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EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT
DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen,

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

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

med beaktande av kommissionens beslut av den 1 mars 2001
att inleda forfaranden i detta drende,

med beaktande av att berorda foretag har fatt mojlighet att
utarbeta sina egna stindpunkter om de invindningar som
kommissionen har gjort,

med beaktande av yttrandet frin rddgivande kommittén for
koncentrationer (3), och

av foljande skal:

(1)  Den 5 februari 2001 mottog kommissionen en anmélan
om en foreslagen sammanslagning enligt artikel 4 i
forordning (EEG) nr 4064/89 (nedan kallad "koncentra-
tionsférordningen”) enligt vilken General Electric Com-
pany (GE) i Forenta staterna har triffat avtal om att
forvirva hela aktiekapitalet for Honeywell International
Inc. (Honeywell) i Forenta staterna.

(2)  Den 1 mars 2001 beslot kommissionen i enlighet med
artikel 6.1 ¢ 1 koncentrationsférordningen och artikel 47
i EES-avtalet att inleda ett forfarande i detta drende.

I. PARTERNA

(3)  GE dr ett industriféretag som bedriver en bred verksam-
het p& omradena for flygplansmotorer, hushéllsappara-
ter, informationstjinster, kraftsystem, belysning, indus-
trisystem, medicinska system, plaster, programsandning-
ar (genom mediekanalen NBC), finansiella tjinster och
transportsystern.

(4)  Honeywell ir ett avancerat teknologi- och tillverknings-
foretag som forser kunder i hela virlden med produkter
och tjdnster for flyget, bilprodukter, elektroniska mate-
rial, specialkemikalier, konstruktionspolymerer, trans-
port- och kraftsystem samt driftsystem for hem, fastighe-
ter och industri.

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

(3 EGTL 180,9.7.1997,s. 1.

(%) EUT C 42, 18.2.2004.

[I. TRANSAKTIONEN

(5)  Den 22 oktober 2000 ingick GE och Honeywell ett avtal
enligt vilket General Electric 2000 Merger Sub, Inc., ett
heldgt dotterbolag till GE, skall slas samman med
Honeywell. Till {6ljd av detta blir Honeywell ett heldgt
dotterbolag till GE.

III. KONCENTRATIONEN

(6)  Enligt avtalet mellan GE och Honeywell fir GE utbyta
GE-aktier mot varje utestdende Honeywell-aktie. Varje
stamaktie i Honeywells aktiekapital kommer att makule-
ras, dras tillbaka och upphora att gilla. Till foljd av detta
forvirv far GE fullstindig kontroll 6ver Honeywell, vilket
leder till en koncentration i enlighet med artikel 3.1 b i
koncentrationsférordningen.

IV. GEMENSKAPSDIMENSION

(7)  De berorda foretagen har tillsammans en total virldsom-
spinnande omsittning pd mer d4n 5 000 miljoner euro (4)
(for helaret 1999, [..]*(*) euro fér GE och [..]* for
Honeywell). Bdde GE och Honeywell har en omsittning
i gemenskapen pd mer dn 250 miljoner euro (for helaret
1999, [..]* for GE och [..]* for Honeywell), men de
uppndr inte mer 4n tvd tredjedelar av sin totala omsitt-
ning i gemenskapen inom en och samma medlemsstat.
Den anmailda uppgorelsen har dirfor en gemenskapsdi-
mension.

V. FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

A. INLEDNING

(8) De produktmarknader som péverkas av sammanslag-
ningen av GE och Honeywell utgér en del av flyg- och
rymd- samt kraftsystemsindustrierna. [ dessa sektorer
far transaktionen betydande horisontella och vertikala
effekter samt konglomerateffekter.

(*) Delar av denna text har redigerats for att konfidentiell information

inte skall avslojas. Dessa delar stdr inom hakparentes och ir
markerade med en asterisk.

() Omsittningen har berdknats i enlighet med artikel 5.1 i koncentra-
tionsférordningen och kommissionens tillkinnagivande om be-
rakning av omsittning (EGT C 66, 2.3.1998, s. 25). Nar siffrorna
innefattar omsittning for perioden fére den 1 januari 1999 har
de berdknats utifrdin genomsnittliga vixelkurser for ecun och
riknats om till euro enligt principen 1 ecu = 1 euro.
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(10)

B. MARKNADERNA FOR FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN

1. FLYGPLANSMOTORER OCH TILLHORANDE MARK-
NADER

1.A Relevanta marknader

1.A.1 Produktmarknader

1. Marknadsstruktur

Jetmotorer dr framdrivningssystem for jetflygplan. Kon-
kurrensen pa jetmotormarknaden sker pa tva olika plan.
For det forsta konkurrerar motorerna om att certifieras
for en viss skrovplattform under utveckling och for det
andra nir flygbolag som koper flygplansplattformen
viljer en av de tillgingliga certifierade motorerna eller
nir flygbolag beslutar att de skall forvirva flygplan
med andra motorer (oavsett om flygplanet har ett
motoralternativ). I det forsta fallet konkurrerar motorer-
na tekniskt och kommersiellt om att driva den specifika
plattformen, i det andra fallet konkurrerar de dven
tekniskt och kommersiellt om att flygbolagen skall
vilja dem. Efterfrdgan pd motorer beror helt enkelt pd
efterfrdgan pa jetflygplan. En motor ir i denna mening
en kompletterande produkt till flygplanet, vilket innebar
att forsiljning av den ena inte har ndgot virde utan
forsdljning av den andra. Till foljd av detta bor man
nir man definierar relevanta produktmarknader for
jetmotorer ta hinsyn dven till konkurrensen mellan
slutanvidndningstillimpningarna — dvs. mellan de flyg-
planstyper som slutliga kopare anser limpliga.

[ tidigare fall (°) har kommissionen definierat tre separata
marknader for jetflygplan pd grundval av flygplanets
anviandningsomrdde — dvs. i vilket syfte flygplanet kops
in, vilket i sin tur avgors av dess passagerarkapacitet,
rickvidd och ekonomi (dvs. pris och driftskostnad).
Dessa utgors av marknaderna for stora trafikflygplan
(dvs. flygplan med mer 4n 100 siten, en rickvidd pa
mer dn 3 700 kilometer och en kostnad pa mer dn
35 miljoner US-dollar), regionaljetflygplan (dvs. flygplan
med cirka 30-90+ siten, en rickvidd pd mindre dn
3 700 kilometer och en kostnad av hogst 30 miljoner
US-dollar) samt affirsjetflygplan (som vanligtvis kostar
mellan 3 miljoner US-dollar och 35 miljoner US-dollar).

(®) Se i synnerhet kommissionens beslut 91/619/EEG i drende IV|

M.53 — Alenia/De Havilland (EGT L 334, 5.12.1991, s. 42),
kommissionens beslut 97/816/EG i drende IV/M.877 — Boeing/
McDonnell Douglas (EGT L 336, 8.12.1997, s. 16), kommissio-
nens beslut 2001/417[EG i drende COMP/M.1601 — AlliedSignal/
Honeywell (EGT L 152, 7.6.2001, s. 1) samt kommissionens
beslut av den 10 maj 1999 om att en koncentration &r forenlig
med den gemensamma marknaden (irende COMP/M.1506 -
Singapore Airlines/Rolls-Royce).

(11)

(12)

(13)

Det dr tvd typer av kopare som stdr for efterfrigan pa
jetmotorer, namligen skrovtillverkare och slutanvindare.
Skrovtillverkarna &r inte desamma pé samtliga avskilda
flygplansmarknader. Airbus Industrie (Airbus) och The
Boeing Company (Boeing) tillverkar till exempel enbart
stora trafikflygplan. Embraer, Bombardier, Fairchild Dor-
nier och British Aerospace tillverkar regionaljetflygplan.
Det finns flera andra, exempelvis Cessna, Gulfstream,
Raytheon, Bombardier och Dassault, som tillverkar
afférsjetflygplan. Aven slutanvindarna av flygplan ar
olika pd olika flygplansmarknader. Stora trafikflygplan
och regionaljetflygplan képs in av flygbolag och leasing-
foretag, medan affirsjetflygplan kops in av enskilda eller
foretag, och i allt hogre grad av flygbolag.

Nir skrovtillverkare utvecklar en ny flygplansplattform
viljer de ut motorer for flygplanen. Vid detta urval tar
de vanligtvis hdnsyn bland annat till motorns tekniska
prestanda och slutanvindarnas framtida efterfrgan.
Flygbolag kan i synnerhet foredra vissa motormarken
som kan maximera deras flott- och motorenhetlighet.
Tillverkare av skrov till stora trafikplan viljer ofta mer
in ett motormdrke per plattform. Pa sd sitt ger de
flygplanskoparna mojlighet att vilja mellan mer 4n ett
motormdrke nir de bestiller flygplan. I vissa andra fall
viljer flygplanstillverkarna bara ett motormirke (nedan
kallat "motorexklusivitet” eller "motor frn en enda
tillverkare”) och slutanvidndarna har inget annat val dn
att kopa kombinationen av flygplan och motor. Utover
flera plattformar med stora trafikflygplan dr motorexklu-
sivitet normen for regionaljetflygplan och affirsjetflyg-
plan.

Utifrdn vad som ndmns ovan och for bedémningen
av den anmailda koncentrationen finns det tre breda
kategorier av jetmotorer, nimligen jetmotorer for stora
trafikflygplan, jetmotorer for regionalflygplan och jet-
motorer {or affrsflygplan.

2. Jetmotorer for stora trafikflygplan

Stora trafikflygplan kan vanligtvis transportera mer dn
100 passagerare over langa avstind pa mellan 3 700 och
15 000 kilometer. Denna flygplanstyp utgor den storsta
delen av trafikflygplanens flottor och delas vanligtvis in
i "narrow body” och "wide body” (¢). Trafikflygplan av
typen narrow body, med endast en mittgdng, har
100-200 sdten och anvinds ofta for att transportera
passagerare ver medellanga avstand (3 700-7 500 kilo-
meter) och for att transportera passagerare frin matar-
flygplatser till storre flygplatser (nav) for anslutande flyg.
Flygplan av typen narrow body tillverkas f6r ndrvarande

(6) Se drende IV/M.877 — Boeing/McDonnell Douglas.
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(15)

av Airbus (A318- och A320-serierna) och Boeing (B717,
B737 och B757). De flesta flygningar inom gemenska-
pen gors med flygplan av typen narrow body. Flygplan
av typen wide body, som har tvd mittgdngar, dr storre
och kan flyga pd lingre rutter. De transporterar vanligtvis
200-400 eller fler passagerare och kan flyga 6ver avstand
pd mellan 7 500 och 15 000 kilometer. Nar det giller
anslutningsflyg anvinder sig navflygplatser av denna typ
av flygplan for att transportera passagerare som har
flugit in fran matarflygplatser till mer avligsna, ofta
interkontinentala, destinationer. Airbus och Boeing till-
verkar ocksd flygplan av typen wide body (Airbus serier
A300, A310, A330, A340 och A380 och Boeings serier
B767,B777 och B747).

For nirvarande finns foljande tre oberoende leverantorer
av motorer for stora trafikflygplan: GE, Rolls-Royce (RR)
och Pratt & Whitney (P & W). Dessa motortillverkare

Tabell 1

(16)

har bildat gemensamma foéretag antingen sinsemellan
eller med andra flygforetag for att tillverka och mark-
nadsféra motorer for generiska eller sirskilda tillimp-
ningar. De gemensamma foretag som frimst dr vdrda
att ndmnas dr CFMI (ett halften-hélftenigt gemensamt
foretag mellan GE och SNECMA i Frankrike) och Interna-
tional Aero-Engines (IAE) (7). De tre oberoende motortill-
verkarna och motorleverantérerna dr verksamma i hela
sektorn for stora trafikflygplan, med olika grad av
penetration.

Tabell 1 visar de typer av stora trafikflygplan som
fortfarande tillverkas eller dr under utveckling, samt
deras certifierade motorer.

(’) IAE ir ett gemensamt foretag mellan P & W, RR, MTU och

Japanese Aero Engines Corp. som tillverkar V2500-motorn f6r
flygplan av typen narrow body. Med 32 % var dr P & W och RR
de kontrollerande parterna.

Stora trafikflygplan och motorer

AIRBUS (motorer) BOEING (motorer)
Narrow Body Narrow Body
A318 PW6000 B717 BR715 (¥)
CFM56-5
A319 CEM56-5 B737NG CEM56-5 (*¥)
IAE V2500
A320 CFM56-5 B757 PW2000
IAE V2500 RR RB211
A321 CEM56-5
IAE V2500
Wide Body Wide Body
A310 GE CF6 B767 GE CF6
PW4000 PW4000
A300-600 GE CF6
PW4000
A330 GE CFo6 B777 200-300 GE90
PW4000 ("classic B777) PW4000
RR Trent RR Trent
A340 200-300 (***) CEM56-5C (**) B777 LR[ER GE90 (**)
("B777X”)
A340 500-600 (***) RR Trent (¥)
A380 (**¥) RR Trent B747 400 (***) GE CF6
GE/pPW PW4000
GP7200 RR RB211

(*) Star for en konfiguration med motor fran en och samma leverantr (dvs. endast en certifierad motor hittills).
(**) Star for exklusivitet enligt kontrakt (dvs. att ingen annan motor kan certifieras).

(***) Star for en konfiguration med fyrmotoriga flygplan.
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(17) Flygbolag har vanligtvis blandade flottor som bestédr av (21) Embraer, Fairchild Dornier, Bombardier och BAe Sy-

(18)

(19)

flygplan av bade typerna narrow body och wide body,
men i olika proportioner beroende pa bade deras storlek
och deras rutter (3). Oavsett om det finns separata
produktmarknader for jetmotorer for flygplan av typen
narrow eller wide body, forindrar detta inte avsevirt
konkurrensbedomningen av den anmalda uppgorelsen.

Av parterna i koncentrationen dr det bara GE som
tillverkar jetmotorer for stora trafikflygplan. Den anmil-
da transaktionen skapar ingen horisontell 6verlappning
pa denna marknad.

3. Jetmotorer for regionalflygplan

Regionaljetflygplan utvecklades som ett svar pa de
senaste tio eller femton drens nya villkor for luftfarten.
Den vixande efterfrigan pd flygtransporter och det
okade antalet mindre, regionala flygplatser skapade ett
behov av en flygplanstyp som pd ett mer ekonomiskt
sitt dn vad som dr mojligt med flygplan av typen narrow
body kunde transportera firre passagerare (vanligtvis
under 100 personer) over relativt korta avstdnd (upp
till 2 800-3 700 kilometer). Regionaljetflygplanen blev
flera och viktigare pd grund av att den storsta delen av
lufttrafiken utgjordes av titare flygningar 6ver kortare
avstdnd. Till skillnad frén flygplan av typen narrow
body, som har storre rackvidd, storre passagerarkapaci-
tet, hogre landningsavgifter och ldgre flygningskapacitet
(turnaround rate) (%), utformades regionaljetflyglan till
att oftare transportera firre passagerare Over kortare
avstand.

Man skiljer mellan tvd olika klasser av regionaljetflyg-
plan, ndmligen sma regionaljetflygplan (30-50 passage-
rare) och stora regionaljetflygplan (70-90 passagerare).
Pi grund av skillnaderna i passagerarkapacitet, storlek,
rickvidd och atfoljande driftskostnader (dvs. kostnaden
per passagerarkilometer) har dessa tva typer av regionala
jetflygplan tvd distinkta anvindningsomrdden och kan
inte ersitta varandra. Om ett flygbolag flyger 80 passage-
rare frén punkt A till punkt B finns det inget ekonomiskt
meningsfullt alternativ mellan anvindningen av tvd
smd eller ett stort regionalt jetflygplan. Likasd ir det
ockonomiskt att flyga 45 passagerare med ett stort
regionalt jetflygplan. Ur historisk synvinkel var de forsta
regionaljetflygplanen som utvecklades och fordes ut pa
marknaden smé regionalflygplan, oftast med mindre
in 50 platser. Utsikterna till vixande regional trafik
tillsammans med de tekniska framstegen gjorde dock att
skrov- och motortillverkare kunde bygga lingre skrov
och kraftigare motorer, och dirmed svara pé flygbola-
gens efterfragan pa storre i stillet for smé regionaljetflyg-
plan. Stora regionaljetflygplan utgjorde faktiskt 14 % av
den sammanlagda europeiska flottan ar 1992 och 33 %
ar 1998.

(8) Stora flygbolag, som har stor interkontinental verksamhet, har i

regel fler plan av typen wide body i sina flottor 4n mindre eller
regionala flygbolag.

(°) Antalet resor fram och tillbaka som ett flygplan kan utféra
ekonomiskt under ett kalenderdygn.

stems tillverkar stora regionaljetflygplan, och GE, Honey-
well, RR och P & W tillverkar motorer som kan driva
regionaljetflygplan. GE, RR, P & W, men inte Honeywell,
ar aktiva pd marknaden for smé regionala jetmotorer,
medan GE och Honeywell ir de enda tillverkarna av
motorer for stora regionaljetflygplan. Den foreslagna
transaktionen skapar en horisontell 6verlappning enbart
nir det giller stora regionaljetflygplan. Honeywell ir
motorleverantdr till det forsta stora regionaljetflygplanet
pa marknaden, BAe Systems’ Avro och BAe 146 jet. GE
ir motorleverantor till de tre senaste och enda tillgangli-
ga alternativa stora regionaljetflygplan som Embraer,
Fairchild Dornier, och Bombardier nyligen har utarbetat.
[ tabell 2 visas dessa flygplanstyper och deras motsvaran-
de motorer.

Tabell 2

Stora regionaljetflygplan och motorer

Skrovtillverkare Modell Motor
BAe Systems BAe 146 HON
BAe Systems Avro RJ-100 (¥) HON
BAe Systems Avro RJ-85 HON
BAe Systems Avro RJ-70 HON

Fairchild Dornier 728JET GE
Fairchild Dornier 928JET GE
Embraer ERJ-170 GE
Embraer ERJ-190/100 (*) GE
Embraer ERJ-190/200 () GE
Bombardier CRJ-700 GE
Bombardier CRJ-900 (*) GE

(*) Stér for ett flygplan som dnnu inte tagits i drift.

Som framgdr av tabell 2 kommer den sammanslagna
enheten att bli den enda tillgingliga motorleverantoren
pd marknaden for stora regionaljetflygplan. Konkurre-
rande motortillverkare kommer inte att ha mojlighet att
konkurrera pad denna marknad forrdn det finns en
plattform for stora regionaljetflygplan.

Parterna har gjort tvd invindningar mot ovan nimnda
overviganden. For det forsta invinde de mot att det
skulle ske ndgon horisontell 6verlappning pd marknaden
for stora regionaljetflygplan, eftersom BAe Systems
flygplanstyp inte ar en fullfjadrad konkurrent pd denna
marknad. For det andra hivdade de att en sddan marknad
ocksd borde inbegripa de smé flygplanen av typen
narrow body fran Airbus och Boeing, nimligen A318
respektive B717.
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(24) Vad giller den forsta invindningen hivdade parterna regionaljetflygplan. De dr B717 (med plats for

(26)

att Avro har sirskilda nisch-egenskaper som gor det
osannolikt att det kommer att konkurrera till fullo med
de tre dterstdende GE-drivna regionaljetflygplanen, och
att transaktionen, pd grund av de f bestillningar som
kommit in pd Avro, inte skulle paverka konkurrensen
efter samgdendet pd ett betydande eller negativt sitt.
Parterna byggde sitt resonemang pa det faktum att Avro
har anmirkningsvirda kortbaneprestanda (STOL), vilket
gor det sarskilt anvandbart for flygplatser pd hog hojd
eller med mycket branta inflygnings- och utflygningsfor-
hallanden, eller kombinationer av bdda (exempelvis
London City Airport, Lugano och Stockholm Bromma).

Denna asikt stods dock inte av marknadsundersokning-
en. Trots sina sdrskilda STOL-egenskaper begrinsar inte
flygbolagen nodvindigtvis Avro till ndgon sirskild nisch-
anvindning, utan anvidnder det som ett sedvanligt stort
regionalt jetflygplan. Sabena i Belgien, till exempel, som
har den storsta Avros-flottan i gemenskapen, flyger
denna flygplanstyp till destinationer som inte har sidana
egenskaper, sisom Frankfurt, Toulouse, Edinburgh,
Hamburg osv., medan bolaget flyger turbopropflygplan
till London City Airport. Samma sak giller tyska flygbo-
lag — ocksa ndgra av de storsta anvindarna av Avros —
som anvinder detta flygplan i miljéer som inte har de
nisch-egenskaper som parterna har beskrivit. I mark-
nadsundersokningen antyds det att flygbolagen, dven
om de uppskattar Avros sirskilda egenskaper, i sjilva
verket anvinder Avro pd samma satt som alla andra
stora regionalflygplan och inte begransar dess flygningar
till nisch-milj6er. I detta avseende 4r den Honeywell-
drivna Avro ett befintligt konkurrerande alternativ till
andra GE-drivna stora regionaljetflygplan. Aven om den
laga orderstocken for Avro kan vara en indikation pa de
relativa marknadsforingsresultaten for olika siljare (19),
kan den inte utgora ett kriterium ndr det giller att
definiera produktmarknaden. Aven om forsiljnings-
prognoserna inte ger anledning till nigon optimism
beror denna skillnad i orderstock till stor del pé de stora
bestallningar som GE Capital Aviation Services (GECAS,
GE:s foretag for leasing av flygplan) nyligen har gjort pa
de stora regionaljetflygplanen Embraer, Fairchild Dornier
och Bombardier efter det att GE sakrat motorexklusivitet
for dessa plattformar, och den dterspeglar i sig inte
nodvindigtvis ndgot typiskt efterfrigemonster hos flyg-
bolagen nir det galler stora regionalflygplan.

Nir det giller den andra invindningen hivdade parterna
att Boeings och Airbus smd plan av typen narrow
body ocksd bor innefattas i marknaden for stora

(19 Avros har hittills sdkrat [..]* % av bestillningarna av stora
regionala jetflygplan som ir i drift eller dnnu inte tagits i drift.

(28)

106-115 passagerare), som drivs av BR715-motorn (11)
och A318 (med plats for 107-117 passagerare) som
drivs av PW6000 eller CFM56-motorn.

Denna dsikt stods dock inte av marknadsundersokning-
en. Aven om det 4r sant att passagerarkapaciteten hos
dessa tvé flygplan av typen narrow body ligger nira
den for ett stort regionalt jetflygplan finns det flera
anledningar till att flygbolagen inte ser dem som alterna-
tiv till anvindningsomradena for stora regionaljetflyg-
plan. Bade A318 och B717 dr dyrare dn andra stora
regionaljetflygplan, bdde nir det giller inkop och drift.
Det genomsnittliga inkopspriset for B717 och A318 ar
cirka 35 miljoner US-dollar, medan motsvarande pris
for stora regionaljetflygplan dr 28 miljoner US-dollar.
Driftskostnaderna for de tvd flygplanstyperna dr dess-
utom mycket olika. Deras tyngre skrov och den dirav
hogre brinsleforbrukningen per passagerare gor att de
tva planen av typen narrow body blir dyrare i drift om
anviandningsomridet dr regionalt. Storre vikt leder till
oproportionerligt hogre landningsavgifter nar ett flyg-
plan anvinds vid tita flygningar, vilket 4r typiskt for
marknaden for regionaljetflygplan. Det dr ganska kdnne-
tecknande att det i en av parternas strategiska analyser
av marknaden for regionaljetflygplan stdr att "regional-
jetflygplan kinnetecknas av ligre vikt jimfort med
jetflygplan av typen narrow body” och att “regionaljet-
flygplan har mycket ligre bransleférbrukningsindex och
mer konkurrenskraftig brinsleférbrukning per passage-
rare 4n jetflygplan av typen narrow body”.

Flygbolagens inkopsbeteende bekriftar att B717 och
A318 bittre motsvarar profilen for plan av typen narrow
body dn den for stora regionaljetflygplan. Den forsta
kunden vid lanseringen av B717, SAS, stillde in sina
ursprungliga bestillningar av B717 och bestillde B737-
plan i stallet, dvs. det vanligaste av de stora trafikflygpla-
nen av typen narrow body. Andra flygbolags aftirsval
tyder pd att B717 och A318 ses som utbytbara med
sedvanliga plan av typen narrow body, exempelvis B737.
Frontier Airlines, till exempel, kopte in en liten flotta
med B717 och A318 som ersdttning for sina B737. Ett
sddant beteende hos kunderna visar att flygbolagen
anvinder B717 och A318 som narrow body-plan i
stillet for stora regionaljetplan for matartrafik.

Péd grundval av det som anforts ovan kan slutsatsen dras
att det finns en separat efterfrdgan pa stora regionaljet-
flygplan, som skiljer sig fran den pd smi regionaljetflyg-
plan och smé plan av typen narrow body, sisom A318
och B717.

(1) BR715-motorn tillverkas av RR Deutschland (ett gemensamt
foretag med BMW). Motorerna, som monteras i planets stjirt-
vinge, har utformats sirskilt for B717 och kan inte anvindas pa
ndgot annat flygplan. B717 dr ett nytt namn fér McDonnell
Douglas senaste nyhet, MD95. Till foljd av Boeings forvirv av
foretaget, avbrots alla McDonnell Douglas flygplansplattformar
som var i produktion omedelbart, med undantag av MD95, som
just hade lanserats. [kommentarer om forsiljningsutsikter, som
RR anser innehalla konfidentiell information]*.



18.2.2004

Europeiska unionens officiella tidning

L 48/13

(30)

(33)

4. Jetmotorer for affarsflygplan

Affirsjetflygplan dr betydligt mindre 4n regionaljetflyg-
plan och har andra anvindningsomraden och motorbe-
hov. Sadana flygplan kops in av foretag eller individer
och i allt hogre grad av flygbolag. De flygs inte lika ofta,
har firre passagerare och dr inte avsedda for sirskilda
rutter, som trafikflygplan &r. Det finns firre affirsflyg-
plan 4n trafikflygplan i drift.

Det finns flera tillverkare av affarsjetflygplan, exempelvis
Bombardier (Learjet, Challenger), Cessna (Excel, Sove-
reign), Dassault (Falcon), och Raytheon (Hawker, Hori-
zon). Tillverkare av motorer for affirsjetflygplan ar GE,
Honeywell, RR/Allison och P & W Canada.

Dessa jetflygplan indelas i foljande tre kategorier, beroen-
de pa storlek och rickvidd: Tunga, mellantunga och litta
affarsjetflygplan. Dessa tre klasser verkar utgora separata
marknader péd grund av deras begrinsade utbytbarhet pa
tillgdngs- och efterfragesidan. Alla tillverkare ar inte
aktiva inom alla kategorier (Falcon tillverkar mellantunga
affirsjetflygplan, och verkar inte i de litta eller tunga
klasserna, Gulfstream tillverkar enbart tunga affdrsjet-
flygplan, osv.). P efterfragesidan ar de tre flygplansklas-
serna dessutom inte sinsemellan utbytbara. Detta beror
pa skillnaden i pris och driftskostnader samt pa de
olika anvindningsomrdden som varje klass har. Tunga
affirsjetflygplan ar till exempel dyrare, kan transportera
fler passagerare och har interkontinental kapacitet (dvs.
de har luftvirdighetscertifiering for att korsa virldsha-
ven), vilket inte 4r fallet f6r mellantunga och ldtta
jetflygplan. Omvint 4r ldtta jetflygplan mindre, kan
transportera fdrre passagerare och har mer begrinsad
rackvidd. Nar det galler detta beslut behéver man dock
inte inta ndgon slutgiltig stindpunkt i denna friga,
eftersom konkurrensbedomningen av den foreslagna
transaktionen inte kommer att pdverkas avsevart.

Tabell 3 innehdller modellerna i de tre klasser av
affdrsjetflygplan som fortfarande tillverkas, samt deras
respektive motorleverantor.

Tabell 3
Litta Mellantunga Tunga
affirsjetflygplan affarsjetflygplan affarsjetflygplan
Diamond (P & W)|  HS 125 (HON) GIV(P&W)
Citation Bravo | Citation Excel (P & W) | Global Express
P &W) Learjet (HON) P&W)
Citation (P & W) Learjet 45 (HON) Gulfstream V
Citation VII (HON) P&W)
Astra (HON)
Lear 60 (P & W)
Galaxy (P & W)

Falcon 2000 (GE[HON)
Falcon 505 (HON)
Falcon 900 (HON)

Falcon 900 EX (HON)
Citation X (RR)
CL 604 (GE)

(34)

(35)

(36)

En separat marknad for jetmotorer for affirsflygplan
definieras for att man skall kunna bedéma den anmalda
koncentrationen, som leder till horisontell 6verlappning
(i synnerhet i det mellantunga segmentet).

5. Underhdll, reparation och éversyn

Jetmotorer utsdtts for intensivt slitage och mdste under-
hallas och ses over enligt specifika underhalls- och
reparationsforfaranden. Jimte marknaden for jetmotorer
finns det en eftermarknad for underhélls-, reparations-
och oversynstjdnster och tillhandahallande av reservde-
lar for jetmotorer. Flygbolag och édgare till affirsjetflyg-
plan kan ha tillgng till underhdll, reparation och
oversyn antingen fran originaltillverkare av motorer, de
olika flygbolagens underhéllsavdelningar eller fristdende
verkstdder. Dessa tre kategorier av underhélls-, repara-
tions- och oversynsleverantorer dr i hog grad utbytbara
bade pa efterfrige- och tillgdngssidan. Det finns darfor
en marknad for att tillhandahélla underhall, reparation
och 6versyn till flygbolag och andra flygplanskopare.

1.A.2  Geografisk marknad

Som redan har angivits i tidigare kommissionsbeslut (12),
siljer alla flygplansmotortillverkare sina motorer samt
utfor underhdll pd dem i hela virlden och pa likartade
konkurrensvillkor. Transportkostnaderna vid leverans ar
forsumbara. Kommissionen anser ddrfor att de relevanta
geografiska marknaderna for jetmotorer for stora trafik-
flygplan, regionaljetflygplan och affirsjetflygplan ar
virldsomspannande. Nir det giller detta beslut beh6ver
ndrliggande marknader for underhdll, reparation och
oversyn samt reservdelar inte definieras slutgiltigt ur
geografisk synvinkel.

1.B  Konkurrensbedomning

1.B.1 Marknadens funktion

De relevanta motormarknaderna bestar av motortillver-
kare p4 tillgingssidan, samt skrovtillverkare och slutliga
kopare (flygbolag, leasingforetag och foretag) pd efterfra-
gesidan. Motortillverkare kan konkurrera nir de siljer
motorer till flygbolag i de fall dir det inkopta flygplanet
erbjuds med motorval, vilket dr fallet pd de flesta
plattformar for stora trafikflygplan eller nir det inte
finns ndgot motorval och flygbolaget maste vilja mellan
olika flygplan som drivs med olika motorer for samma

(1?) Se fotnot 5.
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anviandningsomrdde. Motortillverkarna konkurrerar
dven nar det giller att bli vald och certifierad pd dessa
plattformar, vanligtvis for plattformens hela livscy-
kel (13). Saledes konkurrerar motorleverantérerna pa tvéd
nivaer — for det forsta om att erbjuda sin motor pd en
viss flygplansplattform och for det andra om att den
slutliga flygplanskoparen skall vilja deras kombination
av flygplan och motor. Sddan forsiljning péverkas i
varierande grad av flygbolagens preferenser som beror
pa 6vervaganden om motor- och flottenhetlighet.

1.B.2 Marknadsandelar

1. Inledning

[ tidigare beslut som ror flygindustrin (14) har kommis-
sionen ansett att marknadsandelarna skulle berdknas pa
grundval av position och fasta innevarande bestillningar
(vilket innefattar alla leveranser hittills och bestallningar
som gjorts men dnnu inte utforts) for de flygplan som ar
under tillverkning (i motsats till flygplan som inte lingre
ar under tillverkning). Denna dtgird tar inte hinsyn till
de flygplan som fortfarande ir i drift men som inte lingre
tillverkas, eftersom de har liten eller ingen inverkan pé
marknadsstillningen for de relevanta motortillverkarna
eftersom flygbolagen inte lingre kan gora bestéllningar
av dem.

Parterna kritiserar denna metod eftersom de anser att
den bara ger en statisk bild av den aktuella situationen
och inte tar hinsyn till dynamiken i tidigare och framtida
konkurrens p& marknaden, som de menar har en
anbudsmarknads egenskaper. De gor dessutom gillande
att man genom att utesluta flygplan som inte lingre
tillverkas forbiser de mojliga intdkter som motorleveran-
torer kan fa och som de kan anvinda till investeringar i
framtida plattformar. Allmant taget gor de gillande att
en sddan analys av den installerade basen inte har ndgot
virde ndr det giller att forutse vilka motortillverkare
som blir morgondagens vinnare och forlorare.

(*3) Det finns undantag till denna situation. Exempelvis skulle

A318 ursprungligen drivas enbart med PW6000-motorn. Efter
lanseringen av den och till f6ljd av efterfrigan frén en stor méjlig
kopare, Air France, certifierades emellertid en CFM-56 motor,
som nu finns tillginglig pa denna plattform.

Se i synnerhet kommissionens beslut 91/619/EEC i mal IV/M.53
— Alenia/De Havilland (EGT L 334, 5.12.1991, s. 42) och
kommissionens beslut 97/816/EC i mal IV/M.877 — Boeing/
McDonnell Douglas (EGT L 336, 8.12.1997, s. 16).

(40)

(41)

(42)

Parterna foreslog dven att kommissionen skulle titta
ndrmare pd hur konkurrensen hittills har utvecklats pa
marknaden for jetmotorer. Kommissionen anser dock
att en undersokning av tidigare konkurrensférhéllanden
under den 40-driga historien f6r marknaden f6r jetmoto-
rer inte dr en relevant indikator for nuvarande och
sannolik framtida marknadsstillning f6r befintliga mo-
torleverantorer. Det forhéller sig sd eftersom de senaste
arens, den nuvarande och den férvintade framtida
affarsmiljon skiljer sig avsevirt fran den tidigare affirs-
miljon, eftersom konkurrensmonstren for tidigare platt-
formar inte kan aterskapas och inte har aterskapats pé
den nuvarande marknaden och knappast kan visa hur
konkurrensen pd marknaden for jetmotorer kommer att
utvecklas efter sammanslagningen.

Kommissionen har dragit slutsatsen att den installerade
basen och orderstocken for flygplan som fortfarande
tillverkas dr basta sitt att médta och tolka konkurrenter-
nas stdllning i denna bransch. I detta avseende har
tillborlig hdnsyn tagits till att monopolstillning spelar
en roll ndr kunder (dvs. flygbolag) fattar beslut om
framtida inkop. Eftersom ett flygbolags kostnadskurva
delvis paverkas av flott- och motorenhetlighet, raknar
motorleverantrerna med att 6ka sin marknadspenetra-
tion mer eller mindre proportionerligt i forhdllande till
sin nuvarande dominans inom ett flygbolag. Monopol-
stillning kan vara fordelaktig for en motorleverantér om
flygbolagen vill utvidga sin befintliga flygplansflotta. I s&
fall kan flygbolag bara kopa flygplan som fortfarande
tillverkas. Ddremot ér det inte sakert att monopolstall-
ning spelar nagon storre roll ndr ett flygbolag onskar
fornya sin flotta av gamla flygplan som inte lingre
tillverkas. Om dessa flygbolag efterstravar flottenhetlig-
het kommer de att anpassa sina inkop av nya flygplan
(och motorer) till de dterstdende, nyare flygplanen i sina
flottor eller delar av dem. Det 4r ddrfor mer troligt att
motorleverantdrer i monopolstillning med avseende pé
dessa nyare flygplan drar fordel av en sddan utvidgning
eller fornyelse av flottan.

Dessutom utgor flygplan som inte lingre tillverkas en
mindre viktig inkomstkilla for motorleverantorer dn
flygplan som fortfarande tillverkas. Lonsamheten i mo-
torbranschen beror mestadels pa de intdkter som motor-
leverantorerna har péd eftermarknaderna. Inkomsterna
pa eftermarknaderna anvinds till att finansiera kostna-
derna for utveckling av motorer i framtiden, som i sin
tur avgor hur konkurrenskraftiga motortillverkarna blir.
De motorer som installeras pé flygplan som inte lingre
tillverkas upphor att ge denna inkomst nér dessa flygplan
tas ur drift i flygbolagens flottor. I synnerhet dldre
motorer och ildre flygplan ir idag féremal for stringa
lagar och miljopétryckningar och de ersitts i allt hogre
grad. S4 linge som flygplan som inte langre tillverkas ar
kvar i drift minskar inkomsterna pd eftermarknaden
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dessutom stadigt. Allt eftersom en viss motorteknik blir
dldre och saledes mer tillgdnglig, tenderar underhdll och
reservdelar att bli billigare eftersom kunderna kan kopa
in reservdelar och tjanster frdn andra foretag 4n original-
tillverkaren (OEM-foretaget). Ju dldre motorn ar desto
lagre blir patentskyddet for reservdelar och underhall.
Aldre motorteknik dr dessutom mycket enklare dn
tekniken i den nuvarande generationen av motorer. De
dldre motorerna kriver dirfor firre reparationer och
reservdelar och genererar saledes mindre eftermarknads-
inkomster. Inkomster frdn motorer pa flygplan som
inte lingre tillverkas kan dirfor inte jimforas med de
inkomster som genereras av motorer pd nyare flygplan.
Detta forhéllande forklarar delvis varfor substansvirdet
pa en motortillverkares overgripande installerade bas,
och sdledes dess kapacitet att finansiera sin verksamhet
for att konkurrera i framtiden, bara kan bedomas genom
att man miter nettonuvirdet av de inkomster som
tillverkaren forvintar sig frdn sin installerade bas. Om
man underldter att mata betydelsen av den 6vergripande
installerade basen av motorer pa detta sitt blir konkur-
rensbeddmningen mycket bristfillig.

Kommissionen har dven beaktat de relativa framgangar-
na for olika motortillverkare under de senaste tio
dren ndr det giller att uppnd motorexklusivitet pa
flygplansplattformar.

Kommissionen anser dérfor att de frimsta indikatorerna
for bedéomningen av framtida konkurrens i denna
bransch 4r den installerade basen och orderstocken for
motorer pd flygplan som fortfarande tillverkas. Denna
analys kommer att kompletteras med en berdkning av
nettonuvirdet av de framtida intdkter som genereras pa
eftermarknaderna f6r de motorer som utgor dagens
overgripande installerade bas (dvs. bade de flygplan som
fortfarande tillverkas och de som inte lingre tillverkas)
for att man skall kunna bedoma de olika motortillverkar-
nas framtida inkomster, och med en analys av den
senaste tidens konkurrens pé plattformen och genom en
analys av konkurrensen om motorexklusivitet under de
senaste tio dren.

2. Motorer for stora trafikflygplan

a) Inledning

GE, P & W och RR dr de tre motortillverkare som verkar
som oberoende huvudleverantorer pd marknaden for
jetmotorer for stora trafikflygplan. Dessutom finns det

(47)

ett antal gemensamma foretag och allianser dir dessa tre
oberoende huvudleverantorer och andra underleveranto-
rer deltar. De viktigaste av dem ar CFMI och IAE. Nir
det giller berikning av marknadsandelar har dessa
gemensamma foretags marknadsandelar dar sd ar lam-
pligt tillskrivits ndgon av de tre huvudsakliga konkurren-
terna. Parterna samtycker dock inte till detta tillviga-
gangssitt och hivdar att en sddan tilldelning av mark-
nadsandelar inte dterspeglar den ekonomiska och kom-
mersiella verkligheten och den rittsliga situationen for
dessa gemensamma foretag. De samgdende parterna
anser detta i synnerhet nir det giller det gemensamma
foretaget CEML

b) Behandlingen av gemensamma fo6-
retag

[ sin bedémning av marknadsdominans anser kommis-
sionen att det 4r motiverat bade ur rattslig och ekono-
misk synvinkel att sld samman CFMI:s och GE:s mark-
nadsandelar. Likasd fordelas IAE:s marknadsandelar lika
mellan RR och P & W, dvs. mellan de tvd oberoende
huvudleverantorerna, i motsats till de andra parterna i
det gemensamma foretaget, MTU och Japanese Aero-
Engines Corporation. Denna bedémning ligger i linje
med kommissionens genomgdende praxis (1%).

I sitt beslut av den 1 mars 2001 om att inleda
en djupgdende undersokning, anger kommissionen att
CFML:s marknadsandelar av flera skl bor tillskrivas GE.
For det forsta kan GE, genom sin kontroll 6ver CFMI,
utova ett avgorande inflytande pd dess kommersiella
policy. Dessutom siljs CFML:s motorer inte i konkurrens
med GE:s motorer, och SNECMA konkurrerar inte
sjdlvstindigt pd denna marknad eftersom foretaget inte
ir en huvudleverantor av motorer for trafikflygplan.
Slutligen skulle SNECMA med storsta sannolikhet inte
ha ndgra invindningar om den sammanslagna enheten
skulle stirka sin stdllning pd marknaden for flygplans-
motorer, eftersom man ockséd skulle gynnas av gemen-
sam vinstmaximering. Det noterades dven att IAE:s
marknadsandelar hade delats lika mellan RR och P & W
eftersom de bada dr oberoende huvudleverantorer pa de
relevanta marknaderna, i motsats till deras andra tva
partner i det gemensamma fOretaget.

(%) Se kommissionens beslut av den 29 september i drende M.1383

— Exxon/Mobil, kommissionens beslut 1999/458/EG i drende IV/
M.1157 — Skanska/Scancem (EGT L 183, 16.7.1999, s. 1),
kommissionens beslut av den 10 januari 1994 i drende IV/M.390
— Akzo/Nobel, samt kommissionens beslut av den 3 juni 1991 i
drende IV/M.92 — RVI/VBC[Heuliez.
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(48) Parterna hivdade dock att CFML:s och GE:s forsdljning (51) Satillvida att GE och SNECMA inte har konkurrerat
av flera skil inte kunde aggregeras. Forutom ndgra forut och inte kan konkurrera i framtiden i ndgon
anmdrkningsvirda undantag ansvarar SNECMA ensamt anbudssituation for stora trafikflygplan och eftersom
for att silja CFMLs motorer i Europa, och de kommersiel- ingen av GE:s motorer som tillverkas utanfér samriskfo-
la villkoren for all den forsdljning som gors av GE retaget konkurrerar med ndgon CFMI-motor, bor CEMI
pd denna marknad maiste godkinnas av SNECMA. och GE betraktas som en ekonomisk enhet, vars mark-
Dessutom stdr SNECMA for tillverkningen av 54 % av nadsandelar bor aggregeras i konkurrensbedémningen
innehallet i de nya motorerna medan GE bara star for av den foreslagna koncentrationen pd marknaden for
resterande 46 %. Parterna hidvdar dven att CFMLs motorer for stora trafikflygplan. Satillvida att SNECMA
verkstdllande direktor alltid 4r anstélld av SNECMA och inte har salt ndgra jetmotorer for trafikflygplan s att
att kommissionen, nir den bedomde IAE:s gemensamma foretaget har fatt en andel av de relevanta marknaderna,
foretag mellan RR och P & W, delade det gemensamma kan dessutom enbart GE:s och CFMI:s marknadsandelar
foretagets andelar lika mellan dem. Sammanfattningsvis aggregeras.
hdvdar parterna att savdl de foretag som deltar i det
gemensamma foretaget, GE och SNECMA, som sjilva
det gemensamma foretaget dr konkurrerande huvudleve-
rantorer av motorer for stora trafikflygplan och att de
maéste bedomas separat i en konkurrensanalys.
(52) Utover dessa skil finns det flera andra faktorer som

(50)

Av de orsaker som anges nedan kan GE, SNECMA och
CFMI inte betraktas som oberoende konkurrerande
foretag, mot bakgrund av situationen pd marknaden,
och GE:s och CFMLs marknadsandelar bor aggregeras i
denna bedémning. Orsakerna forklarar dven varfor
SNECMA sannolikt inte kommer att inskrinka GE:s
affdrspraxis efter sammanslagningen nir det giller att
oka det inflytande pa& marknaden som beror pa forsilj-
ningen av GE:s och CFMI:s motorer till tillverkare av
stora trafikflygplan.

Varken SNECMA eller CFMI konkurrerar med GE nir
det giller jetmotorer for civil luftfart

Inom CEMI konkurrerar moderforetagen varken med
varandra eller med sitt gemensamma foretag pd markna-
den for motorer for stora trafikflygplan. For det forsta ar
SNECMA for ndrvarande faktiskt inte en oberoende
leverantor av motorer for trafikflygplan i allménhet.
Enligt marknadsundersokningen har SNECMA aldrig
konkurrerat sjilvstindigt pd denna marknad och féreta-
get har aldrig certifierat eller silt ndgra jetmotorer
for trafikflygplan utanfor CFMI Detta konstaterande
bekraftades ocksd av SNECMA sjilvt vid den muntliga
utfrgningen. For det andra kommer en rad konkurrens-
klausuler att hindra SNECMA frdn att konkurrera med
bade GE och CFMI sjilvt sd linge som CFMI fungerar
som ett gemensamt foretag (19).

(1) Utover den viktigaste konkurrensklausulen i det ursprungliga
avtalet om att bilda ett gemensamt foretag, har 20 &r av
partnerskap gett upphov till en rad konkurrensregler som har
lett till att ingen av parterna, i synnerhet inte SNECMA, med
latthet kan dra sig ur CFMI:s motorprogram 1i syfte att utveckla
en konkurrerande motor.

tyder pd att SNECMA sannolikt inte kommer att ha
ndgra invindningar mot GE: framtida anvindning av
CFML i sin affirsstrategi, nir det giller denna analys.

Teknisk och ekonomisk splittring inom CFMI

Parterna har havdat att CFMI &r ett partnerskap mellan
jambordiga. De angav exempelvis att SNECMA star for
tillverkningen av 54 % av innehéllet i CFMI:s motorer
medan GE bara star for resterande 46 %. Faktaresultaten
fran marknadsundersokningen, som inte bestreds av
parterna, visar dock att GE har kontroll 6ver de hogtek-
nologiska delarna av CFMLs motorprogram. Vid en
strikt uppdelning av arbetsinsatser ansvarar SNECMA
for motorkomponenter och reservdelar for lagtrycksro-
torsystemet (som innefattar flake, ldgtryckskompressor
och lagtrycksturbin) samt huvudvixellidan och moto-
rinstallation (motorfisten, reverseringssystem, etc.),
medan GE ansvarar for motorkomponenter och reserv-
delar for gasgeneratorn (som innefattar hogtryckskomp-
ressor, brinnkammare och hogtrycksturbin), brinsle-
kontroll, och 6vergripande systemintegration. GE och
SNECMA erbjuder underhills- och reparationstjinster
oberoende av CFMI. Gasgeneratorn ar den del av motorn
dir det mesta av den kritiska tekniken finns. Bristen
pd eget tekniskt kunnande om gasgeneratorer har en
avskrickande effekt for eventuella nya aktorer pd mark-
naden for jetmotorer. Detta forklarar det begrinsade
antal huvudleverantorer som kan verka som oberoende
och fristdende motorleverantorer (GE, RR och P & W)
och behovet av att underleverantorer (sdsom SNECMA,
MTU, Volvo, etc.) blir parter i det gemensamma foretaget
jamte dessa huvudleverantorer. GE idr sdledes den frimsta
tillverkaren av motorer for trafikflygplan och den fraim-
sta leverantoren av all hogtrycks- och hogtemperaturs-
teknik i CFMI, dvs. av det mesta av det som utgor den
centrala tekniken for jetmotorer.
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(54) Aven utanfor gasgeneratorn bygger fliktkonstruktionen Forsiljning och marknadsf6ring

i CFMLs motorer pd GE:s teknik, eftersom den hirleds
frain GE:s CF6-motor. SNECMA:s ursprungliga flikt-
konstruktion hade relativt 1ag effektivitet och GE forbatt-
rade den i efterféljande motormodeller. Dirfor bygger
konstruktionskunskaperna bdde om gasgenerator och
flakt till stor del p& GE:s teknik och erfarenhet.

Gasgeneratorn dr ocksd den del som har det hogsta
virdet i CFML:s motorprogram. Aven om bida moderfé-
retagen i princip skall ge lika stort bidrag till det
gemensamma foretaget, delta likvardigt i alla dess opera-
tiva verksamhetsgrenar (konstruktion, tillverkning,
marknadsforing, forsiljning och service) och fa lika stor
del av intdkterna (men inte vinsten) (17) som verksamhe-
ten ger, ansvarar varje foretag dven for kostnaderna for
konstruktion, utveckling och tillverkning av slutproduk-
ten. Ligtryckssystemet dr den dyraste delen av en motor
eftersom den mdste uppgraderas kontinuerligt for att
halla jimna steg med de tekniska forandringarna och
marknadens krav. Gasgeneratorn, 4 andra sidan, behover
inte modifieras kontinuerligt nir den vil har utvecklats,
dven om den friktion som den genererar gor att den
maste underhallas och repareras 16pande. Den stir som
sadan for den huvudsakliga delen av eftermarknadsintak-
terna (reservdelar och underhéll/reparationer).

GE:s roll i foretagsstyrningen av CEMI

Parterna hivdade att SNECMA har en viktig roll att spela
i CEM], vilket till exempel kan illustreras genom att den
verkstdllande direktoren i CFMI traditionellt bitrads av
SNECMA. Det faktum att SNECMA alltid bitrdder CFML:s
verkstillande direktor finns dock inte uttryckt i ndgot
formellt avtal och kan séledes snabbt komma att dndras.
GE har dessutom mojlighet att pdverka valet av vem frdn
SNECMA som skall ha denna befattning vid varje givet
tillfalle.

(7) Se CFM Newsletter (nummer 2, 2000). Enligt de samarbetsprinci-
per som undertecknades av GE och SNECMA den 24 januari

1974 skulle verksamhetens intikter, men inte vinster, delas.

Varje moderféretags vinst str sdledes i férhéllande till dess egen
effektivitet.

Parterna riktade dven kommissionens uppmirksamhet
pa det faktum att de anstillda frin SNECMA som far
uppdrag i CFMI, med ndgra anmérkningsvirda undantag,
ensamma ansvarar for CFMLs motorforsiljning och
marknadsforsiljning, och att de kommersiella villkoren
for all den forsiljning som goérs av GE: personal pd
denna marknad méste godkidnnas av dem. Forsiljning
och service delas dock inte lika mellan GE och SNECMA.
GE har forbehillit sig ritten att silja och marknadsfora
CFMI-motorer till sidana europeiska flygbolag som
British Airways, Lufthansa och KLM, som &r de storsta
och viktigaste kunderna pa den europeiska marknaden.
SNECMA:s forsiljning och marknadsforing utanfér
Europa har dessutom begransats till Mellangstern (utom
Saudiarabien, som GE har reserverat 4t sig sjilvt),
Ryssland, Afrika, Pakistan och Indien, som i sjdlva verket
ar stagnerande marknader. GE, & andra sidan, siljer
och marknadsfor CFMI:s motorer pd de lukrativa och
vixande marknaderna i Sydamerika, Sydostasien och
Stillahavsomradet (18). Mojliga kundkonton dr ocksd
uppdelade efter dessa linjer. Till f6ljd av detta stod GE i
slutet av & 2000 for 65 % av forsdljningen och
marknadsforingen av installerade CFMI-motorer och
72 % av bestdllningarna.

[ princip anvinds moderforetagens personal for deras
respektive forsiljning pd CFMLs vignar, och nir det
giller CFM56-kunder bor bdda moderforetagen foretra-
da CFMI, och inte SNECMA eller GE. GE marknadsfor
emellertid CFM56-motorer som sina egna. GE Aircraft
Engines (GEAE) marknadsfor till exempel CFM56-mo-
torn som en del av sitt motorutbud (19). CFM56-motorn
sdljs ofta av GEAE:s sdljare, som dven sdljer dterstoden
av GE:s motorutbud. Dessutom kan de flygbolag som
koper in CFM56 och andra GE-motorer fi service pa
eftermarknaden av samma lokala GEAE-representant.

('8) Enligt branschsiffror anvinder nordamerikanska flygbolag nu

39 % (4 800 enheter) av virldens flygplan och de forvintas

behova cirka 7 400 flygplan &r 2019. Aven om flygbolagen i
Asien/Stillahavsomrédet for nirvarande anvinder endast 18 %
av virldens flygplan forvantas de anvinda cirka 5 900 flygplan
ar 2019 pa grund av deras hoga trafiktillvaxt. Cirka 57 % av
vérldsleveranserna av stora trafikflygplan forvintas darfor gé till
dem. Europeiska flygbolag forvintas utoka sina flottor fran

3 300 enheter ar 1999 till cirka 6 900 enheter ar 2019.

(%) Se http:/[www.geae.com/geenginecenter/service_commavi.html.
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SNECMA ir inte en potentiell konkurrent nér det géller
motorer for stora trafikflygplan

CFMI:s marknadsandelar kan péd ett meningsfullt sitt
aggregeras enbart med GEs. SNECMA dr varken en
nuvarande eller potentiell oberoende konkurrent pa
marknaden for motorer for stora trafikflygplan och har
inte salt nagra motorer sd att foretaget kan gora ansprak
pd en del av marknaden. Parterna har konsekvent
hdvdat att sammanslagningen inte ger upphov till ndgon
horisontell 6verlappning pd marknaden for jetmotorer
for stora trafikflygplan, s& Honeywell, som leverantor av
jetmotorer for civil luftfart for regionaljetflygplan och
affdrsjetflygplan, kan inte rimligtvis betraktas som en
potentiell ny akt6r pd marknaden for stora trafikflygplan,
pd grund av de stora intrideshindren (nir det giller
teknik och uppbyggande av anseende) i denna bransch.
Kommissionen har provat och godtagit deras resone-
mang. Samma resonemang giller dock dven SNECMA.
Marknadsundersokningen bekraftar att SNECMA inte dr
ndgon huvudleverantor av flygplansmotorer och aldrig
har konkurrerat pd marknaden for jetmotorer for trafik-
flygplan. Till skillnad frin GE har SNECMA séledes ingen
sjdlvstindig kapacitet pd marknaden fér motorer for
stora trafikflygplan. SNECMA har frimst ldgtrycksrotor-
kapacitet inom konstruktion, utveckling och tillverkning
for kommersiella tillimpningar. Allt kommersiellt arbete
pa den varma delen av gasgeneratorn (brinnkammare,
hogtrycksturbin osv.) skulle vara ny mark for SNECMA.
SNECMA ir en partner med en underordnad roll inom
CFMI och utan ndgon egen identitet eller ndrvaro i denna
bransch (20). Foretaget har aldrig certifierat eller silt
ndgra jetmotorer for trafikflygplan pé egen hand. Aven
om det skulle utveckla sidana motorer skulle projektet
bli dyrbart och kostsamt och ha mycket osdkra mark-
nadsutsikter, eftersom SNECMA skulle vara tvunget att
bygga upp den trovirdighet och det anseende som krévs
hos flygbolag och kommersiella skrovtillverkare.

SNECMA medger att dess strategi for utveckling och
produktion av framtida flygplansmotorer begrinsar sig
till foljande: Att fortsitta att tillhandahalla motorer av
modellen CFM56 eller framtida forbdttrade modeller/
derivat genom CFM], att delta som riskdelande partner
med avseende pd GE90, och att forsoka vara berett att
¢4 in pd marknaden for sma kommersiella motorer med
eller utan samarbete (21).

GE och CFMI konkurrerar silunda inte med varandra.
Det finns inga bevis for att dessa tvd enheter har
konkurrerat med varandra i ndgot anbud pd motorer. I

(20) SNECMA har ingen oberoende affirsverksamhet f6r motorer till
trafikflygplan utanfor CFMI och har betydligt mindre forsiljning
och teknisk nirvaro i verksamheten.

(21) Aven om de inte kunde géra det sjilva pd grund av brist pa

teknik har de redan utan framgang forsokt ga in pa marknaden
for sma motorer i samarbete med P & W genom det gemensamma
foretaget SPWI (som erbjuder motorserien SPW14/16).

(62)

sjalva verket konkurrerar inte ndgon av GE:s motorer
som tillverkas utanfor det gemensamma foretaget med
ndgon CFMI-motor. Detta konstaterande bekraftades
ocksd av SNECMA:s representant vid den muntliga
utfrigningen.

SNECMA och GE kommer sannolikt att verka som
samverkande vinstmaximerare efter en sammanslagning

Parterna har ocksd invint mot aggregeringen av CFML:s
och GE:s andel genom att hivda att SNECMA inte skulle
ha ndgot intresse av att anpassa sitt beteende som
partner till CFMI till den sammanslagna enhetens vinst-
maximerande kommersiella beteende. Kommissionen
anser tvirtom att SNECMA inte skulle ha ndgot incita-
ment att invinda mot en gemensam strategi for vinst-
maximering. SNECMA har betydande ekonomiska in-
tressen i alla GE-motorer for stora trafikflygplan. Tabell 4
visar SNECMA:s deltagande i GE-program.

Tabell 4

GE:s SNECMA:s

motorprogram |  deltagande Plattformar

CF6-50 6% A300B4-100, A300B4-200,
A300B4-100F, A300B4-200F,
A300-B2, B747-200B-EUD,
B747-200B-EUD-SCD, B747-
200B-SCD, B747-200C,
B747-200F, MD-10-30F, DC-
10-30, DC-10-30F, DC-10-15

CF6-80C2 10 % A300B4-600, A300B4-600R,
A300B4-600ST Beluga,
A300C4/F4-600R, A310-200,
A310-300,A310-300F,B747-
300, B747-300SCD, B 747-
400F, B747-200B, B747-400,
B767-200,B767-200B, B767-
300, B767-300F/ER, B767-
200ER, B767-300ER, B767-

400ER, MD11, MD11F/C/CF

CF6-80A 11 % A310-200C, A310-200F

CF6-80E1 20 % A300-300, A300-200

GE90 24 % B777

GE90-15 24 % B777X

GP7000 11 % A380
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(63) SNECMA och GE deltar dessutom med lika andelar (50/ hela motorforsiljning (23). Den asikt som GE uttrycker i

(*?)

50) i ett samriskforetag som tillverkar delar (FAMAT
France) och kolkompositfliktblad f6r GE90-motorn
(CFAN Texas). Dessa strukturella kopplingar till GE ar
sarskilt viktiga for att forstd och bedoma SNECMA:s
incitament att inte invinda mot den sammanslagna
enhetens vinstmaximeringsstrategier som efter samman-
slagningen sannolikt kommer att hédrréra fran GE:s
vertikala integration eller inbegripa kombinering av
produkter. Om sddana strategier skulle vara 16nsamma
for den sammanslagna enheten skulle de dven gynna
SNECMA, péd grund av dess ekonomiska deltagande i
CFMI och i GE:s olika motorprogram och eftersom inget
av dessa program konkurrerar med CFMI:s motorer.

Ytterligare bevis pd den ekonomiska integrationen mel-
lan GE och SNECMA kan ses i GECAS (GE:s foretag for
leasing av flygplan) beteende pd marknaden. GECAS har
en uttalad policy att gynna inkop av nya flygplan med
GE-motorer ("GE-only” policy). Policyn omfattar dven
CFMI-motorer och leder till avsevirt 6kad marknadspe-
netration for GE- och CFMI- motorer pd bekostnad av
konkurrerande motortillverkare. GE har kombinerat
GECAS tjanster och inkOp i syfte att 6ka sin Gvergripande
forsiljning, trots att en del av intikterna frin denna
forsdljning skulle tillfalla SNECMA. Det finns dirfor
ingen anledning att tro att SNECMA skulle ha ndgra
invindningar mot att CFMI-motorer kombineras med
GE-produkter och/eller produkter och/eller tjanster frin
Honeywell for att 6ka CFMIL:s marknadspenetration i
framtiden.

GE:s och marknadens uppfattning om CFMI

GE aggregerar dven CFMI:s marknadsandelar med sina
egna. Foretaget har gjort detta i sina drsrapporter
varje ar sedan 1995 (22), och i dtminstone en intern
presentation for marknadsinvesterare (i maj 1999),
som kommissionen har uppmaérksammats pa. Ledande
finansanalytiker aggregerar dessutom CFMLs och GE:s

Exempel: Arsrapporten for 1995, sidan 8: "Vi byggde dven vidare
pa vart globala ledarskap dd GE och CFM International, vart
gemensamma f6retag med SNECMA of France, aterigen tog hem
mer 4n hilften av bestillningarna i virlden av motorer for stora
trafikflygplan.” Arsrapporten for 1998, sidan 8: "Vi byggde vidare
pa vart ledarskap i branschen pd 1990-talet, och GE Aircraft
Engines och CFM International, vért halften-hiftendgda gemen-
samma foretag med SNECMA of France, tog &terigen hem
de flesta av bestillningarna i virlden av motorer for stora
trafikflygplan.” Arsrapporten for 2000, sidan 11: "GE Aircraft
Engines och CFM International, vart halften-hilftenigda gemen-
samma foretag med SNECMA of France, tog tillsammans under
2000 aterigen hem fler bestillningar av motorer for stora
trafikflygplan dn ndgon annan motortillverkare.”

(66)

(67)

(69)

*)

sina drsrapporter och som framfors av finansanalytiker,
ndmligen att GE och CEMI bor ses som en enda enhet i
bdde kommersiellt och konkurrensmissigt avseende,
stods av de faktiska forhallandena inom CFMI och pa
marknaden.

Alla CFMI:s marknadsandelar bor dirfor tillskrivas GE
vid en bedomning av GE:s dominans pd relevanta
marknader.

Behandlingen av IAE

RR och P & W ir oberoende huvudleverantorer pa
marknaderna for jetmotorer for stora trafikflygplan.
Kommissionen har behandlat IAE pd samma sitt som
CFM], sdtillvida att IAE:s marknadsandelar pd jamlik
grundval har aggregerats med marknadsandelarna for de
parter som dr oberoende leverantorer av jetmotorer,
men inte med dem f6r MTU och Japanese Aero Engines
Corp., som i egenskap av underleverantorer inte kan
tillskrivas nigra andelar av de relevanta marknaderna.

¢) Marknadsandelar

Bedomningen av de tre motortillverkarnas stillning pa
marknaden kommer frimst att bygga pa den installerade
basen av de flygplan som fortfarande tillverkas och
orderstocken.

Kommissionen har sokt omfattande marknadsuppgifter
fran olika kéllor, dven frdn parterna och deras konkur-
renter pd marknaden for jetmotorer. P4 grund av
vissa motsdgelser i de tillhandahallna uppgifterna har
kommissionen beslutat att anvdnda de siffror som
parterna har limnat in, men noterar att deras stillning
verkar underskattas i dessa siffror.

Exempel: Nick Heymann, Prudential Securities, 4 oktober 2000:
"Av alla motorer som hittills har bestillts &r 2000, ir GEAE:s
marknadsandel 63 %, grovt riknat. P4 varje marknad har
GEAE:s marknadsandel okat jamfort med dess uppskattade
marknadsandel under 1990-1999 (i synnerhet ndr det galler
wide body, dir dess marknadsandel var 49 % under 1990-1999).”
Jennifer Murphy, Morgan Stanley Dean Witte, 4 januari 1999:
"Verksamheten med tung utrustning fortsitter att vinna andelar
och att dominera deras nya utrustningsmarknader (Power Gen —
andel pd 60 %, Medical — 50 %; Aircraft Engines — 60 %,
Transportation — 70 %), GEAE:s andel pd 60 % av bestallningarna
av stora motorer pi 1990-talet bor innebira en fantastisk och
vixande annuitet under de kommande tio dren.” John Inch och
Al Sipzener, Bear Stearns and Co. Inc., 9 februari 2001: "66 %
bestillningarna av flygplansmotorer gar till GE/CFM enligt ett
uppdelningssystem.”
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Installerad bas av motorer pd flygplan som fortfarande
tillverkas

Nar det giller stora trafikflygplan kan man skilja mellan
flygplan av typen narrow body och av typen wide body.
Tabell 5 visar den installerade basen vid slutet av ar
2000 av de motorer pd stora trafikflygplan av typen
narrow body och wide body som fortfarande tillverkas.

Tabell 5

Installerad bas av motorer pa stora trafikflygplan i drift
31.12.2000

(Flygplan som fortfarande tillverkas)

Modell GE/CFMI |P & W[IAE| RR[IAE
Narrow Body 51 % 22% 27 %
Wide Body 54 % 31% 15%
Genomsnitt 525% | 26,5% 21 %

Killa: Parternas uppgifter.

Den sammanlagda volymen av den installerade basen
av motorer for flygplan av typen narrow body som
fortfarande tillverkas dr 6 106. GE/CFMI stdr for mer 4n
halva marknaden med en andel pa 51 %, f6ljtav P & W
och RR, som stdr for 22 % respektive 27 % av den
installerade motorbasen. Marknadsandelarna for GE och
CFMI har aggregerats, medan [AE:s andelar har delats
lika mellan P & W och RR.

Den sammanlagda volymen av den installerade basen av
motorer for flygplan av typen wide body som fortfarande
tillverkas dr 5 898. GE/CFMI har en andel pa 54 %, foljt
av P & W och RR, som stédr for 31 % respektive 15 % (24).

Av tabell 5 framgar att GE dr den overldgset storsta
leverantoren av jetmotorer for stora trafikflygplan, bade
av typen narrow body och wide body, som fortfarande
tillverkas. GE har darfor den tyngsta monopolstallningen
hos flygbolagen, eftersom dess motorer installeras pa de
flesta av de nyaste plattformarna med flygplan i drift.

Den installerade basens utveckling

Foregdende analys av marknadsandelar kan forefalla
relativt statisk eftersom den aterspeglar den nuvarande
stillningen pd marknaden f6r leverantrer av jetmotorer
pa grundval av tidigare konkurrens. For att f4 en mer
dynamisk bild av tidigare konkurrens bor man titta pd

(24 IAE tillverkar inte motorer for flygplan av typen wide body.

(76)

den installerade basens utveckling under de senaste
fem dren. Under den perioden har GE inte bara haft
framgdngar nir det géller att behalla sin ledande leveran-
torsstillning, utan ocksd den storsta 6kningen av mark-
nadsandelar.

Det bor ndmnas att femdrsperioden fore den anmalda
koncentrationen, vilket parterna inser, ir ett virdefullt
riktmirke ndr man bedémer den andra nivin av motor-
konkurrens, nimligen forsiljningen till flygbolag. Vid en
langre period riskerar man en marknad som kinneteck-
nas av konkurrens- och marknadsvillkor som skiljer sig
fran dagens. En lidngre referensperiod kan dérfér komma
att bli missvisande nér det giller att bedoma den anmailda
transaktionen (2°). Vid bedémningen av den forsta nivin
av motorkonkurrens, for urval av motorer pd en ny
plattform, anses dessutom en period pé tio ar ligga i
linje med parternas argument att konkurrens pd denna
nivd méste betraktas under en lingre period.

Diagrammet i bilagan visar utvecklingen for den installe-
rade basen av motorer for stora trafikflygplan som
fortfarande tillverkades mellan slutet av 1995 och slutet
av 2000 och det aterger fordndringar (pd marginalen) i
marknadsandelar f6r de olika leverantérerna under
denna period. Man kan se att GE har 6kat sin andel av
den installerade motorbasen i en takt som konkurrenter-
na inte har kunnat mita sig med. I absoluta tal 6kade GE
under denna period sin installerade bas frin 2 462-
6 248 motorer, jimfort med P & W, som 6kade frin
2 889-3 170 motorer och RR, som okade fran 1 371-
2 586 motorer. Totalt sett uppvisade GE den hogsta
sammanlagda tillvixtnivin under denna period, och
foretaget har okat avstdndet till sina konkurrenter.

Fasta innevarande bestillningar (orderstock)

Undersokningen av orderstocken (fasta innevarande
bestillningar) kan ge en bittre forestillning om leveran-
torens framtida konkurrenskraft, eftersom den dterspeg-
lar koparnas preferenser i de senaste bestillningarna och
kan avgora leverantorernas framtida marknadsstallning.
Siffrorna i tabell 6 giller flygplan i drift som fortfarande
tillverkas. Det sidger sig sjilvt att ett flygplan som inte
langre tillverkas inte lingre kan bestillas (26).

(2%) GECAS blev dessutom GE:s ledande leasingforetag under samma
period och har bidragit avsevirt till 6kningen av GE:s marknads-
penetration.

(26) Det finns bara ett undantag; det finns sex restorder pd Boeings

MD11. Samtliga giller en GE-motor.
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Tabell 6
Orderstock for flygplan som fortfarande tillverkas

(Bestillningar som skall utforas, 1.1.2001)

Modell GE/CFMI | P& W RR
Wide Body 660 344 234
% 53 % 28 % 19 %
Narrow Body 2882 543 803
% 68 % 13% 19 %
Stora trafikflygplan, totalt 3542 887 | 1037
% 65 % 16 % 19 %

Kalla: Parternas uppgifter.

Den sammanlagda volym motorer for stora trafikflyg-
plan som fortfarande tillverkas som hade bestillts den
1 januari 2001 var 5 466. Av dessa bestillningar hade
GE sidkrat 65 %, jamfort med 35 % for dess konkurrenter
P & W (16 %) och RR (19 %). Detta dr en annan
indikation pa hur GE:s andelar vixer nir det giller nya
flygplan. GE ir redan marknadsledande med avseende
pa flygplan som fortfarande tillverkas (52 % av den
installerade basen) och har befist och 6kat denna
ledande stillning genom att sikra 65 % av den nuvarande
orderstocken hos kunder.

Inkomster fran reservdelar

Parterna har invint mot kommissionens anvindning av
den installerade basen och orderstocken av flygplan som
fortfarande tillverkas, och havdat att genom att flygplan
som inte langre tillverkas utesluts oOverskattas GE:s
marknadsandelar samtidigt som tidigare framgédngar for
dess konkurrenter, i synnerhet P & W, pd plattformar
som inte lingre tillverkas, d6ljs. Kommissionen anser att
flygplan som inte langre tillverkas inte kan ha nigon
som helst inverkan pd framtida 6kningar av motortillver-
karnas marknadsandelar, sétillvida att inga fler sidana
flygplan kan siljas till kunder i framtiden. Kommissionen
inser dock att dessa flygplan fortfarande kan ge efter-
marknadsinkomster, vilket i sin tur i viss man kan
avgdra en motorleverantors formaga att konkurrera i
framtiden. Eftermarknadsinkomsterna dr den viktigaste
killan till det kassaflode som finansierar utvecklingen
och marknadsforingen av nya motorer, samt det innova-

tiva arbetet med nésta generations motorer, och siledes
leverantorernas sannolika konkurrensstillning i framti-
den. Ju hogre eftermarknadsinkomsterna dr desto mer
sannolikt dr det att en leverantor forblir konkurrenskraf-
tig i framtiden. Kommissionen har dirfér nir den
bedémer sddana inkomstfloden beaktat den Gvergripan-
de installerade basen av motorer bade pé flygplan som
tillverkas och som inte ldngre tillverkas.

GE har den hogsta andelen motorer som har installerats
pa nya flygplansmodeller. Om dessa modeller inte ersitts
inom den nirmaste framtiden, kommer GE:s andelar att
resultera i storre eftermarknadsinkomster, vilka ér storre
an dess konkurrenters.

P & W har en stor andel flygplan som inte lingre
tillverkas, vilket beror pa foretagets tidigare intride pa
marknaden for jetmotorer. Trots att dessa flygplan dven
kan ge eftermarknadsinkomster dr det rimligt att anta
att dessa inkomster kommer att minska i takt med att
dessa flygplan dras tillbaka och ersitts i flygbolagens
flottor (7). Darfor kan de inkomster som P & W kan
generera fran sin befintliga installerade bas av motorer
inte jamforas med dem som GE kan komma att generera.
Denna skillnad i generering av kassafloden kommer
ocksd att avgora hur konkurrensen mellan de tvéd
motortillverkarna kommer att utvecklas i framtiden. GE
kommer dessutom med stor sannolikhet att gynnas
mer dn konkurrenterna av dessa tillbakadragningar
och ersittningar. Det 4r sannolikt att dess starkare
monopolstillning kommer att vara avgorande for flyg-
bolagens val av motorer, och dessutom talar de ytterliga-
re fordelar som GE:s vertikala integration ger starkt for
att sa blir fallet.

I motsats till den statiska angivelsen av den 6vergripande
installerade basen uttryckt i motorenheter, siger resulta-
tet av berdkningen av nettonuvirdet av inkomster fran
reservdelar i framtiden mer om hur konkurrenternas
faktiska marknadsstillning ser ut. Kommissionens berdk-
ningar bekriftar att GE, pd grund av hur tillverkarnas
olika installerade baser ser ut, aterigen har ett mycket
bittre lage dn P & W nir det giller att bedoma dess
formaga att konkurrera i framtiden. [ detta avseende har
parterna hivdat att det skulle vara olimpligt att aggrege-
ra inkomsterna pé eftermarknaden frdn den installerade
basen av CEMI- och GE-motorer och att enbart en del av

(27) De flygplansskrov som det giller 4r alla McDonnell Douglas-
flygplan (exempelvis DC8, DC10 och MD11 nir det giller wide-
body och DC9, MD80 och MD90 nir det giller narrow-body).
Flygplanen DC10 och MDI11 av typen wide body kommer
antagligen att ersittas med B777X (GE-motor) eller A340 (RR-
motor). Flygplanen DC9, MD80 eller MD90 av typen narrow
body kommer antagligen att ersittas med B737 (CFM56-motor)
eller av A320-serien (CFM56 eller IAE V2500).
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dessa bor tillskrivas GE, medan resten bor tillskrivas
SNECMA. Kommissionen anser dock att sédana inkom-
ster tillfaller CFMI som ett gemensamt foretag och att
moderforetagen sannolikt kommer att dterinvestera dem
vid finansieringen av framtida CFMI-motorer. Samma
sak giller RR och P & W, som i egenskap av moderfore-
tag till IAE sannolikt kommer att dterinvestera inkom-
sterna fran IAE-motorer i utvecklingen av IAE-motorer.

d) Slutsatser om GE:s
marknaden for
trafikflygplan

stallning pa
motorer foér stora

Man kan sdlunda dra slutsatsen att GE har en stark
stillning, som tyder pd dominans, nir det géller leveran-
ser av jetmotorer for stora trafikflygplan. GE uppvisar
verkligen flera av egenskaperna hos en dominerande
verksamhet. GE har den storsta nuvarande marknadsan-
delen, som dr avsevirt storre dn dess konkurrenters.
Foretaget har dessutom lyckats 6ka denna marknadsan-
del kontinuerligt under de senaste dren och, vilket ar
dnnu viktigare, i en hogre drlig tillvixttakt 4n sina
konkurrenter. Med tanke pa dess stora orderstock har
GE bittre utsikter dn sina konkurrenter att uppratthélla
och forbittra sin marknadspenetration. GE rdknar dess-
utom med att generera betydligt storre inkomster frn
sin Overgripande installerade bas dn sina konkurrenter
och siledes med att kunna 6ka konkurrenskraften i
framtiden. Det faktum att GE:s marknadsandel inte bara
har varit stor utan till och med har 6kat stadigt genom
dren pd bekostnad bdde av P & W och RR tyder
pd dominans. Denna marknadsstillning beror, enligt
kommissionens marknadsundersokning, pa resultatet
av en kombination av GE:s vertikala integration med
avseende pd finansiella tjdnster, inkdp och leasing av
flygplan och pé eftermarknadstjinster, samt pa fore-
komsten av viktiga enhetlighetseffekter.

3. Stora regionaljetflygplan

GE och Honeywell dr de enda motorleverantorer vars
motorer har certifierats for stora regionaljetflygplan som
fortfarande ar i drift. Sammanslagningen ger upphov till
horisontell 6verlappning som uppgir till en marknads-
andel pd 100 %. Denna marknadsandel paverkas inte av
att flygplan som inte lingre tillverkas tas med i bilden.
Tabell 7 visar marknadsstallningen f6r motorleveranto-
rerna pd marknaden for stora regionaljetflygplan, nir det
giller bade installerad bas av flygplan som fortfarande
tillverkas och overgripande installerad bas (iven flygplan
som inte lingre tillverkades den 31 december 2000).

(86)

(87)

Tabell 7

Installerad

GE HON
motorbas av:

GE[HON| RR |P&W

Flygplan som fort- | [60 %- | [30 %-

farande tillverkas |70 %]*| 40 %]*| 100% | 0% | 0%

90 %- | 0 %-
100% | 10% | 0%

Overgripande in- | [40 %- | [40 %-
stallerad bas 50 %]* | 50 %]*

Kalla: Parternas uppgifter.

Tabell 8 visar de plattformar som kommer att tas i drift
under den nirmaste framtiden och deras mest aktuella
orderstock.

Tabell 8

Motororderstock for stora regionaljetflygplan som dnnu
inte tagits i drift

(Bestillningar som skall utforas frin och med 1.1.2001)

Modeller GE HON RR P&W
CRJ-900 X — — —
ERJ-170 X — — _
ERJ-190 X — — _
728JET X — — _
928JET X — — _
Avro RJX — X — _
Totalt X X 0 0
% [90 %- | [0 %- 0% 0%

100 %]* | 10 %]*

Kalla: Parternas uppgifter.

GE var redan fore transaktionen dominerande pa denna
marknad. Den sammanslagna enheten kommer att {4 en
monopolstillning nir det giller stora regionaljetflygplan
som kommer att tas i drift under den ndrmaste fram-
tiden.

GE kan siledes betraktas som dominerande.
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4. Affarsjetflygplan

Sammanslagningen ger upphov till horisontell dverlapp-
ning pa marknaden for jetmotorer for affirsflygplan och
i synnerhet i segmentet fér motorer for mellantunga
jetflygplan. Tabellerna 9 och 10 visar motortillverkarnas
marknadsstillning med avseende pd installerad bas av
affirsjetflygplan och pa mellantunga affirsjetflygplan
som fortfarande tillverkas.

01)
Tabell 9
Installerad motorbas pa affirsjetflygplan

(31.12.2001)

Installerad GE | HON |GEHON|P&W | RR
motorbas av:
Flygplan som fort- | [0 %- | [40 %- | [40 %- | [30 %- |[10 %-
farande tillverkas |10 %]* | 50 %]* | 50 %]* | 40 %]* |20 %]*
Flygplan som inte | [10 %- | [40 %- | [50 %- | [30 %-| [0 %-
langre tillverkas 20 %]* 150 %]* | 60 %]* | 40 %]* |10 %]*
Total installerad | [10 %- | [40 %- | [50 %- | [30 %- |[10 %-
motorbas 20 %]*| 50 %]* | 60 %]* | 40 %]* |20 %]*

Killa: Parternas uppgifter.

Tabell 10
Installerad motorbas pd mellantunga affirsjetflygplan

(31.12.2001)

Installerad GE | HON |GEHON|P&W | RR
motorbas av:
Flygplan som fort- | [10 %- | [60 %- | [80 %- | [10 %- | [0 %-
farande tillverkas |20 %]* | 70 %]* | 90 %]* | 20 %]* | 10 %]*

Kalla: Parternas uppgifter.

(93)
Honeywell kan foljaktligen betraktas som den ledande
motorleverant6ren pa denna marknad.
5. Underhdll, reparation och Gversyn
a) Reservdelar
Enligt parterna utsitts de egna delar som siljs av en
tillverkare av flygplansmotorer for konkurrens fran (94)

bland annat foljande killor: i) Andrahandsmarknaden,
ii) godkénd reservdelstillverkning (PMA), och iii) repara-
tioner utférda av foretag som inte ir originaltillverkare

(icke-OEM-foretag). Parterna hivdar dessutom att icke-
OEM-foretag har mojlighet att tillverka varje enskild
del forutsatt att de investerar i baklingeskonstruktion
(reverse engineering), konstruktion (och vid behov kon-
struktion med avseende pa all giltig immateriell dgande-
ritt for OEM som gér att uppritthélla), certifiering och
tillverkning av delen.

Reservdelar som tillverkas av icke-OEM-foretag maste fa
godkdnnande av relevanta tillsynsmyndigheter. Den som
ansoker om godkinnande for reservdelstillverkning kan
uppfylla detta krav pa tre olika sitt. Han kan visa att
hans del 4r identisk med den typcertifierade del den
ersitter, eller att konstruktionen av delen kommer frén
innehavaren av typcertifikatet (exempelvis genom ett
licensavtal) eller att hans del ar luftvirdig enligt prover
och berdkningar. Enligt marknadsundersokningen ar det
tids- och kostnadskrivande att uppfylla reglerna for
godkinnande for reservdelstillverkning. OEM-foretag
kontrollerar den teknik som beh6vs for att utveckla en
del enligt reglerna for godkind reservdelstillverkning
och tar ut hoga licensavgifter om de 6ver huvud taget
gar med p4 att licensiera tekniken. Utan ett licensavtal dr
investeringskostnaden betydande for att utveckla en
identisk del och bevisa luftvirdighet genom baklinges-
konstruktion (reverse engineering) och omfattande
prover.

I marknadsundersokningen utredde man huruvida god-
kind reservdelstillverkning kan konkurrera med reserv-
delar fran OEM-foretag. Atminstone ndr det galler
motorer som fortfarande tillverkas, visade marknadsun-
dersokningen att i genomsnitt mellan 90 % och 95 % av
reservdelarna bara tillverkas av OEM-foretag och att det
inte finns ndgra icke-OEM-delar for manga av de dyraste
delarna av motorn. Undersokningen visade dessutom
att vissa kunder fortfarande dr obendgna att anvinda
reservdelar tillverkade enligt reglerna f6r godkdnnande
eller inte fir anvinda dem enligt avtalen med OEM-
tillverkare. OEM-tillverkare har ddrfér en 6vervildigande
andel av marknaden for reservdelar och har ingen
konkurrens nir det giller manga av reservdelarna.

Precis som i fallet med reservdelar tillverkade enligt
reglerna for godkidnnande ses dessutom de reservdelar
som levereras i samband med reparationer utforda av
icke-OEM-foretag inte alltid som fullgoda substitut for
reservdelar frin OEM-foretag ndr det giller tekniska
aspekter och garantiaspekter, och de stir bara for en
liten del av marknaden (2-3 % i lufttransportsegmentet
enligt GE, 10-15 % i det regionala segmentet och cirka
10-15 % i affirssegmentet enligt Honeywell).

Kommissionens undersékning visade slutligen att over-
skottsmarknaden (dvs. andrahandsmarknaden), 4r myc-
ket begransad, i synnerhet nir det giller moderna
motortyper.
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(95)

(96)

b) Underhdlls-, reparations- och 6ver-
synstjanster

Enligt parterna minskar de marginaler som erhalls
genom forsdljning av originalutrustning inom flygin-
dustrin, och OEM-foretag strivar allt mer efter att fa
tillbaka sina investeringar med hjilp av eftermarknaden.
Som en illustration betalar flygbolagen under ett flyg-
plans 25-driga livstid cirka 200 % av motorns pris for
underhall, reparation och Gversyn. Reparations- och
oversynsavtal kan ingds ndr motorn kops in eller senare,
ofta nir garantiperioden haller pd att gd ut. I bida fallen
infordrar kunden ofta anbud fran ett antal reparations-
och oversynsverkstidder innan kontrakt ingds. Det finns
ménga aktorer pd marknaden for underhdll, reparation
och oversyn.

Enligt marknadsundersokningen kan OEM-foretag dock
anvinda sin OEM-status for att kontrollera eftermarkna-
den for det forsta genom att kontrollera den tekniska
information och immaterialritt som kravs for méinga
tjanster inom underhdll, reparation och 6versyn och for
det andra genom att kontrollera priset pd och utbudet
av reservdelar. Marknadsundersokningen visade dess-
utom att OEM-foretag darigenom stirker sin stéllning
dven pd marknaderna for reservdelar.

OEM-foretag har en dominerande andel av marknaden
(cirka 95 %) for reservdelar och nir det giller de flesta
reservdelar finns ingen konkurrens. Enligt marknadsun-
dersokningen ger denna stillning komparativa fordelar
till OEM-foretag och i synnerhet till GE pd marknaden
for underhall och 6versyn av motorer.

Oberoende underhills-, reparations- och Gversynsfore-
tag samt flygbolag hivdar att priserna ligger ovanfor
en konkurrenskraftig nivd och att OEM-féretag som
erbjuder underhall, reparation och 6versyn har tillgdng
till reservdelar till en jaimforelsevis ldgre kostnad, nir det
inte finns ndgon konkurrens pé reservdelsmarknaderna.
Detta gor att paketpriserna for underhall, reparation och
oversyn samt OEM-reservdelar blir ligre dn konkurren-
ternas priser. Detta dr till nackdel f6r den sistnimnda
eftersom reservdelar i genomsnitt svarar for 70 % av
beloppet i en faktura fo6r underhdll, reparation och
oversyn.

Oberoende underhalls-, reparations- och &versynsfore-
tag samt flygbolag hivdar dessutom att deras priser okar
mer dn konsumentprisindex nir det inte rdder nigon
konkurrens pa reservdelsmarknaderna och detta gor det
svart for dem att dta sig ldngsiktiga kontrakt med fasta
priser. Det finns en allt vanligare tendens att flygbolag
som ldgger ut sitt underhdll begir "fleet-hour™-avtal,
som dven kallas "power-by-the-hour”-kontrakt. Kunden
skriver ett lingsiktigt kontrakt om att betala tjdnsteleve-
rantoren ett avtalat belopp per "motorflygtimme” for att

(100)

(101)

(102)

(103)

fa all nodvindig service utférd pa motorn. Dessa kon-
trakt omfattar i allmédnhet bade reservdelar och tjanster,
och priserna 4r i allminhet fasta sd linge avtalet varar,
om inte det allménna prisldget trappas upp. Oberoende
underhélls-, reparations- och oversynstjansteleveranto-
rer kan inte erbjuda sddana avtal utan att riskera
oférutsedda hojda kostnader for reservdelar frain OEM-
foretag.

Enligt marknadsundersokningen tenderar dessutom
OEM-foretag att reservera avancerade reparationer pd
motorer for sina egna enheter for underhall, reparation
och oversyn. De begrinsar tillgdngen till och anvind-
ningen av tekniska uppgifter och teknisk service (och
gor det svart att f4 bdde certifiering som en OEM-
godkind underhéllsenhet for varje enskild motor och
tillgang till respektive tekniska OEM-uppgifter). Om det
rader brist pd reservdelar forser OEM-foretag sina egna
verkstdder forst. OEM-foretag anvinder samma lagerde-
lar, bade vid tillverkning och f6r underhall, reparation
och 6versyn. Detta sianker inventeringskostnaderna, ad-
ministrationsavgifterna osv. Av alla dessa skl har flyg-
bolag och oberoende underhélls-, reparations- och Gver-
synsforetag inte mojlighet att konkurrera pa lika villkor
med de OEM-féretag som erbjuder underhélls-, repara-
tions- och dversynstjdnster pa sina egna produkter.

Slutligen gér OEM-foretagens ndrvaro pd underhélls-,
reparations- och 6versynsmarknaden att de kan oka sin
forsdljning av reservdelar. Flygbolagen forsoker priorite-
ra alternativet med reparation framfor det med ersitt-
ningsdelar, som dr dyrare for kunden i allménhet. Detta
minskar OEM-foretagens andelar pa reservdelsmarkna-
den. Nir OEM-féretag utfor underhalls-, reparations-
och 6versynstjinster foredrar de ersittningsalternativet
mer 4n flygbolagen gor pd grund av deras tillgdng till
reservdelar till hogre priser.

GE ir sidrskilt starkt pd underhdlls-, reparations- och
oversynsmarknaden for motorer och har stirkt sin
stillning enormt under de senaste dren. P & W och
GE ir de tvd storsta leverantdrerna av underhélls-,
reparations- och oversynstjinster for alla motorer for
stora trafikflygplan med en omsittning pa [...]* US-
dollar respektive [...]* US-dollar. RR 4r den tredje storsta
konkurrenten med en omsittning pd [...]* US-dollar. RR
dr den fjirde storsta konkurrenten med en omsattning
pa [...]* US-dollar. Honeywell dr ocksd verksamt pd
denna marknad med en omsittning pa [...]* US-dollar.

GE:s ndrvaro har 6kat avsevirt under de senaste tio
dren. GE:s sammanlagda omsittning pd marknaden for
motorer for stora trafikflygplan har okat néstan fyrfaldigt
under de senaste tio dren och har mer 4n fordubblats
under de senaste fem dren. RR uppvisar en liknande
okning medan P & W:s sammanlagda omsittning bara
har 6kat med 30 % under samma period.
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(104) GE har dessutom borjat erbjuda underhalls-, reparations-

och oversynstjdnster for motorer pa alla sina konkurren-
ters produkter (RR, P & W och IAE). GE:s ssmmanlagda
omsdttning nér det giller underhalls-, reparations- och
oversynstjanster for sina konkurrenters motorer steg
exempelvis fran 215 miljoner US-dollar &r 1991 till
588 miljoner US-dollar ar 2000 p& marknaden for
stora trafikflygplan. Som en jimférelse var P & W:s
omsittning dr 2000 ndr det giller underhélls-, repara-
tions- och 6versynstjanster for konkurrenternas motorer
[...]* av GE:s omsittning. RR har dessutom till 6vervigan-
de del koncentrerat sig pad sina egna produkter pa
eftermarknaden for underhdll, reparation och 6versyn,
och dess service pa konkurrenters produkter utgér [...]*
av den globala tjanstemarknaden.

(105 Av GE:s sammanlagda inkomster stod forsiljningen av

originalutrustning for 57 % och eftermarknaden for
43 % ar 1990. For 1995 var motsvarande siffror 45 %
respektive 55 %, och for 2000 var de 33 % respektive
67 %.

(106) GE:s stillning pd underhalls-, reparations- och 6versyns-

marknaden, i kombination med forvirvet av Honeywells
produktutbud, kommer antagligen att ge den samman-
slagna enheten en avsevird ekonomisk och kommersiell
fordel efter det att ssammanslagningen har genomforts.

1.B.3 Faktorer som bidrar till GE:s dominans inom
motorer

1.  GE Capital

(107) GE dr varldens storsta foretag nir det géller marknadska-

pitalisering (28). Inom flygindustrin erbjuder GE kunder-
na en unik kombination av kompletterande produkter
och tjdnster. Som GE anger i sina egna dokument ar
foretaget inte bara ett ledande konglomerat som ir
verksamt pd mdnga omrdden, inbegripet flygsektorn
och kraftsystemssektorn, utan dven en viktig finansiell
organisation genom GE Capital. GE:s finansiella gren
bidrar med hilften av GE Corporations konsoliderade
intdkter och forvaltar 370 miljarder US-dollar, vilket dr
mer 4n 80 % av GE:s sammanlagda tillgdngar. Om GE
Capital vore ett oberoende foretag skulle det pad egen
hand rankas som ett av de 20 storsta foretagen bland de
storsta foretagen i Fortune 500.

(108) Utodver att ha enorma finansiella medel till hands internt,

erbjuder GE:s exempellosa balansrikning andra viktiga
fordelar for GE:s foretag. Till skillnad frdn alla andra
foretag, och i synnerhet andra motortillverkare, kan GE,
som foretaget sjilvt anger i sina egna dokument, ta storre

(109

risker i produktutvecklingsprogram dn konkurrenterna.
Denna forméga att absorbera produktmisslyckanden
utan att dventyra sin framtida formdga att konkurrera
och utveckla nya produkter i en bransch som kéanneteck-
nas av langsiktiga investeringar dr av avgorande bety-

delse (29).

-~

I sin fdrska undersokning av GE beskriver det oberoende
aktieanalysforetaget Bear Stearns GE Capital som ett
av de storsta finansbolagen i virlden. Bear Stearns
understryker dven att GE Capital Services kan ta storre
risker inom sin portfolj 4n liknande foretag oftast
kan (39). Bear Stearns beskriver dessutom GE Capital
som en global finansiell kraftstation, och betonar de
konkurrensfordelar som GE genom GE Capital dtnjuter
jamfort med konkurrenterna, och hivdar att "GE:s
dgande av GE Capital Services, enligt vir mening ar den
mest betydande fordelen gentemot dess industriella
konkurrenter. [...]*. GE:s industriféretag ir ofta ledande
pa sina omraden och detta stimmer dven pd GE Capital.
Pé det hela taget anser vi att GE Capitals enorma storlek
och produktbredd ger viktiga ldngsiktiga fordelar” (31).

(110) Eftersom branschen kinnetecknas av ldnga ledtider, dvs.

lang tid mellan investeringar i nya projekt och avkastning
pa investeringarna, maste foretag i denna bransch i hog
grad forlita sig pd sin egen interna generering av
kassaflode for att finansiera utveckling och innovation.
Den finansiella styrka GE fir genom GE Capital utgor
dirfor en betydande konkurrensfordel gentemot RR och
P & W. Denna finansiella styrka gor att GE kan absorbera
eventuella produktmisslyckanden och strategiska miss-
tag. Betydelsen av finansiell styrka i denna bransch kan
illustreras med att RR limnade marknaden pd 1970-
talet, nar foretaget inte 6verlevde misslyckandet med ett
av sina viktigaste forsknings- och utvecklingsprojekt.

(%) GE uppskattar verkligen de konkurrensfordelar som storlek

medfor. GE forklarar att storleken gor det mojligt att investera
hundratals miljoner dollar i extremt ambitiosa program, sisom
GE90, jetmotorn med den storsta dragkraften i virlden, och "H-
turbinen”, generatorn med den hogsta effektiviteten i vérlden.
Storleken gor dven att GE kan infora minst en ny produkt i varje
segment varje ar eller fortsitta att investera i en verksamhet
under en nedgang, eller att gora 6ver 100 forvirv per ér, ar efter
ar. GE hévdar slutligen att dess storlek faktiskt gor det mojligt
for foretaget att “ta ut svingarna mer och oftare”, och att den
inte pd ndgot sitt forhindrar innovation. Aven om GE med ritta
inser att man inte kan lyckas med varje projekt anser foretaget
att "storleken gor att GE kan tappa ndgra utan att tappa takten”

(28) Marknadskapitalisering pd 480 miljarder US-dollar den 1 juni (GE:s arsrapport fér 2000, sidorna 4 och 5).
2001 (betydligt storre 4n alla andra foretag pd marknaden for (39) Se Bear Stearns undersokning av GE fran den 9 februari 2001,
trafikflygplan, sdsom Boeing med cirka 56 miljarder US-dollar, sidan 5.
UTC med 39 miljarder US-dollar och RR med 5 miljarder US- (31) Se Bear Stearns undersokning av GE frdn den 9 februari 2001,
dollar). sidan 7.
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(111) GE har utnyttjat betydelsen av finansiell styrka i bran-

schen genom att i hog grad anvinda sig av rabatter pd
katalogpriserna pa motorer. Dessa stora rabatter fick
faktiskt till foljd att lonsamhetspunkten for ett motor-
projekt flyttades lingre bort frin den kommersiella
lanseringen av en plattform. P4 grund av sin enorma
balansrikning har GE kunnat 6ka konkurrenternas fi-
nansieringskostnader genom att forsena kassaflodena
och sdledes 6ka behovet att ta till extern finansiering som
ytterligare Okar deras skuldsdttningsgrad (forhdllandet
mellan skuld och eget kapital) och resulterande linekost-
nader (32). Genom att gora detta har GE lyckats gora sina
konkurrenter synnerligen kinsliga for alla nedgangar
och strategiska misstag.

(112) GE:s strategi att ge rabatter pd katalogpriset pd en motor

far i detta avseende inte forvixlas med en faktisk
prisnedsittning for kunden och kan darfor inte anvindas
som en indikation pd avsaknad av dominans. Ligre
priser vid den ursprungliga motorforsiljningen resulterar
inte i lagre nettopriser for kunden utan i att motorkon-
kurrenterna forsvagas och slutligen utestings frdn kon-
kurrensen om plattformar och flygbolag idag och i
framtiden.

(113) I motsats till vad parterna vill gora gillande innebir inte

kraftigt rabatterad forsiljning av originalmotorer ligre
kostnader for slutkunderna. Enligt kommissionens un-
dersokning méste kostnaden for underhdll och reservde-
lar (33) ldggas till det ursprungliga inkopspriset pd mo-
torn om man skall kunna bedoma en 4dgares nettokost-
nad f6r en motor. Féljden av denna justerade berikning
dr att den sammanlagda genomsnittskostnaden for en
motor faktiskt har stigit mellan 10 % och 30 % i reala
termer under de senaste tio dren. Detta beror givetvis
pd den kompenserande effekten av de stora arliga
hojningarna av priset pd alla de originalreservdelar (34)
som tillverkas av leverantoren av originalmotorn.

(114)

(115)

(116)

(117)

GE har dessutom tack vare sin finansiella styrka och
sina monopolfordelar som motorleverantor rdd att ge
betydande finansiellt stod &t skrovtillverkare i form
av hjilp med utveckling av plattformsprogram, som
konkurrenterna inte har kunnat efterlikna. GE anvander
detta direkta finansiella stod till att ordna/erhélla motor-
exklusivitet for de flygplansskrov som foretaget stoder
finansiellt (GE har sikrat sammanlagt tio exklusiva
positioner av de senaste tolv som skrovtillverkare givit)
och sdledes beréva konkurrenterna tillgdng till exklusiva
plattformar. [segment som anges i upphandlingsavtalet
mellan en skrovtillverkare och GE, som GE anser
innehélla konfidentiell information]* (3%)

Exklusivitetsavtal kan fa stora effekter pd marknaden
for flygmotorer (36) eftersom de garanterar betydande
penetration i ett flygbolags flotta och efterfoljande
monopolférdelar. Exklusivitet gynnar dessutom motor-
tillverkaren eftersom exklusiva positioner for leverans av
motorer eliminerar direkt priskonkurrens (dvs. konkur-
rens inom samma plattform) mellan flygbolagen.

Som ett sista steg i sin utestingningsstrategi och i syfte
att skydda och 6ka denna mycket lukrativa del av sin
motorverksamhet har GE anvint sin finansiella styrka
till att under flera dr investera mycket stora belopp i
eftermarknaden genom att kopa ett stort antal repara-
tionsverkstdder over hela vérlden. Denna strategi tillim-
pas inte bara pa service pd GE:s egna motorer utan dven
pd motorer frin dess konkurrenter, som pa sd sitt
berdvas de kritiska intikterna frin eftermarknaden, som
behovs for att motivera bdde gjorda investeringar och
framtida produktutveckling.

Utover GE:s forméga att pdverka skrovtillverkarna an-
vander foretaget dven sin finansiella styrka till att paverka
flygbolagens inkop genom att skjuta till kapital till deras
verksamheter vid kritiska tidpunkter, vilket forklaras i
foljande utdrag frin en av artiklarna om foretagets
centrala egenskaper (Key Feature Articles) av GE:s ordf6-
rande och verkstillande direktor, med titeln "GE Capital:
Jack Welch's Secret Weapon” (GE Capital: Jack Welchs
hemliga vapen) (*7):

(32) Ett exempel pa den stora konkurrensférdel som GE dtnjuter
jamfort med sina industriella konkurrenter dr dess AAA-kredit-
vérdering, som omfattar alla dess dotterforetag och som gor att
de kan erhilla finansiering billigare och snabbare dn sina
konkurrenter.

(®?) Kommissionens marknadsundersokning har visat att kostnaderna
for underhall och reservdelar under en motors livstid i genomsnitt
ir 200 % av dess ursprungliga nettoinkdpspris i reala termer
(forutom inflationen).

(3% Mellan 4 % och 5 % av den arliga 6kningen i reala termer.

(%) [Se ovan]*

(3¢) B737, som utan undantag drivs av GE-motorer, utgér 993 av de
sammanlagt 2 885 flygplan som bestillts frin Boeing och
Airbus dir ett motorval har gjorts (34 % av den sammanlagda
orderstocken for flygplan) den 31 december 2000.

(®7) Som den publicerades av John Curran pa Fortune den 10 novem-
ber 1997 och inférdes pa GE:s webbplats pa http://www.ge.com/
news|welch/articles/f1197.htm.
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(118)

(119)

(120

(121)

(122)

"Och vad ger [GE] Capital GE? Virdefulla kunder, till
exempel: [GE] Capital tillhandahéller finansiering &t
kunder till GE:s enheter, exempelvis inom sidana bran-
scher som flygplan, kraftsystem och bilar, vilket hjilper
dessa enheter att fd stora kontrakt. Ett av de mer
anmdrkningsvirda exemplen pd en mojlig koppling var
ndr Continental Airlines kimpade mot konkurs dr 1993.
Lin frdn GE Capital hjilpte Continental tillbaka upp i
luften. Sedan kom en stor order pd nya plan frin
Continental — av vilka de flesta hade motorer fran GE.
Konsulten Noel M. Tichy siger foljande: '[GE] Capital
utgor en del av den arsenal som GE:s industriella enheter
har for att sld konkurrenterna.” (38)

Denna transaktion dgde rum under Continentals rekon-
struktion ar 1993. GE Capital lir ha skjutit till upp
till en miljard US-dollar till flygbolaget i form av
skuldfinansiering och foérvirv av en aktieandel. Ett av
villkoren verkar ha varit att alla de flygplan som
Continental kopte in skulle ha GE-motorer (i forekom-
mande fall).

Continental Airlines flotta av stora trafikflygplan bestdr
idag av 16 GE-drivna B777-200ER (motorer fran P & W
och RR fanns ocksé tillgingliga for det flygplanet), 21
GE-drivna DC10 (en motor frdn P & W fanns ocksé
tillganglig for det flygplanet), 11 GE-drivna B767 (moto-
rer frin P & W och RR fanns ocksd tillgingliga for
det flygplanet), 41 RR-drivna B757 (ingen GE-motor
tillganglig for det flygplanet), 58 GE/CFM-drivna B737-
800 (GE/CFM-exklusivitet for det flygplanet), 65 P & W-
drivna MD80 (ingen GE-motor tillginglig for det flygpla-
net), 36 GE/CMF-drivna B737-700 (GE/CFM-exklusivitet
for det flygplanet), 65 GE/CMF-drivna B737-300 (GE/
CFM-exklusivitet for det flygplanet), samt 66 GE/CMF-
drivna B737-500 (GE/CFM-exklusivitet for det flygpla-
net). Nar Continental kunde vilja motor valde foretaget
GE-motorer varje gang.

Samma sak géller Continentals restorder: Alla motorer
kommer frdn GE dven nir konkurrenternas motorer
finns tillgingliga.

2. GECAS

En annan faktor som bidrar till GE:s dominans ir dess
vertikala integration med avseende pa inkop, finansie-
ring och leasing av flygplan genom GE Capital Aviation
Services (GECAS).

Med cirka 10 % av de totala inkopen av flygplan, ar
GECAS den tredje storsta koparen av nya flygplan, och
ligger som sddan fore alla enskilda flygbolag. Foretaget

(38) Enligt GE:s webbplats http://www.ge.com/news|welch/articles/
£1197.htm.

(123)

(124)

(125)

(126)

har den storsta enskilda flottan av flygplan med
1 040 enheter som virderas till 22,1 miljarder US-
dollar (). GECAS ir dubbelt sd stort som ILFC, dess
narmsta konkurrent, med avseende pé flygplansflotta.
GECAS ir ocksd marknadsledande nir det giller bestll-
da jetflygplan och optioner, med en sammanlagd rest-
stock pd 796 jetflygplan i slutet av 2000 (535 {6r ILFC).

Ut6ver att vara den storsta koparen av flygplan ar
GECAS ett av de tva ledande leasingforetag som koper
flygplan i spekulativa syften, med cirka 40 % av markna-
den for stora trafikflygplan och 100 % av marknaden
for stora regionaljetflygplan.

Nir parterna havdar att GECAS inflytande over skrovtill-
verkare dr begrinsat eftersom foretaget koper mindre dn
10 % av de nya flygplanen tar de inte hdnsyn till att
GECAS marknadsinflytande inte beror pd en andel av
flygplansinkopen, utan pa dess faktiska incitament och
formaga att utéva ekonomiskt inflytande vid det kritiska
skedet i konkurrensprocessen och saledes att utestinga
konkurrenterna fran denna process.

Det dr sant att GECAS stdr for bara cirka 10 % av
flygplansinképen, och att det ir mindre 4n vad som
normalt anses som marknadsinflytande, men GECAS
andel av flygplansinkop ér inte en bra mattstock pd dess
formaga att utova inflytande pd motormarknaden och
utestinga GECAE:s konkurrenter. GECAS verkliga infly-
tande pd marknaden dr storre dn dess andel pa 10 % pé
grund av dess formdga att "inplantera” flygplan med GE-
motorer i mindre flygbolag, och skapa, uppritthélla och
forbattra forutsittningar for flottenhetlighet som gor att
dessa flygbolag viljer likartad utrustning i framtiden,
oavsett om de skaffar den frdn GECAS eller nigon
annanstans.

Kommissionens undersokning bekriftar att GECAS
andel pd 10 % av flygplansinkopen inte pd langt nar
motsvarar dess inflytande vid valet av flygplansmotorer
och flygplanssystem, pa grund av badde GECAS pavisat
snedvridna inkopsbeteende och dess kapacitet att gora
enorma bestillningar av flygplan. GECAS inflytande
beror i sjilva verket pd dess forméga att skapa ett
oovertriffat ekonomiskt incitament for skrovtillverkare
att vilja produkter frén GE. Detta incitament uppkom-
mer antingen pa grund av den relativt lilla kommersiella
risk som en skrovtillverkare tar nir han ger GE exklusiva
rittigheter till dess produkter, eller den ersittning som

(®9) Som jimforelse kan ndmnas att GECAS storsta konkurrent pa

marknaden for leasing av flygplan, International Lease Finance
Corporation (ILFC), har en flotta som bestdr av [400-500]*
flygplan (februari 2001).
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(127)

(128)

(129)

tillverkaren kan fi frin andra GE-enheter sdsom GE
Capital och GECAS, i synnerhet genom utsikter till en
ansenlig forsiljning av flygplan. Under dessa omstindig-
heter spelar det inte nddvindigtvis ndgon roll att GECAS
star for "bara” 10 % av alla flygplansinkop.

Det finns bevis pd att skrovtillverkare har paverkats av
GE:s starka kombination av utsikter till bestdllningar av
flygplan frdn GECAS och det finansiella bidraget frin
GE Capital s att de viljer GE-motorer till sina nya
flygplansskrov. GECAS konkurrenter kan inte efterlikna
sddana paket.

Som ett exempel pd GECAS betydelse for skrovtillverkar-
na kan man nidmna att foretaget dven har varit den
storsta enskilda koparen av jetflygplan under de senaste
dren med sammanlagda order pa 588 flygplan (). Som
en jamforelse 1ag flygbolagens storsta inkdp pd mindre
dn 300 flygplan under samma period.

Nar det giller trafikflygplan har GECAS i stort sett
samma betydelse f6r Boeing och Airbus med avseende
pd bestallningar, dven om det finns flera flygplan fran
Boeing 4n fran Airbus i GECAS portf6l;. I sitt svar av
den 26 februari 2001 pa kommissionens undersokning
angav Boeing att GECAS stod for drygt 10 % av Boeings
orderbok med 135 bestillda flygplan. Siffran var likartad
for Airbus med en sammanlagd GECAS-orderstock pa
cirka 138 flygplan. ILFC har en orderstock hos Airbus
och Boeing pa [200-300]* respektive [200-300]* flyg-
plan. Southwest Airlines rapporteras ha den storsta
orderstocken av alla enskilda flygbolag med sammanlagt
144 stora trafikflygplan. Den nist storsta orderstocken
fran ett flygbolag dr Deltas orderstock pd 108 bestillda
flygplan. Leasingforetagens inflytande pd och betydelse
for Boeing och Airbus motsvarar ldngt ifrdn en brakdel
av alla order péd stora trafikflygplan, som parterna
hivdar, och har vixt i linje med deras andel av order-
stocken for stora trafikflygplan, som rapporterades utgo-
ra mer 4n 30 % i slutet av 2000, vilket bekriftas av Noél
Forgeard, verkstillande direktor for Airbus, i en artikel i
Financial Times (*1), med foljande uttalanden: "[Airbus]-
gruppen har uttryckt oro 6ver den vixande andelen nya
order fran leasingforetag, i stillet for direktorder fran
flygbolag. 'Vi befinner oss ndra den 6vre grinsen for vad
som kan godtas, det finns risk for att kontrollen Gver
distributionen gér forlorad’ sade Noél Forgeard, Airbus
verkstdllande direktor.”

(*0) Fran Fleet Database fran Back Associates, uppgiften giller fram
till och med den 6 december, 2000. Dessa order innefattar
avbestillda order och order dir motorvalet "dterstar att avgora”.

(*1) Se artikeln "Airbus Chief Predicts Falling Aircraft Sales In 2001”
i Financial Times fran den 30 januari 2001.

(130)

(131)

(132

—

(133)

(*2)

GECAS forefaller ocksa ha stor betydelse for tillverkare
av skrov for regionaljetflygplan — Fairchild Dornier,
Bombardier och Embraer — med cirka 24 %, 11 %
respektive 9 % av deras orderstockar i slutet av septem-
ber 2000. [Citat fran interna GECAS-dokument om
GECAS marknadsplan for regionaljetflygplan, som GE
anser innehdlla konfidentiell information]* (42).

GECAS senaste order innefattar bland annat 50 fasta
bestillningar och 100 optioner hos Embraer, den brasi-
lianska tillverkaren av regionalflygplan, med avseende
pd dess ERJ-170 och ERJ-190 (med 70 respektive
90 platser), samt stora order pd CRJ-700 (med 70 platser)
och CRJ-900 (med 90 platser) frin Bombardier. Dess
order (50 fasta innevarande bestillningar och 100 op-
tionsorder) hos Fairchild Dornier pd dess flygplan
728JET och 928JET utgor tre ars produktion for denna
tillverkare av skrov for regionalflygplan. Dessa flygplan
finns bara tillgdngliga med GE-motorer.

Till skillnad fran sddana oberoende leasingforetag som
ILFC, viljer inte GECAS flygplansutrustning till det
flygplan man koper i enlighet med efterfrigan pa
marknaden. Till foljd av att GECAS bara viljer GE-
motorer nir man koper nya flygplan dr 99 % av de
stora trafikflygplan som GECAS bestiller forsedda med
motorer fran GE (*3).

GECAS har incitament och férmdga att 6ka inflytandet
pd marknaden och resulterande vinster for GE Aircraft
division (GEAE) pé flera sitt. GECAS ir ett av de
tva leasingforetag som agerar som lanseringskunder
eftersom de kan bestilla flera flygplan samtidigt och
vinta den extra tid som krivs for leverans av ett nytt
flygplansskrov (se diskussionen nedan om B777X). Som
lanseringskund kan GECAS paverka skrovtillverkarnas
val av flygplansutrustning och foretaget kan dirmed, i
kombination med andra GE-faktorer, utgéra den faktor
som kan rubba balansen till férdel for GE som leverantor
av utrustning och service. GEAE:s konkurrenter kan inte
garantera dessa inkop och kan dirfor inte erbjuda
skrovtillverkarna lanseringsorder eller forsaljningsfraim-
jande order. GECAS roll som lanseringskund eller forsilj-
ningsfrimjande kund har visat sig vara sarskilt effektiv
ndr det galler att fa tillgdng/exklusivitet till nya flygplans-
plattformar.

[Se ovan]*

(*3) Aterstoden utgors av dtta Boeing 757, for vilka GE inte tillhanda-
haller ndgon motor.
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(134) GECAS har dessutom visat sig vara ett mycket effektivt (137) Bortsett fran att parterna underldter att forklara varfor

(135)

(136)

verktyg ndr det giller att stirka GE:s stdllning hos
flygbolagen pé de plattformar ddr man kan vilja motor.

GECAS erbjuder en rad flottlosningar och finansierings-
16sningar som gor det mojligt for flygbolagen att skaffa
flygplan, exempelvis flygplansfinansiering, leasing samt
flottforvaltning inbegripet direkta inkop av flygplan,
flygkonsultering, motorfinansiering, hyrkopsavtal, ope-
rationell leasing, pilotutbildning, forsiljning och aterfor-
hyrning samt inbyte av flygplan. Som en del av sin
strategi att vara vérldens frimsta leverantor av flyglos-
ningar erbjuder GECAS dven aktieliknande finansiering
for att underldtta de ledande flygbolagens inforskaffande
av GE-drivna jetflygplan, och hjilper dem att standardi-
sera sina flottor kring GE-drivna flygplan, vilket bekriftas
i GE:s arsrapport for 1999:

"Under 1999 gjorde vi [GECAS] stora framsteg nir det
giller att hjilpa kunderna att uppnd madlen for sina
flottor och balansrikningar. China Eastern, ett av de
storsta kinesiska flygbolagen, fick exempelvis hjilp av
GECAS att minska sin kortsiktiga kapacitet, att standardi-
sera sin flotta kring CFM-drivna Airbus-plan av typen
narrow body, och att generera hrdvaluta.” (+4)

I marknadsunders6kningen understryker man dessutom
att GECAS har kapacitet att standardisera flottor kring
GE-drivna flygplan och att overtala ett flygbolag som
annars inte skulle ha leasat ett GE-drivet flygplan att
godta ett sddant flygplan genom att man erbjuder
mycket mer 4n enbart leasingtjinster och kan dra
fordel av flygresurser och finansiella resurser inom GE-
gruppen (*). GECAS kapacitet att ta marknadsandelar
genom att inplantera GE-drivna flygplan i flygbolag far,
mot bakgrund av enhetlighetstinkandet, en multiplika-
toreffekt, eftersom dessa flygbolag kommer att fortsitta
att kopa sina motorer i framtiden, varvid GE:s motorfor-
sdljning okar. I motsats till vad parterna havdar i sitt svar
pa meddelandet om invindningar och vid den muntliga
utfrdgningen, har GECAS verkligen kunnat stirka GE:s
stillning vasentligt utan att GECAS okade ink6p av GE-
motorer har uppvigts genom att flygbolag eller andra
leasingforetag koper andra motorer 4n GE-motorer. P4
grund av att GECAS favoriserar GE:s motorer och genom
dess inflytande pé flygbolagen har GE siledes kunnat
oka sina marknadsandelar for motorer.

(*4) GE:s arsrapport for 1999, sidan 23.
(*3) [Exempel pd GECAS kommersiella 6verenskommelser med flyg-
bolag, som GE anser vara konfidentiell information.]*

(138)

(139)

(140)

(141)

andra leasingforetag eller flygbolag, som i alla hdndelser
inte 4r knutna till ndgon tillverkare av motorer eller
komponenter, skulle motverka GECAS snedvridning,
bekriftar ILFC:s inkopsmonster att foretaget limnar
motorvalet i det stora flertalet av sina senaste order
oppet och siledes gor det mojligt for dess framtida
flygbolagskunder att paverka valet av motorer.

En jimférelse av GE:s marknadsstillning "fore” GECAS
(frén 1988 till och med 1995) med situationen “efter”
GECAS (1996 till och med 2000) visar att flygbolagens
direkta inkop av GE-motorer bara sjonk med mindre
in fem andelar (eller mindre 4n 10 %), medan GE:s
motorforsiljning till leasingforetag, inbegripet GECAS,
Okade med mer dn 20 andelar (eller mer dn 60 %). Det
faktum att andra leasingf6retag och flygbolag helt enkelt
inte har kompenserat for GECAS snedvridna inkop
resulterar i en netto-forskjutning av motormarknadsan-
delar till GE:s fordel.

GE:s vertikala integration omfattar 4ven andra segment
inom flygindustrin. Genom sitt dotterféretag GE Engine
Services (GEES), har GEAE dven ett globalt verkstadsnit
for underhdll, reparationer och Gversyn av sina egna
stora trafikflygplan, sivdl som av dem frdn andra
tillverkare av originalutrustning (OEM) 6ver hela vérlden.
GEAE siljer dven turboprop- och turboaxelmotorer och
relaterade reservdelar f6r militira och civila flygplan.
GE:s flygplansmotorer anvinds dven som grund for
derivat for gasturbiner for industrin och for marint bruk.

3. Svdrigheter att efterlikna GE Capital/GECAS

Parterna har bestridit GECAS inverkan pd GE:s dominans
och hdvdat att konkurrenterna i alla hdndelser kan svara
genom att uppritta egna dotterforetag for leasing av
flygplan. Deras argument &r att GECAS litt och snabbt
kan efterliknas och dess pdstddda inverkan pd GE:s
dominans dirmed neutraliseras.

Kommissionen kan inte godta detta argument. Det finns
tre viktiga skal till varfor ett leasing-dotterfretag av
GECAS storlek och betydelse inte litt och snabbt kan
efterliknas.
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(142)

(143)

(144)

For det forsta skulle upprattandet av ett sddant leasingfo-
retag forutsitta intride i en ny affirsverksamhet for bade
P & W och RR. Eftersom GECAS st6ds finansiellt genom
GE Capitals starka balansrikning skulle alla forsok av
konkurrenter att uppritta ett konkurrerande GECAS
forst forutsitta att de gor ett betydande intride pd
finansmarknaden. Medan GE Capital, som utgor cirka
halften av GE Corporation, 4r ett renodlat finansforetag,
ir UTC ett industrikonglomerat och RR ett renodlat
flygforetag, och inte ndgra finansiella institutioner. Upp-
rittandet av ett leasingforetag med GECAS rickvidd,
storlek och AAA-kreditvirdering kan inte pd allvar
planeras utan etablerat och starkt finansiellt stod av ett
moderforetag av typen GE Capital, som i egenskap av en
del av GE:s konglomerat och till skillnad frdn andra stora
finansiella institutioner fortfarande bara delvis granskas
av tillsynsmyndigheter pd finansomréadet, vilket kommis-
sionen redan har forklarat i sitt meddelande om invind-
ningar av den 8 maj 2001.

For det andra skulle det, iven om konkurrerande
motortillverkare beslutade att ¢é in pa finansmarknaden
genom att uppritta ett leasingforetag, krava mycket tid
och pengar att uppnd GECAS drifts- och effektivitetsniva.
Exempelvis tog det cirka 30 ar for ILFC att uppnd
sin nuvarande nivd pd leasingverksamheten. GECAS
timligen snabba tillvixt bor emellertid inte forvixlas
med méojlighet till ltt efterlikning. Aven om det bara
tog fem ar for GECAS att efter forvirvet av GPA bli vad
foretaget dr idag (#9), kunde denna stillning bara uppnds
tack vare finansiella medel frin GE Capital, som agerade
som GE:s interna bank. Utan sddana stora finansiella
resurser skulle varken UTC eller RR kunna investera i en
flygplansflotta som, likt GECAS flotta, dr vird mer dn
20 miljarder US-dollar. Innan GE Capital tog detta stora
steg att forvdrva sin egen verksamhet for leasing av
flygplan hade foretaget dessutom kunnat samla bransch-
kunnande genom sin nirvaro under flera rtionden i
leasingbranschen for annan utrustning sdsom jarnvags-
vagnar, medicinsk utrustning och tillbehér. Siledes
var det kombinationen av omfattande kunnande och
finansiell styrka som gjorde att GECAS kunde vixa sd
snabbt. Motorkonkurrenterna saknar jamforbara finan-
siella resurser och kunnande for att uppnd GECAS nivé
dven under en ldngre tidsperiod.

Bada konkurrerande motorleverantorer saknar erforder-
lig installerad bas av motorer for att kunna genomféra
en exklusiv RR- eller P & W-policy i syfte att efterlikna
GE:s inplantering. De skulle helt enkelt inte kunna
foresld intressanta 19sningar for flygbolagen, eftersom
dessa skulle vara tvungna att avstd frdn enhetlighetsfor-
delarna i samband med deras installerade GE-bas. P

(*6) GPA hade en flotta pa cirka 500 flygplan nar det forvirvades av
GE.

grund av denna brist pd marknadslikviditet for flygplan
med enbart P & W- eller RR-motorer skulle det inte
vara kommersiellt meningsfullt att forsoka versvimma
flygbolagen med sddana produkter, och det skulle auto-
matiskt leda till en betydande sdnkning av dessa produk-
ters restvirde. Investerare skulle antagligen dra sig for
att investera i ett leasingforetag som skulle vara tvunget
att anvinda en sidan kommersiell strategi, eftersom
det skulle vara alltfor riskabelt. T det avseendet visar
erfarenheten att ingen motorkonkurrent har kunnat
efterlikna de fordelar som GE-motorer dtnjuter genom
GE Capital och GECAS (47).

(145) Av dessa skil anser kommissionen att mojligheten att

efterlikna GECAS inte 4r ett alternativ for konkurrerande
motorleverantorer, och dirfor kan en sddan mojlighet
inte begrdnsa GE:s dominans pa motormarknaden.

4. Enbhetlighet

(146) Enhetligheten mellan olika typer av motorer bidrar till

GE:s dominerande stillning. Flygbolag som anvinder
flygplan med en viss motortyp brukar vanligtvis kopa
ytterligare motorer frin samma motortillverkare. Detta
ger GE, som dr dominerande motorleverantér, en mycket
gynnsam stillning nar ett flygbolag bestimmer sig for
att kopa en viss motor for en speciell flygplanstyp,
eftersom bolaget vanligtvis kommer att vilja kopa
samma motortyp i framtiden pd grund av de fordelar
som flygplansflottans och motorernas enhetlighet

ger (49,

(147) Resultaten av kommissionens undersokning visar att en

(*7)

(*)

standardisering av ett flygbolags flotta eller delar av den
(delflotta) kan ge vdsentliga skalfordelar. Detta ar sarskilt,
om dn inte endast, relevant nir det giller motorunder-
hall. Undersokningen visade ocksd att fastin enhetlighet
dr direkt relaterat till hur stora marknadsandelar som
motortillverkare skaffat sig genom &ren, kan enhetlig-
hetsfordelarna upphivas av kompenserande metoder.
Emellertid tycks GE, med hjilp av GE Capital och i
synnerhet GECAS, vara det enda foretag som kan
anvinda metoderna pd ett effektivt och framgdngsrikt

RR:s 50-procentiga deltagande i leasingforetaget Pembroke ar
inte pé nagot sitt jimforbart med vad GE Capital har astadkom-
mit genom GECAS, eftersom Pembroke dr en tiondel sd stort
som GECAS och inte har den kommersiella kapaciteten att
efterlikna GECAS snedvridna beteende.

I det avseendet dr GE:s stillning bland europeiska flygbolag klart
gynnsam. [ sjdlva verket 4r GE dominerande motorleverantor
(det vill siga den leverantér som har mer dn 70 % av den
installerade motorbasen) bland samtliga europeiska nationella
transportforetag forutom Forenade kungariket och Luxemburg.
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(148)

(149)

(150)

(151)

sétt (*9). Undersokningen bekriftade vidare att de flygbo-
lag som anvinder blandade flottor for ett visst anvind-
ningsomréde, och ddrmed inte kan dra nytta av sirskilt
stora enhetlighetsfordelar vid en viss tidpunkt, vanligen
ar bolag som haller pa att genomféra en rationalisering
av flottan eller dr mitt i ett program for fornyelse av
flygplansflottan.

Motorernas enhetlighet 4r endast en av de faktorer som
flygbolag tar med i berakningen nir de koper flygplan,
och kommissionens undersokning visade dven att orga-
nisationen av flygbolagens underhallsverksamhet har
stor betydelse nir flygbolagen fattar beslut om inkop av
motorer.

Det finns tvd skilda typer av underhdll. Linje- eller
stodunderhall utfors av flygbolagen (eller deras underle-
verantorer) pé flygplatserna, medan tungt underhll eller
underhélls-, reparations- och 6versynstjinster innebir
storre ingrepp pa flygplanet, som nir en motor avligsnas
fran vingen och ses 6ver pa sirskild plats. Vad betraffar
underhélls-, reparations- och Gversynssystemet krivs
reservmotorer for att ersitta dem som tagits av vingarna
for service. Reservmotorer motsvarar vanligtvis mellan
[...]* % och [...]* % av virdet av den del av ett medelstort
flygbolags motorflotta som 4r i drift. Flygbolagen kan
vilja att antingen ldta ett eget team utféra underhalls-,
reparations- och Oversynstjdnsterna internt med egen
utrustning eller att ldgga ut dem pé en extern reparations-
verkstad.

Flygbolag med intern underhlls-, reparations- och over-
synskapacitet (som Delta, KLM, Air France och andra) ar
vanligen, om én inte alltid, stora flygbolag med tillrick-
ligt stora flottor for att uppnd enhetlighetsvinster. I
motsats till parternas argument att enhetlighet har
begrinsad effekt pd de flygbolag som utfér underhall,
reparation och Oversyn internt, visar kommissionens
undersokning att de stora initiala investeringarna, bade
materiella och immateriella, och dterkommande kostna-
derna for egna reparationsinrittningar, reservdelslager,
verktygsuppsattningar, personalutbildning, arbetspro-
cesser och handbocker som forvdrvas for att utfora
tillborligt underhdll ger starka incitament, i form av
betydande omstillningskostnader, for flygbolag att stan-
dardisera sin motorflotta for att dra nytta av skalfordelar
(dvs. minska marginalkostnaderna for underhall).

Flertalet flygbolag som tillfrigades i samband med
undersokningen uppgav att kostnader som hor ihop
med omstillning frdn en motortyp till en annan endast
kan berdknas fran fall till fall, men somliga flygbolag

(*9) [Exempel pd GECAS delaktighet i kommersiella avtal med
flygbolag, betraktas av GE som konfidentiell information.]*

(152)

(153)

(154)

limnade lattillgingliga siffror over kostnaderna for att
behova omskola en underhallsingenjor som en illustra-
tion, inte av omfattningen, utan av den kostnadsokning
man kan vinta beroende pd den aktuella typen av
omstillning. Till exempel uppgavs att kostnaden vanli-
gen uppgdr till mellan 1 000 och 5 000 euro, nir den
nya motorn hor till en motorfamilj som ingenjéren
redan ir utbildad pa. Nir motorn inte hor till en sirskild
familj men dndd kommer frén samma tillverkare, 6kar
kostnaden till mellan 5 000 och 10 000 euro. Omstall-
ningskostnaden blir betydligt hogre nir den nya motorn
kommer frén en annan leverantdr och kan uppga till
20 000 euro per tekniker, eftersom enhetligheten for
denna nya motor jamfort med de tidigare dr begransad.

De omstillningskostnader som uppstdr nir en prov-
ningsanldggning anpassas till en ny motors specifikatio-
ner dr mycket mer betydande och uppgar vanligen till
mellan 1,2 och 4,5 miljoner euro, nir de nya motorerna
kommer frdn en annan tillverkare.

Som en foljd av flygbolagens stindigt vixande satsning
pa kostnadseffektivitet, sitter kunderna allt storre virde
pd enhetlighetsfordelar. Detta giller sirskilt motorer,
eftersom motorpriset 4r avgorande och i genomsnitt
motsvarar 25-30 % av det ssmmanlagda slutliga inkops-
priset for ett flygplan. Dessutom visade kommissionens
undersokning att kostnaden for en motors underhall dr
sd hog, att den genomsnittliga underhallskostnad som
ackumuleras under en motors livslingd uppgdr till
mellan tvd och tre ganger dess anskaffningspris, medan
den totala ackumulerade underhallskostnaden for ett
helt flygplan grovt sett motsvarar dess inkOpspris.
Motorer, och deras enhetlighet, har dérfor stor betydelse
med tanke pd den totala dgarkostnaden for ett flygplan.

Nir ett flygbolag 6verviger att kopa en flygplanstyp som
redan finns i flottan, finns det alltsd avsevirda fordelar
med att kopa flygplan och motorer som ir identiska
med dem bolaget redan anvinder, jimfort med att kopa
en annan flygplans- och motorkombination som skulle
kunna ha liknande funktion. Denna enhetlighetseffekt ar
som allra starkast nir det giller enskilda motor- och
flygplanstyper. Till exempel bekriftade ett stort nord-
amerikanskt flygbolag i sitt svar pd kommissionens
frageformulir, att samtidigt som enhetlighet i flygflottan
ar hogprioriterat vid flygplanskép virderas motorenhet-
lighet for nya flygplan lika hogt. Darfor viljer man
ndstan alltid att bevara enhetligheten fér motorer som
redan anvinds i flottan, sd linge motorn uppfyller
de krav som anvindningsomradet stiller. Ett annat
nordamerikanskt flygbolag understrok vidare i sitt svar
pd kommissionens frageformuldr att enhetlighet nir det
giller motorer ofta spelar en avgorande roll, vilket
avspeglas i bolagets beslut att 1999 képa P & W-drivna
B747-200. Detta beslut var i sjilva verket grundat pa
bolagets tidigare inkop 1987 av andra P & W-drivna
B747 (version 400).
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(155) Vidare visade kommissionens frageformulir att en kund rar motorenhetlighet fordelar, vilket foljande utdrag ur

(156)

(157)

som overviger kop av en flygplanstyp som dnnu inte
finns representerad i den egna flottan, vanligen foredrar
att bestilla en motor som passar in i den motorfamilj
som den befintliga flottan redan dr utrustad med. I
motsats till parternas pastiende att enhetlighet inte har
betydelse for alla motorfamiljer, bekriftade undersok-
ningen att i den man som motorer inom en motorfamilj
erbjuder produktlikheter och har gemensamma kompo-
nenter eller utformning, har en flygbolagskund verkligen
nytta av att vilja en enda motorfamilj for olika flygplans-
typer och dirmed dra fordel av enhetlighet inom denna
motorfamilj. Till exempel bad ett stort europeiskt flygbo-
lag, ndr de férhandlade med Airbus om en order pa flera
A318, om en alternativ 16sning (CFM-motorn) till Airbus
forsta anbud om en P & W-motor (PW6000) pa grund
av de besparingar som enhetligheten med andra motorer
i flottan innebdr. Slutligen kan affirsmassiga fordelar
uppnas, liksom nir det giller utbildning och servicestod
med mera, med ett etablerat forhallande med en tillverka-
re som levererar ett flygbolags motorer till dess olika

flygplanstyper.

For de flygbolag som valt att ligga ut underhill,
reparation och Gversyn pd entreprenad, kan omstill-
ningskostnadens omfattning variera beroende pd bide
den relativa betydelsen av (internt) linjeunderhall i den
sammanlagda underhéllskostnaden och de transaktions-
kostnader som uppkommer nir olika motortyper (som
GE, RR ochfeller P & W) sinds till olika speciella
reparationsverkstider. Hogre transaktionskostnader
visar sig ofta genom effekterna av langfristiga under-
hélls-, reparations- och Oversynsavtal om ensamritt,
vilka i de flesta fall tvingar flygbolagen att antingen halla
sig till de motortyper som deras utvalda reparationsverk-
stdder behdrskar eller hitta alternativa reparationsverk-
stider for de nya motorer de planerar kopa. Detta leder
sannolikt till att flygbolagen férlorar de skalférdelar som
en leverantor med ensamritt kanske kunde ha varit villig
att dela med sina kunder. Om en reparationsverkstad
gdr med pd att utfora underhdlls-, reparations- och
oversynstjanster pd alla motorer oavsett deras ursprung-
liga marke, kan flygbolagets transaktionskostnader bli
lagre pd grund av verkstadens mojlighet att sprida
dem Over ett storre antal motorer, men de kommer
fortfarande att vara betydande, eftersom stordriftsnack-
delar oundvikligen i viss min kommer att drabba sjilva
reparationsverkstaden.

Dessutom haller helt enkelt inte parternas argument att
flertalet flygbolag med blandade flottor (flottor dir
ingen dominerande motorleverantor kan faststillas) som
omfattar ett antal flygplans- och motortyper visar pd
enhetlighetens bristande betydelse. For det forsta genere-

Boeings flygplanskatalog "Quick Look” visar, inte bara
inom en given flygplanstyp utan ocksd mellan olika
flygplanstyper. Detta visar att blandade flottor inte
forhindrar flygbolag att dra nytta av motorenhetlighets-
fordelar:

"Boeing — Quick Look: 747-400 Egenskaper: Enhetlig-
het: Samtliga avancerade motortyper av 747-400 och
767 ir utbytbara.” ()

(158) Dessutom visar inte forekomsten av blandade flottor for

samma flygplanstyper nodvindigtvis att enhetlighetsfor-
delarna skulle vara irrelevanta, eftersom férekomsten av
sddana blandade flottor kanske endast speglar situatio-
nen for ett flygbolag som 4r mitt uppe i ett férnyelsepro-
gram av flygplansflottan eller vissa flygplans sarskilda
lamplighet for ett visst anvandningsomrdde, vilket resul-
terar i att bade flygplans- och motorflottan differentieras.
Vidare brukar enhetlighetsvinster vara mycket hoga tills
den berorda flottan eller delflottan uppndr den kritiska
storlek som, nidr den vil uppnadtts, endast tilliter en
begrinsad 6kning av enhetlighetsvinsterna. Tekniska
forbattringar forklarar ocksd varfor motorbyten kan
dga rum, vanligtvis inom en motorfamilj, och ddrmed
minska enhetligheten mellan motorfamiljens olika gene-
rationer. Till exempel bekriftade ett av de storre flygbola-
gen i sitt svar pd kommissionens frigeformular att det
nyligen, for att dra nytta av ny teknisk utveckling,
bestallt CFM56-5B-motorer till dess nya A320, medan
det hade kopt CFM56-5A till dess dldre A320 &r 1988.
Ibland ger vissa flygplan inte ndgot val nir det gller
motorer, varfor det bolag som koper ett sarskilt flyg-
plansskrov i vissa fall tvingas kopa motorer det annars
inte skulle ha kopt. I dessa fall maste kostnaden for den
bristande valfriheten och den dédrav f6ljande bristen pd
enhetlighet biras av flygbolaget, vilket ger driftsmassiga
kostnadsnackdelar.

(159) Oavsett de skil ett flygbolag kan ha, har kommissionens

undersokning identifierat avsevirda ytterligare fordelar
med motorenhetlighet nidr det giller ett flygbolags
anvindning av flygplanet, eftersom motorenhetlighet
minskar antalet olika kvalifikationer en besittning méste
ha och minskar behovet av vidareutbildning och simula-
tortid. Flygbolagen vill gdrna undvika sddana kostnader,
dven om de inte dr latt kvantifierbara, for att oka
flexibiliteten.

(°9) Se bilagan till Boeings svar pa kommissionens frageformuldr den

19 februari 2001.
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(160) Ndr parterna hivdar att en omfattande installerad bas

inte sikerstiller stora framtida order och andelar och
hinvisar till att P & W:s marknadsandel var 80 % ar
1980 men minskade till omkring 40 % mot slutet av
2000, tar de inte hinsyn till ett antal vasentliga faktorer
som kullkastar sddana argument. For det forsta drog
faktiskt P & W, som motorleverantor, nytta av enhetlig-
hetsfordelar som bidrog till att bygga upp bolagets
installerade bas till den nivé det en gdng nddde. For ovrigt
ir P & W fortfarande dominerande motorleverantér till
en rad flygbolag, vilket faktiskt forhindrat att P & W
marginaliserats dnnu snabbare, dtminstone pa markna-
den f6r motorer till stora trafikflygplan. Emellertid 4r de
flygplan som utrustas med P & W-motorer i genomsnitt
dldre dn de med GE-motorer, varfor bolaget bara kan
forvinta sig en begransad framtida forsdljningspotential.
[beskrivning av P & W:s strategiska beslut betriffande
inriktningen pd utvecklingssatsningar pd motorer till
stora trafikflygplan, som UTC anser vara konfidentiell
information]* (°!). B737 var och dr fortfarande det
mest framgéngsrika flygplanet for civil luftfart och
[beskrivning av P & W:s strategiska beslut, som P & W
anser vara konfidentiell information]*. GE lyckades
fornya sin ensamritt for den senaste generationen av
det flygplanet. Parternas ytterligare argument att GE i
jamforelse med P & W (och RR) har varit mindre
framgangsrikt i att silja motorer for A380, A330 och
B777 visar inte pa enhetlighetens bristande betydelse. S&
som redan angivits ovan dr exemplet med A380 dnnu
inte ndgon relevant maéttstock eftersom endast ett be-
gransat orderantal hittills har lagts, medan Airbus for
tillfillet viantar pa att marknadsfora omkring 1 000 flyg-
plansenheter. Varje gdng P & W skulle kunna 3 en chans
att motorutrusta detta flygplan, kommer det dessutom
att utrustas med GE till foljd av deras Engine Alliance.
GE:s ldgre andel av den liga forsiljningen av A330-
plattformen angavs bero pd de tekniska bristerna i
GE:s CF6-80E1-motor. For att rdda bot pd situationen
lanserade GE nyligen ett nytt derivat av motorn, CF6-
80E1A3, och dess andel av motorerna for A330 har
sedan dess borjat 6ka snabbt. Medan GE verkligen
halkade efter RR men foljde i P & W:s spér i friga
om order pd motorer for den klassiska versionen
av flygplanet B777, avhjilpte GE denna potentiella
begrinsning av enhetlighetsfordelar genom att sikra
ensamritten for motorleveranser till den senaste versio-
nen av detta flygplan (dvs. B777X), vilket vintas vinda
den nuvarande stillningen med en forvintad [..]* %
genomsnittlig marknadsandel pa samtliga B777-model-
ler till 2008. Viktigare dr emellertid att P & W:s andel av
den installerade basen stindigt angrips av GE och inte
tvirtom. Att overvinna enhetlighetshinder genom att
fa flygbolagen att dndra uppfattning och inféra GE-
utrustade flygplan s& som GECAS gor, dr en mojlighet
som inte 4r latt f6r P & W att kopiera.

(1) [Se ovan]*

(161) Bortsett fran det faktum att en motortillverkare ser

enhetlighet som oOnskvirt darfor att detta vanligtvis
sdnker kostnaderna for utveckling (>?), tillverkning och
produktstod, ger motorenhetlighet fordelar inom olika
omraden av ett flygbolags verksamhet och utgor dirmed
en obestridlig faktor som flygbolagen tar med i berdk-
ningen nr de bestiller flygplan.

(162) Till f6ljd av GE:s hoga andel av den installerade basen av

motorer over hela virlden for bade stora trafikflygplan
och regionalflygplan, har GE en storre formaga att
utnyttja sidana enhetlighetsfordelar pd samtliga inkom-
mande anbud. Dessutom har GE ett antal utvigar for att
behdlla och utveckla sin ledande marknadsstillning,
sdsom i synnerhet mojligheten att utnyttja bdde GE
Capitals ekonomiska styrka och GECAS marknadstilltra-
de for att 6vervinna enhetlighetshinder.

5. GE:s dominerande stillning

(163) Kommissionen anser att kombinationen av samtliga

dessa faktorer gor GE:s hoga marknadsandelar till den
ritta indikatorn for dominans. GE:s skicklighet i att
kombinera avsevird finansiell styrka, kopa stora kvanti-
teter flygplan, dra nytta av enhetlighetsférdelar och
erbjuda omfattande paketlosningar till flygbolag gor att
GE kan forhindra konkurrens.

(164) GE lyckades fi avsittning for sina produkter i tio av de

2
¢?)

¢4

¢°)

senaste tolv fallen dd flygplansskrovstillverkare erbjod
monopolstillning for plattformar (>3). Exemplet med
B777X (°4) illustrerar tydligt hur GE:s vertikala integra-
tion parad med dess finansiella styrka gor det mojligt for
GE att fa monopolstillning nir bolaget sa 6nskar (°°).

Till exempel dr det vanligen billigare att utveckla en mindre
version av en existerande motor dn att utveckla en helt ny motor.
11 av 13 om det senare exemplet med CargoLifter riknas in (dvs.
drygt 80 % av samtliga plattformar med ensamritt dd GE
antingen beslutat att limna anbud eller inte avsiktligt dragit sig
tillbaka fran anbudsforfarandet).

P grundval av information frin tredje man, kan man hivda att
GE:s B777X dr en plattform som sikert kan anvinda fler 4n en
motor och for vilken flygbolagen efterfragar fler 4n en motor.
Dirfor kan man hivda att GE inte bara lyckats sikra monopol-
stillning for plattformen utan dven lyckats forvandla den forlidng-
da versionen av den klassiska B777-plattformen med flera
leverantérer till ett flygplan med en enda leverantor.

Noteras bor att GE inte limnade anbud for att utrusta Bombar-
diers stora regionaljetflygplan, BRJX. I alla hindelser instilldes
utvecklingen av BRJX-plattformen, fastin P & W hade utvecklat
en limplig motor i samarbete med SNECMA. GE vann i
konkurrensen om att utrusta Bombardiers &terstdende stora
regionaljetflygplan.



L 4834 Europeiska unionens officiella tidning 18.2.2004
(165) GE:s senaste uppgorelse om ensamritt pd motorer for serierna. Denna situation infor en verklig snedvridning i

(166)

(167)

(168)

stora trafikflygplan ndddes med GE90-115B, den storsta
och sannolikt dyraste motor som hittills utvecklats. Den
forsta versionen av GE90 var, tillsammans med en
P & W-motor och en RR-motor, tillginglig for den
forsta versionen av B777-200/300 (mer kind som den
“klassiska B777"). B777-200/300 har idag omkring 5 %
av den totala marknaden for stora trafikflygplan som
helhet. Fastin GE vann ett antal anbudsforfaranden
innan de togs i bruk, 6versteg dess marknadsandel nitt
och jamnt 30 %. GE:s andel av den installerade basen for
B777-200/300 uppgick den 31 december 2000 till 31 %
medan RR:s andel var 35 % och P & W:s 34 %.

GE lyckades fa ensamritt tack vare en kombination av
faktorer som dess konkurrenter inte kunde imitera, trots
att de var tekniskt kapabla att leverera motorn. [Interna
GE-handlingar som beskriver det segrande anbudspake-
tet, vilka GE anser innehdlla konfidentiell informa-
tion.]* (°%)

Vidare erholl GE ensamritten trots att dess GE 90-motor
visade sig vara en simre produkt dn de konkurrerande
motorerna. Forbes magazine (°7) hinfor GE:s ensamritt
till GE:s formdga att avgransa verksamheten. Tidskriften
beskriver transaktionen pa foljande sitt:

"Istillet for att sdlja motorer siljer [Jack Welch] makt,
eftersom det var den fiffiga finansieringen som hjilpte
GE att ta hem affiren. Planet kommer att siljas av
Boeing som ett paket — flygplan och motorer. Detta
bryter mot vanlig praxis, dd flygbolag koper flygplan
och de jetmotorer som de utrustas med var for sig. GE:s
knep i den hir uppgorelsen 4r att erbjuda flygbolag fasta
priser for underhdll av GE 90-motorer som avldgsnats
fran vingen, inbegripet reservdelar, till en i forvig
faststdlld kostnad pa ett visst antal dollar per flygtimme
[..]* Denna morot var sd viktig for Boeing att nir
tekniker frdn Pratt & Whitney gjorde ett sista desperat
forsok att ta hem uppgorelsen, talade Boeing om for
dem att deras mycket forbdttrade anbud fortfarande
lag flera hundra miljoner dollar under madlet. [..]*
Foljaktligen siljer GE inte bara motorer utan en bland-
ning av motorer, underhdll och finansiering.”

GE:s formaga att erbjuda motorer for hela raden av
B777-flygplan dr en avsevdrd fordel som ingen annan
motortillverkare har. Denna monopolstillning bidrar
foljaktligen i hog grad till att GE kan stirka sin position
for den klassiska B777 eftersom B777X forvintas bli
basmodellen — och dirmed den mest kopta — for B777-

(>6) [Se ovan]*

(57) Forbes, 9 augusti 1999, "Jack Welch, forsiljare av motorer — Nir
GE vill ta hem ett motorkontrakt, siljer foretaget inte motorer.
Det siljer makt”, av Howard Banks.

(169)

(170)

valet av de flygplansmotorer dir det faktiskt finns ett
val, eftersom detta kommer att leda till en hastig
okning av GE90:s marknadsandelar som dirmed snabbt
kommer att overvinna konkurrensen och marginalisera
de B777-or som ir utrustade med konkurrerande moto-
rer. Med tanke pa de problem det innebir att anvinda
tva motortyper pd samma flygplansskrov kan B777:s
kundkrets komma att vilja att ganska snart byta till
GE90, varigenom RR Trent och PW4000 trings undan
pd B777-200ER och B777-300, och dirmed paskynda
GE90:s marknadspenetration pa den klassiska B77-
modellen. GE beriknar i sina egna interna handlingar att
efter introduktionen av dess sirskilda Growth-version,
kommer GE90:s marknadsandel att ha fordubblats till
[...]* % av hela B777-plattformen pé kort eller medelling
sikt, medan RR Trent 800 och PW4000 bida kommer
att falla till omkring 20 % vardera.

Alternativa motorkallor 4r vanligen endast tillgingliga
for stora trafikflygplan, dir kunderna kan dra fordel av
konkurrens mellan motortillverkare for att erhélla storre
formaner frin dem i utbyte mot att kopa flygplanet.
Eftersom detta inte var fallet med B777X, har potentiella
kopare av detta flygplan i branschpressen framstétt som
motstdndare till GE:s monopolstillning som motorleve-
rantdr till flygplansskrovet. Stora flygbolag som Ameri-
can Airlines, United Airlines, British Airways, Cathay
Pacific och Malaysia Airlines uppgav att de inte var n6jda
med uppgorelsen, som de beskrev som ovilkommen.
De skulle ha foredragit att kunna vilja motorer sé att de
bittre hade kunnat dra nytta av prissittningen, samtidigt
som GE90 nir valet gjordes inte var lika bra som till
exempel RR Trent. Dessa viktiga kunder var ddrfor
oroliga att uppgorelsen kunde fd motsatt inverkan pa
deras egen konkurrensstillning.

Vad betriffar de tvd fall dir RR 4r enda leverantor dr
inget av dem pa ndgot vis uttryck for GE:s bristande
dominans. [Beskrivning av anbudsprocessen for A340-
500/600, som GE anser konfidentiell]*. [Beskrivning av
kommersiella avtal mellan RR och Airbus for A340-500/
600, som RR anser innehélla konfidentiell information]*.
Det andra av RR:s ensamrittsavtal 4r B717, som ar det
minsta stora trafikflygplan som GE inte limnade in
anbud pa (°3).

(°8) GE hade ingen befintlig motor fér B717-plattformen. De sma

avsittningsmojligheterna for plattformen kan ha fatt GE att avsta
frdn att investera i en ny motor. RR, & andra sidan, hade en
befintlig motor att erbjuda, som skulle kunna anvindas for
plattformen.
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(171) De andra viktigaste tillfillena d& GE lyckades bli enda och Hamilton Sundstrand aerospace systems (Flight

(172)

(173)

(174)

motorleverantor dgde rum pd marknaden for motorer
till stora regionaljetflygplan. Det ar dterigen en kombina-
tion av bland annat finansiella bidrag ([...]* US-dollar i
fallet med [...]* s& som beskrivits ovan), flygplansorder
fran GECAS (150 flygplan for var och en av de tre stora
regionaljettillverkarna (°9)) samt finansieringshjilp till
kunderna som gjorde GE till enda leverantor till dessa
flygplansskrovstillverkare.

Genom att forhindra att ett stort regionaljetflygplan
utvecklades med annan motor 4n en GE-motor, elimine-
rade GE savil underlaget for framtida konkurrens och
innovation pd denna marknad som priskonkurrens for
flygbolagen. Som jamforelse kan ndmnas att flygbolag
fortfarande kan erhalla formaner fran motorleverantorer
av mindre regionaljetplan, dir konkurrerande flygplans-
skrov finns att tillgd med olika motorer, for att hjilpa
dem att vilja mellan de konkurrerande flygplansskroven.
Ingen priskonkurrens kommer att férekomma nir det
giller stora regionaljetplan frdn Bombardier, Fairchild-
Dornier och Embraer, eftersom alla kommer att vara
utrustade med samma GE-motor [citat frin ett internt
GECAS-dokument om regionaljetplan, som GE anser
innehalla konfidentiell information]*. Det enda undanta-
get till det verkliga monopolet for regionaljetskrov med
70-90 siten ir BAeis Avro regionaljetplan, som ar
utrustat med Honeywell-motorer. Emellertid kommer
dven den konkurrensen att upphora till f6ljd av samman-
slagningen.

6. Inget konkurrenstryck

Till skillnad frdn andra motortillverkare har GE rad att
frimja och systematiskt erhdlla ensamritt samt erdvra
intdkter fran eftermarknaden, leasing och finansiering.
En tillverkare av flygplansskrov fir genom att vilja GE
mojlighet att nd den storsta kundbasen av flygbolag
och sikra en betydande bestillning frain GECAS vid
lanseringen eller en betydande bestillning som stirker
forsdljningen. Ingen annan motorkonkurrent har den
storlek, finansiella styrka eller vertikala integration som
kravs for att kopiera sddana erbjudanden.

7. Avsaknad av konkurrens frin befintliga konkurrenter

a) Pratt & Whitney (P & W)

P & W ir en enhet inom UTC som ocksd omfattar Otis
elevators and escalators (Otis), Carrier heating and air-
conditioning systems (Carrier) samt Sikorsky helicopters

(*9) [Exempel pd GECAS inblandning i kommersiella avtal med
flygbolag, betraktas av GE som konfidentiell information]*.

(175)

(176)

177)

Systems). Segmenten P & W och Flight Systems omfattar
UTC:s luftfartsverksamhet och framstiller savil kom-
mersiella som statliga luftfarts- och forsvarsprodukter. I
synnerhet omfattar P & W:s produkter flygplansmotorer
och reservdelar samt en ldng rad tjinster for 6versyn,
reparationer och drift av flygplansflottan.

P & W uppnddde en forsiljning pé 7,4 miljarder US-
dollar &r 2000, vilket motsvarar nigot 6ver 25 % av
UTC:s samlade intdkter. [Beskrivning av den relativa
betydelsen av forsiljningen av motorer for stora trafik-
flygplan for UTC:s samlade intikter, som UTC anser
innehélla konfidentiell information.]* Servicestod till de
installerade motorerna, reservdelar och militar verksam-
het borjar bli sd viktig for P & W att det motsvarar den
langsiktiga stabiliteten i bdde dess produktion och
sysselsittningsbas vilket Michael Remez och Barbara
Nagy bekriftar i en av lokaltidningarna i P & W:s
hemstad:

"Connecticuts storsta privata arbetsgivare, P & W, har
utsike att ta hem bestallningar pa tusentals av dess F119-
motorer [P & W:s motor f6r militdrt bruk som kommer
att konkurrera med GE:s F120 om att driva Joint Strike
Fighter] till ett virde av tiotals miljarder dollar och
stabilisera dess arbetskraft. Men Pentagonforslaget kom-
mer sannolikt att dndras och alltsammans kan gd i
stopet. Om programmet aterkallas — en reell mojlighet,
sdger somliga analytiker — kan det bli ett forodande slag
mot East-Hartford-baserade Pratt och dess arbetsstyrka
pd 12 000 man i Connecticut.” (69)

P & W:s totala marknadsandel har krympt drastiskt
under de senaste tvd decennierna och minskat med
omkring halften, vilket i stor utstrickning bidragit till
den ovan beskrivna situationen. Nedgdngen i marknads-
andelen har varit tydligast i den breda delen av motor-
marknaden dir P & W minskade fran knappt 40 % av
leveranserna av motorer for stora trafikflygplan 1990
till endast 16 % av dessa leveranser r 2000. Om vi
undantar P & W:s andel av leveranser av A320 genom
konsortiet IAE sjunker siffran dnnu mer till endast 10 %.

Anteckningar av en GE-tjinsteman vid en Morgan
Stanley-konferens den 22 september 1999 speglar ett
uttalande av UTC:s styrelseordforande och verkstillande
direktor George David, som tydligt understryker att
P & W stadigt forlorat marknadsandelar och att detta
borjat paverka verksamheten:

(69) Se "Riding Fighter's Wing” i The Hartford Courant, 12 mars 2001.
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(178)

(179)

(180)

"P & W mirker av att deras motorer tas ur bruk i 6kad
omfattning (1,5 % av flottan arligen — storre foljder for
oss [P & W] dn f6r andra i industrin).”

”450 parkerade flygplan 1999, varav hilften 4r utrustade
med P & W-motorer.”

"[Motor] Belastningen pé verkstaden foll med 30 %
1999/2000.” (°1)

P & W:s viktigaste motorprodukter avvecklas faktiskt
efter hand, vilket underlittar och paskyndar GE:s domi-
nerande stillning i frdga om jetmotorer. Till exempel
borjar P & W:s stora flotta av JT8D- och JT9D-motorer
som anvinds pa de framgangsrika flygplansskroven fran
1960-, 1970- och 1980-talen att nd pensionsilder.
Enligt aldersfordelningen i den nuvarande trafikflyg-
plansflottan forsedde P & W flertalet av planen 6ver
15 érs alder med motorer, medan GE[CFMI forser
flertalet plan som dr yngre dn 15 ar.

GE:s okade marknadspenetration och P & W:s mindre
andel av nya motorer samtidigt som allt fler motorer tas
ur bruk (vilket paskyndas av en etappvis avveckling av
dldre, bullrig utrustning for steg II), har lett till att den
installerade basens ledning genomgitt en dramatisk
forandring.

Den uppenbara konsekvensen av P & W:s urholkade
andel av den totala marknaden f6r motorer dr att P & W,
och i synnerhet dess verksamhet for motorer till stora
trafikflygplan, mer 4n ndgonsin dr beroende av sina
tidigare landvinningar. [ stillet for att skapa forutsitt-
ningar for framtida kassaflode, som skulle gora det
mojligt for bolaget att erbjuda konkurrenskraftiga pro-
dukter och ge det en stillning som fortsatt viktig
kandidat for framtida plattformsvinster, dr P & W
for ndrvarande tvunget att utnyttja forsdljningen av
reservdelar och tjanster for att stodja sin hela tiden
krympande installerade motorbas vilket Michael Remez
och Barbara Nagy konstaterar:

"P & W:s andel av den kommersiella motormarknaden
har urholkats stadigt under de senaste 15 dren, s att
den militdra verksamheten nu dr hornstenen i foretagets
nya motorverksamhet. Utan pélitliga militdra bestill-
ningar ndrmar sig P & W allt mer den punkt da
verksamheten 6vergdr fran konstruktion och produktion
av motorer till att helt enkelt bli en reparations- och
underhéllsverkstad.” (62)

(61) Se GE:s interna handling 121-DOC-001618-1620.
(62) Se "Riding Fighter's Wing” i The Hartford Courant, 12 mars 2001.

(181)

(182)

(183)

(184)

(185)

P & W:s situation illustreras vidare av foretagsledningens
kommentarer till utvecklingen av bolagets prestationer
under de senaste dren. Den fastslog att intikterna fran
den vinstgivande eftermarknaden bidrog till att begrdnsa
P & W:s intdktsforsimring: "P & W:s intdkter (1999
jamfort med 1998) minskade med 202 miljoner US-
dollar (3 %) 1999. Minskningen speglar firre militdra
och kommersiella motorpartier och ligre kommersiella
reservdelsvolymer, som delvis vdgs upp av Okningar
i den kommersiella verksamheten for oversyn och
reparation, den militira eftermarknaden och P & W
Canada.” (63)

Om en tillverkare idag har rdd att investera i nya
motorprogram beror emellertid i stor utstrickning pé
hur de fullt utvecklade motorprogrammen lyckas och i
vilken man de bidrar till intdktsflodet ar efter ar. I sjdlva
verket kan en tillverkare endast investera i nya program
om foretaget redan har utvecklade program som kan
finansiera utvecklingsfasen tills de nya programmen nétt
den punkt da intdkterna motsvarar kostnaderna (vilket
kan droja mer dn tjugo dr). [Beskrivning av den utveck-
ling av P & W:s kassaflode som eftermarknaden forvintas
ge upphov till, vilket UTC anser vara konfidentiell
information.]*

P & W tycks rikta sina insatser bort fran verksamheten
med motorer for stora trafikflygplan dir bolaget inte
lingre dr oberoende aktor och inte forvintas kunna
sikra en stabil stillning i framtiden, fransett dess tva
allianser som ticker specifika dragkraftsintervall (IAE
med RR och Engine Alliance med GE). [Citat frin ett
internt Honeywell e-postmeddelande, som beskriver
P & W:s marknadsposition, som Honeywell anser inne-
hélla konfidentiell information.]* (64)

P & W:s anstringningar, som emellertid ofta varit
fruktlosa, att spela en allt storre roll pd marknaden for
jetmotorer for regionaltrafik och affirsflyg bekriftar
resultaten frin kommissionens marknadsundersékning
som visar pa uppfattningen bland ménga industriaktorer
att P & W som oberoende konkurrent sakta dr pa vig ut
fran den breda marknaden f6r motorer till trafikflyg.

[Beskrivning av konkurrensklausulen i avtalet om det
gemensamma foretaget [AE, som UTC anser innehélla
konfidentiell information.]* (¢%)

(63) UTC:s arsrapport for ar 2000, sidan 6.

(¢4) [Se ovan]*
(%) [Se ovan]*
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(186) Vad betriffar stora trafikflygplan kommer P & W att GE:s produkter framf6r konkurrenternas. [Utdrag frdn

(187)

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

leverera motorn GP7000 till det mycket stora flygplanet
(A380) i samarbete med GE (inom Engine Alliance).
Med de begirda justeringarna och utvidgningen av
godkinnandet 4r denna motor (eller derivat av den)
tekniskt lamplig att anvindas i samtliga stora trafikflyg-
plan. Inom ramen for detta studerar GEAE och P & W
for narvarande om Engine Alliance-motorn skulle passa
for B767-400 ERX som Boeing planerar.

Det framgér dirfor att P & W anvinder dessa gemensam-
ma foretag i sektorn f6r motorer till stora trafikflygplan
(IAE och Engine Alliance) for att rikta sin oberoende
affarsverksamhet bort frdn motorer for stora trafikflyg-
plan. [P & W:s framtida strategi for motorsektorn for
stora trafikflygplan, som UTC anser innehdlla konfiden-
tiell information.]*

[P & W:s kommentarer dterges i foretagets svar till
kommissionens undersdkning om P & W:s nya strategi
for forskning och utveckling, som UTC anser innehdlla
konfidentiell information.]* (66)

[P & W:s framtida strategi for satsningar pa kommersiell
teknik och utveckling for stora trafikflygplan, i foretagets
svar till kommissionens undersékning, som UTC anser
innehélla konfidentiell information.]* (67)

Oavsett de strategier som P & W tillimpar eller aviserar
i de olika marknadssegmenten for flygplansmotorer,
mdste man pdminna om att medan P & W dr en del
av ett relativt stort bolag (dven om UTC:s borsvirde
fortfarande dr mindre 4n en tiondel av GE:s borsvirde),
har bolaget inte samma finansiella stod som GEAE
har genom GE Capital. Det totala virdet av GECAS:s
befintliga och bestillda flygplan (omkring [..]* US-
dollar) ger en rimlig uppskattning av GE:s formaga att
strategiskt anvdnda GE Capital som finansiell kraft.
Samtidigt motsvarar detta totalbelopp endast omkring
[..]* % av det totala virdet av GE Capital Services
tillgdngar (jamfort med [...]* % vid slutet av 1995).

Pi liknande sitt saknar P & W mojlighet att oka
motorforsdljningen med hjilp av GECAS. GECAS iar
faktiskt det enda leasingbolag som helt dgs av en
dominerande motortillverkare.

Av den anledningen kan P & W inte utdva sd stort
inflytande 6ver flygbolag som GE Capital/GECAS, som
genom finansiella dtgirder och incitament, sisom att
utover de krav flygbolaget stillt erbjuda hjilp med att ta
hand om begagnade flygplan, far flygbolag att foredra

(66) [Se ovan]*
(7) [Se ovan]*

(193)

(194)

(195)

(196)

(197)

ett e-postmeddelande frin GEAE om ett flygbolags
val av GECAS och GEAE, som GE anser innehélla
konfidentiell information.]* (%)

Vidare dr GECAS:s linje att endast bestilla flygplan med
GE-motorer samt dess erkinda formaga att lansera och
hjilpa fram foretag ett annat av GE:s kinnemirken som
gor att GEAE hamnar fore P & W nir det giller att
marknadsféra originalutrustning. Till skillnad frain GE
kan inte P & W erbjuda tillverkare av flygplansskrov
mojligheten av betydande GECAS-bestallningar for att
formd dem att vilja GE-utrustning eller bevilja GE
ensamritt till CF34.

Mot bakgrund av det foregdende tycks P & W inte lingre
vara en direkt oberoende konkurrent till GE ndr det
giller en stor del av marknaden for motorer till stora
trafikflygplan och for stora flygplan for regionaltrafik.

Till sist, eftersom majoriteten av nya flygplansprogram
dtminstone pé kort sikt kommer att vara foretagsigda
flygplan, ar det inom detta segment som P & W, genom
P & W Canada, RR, GE och Honeywell, kommer
att konkurrera direkt. P & W:s konkurrenskraft och
kommersiella framgdng kommer dérfor att snart kunna
bedémas mot forvintningarna att GE, tack vare GE
Capital Corporate Aviation Group (GECCAG), som ir
GE:s utvidgning av GECAS och GE Capital till segmentet
for foretagsdgda jetplan, kommer att bemdta varje ny
mojlighet pd samma sitt for att erhélla ensamritt for
plattformar i utbyte mot finansiellt stod och stora
bestillningar.

b) Rolls-Royce (RR)

Nar det giller RR kan foretaget, pd grund av [beskrivning
av RR:s begrinsningar, som RR anser innehélla konfi-
dentiell information] (6%)* och sin brist pd vertikal inte-
gration med avseende pd betydande inkop av flygplan,
helt klart inte efterlikna GE:s marknadsinflytande. Trots
att RR dr en mycket kapabel leverantor i tekniskt
avseende kan foretaget sdledes inte betraktas som en
trovirdig anbudsgivare nir det giller alla motorer pé
alla marknader, i synnerhet inte nir det giller att uppna
motorexklusivitet.

RR ir ett internationellt féretag med huvudkontor i
Forenade kungariket, verksamheter i sju europeiska
linder och gemensamma program i ytterligare tre. RR:s
huvudsakliga affirsomrdden ar civil luftfart, forsvar,
system for marint bruk och energi. RR privatiserades av
den brittiska regeringen dr 1987. RR hade ar 2000 en
forsdljning pa 5,8 miljarder pund sterling, av vilket mer
dn 50 % genererades av dess verksamhet for civil luftfart
(3,2 miljarder pund sterling).

(68) [Se ovan]*

(%) [Se ovan]*
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(198) RR ir den enda motortillverkare som inte har nigot

(199

(200

(201

)

=

—

strukturellt forhéllande (gemensamma foretag eller tek-
niska allianser) inom civil luftfart med GEAE. Det enda
program dar RR och GE samarbetar ir flygplanet Joint
Strike Fighter (JSF) pd omrddet motorer for militira
jaktflygplan. Efter RR:s forvirv av Allison ar 1995 gick
RR med i en redan befintlig GEAE/Allison-grupp for att
utveckla och tillverka motorn GE YF120 som en alterna-
tiv motor for JSF. Detta begrinsade samarbetsavtal
innefattar givetvis inte marknaden for trafikflygplan och
det bekriftar RR:s stillning som den enda ekonomiskt
oberoende konkurrenten till GE pd marknaden for
motorer for trafikflygplan.

Aven om RR forvisso dr tekniskt kapabelt att konkurrera
med GE pd de olika marknaderna for motorer for
trafikflygplan dr foretaget dock missgynnat pa flera satt
jamfort med GE.

I motsats till vad parterna hidvdar har RR begrinsade
finansiella resurser och begrinsad styrka. GE:s mark-
nadskapitalisering (cirka 485 miljarder US-dollar i
juni 2001) &r cirka hundra ginger stérre 4n RR:s
(cirka 5 miljarder US-dollar). [Kommentarer av GECAS
verkstillande direktor om RR:s konkurrensstillning,
som GE anser innehdlla konfidentiell information.]* (79).

[Oberoende marknadsanalys av RR:s finansresultat, som
GE anser innehdlla konfidentiell information.]* Som
flera oberoende marknadsanalytiker anger kommer en
stor del av RR:s inkomster frin betalningar av deltagare
i RRis program Risk and Revenue Sharing Partner
(RRSP). RRSP-programmen innefattar myndigheter, fi-
nansiella investerare och industriparter (huvudsakligen
leverantorer av delar) som betalar RR for en andel i ett
motorprogram. Forskottskapitalet for denna aktieandel
betalas kontant till RR under utvecklingsfasen av motor-
programmet och anvinds for att kompensera for de
negativa effekterna av forskning och utveckling for RR.
Nér motorn borjar tillverkas och leveranserna kommer
igdng (om forsidljningen gér bra) betalar RR sina RRSP-
parter i proportion till deras aktiekapital i programmet.
Effekterna av RRSP-intdkterna pd inkomsterna ar en allt
viktigare frdga, vilket illustreras av foljande uttalande av
Schroder Salomon Smith Barney: "Vardet pd dessa RRSP-
intdkter har stigit under de senaste dren. Nettobidraget
efter aterbetalningar var 133 miljoner pund sterling ar
1999 och 212 miljoner pund sterling ar 2000. [Efter det
att motorn har borjat tillverkas och levereras]* forvintas
RRSP-intikterna minska ndgot fran och med 2001 och
kan komma att omvandlas till nettodterbetalningar [av
RR]* senast &r 2005” (7).

(79 [Se ovan]*

(’Y) Schroder Salomon Smith Barney’s research on RR, 5 March
2001. Schroder Salomon Smith Barneys undersokning av RR,
den 5 mars 2001.

(202)

(203)

(204)

Analytikerna hédvdar vidare att dessa intakter inte bor
inbegripas i inkomsterna, eller betraktas som kassako.
De anser dessutom att RR:s inkomster utan RRSP skulle
vara mindre 4n hilften av deras prognosniva ar 2001.
Detta illustreras tydligt av foljande kommentarer av
Deutsche Bank: "RR:s resultatutveckling var alltfér be-
roende av uppgangen av nettointikter frin RRSP, som
stod for 57 % av 6kningen av rorelseresultatet (EBIT) ar
2000. Om man bortser fran dessa och effekterna av
forvirvet av Vickers, forekom det ingen underliggande
utveckling av rorelseresultatet” (72).

Deutsche Bank anser att det har en klar betydelse att
cirka 60 % av okningen av rorelseresultatet kommer
fran en enda killa (RRSP-programmen) med begrinsad
forutsidgbarhet, och att den forvintade forandringen av
overforingsmonstren for RRSP kommer att bli alltmer
pafrestande for RR:s affirsverksamhet eftersom RR:s
infloden forvintas minska efter &r 2001: "Denna bety-
dande fordndring forutsdtter att RR:s affarsverksamheter
genererar ett rorelseresultat pa ytterligare 300 miljoner
pund sterling ar 2005 som kompensation for denna
forlorade’ vinst. Som jimforelse kan nimnas att denna
okning med 300 miljoner pund sterling ndrapd utgor en
fordubbling av det rorelseresultat som RR genererade ar
2000, om RRSP-6verforingar undantas fran det angivna
rorelseresultatet. ” (73)

En ytterligare begrinsning av RR:s faktiska kapacitet att
konkurrera med GE pé lika villkor dr dess begrinsade
tillgdng till extern finansiering. Flygindustrin, och i
synnerhet utvecklingen av flygplansmotorer, kraver bade
stora och langsiktiga investeringar som i de flesta fall
bara kan finansieras internt. Konkurrens pad omradet
for flygplansmotorer kan bara forekomma i den man
tillverkare kan finansiera utvecklingen av motorer for
nya flygplanstillimpningar. Med tanke pd den hoga
risknivan for sddana langsiktiga projekt, kommer finan-
siella partner antagligen inte att vara villiga att spela
ndgon framtradande roll och vénta ett artionde eller mer
for att se avkastningen pd sina investeringar. I detta
avseende dr tillgdngen till finansiering av avgérande
betydelse och RR kan bara tinja pa sin balansrakning till
en viss grans, eftersom foretaget inte backas upp av
ndgon intern finansiell gren som kan mita sig med GE
Capital. [Citerade kommentarer av GECAS verkstillande
direktor om RR:s konkurrensstillning, som GE anser
innehalla konfidentiell information.]* (74)

(72 Deutsche Banks undersokning av RR, den 5 mars 2001.

(73) Deutsche Banks undersokning av RR, den 5 mars 2001.
(%) [Se ovan]*
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(205) Denna begransade tillgdng till finansiering gor det ocksa
svart for RR att efterlikna GE:s praxis att i hog grad
finansiera skrovtillverkares utvecklingskostnader i syfte
att sikra exklusivitet for sina produkter. [Citat frin
Honeywells analys av fordelarna med att erbjuda system
genom partnerskap med GE eller RR, som Honeywell
anser innehélla konfidentiell information.]* (7)

(206) GE:s sitt att anvinda sin ekonomiska styrka mot RR kan
illustreras med ett firskt exempel pd GE:s formaga att
sammankoppla sin ekonomiska styrka med sin makt
som kund.

[Beskrivning av GE:s framgédngsrika anbud och RR:s
kapacitet att konkurrera med sddana erbjudanden, som
RR anser innehélla konfidentiell information.]*

(207) [Citat fran [...]* brev till RR dir skilen anges till varfor
man viljer GE i stillet for RR, som RR anser innehélla
konfidentiell information.]* (76)

(208) Denna koppling nir det giller affiren har dven behand-
lats i en artikel i Flight International:

"CargolLifter har valt turboaxelmotorn GE CT7-8 for sitt
CL160 Airship, trots tidigare uppgifter fran killor med
ndra anknytning till programmet om att RR Turbomeca
RTM 322 var forstahandsval f6r den enorma 'flygande
tranan’. Avsiktsforklaringen mellan CargoLifter och GE
enligt vilken motortillverkaren skall leverera och under-
hélla upp till 50 motorer — uppsittningar for sex stycken
CL160 samt reservdelar.” (77)

(209) Bortsett frin RR:s kompletterande motorservice pa de
egna originalprodukterna och dess aktieandel pd 50 % i
Pembroke, dr RR inte ndgot vertikalt integrerat foretag.
RR dger eller kontrollerar inte pd egen hand ndgot
foretag for leasing av flygplan som kan jimforas med
GECAS. Pembroke ir ett medelstort aktiebolag for
leasing som 4r registrerat i Irland och ér ett samriskfore-
tag mellan RR och GATX (ett annat foretag for leasing
av flygplan). Pembroke dger 55 flygplan och har bestillt
ytterligare 23, medan GECAS flotta uppgér till en bra bit
over 1 000 flygplan. Till skillnad fran GECAS, som bara
anlitar GE, bestiller Pembroke flygplan med andra
motorer d4n RR (exempelvis B737), och 20 av Pembrokes
flotta med B717 (med 2 RR BR715-motorer) bestilldes
innan RR blev aktiedgare i december 1998.

(7%) [Se ovan]*

(7%) [Se ovan]*

(77) "GE Is Surprise Choice For Airship” i Flight International, 27 mars-
2 april 2001, s. 30.

(210) [Citat av en GECAS-chef om konkurrensstillningen
for RR:s foretag Pembroke, som GE anser innehilla
konfidentiell information.]* (%)

(211) [RR:s kapacitetsutnyttjande, som RR anser utgéra konfi-
dentiell information.]* (79)

(212) [Investeringskostnader och ledtider som kridvs for att
RR skall oka produktionen, som RR anser utgora
konfidentiell information.]* (89)

(213) [De kapitalinvesteringar i fabriker och utrustning och de
ledtider som krdvs for att RR skall 6ka produktionen,
som RR anser utgora konfidentiell information.]*

(214) [RR:s kapacitet att konkurrera om alla nya motorkon-
trakt, som RR anser utgora konfidentiell information]*

(215) Trots att RR:s motorer anviands av mer dn 50 % av
vérldens fraimsta 35 flygbolag (med avseende pd inkop
av flygplan), bekriftas det i kommissionens undersok-
ning att antalet flygbolag ddr RR har monopolstillning
som motorleverantor (dvs. med mer dn 60 % av den
installerade motorbasen i flygplan som tillverkas for
ndrvarande) dr begrinsad till cirka 15 % av dessa framsta
flygbolag (flygbolag diar RR har monopolstillning som
motorleverantor innefattar British Airways, Cathay Paci-
fic och Garuda Indonesia) (81).

(216) GE har monopolstillning som leverantér till de flesta
andra flygbolag och i synnerhet till atta av de tolv storsta
europeiska flygbolagen (Air France, Lufthansa, KLM,
SAS, Swissair, Alitalia, Iberia och Virgin Atlantic Air-
ways). GE har ddrfor betydligt battre forutsittningar dn
alla andra motorleverantorer att dra fordel av enhetlig-
hetsfordelar for att bevara sin dominerande monopol-
stillning. I Europa har RR, som anges ovan, en sidan
stillning endast gentemot British Airways.

(217) De stora enhetlighets- och skalférdelar som foljer av
monopolstillning gor att en leverantdr kan behélla eller
oka sin andel inom ett flygbolags flotta. Kostnaderna for
att byta leverantor for ett flygbolag som ér beroende av
en motorleverantor for en viss typ av flygplan och
som, oavsett orsak, viljer en annan motorleverantor ir

betydande.

(’%) [Se ovan]*
(%) [Se ovan]*
(89) [Se ovan]*
(81) Troskeln pd 60 % anvinds i branschen f6r att definiera monopols-
tallning hos en leverantdr av motorer eller flygplan till flygbolag.
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(218) [Citat av RR:s uttalanden till kommissionen om fére- 1.B.4 Brist pd koparmakt med uppvigande effekt

(219)

(220

(221)

(222)

(223)

komsten av hinder for monopolstillning, som RR anser
innehélla konfidentiell information.]* (82)

GE inser att man i vissa fall fortfarande maste 6vervinna
denna nackdel genom att anvinda bidragen frin sina
olika enheter (GEAE, GECAS, GEES med flera) nir det
giller de flygbolag dir P & W (eller i ndgra fa fall RR)
fortfarande 4r leverantér i monopolstillning. [Utdrag
fran ett e-postmeddelande frain GEAE om betydelsen av
monopolstillning med avseende pd motorer, som GE
anser innehélla konfidentiell information.]* (83)

RR har dven begrinsade mojligheter till partnerskap pé
marknaden for motorer for civila flygplan. Pa grund av
de enorma investeringar som krivs for att utveckla
nya flygplansmotorer dr det mycket viktigt for en
motortillverkare att hitta partner som kan investera i
deras program och dela de inneboende riskerna.

RRSP-programmen for motorer for stora trafikflygplan
ir begrinsade till leverantorer av undersystem som kan
dela riskerna med teknisk utveckling och motorprogram
och std for antingen konstruktion och tillverkning av
komponenter eller det storre och mer omfattande arbetet
med att utarbeta en hel motormodul. Det finns fi
kompetenta konstruktorer som har de ekonomiska
resurser som kravs for att omfattas av RRSP-program-
men. De innefattar Fiat, Ishikawajima-Harima (IHI),
Kawasaki, Mitsubishi Heavy Industries (MHI), MTU,
SNECMA och Volvo.

MHI och MTU konstruerar och tillverkar komponenter
till motorer. Konstruktion och tillverkning av moduler
begrinsas till MTU, SNECMA och Fiat. Nar det giller
konstruktion och utveckling av moduler finns det dock
en klar skillnad mellan Fiat, som bara har kapacitet att
arbeta med konstruktionen av vixellidan, och SNECMA
och MTU, som har bredare kapacitet.

P grundval av det som sagts forefaller RR vara avsevart
missgynnat i konkurrensen med GE om framtida motor-
kontrakt. RR forefaller ddrfor inte kunna konkurrera pa
allvar med GE utan att ta risker som skulle dventyra
framtiden for dess verksamhet med flygplansmotorer.

(82) [Se ovan]*
(83) [Se ovan]*

(224) Parterna har hivdat att GE:s marknadsstillning begrin-

sas av att kundernas inflytande som kopare har en
uppvagande effekt.

(225) Denna dsikt stods dock inte av kommissionens under-

sokning. Oavsett om de dr skrovtillverkare eller flygbolag
forefaller kunderna starkt féredra GE:s produkter och
tjdnster, vilket illustreras genom foretagets vixande
marknadsandelar nir det giller skrovplattformar och
flygbolagens flottor (84). Marknadsunderskningen visar
att GE i flera fall har agerat sjilvstindigt gentemot
konkurrenter och kunder. Dess kapacitet att agera
sjlstandigt beror pad dess unika finansiella styrka, dess
vertikala integration och dess nirvaro i hela leveransked-
jan inom flygindustrin.

(226) GE har starkt fotfiste i flygbolagens flottor. Flygbolagen

ir smd med avseende pd marknadsandelar, eftersom
inget enskilt flygbolag stir for mer dn 5 % av flygplans-
bestdllningarna per dr. P4 grund av den utspridda
efterfrigan forefaller det inte som om enskilda flygbolag
pd egen hand kan utdva ndgot anmdarkningsvart uppva-
gande inflytande.

(227) Flygbolagens forvintade inkopsbeteende och GE:s for-

madga att paverka det pd ett patagligt sitt tyder pa att GE
kommer att forstirka sin monopolstillning i dessa
flottor och att flygbolagen kommer att bli mer beroende
av GE:s produktutbud. Som marknadsundersokningen
visar dr det inte troligt att ens de stora flygbolag som
koper manga GE-produkter kommer att eller ar villiga
att i betydande utstrickning utova sitt inflytande som
kopare. Detta dr exempelvis fallet for alla de stora
flygbolag som erbjuder underhélls-, reparations- och
oversynstjanster till flygbolag som ar tredje part (sd
kallade "Technics” departments). Deras behov av att
kunna erbjuda sddana tjdnster for GE:s motorer gor att
de madste uppritthdlla ett sirskilt kommersiellt forhal-
lande till GE, i egenskap av OEM-tillverkare. Det faktum
att dessa flygbolag madste fa tillgdng till reservdelar,
licenser och reparationer och stora kunskaper om GE:s
produkter gor att GE far en stillning som oundviklig
handelspartner. Under sddana forhallanden begrinsas
deras inflytande som kopare saledes av obalansen i det
kommersiella forhdllandet.

(8% GE dr den ledande leverantoren av motorer till de flesta europeis-

ka flygbolag. Foretaget dr exempelvis den enda leverantoren av
motorer till Aer Lingus, Alitalia, KLM, Olympic och TAP och den

ledande leverantéren till andra flygbolag (procentsatsen avser

dess andel av motorerna inom vart och ett av flygbolagen: Air
France (98 %), Austrian Airlines (81 %), Finnair (64 %), Iberia
(72 %), Lufthansa (84 %), Sabena (81 %), SAS (79 %), Swissair
(72 %).
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(228)

(229)

(230

Nar det giller skrovtillverkare dr vissa av dem stora
(exempelvis Boeing och Airbus) medan andra dr mindre
foretag (exempelvis tillverkare av regionaljetflygplan och
affdrsjetflygplan). De omfattas dock alla av flygbolagens
efterfrigan pd flygplan och motorer och de kan inte
bortse frén denna efterfrigan. De behover dessutom
kapital och ekonomiskt stod, vilket GE forefaller ha
gett vid flera tillfillen. De paverkas dven av det stora
inflytande som GECAS kan utéva nir foretaget bestiller
flygplan. Marknadsundersokningen visar att GE har
mojlighet att och redan har lyckats fordndra flygbolagens
efterfragan pa flygplan genom att paverka deras efterfra-
gan pa motorer. GE kan salunda paverka skrovtillverkar-
nas mojligheter att silja sina flygplan till flygbolag. Detta
forsitter skrovtillverkarna i en icke jamlik forhandlings-
situation gentemot GE och paverkar darfor allvarligt
deras incitament att utova ndgot uppvigande inflytande.
Dessutom har det vid upprepade tillfillen konstaterats
att GE har paverkat skrovtillverkarnas val pa grund av
sin kapacitet att erbjuda produkter och tjanster som
konkurrenterna inte kan efterlikna. Detta motverkar
dven uppvigande inflytande.

1.B.5 Slutsats

Mot bakgrund av situationen pa marknaden for jetmoto-
rer, som kdnnetecknas av hoga hinder for intride
och expansion, GE:s monopolstillning gentemot ménga
flygbolag, dess incitament att anvinda GE Capitals
ekonomiska styrka gentemot kunderna, dess mojligheter
att frimja sin vertikala integration genom GECAS,
kundernas begrinsade uppvigande inflytande och for-
svagningen eller marginaliseringen av dess nirmaste
konkurrenter, forefaller GE ha mojlighet att agera sjilv-
stindigt gentemot sina konkurrenter, kunder och i sista
hand konsumenter och foretaget kan darfor betraktas
som en dominerande verksamhet pd marknaderna for
motorer for stora trafikflygplan och motorer for stora
regionaljetflygplan.

2. FLYGELEKTRONIK OCH ANNAN FLYGTEKNISK UT-
RUSTNING

2.A Relevanta marknader

2.A.1 Relevanta marknader

1. Produktmarknader

a) Allmint

Honeywell tillverkar vid sidan av motorer en rad
flygprodukter som betecknas som flygelektronik och
annan flygteknisk utrustning (icke-flygelektronik), eller
system i storsta allmanhet.

b) Flygelektronik

(231) De flygelektroniska produkterna bestdr av olika slags
utrustning som anvinds for kontroll av flygplanet, for
navigering och kommunikation samt for bedémning av
flygforhallandena. Marknaden for flygelektronik har
redan analyserats i tidigare beslut av kommissionen (3°)
och den har delats in i stora trafikflygplan och i
regionalflygplan/affirsflygplan. Atskillnad bor goras
mellan dessa tvé flygplanssegment pd grund av skillna-
derna i strukturen pa tillgdng och efterfrigan (regional-
flygplan/affarstlygplan har en integrerad cockpit, medan
de stora trafikflygplanen har en “federerad” (federated)
cockpit, deras pris, storlek, funktioner, och teknisk
kompatibilitet, samt typ av kunder. Dessa skillnader
finns emellertid inte mellan regionalflygplan och affirs-
flygplan, och inte heller mellan jetflygplan av typerna
narrow body och wide body eller mellan sma regionala
flygplan och stora trafikflygplan.

(232) Nar det gller stora trafikflygplan utgérs kunderna bade
av skrovtillverkare (Airbus och Boeing) och flygbolag. I
allménhet forenar flygplanstillverkarna flygelektroniken
i ett flygelektroniskt cockpitsystem. Detta innebar att
flygbolagen kan vilja/dndra vissa av dessa produkter, i
motsats till vad som giller for regionalflygplan och
affdrsflygplan.

(233) Nar det galler regionalflygplan och affirsflygplan utgérs
kunderna av skrovtillverkare (bland annat Embraer,
Fairchild Dornier, Bombardier, Raytheon, Gulfstream)
och inte av flygbolag. De flesta produkter siljs som en
del av en integrerad cockpit, varigenom tillverkarna
blir beroende av den systemintegrationskompetens som
leverantorerna av flygelektronik och systemintegrerarna
besitter.

¢ Annan flygteknisk utrustning

(234) De icke-flygelektroniska produkterna bestir av olika
(under-)system, bland annat hjilpkraftaggregat, luftkon-
ditioneringssystem, elektricitet, hjul och bromsar, land-
ningssystem samt flygplansbelysning, vilka samtliga ar
centrala for att flygplanet skall fungera.

(235) Kommissionen har definierat dessa icke-flygelektroniska
produkter i tidigare beslut(3¢), dir man inte ansdg
att det var relevant att dela in stora trafikflygplan,
regionalflygplan, affirsflygplan eller ndgot annat flyg-
planssegment i ytterligare undergrupper.

(8%) Kommissionens beslut 2001/417[EG i dgrende COMP/M.1601 —

AlliedSignal/Honeywell (EGT L 152, 7.6.2001, s. 1).

(8¢) Kommissionens beslut av den 25 maj 1999 om att forklara en
foretagskoncentration forenlig med den gemensamma markna-
den (drende IV/M.1493 — United Technologies/Sundstrand) pa
grundval av rddets férordning (EEG) nr 4064/89 (EGT C 206,
21.7.1999 5. 19).
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(236)

(237)

(238)

Koparspecifik utrustning och leverantorspecifik utrust-
ning

Nir det giller flygplanssystem (flygelektronik och annan
flygteknisk utrustning), bor man skilja pa koparspecifik
utrustning (BFE) och leverantérspecifik utrustning (SFE).
Koparspecifik utrustning kops in av flygbolagen, medan
upphandlingsansvaret for leverantorspecifik utrustning
tillfaller skrovtillverkarna. Flygelektroniska standardpro-
dukter (i motsats till integrerade system) utgor vanligtvis
koparspecifik utrustning, medan icke-flygelektroniska
produkter (med undantag for forbrukningsdelar sisom
hjul och bromsar) ar leverantorspecifik utrustning.

Den koparspecifika utrustningen kommer frén flera
killor och flygplanskoparna (flygbolag eller leasingfore-
tag) viljer den bland de tva eller tre produkter som
skrovtillverkaren certifierar. Flygplanskopare har ett be-
tydande inflytande nar det galler att vilja vilken utrust-
ning som skall foreslds och med vilken prioritering
leverantorerna skall certifieras. Darfor foretrads flygbo-
lag och leasingforetag i rddgivande kommittéer. Leasing-
foretag kan gd samman och foretrada mindre flygbolags
intressen. Flygplanskopare som ir lanseringskunder har
ocksa ett betydande inflytande pd urvalet av utrustning
fran flygplanstillverkaren. Nar det giller stora trafikflyg-
plan spelar ARINC-standarderna (87) en viktig roll for
enigheten inom branschen nir det giller definitionen
av tekniska krav. Originaltillverkare av flygplansskrov,
potentiella leverantorer och flygplanskopare deltar alla i
utarbetandet av ARINC-egenskaper. De tekniska kraven
innefattar vanligtvis grinssnittsdefiniering, prestandak-
rav, miljokrav och certifieringskrav. Flygbolagen for-
handlar med och képer in direkt frén leverantoren av
flygelektronik ndr de har certifierats av skrovtillverkaren.

Leverantorspecifik utrustning kops in av flygplanstillver-
karen och inte av flygbolagen. Nir det giller leverantor-
specifik utrustning rader det konkurrens inom konstruk-
tion och utveckling av en flygplansplattform. Skrovtill-
verkaren definierar de tekniska kraven efter att ha
overvigt sddana faktorer som konsumenternas 6nske-
mdl, systemintegration, regleringsfrdgor och sakerhet.

(87) "ARINC” star for Aeronautical Radio, Inc., ett foretag som dgs av
de storsta flygbolagen och vars uppdrag ér att skapa en gemensam
driftmilj6 for flygbolagen. Inom ARINC finns det en kommitté
som heter Airline Electrical Engineering Committee (AEEC), vars
uppgift dr att frimja valfrihet for flygbolagen genom att arbeta
for att koparspecifik flygelektronik far standardiserad form,
passning och funktion. Standardiserade granssnitt gor det mojligt
for flygbolagen att vilja flygelektronik fran flera olika leveran-
torer.

Nir det giller leverantorspecifik utrustning kan lanse-
ringskunder och viktiga kopare, exempelvis leasingfore-
tag, genom de rddgivande kommittéerna paverka flyg-
planstillverkarens urvalsprocess. Skrovtillverkaren viljer
vanligtvis leverantorer av leverantorspecifik utrustning
pa grundval av kostnad, tidsplan och risk. Det férekom-
mer ofta en gallringsprocess tills de kvalificerade leveran-
torerna erbjuder slutgiltiga forslag/anbud av vilka flyg-
planstillverkaren viljer ett.

(239) Den leverantorspecifika utrustningen kan antingen vara

standard eller alternativ. Den forstndmnda har en och
samma leverantor, men nir det giller den leverantorspe-
cifika alternativa utrustningen erhéller skrovtillverkaren
certifiering f6r mer 4n en (i allminhet tvd) utbytbara
produkter f6r den flygplanstypen, och later flygplansko-
paren vilja.

2. Geografisk marknad

(240) Som kommissionen redan har angivit i tidigare beslut

om utrustning for civila flygplan (88), 4r den relevanta
geografiska marknaden for flygelektronik och annan
flygteknisk utrustning global.

2.B  Konkurrensbedomning

2B.1 Honeywell ir en ledande leverantor av flyg-
utrustning

1. Inledning

(241) Honeywell ir den storsta globala leverantoren av flygut-

rustning, utom motorer, med en forsiljning pa [..]*
euro. BF Goodrich ar den nist storsta leverantoren (med
[...]* euro), men konkurrerar frimst i andra marknads-
segment. Hamilton Sundstrand, som &r en del av UTC,
dr den tredje storsta, med [...]* euro och Rockwell Collins
den fijirde storsta leverantoren med [..]* euro. Efter
sammanslagningen av Smiths/TI/Dowty dr Smiths den
femte storsta leverantoren av flygutrustning med [...]*
euro. Honeywell i dess nuvarande form dr resultatet av en
konsolideringsprocess bland tillverkare av flygelektronik
och annan flygteknisk utrustning som paborjades pa
1980-talet och som kulminerade ar 1999 nir Honey-
well, den ledande leverantoren av flygelektronik, gick
samman med AlliedSignal, en mycket betydande leve-
rantor av komponenter for bade fristdende flygelektro-
niska produkter och andra flygtekniska produkter.

(38) Se drende IV/M. 697 — Lockheed Martin/Loral Corporation,
kommissionens beslut av den 27 mars 1996, drende IV/M.290 —
Sextant/BGTVDO, kommissionens beslut av den 21 december

1992.
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(242) Nar det giller flygelektronik i allmanhet (%) har Honey-
well cirka [50-60 %]* av marknaden och dess fraimsta
konkurrenter dr Rockwell Collins [20-30 %]*, Thales,
tidigare kdnt som Sextant, [10-20 %]* och Smiths
Industries [0-10 %]*. Dessa fyra aktorer star for cirka
[90-100 %]* av marknaden medan de 35 &terstdende
aktorerna har cirka [0-10 %]* av marknaden. De
sistnamnda kan betraktas som nisch-aktorer med ensta-
ka, unika produkter, som ibland samarbetar med varand-
ra och med de frimsta aktorerna for att fa tillgang till
skrovtillverkare och flygbolag i utbyte mot teknik.

(243) Honeywell ar ocksd en ledande leverantor av annan
flygteknisk utrustning (icke-flygelektronik). Dess framsta
konkurrent pd marknaden for annan flygteknisk utrust-
ning dr UTC, genom dess dotterféretag Hamilton Sund-
strand. Andra, sdsom BF Goodrich, SNECMA (med dess
ndrstiende foretag Messier-Dowty och Messier-Bugatti)
och Liebherr har ett mindre produktutbud.

2. Flygelektronik

a) Inledning

(244) Flygelektroniken utgor cirka 5 % av ett flygplans inkops-
kostnad (°9). Marknadsandelarna (°) for de enskilda pro-
duktgrupper som tidigare definierats som avskilda mark-
nader ser ut pa foljande sitt:

b) Koparspecifika produkter (%2

(245) Vaderradar visar regn, turbulens och, i vissa modeller,
vindskjuvning. Honeywells enda konkurrent dr Rockwell
Collins (forutom Thales begrinsade ndrvaro i regional-|
affarssegmentet). Den sammanlagda storleken pa denna
marknad (enbart forinstallerade produkter) dr [...]* euro
per ar. Uppdelningen visas i tabell 11.

(8%) Varje flygelektronisk produkt utgér dock en marknad i sig sjdlv.
(°9) Dessa siffror aterspeglar inte framtida kassaflodens nettonuvirde
och sdledes inte flygbolagens nettokostnad. Uppskattningsvis star
flygelektroniken for 20 %-25 % av ett flygplans sammanlagda
driftskostnad.

Marknadsuppgifterna i denna avdelning bygger i allminhet pa
parternas basta mojliga uppskattningar av vérdet pé forsiljningen
(dr 2000) och har korrigerats enligt informationen fran tredje
parter. En utvérdering pd grundval av gjorda bestdllningar anser
marknaden vara mindre korrekt pd grund av betydelsen av
rabatter, incitament och det faktum att bestdllningar ibland
minskas i ett senare skede av upphandlingsprocessen.
Atskillnaden mellan képarspecifik utrustning och leverantérspe-
cifik utrustning r bara relevant nir det géller stora trafikflygplan.
Med fa undantag siljs alla flygelektroniska och andra flygtekniska
produkter for regionalflygplan/affirsflygplan pa SFE-grundval.

—
=3
—
N

(92

N

Tabell 11
. Stora Regional-/
Vaderradar trafikflygplan affarsflyg
Honeywell [40 %-50 %]* | [50 %-60 %]*
Rockwell Collins [50 %-60 %]* | [30 %-40 %]*
Thales - [10 %-20 %]*

(246) Med Com/Nav — VHF/VOR (kommunikation/navigering)

tar man emot och oOverfor pilotens tal och annan
kommunikation till/frdn marken eller luftburna drifts-
centraler. Honeywells enda konkurrenter dr Rockwell
Collins och Thales. Den sammanlagda storleken pa
denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar
[...]* euro per ar. Uppdelningen visas i tabell 12.

Tabell 12
Stora Regional-/
Comm/Nav trafikflygplan affirsflyg
Honeywell [30 %-40 %]* | [40 %-50 %]*
Rockwell Collins [50 %-60 %]* | [50 %-60 %]*
Thales [10 %-20 %]* | [10 %-20 %]*

(247) Med SatCom (satellitkommunikation) tar man emot och

sinder data och taltelefoni till marken via satellit.
Honeywell konkurrerar med Rockwell Collins pa denna
marknad. Thales, som nyligen forvirvade RACAL, skulle
kunna gd in pd SatCom-marknaden for stora trafikflyg-
plan, eftersom RACAL dr Honeywells partner vid till-
verkningen av SatCom. Men [Beskrivning av Honeywells
strategiska samarbetsavtal med RACAL, som Honeywell
anser innehdlla konfidentiell information]* (°3). Den
sammanlagda storleken pd denna marknad (enbart for-
installerade produkter) dr [...]* euro per ar. Uppdelningen
visas i tabell 13.

(93) [Beskrivning av Honeywells strategiska samarbetsavtal med

RACAL, som Honeywell anser innehélla konfidentiell informa-
tion.]*
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Tabell 13 :
s Stora Regional-
Fristdende GPS trafikflygplan affirsflyg
SatC Stora Regional-/
art-om trafikflygplan | affirsflyg Rockwell Collins - [20 %-30 %]*
Honeywell [50 %-60 %]* | [60 %-70 %]*

(248)

Rockwell Collins

[40 %-50 %]*

[20 %-30 %]*

Thales - [0 %-10 %]*

Ovriga - [0 %-10 %]*

Med MMR (flermodsradio/mottagare) ger man flygplat-
ser med traditionella markbaserade instrumentland-
ningssystem (ILS) vigledning for precisionsinflygning
samt vigledning for icke-precisionsinflygning genom
ett inbyggt satellitbaserat positionsbestdimningssystem
(GPS). Honeywells konkurrenter dr Rockwell Collins och
Thales. Rockwell Collins dr emellertid beroende av
Smiths som tillhandahller FMS (flygnavigerings- och
styrningssystem) for integration i Rockwells MMR-pro-
dukt. Aven om Honeywell dven dr en betydande leveran-
tor av fristiende GPS-produkter, haller dessa pa att
forlora betydelse pd marknaden for stora trafikflygplan
eftersom denna funktion integreras i MMR. Den sam-
manlagda storleken pa denna marknad (enbart forinstal-
lerade produkter) dr [..]* euro per dr. Uppdelningen
visas i tabellerna 14 och 15.

Tabell 14
Stora Regional-/
MMR/GPS trafikflygplan affirsflyg
Honeywell [20 %-30 %]* | [30 %-40 %]*
Rockwell Collins [50 %-60 %]* | [40 %-50 %]*
Thales [30 %-40 %]* -
Ovriga - [30 %-40 %]*
Tabell 15
e Stora Regional-/
Fristdende GPS trafikflygplan affirstlyg
Honeywell [40 %-50 %]* | [30 %-40 %]*
Litton [50 %-60 %]* -
Universal Avionics - [30 %-40 %]*

(249)

(250)

Thales - -

Trimble Avionics - [0 %-10 %]*

Med inspelningsutrustningen spelar man in flygdata och
talet i cockpit. Den sammanlagda storleken pd denna
marknad (enbart forinstallerade produkter) dr [...]* euro
per dr. Honeywell dr den ledande leverantéren foljt av
L-3 Communications. Uppdelningen visas i tabell 16.

Tabell 16
Inspelningsutrustning .Stora Reg“i onal-/
trafikflygplan | affirsflyg
Honeywell [40 %-50 %]* | [20 %-30 %]*
Rockwell Collins - -
Thales - -
L3 [30 %-40 %]* | [40 %-50 %]*
Ovriga [10 %-20 %]* | [40 %-50 %]*

Med MUJACARS (kommunikationsstyrningssystem/
kommunikations-, adresserings- och rapporteringssys-
tem till och fran flygplan) styr man lanken for tvivigs-
kommunikation med text och data mellan ett flygplan
och markkontrollcentralerna. Honeywell dr den viktigas-
te leverantoren for Boeings flygplan, foljt av Rockwell
Collins och Teledyne. Honeywell dr dven den enda
verkliga leverantoren av integrerade CMU, eftersom dess
AIMS-system (°4) for ndrvarande 4r det enda certifierade
och installerade systemet (pd B777) (?5). CMU finns inte
pa Airbus flygplan dir ATSU, som levereras av Airbus
aerospatiale sjdlv, ger samma funktioner som CMU ger
pa Boeings flygplan. CMU-marknaden for regionalflyg-
plan 4r nistan obefintlig. Den sammanlagda storleken
pd denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar
[...]* euro per ar. Uppdelningen visas i tabell 17.

(®4) Aircraft Information and Management System (AIMS).

(%%) Flera europeiska foretag (inbegripet Thales och BAe) inledde for
nidstan tre ar sedan ett projekt for att konstruera ett integrerat
cockpit-system for A380 som innefattar CMU-funktioner, men
detta projekt har dnnu inte lett till ndgra konkreta produkter.
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Tabell 17 Tabell 18
Stora Regional-/ Stora Regional-/
CMUJACARS trafikflygplan affirstlyg ACAS[TCAS trafikflygplan afférstlyg
Honeywell [50 %-60 %]* | [60 %-70 %]* Honeywell [40 %-50 %]* | [50 %-60 %]*
Rockwell Collins [40 %-50 %]* | [40 %-50 %]* Rockwell Collins [20 %-30 %]* | [10 %-20 %]*
Thales - - Thales - -
Teledyne [0 %-10 %]* - L3 [30 %-40 %]* | [30 %-40 %]*
(252) Terrdngvarningssystemet (TAWS)  EGPWS/GPWS|
TAWS ger flygplansbesittningen en kartliknande bild av
den nirliggande terringen och avger en ljudvarning pé
cirka en minuts flygavstdnd eller mer frdn terringen
(251) Med ACAS|TCAS-processorn (°¢) hjilper man till att (exempelvis marken, ett berg osv.). Honeywell 4r nistan

forebygga kollisioner genom att identifiera och visa
var omgivande flygplan befinner sig med hjilp av
ljudvarningar och mandvreringsinstruktioner (i de avan-
cerade versionerna). Mod S-transpondrar anvinds till-
sammans med ACAS-processorer for att identifiera
andra plan och deras biring, och for att avgora ritt
reaktion infor en hotande kollision. P4 denna marknad
konkurrerar Honeywell med Rockwell Collins och L3
(som forvirvade Honeywells verksamhet vilken avyttra-
des som ett villkor for ssmmanslagningen av AlliedSignal
och Honeywell). Parterna hdvdar att L3, som &r ett
foretag for flygelektronik med begrinsad omfattning,
har 6kat sin forsdljning pd ACAS-marknaden medan
Honeywell har forlorat marknadsandelar. L3:s tillvaxt
har emellertid direkt samband med den ACAS-verksam-
het som L3 kopte fran Honeywell som ett villkor for att
sammanslagningen av AlliedSignal och Honeywell skulle
godkdnnas. Honeywell var tvunget att avyttra sin mer
tekniskt avancerade produkt och behélla AlliedSignal-
produkten som byggde pé ildre teknik. Under perioden
2000-2001 hade L3 mojlighet att ta till flera tillfalliga
stodatgirder efter forvirvet av ACAS fran Honeywell.
Rockwell Collins marknadsandel har krympt betydligt
under senare dr. Den sammanlagda storleken pa denna
marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]* euro
per dr. Uppdelningen visas i tabell 18.

(%) Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS) ar den
amerikanska termen for ACAS.

(253)

(254)

(255)

dominerande leverantor av certifierade terringvarnings-
system, med sitt EGPWS (Enhanced Ground Proximity
Warning System). Foregdngaren till EGPWS dr GPWS
(Ground Proximity Warning System). Honeywell har
ndra 100 % av marknaden. Den sammanlagda storleken
pd denna marknad (enbart forinstallerade produkter) dr
[...]* miljoner euro per ér.

Enligt parterna finns det ingen marknad dir Honeywell
dominerar eftersom marknaden, dven ndr det giller
EGPWS|GPWS, idr mer konkurrensutsatt nu dn da Al-
liedSignal slogs samman med Honeywell. Parterna hév-
dar att Thales har utvecklat och lanserat ett terringvar-
ningssystem, att andra foretag, exempelvis BF Goodrich
och UPS Technologies, har presenterat system och att
Universal Avionics redan har vunnit en budgivning (i
samarbete med Rockwell) for flygbolaget Airbornes
B767-flotta.

Det stimmer att Thales har utvecklat en konkurrerande
produkt (GCAS) for EGPWS, men 4n har den inte kopts
in av ndgot flygbolag. Trots att den introducerades for
mer dn ett ar sedan har ingen forsiljning dnnu skett.
Enligt Thales har avsaknaden av ett rykte kopplat till ett
etablerat terrdngvarningssystem visat sig vara ett stort
hinder for intrdde pd marknaden.

BF Goodrich har dven tillkinnagivit att de gir in pd
marknaden, men med ett terringvarningssystem som
bara limpar sig for installation p4 ett litet antal affarsflyg-
plan.
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(256) Universal Avionics har utvecklat och certifierat ett [30-40 flygplan]*) under 1995 och att dess forsdljning

(257)

(258)

(259)

(260)

terrdngvarningssystem och lyckades silja det i janua-
ri 2001 till Airbornes B767-flotta. Parterna har havdat
att Universal kunde vinna budgivningen genom att
samarbeta med Rockwell Collins. Rockwell Collins tillba-
kavisade dock detta uttalande och péstod att det inte
finns ndgot som helst avtal mellan de tvé foretagen.

Honeywells ledande stillning med avseende pd TAWS
ar dock inte begrinsad till fristdende produkter. Honey-
well har dven en betydande marknadsandel nir det giller
produkter som maéste anvindas tillsammans med TAWS
(GPS, FMC, utrustning for flygmanovrering och dis-
player) och gynnas av att det levererar ett antal produkter
som madste anvandas tillsammans med EGPWS (exempel-
vis ACAS). Till foljd av sammanslagningen av AlliedSig-
nal och Honeywell har Honeywell dtagit sig att behdlla
oppna standarder och att silja EGPWS-moduler och
framtida TAWS-produkter till tredje part pa icke-diskri-
minerande villkor.

Honeywell har dirmed mojlighet att erbjuda sina kunder
bredare kommersiella paket 4n ndgon annan leverantor.
Diremot kommer ett foretag som Universal Avionics,
som bara har en annan produkt for stora trafikflygplan
(efterinstallerat [retrofit] FMS), att finna sin tillgdng till
marknaden begrinsad och dess mojlighet att erbjuda
samma (ekonomiska och 6vriga) incitament som bygger
pa paketavtal kommer att begrinsas. IRS/JAHRS (trog-
hetsreferenssystem|/attityd-/kursreferenssystem) r givare
av flygplanets rorelser och navigeringsgivare som an-
viands i andra navigeringssystem. Honeywell har en
marknadsandel pd 80-90 % (pd grund av sin ensamritt
till Boeing). Litton har dterstdende 10-20 %. Nir det
giller regionalflyg/affirsflyg, har Honeywell cirka
80-90 %, och Litton har resten. Nir det giller AHRS,
som kan vara ett mindre kostsamt alternativ till IRS pa
regionalmarknaden, har bade Thales och Collins en stark
stillning. Den sammanlagda storleken pd IRS/AHRS-
marknaden (enbart forinstallerade produkter) ar [..]*
euro per dr.

Parterna har hdvdat att Honeywells starka stillning med
avseende pd IRS inte dr relevant eftersom de flesta
flygbolag under de senaste tio dren har bytt frin
fristdende IRS/AHRS till hybrid-ADIRS.

[ alla hiandelser har Honeywell en ledande stillning
ndr det giller bdda produktkategorier. Nir det giller
marknaden for regional-/affirsjetflygplan har parterna
dessutom hivdat att Littons IRS-forséljning har vixt pa
Honeywells bekostnad under de senaste fem dren (Litton
[200 % +]* jamfort med [50-60 %]* for Honeywell).
Litton har bestimt tillbakavisat detta pastiende, och
hivdar att man har sélt [100-150]* IRS-enheter (for

(261)

(262)

(263)

lag kvar pd denna nivd fram till en nedging till
[100-120]* enheter &r 2000. Littons ndrvaro pd denna
marknad 4r sdledes begrinsad.

¢) Leverantorspecifik utrustning (SFE)

FMS (Flight Management System — flygnavigerings- och
styrningssystem) hjilper besdttningen att beridkna den
mest effektiva flygningsprofilen och styr flygplanet auto-
matiskt. FMS-marknaden vixer (med cirka 8,5 % per
ar) och nir det giller stora trafikflygplan har Smiths
Industries uppndtt en betydande stillning. Honeywell ar
dock fortfarande den ledande leverantoren. Thales gar in
pd marknaden (alternativ leverantorspecifik utrustning
for Airbus sd snart som produkten har certifierats).
Den sammanlagda storleken pd denna marknad (enbart
forinstallerade produkter) dr [...]* euro per ar. Uppdel-
ningen visas i tabell 19.

Tabell 19
Stora Regional-/
FMS trafikflygplan affirstlyg
Honeywell [60 %-70 %]* | [30 %-40 %]*
Smiths [30 %-40 %]* -

Universal Avionics - [40 %-50 %]*

Rockwell Collins - [10 %-20 %]*

Thales Gar in -

Trimble Avionics - [0 %-10 %]*

Nir det giller segmentet for regional-/affirsflyg har sma
aktorer som Trimble Navigation, Chelton Avionics och
Universal (med en efterinstallerad produkt for affarsjet-
flygplan) skaffat sig betydande inflytande.

Utrustningar f6r flygmanovrering bestdr av autopilotsys-
tem. Honeywells konkurrenter dr Rockwell Collins och
Thales. Honeywells stillning kommer att forsvagas i
framtiden eftersom nésta generations utrustningar for
flygmandovrering bygger pa sk. fly-by-wire-teknik, dir
Collins och Thales har en stark stillning. Den samman-
lagda storleken pa denna marknad (enbart forinstallerade
produkter) dr [..]* euro per dr. Uppdelningen visas i
tabell 20.
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Tabell 20 Tabell 22
. .. .. . N Regional- . St .
Utrustningar for flygmangvrering traﬁk;;/rgplan a?gl?s?lifg/ Displayer traﬁkf{)yr gaplan Regional
Honeywell [30 %-40 %]* | [30 %-40 %]* Honeywell [30 %-40 %]* | [50 %-60 %]*
Rockwell Collins [20 %-30 %]* | [40 %-50 %]* Rockwell Collins [20 %-30 %]* | [30 %-40 %]*
Thales [40 %-50 %]* | [0 %-10 %]* Thales [40 %-50 %]* | [0 %-10 %]*
o _ o/_ o/7%
Ovriga - [20 %-30 %]* Ovriga [09-10 %]
(266) ADIRS/ADIRU (luftdata/troghetsreferenssystem/enhet)
ir en anordning som kombinerar funktionerna hos
luftdataberdknaren och troghetsreferenssystemet. Ho-
(264) Med luftdataberdknare (Air Data Computers) miter neywell ar den viktigaste leverantoren med cirka

(265)

man ett flygplans "verkliga” flyghastighet, flyghojd och
vertikala hastighet. Honeywell har en mycket stark
stillning som inte hotas av de stora leverantorerna av
flygelektronik. Luftdataberiknare siljs dock mindre ofta
som fristdende produkter (men allt oftare som en del
av den kombinerade troghetsreferensenheten). Smiths
verkar dven pa denna marknad for forsiljning av efterin-
stallerade produkter. Uppdelningen visas i tabell 21.

Tabell 21
Stora Regional-/
Lufrdata trafikflygplan affirstlyg
Honeywell [90 %-100 %]* | [20 %-30 %]*
Rockwell Collins - [20 %-30 %]*

Thales - -

Ovriga [0 %-10 %]* | [50 %-60 %]*

Displayer dr elektroniska instrumentsystem som visar
information fran flygelektroniska undersystem. Thales
ar en klar ledare pd displaymarknaden (med ensamritt
till Airbus), medan Honeywell dr den ledande leveranto-
ren pd den mindre marknaden for regionalflygplan.
Den sammanlagda storleken pd denna marknad (enbart
forinstallerade produkter) dr [...]* euro per ar. Uppdel-
ningen visas i tabell 22.

(267)

(268)

(269)

[80-90 %]* av marknaden, och Litton har resten.

System for flyginformation 4r bara relevanta pa markna-
den for regional-/affirsflyg. Honeywell dr den ledande
leverantoren med [80-90 %]*. Universal Weather stir
for aterstoden.

3. Annan flygteknisk utrustning

De andra flygtekniska (icke-flygelektroniska) produkter-
na stdr for 3-5 % av inképskostnaden for flygplanet (%7).
Honeywell har en sdrskilt stark stillning ndr det giller
ett antal av dessa produkter.

Hjilpkraftaggregat dr smd gasturbinmotorer i planets
stjdrtparti som forser flygplanets kabin med elektricitet
och luft och de pneumatiska startmotorerna med luft
ndr planet stdr pd marken (de ger ingen propulsion).
Honeywell 4r ledande leverantér med [70-80 %]* av
marknaden. UTC (Hamilton Sundstrand och P & W
Canada) star for dterstoden. UTC:s produktutbud saknar
for ndrvarande ett hjilpkraftaggregat for segmentet
200-400 passagerare. Parterna har hivdat att dven RR
Deutschland, Microturbo (SNECMA) och TRW Lucas
tillverkar och siljer hjdlpkraftaggregat. Microturbo, som
beskriver sig sjdlvt som att det "huvudsakligen arbetar
med reparation och 6versyn av gasturbiner”, anger dock
att foretaget inte har ndgon sddan verksamhet. RR
Deutschland och TRW Lucas har aldrig utvecklat hjilp-
kraftaggregat for stora trafikflygplan och har bara obe-
tydlig erfarenhet nir det giller andra flygplan. Nar det
giller hjilpkraftaggregat for stora trafikflygplan skulle
intrddeshindren f6r ovan nimnda foretag vara lika
avsevirda som for aterintrade.

(°7) Dessa siffror dterspeglar inte framtida kassaflodens nettonuvirde

och sdledes inte flygbolagens nettokostnad. Uppskattningsvis
star icke-flygelektroniken for 20 %-25 % av ett flygplans
sammanlagda driftskostnad.
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(270) Luftkonditioneringssystemen utgoérs av mdnga olika ndgot flygelektroniskt eller icke-flygelektroniskt system

271)

272)

(273)

(274)

(275)

(276)

produkter som har f6ljande funktioner i flygplanet:
i) System for luftkonditionering, som forser passagerarna
med uppvirmd/nedkyld konditionerad luft, ii) system
for avtappningsluft som kontrollerar distributionen av
luft frdn motorn och som leder den till systemen for
luftkonditionering, avisning och motorstart, iii) system
for kontroll av kabintryck som bibehéller ett behagligt
lufttryck i kabinen nir flygplanet byter hojd, samt iv)
avisningssystemet, dar varm luft frdn motorn leds till
vingarna och till de ytor dir luft tas in till motorn, for
att forhindra isbildning. Honeywell har cirka [30-40 %]*
av marknaden, Liebherr har [20-30 %]*, UTC
[30-40 %]* och Parker [0-10 %]*. Andra, bland annat
Smiths, star for dterstoden.

UTC &r marknadsledare inom elgeneratorer med cirka
[40-50 %]*. Honeywell har [10-15 %]* av marknaden,
Smiths och TRW/|Lucas har cirka [20-30 %]* vardera.
Nar det giller marknaderna for hjdlpkraftaggregat, luft-
konditioneringssystem och elkraft kommer systeminteg-
ration i allt hogre grad att vara avgorande for den
framtida konkurrenskraften.

Nir det giller hjul och bromsar har Honeywell cirka
[30-40 %]*, BF Goodrich cirka [30-40 %]*, ABS
[10-20 %]*, och SNECMA [0-10 %]*. Honeywell har
nyligen koncentrerat sin verksamhet till marknaden for
stora trafikflygplan och verkar inte lingre pd marknaden
for regional- och affirsjetflygplan. [beskrivning av Ho-
neywells Strategic Alliance-avtal med en tredje part for
leverans av integrerade landningssystem, som Honeywell
anser innehalla konfidentiell information.]*

Nir det giller flygplansbelysning dr Honeywell mark-
nadsledande leverantor med [40-50 %]*. Konkurrenter-
na pd denna marknad dr Hella [(10-20 %)]*, Diehl
[(0-10 %)]* och Teleflex [(0-10 %)]*. Ett antal nischakto-
rer (Bruce, Luminator) och BF Goodrich star for ater-
stoden.

Nar det giller anordningar som beraknar vikt och balans,
som bara anvinds p4 stora trafikflygplan, har Honeywell
100 % av marknaden.

Honeywell har for nirvarande ingen verksamhet pa
marknaden fér ombordunderhéllning (IFE), dér Collins
ar marknadsledande [(50-60 %)]* fore Thales
[(20-30 %)]* och Matsushita [(30-40 %)]*. [kommenta-
rer om Honeywells strategi fér ombordunderhallning,
som Honeywell anser innehélla konfidentiell informa-
tion.|*

2.B.2 Honeywells unika produktutbud

Honeywell har till skillnad frin sina konkurrenter ett
komplett utbud av flygelektronisk utrustning. Tredje
part har ocksa bekraftat Honeywells stdllning i friga om
produktutbud genom att uppge att de inte kdnner till

(277)

(278)

(279)

av betydelse (utover motorer for stora trafikflygplan)
som krivs for flygplans drift som Honeywell inte kan
tillhandahalla.

[ svaret pd meddelandet om invindningar uppgav parter-
na att inget foretag kan leverera alla system till ett
flygplan och att det finns konkurrerande leverantorer av
flygelektronik som tillverkar vissa produkter med hogt
varuvirde (till exempel ombordunderhéllning) som inte
Honeywell tillverkar. Att Collins och Thales rakar vara
ledande leverantorer av ombordunderhallning paverkar
dock inte Honeywells ledande stéllning. For det forsta ar
inte ombordunderhéllning ett system som 4r nodvindigt
for ett flygplans funktion, sisom flygelektronik och icke-
flygelektronik som hjdlpkraftaggregat, landningsstall,
luftkonditioneringssystem m.m. For det andra har flyg-
bolagens onskemdl i friga om ombordunderhéllning
betydelse, till skillnad fran 6vriga system dir flygbolagen
inte har ndgra sdrskilda preferenser. For det tredje
[Honeywells strategi for ombordunderhallningsmarkna-
den, som foretaget anser vara konfidentiell informa-
tion.]*

Parterna hdvdade dven att Honeywells storsta kunder
inom flygelektronik och icke-flygelektronik i allmanhet
framst ar tillverkare av flygplansskrov, inte flygbolag.
Detta ar riktigt eftersom [huvuddelen]* av Honeywells
forsdljning bestdr av leverantorspecifika produkter dir
koparna sdledes ir tillverkare av flygplansskrov. Nar
det giller flygelektronik 4r dock Honeywell den enda
leverantor som har ett balanserat utbud av bade kopar-
och leverantorspecifika produkter. Honeywells betydan-
de kontakter med tillverkare av flygplansskrov ar inte
bara viktiga for leverantorspecifika produkter (som nir
de vil valts ut vanligtvis har en och samma tillverkare
under flygplansplattformarnas och ibland deras derivats
livslingd), utan 4r dven en stor fordel nir det giller
koparspecifika produkter. Eftersom dessa produkter
mdste certifieras av skrovtillverkaren och eftersom den
forsta certifierade produkten vanligtvis fir 50-70 % av
marknaden har Honeywell en unik mojlighet att trygga
forsdljningen av bade kopar- och leverantorspecifika
produkter.

Parterna ansdg att Honeywells kompletta utbud av
produkter inte dr unikt eftersom konkurrenter kan fylla
luckorna i sina produktsortiment genom att samarbeta.
Marknadsundersokningen visade dock att samarbete ar
ett otillrickligt affirsarrangemang som inte ger konkur-
renterna mojlighet till samma produktsortiment som
Honeywell. Parterna har dessutom misslyckats med att
definiera och korrekt tillimpa begreppet samarbete, da
flertalet av de sé kallade samarbetsexempel som parterna
ndmnt avser enkla forhdllanden mellan siljare och
kopare som uppenbart inte kan anses vara ett alternativ
till Honeywells unika sortiment och integreringskompe-
tens.
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(280) Honeywell dr uppenbart den enda flygelektroniktillver- (285) Den snabba tekniska utvecklingen gor att flygelektronik

(281)

(282)

(283)

(284)

kare som har alla flygelektroniska delsystem i varje
segment utan ndgra storre luckor. Den frimsta konkur-
renten Rockwell Collins har vissa nackdelar, sirskilt i
fraga om troghetsreferenssystem (som maste kopas fran
Litton), EGPWS och luftdatagivare. Den tredje aktoren
Thales dr starkt inriktad pd Airbus och har en svag
stillning inom radio- och 6vervakningsomradet.

Pd den stora trafikflygplansmarknaden har Honeywells
kompletta utbud gjort det mojligt for foretaget att bli
ledande ndr det giller att foresla avancerade kundlos-
ningar. Honeywell kunde till exempel foresld AIMS-
systemet for B777, dd foretagets internt utvecklade
fordelar hos FMS, indikatorer och underhallsfunktioner
var integrerade i detta system, medan Rockwell Collins
inte kunde matcha detta forslag eftersom foretaget
saknade marknadsandelar inom flygnavigerings- och
styrningssystem for stora trafikflygplan.

Det dr en stor fordel att ticka alla omrdden inom
flygelektronik vid genomférande av integreringsprojekt
inom segmentet regional- och affdrsjetflygplan. Eftersom
flygplanens konstruktion blir allt mer komplicerad och
kapaciteten inom detta omrdde krymper hos tillverkarna
av flygplansskrov maste alla kunder (dock sirskilt tillver-
kare av skrov for regional- och affirsjetflygplan) samar-
beta med systemunderleverantorer. I detta avseende
har en leverantér som kan tillhandahalla ett storre
produktutbud en konkurrensfordel.

2B.3 Honeywells starka sidor inom tjinster

1. Underhdll, reparationer och dversyn av flygelektronik och
icke-flygelektronik

Flygsektorns eftermarknad motsvarar en arlig omsitt-
ning pd [...] US-dollar* och vixer med 5-10 % per
ar. Eftermarknaderna kan delas in i olika segment:
ombyggnad/modifiering, linjeunderhall (utbytesenhet),
tungt underhdll, motorunderhdll samt underhill av
utrustning. Linjeunderhall svarar f6r 20 % av den totala
kostnaden for underhdll, reparationer och Gversyn,
motorer for 26 %, flygplansskrov f6r 17 %, modifiering
av system f6r 15 % och underhall av komponenter och
utrustning for 23 %.

Konkurrenter inom flygelektronik och icke-flygelektro-
nik tillhandahaller i allmédnhet underhall endast f6r sina
egna produkter. I det generella eftermarknadssegmentet
ar de viktigaste aktorerna flygbolag (65 %), och darefter
kommer OEM-foretag (30 %) och oberoende aktorer (°8)
(5 %).

(°8) De frimsta oberoende aktorerna pd marknaden 4r Timco, Haeco,
Bedek Aviation, FLS Aerospace samt i viss médn dven foretag som
Sogerma och BF Goodrich Services.

(286)

(287)

(288)

(289)

vanligtvis inte repareras utan i stallet ersitts eller uppgra-
deras p eftermarknaden. Uppgraderingar 4r en konstant
intdktskélla, och det dr sannolikt den leverantor som
har den storsta installerade basen som far eventuella
uppgraderingskontrakt.

Honeywell beskriver eftermarknadens betydelse pé fol-
jande sitt: [Citat frn ett internt Honeywell-dokument
som foretaget anser vara konfidentiell information.]* (°%)
For Honeywell utgor OEM-tillverkning 30-40 % av
de totala intdkterna, med marginaler pd cirka [..]*.
Eftermarknaden utgor 40-50 % av de totala intdkterna,
med marginaler pa cirka [...]* (100).

Honeywell 4r en stor aktor pa eftermarknaden. Foreta-
gets MCPH-program (underhéllskostnad per timme) ar
virda [...] US-dollar* och omfattar marknadsandelar
pd [30-40 %]* for flygelektronik, [70-80 %]* for
turbofliktar, [40-50 %]* for hjilpkraftaggregat och
[20-30 %]* for hjul och bromsar. Honeywells totala
eftermarknad motsvarar [..] US-dollar*, varav
[50-60 %]* utgors av forsiljning av delar till tredje part.

2. Komplett service

Honeywell 4r den enda tillverkare av originalutrustning
som tillhandahéller kompletta, integrerade l6sningar
(flygelektronik, icke-flygelektronik och i vissa fall dven
motorer), forutom vissa oberoende underhéllsforetag
som 4r beroende av underleverantorer for huvuddelen
av delsystemen.

2.B.4. Honeywells starka sidor inom produktinteg-
rering

Med integrering avses utformning av en grupp produkter
som genom naturlig samverkan bildar ett integrerat
system. Honeywell har stora integreringsmojligheter for
hela flygplanet. For det forsta har Honeywell ett lika stort
som eller storre integreringskunnande &n tillverkarna av
flygplansskrov. For det andra har Honeywell ett komplett
produktutbud. For det tredje blir tillverkarna av flyg-
plansskrov allt mer beroende av leverantorernas integre-
ringskompetens.

(%9) [Se ovan]*
(100) [Uppgifter i Honeywells konfidentiella interna dokument]*.
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(290) Isvaret pd meddelandet om invindningar uppgav parter- instrumentkontroller). Exempel pa detta dr [integrerings-

(291)

(292)

(101)

na att tillverkare av flygplansskrov inte foredrar integre-
rade system i overvigande utstrickning, och att tillverka-
re vid flera tillfallen undvikit integrering for att sikra ett
individuellt urval av system. Marknadsunders6kningen
visade dock att integrering har stor betydelse for tillver-
kare av flygplansskrov eftersom det ger materialfordelar
som ldgre vikt, storre driftsdkerhet, lagre underhéllskost-
nader och firre leverantorer. Med tanke pd konkurrensen
mellan tillverkare av flygplansskrov kan sddana kost-
nadsminskningar och andra diskriminerande konkur-
rensfaktorer inte ignoreras. Aven om tillverkare av
flygplansskrov i vissa fall har avstdtt frdn ytterligare
integrering kvarstdr dnda faktum att Honeywell visat att
man vill maximera urvalet av sina system genom att
integrera dessa, och att virdet av utrustning som den
sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda och
integrera efter sammanslagningen Gverstiger 50 % av det
virde som genereras under flygplanets livslangd.

Parterna havdade ocksa att huvudmotorn sillan interage-
rar med flygelektroniska och icke-flygelektroniska sys-
tem och att Honeywells integreringskompetens i sig
saknar betydelse, eftersom foretaget inte paverkas av
transaktionen. Kommissionen héller med om att ndgon
explicit integrering av motor och system dnnu inte skett,
dven om det sannolikt inte kommer att dréja lange. Ett
exempel dr More Electric Aircraft Engine-projektet, och
vidareutveckling av det projektet kan generera nya
flygplansplattformar i framtiden. Allméant sett kvarstar
dock faktum att Honeywell, sdsom leverantor av flyg-
elektronik, icke-flygelektronik, motorreglage och instru-
ment, efter sammanslagningen kommer att fa direkt
tillgdng till GE:s motorutveckling och att detta kommer
att komplettera Honeywells stillning som ledande in-
tegrator av flygelektronik och icke-flygelektronik.

Egentligen bor systemintegrering antingen ge visentligt
lagre flygplanskostnader och/eller verklig differentiering
av flygplan som flygbolagen ir villiga att betala extra
for. Det finns tre integreringsnivder. P4 den forsta
sker grundliggande systemintegrering, dd leverantoren
integrerar ett antal delar (till exempel den integrerade
[integreringsprojekt som Honeywell anser vara konfi-
dentiell information]* eller THAS (101). P4 den andra
integreras systemen (till exempel flygelektronik och

I 6vervakningssystemet IHAS (Integrated Hazard Awareness or
Avoidance System) kombineras flera olika komponenter.
Genom [HAS kan produkter som TCAS och viderradar, dar det
rdder konkurrens, kopplas till EGPWS dir Honeywell har en
stark stdllning. Dessutom kommer eventuella konkurrenter som
vill ha THAS i sitt utbud att vara beroende av Honeywell, som
forfogar over alla de tre ingdende produkterna i IHAS-systemet.
Rockwell Collins 4r det enda foretag som har egen tillverkning
av tvd av dessa tre produkter. Thales saknar fortfarande alla tre.
Honeywell dr dven den ledande systemintegratér som har
mojlighet att vidareutveckla IHAS [potentiell tillimpning i
framtiden som Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]*.

(293)

(294)

(295)

(102)

(103)

projekt som Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]* (192), Honeywells Primus Epic och Rockwells Proli-
ne 4(19%). Pa den tredje blir systemen fullstindigt
integrerade och interagerar endast med varandra. Det ir
pa denna nivd som leverantoren blir en partner som
tillhandahaller losningar. Denna integreringsniva har
dnnu inte uppndtts for stora trafikflygplan, dven om
Honeywell har erbjudit Raytheon och Bombardier denna
16sning (till exempel den kompletta Epic-serien).

2B.5 Honeywells starka sidor inom paketerbju-
danden

Forutom sin integreringsstrategi 4r Honeywell vil rustat
for att tillimpa en strategi for att paketera sina produkter
pa olika sitt, till exempel genom kombinationserbjudan-
den. Kombinationserbjudanden ar enkla affirsarrange-
mang dir flera produkter samlas i ett paket och siljs till
enhetspris.

Kombinationserbjudanden finns p4 tre olika nivéer. Den
forsta ar flygplansplattformen och urvalet av leverantor-
specifik utrustning. Eftersom denna utrustning finns
pd varje flygplan under hela dess driftstid dr denna
konkurrens mycket viktig, sarskilt for regionalflygplan
didr all utrustning ir leverantorsspecifik och kommer
fran samma tillverkare. Den andra nivén ar de flyg- eller
leasingbolag som véljer den koparspecifika utrustningen.
Den tredje dr modifieringar, uppgraderingar och isitt-
ning av nya delar, till exempel nir ett flygplan maéste
forses med ny obligatorisk flygelektronik.

Kombinationserbjudanden med flygelektronik och icke-
flygelektronik finns pd den andra nivin. Sddana erbju-
danden avser inte bara kop av produkter utan dven
reservdelar och underhallskostnader under flygplanets
livslingd. Nir det giller Airbus flygplan forhandlar
dessutom flygelektronikleverantoren och flygbolagen
inte bara om koparspecifik utrustning utan dven om

[Beskrivning av begreppet som Honeywell anser vara konfiden-
tiell information.]*

Honeywell har en stark stillning [(40-50 %)]* nir det giller
integrerade flygelektroniska serier. Primus Epic, som omfattar
alla viktiga funktioner i en flygelektronisk serie och som ersitter
flera fristdende system, dr det yppersta resultatet av denna
kompetens inom integrering av kontroller och forekommer i
Raytheon Hawker Horizon, Embraer ERJ-170 och Fairchild
Dornier 728]JET. Ett anbud avseende den kompletta Epic-serien
(det forsta pd marknaden) till PD 375/PD 383 lades fram f6r
Raytheon den 2 november 2000. For denna flygplansplattform
vann Honeywells anbud, bade nir det giller motorer och den
kompletta flygelektroniska serien Epic. Collins dr den andra
leverantoren [(40-50 %)]* och tillhandahaller Proline 4-serien,
framst for Bombardier.
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leverantorspecifik alternativ utrustning, eftersom flygbo-
lagen fir extra fordelar (rabatt pa hela paketet, forlingda
garantier, rabatt pa framtida reservdelsleveranser, han-
delskrediter och erbjudanden om gratisprodukter) om
de bestimmer sig for ett paket (koper, nir det giller
koparspecifik utrustning, och viljer, nir det giller leve-
rantorspecifik alternativ utrustning). Extra rabatter eller
formaner kan vara handelskrediter, gratis testutrustning,
gratis utbildning, gratis ersittningsenheter, forlingda
garantier eller rabatt pd reservenheter. Ett typiskt tillvaga-
gangssdtt dr att erbjuda fdrre fordelar for enskilda
produkter och bygga upp en "ju mer man koper
desto fler fordelar”-pyramid. Ett annat sitt dr att lata
prissdttningen av produkter som kops vid ett tillfdlle
styras av kop av produkter vid ett senare tillfille
(trohetsrabatt).

[ sitt svar pA meddelandet om invindningar hivdade
parterna att kombinationserbjudanden inte férekommer
i branschen och att de, om de férekommit, gjort det pa
kundernas begiran. Kommissionens marknadsunder-
sokning visade dock att det finns ett intresse for
kombinationserbjudanden i branschen, bade pé efterfra-
ge- och utbudssidan. Faktum ir att flera exempel, som
bekraftades vid den muntliga utfrigningen, visar att
kombinationserbjudanden dr regelbundet forekomman-
de. Parterna fornekade inte detta, men kallade det
"flerprodukterbjudanden”, och understrok vidare att
dessa svarade for cirka [20-30 %]* av Honeywells
omsattning.

Parterna hdvdade dven att anbud som omfattar bade
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter ar
fortsatt ovanliga, och att produkterna viljs utifrin
sin tekniska prestanda. Marknadsundersokningen visade
dock att dven om det tog tid innan det tidigare samgden-
det mellan AlliedSignal och Honeywell bérjade paverka
marknaden s har antalet anbud dir Honeywell kombi-
nerat flygelektronik och icke-flygelektronik okat de
senaste sex manaderna.

2.C Konkurrenter

Rockwell Collins, Thales och Hamilton Sunstrand (UTC)
ir Honeywells tre viktigaste konkurrenter. Dessa aktorer
har 6ver 85 % av marknaden for flygelektronik och icke-
flygelektronik, och denna koncentrerade marknadsstruk-
tur har bestétt 6ver tiden.

(299)

(300)

(301)

(302)

(303)

(104)

Rockwell Collins

b) Inledning

De tre storsta leverantorerna av flygelektronik har cirka
95 % av marknaden (194). Tillsammans med Honeywell
och Thales ar Rockwell Collins en av dessa tre aktorer.

Collins 4r en del av Rockwell International Corporation.
Forutom flygelektronik har Collins moderbolag dven
verksamhet inom industriell automationsutrustning.
Bortsett frin marknaderna for stora trafikflygplan, regio-
nal- och affirsjetflygplan konstruerar och tillverkar
Collins flera olika elektroniska produkter for militdra
tillimpningar, inbegripet flygelektronik.

Rockwell International Corporation har offentliggjort
sin avsikt att pd grund av strategiska och finansiella
faktorer knoppa av dgandet av Collins till fGretagets
aktiedgare, sdsom tidigare skett for flera andra Rockwell-
bolag. Dirigenom omvandlas Collins till ett oberoende
publikt och separat borsnoterat bolag.

¢) Begrinsad finansiell styrka

Rockwells plan att knoppa av sin division for tillverkning
av flygelektronik kommer att inverka visentligt pa
Collins finansiella situation och [beskrivning av strategi
som Collins anser vara konfidentiell information]*.

Med ett borsvirde pd cirka 8 miljarder US-dollar
(april 2001) 4r Collins moderbolag efter avknoppningen
(sannolikt i mitten av 2001) redan visentligt mindre dn
GE och Honeywell, och det fristdende Collins-bolaget
kommer att vara mycket litet jimf6rt med sin frimsta,
direkta konkurrent.

Litton, Smiths, Teledyne och L3COM ér nischaktérer, inriktade
pd tekniskt avancerade produkter, vars huvudintikter ibland
genereras pd andra marknader (Litton exempelvis inom varvsin-
dustrin). Dessa aktorer siljer vanligtvis sina produkter till de tre
storsta foretagen, som har etablerade kontakter med skrovtillver-
kare och flygbolag liksom det virldsomfattande servicenitverk
som krdvs. For det mesta integreras produkter som Littons IRS
och Smiths FMS i losningar av Thales eller Collins. For flera
produkter har foretag som L3 COM, Teledyne och Universal
skapat en position inom mindre teknikintensiva produkter som
bandspelare, skrivare, instrument och bildskirmar.
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stora finansiella resurser kommer Collins, nir det inte
lingre tillh6r Rockwell-koncernen, att forlora det starka
finansiella stod det hade som Rockwells dotterbolag, till
skillnad fran Honeywell som kommer att gynnas av GE
Capitals finansiella styrka. [Beskrivning av inverkan pd
Collins, som foretaget anser vara konfidentiell informa-
tion.|*

d) Begrdnsat produktutbud

Aven om Collins dr Honeywells frimsta konkurrent i
segmentet for affdrs- och regionaljetflygplan kan inte
Collins ha samma produktsortiment som Honeywell
eftersom foretaget saknar flera nyckelprodukter, till
exempel troghetsreferenssystem (IRS), EGPWS och luft-
datagivare.

Till skillnad frén Honeywell saknar Collins dessutom
produkter dir foretaget dr ensam leverantor. I motsats
till Honeywell och utover sitt begrinsade utbud av
flygelektroniska produkter tillverkar Collins heller inte
icke-flygelektronisk utrustning eller flygplansmotorer.

¢) Ingen vertikalintegration

I likhet med GEAE:s konkurrenter pd motorsidan men
till skillnad frin Honeywell efter sammanslagningen
saknar Collins mojlighet att kombinera forsiljning av
flygelektroniska produkter med en integrerad leasing-
gren som GECAS. Collins kan sdledes inte pdverka
flygbolagens val av utrustning och kan heller inte erbjuda
tillverkare av flygplansskrov stora GECAS-order for
att fd exklusivitet eller vilja dess leverantorspecifika
utrustning och komponenter.

f) Omedelbar exponering

Parterna hivdade att konkurrenterna, trots Honeywells
stillning, fortsdtter att vixa pd Honeywells bekostnad
och att framfor allt Collins under de senaste fem &ren
gdtt bittre n Honeywell.

Analysen av Collins och Honeywells stillning och
produkter visar att detta pastdende inte bara ar felaktigt
utan att det, om det Over huvud taget har ndgon
sanningshalt, sannolikt kommer att sakna relevans om
den foreslagna transaktionen genomfors.

Nir det giller plattformar till stora trafikflygplan levere-
rar Honeywell huvuddelen av innehéllet till flera av de
nya plattformar och derivat som introducerats de senaste

(311)

(312)

(313)

under den perioden: Boeings B717-200,B737NG, B757-
300, B767-400ER, B767-300F/ER, B777-200ER och
B777-300, och Airbus A300BY-600ST-Beluga, A319-
100, A321-200, A330-200 och A318. Samtidigt som
Honeywell ter fir en genomsnittlig ledande marknads-
stillning for ovriga Boeing-plattformar fick foretaget
exklusivitet ndr det giller flygelektronik till [typ av stort
trafikflygplan som Honeywell anser vara konfidentiell
information]*, och kontrollerar en betydande majoritet
av vdrdeinnehdllet for bade [typ av stort trafikflygplan
som Honeywell anser vara konfidentiell information]*
och [typ av stort trafikflygplan som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*. P4 samma sitt har
Collins endast en mindre framtridande stdllning nir det
giller Airbus flygplan, dir Honeywell tillsammans med
Thales kontrollerar huvuddelen av virdeinnehéllet. De
flygplan som certifierades de senaste fem &ren och
ddr Honeywell dr exklusiv eller storsta leverantor av
flygelektronikinnehdll tillhor dessutom de plattformar
som sdljer bast.

Medan Honeywells anbud om flygelektronik vann for
atta av de tolv plattformar for regionalflygplan som
introducerades for leverans de senaste fem dren valdes
Collins till leverantor av flygelektronik for endast tvd av
plattformarna. Ndrmare bestdimt var det endast en
tillverkare [tillverkare av flygplansskrov som Honeywell
anser vara konfidentiell information]* som valde Collins
anbud, medan Honeywells anbud for de étta plattformar-
na valdes av tre tillverkare av flygplansskrov (tre hos
[tillverkare av flygplansskrov som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*, fyra hos [tillverkare av
flygplansskrov som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* och en hos [tillverkare av flygplansskrov
som Honeywell anser vara konfidentiell information]*).

Huvuddelen av Collins verksamhet inom stora trafikflyg-
plan bestdr vidare av forsdljning av koparspecifik flyg-
elektronisk utrustning, dir foretaget for narvarande
konkurrerar direkt med Honeywell. Darigenom kommer
Collins att vara starkt beroende av att flygbolagen
inte agerar ekonomiskt rationellt (genom att vilja den
sammanslagna enhetens kombinerade produkterbjudan-
den) utan fortsitter att vilja Collins utrustning.

g) Slutsats

Pd grund av dessa olika faktorer dr Collins otvivelaktigt
en av konkurrenterna till Honeywell som kommer att
paverkas negativt av den foreslagna koncentrationen.
[Uttalande av Collins vid den muntliga utfrgningen,
som foretaget anser vara konfidentiell information.]*
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Thales

h) Inledning

Thales (f.d. Thomson-CSF) ir ett franskt foretag som
bedriver verksamhet inom kvalificerad elektronik och
teknik for relaterade kommersiella marknader och f6r-
svarsmarknader. Thales Avionics (f.d. Sextant Avionique)
ar ett dotterbolag till Thales med verksamhet inom
leveranser av civil och militir flygelektronik. 1999
utgjordes [majoriteten]* av all forsdljning av civil flyg-
elektronik, medan dterstoden avsdg forsvaret (framst
militdra flygplan, missiler och helikoptrar).

i) Begrdnsatproduktutbud

Majoriteten av Thales verksamhet avser (alternativ) leve-
rantorspecifik utrustning. Det var forst nyligen som
Thales etablerade sig pd den koparspecifika marknaden,
dir foretagets marknadsandel dr vasentligt mindre 4n
konkurrenternas. Thales produktutbud 4r begrinsat och
saknar nyckelprodukter som ADIRS, vdderradar och
EGPWS. I likhet med Collins, men till skillnad frin den
sammanslagna enheten, saknar Thales mojlighet att
kombinera flygelektroniska produkter med annan flyg-
plansutrustning som motorer, hjilpkraftaggregat, luft-
konditioneringssystem, elektriska system etc.

Thales Avionics dr den tredje storsta aktoren pa markna-
den for flygelektronik. Totalt sett dr Thales produktutbud
blygsamt och saknar flera nyckelprodukter inom radio-
och 6vervakningsomradet, vilket gor det omojligt att
utmana Honeywells ledande stillning p& marknaden for
flygelektronik.

Thales dr dessutom srskilt beroende av flera produkter
(FMS, vaderradar, IRS, TCAS, TAWS och kommunika-
tion/navigering) som maste kopas frin konkurrenter
(ddribland Honeywell) om foretaget skall kunna tillhan-
dahdlla integrerade system och tivla med konkurrenter-
nas betydligt bredare produktsortiment. Thales ar till
exempel beroende av viss flygelektronisk utrustning fran
Honeywell for att kunna tillhandahélla en komplett
flygelektronisk serie for Bombardier DASH 8-400, ddr
Thales utsetts till integrator.

j) Ingenvertikal integration

[ likhet med Collins men till skillnad frin Honeywell,
om detta foretag gar samman med GE, saknar Thales
mojligheter att komplettera sina flygelektroniska pro-
dukter med ett leasingbolags verksamhet och tjinster,
sdsom GECAS. Forutom att Thales har begrinsade
finansiella mojligheter (19°) kommer féretaget séledes

Som jimforelse kan ndmnas att Thales och alla dess dotterbo-
lags, inklusive Thales Avionics, borsvirde uppgér till cirka
8 miljarder US-dollar, vilket 4r mindre d4n GE:s och Honeywells
borsvirde.

(319)

(320)

(321)

(322)

(106)

heller inte att kunna ha ett lika omfattande utbud som
den sammanslagna enheten eller marknadsfora sina
flygelektroniska produkter pd samma villkor som Ho-
neywell kan tillsammans med GE.

k) Slutsats

Aven om Thales onekligen haft framgdng med vissa
produkter pa en del plattformar, framfor allt Airbus, r
Thales fortfarande starkt beroende av ett begrinsat antal
relativt starka positioner avseende ett fatal plattformar.
Denna koncentrerade stillning i kombination med bris-
tande mojligheter att matcha GE Capitals finansiella
styrka, GECAS:s inflytande och Honeywells olika typer
av kombinationserbjudanden minskar visentligt Thales
mojligheter att konkurrera pé egna meriter.

Hamilton Sundstrand

) Inledning

Marknaden for icke-flygelektroniska produkter dr mer
splittrad, och Hamilton Sundstrand dr med sitt produkt-
utbud Honeywells frimsta konkurrent. Hamilton Sund-
strand 4r liksom P & W en av UTC Corporations
divisioner. Hamilton Sundstrand forvirvades nyligen
av UTC (uni 1999) och dess omsittning péd cirka
2,5 miljarder US-dollar utgér mindre 4n 15 % av UTC:s
arliga koncernomsittning.

m) Begrdnsat produktutbud

Aven om Hamilton Sundstrand &r den enda konkurrent
som har ett utbud av icke-flygelektroniska produkter
som kan jimforas med Honeywells (196) forsvagas dess
marknadsposition av att man helt saknar verksamhet pa
marknaden for flygelektronik.

Aven om Hamilton Sundstrands utbud omfattar vissa
icke-flygelektroniska produkter, forutom elektriska
kraftgeneratorer, r foretaget for nirvarande heller inte
marknadsledande. Honeywell och andra ligger alltid fore
Hamilton Sundstrand. Vidare finns det marknadsseg-
ment dir Hamilton Sundstrand helt saknar produkt-
utbud. Hamilton Sundstrand tillverkar till exempel
inte hjdlpkraftaggregat for flygplan som rymmer
200-400 passagerare.

Som framgér ovan 4r Hamilton Sundstrands viktigaste flyg- och
rymdprodukter hjilpkraftaggregat, luftkonditioneringssystem,
elektriska system, motorkomponenter, vattenkraft och i viss
mdn dven flygkontroller.
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n) Begrdnsad finansiell styrka

Liksom sitt systerféretag P & W har Hamilton Sund-
strand inte de finansiella férdelar som Honeywell kom-
mer i dtnjutande av efter den foreslagna transaktionen
via GE, sirskilt GE Capital.

Av det ovannimnda framgédr med all tydlighet att GE:s
betydande finansiella resurser riskerar att snedvrida
konkurrensen. Detsamma kommer naturligtvis dven att
gilla Honeywells verksamhet efter sammanslagningen
med GE. GEs samlade finansiella stod kommer vid
behov att hjdlpa Honeywell att fortsitta ligga fore
konkurrenterna, och dirigenom ytterligare forstirka
foretagets ledande stillning, inte bara i forhallande till
Hamilton Sundstrand pd marknaden for icke-flygelektro-
niska produkter utan dven i forhéllande till Collins och
Thales inom flygelektronik.

o) Ingenvertikal integration

Liksom Honeywells konkurrenter inom flygelektronik
och GEAE:s konkurrenter inom motorer saknar Hamil-
ton Sundstrand majlighet att kombinera forsdljning av
icke-flygelektronisk utrustning med ett verktyg som
GECAS. Efter den foreslagna transaktionen kommer
Honeywell att vara den enda leverantor av icke-flygelek-
tronisk utrustning som 4r integrerad med ett leasing-

bolag.

Resultatet kommer att bli att Hamilton Sundstrands
bristande mojligheter att paverka flygbolagen vid salufo-
ring av originalutrustning med hjdlp av ekonomiska
incitament eller serviceavtal, i likhet med dem som
GECAS erbjuder flygbolag, ytterligare kommer att hindra
Hamilton Sundstrand frin att tivla med Honeywells
utbud pé egna meriter.

GECAS:s policy att vilja flygplan med GE-produkter, i
kombination med dess férmaga och mojligheter att
genom sina bestdllningar paverka tillverkare av flyg-
plansskrov att vilja GE-utrustning eller bevilja GE exklu-
sivitet, 4r dessutom en annan GE-forutsittning som
Hamilton Sundstrand till skillnad frin Honeywell inte
kommer att kunna dra fordel av eller efterlikna.

p) Slutsats

Med utgangspunkt frdn ovanndmnda samverkande fak-
torer tycks Hamilton Sundstrands tillverkning av icke-
flygelektronisk utrustning tillhéra de verksamheter som
sannolikt kommer att drabbas snabbast och svarast av
den foreslagna koncentrationens forutsebara effekter.

(329)

(330)

(331)

(332)

Ovriga konkurrenter

[ sitt svar pd meddelandet om invindningar angav
parterna att alla potentiella leverantorer, oavsett nuvar-
ande marknadsposition, har ett incitament for innova-
tion och att de dirigenom utovar ett konkurrenstryck
pd Honeywell. Konkurrenter inom flygelektronik, utover
de tre ledande foretagen, dr nischaktorer med betydande
innovationskompetens men med begrinsad tillging till
kunder (tillverkare av flygplansskrov och flygbolag).
Dessa smd konkurrenter har angett att de utstts for ett
allt storre tryck pd grund av Honeywells utokade
kombinationserbjudanden och att situationen kommer
att forvirras visentligt efter sammanslagningen av GE
och Honeywell.

2.D Slutsats

Mot bakgrund av det ovanstiende kan slutsatsen dras att
Honeywell dr den ledande leverantéren av flygelektronis-
ka och icke-flygelektroniska produkter, och att det
inte finns ndgon konkurrent som ensam kan matcha
Honeywells stora produktutbud.

3. MOTORREGLAGE (MOTORSTARTARE)

3.A Relevanta marknader

3.A.1 Inledning

Honeywell har en stark marknadsposition nir det giller
flera motortillbeh6r och motorkontroller som behovs
vid tillverkning av jetmotorer. Aven om GE inte verkar
pa dessa marknader ger sammanslagningen upphov till
ett vertikalt forhéllande. GE har nimligen en domineran-
de stillning i de senare leden av jetmotormarknaden
medan Honeywell dr ledande leverantor i de tidigare
leden av denna marknad, sdrskilt nir det giller motorreg-
lage.

3.A.2 Relevanta produktmarknader

Motorreglagen gor att motorn lyder kommandona fran
forarkabinen. Foljande produkter ingdr: Luftstartappara-
ter, FADEC (elektronisk motorreglering, brinsleregula-
tor, motorgenerator, branslemdtare, omformare), rever-
seringsanordning, ventiler (avtappningsventiler, regler-
ventiler, anti-nedisningsventiler, magnetventiler), kylare
(virmevixlare, in- och utlopp till virmevixlare, inbegri-
pet reglerventiler), givare (tryck, temperatur, brand och
vibration, tdndningssystem), filter och 6vriga kompo-
nenter (fisten, block, spakar, motor6vervakning, gamla
hydromekaniska och elektroniska enheter etc.).
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dukter kan anses utgora separata marknader, eftersom
utbytbarhet saknas pa efterfrige- och tillgdngssidan. Ur
efterfrdgesynpunkt dr det uppenbart att varje produkt
har en tydlig roll i ett jetplans funktion och att de
inte kan ersittas med andra produkter. Nir det giller
tillgdngen producerar inte tillverkarna alla dessa produk-
ter, och tillverkarna har dirfér olika stillning pd markna-
den beroende pa produkt. Honeywell tillhandahaller till
exempel inte givare, filter eller andra Gvriga produkter.
Nir det giller motorreglageprodukter dr det svart att
komma in pd marknaden. Det beror pé de hoga tekniska
krav som leverantorer mdste uppfylla och de hoga
kostnader det innebir for motortillverkare att byta
leverantor. Att hoja priset pd en produkt kan dirfor bli
lonsamt, eftersom det inte utan vidare skulle locka
leverantorer av andra produkter att etablera sig pa den
marknad dir prishojningen dgde rum.

Kommissionens marknadsundersokning bekriftade par-
ternas pastdende att det inte dr lampligt att faststilla
separata marknader utifrdn de olika jetkraftmotorerna
(for stora trafikflygplan, regionalflygplan och affirsflyg-
plan). Aven om de olika motortyperna skiljer sig &t i
komplexitet (till exempel ar ofta motorreglage till stora
trafikflygplan mer komplicerade dn regional- och affirs-
flygplan) dr motorkontrollerna antingen likvirdiga eller
har samma utformning i de olika jetflygplansmotorerna.
Om sd inte dr fallet anpassas de — forstoras eller
forminskas — sd att de passar den aktuella motortypen.

(335)

(336)

(337)

(107)

motorreglage for alla motorer till jetflygplan.

Honeywell 4r ledande leverantor av en sirskild motor-
reglageprodukt, nimligen motorstartare.

3.A.3 Relevant geografisk marknad

Sdsom anges i tidigare kommissionsbeslut om utrustning
till civila flygplan (197) dr den relevanta geografiska
marknaden f6r motorstartare varldsomfattande.

3.B  Marknadsandelar

De frimsta konkurrenterna pa marknaden f6r motorreg-
lage dr UTC (Hamilton Sundstrand), Parker, Woodward,
Dunlop, Sumitomo, BAe systems och TRW/Lucas. Ho-
neywells och dess konkurrenters marknadsandelar anges
i tabell 21. Eftersom nirmare uppgifter om marknadsan-
delar inte dr allmant tillgingliga bygger bedomningen
pd parternas virldssiffror for &r 2000, vilka i stort
sett bekriftades av marknadsundersokningen. Det kan
konstateras att Honeywell till skillnad fran konkurrenter-
na verkar pa alla olika produktmarknader och ir ledande
leverantor av motorstartare.

Se drende IV/M. 697 — Lockheed Martin/Loral Corporation,
kommissionens beslut av den 27 mars 1996 eller drende IV/
M.290 - Sextant/BGTVDO, kommissionens beslut av den
21 december 1992.

Tabell 23

BAe
Tillbehér och reglage HON Parker SI:ralglsltlrt:rr: d Serck {EZZS/ S\);jgeorgf/ Dunlop | Ovriga

ward
Motorstartare [50 %- — — — — — [0 %-
60 %]* 50 %]* (108) 10 %]*
Elektriska motorreglage [10 %- — — [20 %- | [30 %- — [0 %-
20 %]* 30 %]* | 40 %]* 10 %]*
Brinsleregulatorer [30 %- — — [10%- | [0 %- — [20 %-
40 %]* 20 %]* | 10 %]* 30 %]*
Kylare/virmare [30 %- — [10 %- — — — [40 %-
40 %]* 20 %]* 50 %]*
Reverseringsanordningar [10 %- [0 %- — [10 %- — — [50 %-
20 %]* | 10 %]* 20 %]* 60 %]*
Motorventiler (alla typer) [20 %- | [10 %- — — — [10 %- | [40 %-
30 %]* | 20 %]* 20 %]* | 50 %]*
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(339)

(340)

(108)

(109)

na Honeywell och Hamilton Sundstrand 6ver 90 % av
den totala marknaden. Marknadsundersokningen visade
dock att Hamilton Sundstrand inte bor betraktas som en
konkurrent till Honeywell pd marknaden f6r motorstar-
tare. Det beror pa att fOretagets motorstartare endast
placeras i P & W:s motorer (19%) och dirfor inte finns
tillgdngliga pd marknaden. Tabell 21 visar sdledes pro-
duktionsvolym, inte forsiljning pd marknaden. Enligt
Hamilton Sundstrand skulle en liten men markbar
varaktig prish6jning pd motorstartare inte fd foretaget
att borja silja denna produkt pd den fria marknaden.
Om Hamilton Sundstrand beslutar sig for att verka pd
den fria marknaden skulle det gynna RR, som konkurre-
rar med P & W i det senare ledet av motormarknaden.
Den forvintade vinsten i marknadens tidigare led, som
genereras av forsiljning av motorstartare till RR, kan
dock inte uppviga den uteblivna vinst som P & W skulle
kunna drabbas av i motormarknadens senare led. Det
beror pd skillnaden i pris och vinstmarginal mellan
motorstartare och motorer. Om Hamilton Sundstrands
forsdljning av motorstartare skulle utestdngas frin den
fria marknaden skulle Honeywell bli den enda stora
oberoende leverantoren av motorstartare.

Parterna hivdade att marknadsandelar inte 4r ett matt
pd marknadsinflytande, eftersom konkurrensen mellan
leverantorer sker under den tid som motorn utvecklas.
Leverantorernas storlek och starka sidor, deras mojlighe-
ter att investera i motorprogram (kdnnetecknas av
stora forhandsinvesteringar och lang vintan pa positivt
kassaflode), betydande teknisk kompetens och internt
servicestod dr viktiga faktorer i flygelektronikbranschen.
Eftersom detaljerad kunskap om de motor- och skrovsys-
tem som interagerar med komponenten eller delsystemet
ar grundldggande i denna verksambhet dr en sund tidigare
tillimpning av tekniken i jetmotortillimpningar inom
luftfarten en central faktor vid valet av leverant6r av
motorstartare. Marknadsandel ar darfor ett maétt pa
leverantorens erfarenhet och en direkt indikator pé
marknadsinflytande, forutsatt att tillrdckliga resurser
satsas pa forskning och utveckling. Det kan dirfor
konstateras att hog marknadsandel ger en betydande
konkurrensfordel under anbudsforfarandet da det finns
ett behov av att demonstrera produktens kvalitet och
tidigare meriter.

Som framgdr nedan kommer sammanslutningen att
generera vertikala utestingningseffekter dd Honeywell
upphor att vara en oberoende leverantor av motorregla-
ge till jetmotortillverkare som konkurrerar med GE.

Observera att Hamilton Sunstrand uppskattar sin marknadsan-
del till 30-40 % och Honeywells marknadsandel till 60-70 %.
Hamilton Sundstrand 4gs av United Technology Corporation
(UTC) och dr sdledes systerforetag till P & W.

(341)

(342)

(343)

4.A Inledning

Den foreslagna koncentrationen kommer att himma
konkurrensen genom horisontell 6verlappning och ver-
tikal och konglomeratinriktad integration av de sam-
gdende parternas verksamhet. GE har en dominerande
stallning pa marknaden for motorer till stora trafikflyg-
plan och stora regionaljetflygplan. Transaktionen kom-
mer att stirka GE:s stillning pd marknaden fér motorer
till stora trafikflygplan och stora regionaljetflygplan,
och kommer att skapa en dominerande stillning pd
marknaden for motorer till affirsjetflygplan. Honeywell
har redan en stark ledande stillning pd marknaderna
for flygelektronik, icke-flygelektronik och motorstartare.
Efter transaktionen kommer Honeywell att bli domine-
rande pd marknaderna for koparspecifik, leverantorspe-
cifik och alternativ leverantorspecifik flygelektronik.

4B Leverantorspecifik flygelektronik och icke-flyg-
elektronik

4B.1 Att skapa en dominerande stillning

1. Utestingning genom vertikal integration av Honeywell
med GE

Den foreslagna transaktionens huvudsakliga effekt pa
marknaden for leverantorspecifika flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter skulle bli att Honeywells
verksamhet kombineras med GE:s finansiella styrka och
vertikala integration med avseende pa finansiella tjanster,
inkop och leasing av flygplan samt eftermarknads-
tjdnster.

Leverantorspecifik utrustning dr produkter som viljs ut
pa exklusiv basis av tillverkaren av flygplansskrov och
som levereras som standardutrustning som skall ricka
under ett flygplans livslingd. For ett foretag som tillhan-
dahaller leverantorspecifk utrustning ar saledes det forsta
valet av produkter till en plattform en garanti for
langsiktiga intikter. I detta avseende har leverantorspeci-
fika produkter stor likhet med motorer som levereras pa
exklusiv basis (till exempel i Boeing 737 och 777X).
GE:s mojligheter att fa en exklusiv stillning nar det géller
motorer till plattformar behandlades ovan, dar det
konstateras att GE, for att erhdlla en sddan ldngsiktig
strom av intdkter, genom sina betydande finansiella
resurser och vertikal integration forsokte fa den berorda
tillverkaren av flygplansskrov att bevilja en motor exklu-
sivitet. Tack vare sina finansiella resurser och vertikala
integration med avseende pé inkop av flygplan har GE
lyckats ta hem alla anbud och dirigenom fa exklusivitet
for motorer.
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(344) Efter den foreslagna koncentrationen kommer Honey- och vertikala integration (se avsnittet om stora trafikflyg-

(345)

(346)

(347)

(348)

well direkt att gynnas av GE Capitals formaga att
sdkra ett exklusivt urval av foretagets leverantorspecifika
produkter till nya plattformar. Genom att utnyttja sin
finansiella makt och vertikala integration vid lansering
av nya plattformar (till exempel genom finansiering och/
eller bestillningar frin GECAS) kommer den samman-
slagna enheten att kunna frimja valet av Honeywells
leverantorspecifika produkter och dirigenom hindra
konkurrenterna fran att placera sina produkter pd sadana
nya plattformar. Detta skulle blockera kassaflodet for
Honeywells konkurrenter och beréva dem nédvindiga
intdkter for att finansiera investeringar och innovation i
framtiden. Honeywells produkter kommer sarskilt att
gynnas av GECAS:s stillning som betydande inkopare
av flygplan. Efter ssmmanslagningen kommer GECAS:s
policy att endast kopa flygplan med GE-utrustning att
utstrickas till att omfatta Honeywells produkter, vilket
kommer att missgynna konkurrenter som Collins, Thales
och Hamilton Sundstrand och i forlingningen &dven
kunderna. Med tanke pa att flygbolagen saknar sirskilda
preferenser nédr det giller urvalet av komponenter skulle
sdledes anbud fran andra féretag 4n GE bli mindre
fordelaktiga for tillverkare av flygplansskrov jamfort
med om GECAS koper ytterligare flygplan.

Genom GE:s starka kassaflode, som genereras av konglo-
meratets ledande stillning pa flera marknader, kommer
Honeywell efter ssmmanslutningen dessutom att kunna
dra fordel av GE:s finansiella resurser och mojligheter att
korssubventionera sina olika affirssegment.

GE:s strategiska anvindning av GECAS:s marknadstill-
gdng och GE:s finansiella mojligheter att gynna Honey-
wells produkter kommer dirfor att ge Honeywell en
stillning som dominerande leverantér pd marknaden
for leverantorspecifika flygelektroniska och icke-flyg-
elektroniska produkter, dir foretaget for Gvrigt redan
har en ledande stéllning.

Effekten pa konkurrerande tillverkare av flygelektronik
och icke-flygelektronik skulle bli att dessa gar miste om
framtida intidkter fran forsdljning av originalutrustning
och reservdelar. Framtida intakter behovs for att finansie-
ra kostnader for utveckling av nya produkter, frimja
innovation och skapa forutsittningar for att bli ledande.
Genom att Honeywells konkurrenter successivt margina-
liseras pd grund av foretagets integration med GE
kommer de att mista en viktig intdktskilla, samtidigt
som deras mojligheter att investera infér framtiden och
utveckla ndsta generation flygplanssystem forsvinner.

Eftersom Honeywells konkurrenter inom flygelektronik
och icke-flygelektronik saknar mojligheter att i nigon
storre omfattning konkurrera med GE:s finansiella styrka

(349)

(350)

plan ovan) skulle deras begransade storlek och begrinsa-
de finansiella styrka antagligen ocksé innebira att deras
mojligheter att konkurrera pa dessa marknader minskar,
dd en utokning av GE:s affarspolicy till att omfatta
Honeywells produkter allvarligt skulle minska deras
chanser att vinna anbudsinfordringar i framtiden.

2. Utestangning genom paketerbjudanden dar GE:s och
Honeywells produkter och tjdnster ingdr

Sésom anges ovan kommer denna situation att forvérras
av den nya enhetens majligheter att erbjuda tillverkarna
av flygplansskrov produktpaket. De kompletterande
egenskaperna hos GE:s och Honeywells produkterbju-
danden i kombination med deras respektive nuvarande
marknadspositioner kommer att ge den sammanslagna
enheten mojligheter och ekonomiskt rationella skl att
tillhandahalla kombinationserbjudanden och korssub-
ventionera forsiljning av produkter till de bada kundka-
tegorierna (se avsnittet om koparspecifik utrustning
nedan).

4.C Képarspecifik (och leverantorspecifik alternativ)
flygelektronik och annan flygplansutrustning

4.C.1 Att skapa en dominerande stillning

1. Utestingning genom paketerbjudanden dar GE:s och
Honeywells produkter och tjdnster ingdr

Efter sammanslagningen kommer den sammanslagna
enheten att kunna erbjuda ett paket av produkter som
hittills aldrig kombinerats pad marknaden och som
inga konkurrenter kan efterlikna pd egen hand. Den
foreslagna koncentrationens effekter pa képarspecifika
och leverantorspecifika alternativa flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter kommer ddrfor att
mirkas genom att den sammanslagna enheten fir moj-
lighet att silja paket av kompletterande produkter,
sdrskilt koparspecifik och leverantorspecifik alternativ
flygelektronik och icke-flygelektronik samt motorer.
Forsdljning av koparspecifik och leverantorspecifik alter-
nativ flygelektronik och andra flygplansprodukter till
flygbolag sker med jamna mellanrum, sirskilt nir flygbo-
lag ersitter eller kompletterar sin flygplansflotta. I alla
dessa sammanhang kan den sammanslagna enheten
frimja valet av Honeywells koparspecifika och leveran-
torspecifika alternativa flygelektronik och andra flyg-
plansprodukter, genom att silja dem som en del i ett
storre paket med motorer och GE:s kompletterande
tjdnster, till exempel underhdll, leasing, finansiering,
utbildning etc.
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(351) Forsdljningen av kompletterande produkter i paketerbju- kurrenterna kommer att fa det svarare att salufora sina

(352)

(353)

(354)

danden kan ta sig flera uttryck. Det kan till exempel
handla om blandade kombinationserbjudanden dar
kompletterande produkter siljs tillsammans till ett pris
som tack vare produktsortimentets genomgdende rabat-
ter dr ligre dn det pris som debiteras vid separat
forsdljning av produkter. Det kan dven handla om rena
kombinationserbjudanden dir enheten endast siljer det
kombinerade paketet och dir de enskilda komponenter-
na inte siljs separat. Rena kombinationserbjudanden
kan dven vara tekniska erbjudanden, dir de enskilda
komponenterna fungerar effektivt endast nir de ingér i
det kombinerade systemet och ddrfor inte kan anvindas
tillsammans med komponenter fran andra leverantorer,
dvs. dr inkompatibla med dessa.

Affirsmetoden att silja paket av produkter och tjanster
bekriftades i marknadsundersékningen. Kommissionens
undersokning visade ocksd att sddan forsiljning skett
upprepade ganger i denna bransch. Kommissionen har
dessutom granskat de teoretiska forutsittningar for
blandade kombinationserbjudanden som anges i de
ekonomiska analyser som parterna och tredje part
ldmnat in. De olika ekonomiska analysernas teorier har
ifragasatts, sirskilt den ekonomiska modell f6r blandade
kombinationserbjudanden som en av de tredje parterna
utformat. Kommissionen anser dock inte att tillforlitlig-
heten hos enskilda modeller paverkar slutsatsen att
de paketerbjudanden som den sammanslagna enheten
kommer att kunna tillhandahélla kommer att utestidnga
konkurrenterna fran marknaderna for motorer, flygelek-
tronik och icke-flygelektronik.

Genom den foreslagna koncentrationen kommer den
sammanslagna enheten att kunna prissitta sina paketer-
bjudanden sd att kunderna pdverkas att kopa GE:s
motorer och Honeywells koparspecifika och leverantor-
specifika alternativa flygelektronik och andra flygplans-
produkter i stillet for konkurrenternas, varigenom GE:s
och Honeywells gemensamma marknadsandel okar pa
dessa marknader. Det beror pd den sammanslagna
enhetens finansiella mojligheter att korssubventionera
rabatter hos de olika produkterna i paketet. Kommissio-
nens marknadsundersokning visade att bade tillverkare
av flygplansskrov och flygbolag ar priskinsliga kunder.

Den sammanslagna enhetens incitament att silja kombi-
nerade erbjudanden av produkter kan dndras pa kort till
medellang sikt, till exempel ndr nya generationer av
flygplansplattformar och flygplansutrustning utvecklas.
I stillet for att exempelvis tillhandahdlla kombinerade
produkterbjudanden till ett fordelaktigare pris dn vid
kop av enskilda produkter, dir kunden ges mojlighet att
vilja att kopa enskilda produkter i erbjudandet, eller att
endast tillhandahdlla rena kombinationserbjudanden,
kan den sammanslagna enheten dven forvintas anvinda
sig av tekniska kombinationserbjudanden, det vill siga
endast tillhandahalla sina produkter som ett integrerat
system som inte dr kompatibelt med konkurrerande
enskilda komponenter. Detta skulle kunna minska kon-
kurrenternas lonsamhet i hogre grad dn vid blandade
kombinationserbjudanden, och dirigenom oka risken
for att konkurrenterna utestidngs frin marknaden. Kon-

(355)

(356)

(357)

(358)

produkter pd marknaden, eftersom tekniska kombina-
tionserbjudanden inskrinker deras potentiella mark-
nadsandel. P det hela taget kommer tekniska kombina-
tionserbjudanden att inverka negativt pd konkurrenter-
nas incitament att konkurrera, och dessa kommer under
de omstindigheterna knappast att kunna péverka den
sammanslagna enhetens oberoende stillning. Icke-in-
tegrerade konkurrenter saknar sdledes forutsittningar
att ensamma tillhandahélla tekniska kombinationserbju-
danden. Genom dessa affirsmetoder forvintas den sam-
manslagna enheten f ytterligare marknadsandelar. Kon-
kurrenterna vintas forlora marknadsandelar och samti-
digt drabbas av lagre vinst, i vissa fall visentligt ldgre. Pa
medelling sikt méste konkurrenterna fatta beslut om
huruvida de, med tanke pd den forutsebara forlorade
marknadsandelen och minskade lénsamheten, kan och
vill fortsdtta att konkurrera pd de marknader dir den
sammanslagna enheten verkar.

Sammanslagningen kommer pa kort sikt att paverka
leverantorer av koparspecifik och leverantorspecifik al-
ternativ flygelektronik och andra flygplansprodukter.
Eftersom koparspecifika produkter siljs och kéops regel-
bundet kommer effekterna av den sammanslagna enhe-
tens paketerbjudanden att bli synliga efter sammanslag-
ningen. Eftersom komponentleverantorerna inte kan
matcha kombinationserbjudandet kommer de att férlora
marknadsandelar till den sammanslagna enheten och
dessutom direkt gd miste om vinst. Sammanslagningen
kommer dirfor sannolikt att leda till att konkurrenterna
utestdngs frdn marknaden for befintliga flygplansplatt-
formar och i forlingningen till att konkurrens inom
dessa omraden forhindras.

2. Parternas argument om paketerbjudanden

a) Inledning

De anmailande parterna ifrdgasitter genomforbarheten
hos kombinerade produkterbjudanden eller, som i detta
fall, paketerbjudanden.

b) Parterna saknar dominans pd sina
respektive marknader

Parterna hdvdar att ingen part dr dominerande pa sin
respektive marknad och att den sammanslagna enheten,
som saknar dominans pd minst en marknad, inte
kommer att kunna tvinga pd kunder kombinerade
produkterbjudanden.

Kommissionens marknadsundersokning visade att GE
faktiskt redan har en dominerande stillning pa markna-
derna for motorer till stora trafikflygplan och stora
regionaljetflygplan, och att Honeywell har en ledande
stillning och 1 vissa fall monopol pa sina egna produkt-
marknader.
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(359)

(360)

(361)
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¢) Kunderna kontrollerar
enskilda komponenter

priser pa

Parterna havdar att kunderna inte ir beredda att accepte-
ra ett enhetligt paketpris eftersom de hellre tar stillning
till priserna pa varje produkt for sig. Parterna hivdar
dessutom att kombinationserbjudanden av detta skl
inte har férekommit och inte kommer att forekomma i
denna bransch.

Kommissionens marknadsundersokning visade dock att
parterna bland annat tillhandahéller blandade och tek-
niska kombinationserbjudanden. Den sammanslagna
enheten kan sdledes tillhandahélla samma produkt till
tva olika priser beroende pd om produkten ingdr i
paketet eller ¢j. Det lagre priset giller givetvis paketet.
Den sammanslagna enheten kommer pa s vis att fa
mojlighet att med ekonomiska medel péverka kunderna
att kopa dess produkter och tjanster i form av kombina-
tionserbjudanden, hellre 4n var for sig. P4 sd vis kan
kunderna fortfarande kinna till priset pa enskilda pro-
dukter och fatta ett rationellt beslut om huruvida det dr
ekonomiskt [onsamt eller ej att kopa varorna genom ett
kombinationserbjudande.

d Kombinationserbjudanden fore-

kommeribranschen

Enligt parterna finns det ingenting i tidigare samman-
hang som tyder pd att ssmmanslutningar som leder till
storre aktieportfoljer skulle ha foranlett enheter att
overgd till kombinationserbjudanden som ett sitt att
oka komplementariteten. Honeywell kunde redan fore
sammanslutningen tillhandahalla bidde motorer och
komponenter till affirsjetflygplan. Aven UTC kunde
kombinera motorer och reglage i exempelvis hjdlpkraft-
aggregat, luftkonditioneringssystem och elektriska sys-
tem. Enligt parterna finns det dock fortfarande ingenting
som tyder pd att Honeywell eller UTC har sinkt sina
motorpriser i ndgon storre omfattning for att frimja
forsdljningen av andra komponenter eller sinkt sina
komponentpriser for att frimja forsiljningen av moto-
rer. Kommissionen héller inte med om att kombinations-
erbjudanden inte har forekommit tidigare. Nedan finns
exempel pé tidigare fall av kombinationserbjudanden.
Kommissionen anser dessutom att den foreslagna kon-
centrationen kommer att skapa ytterligare mojligheter
och incitament for den typen av affirsmetoder, med
tanke pd det unika utbud av produkter och tjinster som
den sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda.

[Exempel pd anbud som Honeywell anser vara konfiden-
tiell information.]* (119)

(110) [Se ovan]*

(363)

(364)

(365)

(366)

Honeywell har dven maximerat sitt produktsortiment
genom att koppla produkterna till varandra tekniskt, till
exempel ndr man anvinde de egna grinssnitten i AIMS-
systemet (férutom i Boeing 777), vilket gjorde Gvriga
leverantérers 1osningar omajliga att anvinda.

Honeywell erbjod [flygbolag som Honeywell anser vara
konfidentiell information]* [..]* % rabatt pd framtida
leveranser av reservdelar till enskild leverantorspecifik
utrustning (inklusive FMS och ADIRU), [...]* % rabatt pa
TCAS-system och [...]* % rabatt pd SATCOM-system. I
erbjudandet ingick att [flygbolag som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*, om det valde samtliga
dessa Honeywell-produkter, skulle fa ytterligare [...]* %
rabatt pa leverantorspecifika reservdelar, [...]* % rabatt
pa TCAS och [...]* % rabatt pd SatCom-systemet (111).

[ ett anbud till [flygbolag som Honeywell anser vara
konfidentiell information]* (av den [datum som Honey-
well anser vara konfidentiell information]*) (112) om att
leverera ny CMU- och VDR-utrustning till cirka [...]*
flygplan erbjod sig dessutom AlliedSignal (numera Ho-
neywell) att forlinga garantin pd all utrustning, dven
tidigare sdld utrustning, med [flygbolag som Honeywell
anser vara konfidentiell information]* till och med
[varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* om [flygbolag som Honeywell anser vara
konfidentiell information]* kopte bdde CMU och VDR
frin dem. Detta motsvarade en forlingning av garantin
med [varaktighet som Honeywell anser vara konfiden-
tiell information]* beroende pa typ av utrustning. Den
erbjudna garantin for enskilda produkter gillde endast
[varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* beroende pd utrustning.

Nir det giller kombinationserbjudanden som kan till-
handahéllas efter sammanslagningar som utokar pro-
duktutbudet har kommissionen granskat hur UTC (sam-
gdende mellan P & W och Hamilton Sundstrand i
juni 1999) och nuvarande Honeywell bildades. Aven
om det dr en kort jaimforelseperiod kunde Honeywell
forst kombinera motorer, motorservice och flygelektro-
nik i ett paket i borjan av ar 2000 (113), medan foretaget
vann anbudsforfarandet for [flygplansplattform som
Honeywell anser vara konfidentiell information]* hosten
2000, sdsom anges nedan. Kommissionen kan dirfor
inte pa grundval av detta argument avfirda sannolikhe-
ten for paketerbjudanden.

(1) Sasom anges i Honeywells interna dokument.
(112) Sasom anges i Honeywells interna dokument.
(113) Se mal COMP/M.1601 — AlliedSignal/Honeywell, beslut av den

1 december 1999.
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(367) Efter sammanslagningen mellan AlliedSignal och Honey- de olika produkterna gors av olika team. Parterna drar

(368)

(369)

(370)

(371)

well anordnades anbudsforfaranden for tva plattformar,
dir Honeywell kunde tillhandahélla majoriteten av syste-
men, inklusive motorer. [Anbudsforfarande for en flyg-
plansplattform sdsom anges i Honeywells interna doku-
ment, som foretaget anser vara konfidentiell informa-
tion.]* (114)

Den andra anbudsinfordran avsdg [typ av flygplansplatt-
form som Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]*, och dir vann Honeywells kombinerade anbud
avseende motorer och flygelektronik. [Typ av flygplans-
plattform som Honeywell anser vara konfidentiell infor-
mation]* (11°) visar de stora mojligheter att tillhandahélla
kombinationserbjudanden som Honeywell fick genom
sammanslagningen med AlliedSignal. [Anbudsforfaran-
de for en flygplansplattform sdsom anges i Honeywells
interna dokument, som foretaget anser vara konfidentiell
information.]*

Nir det galler UTC, till skillnad frén GE och Honeywell,
tycks dotterbolaget P & W varken ha marknadsinflytande
eller dominans inom ndgon produkt. Dessutom saknar
P & W ett finansiellt stod som kan jimféras med GE
Capitals, och foretaget dr heller ingen stor flygplanskopa-
re eller betydande leverantor av leasingtjanster eller
kompletterande tjdnster till flygbolagen. Hur som helst
har Honeywell sjilvt ndmnt tre tillfillen dd UTC "offrade
system” fOr att vinna en anbudsinfordran om motorer
[beskrivning av UTC:s affirsstrategi i Honeywells interna
dokument som Honeywell anser vara konfidentiell infor-
mation]*. Det mest anmarkningsvirda exemplet var
[beskrivning i Honeywells interna dokument av UTC:s
affdrsstrategi for en flygplansplattform, som Honeywell
anser vara konfidentiell information.]* (116)

Aven exempel pd korssubventionering hittades under
marknadsundersokningen. Honeywell har till exempel
redan erbjudit flera flygbolag sddana kombinationserbju-
danden, bland annat genom att redovisa olika anbudsal-
ternativ.

e) Tidsfristen forvalavutrustning gdl-
ler inte kombinationserbjudanden

Parterna hivdade vidare att kombinationserbjudanden
sannolikt inte kommer att forekomma for nya plattfor-
mar, eftersom valet av utrustning sker inom en tidspe-
riod som kan vara i flera dr. Parterna anger till exempel
att tidsskillnaden mellan valet av motor och valet av
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter kan
vara sd stor som fyra dr for en plattform for ett
stort trafikflygplan och tre dr for en plattform for ett
regionaljetflygplan. Parterna anser vidare att urvalet av

(114 [Se ovan]*
(115) [Se ovan]*
(116) [Se ovan]*

(372)

(373)

(374)

avslutningsvis slutsatsen att den linga tidsfristen for
upphandling och deltagandet av olika aktorer kan dimpa
forekomsten av kombinerade produkterbjudanden.

Kommissionens marknadsundersokning har inte gett
ndgot stod for detta argument eftersom urvalsprocessens
tidsramar kan justeras fran fall till fall efter de affirsmoj-
ligheter som uppstar under urvalet. Aktuella exempel
visar ocksd att flygplanssystemen valdes ut ungefir
samtidigt som motorerna ndr det géller [typ av flygplan
som Honeywell anser vara konfidentiell information]*,
[typ av flygplan som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* och [typ av flygplan som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*. Nir det giller [typ
av flygplan som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* skedde dessutom tillkinnagivandena om
val av motor och val av flygelektronik samtidigt [datum
som Honeywell anser vara konfidentiell information]*.
P4 marknaden f6r motorer till stora trafikflygplan valdes
motorer till [typ av stort trafikflygplan som Honeywell
anser vara konfidentiell information]* ut samtidigt som
hjdlpkraftaggregat  och  luftkonditioneringssystem
[datum som Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]*, medan flygelektronik valdes ut forst tre manader
senare.

Mot bakgrund av det ovanstdende dr det darfor inte
mojligt att dra slutsatsen att valet av system inte kan
anpassas efter en tidsfrist som mojliggér kombinations-
erbjudanden. Till och med om tidsfristerna f6r upphand-
ling forlings kan kombinationserbjudanden dessutom
alltid goras mojliga inom ramen for kontrakt. Kombine-
rade produkterbjudanden behover heller inte sittas
samman samtidigt, eftersom det inte finns nigra tekniska
hinder for att sitta samman ett fordr6jt kombinerat
produkterbjudande. I praktiken innebdr detta att den
sammanslagna enheten kommer att erbjuda retroaktiva
rabatter som okar i proportion till det antal produkter
som kunderna i slutinden koper. Kunderna fir pd sd
vis mojlighet att vilja sina komponenter vid olika
tidpunkter, samtidigt som de har ett incitament att
vilja den sammanslagna enhetens produkter nir detta
minskar deras totala inkopskostnader. Detta arrange-
mang far exakt samma effekter som ett kombinationser-
bjudande som férhandlas fram vid en viss tidpunkt. Det
kan darfor inte finnas ngra tekniska hinder som avhaller
leverantorer fran att kombinera flera luftfartskomponen-
ter i sitt erbjudande till tillverkare av flygplansskrov.

f) Cournot-effekten av kombinations-
erbjudanden

Parterna hdvdade ocksd att deras incitament att sinka
priserna pa sina respektive produkter dr smd, eftersom
efterfragan pa flygplan paverkas relativt lite av priset pa
motorer och komponenter, och att det totala priset pd
ett flygplan for Gvrigt endast dr en av flera faktorer
som paverkar flygbolagens beslut att kopa ytterligare

flygplan.
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(376)

(377)

(378)

rustning och flygplanskomponenter dr helt och héllet
opaverkbar. Flygbolagen tycks ndmligen vara mycket
flexibla ndr de koper eller ersitter flygplan, nir de koper
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter och
ndr det giller hur médnga flygplan de vill ha i sina flottor.
Det dr ddrfor rimligt att forvinta sig att flygbolagens
inkopsbeslut i viss mdn kommer att paverkas av prisva-
riationer. Med tanke pa att den sammanslagna enheten
forvantas leverera produkter och tjanster som svarar for
over hilften av de forvintade fria kassaflodena for ett
flygplan kan en prishojning eller prisminskning pa de
produkter och tjdnster, som enheten kommer att kunna
tillhandahalla efter sammanslutningen, dessutom for-
vintas paverka koparnas efterfrigan.

Hur som helst tar parternas argument om efterfrigans
opaverkbarhet inte ndgon hinsyn till det faktum att de
enskilda enheternas efterfrigan faktiskt 4r paverkbar.
Aven om efterfrigan pé flygplan pd industrinivd vore
opaverkbar, det vill siga dven om priset pd det kombine-
rade produkterbjudandet sinks av alla enheter, skulle
den dirfor inte 6ka tillrackligt for att gora prissdnkning-
en lonsam. Kommissionens undersokning visade att en
sinkning av priset pd ett kombinerat system frin
den sammanslagna enhetens sida sannolikt skulle styra
kundernas efterfrigan bort frin konkurrenterna till den
sammanslagna enhetens kombinerade produkt. Aven
om kombinationserbjudanden inte skulle pdverka den
totala efterfragan pa flygplan, motorer och komponenter
skulle de 4nda leda till en omférdelning och dirigenom
oka den sammanslagna enhetens marknadsandelar.

g) Konkurrenterna kan tillhandahdlla
egna kombinationserbjudanden
ochfeller bli ledande

Parterna insisterade pd att konkurrenterna kunde tillhan-
dahalla konkurrerande kombinerade produkterbjudan-
den och ddrigenom hindra den sammanslagna enhetens
mojligheter att géra kombinationserbjudanden lonsam-
ma. Parterna hivdade ocksd att konkurrenterna kunde
gora detta dven utan sammanslagningar, genom att helt
enkelt samarbeta for att tillhandahélla kompletterande
produkter som kan konkurrera med den sammanslagna
enhetens.

Kommissionen héller inte med om detta. Aven om
kunderna skulle anse att de konkurrerande kombina-
tionserbjudandena genom samarbete ar lika attraktiva
som den sammanslagna enhetens skulle kunderna déref-
ter ndmligen fatta sina inkopsbeslut utifrin erbjudande-
nas respektive priser. Sdsom anges ovan kan erbjudande-
nas priser inte forvantas bli ligre 4n den sammanslagna
enhetens nir ekonomisk integration bland konkurreran-

(379)

(380)

(381)

(382)

kommer dirfor sannolikt att fa fler kunder an konkur-
renterna.

Samarbete dr dirfor inget héllbart alternativ till den
sammanslagna enhetens mojligheter att med 16nsamhet
kombinera produkter och tjdnster ur sitt omfattande
produktutbud. Samarbete 4r nidmligen ett sdrbart och
osikert arrangemang eftersom det forutsitter komplice-
rad samordning mellan olika enheter och kan ge upphov
till intressekonflikter inom teamet nir beslut skall fattas
om val av teknik, marknadsforing av produkter och
fordelning av intikter och vinster. Till skillnad frén en
ensam leverantor, som kan korssubventionera kompo-
nenter for att prissitta sitt kombinationserbjudande (117)
pa ett strategiskt stt, vill varje partner i ett samarbetsar-
rangemang maximera sin egen vinst och ir sdledes
tveksam till att offra sina egna marginaler f6r att gynna
resten av teamet.

Samarbete dr heller inte alltid optimalt ur kundens
synvinkel eftersom det kan ge upphov till stora adminis-
trations- och hanteringskostnader, till exempel for att
hantera en grupp leverantérer, som kan omintetgora de
ckonomiska fordelarna hos teamets erbjudande. En
annan sak som inte fir underskattas ir att en ensam
enhet i alla anbudsforfaranden har mycket st6rre mojlig-
heter att tillgodose kundernas 6nskemadl. En ensam enhet
kan nidmligen alltid fatta snabba beslut for att hoja virdet
pd en transaktion, genom att erbjuda prisformaner och
andra ldngsiktiga incitament som bittre garanti och
betalningsvillkor, gratis reservdelar, forbittrat produkt-
stod osv.

Kommissionens undersokning visade flera exempel dir
olika leverantorer forsokt samarbeta, dock med begrin-
sad framgdng, och att flertalet av de fall parterna angett
som exempel pd samarbete antingen aldrig férekommit
eller ocksd misslyckats. Ndgra av fallen beskrivs nedan
for att visa att samarbete inte dr svaret ndr det géller den
sammanslagna enhetens incitament och majligheter att
kombinera produkter och tjdnster pa ett sitt som inte
kan efterliknas av konkurrenterna.

Tvirtemot vad parterna uppgett forekommer inget sam-
arbete mellan Litton och Thales nir det géller utformning
och utveckling av en integrerad luftdata- och IRS-
produkt (ADIRS/ADIRU) (11%). Eftersom bdde Thales och
Litton saknade mojligheter att ensamma erbjuda ett
komplett paket till A380-programmet limnade de var
sitt anbud avseende de egna produkterna samtidigt som

de meddelade Airbus att de var beredda att samarbeta
vid behov.
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(384)

(385)

(386)

vara konfidentiell information]* visar att samarbete ar
ett osdkert arrangemang som kan orsaka intressekonflik-
ter ndr det giller framtida affirsmojligheter.

Parterna hivdar vidare att konkurrenterna kan bli ledan-
de (119) genom att forbittra sina produkter tekniskt och
didrigenom vinna kommande anbudsforfaranden i stillet
for den plattformsleverantér som har monopolstéllning.
For att kunna bli ledande méste dock konkurrenterna
gora betydande investeringar i forskning och utveckling,
vilket forutsitter att de vinner anbudsforfaranden for
plattformar sa att de far de kassatillskott som kravs for
att finansiera kommande utgifter for forskning och
utveckling. En av den foreslagna koncentrationens effek-
ter blir att utestinga konkurrenterna, vilket gor det
allt svdrare eller rent av omgjligt for dem att vinna
anbudsforfaranden for nya plattformar och hindrar dem
fran att generera de intdkter som krévs for att kunna bli

ledande.

De ldnga tidsperioderna mellan anbudsforfarandena gor
att leverantorer som inte tar hem ett stort anbud gir
miste om betydande framtida kassatillskott som kravs
for investeringar i teknisk forskning och utveckling. Om
en leverantor i betydande utstrackning gdr miste om
mojligheten att placera sina produkter pd plattformar
kan leverantorens mojligheter till dterinvesteringar ska-
das allvarligt. I motsats till den sammanslagna enheten
har GE:s konkurrenter betydligt saimre finansiella mojlig-
heter att klara en sddan forlust och dndé fortsitta att
investera i innovation. Det dr dessutom omajligt for ett
foretag att bli ledande om det inte kan matcha den
sammanslagna enhetens villkor och produktutbud.

Parterna hivdade slutligen att More Electrical Engine/
Aircraft-projektet fortfarande kan utvecklas trots GE:s
forvirv av Honeywell, eftersom UTC skulle kunna lata
Hamilton Sundstrand samarbeta med RR, TRW/LUCAS
eller Smiths. Kommissionen anser inte att detta ar ett
realistiskt alternativ eftersom TRW/Lucas aldrig tidigare
agerat som intdkts- och riskdelande partner, och knap-
past skulle kunna 6verta Honeywells roll i det projektet.
Hamilton Sundstrand ar vertikalt integrerat med RR:s
konkurrent P & W och ingdr i Engine Alliance tillsam-
mans med GE. Efter sammanslagningen kommer GE
dessutom inte bara att fi mojlighet att bestimma vid
vilken tidpunkt man skall uttrada ur projektet, utan dven
fa direkt tillgdng till motordata eftersom den elektriska
generatorn madste interagera med motorn.

(119) Dvs. gd om den nuvarande monopolleverantoren.

(387)

(388)

(389)

(390)

bolag kan inte forekomma

Parterna hivdade att nir flygbolagen fir vilja motorer
saknar GE den dominans som krivs for att utestinga
konkurrerande leverantorer av komponenter, och att GE
i avtal forbundit sig att tillhandahalla sina motorer till
specificerade listpriser. Parterna hivdar darfor att GE,
dven om foretaget kan erbjuda paketrabatter, saknar
verklig mojlighet att utéva tving. Parterna anser vidare
att GE, ndr det giller plattformar dir motor inte kan
viljas, saknar medel att utova tvdng och dirfor inte kan
hindra en kund frin att kombinera GE:s motor med
komponenter fran konkurrenterna.

Sésom anges ovan viljer flygbolagen forst den typ av
flygplan de vill kdpa och darefter den typ av motor som
skall driva flygplanet, nar méjlighet finns att vilja motor.
Flygbolagets val av motor styrs dirfor i férsta hand av
de totala kostnaderna, si linge de certifierade motorer
som kan viljas till en viss plattform kan forvintas ha
en likvardig teknisk prestanda. I detta speciella fall
konkurrensutsitter flygbolaget de certifierade motorerna
for att fd bdttre priser och 6vergripande ekonomiska
incitament att vilja motorn. For att sirskilja sig fran
ovriga leverantorer kommer motortillverkarna att till-
handahalla kombinerade erbjudanden med produkter
och tjanster, inbegripet originalmotorer, reservmotorer,
underhélls-, reparations- och Gversynstjinster, reserv-
delskrediter, finansiella tjdnster, utbildning och flera
andra relaterade tjanster, samt tillhandahélla motorer till
visentligt ldgre priser i sina prislistor. Redan i dag viljer
darfor flygbolagen bade motorer till ligre pris 4n i
prislistorna och kombinationserbjudanden med produk-
ter och tjdnster.

Efter den foreslagna koncentrationen kommer omfatt-
ningen av dessa paketerbjudanden att oka visentligt
och ge den sammanslagna enheten mojligheter att
tillhandahalla stérre och mer diversifierade kombina-
tionserbjudanden 4n ndgon av konkurrenterna. Dessa
kombinationserbjudanden kan till exempel inkludera
motorer, flygelektroniska och icke-flygelektroniska pro-
dukter, kompletta underhdlls-, reparations- och over-
synstjanster, GE Capitals finansiella 16sningar, GECAS:s
leasingprodukter etc.

Parterna hivdade dven att kombinationserbjudanden
inte kan forekomma for flygplan dir foretaget har
exklusiv stillning for motorer, eftersom motorns pris
inte avgors av leverantoren utan av skrovtillverkaren.
[Exempel som parterna angett och som Honeywell anser
vara konfidentiell information.]*
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(392)

(393)

(394)

sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda
prisformaner bide for sjilva motorn och for ovriga
komponenter i sitt kombinationserbjudande, och darige-
nom pdverka kunden att vilja detta, dven i de fall
dir motorns pris ligger fast och inte lingre ir en
forhandlingsfraga mellan motortillverkaren och skrov-
tillverkaren. Enligt ett stort europeiskt flygbolag foljs alla
Boeings prissdttningar av B737 av formanliga erbjudan-
den frin GE om kompletterande motorprodukter och
tjdnster, reservdelar, finansiellt stod och andra GE-
produkter som kan f flygbolaget att vilja flygplan med
GE-motor.

i) CFMI:s motorer kommer inte attingd
i kombinationserbjudanden

Parterna hivdade att GE och CFMI bor behandlas som
tvd oberoende foretag nir det giller bedémningen
av kombinerade produkterbjudanden, och att CFMLs
motorer inte kan ingd i sddana erbjudanden eftersom
SNECMA inte kommer att tillita den sammanslagna
enheten att tillhandahélla dem.

Sdsom anges ovan anser kommissionen att SNECMA
saknar skal att motsitta sig att CFMI:s motorer anvinds
i kombinationserbjudanden. Om sddana erbjudanden
skulle stirka CFMI-motorernas stillning pd marknaden
har nimligen SNECMA, som inte konkurrerar med GE
som oberoende motortillverkare, ingen anledning att
avstd. Sdsom anges ovan skulle kombinationserbjudan-
den sannolikt bdde 6ka GE:s och SNECMA:s vinst och
forsaljningsvolym och minska RR:s och P & W:s vinst
och forsaljningsvolym. SNECMA har dessutom finansiel-
la intressen i alla andra GE-motorer och kan dirfor
ocksd dra fordel av GE:s vinstmaximerande strategier.
GE kan slutligen besluta att subventionera kombina-
tionserbjudanden med sin egen andel av CFML:s vinst.

Trots detta hdvdar parterna att SNECMA sannolikt inte
kommer att godkdnna att Honeywells hjul och bromsar
ingdr i kombinationserbjudanden, eftersom dven SNEC-
MA tillhandahaller dessa produkter i konkurrens med
Honeywell. T detta avseende noterar kommissionen
att SNECMA:s hjul och bromsar for ndrvarande inte
konkurrerar med Honeywells hjul och bromsar pé
plattformar dir CFMI-motorer valts. Nar det giller
A320-familjen har flygbolagen ABS och SNECMA att
vilja mellan, eftersom Honeywells produkter inte ar
certifierade. P4 samma sitt kan flygbolagen, nir det
giller B737-familjen, endast vilja mellan BF Goodrich
och Honeywell, eftersom SNECMA:s hjul och bromsar
inte dr certifierade. Efter sammanslagningen kommer
bade den kombinerade enheten och SNECMA att verka
pd marknaden for hjul och bromsar, och kommer

(395)

(396)

(397)

(398)

marknadsandel 50 %-60 %. De kommer sdledes att ha
ett intresse av att samordna sina strategier for att 6ka
forsdljningen bade av motorer och bromsar. Detta kan
de uppnad antingen genom att besluta att inte inkludera
hjul och bromsar i sina kombinationserbjudanden eller
genom att tillhandahalla sina hjul och bromsar endast
inom sina egna forsiljningsomrdden. Det finns dirfor
ingen anledning att tro att SNECMA:s stillning som
leverantor av hjul och bromsar skulle utgora ett hinder
for kombinationserbjudanden. SNECMA har for ovrigt
skal att underlitta sddana kombinationserbjudanden for
att kunna fortsitta dra fordel av GECAS:s mojligheter att
stirka CFMI-motorns stillning pd marknaden.

Kommissionen har dérfor funnit att CFMI:s motorer ir
relevanta i analysen av kombinerade produkterbju-
danden.

jy Overenskommelsen mellan Honey-
well och GECAS

Parterna hivdade att den foreslagna koncentrationen
inte kommer att innebdra ndgon forindring jamfort med
den foregdende situationen. De pdpekar att det finns en
overenskommelse fran 1996 mellan GE och Honeywell
(davarande AlliedSignal) som innebir att [beskrivning
av affdarsoverenskommelse som Honeywell anser vara
konfidentiell information]*. Parterna havdar dirfor att
den foreslagna koncentrationen sannolikt inte kommer
att dndra GECAS:s kopbeteende i ndgon storre omfatt-
ning, och att kombinerade produkterbjudanden dirfor
inte utgor ndgot konkurrenshinder.

Kommissionen héller inte med om detta. For det forsta
ar det faktum att en sammanslagning omvandlar en
overenskommelse till en intern angeldgenhet inget skil
att inte protestera mot den, vare sig verenskommelsen
kan anses utgora ett hinder for konkurrensen fore
sammanslagningen eller ¢j. En sddan overenskommelse
innebar till skillnad frin en sammanslagning ingen
strukturell férindring av marknaden. Overenskom-
melsen har dessutom [beskrivning av affirsoverenskom-
melse som Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]*. Skilen att tillhandahélla kombinerade produkter-
bjudanden dr dirfor inte samma skil som ligger bakom
en fullstindig ekonomisk integration av parterna i
overenskommelsen. Slutligen [beskrivning av affirsover-
enskommelse som Honeywell anser vara konfidentiell
information]*.

3. Paketerbjudandens effekter pd konkurrenterna

Den sammanslagna enhetens mojligheter att korssub-
ventionera sina olika kompletterande verksamheter och
tillhandahalla 16nsamma produktpaket kommer att in-
verka negativt pa I16nsamheten for konkurrerande tillver-
kare av flygelektroniska och icke-flygelektroniska pro-
dukter, d& deras marknadsandelar minskar. Detta kom-
mer sannolikt att innebéra att nuvarande konkurrenter
slds ut och utestings frin marknaden bade pa kort sikt,
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(400)

(401)

(402)

(403)

om prisena understiger genomsnittliga rorliga kostnader,
och lang sikt, om konkurrenterna inte kan ticka sina
fasta kostnader for fortsatt verksamhet eller nya investe-
ringar i forskning och utveckling for att mojliggora
fortsatt konkurrens.

Aven om utestingningens lingsiktiga effekter pd kon-
kurrenternas vinst inte kommer att mirkas over hela
linjen utan i stillet forvintas intrdda successivt kommer
effekten pé konkurrenternas moéjligheter att investera i
forskning och utveckling och satsa pa utveckling av nya
produkter infor framtida anbudsforfaranden att visa sig
sd snart det interna kassaflodet inte kan ticka nédvindi-
ga investeringar i produktutveckling och innovation.

De marknadsandelar som GE:s och Honeywells konkur-
renter mister till foljd av sammanslagningen kommer att
paverka konkurrenternas strategiska val i framtiden.
Betydande vinstminskningar kommer att ge visentligt
lagre 16nsambhetstal, till exempel kapitalavkastning. Med
tanke pd den avkastning som investerare (dvs. finans-
marknaderna) kriver kommer ligre kapitalavkastning
att innebara att foretag far mycket svart att fa kapitaltill-
skott och satsa pd forskning och utveckling. Detta
kommer i sin tur allvarligt att hota méjligheterna for
GE:s och Honeywells konkurrenter att investera infor
framtiden och ddrigenom behalla sin marknadsposition
och lénsamhet.

Pa grund av kraftigt minskad kapitalavkastning kommer
dirfor lonsamheten pd kort sikt att hotas for vissa
konkurrenter inom flygelektronik och icke-flygelektro-
nik, medan andra successivt kommer att mista sina
mojligheter och incitament att konkurrera aktivt efter-
som avkastningen fran en mindre kundbas 4r vasentligt
lagre.

Effekterna av den sammanslagna enhetens kombina-
tionserbjudanden kan saledes variera 6ver tiden. Det ar
troligt att incitamenten att konkurrera forsvinner pa
kort sikt om konkurrenterna inte kan ticka sina 16pande
produktionskostnader. Om konkurrenterna fortfarande
ar tillrdckligt 16nsamma for att stanna kvar pd markna-
den kommer effekterna av den sammanslagna enhetens
kombinationserbjudanden pad samma sitt sannolikt att
hindra konkurrenterna fran att gora ldngsiktiga och
andra investeringar, vilket skulle ge dem en chans att
lyckas i framtiden och forbli 16nsamma pd medelling
sikt.

Leverantorer av motorer och komponenter konkurrerar
inom innovation av kommande produkter med utgings-
punkt frdn de kostnader for forskning och utveckling
som madste finansieras genom befintliga och forvintade
kassafloden. I branscher som den som undersoks har

(404)

(405)

paverkas dessa kostnader av de stora icke dtervinningsba-
ra kostnader som foretagen drabbas av, de linga ledtider-
na innan investeringarna betalar sig, den hoga risken och
den asymmetriska informationen. Eftersom féretagen
under dessa omstandigheter forvintas utnyttja balanse-
rade vinstmedel snarare dn skaffa eller 1ana kapital
kommer eventuella stora nedgdngar i foérhéllande till
nuvarande vinst allvarligt att inskrdnka deras mojligheter
att investera infor framtiden. Detta i sin tur kommer att
minska deras incitament att investera, da den forvintade
vinsten i framtiden kommer att bli ligre 4n vintat. Dessa
effekter kommer dessutom att forvirras ytterligare om
den sammanslagna enheten tillhandahéller rena ("teknis-
ka”) kombinationserbjudanden, vilket sannolikt kommer
att bli fallet med kommande plattformar. Rena kombina-
tionserbjudanden kommer ytterligare att begrinsa den
marknad som dr tillginglig for konkurrenterna och
ddrigenom minska deras incitament att gora strategiska
investeringar pa denna marknad. Foretagens incitament
att dgna sig at forskning och utveckling beror pa
storleken hos deras produktionsvolym p& marknaden,
eftersom kostnader for forskning och utveckling sallan
dr atervinningsbara. Eventuella betydande minskningar
av denna produktion pd grund av simre marknadstilltra-
de for konkurrerande foretag kommer att minska den
forviantade framtida vinsten och dirigenom de nuva-
rande kostnaderna for forskning och utveckling.

Kombinationserbjudanden kommer att leda till att leve-
rantorer av koparspecifika produkter utestings eftersom
inga andra leverantorer eller grupper av leverantorer
kommer att kunna efterlikna den sammanslagna enhe-
tens erbjudanden. Konkurrenter pd marknaderna for
koparspecifika flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter forvintas dirfor paverkas nir det giller deras
mojligheter och incitament att konkurrera och satsa pa
innovation, eftersom de sannolikt kommer att drabbas
av stora direkta forluster av marknadsandelar och intik-
ter. Eftersom sdrbara konkurrenter inte kan konkurrera
pd egna meriter kommer de att behova se over sin
verksamhet och dra sig tillbaka frin marknader dir
Honeywells koparspecifika flygelektroniska och icke-
flygelektroniska produkter dominerar, vilket i slutinden
kommer att inverka negativt pa konkurrensen.

4. Utestangning genom vertikal integration av Honeywell
med GE

Forutom att kombinationserbjudanden kommer att fore-
komma pad marknaderna for koparspecifika flygelektro-
niska och icke-flygelektroniska produkter kommer kom-
binationen av Honeywell med GE:s finansiella styrka och
vertikala integration med avseende pa finansiella tjanster,
inkop och leasing av flygplan och eftermarknadstjinster
att bidra till den utestingningseffekt som redan beskrivits
for leverantorspecifika flygelektroniska och icke-flyg-
elektroniska utrustning.
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(406) Efter den foreslagna koncentrationen kommer Honey- inte forvintas forsdtta sig i en konkurrensmdssigt miss-

(407)

(408)

(409)

(410)

wells koparspecifika produktutbud att gynnas av GE
Capitals mojligheter att sikra en exklusiv stillning
for sina produkter hos flygbolagen (se exemplet med
Continental Airlines) och av GECAS:s mojligheter att
frimja placeringen av GE:s produkter genom att ut-
strdcka sin policy att endast kopa flygplan med GE-
produkter till Honeywells produkter.

Honeywells koparspecifika produkter kommer ocksd att
gynnas av GE:s utbud av produkter och tjanster (129) nar
det giller att tdvla med konkurrenternas komponenter
vid utbyte, uppgradering och isittning av nya delar, tack
vare GECAS:s mojligheter att gynna GE-produkter i
forhallande till flygbolagen.

GE kommer vidare dven att ha ett incitament att
paskynda den nuvarande utvecklingen dir tillverkare
av flygplansskrov byter koparspecifika produkter till
leverantorspecifika, eftersom foretaget kan rikta in sig
pd dessa produkter senare och fi en exklusiv stillning
genom att utveckla de affirsmetoder som beskrivs ovan.

GE:s strategiska anvidndning av GECAS:s och GE Capitals
finansiella styrka kommer sdledes att ge Honeywell en
stillning som dominerande leverantér av koparspecifika
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter, dir
foretaget redan dr ledande. Eftersom konkurrerande
tillverkare av koparspecifik utrustning saknar mojlighe-
ter att i ndgon storre omfattning tivla med GE:s
finansiella styrka och integration kommer effekten att
bli att dessa successivt omprovar sin strategi och avstir
frdn att konkurrera aktivt pd de marknader som domine-
ras av den sammanslagna enheten.

Parterna hivdade att eftersom kunderna har mojligheter
och incitament att behdlla en konkurrerande bas av
leverantorer s kommer de inte under ndgra omstindig-
heter att acceptera kombinationserbjudanden eller effek-
ter av vertikal integration. Marknadsundersokningen
visade dock att flygbolagen for det forsta inte har ndgra
storre preferenser ndr det giller val av leverantorspecifik
flygelektronik och icke-flygelektronik. For det andra kan
inte tillverkare av flygplansskrov, nir de viljer den
leverantorspecifika utrustning som skall finnas i flygpla-
net under dess livslingd, bortse frin GECAS:s betydelse
som flygplanskopare, eftersom mojligheten att silja
ytterligare ett eller tvd flygplan med all sannolikhet
overskuggar alla ekonomiska incitament som Honey-
wells konkurrenter kan erbjuda. Nir det géller koparspe-
cifik utrustning gor flygbolagens sma vinstmarginaler
att de inte kan tacka nej till affirserbjudanden som
innebdr en kortsiktig besparing, trots enhetlighet och
kundpreferenser. For flygbolagen ar kortsiktiga kost-
nadsbesparingar viktigare dn risken att konkurrensen
minskar pd lang sikt. Enskilda flygbolag kan dessutom

(129) Till exempel GE:s ndtverk for motorservice (GEES).

(411)

(412)

(413)

(414)

gynnad situation genom att tacka nej till paketerbjudan-
den i syfte att bevara konkurrensen pd marknaden.

Siledes kan den slutsatsen dras att den foreslagna
transaktionen kommer att skapa en ledande stillning pd
marknaderna for leverantorspecifik och képarspecifik
flygelektronik och icke-flygelektronik.

4D Motorer for stora trafikflygplan

4D.1 Att stirka en dominerande stillning

1. Utestingning genom paketerbjudanden dar GE:s och
Honeywells produkter och tjanster ingdr

Med tanke pd den kompletterande karaktdren hos GE:s
och Honeywells produkter och tjanster och den domine-
rande eller ledande marknadsposition som en av dem
eller bdda har kommer den sammanslagna enheten att
kunna tillhandahdlla paketerbjudanden som omfattar
motorer, flygelektroniska och icke-flygelektroniska pro-
dukter samt relaterade tjdnster for flygbolag. P4 markna-
den for motorer kommer den foreslagna koncentratio-
nen dirfor att leda till att GE:s nuvarande dominans
forstarks. Effektiviteten hos GE:s omfattande paketerbju-
danden kan nidmligen forvintas oka, och GE forvintas
behélla nuvarande kunder och dessutom fa nya. Kombi-
nationen av GE:s motorer for stora trafikflygplan och
Honeywells flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter kan forvintas medfora 6kade kostnader for
den sammanslagna enhetens konkurrenter. For att kunna
konkurrera med paketerbjudanden med sddana komplet-
terande produkter méste konkurrenterna antingen sinka
priserna eller borja samarbeta, vilket sannolikt bada
medfor okade kostnader.

Nir det giller GE:s nuvarande kunder kommer den
foreslagna koncentrationen att forbattra GE:s mojlighe-
ter att behalla dem genom erbjudanden dir motorer
kombineras med flygelektroniska och icke-flygelektro-
niska produkter. GE forvintas dirfor inte mista sina
nuvarande kunder.

Nir det giller P & W:s nuvarande kunder kommer GE
att ha bittre mojligheter 4n RR att ta 6ver dem. P & W:s
motorer forekommer nistan enbart i ett flygplan som
inte langre tillverkas och som forvintas bytas ut inom
kort. Detta flygplan forvintas ersittas av flygplan med
motorer fran GE eller RR. Nir flygplan byts ut ar det
storre sannolikhet att kunderna viljer GE:s motorer,
eftersom RR varken ensamt eller genom samarbete kan
matcha de kombinerade paket som den sammanslagna
enheten kommer att kunna erbjuda flygbolagen.
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(415) Ndr det giller RR:s kunder kan GE sdledes forvintas ta (420) Honeywell dr en viktig leverantor av motorreglage

(416)

(417)

(418)

(419)

over dessa, med tanke pé foretagets mojligheter att dra
fordel av sin ledande stillning inom vissa flygelektronis-
ka och icke-flygelektroniska produkter pd marknaden
for motorer till stora trafikflygplan. Sdsom anges ovan
kommer den sammanslagna enheten att ha over 75 %
av marknaden f6r produkter som troghetsreferenssystem
(IRS), terrdngvarningssystem (EGPWS) och hjilpkraft-
aggregat. Den sammanslagna enheten kommer till exem-
pel att kunna koppla forsdljningen av produkter dar
Honeywell har 100 % av marknaden (till exempel
EGPWS) till forsiljningen av dess motor. For att komma
over dessa produkter har flygbolagen darfor inget annat
val 4n att kopa den sammanslagna enhetens motor.

GE kan dessutom stirka sin dominerande stillning
genom paketerbjudanden eller tvang i forhallande till
skrovtillverkare. Utestingningen av GE:s konkurrenter,
genom att dessa till skillnad frin GE inte kan fa exklusiv
stillning for plattformar, forvintas ddrfor 6ka och bli
markbar si snart nista plattform lanseras.

2. Honeywell upphir att vara en potentiell innovations-
partner

GE:s nuvarande dominerande stillning inom motorer
for stora trafikflygplan kommer slutligen att stirkas
till foljd av att Honeywell upphor att vara partner i
utvecklingen av More Electrical Engine Aircraft. Eftersom
GE:s konkurrenter inom motorer inte ldngre kan samar-
beta med Honeywell kommer GE att vara den enda
motortillverkare som kan frimja innovation i detta
projekt. Dd projektet vintas bli avgorande for den
framtida konkurrensen pa denna marknad kommer GE
att f4 mojlighet att bli den forsta och kanske den enda
aktor som kan dra fordel av denna innovation.

Denna ytterligare forsvagning av konkurrerande motor-
tillverkare kommer dirfor att stirka GE:s dominerande
stillning och i férlingningen inverka negativt pa konkur-
rensen pd marknaden for motorer till stora trafikflyg-
plan.

3. Utestdngning genom vertikal integration med Honeywells
motorstartare

Forutom produktpaketens effekter kommer den fore-
slagna koncentrationen att stirka GE:s dominerande
stillning pd marknaden for stora trafikflygplan, pd
grund av den vertikala utestingning av konkurrerande
motortillverkare som blir foljden av det vertikala férhal-
landet mellan GE i egenskap av motortillverkare och
Honeywell i egenskap av leverantor av motorstartare till
GE och dess konkurrenter.

(421)

(422)

(121)

(122)

till motortillverkare (121). Honeywell dr dessutom den
ledande, om inte den enda, oberoende leverantéren
av motorstartare. Efter den foreslagna koncentrationen
skulle den sammanslagna enheten ha ett incitament att
skjuta upp eller avbryta leveranserna av Honeywells
motorstartare till konkurrerande motortillverkare, vilket
skulle innebéra forsamringar for GE:s motorkonkurren-
ter nidr det giller utbud, distribution, 16nsamhet och
konkurrenskraft. P4 samma stt skulle den sammanslag-
na enheten kunna hoja priserna pd motorstartare och
reservdelar till motorstartare och dirigenom oka kon-
kurrerande motortillverkares kostnader och ytterligare
inskranka deras mojligheter att konkurrera med den
sammanslagna enheten.

P & W tillverkar motorstartare framst (122) f6r internt
bruk. Om den sammanslagna enheten hojer sina priser
eller begransar utbudet av motorstartare till GE:s konkur-
renter kan inte P & W forvintas gora sina egna
motorstartare tillgdngliga pd den fria marknaden bara
for att begriansa den sammanslagna enhetens mojlighe-
ter. En hojning av priset pd denna specifika produkt
skulle inte vara ett tillrickligt ekonomiskt incitament for
P & W att utoka sin produktionskapacitet, eftersom den
ende konkurrenten RR efter ssmmanslagningen da skulle
kunna koépa motorstartare pd den fria marknaden.
Fordelarna med P & W:s forsiljning av motorstartare pa
den fria marknaden skulle inte uppviga den eventuella
forlusten pd marknaden for motorer, med tanke pé det
relativt 13ga virdet pd motorstartare jimfort med virdet
pd motorer.

[ svaret pd meddelandet om invidndningar hivdade
parterna att det finns flera duktiga konkurrenter inom
motorstartare som kan ersitta GE[Honeywell om den
sammanslagna enheten skulle agera strategiskt. Parterna
ndmnde Urenco, Microturbo, Hamilton Sunstrand, Par-
ker och Sumitomo. Marknadsundersokningen har inte
bekriftat detta pastiende. [Beskrivning av Honeywells
affdrsrelationer med en tredje part, som Honeywell anser
vara konfidentiell information.]* Forutom att SNECMA:s
nirstdende bolag Microturbo har begrinsad tekniskt
kapacitet (verksamheten omfattar frimst reparationer
och oversyn av gasturbiner) skulle foretaget inte ha
ndgon anledning att motsitta sig en vertikal utestidng-
ning som gynnar den egna vinstmaximeringsstrategin.
Parker och Sumitomo har endast en liten andel av denna
marknad for alternativa leveranser av startare och siljer

Motorer for stora trafikflygplan utrustade med Honeywells
motorsystem och tillbehor dr bland annat [...]* information som
Honeywell anser vara konfidentiell.

Hamilton Sunstrand 4r den andra tillverkaren av motorstartare
for flera val utvecklade motorprogram som [...]*. Dessa startare
utvecklades av Hamilton Sunstrand innan foretaget integrerades
med P & W. P4 samma sitt 4r P & W beroende av Honeywell
ndr det galler startare till flera vil utvecklade motorplattformar.
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(423)

(424)

(425)

(123)

(1 24)

i likhet med Urenco inte startare till motortillverkaren
(pé licens fran Hamilton Sunstrand). Hamilton Sunstrand
ar en del av UTC och kan dirfor inte betraktas som en
oberoende leverantor.

Hindren f6r marknadsintride for nya konkurrenter
ir betydande pd grund av motorstartares avancerade
utformning, de hoga relaterade forsknings- och utveck-
lingskraven, kostnaden for produktcertifiering och beho-
vet av hog teknisk kompetens samt ett virldsomfattande
ndtverk for produktstod (123). Det skulle vidare inte vara
sd enkelt for en alternativ leverantOr av motorstartare att
ge sig in pd marknaden péd grund av de hdga kostnader
som ett byte skulle medfora for anvidndare. Marknadsun-
dersokningen visade ndmligen att byten av motorstarta-
re, liksom reglersystem i allminhet, i en enda motortyp
inte 4r optimala vare sig for motortillverkaren eller

flygbolaget (124).

Parterna har angett att avtalsforpliktelser hindrar Honey-
well frdn att avbryta leveranser av startapparater som
anvinds i nuvarande motorer fran andra tillverkare 4n
GE. Kommissionens undersokning bekriftade ocksd att
Honeywell enligt denna 6verenskommelse mdste expe-
diera alla inkommande order. Om Honeywell inte
godkinner ordern eller visentligt bryter mot 6verens-
kommelsen ar foretaget skyldigt att ge en tredje part
licens for tillverkning av komponenten, och Honeywell
madste dven bifoga alla interna data som krivs for
tillverkningen. Det stir dock fortfarande klart att ett
dylikt agerande, dir Honeywell upphor att leverera
startapparater, skulle innebira stora oligenheter och
kostnader f6r GE:s motorkonkurrenter. Sddana strama
avtalsbestimmelser som begransar alla parters mojlighe-
ter till utestingning utan rimliga skil dr for ovrigt
kinnetecknande for de senaste motorprogrammen,
medan de dldre programmen saknar avtalsbestimmelser
som hindrar Honeywell frin att vdgra expediera en
order. Honeywell har en sdrskilt stark stallning inom vil
utvecklade motorprogram.

[ svaret pd meddelandet om invdndningar angav parterna
att det inte forekommit ndgon utestingning, trots Ho-
neywells befintliga andel av marknaden for luftstartappa-
rater. Aven om Honeywell redan konkurrerar inom sma

Eftersom startaren vixelverkar med motorn maste leverantéren
kunna uppvisa tidigare meriter nir det giller att tillimpa
tekniken i jetmotortillimpningar inom luftfarten liksom lim-
pligt produktansvar och service.

Forutom de hoga byteskostnader som ar forknippade med
modifiering, certifiering, flygprovning och avgifter frin skrovtill-
verkaren for varje flygplansplattform dir motorn viljs erkdnner
GE, i ett internt dokument ddr Honeywells starka sidor analyse-
ras, att det kan vara svart att erhdlla motorkontrollkomponenter
fran annat hall. GE drar vidare slutsatsen att det inte ér troligt
att P & W och RR kommer att vinda sig [till andra tillverkare]*
pa grund av de hoga certifieringskostnaderna.

(426)

(427)

(428)

motorer med P & W Canada och RR Allison har
foretaget fortsatt att leverera startapparater till bada. Det
skall dock noteras att smd motorer kommer frén en
enda tillverkare och att sddan konkurrens inom motorer
saknar sddana incitament att utestinga konkurrenter
som den sammanslagna enheten skulle ha nir det giller
plattformar till stora trafikflygplan, som kan komma
frén flera tillverkare.

Parterna hdvdar ocksé att motorstartare dven kan levere-
ras direkt till tillverkare av flygplansskrov och att
eventuell vigran att leverera till motortillverkare bara
skulle leda till att skrovtillverkarna bestiller startappara-
terna direkt. Marknadsundersokningen visade dock att
detta inte alltid stimmer eftersom startapparater till de
flesta motorer sdljs till motorleverantorer for att inga i
motorpaket som levereras till skrovtillverkare. Parterna
havdar vidare att hilften av deras leveranser av startappa-
rater skedde direkt till flygbolagen. Dock tycks dessa
leveranser i allmdnhet ha gillt leveranser av reservstart-
apparater, eftersom dessa levereras direkt till flygbo-
lagen.

Dirfor kan den slutsatsen dras att den sammanslagna
enhetens incitament och mojligheter att med 16nsamhet
hoja priset eller begransa produktionen av motorstartare,
till folid av det vertikala forhillandet mellan GE:s
motorverksamhet och Honeywells leveranser av motor-
startare, kommer att medféra hogre kostnader for
konkurrerande motortillverkare och dirigenom bidra till
att de ytterligare utestings frdn marknaden f6r motorer
till stora trafikflygplan, vilket sdledes stirker GE:s domi-
nerande stillning.

4.E  Motorer for stora regionaljetflygplan

4E.1 Att stirka en dominerande stillning

det

a) Horisontell o6verlappning nir
giller befintliga plattformar

Den foreslagna transaktionens forsta effekt pd markna-
den for motorer till stora regionaljetflygplan blir att
skapa en horisontell overlappning mellan GE:s och
Honeywells produkter, som kommer att stirka GE:s
redan dominerande stillning pa denna marknad. Efter
den foreslagna koncentrationen, dd Honeywell upphor
att vara en oberoende leverantor, kommer nimligen
den sammanslagna enheten att kontrollera 100 % av
leveranserna av jetmotorer for plattformar till stora
regionalflygplan som 4nnu inte tagits i drift och
90-100 % av den totala installerade basen av motorer i
befintliga plattformar till stora regionaljetflygplan.
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(429) Nir det giller konkurrensen mellan befintliga plattfor- (433) Eftersom P & W och RR varken ensamma eller tillsam-

(430)

(431)

(432)

(125)

mar i produktion kommer kombinationen av GE och
Honeywell som enda leverantorer pd marknaden for
stora regionaljetflygplan att beréva kunderna fordelarna
med priskonkurrens mellan leverantorer (till exempel i
form av rabatter), dven om marknadsandelens 6kning
till foljd av sammanslutningen dr ganska liten (cirka
10-20 % av orderstocken).

De anmilande parterna hidvdade att deras monopolsitua-
tion 4r en statisk foreteelse, eftersom den dterspeglar det
faktum att de har vunnit anbudsforfarandena for dessa
fyra plattformar tidigare och att deras val inte kommer
att paverka konkurrenssituationen i framtiden eftersom
regionaljetflygplan alltid dr utrustade med en motor fran
en enda tillverkare. Detta argument tar dock ingen
hiansyn till det faktum att denna marknadsposition
kommer att ge den sammanslagna enheten betydande
intdkter som kommer att paverka utvecklingen av
motorer infor framtida anbudsférfaranden. Dessutom
beaktas inte det faktum att parternas stillning skulle
ge sddana framtida plattformar en unik dominerande
stillning. GE har dessutom lyckats sikra tre av de
fyra plattformarna for stora regionaljetflygplan, och
Honeywell den fjirde, dtminstone delvis tack vare det
inflytande som GE Capital/GECAS kunnat utéva over
tillverkarna av flygplansskrov.

Marknaden f6r stora regionaljetflygplan vixer. GE forut-
spar att over 4 000 flygplan kommer att sdljas under de
ndrmaste tio till tjugo aren. Flygbolagen infér i dkad
utstrickning denna flygplanstyp i sina flottor for att
anpassa sig efter flygets nya marknadsvillkor. Den
sammanslagna enhetens stillning pd marknaden kom-
mer att ge den bekvim tillgdng till flygbolagens flottor.
Flygbolagen blir med andra ord mer och mer beroende
av den sammanslagna enhetens motorer och andra
produkter, eftersom andelen stora regionaljetflygplan i
flygbolagens flottor kommer att 6ka.

b) Effekterna pd framtida anbudsfor-
faranden f6r plattformar

Liksom marknaden for motorer till stora trafikflygplan
kommer marknaden f6r motorer till stora regionaljet-
flygplan att paverkas av den foreslagna koncentrationen
pd grund av den sammanslagna enhetens paketerbjudan-
den och korssubventionering. Aterigen, med tanke pd
att GE:s och Honeywells produkter och tjanster komplet-
terar varandra och att en av dem eller bada for nirvaran-
de har en dominerande eller ledande stillning pa mark-
naden, kommer den sammanslagna enheten bade att ha
ekonomiskt rationella skil och mojligheter att tillhanda-
hélla paketerbjudanden med motorer, flygelektroniska
och icke-flygelektroniska produkter liksom relaterade
tjanster for kunderna (125).

Liksom marknaden f6r motorer till stora trafikflygplan kédnne-
tecknas marknaden for motorer till stora regionaljetflygplan av
tekniska kombinationserbjudanden frin den sammanslagna
enheten liksom foljdeffekterna av dessa.

(434)

(435)

(126)

mans med andra komponenttillverkare kan tillhandahdl-
la kombinationserbjudanden som kan konkurrera med
den sammanslagna enhetens kommer deras chanser att
placera sina motorer i de stora regionaljetflygplanen i
framtiden att minska ytterligare. Trots att samtliga
nuvarande plattformar redan har en motor fran GE eller
Honeywell forvintas Gvriga motortillverkare, som till
skillnad frdn GE inte kan fa exklusivitet for plattformar,
dter utestingas sd snart framtida plattformar for stora
regionaljetflygplan utvecklas, inbegripet alla kommande
Avro-derivat fran BAe, eftersom GE:s finansiella styrka
och vertikala integration kommer att ut6kas till Honey-
wells motorer. GE:s mojligheter att vinna anbudsfor-
faranden for plattformar, som redan ir i en klass for sig,
kommer att forstirkas av mojligheten att kombinera en
mangd produkter bdde kommersiellt och tekniskt.

Som en direkt f6ljd av den foreslagna koncentrationen
och den sammanslagna enhetens inforande av blandade
kombinationserbjudanden kommer utestingningen av
P & W (126) och RR frdn marknaden for motorer till
stora regionaljetflygplan att 6ka. Det troligaste ar att
dessa foretag och deras aktiedgare kommer att tvingas
omprova sina mojligheter, sdvil kommersiellt som eko-
nomiskt, att fortsitta konkurrera och investera pa denna
specifika marknad. Eftersom de inte kan konkurrera pa
egna meriter med den sammanslagna enheten och inte
kommer att f& ndgon ekonomisk avkastning fran denna
marknad ar det troligaste resultatet att GE:s konkurrenter
upphor att tillverka och saluféra motorer for stora
regionaljetflygplan, vilket i forlingningen inverkar nega-
tivt pd konkurrensen pd denna marknad.

4.F Motorer for affdrsjetflygplan

4F.1 Attskapa en dominerande stillning

1. Horisontell ¢verlappning

Den foreslagna koncentrationens omedelbara effekt pa
marknaden for motorer till affirsjetflygplan blir att en
horisontell 6verlappning skapas som kommer att leda
till en dominerande stillning. Av den totala installerade
basen for affirsjetflygplan kommer den kombinerade
enheten att svara for 50-60 % (GE 10-20 % och
Honeywell 40-50 %) medan motsvarande siffror for den
totala installerade basen fo6r motorer f6r medelstora
affarsjetflygplan 4r 80-90 % (GE 10-20 % och Honey-
well 70-80 %).

[kommersiella resultat for en P & W-motor som foretaget
anser vara konfidentiell information.]* Till {6ljd av GE:s olika
mojligheter att bli dominerande pa denna marknad har P & W
hittills inte kunnat saluféra motorn pd denna marknad.
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(437)

(438)

(439)
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marknad och den foreslagna transaktionen kommer att
stirka Honeywells ledande stillning pd marknaden for
affarsjetflygplan. Den sammanslagna enhetens viktiga
kombinerade stillning och konkurrenternas relativt sett
lagre marknadsandelar ir redan det ett tecken pé starkt
marknadsinflytande. Parterna hivdade att den foreslagna
enheten trots denna starka stdllning inte kan utéva
ndgon form av marknadsinflytande eftersom deras res-
pektive motorer i allmidnhet inte konkurrerat med
varandra tidigare, utom nér det giller ett fatal plattfor-
mar. S& snart en ny plattform utvecklats och behover
forses med jetmotor uppmanar tillverkare av flygplans-
skrov motortillverkare att inkomma med anbud. Enligt
parterna har GE och Honeywell endast vid ett fatal
tillfallen ldmnat in anbud avseende samma plattform.
Parternas resonemang bygger sdledes pa konkurrens pa
enskild plattformsbasis. S& har dock inte produktmark-
naderna definierats for affirsjetflygplan eftersom det
inte vore forenligt med principerna for definition av
marknader, da utbytbarheten pé utbuds- och efterfragesi-
dan inte beaktats.

Det dr hur som helst sannolikt att den foreslagna
koncentrationen, oberoende av denna horisontella over-
lappning, kommer att skapa en dominerande stillning
pa marknaden for affirsjetflygplan.

2. Utestangning genom vertikal integration av Honeywell
med GE

Forutom att en horisontell 6verlappning skapas kommer
den omedelbara effekten av den foreslagna kombinatio-
nen av GE och Honeywell att bli att férdelarna med GE:s
finansiella styrka och vertikala integration med avseende
pa finansiella tjdnster, inkop och leasing av flygplan samt
eftermarknadstjanster utokas till Honeywells verksamhet
som leverantor av motorer for affirsjetflygplan. Efter
den foreslagna koncentrationen kommer Honeywell att
kunna dra fordel av GE:s formdga och mojligheter att fa
kopare att vilja foretagets produkter.

Genom den foreslagna koncentrationen kommer Ho-
neywells motorer och relaterade tjanster dessutom att
gynnas av GE:s erfarenheter inom leasing och inkép av
flygplan ndr det géller att frimja GE:s produkter och
tjdnster liksom dess mojligheter att sikra marknadsfo-
ring och avsittning av GE-produkter. Den foreslagna
koncentrationen kommer att sammanfora den ledande
motorleverantéren Honeywell med GE-bolaget GE Capi-
tal Corporate Aviation Group (GECCAG), som dgnar sig
at leasing av affarsjetflygplan.

GECCAG startades av GE for att for att bedriva leasing-
verksamhet pd marknaden for affirsjetflygplan och
tillhandahalla finansierings- och leasingtjanster for bade
nya och begagnade flygplan. I likhet med GECAS pa
marknaden for motorer till stora trafik- och regionaljet-

(441)

(442

(443

(444

—

=

=

inflytande pa konkurrensen nar det giller att tillhanda-
hélla utrustning till kommande plattformar f6r affarsjet-
flygplan. Det sitt pd vilket GE, genom sin leasing- och
inkopsverksamhet, har paverkat valet av utrustning pa
marknaderna for motorer till stora trafik- och regional-
jetflygplan kommer sannolikt att upprepas pd markna-
den for motorer till affirsjetflygplan.

Det dr ddrfor troligt att GE:s sannolika upprepning av
sin GECAS-strategi ndr det giller GECCAG, tillsammans
med GE Capitals finansiella mojligheter att frimja Ho-
neywells produkter, kommer att gora den sammanslagna
enheten till dominerande leverantor pd marknaden for
motorer till affirsjetflygplan, dir Honeywell redan har
en ledande stillning.

Effekten pd konkurrerande tillverkare av motorer for
affarsjetflygplan kan forvintas bli densamma som GE
ensamt redan haft pd marknaden for motorer till stora
regionaljetflygplan. Honeywells integration med GE
kommer sannolikt att leda till fullstindig utestingning
och gora konkurrenter oférmogna att investera i utveck-
lingen av ndsta generation motorer for affirsjetflygplan.
Eftersom Honeywells konkurrenter inom detta omrade
saknar GE:s finansiella styrka och vertikala integration
kommer de i forlingningen att behova omprova sin
verksamhet pd denna marknad och slutligen avveckla
den, eftersom deras chanser att konkurrera och vinna pa
egna meriter kommer att vara starkt begrinsade.

3. Utestdngning genom kombination av GE:s och Honey-
wells produkter och tjanster

Den utestingande effekten pd marknaden for affarsjet-
flygplan kommer sannolikt att oka di den foreslagna
enheten kombinerar sina produkter och tjanster. P&
denna sirskilda marknad kommer den sammanslagna
enheten att ha férméga och mojligheter att kombinera
sina motorprodukter, flygelektroniska och icke-flygelek-
troniska produkter samt relaterade tjanster som under-

hall (127).

Eftersom RR och P & W inte under ndgra omstindigheter
kommer att kunna matcha den sammanslagna enhetens
kombinationserbjudanden kommer de successivt att
forlora sina mojligheter att fa exklusivitet ndr det giller
plattformar for sina motorer och dirigenom utestidngas
fran denna marknad i takt med att nya plattformar
utvecklas. Nir aktiedgarnas kassaflode och ekonomiska
avkastning sjunker maste dessa foretag fatta det rationel-
la beslutet att upphéra med investeringar och konkur-
rens pd marknaden for motorer till affarsjetflygplan.

(27) Det dr troligt att den foreslagna enheten kommer att tillhanda-

hélla tekniska kombinationserbjudanden pa marknaden for
motorer for affirsjetflygplan liksom pa 6vriga berorda jetmotor-
marknader, med allt vad detta innebar.
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4.G  Kundernas motverkande inflytande

Parterna hivdade att alla former av produkttving i
denna bransch kommer att begrdnsas genom kundernas
motverkande inflytande.

Kommissionens undersokning motséger detta. Den visa-
de forst att kunderna, savil tillverkare av flygplansskrov
som flygbolag, saknar ekonomiska incitament att utova
nagot motverkande inflytande i forhéllande till GE.
Det framgick att den foreslagna koncentrationen kan
innebéra att kunderna dven i fortsittningen har ett
relativt litet intresse av att utéva det motverkande
inflytande de eventuellt kan ha i forhéllande till den
sammanslagna enhetens kombinationserbjudanden. Ti-
digare erfarenheter dd produkter kopts som en del i ett
storre erbjudande visar ocksé att kunderna 4r gynnsamt
instillda till denna kopform. Motverkande inflytande
kan dessutom sakna betydelse nir det giller paketerbju-
danden eftersom det skulle innebara att kunderna végrar
att acceptera ligre priser. Motverkande inflytande kan
dven ha en prish6jande i stillet for prishimmande
verkan.

Parterna hivdar vidare att inflytelserika kunder som
tillverkare av flygplansskrov och flygbolag inte kommer
att acceptera tvang och att kunderna kommer att reagera
mot eventuella oonskade kombinationserbjudanden. GE
skulle dessutom ge sig sjdlv en betydande konkurrens-
nackdel om man skulle tvinga tillverkare av flygplans-
skrov att kopa diverse Honeywell-utrustning som de
annars inte skulle vara intresserade av.

Det faktum att tillverkarna av flygplansskrov bada ir
stora foretag med betydande finansiella resurser racker
inte for att avhalla den sammanslagna enheten fran
kombinationserbjudanden. Tillverkare av flygplansskrov
vill att konkurrensen bibehalls pé lang sikt, eftersom det
ger dem ldgre produktionskostnader. Om en tillverkare
av flygplansskrov skulle gynna en mindre integrerad,
svagare konkurrent for att frimja konkurrensen skulle
det dock leda till hogre inkopskostnader, vilket i sin tur
skulle missgynna tillverkaren i konkurrensen med andra
tillverkare av flygplansskrov. Konkurrerande tillverkare
av flygplansskrov ser gdrna att vriga tillverkare gynnar
den mindre integrerade anbudsgivaren, medan de sjilva
fortsitter att kopa fran den starkare anbudsgivaren.
Foliden blir att samtliga har ett starkt ekonomiskt
intresse av att vilja den starkare anbudsgivaren pa
bekostnad av bevarad konkurrens. Deras motivation att
bevara konkurrensen blir dessutom dnnu mindre av det
faktum att det, om kostnaderna stiger lika mycket for
alla, r sannolikt att de i stor utstrickning kommer att
kunna fora okningen vidare till de slutliga kunderna
— flygbolagen — och sjdlva bdra en mindre del av
kostnaden.

(449)

(450)

(451)

(452)

Flygbolagen vilkomnar i allmidnhet de ekonomiska
incitament som kombinationserbjudanden innebar. Sjal-
va karaktiren hos flygbolagens konkurrensmiljo gor att
bolagen pé kort sikt dr mycket pressade att kontrollera
sina kostnader. Samtidigt som flygbolagen sannolikt
forstér att deras intressen pa lang sikt skulle gynnas mer
av bevarad konkurrens mellan leverantorerna har darfor
varje enskilt flygbolag nu, och sannolikt dven i framtiden,
ett kortsiktigt intresse av de kostnadsbesparingar som
kombinationserbjudanden ger. Flygbolagen har darfor
mycket fa incitament att utéva motverkande inflytande,
eftersom de egentligen inte har rdd att avstd fran
kortsiktiga fordelar 4ven om det far negativa konsekven-
ser inom Overskadlig framtid, till exempel ndr inkopsbe-
slut skall fattas om nésta plattform som skall utvecklas.

Tillverkare av flygplansskrov kan inte bortse frdn flygbo-
lagens efterfrigan pa motorer, flygelektroniska produk-
ter och icke-flygelektroniska produkter. Denna sekundi-
ra efterfrigan pd kombinationen av GE:s produkter
och Honeywells komponenter forvintas oka efter den
foreslagna koncentrationen, och pd medellang sikt kom-
mer darfor tillverkare av flygplansskrov att vara mer
motiverade att vilja dessa produkter och komponenter
jamfort med situationen fore sammanslagningen.

Den foreslagna koncentrationen kommer att 6ka GE:s
formaga och mojligheter att péaverka tillverkarna av
flygplansskrov att vilja GE:s motorer till Honeywells
system, och dirigenom utestinga Honeywells konkur-
renter samtidigt som den egna stillningen pd motor-
marknaderna stirks. Den sammanslagna enhetens moj-
ligheter att tillhandahdlla paketerbjudanden, GECAS:s
pavisade och rationella kopbeteende (128), ovriga flyg-
planskunders relativa ointresse av urval av system samt
GECAS:s mojligheter till stora flygplansbestdllningar 4r
ndgra huvudfaktorer som ger den sammanslagna enhe-
ten mojlighet att effektivt och framgdngsrikt avsitta
Honeywells produkter och vid behov kombinera dem
med GE:s produkter.

Med tanke pd att GECAS endast koper flygplan med GE-
utrustning och att denna policy oundvikligen kommer
att utokas till Honeywells system kommer tillverkarna
av flygplansskrov att veta att om de inte viljer den
sammanslagna enhetens paket av produkter och system
sd kommer enheten att vara mindre benigen att silja
flygplan till GECAS. Det faktum att Honeywells produk-
ter valts i sd stor utstrackning tidigare visar att Honeywell
kan tillverka system med tillfredsstdllande kvalitet, vilket
minskar risken for tillverkare som viljer ett Honeywell-
system. GECAS:s mojligheter att paverka valet av Honey-
well-system Okar darfor eftersom Honeywell redan har
en ledande stillning pa sina viktigaste marknader for
luftfartsprodukter.

(128) Se GECAS:s policy att endast kopa flygplan med GE-utrustning.
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(454)

(455)
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deras kunder inte bryr sig om vilka system de véljer sa
linge de fungerar tillfredsstallande far de darfor storre
frihet att vilja system utan att riskera att forlora
flygplansforsiljning till andra kunder 4n GECAS. Under
dessa omstindigheter kan en stor kund med starka
preferenser for en viss tillverkare pdverka valet av system
for en hel flygplansplattform. GECAS:s troliga framtida
inkop representerar en enorm forsiljnings- och vinstvo-
lym som foretaget kommer att kunna fordela bland
tillverkare av flygplansskrov pa grundval av deras val av
komponenter frin den sammanslagna enheten. Dirfor
kan GECAS, som ensamt kan hoja vinsten vasentligt for
ett flygplansskrovprogram, forvintas minska sina inkop
av flygplansskrovet i betydande grad om andra system
dn GE:s och Honeywells viljs. GECAS:s stora inkopsvoly-
mer gor det nidmligen svdrare for konkurrenterna att
utveckla effektiva motstrategier, eftersom vinsten pé
dven ett fatal extra flygplansforsaljningar skulle verstiga
den extra vinst som den sammanslagna enhetens kon-
kurrenter skulle kunna dven med dramatiska sinkningar
av priset pa hjilpkraftaggregat och andra system. Tillver-
kare av flygplansskrov och leverantérer av andra system
vet dock att GECAS inte bara representerar en eller tva
extra enhetsforsiljningar utan ett stort antal flygplan
som innebdr stora potentiella extra nettointikter for
en skrovtillverkare som viljer GE:s och Honeywells
produkter.

Denna situation kommer dérfor att gora det mojligt for
GECAS att paverka tillverkare av flygplansskrov att vilja
Honeywells och GE:s produkter, vilket i sin tur kommer
att ber6va den sammanslagna enhetens konkurrenter
mojligheten att placera sina produkter pa nya flygplans-
skrov.

GE:s tidigare praxis att sammankoppla “riskdelande”
betalningar for att fa exklusiv stillning for motorer
kommer dessutom att utokas till Honeywell, som pé
egen hand redan har gett [tillverkare av flygplansskrov
vars namn Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]* ett omfattande kombinationserbjudande for att
sikerstilla en stdllning som ensam leverantor, vilket
framgdr av foljande direkta citat ur ett internt e-
postmeddelande frin Honeywell infor ett mote med
[tillverkare av flygplansskrov vars namn Honeywell
anser vara konfidentiell information]*:

[Direkt citat ur ett internt e-postmeddelande frin Honey-
well som foretaget anser vara konfidentiell informa-
tion.]* (129)

Sammanfattningsvis kommer sannolikt varken flygbolag
eller tillverkare av flygplansskrov att forhindra den
foreslagna transaktionens utestingningseffekter.

(129) [Se ovan]*

(458)

(459)

ansett att kunderna har ett uppvigande inflytande och
att uppfattningen att kundernas motverkande inflytande
skulle vara begransat i detta fall stdr i strid med de
tidigare besluten. Kommissionen anser att bedomningen
av motverkande inflytande i de tvd tidigare fallen inte
kan jamforas med bedomningen av detta fall. Nar det
giller beslutet om AlliedSignal/Honeywell granskade
kommissionen forhdllandet mellan kunderna och en
sammanslagen enhet med verksamhet inom flygelektro-
nik och icke-flygelektronik. Detta forhallande méste nu
granskas pa nytt eftersom enheten genom den foreslagna
koncentrationen dven far tillgdng till GE:s produkter,
tjdnster och finansiella styrka. Kunderna har inte samma
forhandlingsposition gentemot Honeywell och/eller GE
som de hade innan den f6reslagna koncentrationen. Nar
det giller beslutet om Engine Alliance skall det pa
samma sitt noteras att detta gemensamma fOretag
mellan GE och P & W inte har samma tyngd bakom
sig som GE[Honeywell. Den sammanslagna enhetens
kompletterande produkter kommer att svara for over
hilften av ett flygplans virde. Detta kommer i hogre
grad dn vad som var fallet med Engine Alliance att
visentligt rubba balansen till den sammanslagna enhe-
tens fordel. Den aktuella bedémningen av motverkande
inflytande stdr dirfor inte i nigon motsdttning till
tidigare beslut, eftersom den foreslagna koncentratio-
nens effekter inte dr jimforbara med de féregdende
transaktionernas effekter.

4H Slutsats

Av den ovanstiende analysen kan man dra slutsatsen
att sammanslagningen kommer att leda till att en
dominerande stillning skapas eller forstirks pd markna-
derna for motorer till stora trafikflygplan, motorer till
stora regionaljetflygplan och motorer till affirsjetflyg-
plan, liksom pd marknaderna for flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter.

C. KRAFTSYSTEM

1.A Relevanta marknader

1.A.1 Inledning

Aven om bdde GE och Honeywell dr aktiva inom
kraftsystem uppger parterna att de inte konkurrerar
eftersom GE ir inriktat pd gasturbiner pd 5 megawatt
eller mer, medan Honeywells produkter (séljs via Vericor
JV tillsammans med MTU) har en uteffekt pd hogst
4 megawatt.

(139 AlliedSignal/Honeywell och Engine Alliance.
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(462)

(463)

(131)
(132)

1.A.2 Produktmarknader

Den relevanta produktmarknaden 4r enligt parterna
marknaden fo6r sma gasturbiner pd 0,5-10 megawatt,
som i sin tur kan indelas i gasturbiner for industriella
och marina tillimpningar beroende pd hur gasturbinerna
utvecklats. Gasturbiner for marina tillimpningar skulle
sdledes vara flygmotorderivatbaserade, medan gasturbi-
ner for industriella tillimpningar inte skulle vara det.

I de tidigare fallen (131) granskade kommissionen mark-
naden for gasturbiner och skilde dd mellan gasturbiner
pd hogst 10 megawatt (sma gasturbiner) och gasturbiner
pd mer 4n 10 megawatt (stora gasturbiner). Nir naturgas
ar latt att f tag pd drivs gasturbinerna genom f6rbran-
ning av naturgas eller briannolja. I ett senare beslut (132)
analyserades huruvida grinsen mellan smd gasturbiner
for industriella tillimpningar och de stora kraftigt be-
skattade gasturbinerna skulle kunna hojas fran 10 till
13 megawatt. Inget slutgiltigt beslut fattades dock i
fragan. Sma gasturbiner anvdnds i en mingd olika
industriella tillimpningar och kan driva fartyg (bade for
militira och kommersiella syften), dven om det i de
tidigare besluten inte angavs huruvida separata markna-
der borde faststillas for varje tillimpning.

Marknadsundersokningen visade att det mycket riktigt
behovs en dtskillnad mellan industriella och marina
gasturbiner. Industriella och marina varianter av en
gasturbinprodukt dr uppenbarligen inte utbytbara ur
efterfrdgesynpunkt. Smé marina gasturbiner ir vil an-
passade for tillimpningar som férutsitter hog hastighet
och specifika anvindningsomraden, och dir utrymmet
ar begrinsat och effekttitheten maste maximeras. Sma
industriella gasturbiner anvinds for kraftvirmeproduk-
tion, mekanisk drift och hjilpkraftproduktion. Skillnader
pd utbudssidan ir till exempel att man i marina enheter
anvander forbdttrade korrosionsbestindiga material for
vissa komponenter, att forbranningssystemen ar olika
beroende pé vilket brinsle som anvinds och att motorn
i marina tillimpningar maste kunna std emot extrem
stotbelastning, ett krav som inte giller industriella
varianter.

[ de tidigare fallen undersokte kommissionen &dven
utbytbarheten mellan gasturbiner utan flygmotorderivat
och gasturbiner med flygmotorderivat, men drog ingen
slutgiltig slutsats om huruvida dessa utgor separata
marknader. Den tidigare marknadsundersokningen visa-
de ocksa att en atskillnad kan goras utifrdn vissa faktorer

Se drende IV/M.440 — GE/ENI/Nuovo Pignone (Il) och drende
IV/M.1623 — AlliedSignal/MTU.
Se drende IV/M.1484 — ALSTOM/ABB.

(464)

(465)

(466)

(467)

(133)

(1 34)

pa efterfragesidan. Marina gasturbiner ar i allminhet
flygmotorderivatbaserade (133) (pa grund av den begrin-
sade storleken och de begransade kraven) medan indust-
riella gasturbiner inte dr det (de 4r tyngre men ocksa
billigare). Pd tillgdngssidan dr dock situationen mer
oklar eftersom flera industriella och marina gasturbiner
baseras pd en vanlig flygmotorderivatbaserad motor-
plattform (liksom Honeywells produkter). Parterna hav-
dade att sddana gasturbiner med gemensam plattform
endast har begrinsade mojligheter att konkurrera med
industriella turbiner eftersom flygmotorderivatbaserade
gasturbiner 4r visentligt dyrare dn icke flygmotorderivat-
baserade produkter som anvinds for industriella tillimp-
ningar.

De flesta konkurrenter inom industriella turbiner tillhan-
dahaller produkter som inte 4r flygmotorderivatbasera-
de, och forsiljningen av flygmotorderivatbaserade turbi-
ner for industriella tillimpningar dr mycket liten.

Man kan dérfor dra slutsatsen att det finns tvd separata
marknader for sma gasturbiner, en for industriella och
en for marina tillimpningar. Distinktionen beror i hog
grad pd om gasturbinen ir flygmotorderivatbaserad eller
inte. Mojligheterna att bygga om en industriell turbin till
en marin turbin och vice versa dr begrinsade och
kostnadskrivande, bade i tid och pengar (15-25 miljo-
ner US-dollar).

Marknadsundersokningen bekriftade ocksd att bade
kolvmaskiner med gasforbrinning och kolvmaskiner
med dieselforbranning i allmanhet inte dr utbytbara mot
gasturbiner pa de industriella och marina marknaderna,
eftersom viktiga faktorer som kostnad, prestanda och
underhall skiljer sig vasentligt t mellan de olika kraftkal-
lorna. Beslutet att anvinda en turbin i stillet for en
dieselmotor fattas mycket tidigt under exempelvis ett
fartygs konstruktionsfas, eftersom den omgivande infra-
strukturen skall anpassas efter detta val. Eftersom denna
infrastruktur ser mycket olika ut hos de tvd motortyper-
na kan detta inledande beslut inte dndras i efterhand.

1.A.3 Geografisk marknad

I de tidigare besluten (134) fann kommissionen att den
relevanta geografiska marknaden for gasturbiner ar
minst EES-omrddet och sannolikt hela virlden. Bedom-
ningen i detta beslut kommer att grundas pa att markna-
den 4r virldsomfattande.

[ flygmotorderivatbaserade gasturbiner kombineras en konven-
tionell flygplansmotor med en kraftturbin varigenom energi
fran motorns utslipp omvandlas till roterande axelkraft.

Se fotnot 131.
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1.B  Konkurrensbedomning

1.B.1 Inledning

Marknaden for sma marina gasturbiner dr en nischmark-
nad som omfattar mindre 4n 10 % av volymen av smd
gasturbiner. Efterfrigan dr ojamn och fluktuerande och
dessutom avtagande. Kunderna ér antingen fartygsdgare
eller forsvarsdepartement. A andra sidan ir tillgangssi-
dan koncentrerad, eftersom marina turbiner konstrueras
utifrdn flygmotorer och monteras av P & W Canada, RR/
Allison, Honeywell och GE.

Parterna har avstétt fran att tillhandahélla uppgifter om
marknadsstdllning och marknadsandelar, dven om de
flera gdnger uppmanats till detta, och hivdar att de
saknar tillgdng till uppgifter om marknadens totala
virde. Aven om det ér riktigt att det dr svért att uppskatta
marknadsandelarna for dessa produkter, eftersom foreta-
gens forsiljning skiljer sig mycket mellan olika ar pa
grund av enskilda projekt, dr det uppenbart att Honey-
well och GE har betydande marknadsandelar som varit
konstanta under en rad 4r.

Huvuddelen av efterfrdgan pd sma marina gasturbiner
giller enheter pd hogst 5 megawatt, eftersom forsilj-
ningen av enheter pd 5-10 megawatt dr mycket liten.
Om man faststiller en separat marin marknad for
enheter pd hogst 5 megawatt skulle Honeywells mark-
nadsandel uppgé till [70-80 %]*, medan GE:s andel
skulle vara cirka [10-20 %]* (13%). Med utgdngspunkt
frin en marknad for sma gasturbiner pd 0,5-10 mega-
watt har Honeywells direkta konkurrenter uppskattat
Honeywells marknadsandel till 40-50 % och GE:s
marknadsandel till 25-30 %.

Honeywell dr ledande pd denna marknad genom sina
gasturbiner TF40/TF40B|TF50 (uteffekt pd 3-4,5 mega-
watt), som samtliga baseras pd Honeywells turbinaxel
T55. Honeywells gasturbiner pd 0,5 megawatt baseras
pa turbopropmotorn TPE331-6 och helikoptermotorn
LT101. GEs gasturbin LM 500 med en uteffekt pd
4,5 megawatt baseras pd TF34, som &r en militdr motor
konstruerad att uppfylla stringa militdra krav.

Parterna hivdar att den foreslagna koncentrationen inte
kommer att leda till en 6verlappning, eftersom den enda
marina turbin med liten uteffekt GE producerar (LM 500
pa 4,5 megawatt) inte har sdlts pd EES-marknaden sedan
1980 (senaste leverans 1994). P4 virldsmarknaden
fick dock GE sin senaste order 1999, med berdknade
leveranser fram till 2002.

Isitt svar pa meddelandet om invdndningar uppgav parterna att
Honeywell har [50-60 %]* GE [0-10 %]*, RR [40-50 %]* och
P & W [0-10 %]* av marknaden f6r marina gasturbiner pa
hogst 5 megawatt de senaste fem dren.
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Parterna hivdar ocksa att LM 500 inte konkurrerar med
Honeywells produkter, eftersom den ar storre, tyngre
och dyrare och kriver omfattande kringutrustning.
Svérigheterna beror pa att GE:s LM 500 har en militér
bakgrund. Marknadsundersokningen visade dock tydligt
att bdde GE och HWL konkurrerar pd den ovanndmnda
marknaden. Marknadsundersokningen visade inte att
skillnaderna mellan GE:s och HWL:s sma marina gastur-
biner (hogst 10 megawatt) ar tillrickligt stora for att
kunna sdrskilja olika produktmarknader. Bdde GE och
Honeywell verkar dessutom pd de militdra och kommer-
siella marknaderna med produkter som overlappar va-
randras uteffekt. Aven om parterna anser att GE:s och
HWL:s produkter inte konkurrerar har GE deltagit i
anbudsforfaranden i konkurrens med HWL, RR och i
viss man dven P & W Canada.

Aven om parterna hivdar att GE:s produkt endast kan
konkurrera inom militira tillimpningar visade mark-
nadsunderskningen att GE sdlt LM 500 for kommersiel-
la syften tidigare med framging. GE:s LM 500 har
mycket riktigt sdlts for militdra tillimpningar i 34 fall
och for kommersiella fartyg i sex fall. Honeywells sma
marina gasturbiner saluférs dessutom béde for militdra
och kommersiella tillimpningar.

RR/Allison dr GE[Honeywells frimste konkurrent (mark-
nadsandel 20-30 %) med sina 501/601-modeller. P & W
Canada 4r den andre storste konkurrenten (marknadsan-
del 0-10 %) med modellerna ST30 (3,3 megawatt) och
ST40 (4 megawatt), och forvintas enligt parterna oka
sin forsiljning av nya smé marina gasturbiner.

1.B.2  Att skapa en dominerande stillning

1. Horisontell Gverlappning

Efter den foreslagna koncentrationen kommer den sam-
manslagna enheten att ha 65-80 % av marknaden for
smd marina gasturbiner, och de tvd frimsta nirmaste
aktorerna pd marknaden kombineras och skapar en
enhet som dr fyra till fem gdnger storre 4n den ndrmast
foljande aktoren.

Den sammanslagna enheten skulle darigenom bli den
overldgset storsta aktoren pd marknaden for smd marina
gasturbiner. Parterna har med kraft hiavdat att utveck-
lingskostnaderna dr mycket hoga for gasturbiner och att
de utvecklas utifrdn flygplansmotorer. Nya intriden pa
denna marknad kan darfor uteslutas. Parterna har ocksa
betonat det faktum att migrering av industriella smd
gasturbiner dr mycket kostsamt och ekonomiskt olon-
samt, dven om det inte dr omdjligt. Det dr ddrfor mycket
osannolikt att befintliga aktorer inom industriella sma
gasturbiner kommer att etablera sig pd denna marknad.
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Solar, som dr en betydande konkurrent pd den industriel-
la marknaden, har en 16sning for marina tillimpningar
som inte dr flygmotorderivatbaserad. Sisom parterna
angett i sitt svar pd kommissionens beslut att inleda ett
forfarande i detta drende har Solar haft viss forsiljning
av losningar for marina tillimpningar som inte &r
flygmotorderivatbaserade. Denna forsiljning tros dock
vara mycket begransad.

2. Utestangning genom vertikal integration av Honeywell
med GE

Forutom horisontell 6verlappning kommer Honeywells
ledande stillning pd denna marknad att stirkas genom
kombinationen av Honeywell och GE:s finansiella styrka
och vertikala integration med avseende pé finansiella
tjanster och eftermarknadstjdnster.

Honeywell kommer omedelbart att kunna dra fordel av
GE Capitals vilja och férméga att ge Honeywells produk-
ter exklusiv stllning och GE:s mojligheter att korssub-
ventionera sina olika affirssegment genom sitt starka
kassaflode. Som framgédr av analysen av marknaderna
for flygelektronik och icke-flygelektronik skulle GE:s
finansiella styrka kunna anvindas for att 6ka det sam-
manslagna foretagets forsknings- och utvecklingsinsatser
inom omraden dir konkurrensen ir hird, och i slutin-
den hindra konkurrenterna fran att konkurrera och dgna
sig at innovation.

Mot bakgrund av det ovanstdende kommer GE:s utnytt-
jande av GE Capitals finansiella styrka i syfte att gynna
Honeywells produkter att bidra till att ge den samman-
slagna enheten en stillning som dominerande leverantor
pd marknaderna f6r sma marina gasturbiner, dir Honey-
well redan har en ledande stillning.

Till f6ljd av Honeywells integration med GE kommer
konkurrenterna att gd miste om framtida intakter fran
forsiljning av originalutrustning och reservdelar. Foljden
blir en successiv marginalisering av konkurrenterna,
som varken kan finansiera innovation eller fa en starkare
stillning 4n den sammanslagna enheten. Den gradvisa
utestingningen frdn framtida tillimpningar kommer att
leda till att den sammanslagna enhetens konkurrenter
ser Over sina skl att verka pd marknaden f6r smd marina
gasturbiner och fattar det ekonomiskt rationella beslutet
att inte delta i anbudsforfaranden dir kombinationen
av GE:s och Honeywells produkter gor att realistiska
mojligheter att vinna saknas.

Parterna svarade att Honeywell redan kommit 6verens
med [leverantor vars namn Honeywell anser vara konfi-
dentiell information]* om att fortsitta delta i [projekt
vars namn Honeywell anser vara konfidentiell informa-
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tion]*. Oavsett det eventuella virdet av sddana Gverens-
kommelser dr dock 6verenskommelsen med [leverantor
vars namn Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]* en tydlig indikation pa det virde som Honeywell
representerar som intdkts- och riskdelande partner i
detta innovativa projekt, som inte kan ersittas utan
vidare.

3. Utestingning genom vertikal integration med Honeywells
elektronik och reglage

Eftersom Honeywell 4r leverantor av nyckelkomponen-
ter (139) till [projekt vars namn Honeywell anser vara
konfidentiell information]* och GE ir en direkt konkur-
rent till [projekt vars namn Honeywell anser vara
konfidentiell information]* (137) kommer slutligen den
foreslagna transaktionen att ge GE direkt kontroll 6ver
utbudet av dessa nyckelkomponenter till [projekt vars
namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*.
Dessutom skulle allvarliga problem med lickor av
teknisk information till GE kunna uppstd. Eftersom det
finns f4 andra mojliga leverantorer av [komponent
vars specifikation Honeywell anser vara konfidentiell
information]* och eftersom det for nirvarande inte
finns ndgon annan leverantor av [komponent vars
specifikation Honeywell anser vara konfidentiell infor-
mation]* dn Honeywell kommer den sammanslagna
enheten att f en stark sirstillning langre upp i leverans-
kedjan. S&som var fallet med flygplansmotorer kommer
GE efter den foreslagna koncentrationen dven att kunna
forhindra att [projekt vars namn Honeywell anser vara
konfidentiell information]* p&borjas och dirigenom
utestinga sina konkurrenter.

Sammanslagningen kommer dirfor att leda till att en
dominerande stillning skapas pd marknaden for sma
marina gasturbiner.

D. PARTERNAS ATAGANDEN

1. INLEDNING

Den 14 juni 2001 ldimnade GE in ett forslag till paket
med dtaganden avsedda att dtgirda de konkurrenspro-
blem som kommissionen patalade i sitt meddelande om
invindningar av den 8 maj 2001. Forslaget omfattade
strukturella dtaganden avseende flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter, motorstartare, sma ma-
rina gasturbiner och motorer till stora regionaljetflyg-
plan, beteendeinriktade &taganden avseende motorer
till affarsjetflygplan, dtagande att inte tillhandahélla
kombinationserbjudanden samt dtagande om GECAS.

[Beskrivning av komponenterna som Honeywell anser vara
konfidentiell information.]*

GE idr den frimste konkurrenten till [projekt vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]* och har aktivt
forsokt konkurrera ut [projekt vars namn Honeywell anser
vara konfidentiell information]* med [GE-motor vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]*.
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de betydande konkurrensproblem som konstaterats nir
det giller motorer for stora trafikflygplan, flygelektronik
och icke-flygelektronik. Efter inlimnandet av forslaget
om dtaganden gdr dock kommissionen vidare med en
teknisk kontroll av de strukturella dtagandena for att
utréna om dessa kan uppfylla kriterierna avseende
tillgdngarnas fristdende karaktdr. Den tekniska kontrol-
len visar att de foreslagna strukturella dtagandena,
forutom att de i det stora hela dr otillrdckliga for att
atgirda de konkurrensproblem som transaktionen ger
upphov till, inte uppfyller de grundliggande kriterierna
avseende lonsamheten hos den verksamhet som skall
avyttras.

2. BESKRIVNING AV ATAGANDENA

2.A  Flygelektronik och andra flygplansprodukter

Nir det giller flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter foreslog parterna dtaganden for flygelektro-
niska och icke-flygelektroniska produkter som siljs bade
som koparspecifik utrustning och som leverantorspeci-
fik och alternativ leverantorspecifik utrustning.

2.A.2  FHygelektronik

1. Kdparspecifika flygelektroniska produkter

Parternas forslag avser koparspecifik flygelektronisk ut-
rustning [vars uppgifter Honeywell anser vara konfiden-
tiell information]*. Paketet, som kallas [namn som
Honeywell anser vara konfidentiell information]*, om-
fattar foljande produkter: viderradar for stora trafikflyg-
plan, kommunikations- och navigeringssystem for stora
trafikflygplan, bandspelare och datahanteringssystem
bade for stora trafikflygplan och regional- och affirsflyg-
plan, CMUJ/ACARS (kommunikationsstyrningssystem|
kommunikations-, adresserings- och rapporteringssys-
tem till och frdn flygplan), EGPWS (terringvarningssys-
tem), TCAS (kollisionsavvirjningssystem) och GPS/MMR
som ger flygplatserna vigledning for precisionsinflyg-
ning.

Parterna har dven foreslagit att SatCom-verksamheten
(satellitkommunikationssystem) skall avyttras [...]*.
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Parternas forslag om flygelektronik avser den kommer-
siella troghetsnavigeringsverksamheten. Denna verk-
samhet omfattar produkter som IRS, ADIRS, AHRS,
luftdataberdaknare och SAARU (138), som &r givare av
flygplanets rorelser och navigeringsgivare som anvinds
i alla navigationssystem.

Hjilpkraftaggregat

Forutom flygelektronik omfattar parternas dtagande
dven hjdlpkraftaggregat. Parterna har foreslagit att [be-
skrivning som Honeywell anser vara konfidentiell infor-
mation]* skall avyttras. Avyttringen avser sledes hjilp-
kraftaggregat for affirs- och regionalflygplan, inte stora
trafikflygplan. Parterna har dven foreslagit att Honey-
wells kommersiella reparations- och 6versynsverksam-
het i Raunheim i Tyskland skall avyttras. Den under-
hélls-, reparations- och 6versynsverksamhet som bedrivs
i Raunheim innefattar bland annat underhill, reparation
och oversyn av hjilpkraftaggregat, markenheter, turbo-
propmotorer och turbofliktmotorer.

Luftkonditioneringssystem

Nir det giller luftkonditioneringssystem, som ar leveran-
torspecifik utrustning, foreslog parterna att Honeywells
europeiska centrum for luftkonditioneringssystem, som
ar inriktat pd segmentet regional- och affirsflygplan,
skall avyttras.

2.B  Motorstartare

For att dtgdrda det konkurrensproblem som uppkommer
genom det vertikala forhéllandet mellan GE i egenskap
av motortillverkare och Honeywell i egenskap av leve-
rantor av motorstartare foreslog parterna att Honeywells
motorstartverksamhet skall avyttras.

2.C  Smd marina gasturbiner

Den foreslagna koncentrationen kommer att leda till en
horisontell 6verlappning mellan GE:s och Honeywells
verksamhet pd marknaden for smd marina gasturbiner.
Parterna foreslog att Honeywells 50-procentiga andel i
Vericor skulle avyttras. Vericor dr det samriskforetag
som Honeywell anvinder for att saluféra sina sma
marina gasturbiner och som 4gs av Honeywell och MTU
till lika delar.

ADIRS/ADIRU ir ett system dér luftdataberdknarens och trog-
hetsreferenssystemets (IRS) funktioner kombineras. AHRS 4r ett
billigare alternativ till IRS pa den regionala marknaden. SAARU
ar ett stodsystem for ADIRS och anvinds endast i Boeing 777.
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2D Motorer for stora regionaljetflygplan

Den foreslagna koncentrationen kommer att leda till en
horisontell 6verlappning pa marknaden f6r motorer till
stora regionaljetflygplan. For att atgdrda konkurrenspro-
blemet forslog parterna att den AS900-motor som skall
driva det nya Avro-jetflygplan som ér under utveckling,
liksom de befintliga ALF502/LF507-motorer som skall
driva de nuvarande varianterna av Avro-jetflygplanet,
skall avyttras.

2.E  Ovriga dtaganden

Utover dessa strukturella dtaganden foreslog parterna
flera beteendeinriktade dtaganden avseende marknaden
for motorer till affirsjetflygplan, GECAS samt icke-
inlemmande av flygelektroniska och icke-flygelektronis-
ka produkter, flygplansmotorer och flygplanstjdnster i
kombinationserbjudanden.

2.E2 Motorer for affirsjetflygplan

Forutom att skapa horisontell 6verlappning pa markna-
den for motorer till affirsjetflygplan skulle den foreslag-
na koncentrationen leda till att fordelarna med GE:s
finansiella styrka och vertikala integration med avseende
pa finansiella tjdnster, inkop och leasing av flygplan samt
eftermarknadstjanster utokas till Honeywells motorer for
affarsjetflygplan. For att uppvdga detta har parterna
triffat en Overenskommelse om icke-konkurrens med
koparen av motorserierna ALF502/LF507, som innebar
att GE (inbegripet GECAS och GE Capital Corporate
Aviation Group [GECCAG]) skall avstd fran spekula-
tionskop av affirsjetflygplan i syfte att gynna leasing-
verksamheten.

2E3 GECAS

Parterna foreslog dven att GECAS skall behéllas som en
separat juridisk enhet och att dess kontakter med
Honeywell skall ske pd armlangds avstand. En oberoende
expert skall overvaka att sd sker. Parterna foresldr att
GECAS inte skall delta i de arbetsgrupper for tillverkare
av flygplansskrov som viljer flygelektronisk och icke-
flygelektronisk utrustning. Vidare foreslar de att GECAS
vid kop av flygplan och i egenskap av spekulativ
flygplanskopare inte skall gora inlemmande av Honey-
wells flygelektroniska och icke-flygelektroniska utrust-
ning till ett villkor och att GE Capital inte skall tillhanda-
hélla finansiering for flygplanskopare eller flygbolag i
syfte att inkludera Honeywells flygelektroniska och icke-
flygelektroniska utrustning. Slutligen foresldr de att
GECAS inte skall paverka sina kunders val av flygelektro-
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nisk och icke-flygelektronisk utrustning och att GECAS
dven skall vilja konkurrenternas flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter nir foretaget koper flyg-
plan for sin leasingverksamhet.

2.E.4 Ingakombinationserbjudanden nir det giller
produkter och tjinster inom flygelektronik,
icke-flygelektronik och flygplansmotorer

Parterna atar sig att inte kombinera GE:s och Honeywells

produkter i erbjudanden till kunder, sdvida inte en
konkurrent ensam eller i samarbete med andra kombine-
rar liknande produkter eller om en kund skriftligen
efterfrigar ett kombinationserbjudande frin GE. For att
se till att dessa dtaganden uppfylls foreslar parterna att
ett medlingssystem inrittas, ddr berorda och intresserade
tredje parter kan initiera medlingsforfaranden. Parterna
atar sig att ritta sig efter eventuella medlingsbeslut inom

L%

3. BEDOMNING AV ATAGANDENA

3.A  Képarspecifika produkter

Parternas forslag omfattar viss avyttring av Honeywells
utbud av koparspecifika produkter. Forslaget innebar
dock att en ledande stéllning kvarstar for produkter som
inte ingdr i avyttringspaketet (instrument och indikatorer
samt regionaljet- och affirsjetversionerna av dessa pro-
dukter, se nedan om leverantorspecifika produkter). Om
Honeywells produkter inkluderas pad detta sitt i den
kombinerade enhetens paketerbjudanden kommer detta
att leda till att resterande konkurrerande leverantorer
inom dessa produktlinjer utestings.

Den tekniska kontrollen visade dessutom att flygbolags-
produkter och flygelektronik (A & AP) inte utgor hela
Honeywells verksamhet inom berdrda produktlinjer
utan snarare ett urval av mogna teknikprodukter som
ofta befinner sig i slutet av sin livscykel. De svarande
uppger att den verksamhet som Honeywell behéller har
den nya teknik som kravs for konkurrenskraftighet. Den
tekniska kontrollen visade ocksd att nista generation
flygelektroniska produkter héller pa att utvecklas av
Honeywell i andra anlidggningar och forskningscentrum.
Detta giller [vissa flygelektroniska produkter vars speci-
fikation Honeywell anser vara konfidentiell informa-
tion]* dir de produkter som ar tinkta att ersitta [vissa
flygelektroniska produkter vars specifikation Honeywell
anser vara konfidentiell information]* héller pd att
utvecklas i [Honeywell-anldggning som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*. Den nya generationen
produkter dr antingen integrerade 16sningar eller resulta-
tet av ny teknik och ingdr dirfor inte i det foreslagna
dtagandet.
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het som Honeywell anser vara konfidentiell information]
som har en sddan begransad 16nsamhet skulle det kravas
betydande FoTU-investeringar for att halla jimna steg
med Honeywells utveckling av ny teknik nir det giller
produkter som inte omfattas av parternas avyttringsfor-
slag och dir Honeywell kommer att fortsétta konkurrera
pd marknaden. Képaren av [Honeywell-verksamhet som
Honeywell anser vara konfidentiell information]* kan
inte bli konkurrenskraftig om inte nya utvecklade pro-
dukter, som kan ersitta de gamla, inkluderas i avyttrings-
paketet.

Nir det géller Satcom skall det noteras att [...]*.

3.B  Leverantorspecifika produkter

For det forsta dr troghetsnavigering en produktfamilj
som endast utgor en del av de flygelektroniska produkter
som Honeywell kan erbjuda pa leverantorspecifik basis,
och foretagets utbud av sidana produkter skulle darfor
forbli mycket stort. For ovriga leverantorspecifika och
viktiga produkter som flygstyrningssystem (ddr Honey-
well har [60-70 %]* av marknaden) och utrustning
for flygmanovrering (automatisk pilot) blir Honeywells
styrka oforandrad.

For det andra omfattar inte dtagandet Honeywells integ-
rerade losningar for stora trafikflygplan eller produktfa-
miljer ddr Honeywells integreringskompetens och tek-
niska mojligheter ar ett betydande konkurrenshinder.
Som anges ovan dr Honeywells viktigaste starka sida dess
integreringskompetens, som inneburit att integrerade
flygelektroniska serier for regional- och affirsflygplan
(den integrerade flygelektroniska serien Primus Epic)
kunnat utvecklas. Denna integreringskompetens forvan-
tas fa stor betydelse dven for stora trafikflygplan (sdsom
angavs i samband med Honeywells integreringskompe-
tens ovan).

For det tredje innebir dtagandet att Honeywells integre-
ringskompetens forblir opdverkad, dven om IRS-pro-
duktlinjen avyttras. Integrerade IRS-system kommer
successivt att ersitta fristdende IRS-produkter och precis
som ndr det giller koparspecifika produkter erbjuder sig
parterna darfor att avyttra produkter med begrinsad
framtida livslingd.

Parterna ir heller inte beredda att avyttra den centrala
tekniken bakom troghetsnavigering, det vill sdga ringla-
sergyro, avkdnnare och accelerationsmitare. Den teknis-
ka kontrollen bekriftade att dessa komponenter ar
avgorande for troghetsnavigering och en forutsittning
for att koparen skall kunna utveckla en fristdende och

(508)

(509)

(510)

dr det inte ett hdllbart alternativ att kopa dessa produkter
pd marknaden, eftersom det skulle gora koparen beroen-
de av GE[Honeywell vilket i sin tur medfér merkostnader
och andra konkurrensnackdelar. Parternas forslag att
tillhandahalla dessa produkter till kdparna pd grundval
av en “fullstindigt férdelad produktionskostnad” skulle
gora koparen beroende av en konkurrent nir det galler
produkternas leveranstid, service och tillginglighet. Ko-
paren av IRS-verksamheten skulle heller inte kunna
kontrollera de fullstindigt fordelade produktionskostna-
derna, eftersom Honeywell producerar [anmérkningar
avseende Honeywells produktionsorganisation som Ho-
neywell anser vara konfidentiell information]*. Atagan-
det medfor heller ingen forpliktelse for GE att silja
eventuella tekniska forbattringar som GE kan utveckla
for dessa komponenter. Nista generationens ringlasergy-
ro, luftdataavkinnare och accelerationsmitare omfattas
inte av leveransdtagandet.

3.C Hjilpkraftaggregat

Kommissionen anser att forslaget om hjilpkraftaggregat
ar otillrdckligt eftersom &tagandet inte paverkar den
sammanslagna enhetens stillning nir det galler stora
trafikflygplan. Nar det galler de stora trafikflygplan som
sidljs i storst volymer (till exempel B737- och A320-
familjerna) dr namligen hjalpkraftaggregat utrustning
som koparna fir vilja och som ocksé tillhandahalls
till flygbolagen frdn tvd olika leverantorer. Forslaget
paverkar ddrfor inte den sammanslagna enhetens mojlig-
heter att kombinera hjilpkraftaggregat och leverantors-
pecifika produkter, vilket var en central friga enligt
marknadsundersokningen.

Forutom att avyttringens omfattning var onddigt begran-
sad visade den tekniska kontrollen flera viktiga faktorer
som har avgérande betydelse for den avyttrade verksam-
hetens l6nsamhet.

For det forsta har de svarande angett att den viktigaste
hjilpkraftaggregatmodellen baserades pé tjugo r gam-
mal konstruktion och teknik, som oberoende av nuvar-
ande tillimpningar skulle begransa dess konkurrenskraft
i framtida tillimpningar. Ovriga hjilpkraftaggregat som
tillhandahalls avser nyare produkter, dock med begrin-
sat antal tillimpningar. Den tekniska kontrollen visade
att de hjilpkraftaggregat som skall avyttras inte kan
uppgraderas till andra tillimpningar 4n affirs- och
regionalflygplan. Paverkan pd konkurrensen dr dirfor
begrinsad.
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(512)

(513)

(514)

(515)

motorer (jetmotorer for affirs- och foretagsflygplan och
helikoptrar) och hjilpkraftaggregat (smd och stora)
forlagd till samma anldggning i [anldggning vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]*. Det
har redan bestimts att helikoptermotorernas del av
denna anldggning skall avyttras och flyttas enligt en
overenskommelse mellan GE och amerikanska justitiede-
partementet. Avyttring av verksamheten inom sma
hjalpkraftaggregat skulle krdva ytterligare uppdelning av
denna anldggning for koparen/koparna av verksamheten
inom jetmotorer for stora regionalflygplan och smi
hjalpkraftaggregat. Detta kan i slutinden skapa betydan-
de logistiska problem, sdsom uppdelning av gemensam
personal, produktlinjer, verktyg och provanliggningar
mellan de olika verksamheterna. Koparen av den avyttra-
de hjilpkraftaggregatverksamheten skulle dessutom be-
hova skaffa sig alternativa leverantérer av delar som
Honeywell nu tillverkar internt.

For det tredje innefattar den foreslagna avyttringen inte
Honeywells relaterade eftermarknadsverksamhet, utover
underhdlls-, reparations- och Gversynsverksamheten i
Raunheim. Utan sidan verksamhet kan koparen inte
konkurrera eftersom marginalerna dr mycket smé inom
forsdljning av hjilpkraftaggregat. Atagandet omfattar
ingen konkurrensklausul for den berorda hjdlpkraftag-
gregat-, underhdlls-, reparations- och 6versynsverksam-
heten.

Nar det giller Raunheim kommer parterna att behdlla
de avtal om underhdll, reparation och 6versyn som
omfattar fler 4n en plats dir Honeywells produkter
anvinds. Intdkter frdn sddana kontrakt svarar for [...]* %
av den avyttrade verksamhet som bedrivs i Raunheim.
For [..]* av de [..]* viktigaste kunderna med flera
anldggningar kan det dessutom noteras att Raunheim-
anldggningens omsittning svarar for over [...]* % av den
totala omsittningen. Omfattningen av detta dtagande ar
darfor mycket begransat och kan inte utgéra en lonsam
verksamhet.

3.D Luftkonditioneringssystem

Eftersom dtagandet inte beror Honeywells stillning inom
stora trafikflygplan giller ssamma reservationer hir som
for hjdlpkraftaggregat.

Mot bakgrund av det ovanstdende ar de foreslagna
dtagandena om koparspecifika och leverantorspecifika
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter inte
tillrackliga for att hindra den dominerande stillning som
den foreslagna koncentrationen kommer att skapa eller
forstarka pd marknaderna for motorer till stora trafik-
flygplan och flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter.

(516)

(517)

(518)

Aven om 4tagandet om motorstartare verkar tydligt
visade den tekniska kontrollen att den avyttrade verk-
samheten inom luftturbinstartare inte innefattar ventiler
for luftstartare. Aven om dessa ventiler inte 4r direkt
fysiskt sammankopplade (de 4r sammankopplade med
ett kort ror) dr de tvd komponenterna starkt tekniskt
sammanbundna och konstruerade for att komplettera
varandra, till exempel nir det giller luftstromningens
egenskaper. Dirfor kops de tvd komponenterna som ett
komplett luftstartsystem fran en och samma tillverkare.
Eftersom atagandet inte innehaller ndgon hidnvisning till
ventiler for luftstartare dr inte det konkurrensproblem
som det vertikala forhéllandet ger upphov till 16st pd ett
tillfredsstillande sitt.

Den avyttrade verksamheten kan endast fungera som en
fristdende verksamhet om den nuvarande verksamheten
flyttas fran vissa utspridda Honeywell-byggnader till en
central anldggning. Inget sddant dtagande har gjorts
och parterna har heller inte &tagit sig att ge koparen
kontrollerad och oberoende tillgdng till de provceller
som dr centrala fér motorstartarverksamheten. Slutligen
finns dven ndgra serviceanldggningar for underhall,
reparationer och dversyn som inte avyttrats och som for
ndrvarande tillhandahdller sidana tjanster for denna
verksamhet. For dessa anldggningar har inget uttryckligt
dtagande om ens ett Overgdngsserviceavtal gjorts.

3.F Smd marina gasturbiner

Om 4tagandet om smé marina gasturbiner skall godtas
mdste flera praktiska fragor, som GE inte kunnat hantera
pa ett tillfredsstallande sitt, fd en losning. Det handlar
om kravet pd att en kopare skall godkinnas av den
amerikanska regeringen med avseende pa reglerna om
exportkontroll. Eftersom dtagandet endast giller under
forutsittning att alla nodvindiga godkdnnanden erhalls
och eftersom reglernas art inte specificerats (om de dr
tvingande eller ej) skulle ett avslag fran den amerikanska
regeringen betyda att ingen avyttring kommer att ske
men att parterna dnda har fullgjort sitt dtagande. Ett
annat problem dr den forvintade 6kningen av produk-
tionskostnaderna for den avyttrade verksamheten, om
koparen inte tillverkar helikoptermotorer. Detta har stor
betydelse eftersom Vericors andra dgare MTU inte
tillverkar sddana motorer. Det finns séledes inget dtagan-
de om att vissa resultat skall uppnds, och straffatgirder
blir dirfor inte aktuella om ett sddant dtagande inte
fullgors.
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3.G  Motorer for stora regionaljetflygplan

Det foreslagna dtagandet tycks vara tillrdckligt for att
atgirda konkurrensproblemet. I verkligheten ér det dock
svart att genomfora. BAe Systems, som tillverkar Avro-
jetflygplanet, har uppmirksammat kommissionen pa ett
antal faktorer. For det forsta dr det troligt att intresserade
potentiella kopare saknas. Om det trots allt blir mojligt
att hitta en intresserad kopare hivdas det for det andra
att en forsiljning av motorverksamheten allvarligt skulle
inverka pd Avro-jetflygplanets 1onsamhet. Eftersom bade
nya Avro och dess AS900-motorer dr under utveckling
skulle en avyttring av motorverksamheten till en tredje
part skapa stor osikerhet om utvecklingens tidsramar
och flygplanets forsaljningsmojligheter.

[Synpunkter fran tillverkare av flygplansskrov vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information], 4r det
osdkert om de foreslagna dtgarderna verkligen kan losa
det konstaterade konkurrensproblemet. I detta avseende
kan det noteras att dtagandet inte omfattar nigon
alternativ avyttring.

Vid den tekniska kontrollen angav de svarande enhalligt
att bdde AS 900-motorn och 502/507-motorerna skulle
behova siljas till en enda kopare, f6r att en avyttring alls
skall vara mojlig, eftersom AS 900-familjen ir en
fortsdttning av de sistndmnda och kundbasen 4r gemen-
sam. Aven om parterna har uppgett att de tvd motorfa-
miljerna inte har ndgra komponenter eller konstruktio-
ner gemensamt dr argumentet om gemensambhet fortfa-
rande tillimpligt.

Foljande ytterligare fragor hanteras inte pd ett lampligt
sdtt inom ramen for dtagandet: dtagandet att till koparen
overfora ett tekniskt team som koparen bedomer nod-
vandigt for att till fullo stodja programmen fére och
efter certifiering, tillgang till Honeywells insatsvaror (gj
avyttrad verksambhet) till nu gillande villkor under en
tillrackligt ldng period for att koparen skall kunna
tillverka komponenterna sjilv eller finna alternativa
tredjepartsleverantorer, inget faktiskt dtagande att lata
"oversitta” Honeywells konstruktions- och analysmodel-
ler till koparens modeller, inget faktiskt dtagande nir det
giller eventuell tvist om fordelningen av personal till
den avyttrade verksamheten pé grund av att viss personal
arbetar bdde med den militirhelikopterverksamhet som
skall avyttras, med den Honeywell-verksamhet som skall
behéllas och med verksamhet avseende motorer till stora
regionaljetflygplan.

(523)

(524)

(525)

(526)

4. TEKNISK KONTROLL

Forutom att det foreslagna paketet med &taganden
visentligt misslyckas med att losa de konstaterade
konkurrensproblemen har kommissionen angett flera
allminna brister hos &tagandena nir det giller de
foreslagna avyttringarnas genomf6rbarhet med avseende
pd tidsramarna for verksamhetens oOverforande och
tillgdngen till immateriell dganderitt, personal, anligg-
ningar, kunder och leveranser. Flertalet av dessa frgor
ndmndes dven av de svarande i den tekniska kontrollen.
Det kan dessutom konstateras att den forvaltare som
foreslagits inte har ritt att genomféra eventuella dtgirder
som krivs for att parterna skall uppfylla sina dtaganden
och att forvaltarens befogenheter att silja den avyttrade
verksamheten utan minimipris dr begrinsade, vilket
kan dventyra den mekanism som gor det mojligt for
forvaltaren att se till att verksamheten avyttras inom
lamplig tid.

Den tekniska kontrollen visade att det finns logistiska
problem med att overfora de olika verksamheterna
och att en tidsram pd [..]* inte alltid ricker. Dessa
tveksamheter understryks av L3:s svarigheter att 6verfora
den avyttrade TCAS-produktlinjen efter AlliedSignals
sammanslagning inom [..]* i enlighet med kommissio-
nens beslut (139).

Nir det giller tillgdng till personal regleras tillgdngen till
forsdljnings- och marknadspersonal av ett omsesidigt
avtal mellan parterna och koparen. Koparens enda
rittighet dr siledes att tacka nej till att forvirva verksam-
heten. Parternas forslag att endast Overfora teknisk
personal som haft [grad av deltagande i den verksamhet
som skall avyttras, som Honeywell anser vara konfiden-
tiell information]* ansdgs alltfor begrinsat. Det planeras
heller ingen mekanism for att se till att personal som
tidigare arbetat inom den verksamhet som skall avyttras
och som haft tillgdng till kinslig information hindras
fran att anvinda denna information i den verksamhet
som behalls. Parterna har slutligen inte férbundit sig att
infora ndgra ytterligare incitament for att sikerstilla att
viktig personal gar med pa att verforas till koparen.

Nar det galler tillgdngen till Honeywell-tillverkade insats-
varor (nidr dessa inte kan himtas fran andra tillverkare pa
grund av engdngskostnader och foljder for certifieringen)
[varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* anses leveransavtalet otillrickligt for att
kontrollera den framtida kostnadsutvecklingen. Aven

(139) Se fotnot 5.
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om parterna ocksd gjort ett allméint dtagande att ingd
nodvindiga 6vergdngsavtal med eventuella kopare inne-
bir sidana avtal inte alltid att koparen kan undvika att
bli strukturellt beroende av den sammanslagna enheten.

Parternas forslag att koparen skall erhélla immateriell
dganderitt pa licens frin GE motsigs med kraft av den
tekniska kontrollen. For att koparen skall kunna bedriva
en lonsam verksamhet maste koparen fi mojlighet att
forvirva all immateriell dganderdtt som enbart anvinds
i den avyttrade verksamheten liksom en exklusiv licens
for all delad immateriell 4ganderitt avseende den avyttra-
de verksamhetens anvindningsomrade. I stillet kommer
parterna endast att Overfora immateriell 4ganderitt
som for nidrvarande enbart anvinds i den avyttrade
verksamheten och som heller inte kan anvindas i
Honeywell-produkter i framtiden. Nar det giller delad
immateriell dganderitt skulle parterna behalla den im-
materiella dganderitten for den avyttrade verksamhetens
anvindningsomrade och darigenom gora det visentligt
enklare att dteruppta verksamheten nir konkurrensklau-
sulen vil slutat gilla.

Det faktum att den sammanslagna enheten sdledes
behaller potentiell tillgang till huvuddelen av den avyttra-
de kompetensen och att den foreslagna konkurrensklau-
sulens giltighetstid r [varaktighet som Honeywell anser
vara konfidentiell information]* innebr slutligen att det
ar relativt ldtt for den sammanslagna enheten att ater
intrida pd marknaden. Atagandet gor det dessutom
mojligt for parterna att omedelbart skaffa sig gemensam
kontroll i en konkurrerande verksamhet.

5. OVRIGA ATAGANDEN

5.A  Motorer for affirsjetflygplan

Forutom att dtagandet om motorer for affirsjetflygplan
ar rent beteendeinriktat kan det inte godkdnnas eftersom
det skulle innebdra minskad produktion och darigenom
minskat utbud, vilket missgynnar kunderna. Atagandet
ar darfor inte likvirdigt med en sddan konkurrensklausul
som i allmanhet forknippas med forsiljningen av en
verksamhet som kommer att fortsitta bedrivas av en
tredje part pd marknaden for forvirv och leasing av
flygplan. Det kan dessutom vara svért for en godkind
forvaltare eller medlare att skilja mellan sé kallade
spekulativa forvarv och finansiering i form av forvirv.
Den kombinerade enhetens dominerande stillning kom-
mer dirfor att bestd pd marknaden for motorer till
affdrsjetflygplan.

(530)

(531)

(532)

5B GECAS/Atagande att inte tillhandahdilla kombi-
nationserbjudanden

Atagandet att inte tillhandahalla kombinationserbjudan-
den giller problemet med den sammanslagna enhetens
anvindning av sin vertikala integration, finansiella styrka
och méjligheter att tillhandahélla kombinerade produkt-
erbjudanden. Atagandet 4r dock helt och hallet beteen-
deinriktat och dr dirfor inte tillrickligt for att losa
problemen helt och hallet.

Den juridiska atskillnaden av GECAS paverkar inte
foretagets forvaltning, vilket innebar att GE kommer att
fortsitta kontrollera foretaget. Det kan inte forvintas att
en sddan dtskillnad kommer att hindra GECAS frén att
tillimpa GE:s kommersiella strategi. 1 Gvrigt forblir
dtagandet om GECAS ett rent l6fte om att inte agera pa
ett visst sitt. Ett sddant l6fte strider mot kommissionens
uttalade policy om kompenserande dtgirder och mot
koncentrationsférordningens syfte. Nirvaron av en obe-
roende expert dr heller ingen garanti for GECAS:s
upptridande, eftersom expertens alla insatser och kon-
troller kommer att ske i efterhand. Detsamma giller
dtagandet om kombinerade produkterbjudanden, dir
parterna endast forbinder sig att inte kombinera sina
respektive produkter. Forutom att de forbehdller sig
rétten att tillhandahélla kombinationserbjudanden under
vissa omstdndigheter kan deras dtagande endast 6verva-
kas i efterhand, det vill siga nir kombinationserbjudan-
den de facto redan tillhandahallits. Marknadsundersok-
ningen visade att kombinationserbjudanden inte r svara
att tillhandahélla och att konkurrenterna kan uppticka
dem forst nir detta skett. Forst dd kan de anmilas enligt
de overvakningsforfaranden som parterna foreslagit. De
foreslagna dtagandena kan dessutom forvintas kriva
betydande overvakningsinsatser frin kommissionens
sida. Medlingsforfarandet kommer att leda till dndlosa
processer dir kommissionen maste delta i egenskap av
mottagare av dtagandena.

Sammanfattningsvis utgor de foreslagna dtagandena om
GECAS och kombinationserbjudanden ingen 16sning pa
de konstaterade konkurrensproblemen i frdga. Deras
effekt skulle bli att parterna blir dominerande eller kan
stirka sin dominerande stillning men att de lovar att
inte missbruka den. Férutom att dtagandena &r svéra att
genomfora och Gvervaka kan de inte anses tillrickliga
for att effektivt atgirda de konstaterade konkurrenspro-
blemen.
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foreslagna paketet dr bdde ogenomforbart och otillrack-
ligt for att atgdrda de konkurrensproblem som den
foreslagna koncentrationen ger upphov till ricker det
inte som skal for ett beslut om godkinnande.

E. NYTT FORSLAG TILL ATAGANDEN INLAMNAT AV PARTER-

(534)

(535)

(536)

NA DEN 28 JUNI 2001

1. INLEDNING

Mycket sent under forfarandet, den 28 juni 2001, drog
parterna tillbaka det paket med dtaganden som limnades
in den 14 juni 2001 och limnade i stillet in ett nytt och
visentligt omarbetat forslag till dtaganden. Det nya
forslaget avser dels forsdljning av ett minoritetsintresse i
GECAS till tredje parter som viljs av GE, dels de
beteendeinriktade dtaganden som redan gjorts nir det
giller GECAS:s upptriddande i kontakterna med Honey-
well. Samtidigt minskar parterna sina foreslagna avyt-
tringar av Honeywells verksamhet inom luftfartspro-
dukter.

2. BESKRIVNING

2.A GECAS

2.A.1 Forsilijning av ett minoritetsintresse i

GECAS till oberoende tredje parter

GE foreslar att en ny stamaktie av aktieslag B skall skapas
som motsvarar 19,9 % av rosterna i GECAS. Dessa
aktier, som inte kommer att bli foremal for handel,
kommer senare att siljas genom privat placering, inte
marknadsintroduktion, till en eller flera oberoende enhe-
ter som viljs av GE inom sex mdnader frdn kommissio-
nens beslut. De investerare som GE véljer ut 4r finansiella
institutioner som banker och forvaltningsfonder. GE
kommer dessutom att fortsitta ha vetoritt nir det giller
eventuell forsdljning och avyttring av dessa aktier i
framtiden. B-aktiernas 4gare kommer att garanteras
ratten att tillsdtta en av GECAS:s fem styrelseledamoter,
som madste vara fristdende i forhdllande till GE (gj
anstilld, styrelseledamot eller leverantor).

Den oberoende styrelseledamoten kommer att fa for-
handsinformation om eventuella forvirv av nya flygplan
till leasingverksamheten som inbegriper inkép av Ho-
neywells produkter liksom om GECAS:s uppfyllande av
de beteendeinriktade dtaganden som beskrivs nedan. GE
kommer att behélla ritten att gynna GE:s motorer vid
flygplanskop men kommer inte att reservera ndgra
mojligheter att gynna Honeywells produkter vid dylika
flygplanskop.

(537)

(538)

(539)

(540)

(541)

(542)

Parterna behéller dven samtliga bestimmelser om
GECAS som anges i det forslag till dtaganden som
limnades in den 14 juni 2001 och som beskrivs ovan i
2.E.3 och 2.E.4.

2B Koparspecifika/leverantorspecifika flygelektro-
niska och icke-flygelektroniska produkter

Parterna har dessutom foreslagit avyttring av verksamhet
inom vissa flygelektroniska produkter. Jamfort med det
ursprungliga forslaget till ataganden av den 14 juni
2001 har avyttringens omfattning minskats visentligt.
Avyttringen omfattar inte lingre leverantorspecifika
produkter och icke-flygelektroniska produkter (utéver
en anldggning for underhall, reparation och &versyn av
bland annat hjilpkraftaggregat). Antalet koparspecifika
produktlinjer som skall avyttras har dessutom minskats
fran sju till tva. Anledningen till att avyttringspaketet
minskats dr enligt parterna att en avyttring av leveran-
torspecifika produkter inte lingre 4r nodvindig pé grund
av den foreslagna losningen avseende GECAS och att
det minskade paketet med koparspecifika produkter bor
kompensera for den kostnad som avyttringen av ett
minoritetsintresse i GECAS medfor.

Avyttring av ett begrinsat antal koparspecifika linjer av
luftfartsprodukter dr enligt parterna tillrdckligt for att
uppfylla kommissionens krav nir det giller kombina-
tionserbjudanden med koparspecifika flygelektroniska
och icke-flygelektroniska produkter och motorer.

De foreslagna avyttringarna omfattar kommunikation/
navigering ([Honeywell-verksamhet som Honeywell
anser vara konfidentiell information]*), som inbegriper
alla produkter for att 6verfora och ta emot pilotens tal
och annan kommunikation till och frén marken eller
luftburna driftcentraler for stora trafikflygplan, men
innefattar inte SatCom (som overfor och tar emot data
och taltelefoni till marken via satellit).

De omfattar dven bandspelare (som registrerar luftdata
och samtal i forarkabinen) och datahanteringssystem
(system for overvakning av flygplanets skick), sa kallade
"RDMS Business”, for bide stora trafikflygplan och
regional- och affdrsflygplan.

Parterna héller dessutom fast vid sitt forslag att avyttra
Honeywells kommersiella reparations- och oversyns-
verksamhet i Raunheim sisom anges ovan.
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2.C  Motorstartare

For att 16sa de konkurrensproblem som orsakas av
det vertikala forhallandet mellan GE i egenskap av
motortillverkare och Honeywell i egenskap av leverantor
av motorstartare haller parterna fast vid sitt forslag att
avyttra Honeywells motorstartarverksamhet i enlighet
med det ursprungliga forslaget till dtaganden av den
14 juni 2001.

2.D  Smd marina gasturbiner

For att losa det konkurrensproblem som beror pd den
horisontella 6verlappningen mellan GE:s och Honey-
wells verksamhet pd marknaden for smd marina gastur-
biner héller parterna fast vid sitt forslag att avyttra
Honeywells 50-procentiga andel i Vericor i enlighet med
det ursprungliga forslaget till dtaganden av den 14 juni
2001.

2.E  Motorer fir stora regionaljetflygplan

For att komma till ritta med det konkurrensproblem
som beror pd den horisontella 6verlappningen pa mark-
naden for motorer till stora regionaljetflygplan haller
parterna fast vid sitt forslag att avyttra AS900-motorn
och befintliga ALF502/LF507-motorer i enlighet med
det ursprungliga forslaget till dtaganden av den 14 juni
2001.

3. BEDOMNING

3.A Inledning

For att kunna bedoma detta sena forslag till dtaganden
mdste koncentrationsforordningens bestimmelser beak-
tas liksom kommissionens tillkinnagivande om korrige-
rande atgirder som kan godtas enligt rddets férordning
(EEG) nr 4064/89 och kommissionens férordning (EG)
nr 447/98 (149) som dr tillimpliga pa forslag som limnas
in efter tidsfristens utgdng.

[ artikel 18.2 1 kommissionens forordning (EG) nr 447/
98 av den 1 mars 1998 om anmalningar, tidsfrister och
forhor enligt rddets forordning (EEG) nr 4064/89 om
kontroll av foretagskoncentrationer (141) anges att dta-
ganden vilka av parterna ir avsedda att utgéra grunden
for ett beslut enligt artikel 8.2 i koncentrationsforord-
ningen skall limnas till kommissionen senast tre mana-
der efter beslutet om att inleda forfaranden, dven om
kommissionen under exceptionella forhdllanden far for-
ldnga denna period. Parterna har inte redovisat nagra skal

(140) EGT C 68, 2.3.2001, s. 3.
(141) EGTL 61, 2.3.1998, s. 1.
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som kan anses utgora sddana exceptionella forhallanden.
Tidsfristen for att limna in forslag till dtaganden var i
detta fall den 14 juni 2001 och parternas nya forslag
ldimnades in den 28 juni 2001. Kommissionen ansig
inte att det fanns ndgonting i det nya forslaget som
parterna inte kunde ha inkluderat i ett dtagande som
limnades in fore den tre ménader langa tidsfristens
utgang.

I punkt 43 i kommissionens tillkdnnagivande om korri-
gerande atgdrder anges dessutom att kommissionen, om
parterna senare dndrar de foreslagna tagandena, kan
godta dessa dndrade dtaganden endast om den — pd
grundval av sin bedémning av de uppgifter som redan
mottagits under loppet av undersdkningen, inklusive
resultaten av foregdende marknadsundersdkningar och
utan att det finns behov av ndgon annan marknadsun-
dersokning — klart kan avgora att sidana dtaganden, nir
de vil har genomf6rts, 16ser konkurrensproblemen och
ger tillrdckligt med tid for ett grundligt samrdd med
medlemsstaterna.

I detta fall dr de foreslagna atagandena otillrickliga, har
alltfor sndva tidsramar f6r samrdd och kan hur som helst
inte 16sa de konkurrensproblem som konstaterats.

3B GECAS

De nya dtagandena om GECAS har gjorts med anledning
av det problem som den sammanslagna enhetens utnytt-
jande av sin vertikala integration och finansiella styrka
utgdr. Aven om dtagandet har kompletterats med en
strukturell komponent (avyttring av 19,9 % av rosterna
i GECAS) dr dtagandet om GECAS fortfarande helt och
hallet beteendeinriktat till sin karaktdr och ddrfor inte
tillrackligt for att med sikerhet undanrdja de nimnda
problemen. Atagandet dr dessutom i huvudsak begrinsat
till koparspecifika produkter, med undantag av motorer.

3.B.2 Forsiljning av ett minoritetsintresse i
GECAS till oberoende tredje parter

GE:s forslag att skapa ett nytt aktieslag (B-aktier som
tydligen 4r en sorts aktier med rostritt men utan ndgra
ekonomiska intressen kopplade till sig) motsvarande
19,9 % av rosterna i GECAS och direfter silja dessa
genom privat placering till en eller flera enheter som
viljs av GE l6ser inte frdgan om den dndrade kontrollen
over GECAS som, dven om den &r begrinsad, leder till
att GECAS:s inkopspolicy dndras pd ett sitt som gynnar
GE:s produkter.
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en av GECAS:s fem styrelseledamoter 16ser inte fragan
om kontroll, eftersom B-aktiernas dgare kommer att
utses av GE och med storsta sannolikhet viljas bland
institutionella finansiella investerare utan anknytning till
de berorda marknaderna. Dessa 19,9 % skulle heller inte
bli foremal for handel och eventuell senare forsiljning
och dirmed sammanhingande fordndringar av dgandet
av dessa rostritter pd motsvarande 19,9 % i GECAS
skulle godkinnas och utses av GE. GE skulle under alla
omstindigheter behalla kontrollen 6ver GECAS.

Forslagets struktur beaktar dédrfor inte foljande minimik-
rav avseende GECAS. GECAS bor bjudas ut till mark-
nadens aktorer si att GECAS underkastas gillande
aktiemarknadsregler och kunniga branschakt6rer med
intresse av att bevara GECAS:s neutrala policy, GECAS:s
bolagsordning bor aterge inkOpspolicyns dvergang till
en marknadsinriktad strategi och nodvindiga vetorittig-
heter bor faststillas for att tillita limplig kontroll i
efterhand av denna del av GECAS:s affirspolicy.

Bristerna hos det nya forslaget om GECAS understryks
ytterligare av den bestimmelse som ger GE fortsatt ritt
att gynna GE:s eller GE:s gemensamma foretags motorer
nar GECAS koper flygplan. Det foreslagna dtagandet
paverkar med andra ord inte det faktum att den samman-
slagna enheten erhaller eller forstirker en dominerande
stillning pd samtliga jetmotormarknader. Atagandet
tycks slutligen inte pdverka GECAS:s mojligheter till
gynnande nir leverantorspecifika produkter viljs.

GE:s foreslagna avyttring av 19,9 % av GECAS utan
ndgon genuin fordndring av GE:s mojligheter att utova
kontroll 6ver GECAS for att gynna GE:s produkter
kommer ddrfor att leda till att GE:s incitament att
paverka tillverkare av flygplansskrov forblir of6randrade.

3.B.3 Beteendeinriktade dtaganden

GE har foreslagit att alla tidigare foreslagna beteendein-
riktade dtaganden av den 14 juni 2001, som beskrivs
ovan, skall behéllas.

3.C  Koparspecifika/leverantorspecifika flygelektro-
niska och icke-flygelektroniska produkter

Bedomningen av flygelektroniska och icke-flygelektro-
niska produkter behandlades ovan och ar dven relevant
for de produktlinjer som omfattas av det nya forslaget.
Den kan sammanfattas pd foljande sdtt: For det forsta
beaktar inte forslaget Honeywells ledande stillning pé
marknaden for flygelektronik och icke-flygelektronik,
och begrinsar heller inte den sammanslagna enhetens

(558)

(559)

(560)

(561)

danden till flygbolag. For det andra innefattar det
foreslagna paketet inte Honeywells mest avancerade
tekniska produkter, som bédde utgér tillvixtmarknader
och centrala delar i framtida integrerade 16sningar. For
det tredje beror de fa foreslagna produktlinjerna endast
stora trafikflygplan, inte flygelektronik och icke-flygelek-
tronik for regional- och affirsflygplan. For det fjarde
innefattar flygelektronik fér kommunikation och navige-
ring, som ér den viktigaste produktlinjen i forslaget, en
rad mogna teknikprodukter som befinner sig i slutet av
sin livscykel, vilket innebir att Honeywell inte inkluderat
ndsta generations produktlinje i forslaget om avyttring.
For det femte omfattar forslaget inte Satcom, som 4r en
central flygelektronisk produkt inom kommunikation
och navigering. Forslaget skulle dérfor inte begrinsa
den sammanslagna enhetens mojligheter att kombinera
produkter och tjdnster.

Eftersom det nya forslaget inte langre innefattar avyttring
av en komplett flygelektronikanliggning [Honeywell-
anldggning vars namn Honeywell anser vara konfiden-
tiell information]* som omfattades av det ursprungliga
forslaget om dtaganden) maste produktlinjerna dess-
utom etableras pa nytt, vilket i forlingningen kommer
att skapa betydande logistiska problem, till exempel
uppdelning av gemensam personal, produktlinjer, verk-
tyg och provanldggningar.

Nir det giller Raunheim-anldggningen star det klart att
avyttring av en underhdlls-, reparations- och 6versynsan-
laggning inte pdverkar den sammanslagna enhetens
ledande stillning inom hjilpkraftaggregat (som kan
kombineras med flygelektronik och motorer). Som
framgdr av analysen av det forsta paketet med dtaganden
omfattar forslaget om avyttring dessutom inte kontrakt
med kunder som har flera anliggningar och som
anlitar Honeywell for service. Dessa kontrakt utgor for
ndrvarande [..]* % av Raunheim-anldggningens totala
omsittning. Detta dtagande kan dérfor inte anses utgora
en lonsam verksamhet.

3.D Motorstartare

Eftersom det foreslagna dtagandet om motorstartare
inte har 4ndrats giller analysen av det forsta paketet
fortfarande.

3.E  Smd marina gasturbiner

Eftersom det foreslagna dtagandet om smd marina
gasturbiner inte har dndrats géller analysen av det forsta
paketet fortfarande.
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3.F Motorer for stora regionaljetflygplan

Eftersom det foreslagna dtagandet om motorer for stora
regionaljetflygplan inte har dndrats giller analysen av
det forsta paketet fortfarande.

4. TEKNISK KONTROLL AV SAMTLIGA FORSLAG OM
AVYTTRING

Eftersom de strukturella dtagandena i forslaget om
dtaganden av den 14 juni 2001 inte har dndrats for att
dtgdrda de allmanna bristerna (nir det giller tidsramar
for verksamhetens 6verforande, tillgang till immateriell
dganderitt, personal, anldggningar, kunder och leveran-
ser) galler analysen fortfarande.

5. FORFARANDE

Nar det giller forfarandet avseende forslaget till dtagan-
den av den 27 juni 2001 angav parterna inga exceptio-
nella forhédllanden, dven om de hivdar att deras nya
forslag om ataganden avseende GECAS har komplette-
rats med en strukturell dimension som inte fanns dir
tidigare.

Hur som helst anges i punkt 43 i kommissionens
tillkdnnagivande om korrigerande dtgirder att sddana
dtaganden skall ge tillrdckligt med tid for ett grundligt
samrdd med medlemsstaterna och att ingen ytterligare
marknadsundersokning krivs. Eftersom det nya paketet
av ovan angivna skdl inte pd ett fullstindigt och entydigt
sitt, det vill siga direkt, dtgirdar de konkurrensproblem
som konstaterats i undersdkningen uppfyller inte forsla-
get om dtaganden av den 27 juni 2001 kraven i
koncentrationsférordningen.

6. SLUTSATS OM ATAGANDENA

Av ovanstdende skal kan slutsatsen dras att de foreslagna
dtagandena inte dtgirdar de konstaterade konkurrens-
problemen och dirfér inte kan ligga till grund for ett
beslut om godkdnnande.

(567)

VL. OVERGRIPANDE SLUTSATS

Av samtliga dessa skdl kan slutsatsen dras att den
foreslagna koncentrationen skulle leda till att en domine-
rande stillning skapas eller forstarks pd marknaderna
for motorer till stora trafikflygplan, motorer till stora
regionaljetflygplan, motorer till affirsjetflygplan, flyg-
elektroniska och icke-flygelektroniska produkter samt
smd marina gasturbiner, vilket skulle medfora att den
effektiva konkurrensen pdatagligt skulle himmas inom
den gemensamma marknaden. Den féreslagna koncent-
rationen bor dirfor forklaras oforenlig med den gemen-
samma marknaden i enlighet med artikel 8.3 i koncen-
trationsforordningen.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den koncentration genom vilken General Electric Company far

kontroll over foretaget Honeywell International Inc. forklaras

oforenlig med den gemensamma marknaden och EES-avtalet.

Artikel 2

Detta beslut riktar sig till

General Electric Company
3135 Easton Turnpike

Fairfield
Connecticut 06431
Forenta staterna

Utfdrdat i Bryssel den 3 juli 2001.

Pd kommissionens vignar
Mario MONTI

Ledamot av kommissionen
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BILAGA

Utvecklingen for den installerade basen av motorer i stora trafikflygplan som fortfarande tillverkas

(1995-2000)
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Kalla: De anmilande parternas uppgifter.
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KOMMISSIONENS BESLUT

av den 26 september 2001

om att forklara en koncentration férenlig med den gemensamma marknaden och med EES-avtalet

(Arende COMP|M.2434 - Grupo Villar Mir/EnBW [Hidroeléctrica del Cantébrico) (%)

[delgivet med nr K(2001) 2861]

(Endast den spanska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

(2004/135/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT
DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samar-
betsomradet, sirskilt artikel 57.2a,

med beaktande av rddets forordning (EEG) nr 4064/89 av den
21 december 1989 om kontroll av foretagskoncentrationer (1),
senast dndrad genom forordning (EG) nr 1310/97 (2), sdrskilt
artikel 8.2 i denna,

med beaktande av kommissionens beslut av den 1 juni 2001
att inleda forfarandet i detta drende,

efter att ha gett de berorda foretagen tillfalle att yttra sig i
forhallande till kommissionens invindningar,

med beaktande av yttrandet frin Rédgivande kommittén for
koncentrationer (3), och

av foljande skal:

(1) Kommissionen mottog den 4 april 2001 anmilan
om en koncentrationsplan i enlighet med artikel 4 i
forordning (EEG) nr 4064/89 (nedan kallad "koncentra-
tionsforordningen”), genom vilken foretagen Grupo Vil-
lar Mir och Energie Baden-Wiittenberg (EnBW), det
senare gemensamt kontrollerat av Electricité de France
(EDF) och Zweckverband Oberschwibische Electriziits-
werke (OEW), tillsammans overtar det spanska foretaget
Hidroeléctrica del Cantdbrico SA (Hidrocantabrico)
genom ett offentligt bud om o6vertagande limnat av
foretaget Ferroatldntica SL (Ferroatldntica). Ferroatldntica
hor till Grupo Villar Mir och efter koncentrationens

() Se forhorsombudets slutrapport i EUT C 42, 18.2.2004.

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

(3 EGTL 180,9.7.1997,s. 1.

(3) EUT C 42, 18.2.2004.

genomfoérande kommer det att dgas gemensamt av
denna grupp och av EnBW.

Anmilan forklarades ofullstindig den 6 april 2001. Den
10 april 2001 inkom de anmilande parterna med
den begirda tilliggsinformationen. Detta datum blev
anmilan fullstindig i enlighet med artikel 10.1 i koncent-
rationsforordningen.

Efter att ha behandlat anmalan fann kommissionen att
den anmailda koncentrationen omfattas av koncentra-
tionsforordningen.

[ en skrivelse av den 14 maj 2001 informerade de
spanska myndigheterna kommissionen i enlighet med
artikel 9 i koncentrationsforordningen, om att den
foreslagna koncentrationen skulle komma att skapa eller
stirka en gemensam dominerande stillning vilket pa ett
betydande sitt skulle hindra en effektiv konkurrens pa
elproduktionsmarknaden i Spanien. Koncentrationen
skulle ocksd paverka marknaden f6r eldistribution och
forsdljning i den autonoma regionen Asturien, som
skulle uppvisa alla kdnnetecken pa en oberoende mark-
nad och inte utgora en visentlig del av den gemensamma
marknaden. De spanska myndigheterna begirde dirfor
att den foreslagna koncentrationen skulle hinskjutas i
enlighet med artikel 9 i koncentrationsforordningen.

Efter att ha fullf6ljt den forsta undersékningen av fallet
fann kommissionen att koncentrationen gav anledning
till allvarliga tvivel betriffande dess forenlighet med den
gemensamma marknaden, eftersom den skulle kunna
skapa eller stirka en dominerande stillning vilket pa ett
betydande sitt skulle hindra en effektiv konkurrens pa
den gemensamma marknaden eller pd en visentlig del
av densamma. Kommissionen beslutade dirfor den
1 juni 2001 att inleda forfarandet enligt artikel 6.1c i
koncentrationsforordningen.
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Den radgivande kommittén diskuterade utkastet till
beslut den 13 september 2001.

I. PARTERNA OCH KONCENTRATIONEN

Grupo Villar Mir, vars huvudbolag dr Inmobiliaria
Espacio SA, ir en foretagsgrupp med flera intressen
inom foljande sektorer: fastigheter, gddningsmedel, kon-
struktion, koncessioner for infrastruktur samt tjanster
och forvaltning av ekonomiska investeringar.

EnBW, som kontrolleras gemensamt av EDF och OEW,
ar ett vertikalt integrerat elforetag vars huvudverksamhet
ar produktion, transport, distribution, forsiljning och
leverans av elektricitet, frimst i sydvistra Tyskland.

EDF ir ett statligt dgt foretag vars huvudverksamhet ar
produktion, transport, distribution och forsiljning av
elektricitet i Frankrike. EDF/RTE ér en division inom
EDF som forvaltar det nationella eldistributionsnatet
och forbindelselinkarna med grannlinderna. Genom
dotterbolaget EDF International (EDFI), ett holdingbolag,
har EDF aktier i elféretag i flera europeiska linder,
bland andra Osterrike, Italien, Sverige och Férenade
kungariket. EDF verkar dessutom i byggnadssektorn,
inom underhéll av elproduktionsanlidggningar och trans-
portnit samt med tjinster avseende dtervinning och
belysning i stider.

Ferroatldntica dr ett foretag vars verksamhet dr produk-
tion, distribution och forsiljning, bade pa den nationella
marknaden och exportmarknaden, av olika typer av
metall och ferrolegeringar framstillda i elektriska ugnar
samt vattenkraftsproduktion. Det 4gs till 100 procent av
Grupo Villar Mir och efter det foreslagna Gvertagandet
kommer det att dgas gemensamt av denna grupp och
EnBW, som kommer att férvirva 50 procent av dess
kapital.

Hidrocantabricos verksamhet dr produktion, distribu-
tion och forsiljning av elektricitet och det dr i dag
det fjarde storsta foretaget av de spanska elforetagen.
Foretagets frimsta verksamhet ir, férutom den inom
elsektorn, distribution och forsiljning av gas samt inom
telekommunikationssektorn i den autonoma regionen
Asturien.

Den foreslagna koncentrationen bestdr i att Grupo
Villar Mir och EnBW férvirvar gemensam kontroll av
Hidrocantébrico genom att EnBW gdr in i Ferroatldntica
(med 50 procent av aktierna), och detta foretag dr medlet
for det ndimnda forvirvet. I detta syfte ingick parterna
en rad avtal. Den 28 september 2000 limnade Ferroat-
lantica, med st6d av EnBW, ett forsta offentligt bud om

(16)

overtagande, godkint av CNMV (Comision Nacional del
Mercado de Valores, den spanska motsvarigheten till
svenska Finansinspektionen) den 17 januari 2001, av
25 procent av Hidrocantdbricos kapital. Dérefter lades
ytterligare tvd offentliga bud om hela aktiekapitalet i
Hidrocantébrico, ett av den grupp som bestr av Caja
de Ahorros de Asturias (Cajastur), det portugisiska
elforetaget Electricidade de Portugal SA (EDP) och Caja
de Seguros Reunidos, Compaiiia de Seguros y Reasegu-
ros SA (Caser), och det andra av den tyska gruppen
RWE. RWE drog senare tillbaka sitt bud. Ferroatlantica,
det forsta foretaget som limnade ett offentligt bud,
dndrade & sin sida sitt forsta bud och okade det till
100 procent av kapitalet och forbdttrade de ekonomiska
villkoren i de féregdende buden. Efter att det sista budet
hade dragits tillbaka kontrollerade foretagsgruppen Ca-
jastur, EDP och Caser 35 procent av aktierna i Hidrocan-
tdbrico medan Ferroatldntica hade forvirvat 59,66 pro-
cent av fOretagets aktiekapital.

II. FORETAGSKONCENTRATION

Enligt de avtal som ingicks mellan Grupo Villar Mir och
EnBW skall varje foretag ha en andel om 50 procent i
Ferroatldntica (instrumentet for att Gverta kontrollen
over Hidrocantabrico). Genom detta deltagande kommer
Grupo Villar Mir och EnBW att tillsammans kontrollera
Hidrocantébrico.

Ferroatldntica har efter sina successiva offentliga bud
forvirvat 59,66 procent i Hidrocantdbrico. Enligt de
anmilande parterna innebir ett forvirv av en tydlig
majoritet av Hidrocantdbricos aktier, efter ett offentligt
bud pé 100 procent pé aktierna till ett pris av 24 euro
eller mer, att de anmélande parterna far exklusiv kontroll
over Hidrocantabrico i enlighet med Hidrocantdbricos
stadgar formulerade av ordinarie bolagsstimman den
22 maj 2000. Ferroatlantica skulle alltsd fa absolut
majoritet av rostratterna, och ritten att utse majoriteten
av styrelsemedlemmarna.

Angdende utvirderingen av den gemensamma kontrol-
len, tas detta beslut utifrdn information frin bada
parter och avgor inte pd forhand vilka rittigheter och
skyldigheter som tillkommer de olika aktieigargrupper-
na enligt spansk lagstiftning.

Mot bakgrund av de argument som framforts utgor det
anmailda forfarandet en koncentration enligt artikel 3.1b
i koncentrationsférordningen.
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[II. GEMENSKAPSDIMENSION
(17) De foretag som ingdr i den foreslagna koncentrationen

(18)

(Grupo Villar Mir, EnBW och Hidrocantébrico) har en
sammanlagd omsittning i hela virlden som overstiger
5 miljarder euro (Grupo Villar Mir: 918 miljoner euro,
EnBW: 38 miljarder euro (¥, och Hidrocantdbrico:
890 miljoner euro). Vart och ett av dessa foretag har
en omsittning inom Europeiska gemenskapen som
overstiger 250 miljoner euro (Grupo Villar Mir: 843 mil-
joner euro, EnBW: 36 miljarder euro, och Hidrocantabri-
co: 890 miljoner euro), och de uppndr inte mer 4n tva
tredjedelar av sin omsittning inom gemenskapen inom
en och samma medlemsstat. Den planerade koncentra-
tionen har alltsd gemenskapsdimension.

IV. RELEVANTA MARKNADER

A. RELEVANTA PRODUKTMARKNADER

Som framgdr av kommissionens beslut i d&rende COMP/
M.1853 — EDF/EnBW, bor de relevanta produktmarkna-
derna begrinsas inom elsektorn med hinsyn till den
aktuella avregleringsgraden. Elleveransen till elabonnen-
ter dr ett lagligt monopol dir det inte finns ndgon
konkurrens. Den relevanta produktmarknaden utgors
alltsd av det marknadssegment som avreglerats.

Enligt den definition som formulerats av den spanska
marknadsdomstolen (Tribunal de Defensa de la Compe-
tencia) "dr det limpligt att avgrinsa den relevanta
produktmarknaden till elenergiproduktion som man
koper och siljer via elborsen eller grossistmarknaden. P&
denna marknad samverkar i ett konkurrenssystem pé
utbudssidan den elenergi som erbjuds via ordinarie
system (°), genom sdrskilt system pd mer dn 50 MW och
den som importeras, och pd efterfrigesidan distributo-
rerna [som siljer energi till elabonnenter]* (*), forsdljarna
[som siljer energi till berittigade kunder]* samt de

(*) De delar av denna text som stdr inom hakparentes och ar

markerade med asterisk har skrivits om for att inte avsloja
konfidentiell information.

(%) I dessa siffror &r OEW:s och EDF:s omsittning inrdknade i syfte
att berdkna relevant omsittning i enlighet med koncentrationsfor-
ordningen.

(°) Endesa, Iberdrola, Unién Fenosa, Hidrocantdbrico och andra sma
elproducenter.

berittigade kunderna. Marknaden for energi som siljs
via bilaterala avtal [ingdngna mellan producenter och
berittigade kunder]* berors ockséd nar dessa avtal ingds i
fri konkurrens” (6). Fram till 4&r 2003 4r det inte tillitet
for spanska elproducenter att teckna direktavtal med
forsdljare (de far endast silja elektricitet till elborsen
eller till berdttigade kunder) (7). Utlindska aktorer har
mojlighet att teckna avtal med de spanska forsdljarna.

De berittigade kunderna pd den spanska marknaden ir
alla konsumenter, oberoende av konsumtionsnivd, vars
forsorjning sker via en nominell spanning pa mer 4n
1 000 volt (8). Fran den 1 januari 2003 kommer alla
elkonsumenter utan undantag att hora till kategorin
berittigade kunder, dven om elektricitet kommer att
erbjudas via elabonnemang fram till den 1 januari
2007 (). De berittigade kunder i Spanien som 6nskar
kopa elektricitet i det avreglerade systemet kommer att
ha tre alternativ: a) via elborsen, b) via tecknande av s&
kallade bilaterala avtal med producenter eller utlindska
aktorer samt c) via avtal med forsiljare. Marknaden for
berittigade kunder utgor potentiellt 54 procent av
konsumtionen i Spanien, men kunderna som har valt att
kopa el pa den avreglerade marknaden (det vill sdga
direkt frin elborsen, antingen genom bilaterala avtal
eller fran forsiljare) utgor 35-38 procent av den totala
konsumtionen. Med andra ord &r det distributorerna
som koper mellan 62 och 65 procent av elen pd
grossistmarknaden for att ddrefter leverera den till
elabonnenterna.

(6) M&l C-60/00. Arende om ekonomisk koncentration Endesa/
Iberdrola.

(7) Artikel 21 ilagdekret 6/2000 av den 23 juni 2000, om bradskande

=

atgirder for en 6kad konkurrens pa varu- och tjanstemarknader
(BOE nr 151, 24.6.2000, s. 22440). Denna foreskrift innebir
emellertid inte pd ndgot sitt att elborsen forsvinner. 1 artikel 21 i
lagdekret 6/2000 dras slutsatsen, efter omndmnande av méjlighe-
ten att forsiljarna avtalar om elenergikop frdn de nationella
producenterna i det ordinarie systemet (frdn 2003), att denna
energi ” far sdljas till berittigade kunder eller integreras i den
befintliga dygnshandeln eller intradygnshandeln” (det vill siga pa
elborsen).

Artikel 6 i lagdekret 6/1999 av den 16 april 1999, om bradskande
atgirder for avreglering och 6kad konkurrens (BOE nr 92,
17.4.1999,s. 14350).

(®) Artikel 19 i lagdekret 6/2000.
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(21) Elborsen fungerar enligt f6ljande beskrivning: i) dygns- B. RELEVANT GEOGRAFISK MARKNAD

(1)

handeln som utgor 90 procent av all forsild el pa
grossistmarknaden: det finns ett enda pris varje timme,
marginalpriset per timme; ii) intradygnshandeln (omkring
6 procent av all el som siljs pd grossistmarknaden): den
energi som inte siljs under dygnshandeln kan siljas
didrefter under den sd kallade intradygnshandeln. De
bilaterala avtalen utgor a sin sida mindre dn 3 procent av
all forsiljning pé grossistmarknaden.

Dygnshandelns verksamhet dr en balanserad marknad:
den sdlda energin motsvarar den kopta energin. Varje
forsiljares ritt till betalning berdknas utifran marginal-
priset pa den forsdlda energiprodukten, och pd samma
sitt berdknas varje kopares betalningsskyldighet utifran
den energiprodukt som kopts till samma marginalpris.
Dygnshandelns mal ar att eltransaktioner for nastkom-
mande dag genomférs genom att anbud limnas om
forsdljning och kép. Dessa anbud limnas till marknads-
operatoren (OMEL) och tas med i en matchning. De
giller for planeringen dagen efter den aktuella sessionen
och innefattar 24 tidsperioder av pa varandra foljande
program. Marknadsoperatoren provar anbuden om {or-
sdljning och kop av elenergi genom en enkel avrikning,
genom vilken han pé ett sjilvstindigt sitt tar fram
marginalpriset liksom elenergivolym for varje produk-
tions- och inkdpsenhet per varje planerad tidsperiod.
For varje tidsperiod fir man det marginalpris som
motsvarar det anbud om elenergiférsiljning som lim-
nats av den senaste produktionsenhetens innehavare
vars deltagande i systemet har krivts for att kunna
tillgodose efterfragan pé el.

Mot bakgrund av ovanstdende 4r det nodvindigt att vad
giller de avreglerade elmarknaderna i Spanien gora en
distinktion mellan el som utbjuds péa grossistmarknaden
(elborsen, inklusive de bilaterala avtalen mellan beratti-
gade kunder och producenter) och den som forsiljare
dérefter erbjuder de berittigade kunderna (detaljistmark-
naden). Det dr dock bara den f6rra, grossistmarknaden,
sdrskilt elborsen (19, och mer konkret dygnshandeln,
vilken utgor ndgot mer dn 90 procent av den el som
siljs pa grossistmarknaden, som behandlas i detta beslut.

De bilaterala avtalen utg6r mindre dn 5 procent av all energi som
siljs pd grossistmarknaden.

(24)

(25)

('

(*2)

*})

(4

Kommissionen anser vanligen att den relevanta geogra-
fiska marknaden for energiforsorjning pa den avreglera-
de marknaden inte dr storre dn det nationella omra-
det (11). Detta har bekriftats nir det giller Spanien av
tvd beslut som kommissionen nyligen fattat (12), och
sammanfaller med den analys som de spanska konkur-
rensmyndigheterna har utfort (13).

Importen till den spanska marknaden ér begrinsad (och
kommer att forbli det dtminstone under en tid) pa grund
av den for nirvarande begrinsade overforingskapacite-
ten. Enligt den information som finns tillgdnglig uppgér
handelskapaciteten i forbindelserna mellan Spanien och
dess grannlinder teoretiskt sett till omkring
1900-2 000 MW (1000-1100 med Frankrike,
600-650 med Portugal och 300-350 med Marocko).
Om man jimfor med den kapacitet som krivs nir
efterfrigan dr som hogst, utgor dessa siffror ungefir
6,6 procent av denna (14). Dessutom finns det endast ett
samtidigt flode av import och export, di elen gar i bida
riktningarna samtidigt, med Portugal. Marockos export
till Spanien 4r mycket liten och Spaniens export till
Frankrike sker bara under regnperioder (som under
vintern 2001). Marknadsundersokningen har dock visat
att dven om export mellan Frankrike och Spanien ar
mojlig, sker den inte dé det inte finns tillricklig kapacitet
for ett sadant flode.

Den relevanta geografiska marknaden for grossistforsalj-
ning av el dr dirmed det spanska fastlandet.

Arende IV/M-1659 — Preussen Elektra/EZH; drende IV/M.1557 —
EDF/Louis Dreyfus; drende COMP/M.1673 — VEBA|VIAG; drende
COMP/M.1803 — Electrabel/Eon; och drende COMP/M.1853 —
EDF/EnBW.

Arende COMP/M.2353 — RWE/Hidroeléctrica del Cantébrico och
drende COMP/M.2340 — EDP/Cajastur/Caser/Hidroeléctrica del
Cantébrico.

De spanska myndigheterna anser att den geografiska avgrins-
ningen for den energi som erbjuds pa elborsen (grossistmarkna-
den) i fri konkurrens och efterfrigan pa densamma ir det
spanska fastlandet. Nar det giller den avgrinsade marknaden f6r
elleverans till slutkonsumenterna (detaljistmarknaden) anser de
spanska myndigheterna att dven om det i princip skulle g att
begrdnsa marknaden till det nationella omradet 4r det relevanta
geografiska omradet regionalt eller lokalt. Enligt kommissionens
undersokningar tycks emellertid dven detaljistmarknaden for el
vara nationell. Utifrdn det aktuella meddelandet om invindningar
ir det dock inte nodvindigt att ge en exakt definition av
detaljistmarknaden for elenergi till berittigade kunder eftersom
analysen begrinsas till grossistmarknaden eller elborsen.

Kalla: Comisién Nacional de la Energfa.
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V. FORENLIGHETEN MED DEN GEMENSAMMA MARKNA-
DEN

INLEDNING

(27) Kommissionen anser att koncentrationen, av de skil som
anges nedan, kan komma att frstirka den gemensamma
dominerande stillning som f6r nirvarande rader pd
elgrossistmarknaden i Spanien.

(28) De anmailande parternas verksamhet pd den avreglerade
delen av den spanska elsektorn dr relativt begrinsad.
Hidrocantébricos forsiljning under dygnshandeln pé
elborsen uppgick till [5-10]* procent under 2000 och
till [5-7]* procent de fem forsta manaderna 2001 (1).
EnBW offererade under 2000 endast [800-1 000]* MW
till elborsen och Grupo Villar Mir offererade ingen el till
den spanska grossistmarknaden. Den el som exporteras
av EDF, som gemensamt kontrollerar EnBW, utgor
omkring [<5]* procent av forsiljningen under dygns-
handeln (inklusive det langsiktiga avtalet med REE).
Sammanfattningsvis ger den foreslagna koncentrationen
upphov till relativt begrinsade horisontella overlapp-
ningar pd den spanska grossistmarknaden.

(29) Den planerade koncentrationen bor dock granskas i
ljuset av den sdrskilt hoga grad koncentration som rader
pa den spanska elmarknaden, och med hinsyn till dess
karaktir av "elektrisk 6” som ir foljden av bristfilliga
forbindelser med andra system. Det dr darf6r nodvindigt
att ta hinsyn till EDF:s speciella stillning som den storsta
elexportoren till den spanska marknaden. Foretaget ir
ocksd, av en rad orsaker som behandlas nedan, den
fraimsta potentiella konkurrenten till de spanska elprodu-
centerna. EDF-RTE kontrollerar i sin tur de forbindelse-
linkar och det Gverforingssystem som madste utnyttjas
for all export frin andra europeiska linder till elmarkna-
den pa Iberiska halvon.

(30) Isitt svar pd meddelandet om invdndningar anfér EnBW
att detta utgdr ifrdn antagandet att den akt6r som ingdr i
den planerade koncentrationen dr EnBW och inte EDF.
Enligt EnBW ” tar inte denna instillning hansyn till att
EnBW ir ett eget sjdlvstindigt fungerande foretag som
efterstravar egna handelspolitiska madl (...). Detta ar
utan tvivel relevant om gemenskapslagstiftningen om
kontroll av foretagskoncentrationer uttryckligen accep-
terar att ett foretag i EnBW:s position samtidigt kan vara

(*%) Hidrocantdbricos minskade marknadsandel under 2001 beror pa
en period med mycket nederbord dd enorma mingder el
producerades i vattenkraftverk. Hir skall papekas att bara
18 procent av Hidrocantdbricos produktionskapacitet kommer
fran vattenkraftverk.

anmilande part och av koncentrationen berért foretag
(...). Kommissionen begrinsar sig till att bedéoma kon-
centrationen som om den hade initierats och skulle
utforas av EDF (...). Meddelandet om invindningar visar
darmed bristande kdinnedom om EnBW:s situation och
blandar ihop EDF:s och EnBW:s respektive roll i koncent-
rationen”.

(31) Infor dessa argument erinrar kommissionen om att den
inte vid ndgot tillfille under forfarandet varit okunnig
om EnBW:s roll i koncentrationen, sirskilt i dess egen-
skap av anmilande part, och den har inte heller varit
okunnig om EnBW:s karaktir av sjilvstindigt fungeran-
de foretag. Det dr dock lampligt att komma ihdg att
kommissionen vid bedémningen av en foretagskoncent-
rations konkurrenspaverkan alltid har i dtanke verksam-
heten hos alla foretag inom samma grupp (16) (i detta
fall giller det & ena sidan EDF och dess dotterbolag och
divisioner — och 6vriga foretag som direkt eller indirekt
kontrolleras av detsamma — och & andra sidan Grupo
Villar Mir, med moder- och dotterbolag) eftersom alla
foretag inom en grupp utgér en enda ekonomisk enhet.
Dessutom kan det bekriftas, i det fall som hir behandlas,
att EnBW:s strategi styrs av EDF, vilket kommissionen
ocksé har uppgivit i ett tidigare beslut (7).

A. SPANIENS ELGROSSISTMARKNAD

1. Den spanska marknaden kinnetecknas av en
duopolistisk dominans

a) De tvi storsta spanska elféretagen styr prissitt-
ningen och dominerar tillsammans grossist-
marknaden

(32) Enligt den spanska marknadsdomstolen, som nyligen
granskade koncentrationerna Endesa/Iberdrola (18) och
Uni6n Eléctrica Fenosa/Hidrocantébrico (19), kdnneteck-
nas den spanska elmarknaden av en duopolistisk

(%) Ikoncentrationsforordningen definieras inte begreppet grupp pa

ett abstrakt sitt, utan man forsoker faststilla om bolagen har
ritt att styra (som nér det giller EDF 6ver EnBW) foretagets
verksambhet.

() Kommissionen angav i beslutet i drende COMP M. 1853 EDF/
EnBW, att “enligt aktiedgarnas avtal [tecknat mellan EDF och
OEW]* dr EDF den enda industripartnern medan OEW ir
regional partner. [konfidentiellt]* Medan de regionala intressena
for OEW och dess vinster respekteras i tillrackligt hog grad, dr
det inte sdrskilt troligt att OEW dr intresserat av att aktivt
motsitta sig den foretagsstrategi som EDF viljer inom EnBW”.

(18) Mal C-60/00. Arende om ekonomisk koncentration Endesa/
Iberdrola.

(19 Mal C-54/00. Arende om ekonomisk koncentration Unién
Eléctrica Fenosa/Hidroeléctrica del Cantdbrico.
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(33)

dominans av de spanska aktorerna. Rent konkret r det
tvd foretag som dominerar, Endesa och Iberdrola, vilka
ar 2000 hade andelar pd 47 respektive 27 procent av
dygnshandeln. Under ett stort antal tidsperioder dr deras
produktion avgorande for att ticka efterfrigan och de
har ddrmed mojligheten att bestimma priserna.

De spanska myndigheternas slutsatser har bekriftats av
kommissionens undersokningsresultat, vilka visar att
den tidigare beskrivna situationen i stort sett dr densam-
ma. Den duopolistiska dominerande stillningen pa den
spanska elmarknaden som de spanska myndigheterna
har pavisat har inte genomgatt nagra strukturella f6riand-
ringar under de senaste manaderna.

Tabell 1

(34)

[ synnerhet ar det de tva frimsta spanska elaktorerna,
Endesa och Iberdrola, som fortfarande i hog grad
kontrollerar marknaden, vilket visar sig i 1) deras
respektive procentandelar av total installerad elproduk-
tionskapacitet, 2) deras andel av forsiljningen pé gros-
sistmarknaden eller elborsen samt dven 3) deras mojlig-
het att faststdlla priserna pa den nimnda elgrossistmark-
naden.

Nar det giller i forsta hand den totala installerade
elproduktionskapaciteten hos produktionsforetag i Spa-
nien, visar tabell 1 hur Endesa och Iberdrola tillsammans
kontrollerar omkring 83 procent av denna, lingt fore
de andra aktorerna, Unién Fenosa (12 procent) och
Hidrocantébrico (5 procent).

Total installerad elproduktionskapacitet (20)

December 1999 December 2000 Maj 2001
Endesa [*MW | [40-50]*% | []*MW |[40-50]*% | []*MW |[40-50]* %
Tberdrola [*MW | [35-40]*% | []*MW |[35-40]*%| []*MW |[35-40]* %
Unién Fenosa [*MW | [10-15*% | []*MW |[10-15]*%| []*MW |[[10-15]*%
Hidrocantabrico [FMW | [<10*% | []*MW | [<10]*% | []*MW | [<10]*%
Ovriga [FMW | [<51%% | [1*MW | [<51*% | [1*MW | [<5]*%

Kalla: Spanska ekonomiministeriet

Tabell 2 visar marknadsandelar avseende dygnshandeln
under budgetdren fore de som behandlats i de nimnda
maélen frin den spanska marknadsdomstolen. Den ge-
mensamma andelen for Endesa och Iberdrola uppgar
dven hir till mellan 74 och 78 procent.

(20) Tabellen inkluderar inte den installerade effekten i det sirskilda
systemet, vilken utgjorde 8 695 MW den 31 december 2000.
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Tabell 2

Forsiljning under dygnshandeln

(%)
1999 2000 2001 (januari-maj)

Endesa [45-50] [45-50]* [40-45]*
Iberdrola [25-30] [25-30]* [30-35]*

Unidén Fenosa [10-15]* [10-15]* [10-15]*
Hidrocantabrico [5-10]* [5-10]* [5-10]*

Ovriga [< 5]* [< 5]* [<5]*
Import/avtal EDF-REE (Red Eléc- [5-10]* [<5]* [<5]*

trica de Espafia)

Kalla: Compaiifa Operadora del Mercado Espafiol de la Electricidad (OMEL)

(37) De tvé frimsta spanska elaktorernas marknadskontroll priserna pd grossistmarknaden. Detta visas i foljande
visar sig sarskilt genom deras mojlighet att sitta tabell.
Tabell 3
Marknadsaktérernas formaga att faststilla priserna i forhallande till forsild méingd energi (21)
(%)
2 Endesa/ Endesa/ Iberdrolaf Endesal “
Ar Endesa Iberdrola g o Iberdrola/ Ovriga
Iberdrola Ovriga Ovriga Svri
vriga
1998 55-60 20-25 0-2 0-2 0-2 0-2 15-20
1999 45-50 25-30 0-2 0-2 0-2 0-2 20-25
2000 40-45 25-30 0-2 0-2 0-2 0-2 25-30
2001 40-45 20-25 0-2 0-2 0-2 0-2 35-40
Kalla: OMEL
(38) Endesas och Iberdrolas formdga att faststilla marginal- dessutom vara sirskilt medvetna om sammansittningen

1

priserna pa grossistmarknaden kan inte enbart forklaras
utifrdn de bdda aktorernas stora andel av den spanska
elenergiproduktionens totala installerade effekt. Vi maste

Tabellen anger hur stor procentandel el i forhéllande till den totala
miéngden el pd marknaden som har sélts till det marginalpris som
varje aktor, eller tvd eller fler aktorer samtidigt, har erbjudit.

av deras respektive teknikparker eller produktionsmix.
Som den spanska marknadsdomstolen har understrukit
"beror faststillandet av utbudspriset pd elborsen for
de olika tidsperioderna pd skillnaderna mellan olika
produktionstekniker som anvinds i de kraftverk som
utgor systemets installerade effekt. I allminhet brukar
kolkraftanldggningar, pa grund av egenskaperna i de
olika produktionsteknikerna, sitta priserna frimst nar
efterfrigan dr som lagst, medan vattenkraftverken brukar
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(39)

dominera ndr efterfrigan dr som hogst. Harigenom och
pd grund av att Endesa star for omkring 57 procent av
kolproduktionen, och Iberdrola dr det klart dominerande
elfretaget for vattenkraftsproduktion, brukar dessa bada
grupper leda faststillandet av marknadens marginal-
priser” (22).

Endesa och Iberdrola 4r verkligen vad som pa spanska
kallas "empresas pivote” (féretag som utgdr nav) pd den
spanska grossistmarknaden. Deras kapacitet 4r dtminsto-
ne lika stor som overskottsutbudet pd marknaden,
sdrskilt ndr efterfrigan dr som hogst. Detta gor att
det gemensamma utbudet frén 6vriga producenter ir
otillrickligt for att tdcka efterfrigan och att de tva
foretagen kan hoja sina priser i forhallande till denna
efterfragan utan att slds ut frin marknaden.

Dessutom finns det flera band mellan de aktiva aktorerna
pa elmarknaden. Dessa band dr bade av juridisk karaktir
(gemensamt dgande av vissa kraftverk som Trillo, delta-
gande i marknads- och systemoperatorerna) och av
strukturell karaktdr. Sirskilt vissa strukturella egenskaper
hos marknaden gor en strategisk samordning mellan
aktorerna mojlig, till exempel att det dr en homogen och
relativt oppen produktmarknad, dir prisavvikelserna
uppticks nistan omedelbart.

Forutom ovan nidmnda skil om de frimsta spanska
elaktorernas inflytande pd marknaden ar det ockséd
nodvindigt att beakta att den spanska producentmark-
naden kan anses vara en foga konkurrensutsatt marknad
pd grund av en serie hinder for marknadsintride,
exempelvis: 1) tillgdngen till potentiella produktionsan-
liggningar samt vattenkraftsresurser och brinnbara
dmnen, 2) anldggningskostnaderna, 3) den nodvindiga
diversifieringen av produktionsparken och sirskilt 4) den
knappa 6verforingskapaciteten med grannlandet Frank-
rike, en kapacitet som export frin europeiska linder
utanfor Iberiska halvon till den spanska marknaden ar
helt beroende av.

(22) Mal C-54/00. Arende om ekonomisk koncentration Unién
Eléctrica Fenosa/Hidroeléctrica del Cantdbrico.

(42)

(43)

b) De mindre elproduktionsforetagen och utlind-
ska aktorer har inte, betraktade tillsammans,
kunnat sitta priserna under storre delen av
tidsperioderna

Vid sidan av Endesa och Iberdrola har 6vriga spanska
produktionsforetag, dvs. Unién Fenosa och Hidrocanta-
brico, for de flesta tidsperioder fétt de priser som satts
av de tvd dominerande akt6rerna. Som tidigare har visats
(se tabell 3), har ndgon av de tvd frimsta spanska
aktorerna, Endesa eller Iberdrola, faststillt priserna till
ungefir mellan 60 och 80 procent av de limnade buden.
Eftersom de kvantiteter som erbjuds till ett hogre pris 4n
marginalpriset inte siljs under dygnshandeln tenderar
ovriga aktorer, som dr medvetna om att Endesas och
Iberdrolas bud dr nodvindiga for att ticka efterfrigan
for praktiskt taget varje tidsperiod, att limna anbud till
priset 0. D4 vet man att all el som offereras kommer att
siljas under dygnshandeln till det marginalpris som
faststillts pa elborsen (och inte till det pris som elen
offererades for). De tvd storsta aktorerna kan alltsd
anvinda sin stora produktionsmix pd ett sadant sitt att
de kan ldmna flexibla bud utifran prognoserna f6r utbud
och efterfrigan. Smé aktérer som Unién Fenosa och
Hidrocantébrico, med en mindre produktionsmix, har
ddremot mindre majlighet att limna tillrackligt flexibla
konkurrerande bud. For dessa aktorer dr den enklaste
vagen for att sdlja sa mycket som mojligt att offerera sin
produktion till priset 0 nir de vet att Endesa och
Iberdrola kommer att krdva hogre priser.

Dessutom offererar REE, genom sitt langsiktiga avtal
med EDF, el till elborsen till ett pris som alla kidnner till.
Aven under de timmar nir efterfrigan dr som lagst, d&
Endesas och Iberdrolas bud eventuellt inte beh6vs f6r att
ticka hela efterfrigan, men REE:s bud behovs, vet de
ovriga spanska aktorerna att de far det pris som offereras
av REE. Detta pris (omkring [<5]* cent per KW /h) ligger
for ndrvarande mellan 30 och 40 procent hogre dn de
genomsnittspriser som EDF offererar berdttigade kunder
pa den franska marknaden.

¢) Trots den gemensamma dominerande stillning-
en som rader, piverkas prisnivan pd den spanska
marknaden av att 6kade mingder energi till ligt
pris offereras pa elborsen

Mellan november 2000 och mars 2001 ledde exceptio-
nellt hog nederbord till en kraftig 6kning av vattenkraft-
sproduktionen. Genomsnittspriserna i Spanien foll be-
tydligt (mellan 30 och 40 procent jimfort med genom-
snittspriserna samma period ar 2000). Efter denna
intensiva regnperiod dtergick dock priserna snabbt till
sin tidigare niva.
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(44) Detta prisfall hade kunnat vara ett indicium pa att den pd elborsen pa samma villkor som systemets producera-

(45)

(46)

gemensamma dominerande stillningen haller pa att
forsvagas. Resultaten av kommissionens marknadsun-
dersokning visar dock att denna situation till stor del r
strikt konjunkturbetingad och inte pa ndgot betydande
sitt dndrar den relevanta marknadens duopolistiska
struktur, bedomningen av de tva frimsta aktorernas
inflytande pd marknaden eller den situation de sma
aktorerna befinner sig i, ddr de accepterar de faststillda
priserna.

Vi méste beakta att en av de stora aktorerna, Iberdrola,
varit storsta producenten under denna period och offere-
rat el som producerats till ett ldgt pris i dess vattenkraft-
verk (23). Den andra aktoren med stor produktion av
vattenkraft dr Endesa (24). Det dr hdr vért att nimna
att de spanska myndigheterna och vissa andra ovriga
konkurrenter anser att ett stort antal av dessa vattenkraft-
verk borde anvindas for att producera el for att latta pa
dammtrycket och pé det sittet kunna bromsa 6versvim-
ningarna. Med tanke pa att priserna i allmanhet faststills
med liten marginal i balansen mellan utbud och efterfra-
gan, lyckades under denna drstid de tvd frimsta aktorer-
na simre med sina bud f6r att uppratthalla ett hogt pris,
eftersom de blev tvungna att offerera stora mingder
energi till priset 0 for att vara sdkra pd att silja den. Men
ndr de inte lingre behovde gora sig av med stora
mingder vattenkraftsenergi kunde de i sina anbud béttre
kombinera denna typ av el med den som produceras till
hogre kostnader. Till foljd av detta har priset stigit till
den tidigare nivén.

Den beskrivna situationen dr dock, si som har papekats
ovan, helt och hallet konjunkturbetingad, och forklaras
av en helt exceptionell vattensituation. Vattenkraftspro-
duktionen under perioden maj 2000 till juni 2001 gav
ett historiskt resultat dd den var 64 procent hogre dn de
tolv tidigare manaderna. Enligt de spanska myndigheter-
nas berdkningar dr mojligheten att denna situation for
vattenkraftsproduktion skall uppns igen eller overtrif-
fas endast 7 procent. Det handlar alltsd om en mycket
ovanlig och tillfllig situation som inte kan tolkas som
en strukturell fordndring av den spanska elmarknaden
som paverkar de tva frimsta aktorernas gemensamma
dominerande stillning.

Hur som helst gor det 1aga elprisets effekt pé elborsens
priser under den aktuella perioden att man kan sluta sig
till att leveransen av en relativt stor mingd el till
minskade kostnader innebdr att genomsnittspriserna
sjunker. Eftersom den importerade energin konkurrerar

(?3) Iberdrolas vattenkraftverkskapacitet utgér ungefir 50 % av dess
produktionspark.

(*%) Endesa vattenkraftverkskapacitet utgor ungefir 36 % av dess

produktionspark.

(49)

de energi, vilket forklaras nedan, kan man dra slutsatsen
att en Okad elimport (till ldga priser) till den spanska
marknaden skulle medféra en liknande sidnkning av
prisnivén vilket i sin tur skulle tringa undan anbud med
hogre priser dd marginalpriset faststills. Detta vore
sarskilt giltigt vid tidpunkter med ldg eller medelstor
efterfrdgan, om den okade importen gjorde att Endesas
och Iberdrolas anbud inte var nédvindiga for att ticka
efterfragan. Samma sak kan & andra sidan sigas om den
extra energi som bjuds ut pd den spanska marknaden
genom bilaterala avtal. Detta skulle definitivt leda till en
okad konkurrens pd den spanska marknaden och en
forsvagning av den aktuella gemensamma dominerande
stillningen.

En eventuell konkurrens fran utbud till lagre priser
underldttas genom sdvil 6verkapacitet och vissa aktorers
tekniska mix (sdrskilt hos EDF med dess 6verskott fran
kdrnenergiproduktion) som den aktuella prisskillnaden
mellan Spanien och andra europeiska linder. Begrins-
ningarna genom den nuvarande overforingskapaciteten
utgor dock ett betydande hinder for att komma in pa
den spanska marknaden och underlittar uppratthallan-
det och konsoliderandet av status quo, vilket preciseras
nedan.

2. Den (ytterst) begrinsade kapaciteten av fritt till-
ganglig import genom den fransk-spanska forbin-
delselinken har gynnat de spanska producenternas
gemensamma dominerande stillning

a) Det aktuella férhillandet i férbindelsen mellan
Frankrike och Spanien

Elndtet pd Iberiska halvon dr sammankopplat med
forbindelselankar till det franska nitet vid grinsen
mellan linderna. Den nuvarande installerade kapacite-
ten, som i teorin skall kunna utnyttjas kommersiellt,
uppgér till maximalt 1 100 MW i riktning Frankrike-
Spanien och 1 000 MW i motsatt riktning (2%).

(?%) Pa grund av sirskilt det elektriska systemets sikerhet och den
fysiska totalkapaciteten 4r det bara faktiskt anvindbart vid
utbyten genom den sd kallade "handelskapaciteten”. Handelska-
paciteten mellan systemen 4r faktiskt inte summan av de
transportkapaciteter som dr knutna till olika element i nitet
(ledningar) som utgor forbindelsen, utan ir betydligt ligre,
beroende p att driften av de sammankopplade elektriska syste-
men kréver ett inforlivande av vissa funktionsvillkor och siker-
hetsmarginaler. Systemoperatoren faststiller den tillgingliga han-
delskapaciteten med olika tidshorisonter, frn arsbasis till tvé-
veckors- och dygnsbasis, och bestimmer med storsta precision
de brukbara resurserna utifran tillganglighet och planering av
systemets olika delar.
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Tabell 4

Overforingskapacitet frin Frankrike till Spanien

Forbindelse med det europeiska nitet Total fysisk kapacitet Handelskapacitet
1 ledning pd 400 KV Hernani-Cantegrit
1 ledning pé 400 KV Vic-Baixas 3 826 MW (vinter) 1 100 MW (vinter)
1 ledning pd 220 KV Arkale-Monguerre 3 194 (sommar) 1 000 MW (sommar)
1 ledning pd 220 KV Biescas-Pragnere
Kalla: Spanska ekonomiministeriet
(50) Overforingskapaciteten utgér ungefar 3,5 procent av (51) Den otillrickliga férbindelsen med Frankrike som gor

den kapacitet som krdvs for att ticka den spanska
efterfrdgan nir den 4r som hogst. Vi méste dock vara
medvetna om att nimnda siffror inte asyftar den "reella”
handelskapaciteten, det vill siga den faktiskt anvindbara,
utan den "forutsigbara” handelskapaciteten — under till
exempel juli-augusti 2000 var den "reella” handelskapa-
citeten i forbindelsen mellan Frankrike och Spanien
omkring 800-900 MW och i motsatt riktning
400-700 MW (26). Dessutom 4r den maximala garante-
rade overforingskapaciteten bara 550 MW (¥) i bada
riktningar. Vi maste slutligen pdpeka att den tillgangliga
handelskapaciteten beriknas sjilvstindigt av aktorerna i
de bida systemen och det mest restriktiva virdet av
dessa berdkningar tillimpas.

Tabell 5

Handelskapacitet i férbindelsen mellan Frankrike och
Spanien: offentliggjorda marginaler 2000 och 2001 (28)

Riktning Hogst efterfragan | Lagst efterfrigan

Frankrike >>>>>> Spanien |750-1 100 MW |800-1 100 MW

Spanien >>>>>> Frankrike | 400-700 MW |700-1 000 MW

Killa: Spanska ekonomiministeriet

(26) Kalla: Red Eléctrica.

(?7) Detta innebdr att handelskapaciteten i férbindelsen i varje fall,

(28

=

oavsett vad som sker i systemet, aldrig kommer att vara under
550 MW.

Begrinsningarna i handelskapaciteten hérror frin strukturella
restriktioner i systemet for kraftoverforing i grinsomradet,
medan svingningarna i handelskapacitetens varde huvudsakligen
beror pd férandringarna i ledningarnas virmekapacitet (sommar/
vinter). Vid bdda aspekter har ocksd produktionsstrukturen i
olika perioder inflytande, liksom efterfrigevirdena i omréden
ndra granser som i vissa fall kan komma att métta de interna
néten.

*9)

den spanska marknaden till en "elektrisk 6” syns tydligt
i kapacitetsforhéllandet (2%) och &verforingskapaciteten i
forhallande till ndr efterfrigan dr som haogst, vilka for
Spaniens del uppgar till ett virde pd mindre 4n 5
respektive 6,6 procent. Man kan alltsa dra slutsatsen att
importen ir extremt begrinsad beroende pé forbindel-
sens begrinsade handelskapacitet. En jimforelse av
installerad 6verforingskapacitet mellan andra europeiska
lander visar att Spanien har det ligsta procentandelen
ndr det giller den kapacitet som behovs nir efterfragan
ar som hogst.

Tabell 6

Overforingskapacitet jimfort med nir efterfragan ar hogst

(%)
Koefficient for
Land overforingskapacitet/
an tidpunkt nir
efterfrigan ar hogst
Schweiz 129,6
Osterrike 75,3
Belgien 30,8
Nederlinderna 28,7
Grekland 17,6
Frankrike 16,6
Tyskland 15,1
Portugal 13,7
Italien 11
Spanien 6,6

Kalla: Spanska Elkommittén (Comision Nacional de la Energfa)

Kapacitetsforhéllande = teoretisk internationell verforingskapa-
citet/installerad effekt (ej det sirskilda systemet).
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(52) Utifrdn ovanstdende siffror kan gemenskapens genom- i elsektorn (39), ber6r elférsorjning for en period av

snitt uppskattas till mellan 15 procent och 20 procent.

20 dr, varav ungefir tio har passerat. Syftet med detta
avtal var att trygga REE:s elforsorjning i Spanien. Med
beaktande av detta avtal finns det en stindig kapacitetsre-

(53) Om vi atergdr till Spanien sd kommer 80-90 procent av serv i forbindelselinken pa [500-600]* MW, vilket
importen frin de fransk-spanska forbindelselinkarna motsvarar [80-100]* % av den totala garanterade han-
(vilka utgor omkring 60 procent av férbindelsens totala delskapaciteten. Leveranserna till elborsen genomfors
forutsigbara handelskapacitet i Spanien). Dessutom dr ocks till priser som 6vriga konkurrenter kinner till.
[40-60]* % av den forutsdgbara fransk-spanska forbin-
delsens handelskapacitet reserverad for avtalet mellan (54) Det ir slutligen viktigt att pdpeka att mattnadsnivan hos
EDF och REE. Avtalet, som faststilldes i nionde over- denna forbindelseldnk pd senare tid har overskridit ett
gangsbestimmelsen till lag 54/1997 (Disposicién Tran- virde av 90 procent, vilket innebdr att forbindelselinkar-
sitoria Novena de la Ley 54/1997) av den 27 november na anvindes nistan helt genom Spaniens elimport.

Tabell 7
Anvindningsgrad for handelsutbyteskapacitet
(MW)
Halvars-period Export
Import Medel- Medel- Procentuell Medel- Medel- Procentuell
kapacitet | anvindning | anvindning | kapacitet | anvindning | anvindning
1999 — januari/juni 731,6 619,2 84,64 532,1 0,0 0,00
1999 —juli/dec 927,6 874,4 94,27 654,5 0,0 0,00
2000 — januari/juni 949,4 922,2 97,14 708,0 7,9 1,11
2000 — juli/dec 965,9 888,4 91,97 702,6 12,9 1,84
2001 — (januari/maj) 10519 625,6 59,47 737.,6 269,2 36,49
Kalla: OMEL

(55) Forutom det ldngsiktig avtalet med REE och enligt funktion, att genomfora en betydande 6kning av 6verfo-
siffrorna fran behoriga spanska myndigheter, har EDF ringskapaciteten mellan Frankrike och Spanien. Ar 1996
vanligtvis anvint ytterligare [200-300]* MW overfo- hade man kommit ldngt i planeringen av dessa projekt
ringskapacitet. Den totala procentandelen av den forut- och fick alla nédvindiga tillstdnd for att paborja genom-
sdgbara handelskapaciteten som EDF anvinder dr om- forandet.
kring [70-80]* procent.

b) Mbojligheter till 6kad 6verforingskapacitet inom
den nidrmaste framtiden
(57) Den planerade ledningen Aragonien-Cazaril, som ingick
i projekten, skulle ge en garanterad handelskapacitet pd
(56) 1borjan av 1990 beslutade EDF, som iger det franska omkring 1100 MW. Efter projektens genomférande

nitet och forbindelselinkarna samt ansvarar for deras

(3% BOE nr 285, 28.11.1997, 5. 35097.

skulle den totala forutsigbara handelskapaciteten ha
uppgatt till 2 300 MW. Emellertid beslutade den franska
regeringen 1996 att bromsa det fortsatta framskridandet
av dessa projekt, av sociala skdl (lokalt motstind)
och miljoskil (skyddade omraden), och EDF tvingades
kompensera den spanska nitets operator, REE.
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(58) 1997 skrevs ett nytt avtal. Parterna dtog sig att oka ar just ett forsok att undvika att en liknande situation

(60)

handelskapaciteten i forbindelsen till &r 2006 &ver
Pyrenéerna, frimst via en ledning Aragonien-Cazaril, f6r
att kunna ta den i bruk fére dr 2006. Enligt avtalsvillko-
ren skulle parterna vara ansvariga och tvingas betala
skadestind om utokningen av G6verforingskapaciteten
forsenades till efter 1 den januari 1997 (om forseningen
berodde pd dem). Om man inte skulle fd vederborliga
tillstdnd (det vill siga om det skulle vara skilet till
forseningen) skulle parterna inte hallas ansvariga. Dire-
mot skulle alternativa ledningar for forstirkning och
utokning av befintlig kapacitet planeras. Observera att
dven om parterna inte skulle héllas ansvariga om man
inte skulle fa de relevanta lagliga tillstdnden, innebdr inte
det pa nigot sitt att ekonomiska incitament saknades for
EDF. Avtalet undertecknades av den franske producenten
(vilket framgdr av kommissionens handlingar), och det
handlade alltsd om ett trovirdigt dtagande.

Eftersom sévil RTE som REE erkdnner behovet att oka
forbindelsen mellan Frankrike och Spanien, har man
avtalat om att forbittra ledningen Hernani-Cantegrit.
REE forbittrar forbindelselinken fran Vic som forenar
ledningen Vic-Baixas. Som ett resultat av dessa atgdrder
och enligt information frdn det spanska nitets operator,
hoppas man att den forutsigbara handelskapaciteten i
forbindelsen mellan Spanien och Frankrike fram till
2002 skall 6ka med 500 MW, och nd en forutsigbar
total kapacitet pd 1 600 MW. Enligt de dtaganden som
gjorts av EDF/RTE i avtalet fran 1997 (att uppfora
ledningen Aragonien-Cazaril eller annat alternativ pa
1 200 MW) borde saledes 6verforingskapaciteten uppnd
minst 2 800 MW ar 2006.

REE och EDF-RTE har nyligen lagt fram en gemensam
undersokning till sina respektive regeringar om alternati-
va dragningar, dir miljoskil och ekonomiska aspekter
utvirderas. Det slutgiltiga beslutet vintar pd att fi de
bada myndigheternas godkinnande. EDF tycks i princip
vara negativt instilld till en ledning 6ver de centrala
Pyrenéerna (Aragonien-Cazaril), och skulle foredra en
dragning 6ver Ostra Pyrenéerna (vigen for hoghastighets-
taget). Detta alternativ skiljer sig fran det som forhandla-
des inledningsvis (Aragonien-Cazaril).

Bada nitoperatorernas utforskning av alternativa drag-
ningar bekriftar en sak som vi kommer att ta upp
lingre fram: att EDF har ekonomiska incitament for en
betydande utokning av overforingskapaciteten mellan
Frankrike och Spanien. Sokandet efter nya strickningar

(62)

(64)

som 1996 upprepas. De inblandade aktorerna har
forsokt foregripa de tinkbara svarigheterna (sociala och
miljomassiga), och forsokt precisera losningar som
garanterar faktiska mojligheter att genomféra den plane-
rade utokningen av 6verforingskapacitet.

¢) Den aktuella fritt disponibla kapaciteten ir for
liten for att pa ett betydande sitt piverka den
spanska grossistmarknaden

Utifrdn det lingsiktiga avtalet mellan EDF och REE, som
upptar storre delen av den fransk-spanska forbindelse-
lanken, uppgar den kvarvarande teoretiskt sett disponib-
la kapaciteten for importorerna till ungefir [500-600]*
MW, vilket utgor cirka [1,5-2,5]* procent av den
kapacitet som kravs for att ticka den spanska efterfragan
ndr den dr som hogst.

De utlindska konkurrenter som exporterar el till Spanien
moter stora tillgdnglighetshinder. De kvantiteter som
importeras av andra foretag dn EDF 4r mycket smd
(omkring 25 procent, frimst av Electrabel). Dessutom
har [5-10]* procent av den totala exporten frdn Frankri-
ke gétt till de traditionella spanska aktorerna och inte till
elborsen eller sjilvstindiga utlindska aktorer. Detta
innebr att inte all elforsaljning i Spanien har konkurre-
rat med de stora aktorernas utbud.

Som de spanska myndigheterna har pavisat under
granskningen utgor den isolering som hirror frin den
begrinsade overforingskapaciteten en nyckelfaktor nér
det giller den gemensamma dominerande stdllningen
for de tva framsta aktorerna pd marknaden.

d) Den aktuella situationen med elunderskott i
s6dra och 6stra Spanien behover inte innebira
att elnitet kollapsar om 6verforingskapaciteten
okar mellan Frankrike och Spanien de nirmaste
dren

EnBW anfor & andra sidan att eftersom den rddande
situationen med elunderskott i sodra och 6stra Spanien
redan tvingar REE att starta mindre effektiva anldggning-
ar for att undvika att elndtet kollapsar, skulle en pataglig
extra leverans i norr genom en okad overforingskapacitet
med Frankrike kunna férvirra den nuvarande situatio-
nen. Detta pd grund av det rddande tillstdndet pa nitet
och REE:s svérigheter att nd omrdden vars efterfragan
inte tacks.
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(66) Vi maste dock vara medvetna om att en stor del av (69) Det finns dock ett prejudikat i kommissionens praxis
forslagen till ny produktionskapacitet, till vilka dven och parterna tar upp detta i sina inlagor, Exxon/Mobil-
EnBW hinvisar i sina invindningar, skall placeras i sodra beslutet (33), dir man bedomde forstirkningen av en
och 0stra Spanien, vilket gor det dtminstone tveksamt dominerande stillning for tredje part, andra dn parterna
att en Okad overforingskapacitet skulle kunna fa nitet i den behandlade koncentrationen. Parterna hivdar
att kollapsa (31). Vi far inte heller glomma att nigra av emellertid att det i det fallet fanns olika strukturella band
Spaniens storsta centrum for elkonsumtion ligger i norra mellan det féretag som berordes av koncentrationen och
delen av landet. foretaget i dominerande stillning, medan Hidrocantédbri-
co, enligt EnBW, i den nu anmilda koncentrationen inte
har ndgra strukturella band eller ndgon annan typ av
- . band med négot foretag i duopolet.
B. FORSTARKNING AV DEN RADANDE DOMINERANDE
STALLNINGEN PA DEN SPANSKA MARKNADEN
(70)  Undersokningen, och mer konkret den information som
. o ) o de spanska myndigheterna har férmedlat, avslojar dock
(67) Sa som ?edan"beskrlvs 1 .detal),"anser.kor.l.qmw.smnen att att det i det aktuella drendet pd samma sitt finns olika
doet anmélda for.far'andet 1nqebar en for?tar.knmg av den strukturella band mellan de anmaélande parterna (och
radande le,OpOl.lStlSka dommere.t.nde. stillningen pd den EDF, som har gemensam kontroll dver ett av dem) samt
spanska .elgrossm_‘..tmarkngden.. S.arskﬂt. EDF komm.er att foretagen i duopolet i frga. Det handlar konkret om
efter fusionen forlora sina tidigare incitament till att
betydligt oka elexporten till den spanska marknaden
efter att forst ha utokat overforingskapaciteten mellan — gemensamma anldggningar, som Trillo,
Frankrike och Spanien. Detta innebdr bade att den
framsta sjilvstindiga mojliga kon“kur'renten till de nuva- —  aktieinnehav i Elcogas, SA, dar Hidrocantébrico
rande spanska producepterga fqrs_ym?er och.att den innehar [3-5]* procent av kapitalet, och Endesa
spanskg elmarknadens 1sole“r1ng i forhalland? till aqdra och Iberdrola dger 37,93 procent respektive
elfr.opelska.l §lsystem utanfor Iberiska halvon befésts. 11,10 procent; EDF i sin tur innehar [25-30]* pro-
Foljden blir i bada fall att den nuvarande gemensamma cent av kapitalet
dominerande stillningen pd den spanska marknaden '
konsolideras. Den skyddas frin eventuell konkurrens
fran aktorer i andra europeiska linder utanfor Iberiska — aktieinnehav av de fyra frimsta spanska elprodu-
halvon pa grund av det intrideshinder som begrinsning- centerna i OMEL:s aktier, med respektive 5,71 pro-
arna i den internationella overforingskapaciteten utgor, cent av kapitalet,
begriansningar som senare inte kan datgirdas pa ett
betydande sitt. — aktieinnehav av de fyra frimsta spanska elprodu-
centerna i REE:s aktier, med respektive 10 procent
av kapitalet.
(68) 1 sina respektive svar pd meddelandet om invidndningar
hidvdar EnBW och Grupo Villar Mir att det i enlighet
med koncentrationsforordningen inte gér att forklara en (71)  Oberoende av vad som tidigare anforts, miste vi slutligen

koncentration oférenlig med den gemensamma markna-
den om det ar tredje parters, andra dn de som berors av
koncentrationen, gemensamma dominerande stillning
som forstirks, och de stoder sig pd olika domar frin
gemenskapsdomstolarna och dven beslut fran kommis-
sionen (32).

(31) Alltsé de nya anldggningarna i San Roque, Castellon, Escombreras

(32

)

osv.

Grupo Villar Mir hivdar sdledes att i alla de fall dar kommissionen
eller gemenskapsdomstolarna har accepterat uppkomsten av en
gemensam dominerande stillning som ett giltigt kriterium for
att forbjuda en koncentration har de anmélande parterna utgjort
en del av ett oligopol eller en duopol i dominerande stillning
(drendena Gencor/[Lonrho, Nestlé/Perrier, Kali/Salz), och trots att
kommissionen i tidigare fall har beslutat att en koncentration
skapar konkurrensproblem genom ett minskat antal aktorer som
konkurrerar pd marknaden (Nestlé/Perrier), har aldrig stillningen
pa en marknad for tredje part varit ett kriterium for att forbjuda
en anmdlan. EnBW hévdar att det av artiklarna 8.3 och 2.3 i
koncentrationsférordningen framgér att den nimnda lagtexten
inte skall tillimpas pé koncentrationer vilka (troligen) stirker en
gemensam dominerande stillning for tredje parter, andra dn de
parter som berdrs av koncentrationen.

(%)
4

tilligga att tvirtemot vad parterna hdvdar, dr det inte
nodvindigt i forutsittningarna for en koncentration,
som innebdr en forstirkning av en dominerande still-
ning for tredje part som inte dr del i koncentrationen,
att den tredje parten i frga har betydande strukturella
band med de anmilande foretagen. Parterna drar slutsat-
sen om detta krav utifrin det nimnda beslutet Exxon/
Mobil. Tvirtom tar detta beslut upp den princip enligt
vilken tillimpningen av koncentrationsférordningen ut-
striacks till forstirkning av en dominerande stillning i
vilken koncentrationens parter inte finns med, dock utan
att understdlla den ndgra villkor (34). I artikel 2.3 i
koncentrationsférordningen anges att "en koncentration

Arende IV M. 1383 Exxon/Mobil.

Punkt 225 i nimnda beslut, eller i 228 dir det bekriftas
bokstavligen: "The Commission considers that the creation or
reinforcement of a dominant position by a third party is not
excluded from the scope of application of Article 2(3) of the
Merger Regulation. In addition, it should be borne in mind that
Gasunie [tredje parten i dominerande stillning]* is a JV in which
one of the parties to the concentration has a substantial interest”
(understrykningen tillagd).
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som skapar eller forstirker en sidan dominerande
stillning som medfor att den effektiva konkurrensen
inom den gemensamma marknaden eller en visentlig
del av den pétagligt skulle himmas skall forklaras
oférenlig med den gemensamma marknaden”. Foreskrif-
ten faststéller ett orsakssammanhang mellan koncentra-
tionen i friga och (skapandet eller) forstirkandet av
en situation av dominans. Ingenting i den nidmnda
foreskriften tillater oss att dra slutsatsen att de anmalande
parterna nédvindigtvis sjilva mdste vara en del av denna
dominerande stillning eller ha betydelsefulla band till
tredje part i en sidan stillning. Vi kan alltsé sluta oss till,
i linje med det pavisade prejudikatet, att av texten i detta
stycke framgdr att koncentrationer som kan stirka en
dominerande stillning som utgor ett hinder foér en
effektiv konkurrens dr oférenliga med den gemensamma
marknaden, oavsett om denna dominerande stillning
innehas av de foretag som berérs av koncentrationen,
av foretag som dr strukturellt bundna till dessa eller av
andra foretag.

Slutligen anfér EnBW att det i den spanska och europeis-
ka konkurrenslagstiftningen finns alternativ till gemen-
skapskontrollen av koncentrationerna, for att agera mot
eventuella missbruk frén medlemmarna i ett duopol.
Emellertid infér koncentrationsforordningen, som kom-
missionen tidigare har preciserat (3%), ett strukturellt
kontrollsystem, inriktat pd att undvika skapandet eller
stirkandet av en dominerande stillning, mer in ett
kontrollsystem mot eventuella missbruk.

1. Foretag som dr etablerade i andra medlemsstater
har incitament att trida in pd den spanska gros-
sistmarknaden

Priserna pd den spanska elgrossistmarknaden 4r, som
nimnts ovan, attraktiva for aktdrer som ir etablerade
i andra medlemsstater. De priser som tillimpas for
berittigade kunder ligger faktiskt i allmdnhet cirka
30 procent hogre dn priserna i andra europeiska linder
som Frankrike och Tyskland.

Spanien har dock traditionellt haft en nettoimport av el.
Det forklaras i forsta hand av Spaniens installerade
produktionskapacitet och dess sirskilda blandning av
energikdllor for elproduktion (produktionsmixen). Efter-
fragan pd el har 4 andra sidan okat avsevirt under de

(®%) Beslut Exxon/Mobbil, tidigare citerat.

senaste dren, i genomsnitt cirka 5-7 procent. Utbyggna-
den av elproduktionskapaciteten har inte kunnat tillgo-
dose denna Okade efterfrigan. Undersokningen har
dessutom visat att efterfrigan kommer att fortsitta att
oka med 6ver 3 procent de ndrmaste dren (39).

Spaniens radande lagstiftning gor att utlindska leveran-
torer kan silja el direkt till elborsen eller, alternativt, till
berittigade kunder, produktionsforetag eller forsiljare.
Elborsens nuvarande utformning goér det mojligt for
intresserade aktorer att silja el i Spanien utan att forst
erhalla produktionskapacitet i landet.

Den marknadsundersokning som utfordes av kommis-
sionens tjanstemdn har till fullo bekraftat att aktorer
etablerade pd andra sidan av Pyrenéerna 4r intresserade
av ett intrdde pd den spanska marknaden. Undersokning-
en visar ocksd att aktorerna trots detta intresse stoter pa
problem, som beror pé den bristande 6verforingskapaci-
teten mellan Spanien och dess grannlinder, frimst
Frankrike, ndgot som kommer att analyseras lingre
fram. Det 4r pa sin plats att papeka att den dagliga
efterfrigan pd tilldelning av overforingskapacitet till
Spanien frin de europiska foretagen utanfor Iberiska
halvon 4r sju ganger storre 4n den fysiska kapacitet som
for narvarande finns. Detta bekriftar bdde aktorernas
intresse som de svérigheter som uppstir pa grund av
bristen pa forbindelse.

2. EDF iir den frimsta potentiella konkurrenten till
de spanska elproduktionsforetagen

EDF dr i sin nuvarande roll som utlindsk aktor den
framsta potentiella konkurrenten till de spanska elpro-
duktionsforetagen. For det forsta har foretaget stor
elproduktionskapacitet i Frankrike. Den kidnnetecknas
av laga rorliga kostnader, till stor del beroende pa
elproduktionskapaciteten fran kirnkraftsenergi. EDF har
mojlighet att forse den spanska grossistmarknaden med
energi under perioder av medelstor och lag efterfragan.
Den hir typen av elproduktionskapacitet ar sarskilt
lamplig nidr det behovs kontinuerlig och langsiktig
leverans. Foretaget har ocksd mycket betydande ekono-
miska resurser, som gor att det kan konkurrera pd
elmarknader utanfor hemmamarknaden utan att behova
etablera sig pa dessa.

(3¢) Enligt uppgifter frin spanska Elkommittén (Comisiéon Nacional
de la Energfa), forutses energikonsumtionen i Spanien dka med
mer dn 12 procent under fyradrsperioden 2001-2005.
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(78) EDF har under de senaste dren utvecklat en strategi for 3. Fore den foreslagna koncentrationen hade EDF

(79

(80)

elexport till andra europeiska linder. Det dr viktigt att i
det hir sammanhanget erinra om att Frankrike har
en strategisk stillning pd den avreglerade europeiska
marknaden, pa grund av landets forbindelser med Fore-
nade kungariket, Belgien, Tyskland, Schweiz och Italien.
Andra produktionsforetag, i ndgot av de ndimnda lander-
na eller utanfor deras granser, som vill exportera el till
Spanien méste gora detta via det franska elnétet och de
franska forbindelseldnkarna, vilket forsitter dem i en
strategiskt sett mindre fordelaktig stallning.

For nirvarande siljer EDF el motsvarande cirka
[< 5]* procent av den totala forsiljningen pd den spanska
elborsen (inklusive det ldngsiktiga avtalet mellan EDF
och REE), medan den totala summan av import och
internationell handel stdr for cirka 5 procent av den
totala forsiljningen péd grossistmarknaden. Att EDF
traditionellt sett har statt for en mycket viktig del av
overforingskapaciteten mellan Frankrike och Spanien
har pa ett avgorande sitt bidragit till nimnda forslj-
ningsnivd, vilket tidigare har framhallits. Detta har
bidragit till att sikra ett kontinuerligt elflode till ett
bestindigt pris.

Det bor slutligen framhallas att den geografiska nirheten
mellan EDF:s hemmamarknad och Spanien innebir en
betydande fordel for detta foretag. EDF har i det narmaste
monopolstillning i Frankrike vad giller elproduktions-
kapacitet. P4 den franska marknaden dr det knappt
mojligt for utlindska konkurrenter att kopa el frin EDF.
De madste dirfor forvdrva elen i andra linder och
foljaktligen vidta de dtgdrder som kravs for eloverforing
genom det franska elnitet till den fransk-spanska grin-
sen. S som svaren fran konkurrenterna i den undersok-
ning som gjorts av kommissionen visar, verkar det
vanligen uppstd overforingsproblem i sodra Frankrike.
Av detta skil tar RTE ofta ut avgifter, eller stockningsav-
gifter, frin dem som anvinder elnitet. De utlindska
leverantorerna bor vara uppmarksamma pé dessa utgif-
ter i kostnadsberikningen nir de ldgger sina anbud,
vilket kan vara sdrskilt komplicerat nir leveransavtal
skrivs flera méanader i forvdg. Dirigenom minskar den
ekonomiska genomforbarheten for dessa aktorers elex-
port. For EDF dr ddremot situationen fordelaktigare,
eftersom foretaget har en komparativ konkurrensfordel
vad giller informationstillgdng och produktionsdyna-
mik. De kan dirigenom undvika eller minimera stock-
ningsavgifterna och ligga anbud till ligre och mer
forutsigbara priser med storre framférhéllning.

(81)

(82)

tydliga incitament att 6ka sin export till Spanien
och dirfor frimja en 6kad overforingskapacitet

EDF:s tidigare agerande bekriftar dess intresse att 6ka sin
ndrvaro pa den spanska marknaden. Av unders6kningen
framgér att det franska foretaget har visat otvetydiga
prov pd sin vilja att oka forbindelsen mellan Spanien
och Frankrike, i syfte att underlitta en 6kad export till
Iberiska halvon. Undertecknandet av det ursprungliga
avtalet Aragonien-Cazaril bekriftar att EDF har haft
som ett av sina strategiska madl att bygga en tredje
forbindelseledning mellan Spanien och Frankrike, vilket
skulle oka overforingskapaciteten till 1 200 MW. EDF
bidrog ocksa med mycket omfattande finansiella resurser
och personalresurser till nimnda projekt i vart och ett
av de olika faserna — planering, ingenjorskunskap,
tillstdindsforfaranden — under ndstan tio &rs tid. Att
projektet stannade av 1996 betyder inte att EDF inte har
ekonomiska intressen av en avsevart 6kad overforingska-
pacitet med Spanien. Dessa intressen uppmuntras av
den spanska marknadens och EDF:s karaktir samt av
foretagets stillning pd den franska marknaden. De
ndmnda anledningarna till att projektet stannade av hade
inget att gora med den franska producentens motiv,
utan det var andra faktorer som fick den franska
regeringen att stoppa projektet. Ingdendet av ett nytt
avtal 1997 bekriftade slutligen EDF:s intresse av att hoja
overforingskapaciteten mellan Frankrike och Spanien
avsevart. Foretaget skulle ddrigenom kunna forbattra
sin stillning pd den spanska marknaden genom en
betydande okning av sin export. EDF-RTE har ocksd
dtagit sig att fortsitta forstirka ledningen Hernani-
Cantegrit med 300 MW och undersoker tillsammans
med REE mojligheten att ytterligare forstiarka den med
1 200 MW. Allt detta i kombination med forstarkningen
av den spanska forbindelselinken i Vic som REE har
inlett arbete med (vilken skulle motsvara ytterligare
200 MW) skulle kunna ge en total overforingskapacitet
(under forutsittning att tillrdcklig politiskt och ekono-
miskt stod erhlles) pad mellan 3 800 och 4 000 MW ér
2007. Kommissionens marknadsundersokning har &
andra sidan bekriftat att REE 4r mycket intresserat av att
oka handelskapaciteten i forbindelsen mellan Frankrike
och Spanien till &minstone 6 000 MW.

I tidigare skl har vi framhallit de incitament som aktérer
som inte 4r etablerade i Spanien har att exportera el till
den spanska marknaden. Vi har ocksd visat att EDF
befinner sig i en sirskilt privilegierad situation som gor
foretaget i egenskap av utlindsk aktor till den framsta
potentiella konkurrenten till de spanska elproduktions-
foretagen.
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(83) EDF har inte bara den nédvindiga potentialen for att som rattfirdigar EDF:s strategi att 6ka sin verksambhet i

(84)

87)

kunna oka sin export till Spanien utan har ocksd
kraftfulla incitament for att faktiskt gora detta och
dirigenom forbittra sin stillning pd den spanska mark-
naden, dven om inte den foreslagna koncentrationen
ager rum.

For det forsta ar priset pd el hogre i Spanien dn i
Frankrike, samtidigt som EDF har ett overskott av
produktionskapacitet. En jamforelse mellan de senaste
drens prisnivder i Spanien och Frankrike visar att de
priser som erbjudits spanska kunder med valmojlighet
ofta har varit mer 4n 30 procent hogre dn priserna i
Frankrike. Endast under perioder med mycket neder-
bord, som under de forsta manaderna ar 2001, ligger
priserna i Spanien pd nivder i ndrheten av de pa
den franska marknaden. Om man dirtill ligger EDF:s
elproduktionsoverskott, forefaller det uppenbart att det
dr av intresse for detta foretag att i hog grad oka sin
elexport till den spanska marknaden.

A andra sidan kriver EDF:s alleuropeiska strategi att det
har formégan att leverera till de internationella kunder
som dr etablerade i Spanien. Redan i beslutet EDF/
EnBW (*7) hinvisade kommissionen till den foretagets
strategi under de senaste dren, vilket ger det en unik
position att tillhandahalla en dkta alleuropeisk distribu-
tion till handels- och industrikunder. En sidan strategi
bidrar bland annat till att EDF stirker sin stillning pd
den spanska marknaden.

Med tanke pd den begrinsade overforingskapaciteten
mellan Frankrike och Spanien i dag, 4r det uppenbart att
EDF inte kan oka sin export till den spanska marknaden
pa ett betydande sitt om inte den befintliga 6verforings-
kapaciteten ¢kar dessférinnan. Aven i det nuvarande
systemet for kapacitetstilldelning som gor att EDF kan
anvinda storre delen av den disponibla handelskapacite-
ten (runt [70-80]* procent), kan EDF inte uppnd nigon
betydande nirvaro pd den spanska marknaden som
utlindsk aktor om inte Gverforingskapaciteten mellan
Frankrike och Spanien 6kar nimnvirt.

S& som redan har framhallits har EDF tidigare visat vilja
att utoka forbindelsen mellan de béda linderna, inte
bara genom att frimja en forstirkning av de befintliga
ledningarna utan dven genom att ta med projektet
Aragonien-Cazaril bland sina strategiska mél. Och dven
om det inledande arbetet med detta projekt pdborjades
innan avregleringen av elmarknaden, har de incitament

(37) Arende COMP/M.1853 — EDF/EnBW.

89)

Spanien som elexportor inte minskat utan snarare okat,
vilket har framhéllits i ett tidigare skal.

4. Envisentlig okning av exporten till Spanien efter
det att overforingskapaciteten har okats skulle 6ka
konkurrensen pd den spanska elmarknaden och
forsvaga den radande dominerande stillningen

[ och med svérigheten att bygga ut en ny produktionska-
pacitet i Spanien som ett alternativ till den som kontrolle-
ras av de fyra storsta spanska elforetagen (38), dr den
fraimsta vigen att 6ka konkurrensen pd den spanska
oligopolmarknaden att visentligen oka elexporten frin
andra europeiska ldnder till den spanska marknaden.

Denna slutsats sammanfaller med resultaten av den
analys som gjordes av den spanska marknadsdomstolen
i dess granskning av koncentrationen Unién Eléctrica
Fenosa/Hidroeléctrica del Cantdbrico: "Elproduktionens
verksamhet bygger pa moéjligheten att limna anbud till
elborsen i fri konkurrens. Anbudsgivarna kan erbjuda
energi som hirror frin produktionsanliggningar pé
spanskt territorium eller som producerats i utlandet och
importerats. Den importerade energin konkurrerar pa
elborsen pa samma villkor som den energi som produce-
rats i systemet. Kort sagt, konkurrensen mot de befintliga
aktorerna i det spanska systemet kan komma inte bara
frén nya producenter utan ocksd frdn importorer. P4
detta sdtt kan ocksd en konkurrenssituation snabbare
inforas, eftersom man inte mdste vinta flera ar som i
fallet med de nya anldggningarna” (3%) (understrykning
tillagd). Av de skil som den spanska marknadsdomstolen
framfort kan man dra slutsatsen att elexporten till den
spanska marknaden utgor ett fortriffligt verktyg for att
oka konkurrensen pa denna marknad. Detta motsager

(3%) Mal C-60/00. Arende om ekonomisk koncentration Endesa/
Iberdrola.
M3l C-54/00. Arende om ekonomisk koncentration Unién
Eléctrica Fenosa/Hidroeléctrica del Cantébrico.

(3%) Mal nr C-54/00. Arende om ekonomisk koncentration Unién

Eléctrica Fenosa/Hidroeléctrica del Cantdbrico.
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pastdendena fran de anmilande parterna om den &ver-
virdering som enligt deras dsikt gors i meddelandet om
invdndningar angdende exportens roll och i synnerhet
EDEF:s export.

Den bristfilliga 6verforingskapaciteten mellan Spanien
och 6vriga linder i Europa utanfor Iberiska halvon utgér
dock for nirvarande ett hinder for att exporten till den
spanska marknaden skall kunna spela en viktig roll i
fraimjandet av konkurrens pa den spanska elmarknaden.
[ synnerhet den procentandel av den totala efterfrigan
pa el i Spanien som ticks av import over den spansk-
franska grinsen dr bara runt 3,5-4 procent (cirka
8 000 GWh). Detta kan dock dndras i framtiden med
tanke pd EDF:s och andra europeiska aktorers strategiska
intresse av en vasentligt 6kad export till Spanien.

En relativt betydande 6kning av elexporten till Spanien
skulle i sjdlva verket fi pdtagliga effekter savil pd
prisnivan pd den spanska grossistmarknaden som pa
den oligopolsituation som for nirvarande rdder. De
utlandska aktorernas intrade pa den organiserade mark-
naden skulle ddrigenom underlittas, och de skulle ldttare
kunna ingd direkta bilaterala avtal. Samtidigt skulle
tillgdngen pad el oka pd den spanska elmarknaden.
Sammantaget skulle allt detta leda till att den spanska
elmarknadens isolering skulle minska, konkurrensen pa
densamma skulle 6ka mirkbart och elpriserna skulle
sjunka.

Den okade tillgdngen pd grossistmarknaden skulle inte
bara leda till en relativ minskning av de tvd frimsta
spanska aktorernas marknadsandelar, utan skulle ocksé
minska deras respektive mojligheter att faststilla priserna
pa elborsen, nigot som ir dnnu viktigare. Forutsatt att
exporten till den spanska grossistmarknaden bestér av el
till ldgt pris (till exempel kdrnkraftsenergi fran Frankrike)
ersitter denna export andra, hogre bud vid utformningen
av marginalpriset och leder till storre konkurrens pa
marknaden. Den beskrivna situationen dir de utlindska
aktorernas forsiljning paverkar priset sd att det sinks,
antingen direkt (genom faststillan av marginalpriset)
eller indirekt (genom att de frimsta aktOrerna tvingas ge
lagre bud) uppkommer sjilvklart i hogre grad nir
exportvolymen till den spanska marknaden okar.

Granskningen har visat att den senaste utvecklingen pa
elmarknaden bekriftar den framlagda analysens giltig-
het. Sarskilt prissinkningen pé den spanska marknaden
mellan dren 2000 och 2001 efter den 6kade tillgdngen
pa vattenkraft illustrerar effekterna av att en 6kad mingd

energi erbjuds pd elborsen till 1agt pris. Den pdtagliga
okningen av vattenkraften i Spanien mellan novem-
ber 2000 och mars 2001 ledde till en betydande
sankning av elpriset, och uppgick till s mycket som
42 procent (*9). Om vi jamfor en lingre period, de
tvd pd varandra foljande tolvmanadersperioderna
(mars 1999-mars 2000 och mars 2000-mars 2001),
ledde en okad tillgdng pd el frin vattenkraften pa
22 811 GWh till en minskning av elpriset pd nigot mer
dn 30 procent under nimnda tidsperioder.

Okningen av eltillgingen &r kvantitativt och kvalitativt
jamforbar med den okning som skulle bli resultatet av
en vasentligt 6kad overforingskapacitet mellan Frankrike
och Spanien. Med tanke pa att Frankrikes export med
den aktuella kapaciteten (1 100 MW) uppgar till 8 TW/
h, skulle en 6kning med ytterligare 3 000 MW, dvs. i en
situation med cirka 4 000 MW total handelskapacitet i
forbindelsen, leda till en arlig 6kning av tillgdngen pd
mellan 20 och 24 TW/h. Energin som exporteras till
Spanien skulle ur kvalitetssynpunkt formodligen utgoras
av el som producerats pd anliggningar med lagre
marginalkostnader, och denna skulle darf6r kunna erbju-
das den spanska marknaden till lagre priser dn de
traditionella.

Utifrdin den dynamik som kunnat observeras i den
senaste utvecklingen pd den spanska marknaden, och i
synnerhet utifran jamforelsen med den okade vattenkraf-
ten kan man dra slutsatsen att en 6kad 6verforingskapa-
citet med péfoljande 6kning av elexporten till Spanien
avsevirt skulle frimja en korrekt prisbildning pd den
organiserade marknaden (i synnerhet vid 1dg och medel-
stor efterfrigan, nir buden frin Endesa och Iberdrola
inte dr nddvindiga for att tillgodose efterfrdgan). Det
skulle ocksa frimja de bilaterala avtalen, och i synnerhet
ge upphov till en betydande prissinkning pa den spanska
grossistmarknaden. Marknaden skulle bli mer konkur-
rensutsatt och den dominerande duopolistiska stillning-
en skulle forsvagas. Den oOkade forbindelsen skulle
slutligen innebéra en viktig kapacitetsreserv, det vill siga
att tillgdngen blir storre dn efterfrdgan, i ett elsystem dar
man handlar med en vara som inte kan lagras.

Parterna anfor i sina respektive svar pd meddelandet om
invindningar att denna analys dr overdrivet forenklad.
De framfor dock inte trovirdiga uppgifter som gor det
mojligt att dra slutsatsen att en okad forbindelse inte
skulle medfora en prissinkning pd den spanska markna-
den, som i den analyserade situationen. EnBW framfor

(*9) Medelpriset pa elektricitetet pa produktionsmarknaden minskade

fran 7,46 spanska pesetasfKWh (0,04 euro) i mars 2000 till
4,31 pesetas (0,03 euro) i mars 2001.
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(*1)

endast att det inte finns ndgot samband mellan kapaci-
tetsforhdllandena och elpriserna. Det pastdendet dr dock
inte helt korrekt. Enligt de uppgifter som EnBW sjilvt
presenterat om prisberdkningen for r 2002, ir priserna
med undantag for i Belgien och Holland hogre i de
lander vars nivéer av overforingskapacitet i forhallande
till efterfrigan under timmar med hogst efterfrdgan ar
lagre dn 15 procent (Italien, Portugal och Spanien), n i
linderna med nivder dir de dr hogre dn 15 procent
(Tyskland, Schweiz, Frankrike och Osterrike) (41).

5. Koncentrationen kan inte frimja konkurrensen
om inte overforingskapaciteten mellan Frankrike
och Spanien ékar

I svaret pd meddelandet om invdndningar framf6r de
anmilande parterna att den analyserade koncentrationen
framjar konkurrensen gentemot Endesa och Iberdrola. I
synnerhet EnBW anfor att genom koncentrationsforfa-
randet “forsvagas duopolmedlemmarnas dominerande
stillning och priskonkurrensen okar” fraimst pa grund
av att EnBW kan stodja Hidrocantdbrico med sitt
tekniska "know-how” och pa grund av att Hidrocantdbri-
co som medlem av EDF-gruppen kan fa finansiellt stod
och bittre ldnevillkor. Darigenom kan foretaget forvirva
eller bygga fler anldggningar.

[ detta avseende vill kommissionen framhalla att s som
tidigare har visats pdverkas den spanska marknadens
prisniva av en okad tillgdng pa billig energi pa elborsen.
Det planerade dgarbytet vid en anliggning som den i
Viesgo, som tillh6r Endesa, med en kapacitet motsvaran-
de 5 procent av den nuvarande elproduktionen i Spanien
(+ 2 500 MW) medfor varken en 6kning av energi till
lagt pris pé elborsen eller en mirkbar minskning av
Endesas marknadsandel. Vi fir inte heller glomma att ett
strukturellt d4garband mellan EDF och Hidrocantdbrico
medfor att den frimsta utlindska killan till konkurrens
pa den spanska marknaden forsvinner (om inte overfo-
ringskapaciteten Okar). Dessa ytterligheter utvecklas vi-
dare i ett senare skl.

6. En planerad okning av elproduktionskapaciteten i
Spanien medfor inte att Endesas och Iberdrolas

duopol upphor

Aven om det som tidigare pavisats dr riktigt att Hidro-
cantdbricos produktionskapacitet kan forstirkas de nir-
maste dren (sd dess stallning pd den spanska marknaden

Mellan 37,5 procent (Schweiz och Osterrike i jimforelse med
Spanien och Portugal) och 90 procent (Frankrike i jamforelse
med Italien)

(100)

(*2)

forbattras), ar det limpligt att komma ihdg att trots
det moratorium som EnBW tar upp, vilket forbjuder
duopolmedlemmarna att investera i ny kapacitet for
tillfallet (42), har de tvd foretagen planerat att snart ta i
bruk anldggningar for ny produktion. Som exempel kan
nidmnas San Roque (Endesa), med en installerad effekt
pd 400 MW som planeras tas i bruk 2002, Besés (Endesa
och Gas Natural), med en installerad effekt pd 800 MW
som planeras tas i bruk 2002, Castellon (Iberdrola,
Repsol och BP), med en installerad effekt pd 800 MW
som planeras tas i bruk 2002, Castejon (Iberdrola), med
en installerad effekt pd 400 MW som planeras tas i bruk
2002 osv. Endesas och Iberdrolas produktionsandelar
forutsitts alltsa inte skilja sig vdsentligen mot de nuva-
rande under de nirmaste dren, dtminstone inte i sddan
utstrickning att enbart detta skulle hota det nuvarande
duopolet.

De planerade nya anldggningarna ger upphov till en
okad elproduktion pd cirka 10-15 procent frin idag
fram till & 2005, enligt de uppgifter som kommit
kommissionen tillhanda (43), men den forutsedda okade
efterfrigan och kostnaden for den producerade energin
(som dr mycket hogre dn for energin producerad i
Frankrike och andra europeiska lander), gor att man inte
kan vinta sig att den okade energin frin de nya
anldggningarna som erbjuds pa elborsen kommer att fa
effekt pa priserna (+4) och inte heller pd Endesas och
Iberdrolas formaga att faststdlla priserna. Vi fir inte
gléomma att energin fran kombikraftverk (ddr den extra
energin pd elborsen frimst kommer att produceras de
ndrmaste dren) har produktionskostnader som vida
overstiger kostnaderna for kdrnkraftsenergin som EDF
producerar, och att, vilket tidigare nimnts, en betydande
del av de nya kombikraftverken som forvintas tas i bruk
fram till 2005 kommer att dgas helt eller delvis av
Endesa och Iberdrola.

Artikel 16 i kungligt lagdekret 6/2000 anger konkret att "de

elproducenter vars installerade effekt i det ordinarie systemet pd
hela Iberiska halvons territorium, vid ikrafttridandet av denna
lag overskrider den totala med 40 procent [Endesa]*, inte far oka
den installerade effekten under en femarsperiod. Om andelen av
sagda installerade effekt ar lagre dn 40 procent men hogre dn
20 procent [Iberdrola]* ir tidsperioden tre ar”. Hidrocantdbrico
skulle kunna utnyttja de ndimnda begrinsningarna for att fa fler
marknadsandelar, i synnerhet som man enligt uppgifter fran
spanska Elkommittén (Comisién Nacional de la Energfa) férut-
spér att energikonsumtionen under fyradrsperioden 2001-2005
skall 6ka med cirka 12 procent totalt.

) Kalla: Spanska ekonomiministeriet.

[ svaren pd meddelandet om invdndningar hivdar EnBW att
7 500 MW extra produktionskapacitet borde vara firdigt att tas
i drift &r 2003. Enligt de uppgifter kommissionen har mottagit,
skulle den ytterligare kapacitet som ar installerad och firdig att
tas i drift 2003 enligt den aktuella situationen inte uppnd
5000 MW.
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(101) S& dven om den forutsedda okningen av produktionska- de begrinsningar som i lagen pélagts Endesa och

(102)

(103)

(104)

(105)

paciteten pa ett begrinsat sitt kan forbattra konkurren-
sen pd elgrossistmarknaden, i synnerhet genom av att
nya aktorer kommer in pa den spanska elgrossistmark-
naden, tycks det inte medfora att Endesa/Iberdrolas
duopol upphor. EDF:s intrdde via Hidrocantdbrico, till-
sammans med ett avbrott i 6kningen av 6verforingska-
paciteten Frankrike-Spanien, skulle i vilket fall stirka
duopolet (det aktuella och det framtida).

7. Genom den foreslagna koncentrationen forsvinner
incitamenten for EDF att framja en visentlig
okning av overforingskapaciteten mellan Frankri-
ke och Spanien

Nir den foreslagna koncentrationen genomforts forutses
EDF:s strategi for den spanska marknaden genomga en
grundldggande forindring, med en tydlig dndring av de
medel- och langsiktiga kommersiella mélsittningarna.

a) EDF forvirvar en viktig elproduktionskapacitet
i Spanien och foljaktligen en pataglig nirvaro pa
den spanska elmarknaden

Genom koncentrationen forvirvar EDF gemensam kon-
troll 6ver Hidrocantébrico, som har en produktionsandel
i Spanien motsvarande cirka 5 procent av landets
totala installerade kapacitet. Hidrocdntabrico har ocksa
traditionellt agerat nettoforsaljare pa grossistmarknaden.
Foretagets andel i forhallande till forsdljningen under
dygnshandeln pé elborsen okade till Gver [5-10]* pro-
cent dr 2000. Till detta bor liggas EDF:s aktivitet
som utlindsk aktor, dvs. dess export till den spanska
marknaden, som motsvarade cirka [< 5]* procent av
forsdljningen under dygnshandeln under samma period.

EDF kommer kort sagt genom sammanslagningen, an-
tingen i gemensam form eller indirekt att kontrollera en
energikvantitet pd den spanska marknaden pd omkring
[9-12]* procent av forsdljningen under dygnshandeln
pd den spanska grossistmarknaden. Detta innebir en
framtrddande nirvaro pd den spanska elmarknaden, pa
en nivd som ligger nigot under den tredje aktoren
(Uni6n Fenosa), men fortfarande langt ifrdn de tva
dominerande aktorerna (Endesa och Iberdrola).

EDF:s stillning pd den spanska marknaden skulle for
ovrigt kunna stirkas i framtiden, dock i begrinsad
form, under forutsittning att Hidrocantébrico far storre
inflytande pa produktionsmarknaden, antingen via byg-
gandet av nya kraftverk (+) (och genom att dra fordel av

(*%) Hidrocantdbrico har fatt tillatelse att bygga en ny anldggning i
Navarra, med en installerad effekt pd 400 MW.

(106)

(107)

(108)

Iberdrola vad giller byggande av ny kapacitet) eller via
forvirv av produktionskapacitet. Hur som helst tycks
inte den nimnda utbyggnadsmarginalen leda till att EDF
kan upphiva det duopol som de tvé frimsta aktorerna
innehar. Dessutom forefaller det inte, vilket beskrivs i
detalj lingre fram, som att EDF har de ekonomiska och
kommersiella incitamenten att agera pd ett sitt som
leder till en visentlig sinkning av de nuvarande prisni-
véderna pd den spanska grossistmarknaden.

EDF:s dgandeandel i Hidrocantdbrico

Under undersokningens ging har parterna framhallit
att dven om det utan tvivel dr sd att EDF genom
koncentrationen gemensamt kommer att kontrollera
Hidrocantébrico, dr dess dgandeandel trots allt begrin-
sad, eftersom EDF éger 34,5 procent av EnBW, som i sin
tur dger 50 procent av Ferroatldntica. Ferroatldntica dger
slutligen cirka 60 procent av Hidrocantibrico. Av detta
kan man hirleda att EDF inte fir nigon betydande
andel i Hidrocantabrico. Detta kommer att pdverka de

strategiska beslut som kommissionens beslut hanvisar
till.

For det forsta maste vi trycka pd att EDF kommer att
kontrollera Hidrocantdbrico, om 4n gemensamt och
indirekt. Detta innebdr att forutom de konkreta finansiel-
la incitamenten, gor EDF:s andel i ett foretag som verkar
inom samma bransch pd en marknad som 4r mycket
attraktiv for det franska foretaget, att det kan uppna en
rad strategiska och industriella mélsdttningar (aktieande-
lar i REE (*¢) med péfoljande extra information om det
spanska overforingssystemet, en stillning som alleuro-
peisk leverantor samt mojlighet att exportera till Ma-
rocko och Portugal utan att behéva 6ka den spansk-
franska férbindelsen).

Undersokningen har, férutom detta inledande bekriftan-
de, ur ett dynamiskt perspektiv visat att EDF:s finansiella
deltagande i Hidrocantabrico inte bara kan komma att
oka i en ndra framtid, utan ocksd att det dr mycket
troligt att sd sker. Denna okning kan organiseras pé
olika sitt och till exempel bestd i ett 6kat finansiellt
deltagande fran Ferroatldnticas sida i Hidrocantdbrico,
eller i ett direkt forvirv av aktier i detta foretag fran
EnBW eller EDF, eller till och med ett storre ekonomiskt
deltagande frdn EnBW i Ferroatldntica eller frin EDF

(46) Endesa, Iberdrola, Unidén Fenosa och Hidrocantdbrico har vart

och ett 10 procent aktieandelar i REE.
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(109)

(110)
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i EnBW. I synnerhet betriffande det aktiekapital i
Hidrocantdbrico som inte forvirvas av Ferroatldntica
genom den anmalda koncentrationen, dr det lampligt att
papeka att denna koncentration intréffade vid ett tillfalle
dd tre offentliga bud om overtagande lades fram, vilka
var avsedda att ta over kontrollen 6ver elforetaget (ett av
dem drogs dock senare tillbaka). Intressena hos ovriga
aktiedgare i Hidrocantdbrico skulle dérfor kunna fordn-
dras efter att den dgarsituation som blir resultatet av den
anmilda koncentrationen konsoliderats, vilket skulle
kunna ge upphov till att EDF (direkt eller indirekt)
skulle kunna oka sitt deltagande i Hidrocantdbrico.
Undersokningen har ocksd visat att EDF ocksé har starka
strategiska, ekonomiska och finansiella incitament att
oOka sitt deltagande i Hidrocantdbrico. Ett storre ekono-
miskt deltagande av EDF i Hidrocantdbrico skulle inneba-
ra en Okad andel av vinsten frdn detta foretag, och den
okade vinstandelen skulle 6verstiga den vinst som EDF
skulle fi genom en 6kad 6verforingskapacitet.

Under alla omstindigheter har undersokningen visat,
vilket forklaras lingre fram, att dven i en situation dir
EDF har gemensam kontroll i Hidrocantdbrico med ett
indirekt finansiellt deltagande péd cirka 10 procent,
minskar det franska foretagets incitament att 6ka overfo-
ringskapaciteten jaimfort med fére sammanslagningen,
dd EDF inte hade produktionskapacitet i Spanien.

b) EDEs stillning pd den spanska marknaden
stirks betydligt utan att energiutbudet i Spanien
okar

Sd som tidigare har sagts fir EDF genom koncentratio-
nen gemensam kontroll 6ver Hidrocantdbrico, vars
elproduktionskapacitet dr cirka 2 175 MW. Denna kapa-
citet kan dock 6ka i framtiden, vilket tidigare papekats.

For att uppnd en motsvarande kvantitet extra el som
utlindsk aktor, dvs. genom export fran Frankrike, skulle
EDF vara tvunget att forst uppnd en visentligt okad
overforingskapacitet mellan detta land och Spanien.
Aven om den aktuella situationen dér EDF i allménhet
nyttjar cirka [70-80]* procent av handelskapaciteten i
den befintliga forbindelsen skulle forbli of6rindrad,
borde den nuvarande forbindelselinken 6ka till atmin-
stone cirka 3 000 MW, vilket skulle medféra att den
totala handelskapaciteten i forbindelsen skulle uppga till
over 4 000 MW. Den nimnda siffran dr under alla
omstindigheter forsiktig, for om forbindelselinken skul-
le anvindas i mindre grad och Hidrocantabricos kapaci-
tet skulle utvecklas, skulle siffran f6r nodvindig overfo-
ringskapacitet vara betydligt hogre.

(112)

(113)

(114)

(115)

(116)

En sddan okning av 6verforingskapaciteten och darmed
exporten till Spanien, skulle kunna forutsittas ha viss
inverkan pa priserna pd den spanska grossistmarknaden,
s som tidigare har framforts. A andra sidan skulle en
okad overforingskapacitet inte bara frimja EDF utan
ockséd andra europeiska aktorer som ir intresserade av
att exportera till den spanska marknaden.

Genom den foreslagna koncentrationen fir EDF ddremot
en betydande nirvaro pa den spanska marknaden utan
att det skulle innebira att energivolymen som erbjuds
pa elborsen skulle 6ka. Inte heller skulle den nuvarande
gemensamma dominerande stéllningen eller de aktuella
hoga priserna i Spanien paverkas.

¢) EDF forutses ha intresse av att den spanska
marknaden f6rblir relativt isolerad, for att nya
konkurrenter inte skall kunna utmana den ak-
tuella prisnivin

EDF upphor att vara bara utlindsk exportor och overgar
till att ha gemensam kontroll 6ver en av aktorerna pa
den spanska marknaden. Den (gemensamma) kontrollen
over en betydande inhemsk produktionskapacitet pé
den spanska marknaden, som blir resultatet av den
foreslagna koncentrationen, i kombination med att EDF
anvinder storre delen av den befintliga verforingskapa-
citeten, skulle kunna innebdra ett kvalitativ forindring
av EDF:s strategiska intressen.

EDF forenar alltsd sina intressen med intressena hos en
aktor som redan finns pd den spanska marknaden
och som har egen produktionskapacitet. Den sirskilda
karakteristiken hos det spanska foretagets produktions-
mix (energiproduktion fran frimst virmekraft) forefaller
vara ett lampligt komplement till EDF:s (energiproduk-
tion framst fran kdrnkraft).

[ undersokningen framhalls att EDF genom sammanslag-
ningen foljdriktigt kommer att vara mer intresserat
av att nyttja sin bekvima stillning pd den spanska
oligopolmarknaden och dra fordel av priserna pé elbor-
sen som inte dr konkurrensutsatta dn att oka exporten
till den spanska marknaden genom en 6kning av &verfo-
ringskapaciteten. Detta darfor att en visentlig okning av
overforingskapaciteten med en péfoljande importokning
pd elborsen medfor att priserna pa elborsen sinks
betydligt, s& som tidigare har forklarats. En sidan
prissankning skulle paverka Hidrocantabricos vinst (och
indirekt EDF:s vinst). Med tanke pd Hidrocantdbricos
produktionsmix, skulle dessa sinkta priser pa foretagets
el foljas av en relativ minskning av foretagets effektivt
sdlda kvantitet, i synnerhet den som produceras med
hogre marginalkostnader. Sédana minskningar av Hidro-
cantdbricos sdlda kvantiteter och prissinkningarna pa
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elborsen skulle definitivt minska den vinst som EDF
skulle fé fran det spanska foretaget. Undersokningen har
visat att minskningarna inte skulle kompenseras av EDF:s
okade export till den spanska marknaden, eftersom den
ocksé skulle sdljas till det ligre marginalpris som blir
resultatet av en storre Oppenhet pd marknaden efter en
vasentlig 6kning av 6verforingskapaciteten.

Det dr alltsa fordelaktigt for EDF att bevara den rddande
situationen, nuvarande status quo, med hoga priser som
gor att foretaget kan maximera sin vinst och tjdna in det
man investerat. EDF har pd grund av sin gemensamma
kontroll 6ver EnBW ett uppenbart intresse av att de
tillgdngar som forvirvas genom koncentrationen ger
vinster som kompenserar de kostnader som orsakats av
den gjorda investeringen, vilket kan sikerstdllas om den
hoga prisnivin pd elborsen kvarstir. P4 detta vis ar
strategin som gor det mojligt for EDF att maximera sin
vinst, enligt de skil som fastslagits, inte att verforings-
kapaciteten Okar visentligt utan att Hidrocdntabricos
elproduktion och foretagets forsiljning pd den spanska
elmarknaden utvecklas ndgot, utan att hota den nuva-
rande prisnivan pd elborsen.

Genom att Hidrocantabricos elproduktion i Spanien
okar behdller EDF full kontroll 6ver hur dess beslut
paverkar kapacitetsstrukturen pa den spanska markna-
den. En okad overforingskapacitet skulle dock, vilket
tidigare framforts, inte bara vara till fordel for EDF utan
dven for andra aktorer utanfor Iberiska halvon. EDF
skulle tvingas konkurrera med de andra aktorerna for
att pad ett betydande sitt kunna utnyttja den nya
overforingskapaciteten (i synnerhet om tilldelningen av
denna skulle ske via ett auktionssystem). EDF skulle
definitivt, ndr det vél fatt en betydande nirvaro i Spanien,
ha intresse av att det intrddeshinder som en otillricklig
overforingskapacitet utgor skulle finnas kvar. D3 skulle
andra aktorer i medlemsstater utanfor Iberiska halvon
inte ha mojlighet att oka exporten till den spanska
marknaden, med den f6ljd det skulle kunna innebdra for
priserna pa nimnda marknad. Beslutet att motsiga sig
ndmnda 6kning av forbindelsen strider inte mot EDF:s
strategiska alternativ for 6kning pd den spanska markna-
den, som utgors av en utvecklad produktionskapacitet
hos Hidrocantébrico, sd som tidigare har framforts. Att
overforingskapaciteten inte 6kar gor att intrddeshindren
for export till Spanien for aktorer som inte ar etablerade i
landet kvarstér, ndgot som alltsd inte ndimnvart paverkar
EDF:s strategiska alternativ.

(119)

(120

(121)

I ljuset av de faktorer som riknats upp kan man dra
slutsatsen att den bekvdmaste strategin for EDF ndr
koncentrationen vil genomforts dr att anpassa sin
handelsstrategi till de andra spanska foretagens, inom
ramen for det duopol som rdder i dagsliget. EDF:s
vinst liksom de &vriga producenternas blir stor under
forutsittning att priserna pa elborsen forblir hoga. EDF
kan ocksd i sin roll som utlindsk exportor fortsitta dra
fordel av att prisnivan dr hogre i Spanien 4n i Frankrike.

[ dagens system for kapacitetstilldelning kan EDF fort-
farande utnyttja mojligheten att anvinda den storsta
delen av forbindelsen for sin export till den spanska
marknaden. Aven om den 6verenskomna idndringen
av tilldelningssystemet skulle genomféras inom den
ndrmsta tiden (som i princip inte paverkar de kvantiteter
som bestdms genom avtalet mellan EDF och REE), dr det
logiskt att forvdnta sig att EDF kommer att fortsitta
utnyttja en stor del av forbindelsen, som man kan
anvinda for att fi stora vinster av den mingd el som
exporteras till Spanien. Den nuvarande dverforingskapa-
citeten hindrar ddremot en effektiv konkurrens fran
aktorer i utlandet fran att utvecklas pd elgrossistmarkna-
den i Spanien. Aktorerna ifrdga, forutom EDF, har en
minimal roll pd den spanska marknaden. Om inte
overforingskapaciteten okar vasentligt under de nirmas-
te dren, kommer aktorer som inte r etablerade i Spanien
att fortsitta att spela en marginell roll, med resultatet att
de spanska aktorerna, och nu EDF, lugnt kan fortsitta
sin forsiljning pd den spanska marknaden utan att fa
effektiv konkurrens.

Det dr dirfor inte troligt att andra aktdrer som inte ar
etablerade i Spanien skulle kunna konkurrera med
framgdng pd den spanska marknaden, med den begrin-
sade 6verforingskapacitet som finns, och detta dven om
det nya systemet for kapacitetstilldelning skulle ge dem
storre mojlighet att anvinda forbindelsen. Enligt de
siffror som framforts tidigare, motsvarar den disponibla
handelskapaciteten i forbindelsen mellan Frankrike och
Spanien cirka [500-600]* MW (det som blir 6ver av den
totala handelskapaciteten pd 1 100 MW efter att man
dragit ifrdn méingden i det langsiktiga avtalet mellan EDF
och REE pd [500-600]* MW). Vi mdste ocksa erinra om
att det inte finns ndgon garanti for handelskapacitet i
forbindelsen for andra aktorer, eftersom den garanterade
handelskapaciteten i forbindelsen reserveras for avtalet
mellan EDF och REE. Aven om man antog att tilldel-
ningsmekanismen dndrades sa att de utlindska leveran-
torerna skulle {3 storre overforingskapacitet, skulle pro-
centandelen for den totala summan el som skulle
erbjudas pd den spanska grossistmarknaden vara ligre
dn [< 5]* procent. Sddana anbud skulle pd grund av sin
ringa storlek inte kunna paverka priserna pa elborsen pa
ett fruktbart sitt.
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(122) De anmalande parterna anfor i sina svar pd meddelandet (125) Det dr dock viktigt att framhdlla att ur en juridisk och

(123)

(124)

om invidndningar att kommissionen inte lyckas bevisa
att EDF genom kopet av Hidrocantdbrico inte lingre
skulle vara motiverat att konkurrera genom import.
Grupo Villar Mir anger att "eftersom EDF bara skulle
kopa en mycket liten andel i Hidrocantdbrico, skulle
det vara forvdnande om rintabiliteten hos aktierna i
Hidrocantébrico skulle kunna kompensera EDF for den
vinst man forlorar genom att 6verge mojligheten att
importera el”. Som svar pa dessa anféranden hanvisar vi
i forsta hand till foregdende skil, dir frigan om EDF:s
(indirekta) ekonomiska deltagande i Hidrocantdbrico
utvecklas, samtidigt som motiven till en framtida 6kning
av detta deltagande analyseras. Vi hdvdar inte vid ndgot
tillfdlle att EDF skulle upphéra med sin export till
Spanien. Det vi ifrgasitter 4r om EDF efter koncentratio-
nen fortfarande skulle ha incitamenten att frimja en
visentlig 6kning av 6verforingskapaciteten som dels kan
orsaka prissinkningar pd den spanska marknaden, dels
utnyttjas av andra aktorer d4n EDF (aktorer som inte har
egen betydande produktionskapacitet i Spanien och
dirfor har andra kommersiella malsattningar).

8. EDF/RTE har en stillning som innebdr att de kan
hindra att overforingskapaciteten mellan Frankri-
ke och Spanien okar pd ett visentligt sdtt

Under undersokningen har EDF och EDF/RTE framfort
att utifrdn den franska lagstiftningen 4r det EDF/RTE, i
egenskap av operator av elnitet i Frankrike, som fattar
beslut i alla drenden som syftar till att frin den franska
sidan oka overforingskapaciteten med Spanien. Bida
foretagen har framhallit EDF/RTE:s ekonomiska och
forvaltningsmdssiga oberoende gentemot EDF och de
skyldigheter som EDF/RTE har enligt lagen gillande
underhallet av det franska ndtet. EDF skulle definitivt
inte ha ndgot inflytande pd en eventuell 6kning av
overforingskapaciteten.

EDF/RTE har forvisso fatt ansvaret att vara operator
for elndtet i Frankrike, vilket omfattar frdgorna om
tilldelning av och O6kning av overforingskapaciteten
mellan Frankrike och Spanien genom en forbattring
av de befintliga ledningarna och uppférande av nya
ledningar. EDF/RTE bekriftas ha en sjilvstindig verk-
samhet och forvaltningsmassigt oberoende och forfoga
over de resurser av olika slag som krivs for att kunna
uppfylla detta ansvar.

(126)

(127)

VL

(128)

(*7)

organisatorisk synvinkel utgor EDF/RTE en division
inom EDF, och inte en juridisk person (*’). Dessutom
utses direktoren for EDF/RTE av den franska energimi-
nistern ur en grupp av tre kandidater féreslagna av EDF:s
ordforande. Under alla omstindigheter, dven om de
foreslagna atgdrderna for att sakra EDF/RTE:s oberoende
i forhéllande till EDF accepteras, ir det fortfarande sa att
bada utgor delar av en enda ekonomisk enhet, en
industrigrupp som 4gs av franska staten, som kontrolle-
rar savil EDF som EDF/RTE. Beslutsfattandet i grundlag-
gande frigor eller i andra strategiska frigor angdende
EDF/RTE:s verksamhet dr tydligt kopplat till de franska
offentliga myndigheterna, i synnerhet energiministeriet,
med forbehdll for de befogenheter som Commission de
Régulation de IElectricité (CRE), som reglerar energisek-
torn, innehar.

[ beslut gillande forbindelser dr den franska staten ytterst
ansvarig. EDF/RTE maste med hogst tvd drs mellanrum
ligga fram en plan for att utveckla det allmidnna
transportndtet till energiministeriet for godkdnnan-
de (*8). Denna plan skall godkidnnas av ministeriet efter
det att CRE har yttrats sig om den. Det ar kort sagt sa att
dgaren av EDF, den franska staten, fattar det yttersta
beslutet om en okning av overforingskapaciteten, ett
beslut som direkt paverkar EDF:s strategiska intressen.

Det dr ingen djdrv slutsats, utan att man ddrmed fornekar
EDF:s sjilvstindiga verksamhet och forvaltningsmassiga
oberoende, att det inte kommer att ske nigon visentlig
okning av overforingskapaciteten mellan Spanien och
Frankrike som negativt skulle paverka EDF:s intressen,
och foljaktligen den franska statens intressen, som &dger
nimnda foretag och dr den instans som fattar de
slutgiltiga besluten i frigor om férbindelser.

ATAGANDEN SOM EDF OCH EDF/RTE FORESLAGIT

EDF/RTE och EDF har foreslagit dtaganden for att losa
de kapacitetsproblem som kommissionen patalat. Dessa
dtaganden, som har ett uttryckligt stod av den franska
regeringen, terfinns i bilagorna I och II till detta beslut.
Atagandena ir i korthet foljande:

Lag nr 2000-108, av den 10 februari 2000 foreskriver i artikel 12
foljande: "Au sein d’Electricité de France, le service gestionnaire
du réseau public de transport d’électricité exerce ses missions...”
(understrykningen tillagd).

(#8) Artikel 14 ilag nr 2000-108 av den 10 februari 2000.



Europeiska unionens officiella tidning

18.2.2004

L 48108
ATAGANDEN AV EDF/RTE
(129) EDF/RTE étar sig att vidta de dtgdrder och utfora de

(130)

(131)

(132)

arbeten som dr nédvindiga for att 6ka handelskapacite-
ten i forbindelsen mellan Frankrike och Spanien i
foljande etapper:

—  Ytterligare 300 MW genom teknisk forbittring av
de befintliga ledningarna fore slutet av 2002.

— TYtterligare 1 200 MW genom byggande av en ny
ledning [...]*; denna ytterligare kapacitet kan okas
[...]*, ndr den tekniska och ekonomiska genomfor-
barheten i férhallande till 6kningen med den senare
kvantiteten kontrollerats.

—  Ytterligare 1200 MW genom byggandet av en
alternativ ledning, utveckling av en befintlig ledning
alternativt forstiarkning av de franska ledningarna,
medelfristigt, om studierna av den tekniska och
ekonomiska genomforbarheten som bor vara klara
fore slutet av 2002 berittigar dessa arbeten.

Den 6kade handelskapaciteten bor ge upphov till en
disponibel kapacitet motsvarande 75 procent av tillagg-
sokningen under 85 procent av drets timmar.

De tidsfrister som ndmnts kan forlingas om arbetena
inte kan slutforas pa grund av orsaker som inte EDF/
RTE kan stillas till svars fér. Kommissionen vill ocksa
precisera att vad giller det tredje skedet av okningen av
overforingskapaciteten, med forbehéllet for att det exak-
ta faststdllandet av ndr arbetena skall utféras kan bero
pd de genomforbarhetsstudier som omnimnts, har
dtagandena trots detta en tidsreferens (byggandet skall
genomforas "medelfristigt”). Denna tidsgrins bor fast-
stillas for varje projekt som skall genomféras (byggandet
av en ny ledning, utveckling eller forstirkning av
befintliga ledningar). I enlighet med kommissionens
granskning bor det relevanta tidsperspektivet vara pa
mellan fyra och dtta dr efter att de ndmnda studierna har
slutforts.

En eller fler oberoende parter utses att kontrollera att
dessa dtaganden utfors. Dessa oberoende parter skall
godkdnnas av kommissionen. Den oberoende parten
maste fd all den information och assistans frin EDF/RTE
som krivs for att den skall kunna utféra sitt uppdrag.
Den skall regelbundet rapportera om hur fullgérandet
av de nimnda dtagandena fortskrider och kunna foresld
kommissionen alla de medel som anses nodvindiga,

(133)

(134)

(135)

(136)

(137)

bland dem framtagandet av genomforbarhetsstudier som
alternativ eller komplement till de som presenterats av
EDF/RTE. Den oberoende parten skall ocksd beakta all
information och alla studier frin andra intresserade
parter, i synnerhet den spanska Elkommittén (Comision
Nacional de la Energia) och REE, nidr den utfor sitt

uppdrag.

ATAGANDEN AV EDF

[ syfte att losa konkurrensproblemen som uppstar
genom att foretaget far kontrollen 6ver Hidrocantabrico
dtar sig EDF att stodja en oOkad forbindelse mellan
Frankrike och Spanien och att i synnerhet stodja de ovan
nidmnda dtagandena av EDF/RTE i de olika etapper som
tidigare beskrivits.

Av detta skil atar sig foretaget att delta i den arbetsgrupp
for anvandare som skapats av EDF/RTE och att tillféra
RTE de element det forfogar 6ver som kan vara till nytta
for att slutfora de tekniska-ekonomiska studierna Gver
uppforandet av nya ledningar eller andra dtgarder for att
stirka forbindelsen mellan Frankrike och Spanien.

EDF étar sig ocksd att ekonomiskt ersdtta (om detta visar
sig nodvindigt) den oberoende part eller de oberoende
parter som har utsetts att kontrollera att EDF/RTE:s
dtaganden fullgors.

UTVARDERING

De dtgirder som beskrivits kommer i framtiden att
minska den spanska elmarknadens isolering och visent-
ligen oka mojligheterna for aktorer etablerade utanfor
Spanien att kunna konkurrera pd denna marknad. De
okade forbindelsenivderna kommer att mojliggéra en
okad export till den spanska marknaden, vilket ger
en positiv effekt pd prisnivierna pa elborsen och pa
duopolmedlemmarnas f6rmdaga att styra prisbildningen.

Atagandena av EDF/RTE och EDF ir foljaktligen dnda-
médlsenliga for att undvika att Endesas och Iberdrolas
dominerande stillning forstirks. Det skulle bli foljden
om den aktuella bristfalliga kapaciteten i elférbindelsen
mellan Frankrike och Spanien skulle kvarstd efter kon-
centrationen.
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(138)

(139)

(140)

Slutligen vill kommissionen papeka att i motsats till vad
EDF/RTE framfor i sin skrivelse (i synnerhet i dess
inledande forklaring), 4r EDF/RTE ett berort foretag i
enlighet med artikel 8.2 i koncentrationsférordningen,
och darfor i stdnd att anta dtaganden som syftar till att
gora den anmilda koncentrationen forenlig med den
gemensamma marknaden. Detta kommer sig av, utan att
paverka EDF/RTE:s aberopade sjilvstindighet gentemot
EDF, att bdda enheterna ingdr i samma foretagsgrupp

som dgs av franska staten, vilket forklaras i ett tidigare
skal.

VII. SLUTSATS

[ ljuset av det ovanstdende varken skapar eller stirker
den foreslagna koncentrationen en dominerande still-
ning som skulle fa till foljd att den effektiva konkurren-
sen skulle forhindras pa en visentlig del av den gemen-
samma marknaden, under forutsittning att de dtaganden
som faststdlls i bilagorna fullgérs till fullo. Dirfor
forklaras koncentrationen vara forenlig med den gemen-
samma marknaden och med EES-avtalet i enlighet
med artikel 8.2 i koncentrationsférordningen, under
forutsittning att parterna fullgor foljande dtaganden:

a) En okning av overforingskapaciteten enligt vad
som faststills i del 2 i bilaga I (som kan komma att
revideras av kommissionen i enlighet med stycke 4
i bilaga I).

b)  Ett uppfyllande av varje atgird som kommissionen
kan krava efter rekommendation frin de admini-
stratorer eller den administratér som har fétt i
uppgift att kontrollera att dtagandena fullgérs, i
enlighet med vad som anges i stycke 3.9 i bilaga L.

De aspekter av dtagandena som nimns forst utgor
villkor, eftersom det endast dr genom att de fullgors
(med undantag for eventuella dndringar utifrdn vad som
faststalls 1 stycke 4 i bilaga I) som en strukturforandring
kan ske pé elgrossistmarknaden i Spanien. De aspekter
som sedan nimns utgér skyldigheter, eftersom de avser

de inledningsfaser som dr nédvandiga f6r den strukturfo-
rindring som efterfrdgas. De hanvisar till foreskrifterna
for den administrator eller de administratrer som fétt i
uppgift att 6vervaka att dtagandena paborjas (stycke 3 i

bilaga I, med undantag for det som preciseras under b i
skal 139).

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den anmilda koncentrationen, genom vilken den spanska
gruppen Villar Mir och det tyska foretaget Energie Baden-
Wiirttemberg, som dgs av det franska foretaget Electricité de
France och det tyska foretaget Zweckverband Oberschwibi-
sche Elektrizititswerke, forvirvar gemensam kontroll Gver
Hidroeléctrica del Cantébrico SA, forklaras forenlig med den
gemensamma marknaden och med EES-avtalet, forutsatt att de
dtaganden som 4r samlade i bilagorna I och II fullgérs till fullo.

Artikel 2

Detta beslut riktar sig till:

Ferroatlantica SL
Po de la Castellana 86, 72
E-28046 Madrid

Energie Baden-Wiittemberg AG (EnBW)
Durlacher Alle 93
D-76131 Karlsruhe

Utfirdat i Bryssel den 26 september 2001.

Pd kommissionens vignar
Mario MONTI

Ledamot av kommissionen
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BILAGA 1

ATAGANDEN

Den fullstindiga texten pd spanska om de dtaganden som artikel 1 hanvisar till dterfinns pa Europakommissionens
webbplats pa foljande adress:

http://europa.eu.int/comm/competition/index_sv.html

BILAGA 1I

ATAGANDEN

Den fullstindiga texten pa spanska om de ataganden som artikel 1 hinvisar till dterfinns pd Europakommissionens
webbplats pa foljande adress:

http:/[europa.eu.int/comm/competition/index_sv.html
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