C(1999) 4057 final - PT

DECISAO DA COMISSAO
de 1 de Dezembro de 1999

que declara uma concentragdo compativel com o mercado comum e com o
funcionamento do Acordo EEE

Processo n.” COMP/M.1601 - AlliedSignal/Honeywell
Regulamento (CEE) n.° 4064/89 do Conselho

(O texto em lingua inglesa é o Unico que faz f¢)
(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,
Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espago Econdmico Europeu (EEE) e, nomeadamente,
on.° 2, alinea a), do seu artigo 57°,

Tendo em conta o Regulamento (CEE) n.° 4064/89 do Conselho de 21 de Dezembro
de 1989 relativo ao controlo das opera¢des de concentragio de empresas', com a ultima
redaccdo que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n° 1310/97° e, nomeadamente, o n.° 2
do seu artigo 8°,

Tendo em conta o acordo entre as Comunidades Europeias e os Estados Unidos
da América relativo a aplicagio dos respectivos direitos de concorréncia’ e,
nomeadamente, os seus artigos Il e VI,

Tendo em conta a decisdo da Comissdo, de 30 de Agosto de 1999, de dar inicio a um
processo no presente caso,

Tendo em conta o parecer do Comité Consultivo em matéria de concentracdo de
empresas”,

CONSIDERANDO O SEGUINTE:

1. Em 15 de Julho de 1999, a Comissdo recebeu a comunicagdo formal de uma
proposta de concentragdo, nos termos do artigo4° do Regulamento (CEE)
n.° 4064/89 (seguidamente designado por "Regulamento das Concentragdes"),
através da qual a AlliedSignal (US) Inc. ("AlliedSignal") e a Honeywell (US) Inc.
("Honeywell") se propdem realizar uma fusdo completa, na acep¢do do n.° I,
alinea a), do artigo 3° do Regulamento das Concentragdes.
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II.

I11.

Iv.

Em 30 de Agosto de 1999, a Comissdo decidiu, nos termos do n.° 1, alinea c), do
artigo 6° do Regulamento das Concentragdes, dar inicio ao processo no presente
caso.

A operagdo proposta ndo ¢ abrangida para efeitos de cooperagio com o Orgio de
Fiscaliza¢ao EFTA nos termos do Acordo EEE.

AS PARTES

A AlliedSignal (US) ¢ uma empresa de producdo com actividades nos sectores
aeroespacial, de produtos para o sector automovel e de materiais transformados
(polimeros, produtos quimicos especializados e material electrénico).

A Honeywell (US) é uma empresa internacional de equipamento de vigilancia
que desenvolve e fornece produtos de tecnologia avancada, sistemas e servicos
destinados a residéncias e edificios, indUstrias, aviagdo e sector espacial.

A OPERACAO

Nos termos de um acordo concluido em 4 de Junho de 1999, a Honeywell e a
AlliedSignal irdo fundir as suas actividades na AlliedSignal, passando a
designagdo desta ultima empresa para Honeywell International Inc.. Cada acgao
ordinaria da Honeywell sera trocada por 1,875 acgdes ordinarias da AlliedSignal.
O Conselho de Administragdo da empresa resultante da fusao sera composto por
nove membros do actual Conselho da AlliedSignal e seis membros do actual
Conselho da Honeywell.

CONCENTRACAO

A operagdo através da qual a AlliedSignal e a Honeywell realizardo a fusdo das
suas actividades na AlliedSignal constitui uma fusdo na acepcdo do n.°1,
alinea a), do artigo 3° do Regulamento das Concentragdes.

DIMENSAO COMUNITARIA

As empresas em causa tém um volume de negdcios combinado total a nivel
mundial superior a 5 mil milhdes de euros’ (AlliedSignal 14 100 milhdes
de euros, Honeywell 7 500 milhoes de euros). A AlliedSignal e a Honeywell tém,
cada uma, um volume de negbcios a nivel comunitario superior a 250 milhdes
de euros (AlliedSignal [...] milhdes de euros e Honeywell [...]* milhdes
de euros), mas ndo realizam mais de dois tercos do seu volume de negocios
combinado a nivel comunitario no mesmo Estado-Membro. Consequentemente, a
operacao formalmente comunicada tem dimensdo comunitéria.

COMPATIBILIDADE COM O MERCADO COMUM

Volume de negoécios calculado nos termos do n.°1 do artigo5° do Regulamento das
Concentragdes ¢ da Comunica¢do da Comissdo relativa ao calculo do volume de negdcios
(JO C 66 de 2.3.1998, p. 25). Quando os dados incluem o volume de negbcios para o periodo
antes de 1999, foram calculados com base nas taxas de cambio médias do ecu e convertidos em
euros numa base individual.

Algumas partes do presente texto foram suprimidas a fim de garantir a ndo divulgagdo de
informagdes confidenciais; essas partes surgem entre parénteses rectos ¢ marcadas com um
asterisco.
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Através da presente operagdo € criada uma empresa que desenvolvera actividades
nos seguintes sectores: aeroespacial, produtos para o sector automoével, materiais
transformados e equipamento de vigilancia para residéncias e para a industria. As
actividades das partes sobrepdem-se na area da avionica. Mesmo apesar de as
partes realizarem importantes vendas nos mercados da avionica militar e espacial,
estas ultimas vendas sdo limitadas no EEE. Afigura-se que na sequéncia da
operacao, a concorréncia efectiva no EEE ndo seria significativamente entravada
em nenhum dos mercados potenciais da avionica para aplicagdes militares ou
espaciais. Consequentemente, os efeitos da operagdo sdo apenas avaliados no que
se refere a avionica com aplicagdes comerciais.

A. "Mercado do produto"

Os produtos de avidnica sdo compostos por um conjunto de equipamentos, cujos
controlos estdo instalados na cabina de pilotagem, e que sdo utilizados para
controlo da aeronave, para navegacdo ¢ comunicagdo ¢ também para avaliagdo
das condigdes de voo. A AlliedSignal produz igualmente outros equipamentos
aeroespaciais (ou seja, ndo pertencentes a avidnica) tais como unidades auxiliares
de produ¢do de energia (APU - Auxiliary Power Units), sistemas de controlo
ambiental (ECS - Environmental Control Systems), luzes para as aeronaves,
sistemas de aterragem (rodas e travOes) € motores para pequenos avides de
negocios. (No Anexo II ¢ apresentado um glossario completo dos termos e
abreviaturas técnicos utilizados).

1. Caracteristicas gerais do mercado

1.1. Diferentes segmentos

O sector da avionica ¢ normalmente dividido, em termos da procura, em
seis segmentos que sdo definidos por tipos de aeronaves: Transporte Aéreo,
Transporte Regional, Aviagdo de Negocios, Aviacdo Geral, Helicopteros e
Aplicagdes Militares/Espaciais. Esta divisdao deve-se a estrutura ndo homogénea
da oferta e da procura neste segmentos (cabinas de pilotagem integradas versus
cabinas de pilotagem modulares), as diferencas a nivel da intersubstituibilidade
técnica e precos dos produtos e as caracteristicas dos clientes (companhias aéreas,
fabricantes de equipamento de origem (OEM - Original Equipment
Manufacturers) ou proprietarios individuais), bem como as diferencas no que se
refere aos requisitos regulamentares de seguranga aplicaveis.

A pesquisa de mercado da Comissdo confirmou que existem diferentes segmentos
definidos em func¢do dos tipos de aeronave, que os produtos/(sub) sistemas da
avidnica para cada segmento sdo diferentes em termos do respectivo preco,
dimensdo e capacidades e que os intervenientes em cada segmento sdo também
diferentes. Contudo, ndo existe uma segmentacdo clara entre o segmento do
Transporte Regional e o segmento da Aviacdo de Negdcios no que se refere aos
produtos/(sub) sistemas de avionica oferecidos, uma vez que ndo existem
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diferencas em termos de preco, dimensdes e capacidade. Consequentemente, nao
sera estabelecida qualquer outra distingdo entre o segmento do Transporte
Regional ¢ o segmento da Aviagdo de Negodcios ("segmento Regional/de
Negocios").

O Transporte Aéreo inclui os grandes avides comerciais (mais do que
100 passageiros) cujo preco oscila entre os 35 milhdes de dodlarese os
140 milhdes de dolares, o Transporte Regional abrange os avides comerciais
médios cujo valor se situa entre 5 milhdes de dolares e 25 milhdes de dolares,
enquanto o segmento da Aviacdo de Negodcios inclui pequenos jactos com um
valor que se situa entre os 3 milhdes de dolares e os 35 milhdes de ddlares. O
segmento de Aviagdo Geral é composto por avides ligeiros cujo custo varia entre
150 000 milhdes de doélares e 500 000 dolares. A avidnica vendida para estas
aeronaves segue padroes de custo semelhantes. O segmento dos Helicopteros
consiste em aeronaves civis com asas giratorias. O segmento das
Aplicagdes Militares e Espaciais inclui todas as aplicagcdes militares aéreas, bem
como os satélites, as estagdes espaciais internacionais € o vaivém espacial.

No segmento do Transporte Aéreo, os clientes dos fornecedores de avidnica sdo
dois OEM, ou seja, a Airbus Industrie ("Airbus") e a Boeing, ¢ as companhias
aéreas. Os produtos/(sub) sistemas fornecidos a este segmento sdo normalmente
produtos/(sub) sistemas independentes, que sdo integrados num conjunto de
avionica da cabina de pilotagem pelos OEM (enquanto produtos de instalagdo
prévia) ou que sao instalados nas aeronaves existentes pelos centros de servigos
dos OEM enquanto produtos de instalacdo posterior (ou seja, como pegas
sobresselentes ou produtos inteiramente novos). Os mesmos fornecedores de
avidnica fornecem os mesmos produtos/(sub) sistemas que sdo utilizados para
instalagdo prévia em novas aeronaves e para instalagdo posterior nas aeronaves
existentes.

No segmento da Aviacdo Regional e de Negdcios podera ser estabelecida uma
distincdo um pouco mais clara entre a instalagdo prévia e a instalacdo posterior
(mesmo que tal ndo justifique a sua designagcdo enquanto "mercados do produto
distintos") uma vez que sdao vendidos mais produtos que fazem parte das cabinas
de pilotagem integradas (de instalacdo prévia). No que se refere a instalacao
prévia, deverd notar-se que os fornecedores de avidnica fornecem conjuntos
integrados de avidnica aos OEM (tais como Aerospatiale Matra ATR,
Bombardier, Embraer, Dassault, Raytheon, Gulfstream, British Aerospace,
Fairchild Dornier). Estes ultimos ndo integram eles proprios os
produtos/(sub) sistemas de avionica, mas recorrem as denominadas capacidades
de integragdo do sistema dos fornecedores de avidnica (tais como Honeywell,
Rockwell Collins e Sextant Avionique ("Sextant")). Se estes integradores de
sistemas nao dispdoem de um determinado produto de avionica, adquirirdo o
produto em falta junto de um fornecedor de produtos/(sub) sistemas
independentes de avidnica, tais com a AlliedSignal. (Alguns produtos de
vigilancia, tais como os processadores ACAS, que actualmente ndo fazem parte
do conjunto principal de avionica, sao adquiridos pelos proprietarios da aeronave,
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principalmente enquanto produtos de instalacdo posterior). No que se refere a
instalagdo posterior, os fornecedores de avidnica (tais como a AlliedSignal, a
Universal Avionics e¢ a BF Goodrich) fornecem produtos/(sub) sistemas
independentes de avionica aos seus clientes, os proprietarios das aeronaves.

No segmento da Avia¢do Geral, a cabina de pilotagem ¢ modular e os clientes sdo
OEM e distribuidores. Os produtos/(sub) sistemas de avionica utilizados para
instalagdo prévia e para instalacdo posterior sdo fornecidos pelos mesmos
fornecedores de avionica.

1.2. Equipamento comprado directamente pelo adquirente (BFE - Buyer
Furnished Equipment) / equipamento comprado directamente pelo
fornecedor (SFE - Supplier Furnished Equipment)

Uma outra distingdo, a que frequentemente ¢ feita referéncia no sector, ¢ a
existente entre o equipamento comprado directamente pelo adquirente ("BFE") e
o equipamento comprado directamente pelo fornecedor ("SFE"), ou seja,
respectivamente, o adquirente e o fornecedor da estrutura do avido.

No caso do BFE, os construtores da estrutura obterdo normalmente uma
certificagdo relativamente a dois ou trés produtos/(sub) sistemas de avidnica
substituiveis, entre os quais a companhia aérea podera optar. As condigdes
comerciais sdo subsequentemente fixadas entre a companhia aérea e o fornecedor
de avidnica. O unico papel que o fornecedor da estrutura desempenha no ambito
dos BFE diz respeito a certificagdo desse produto/(sub) sistema.

Por outro lado, o SFE podera ser quer SFE-normal, quer SFE-opcdo. No ultimo
caso, o construtor da estrutura obterd uma certificacdo para mais do que um
(normalmente dois) produtos/(sub) sistemas de avidnica substituiveis para aquele
tipo de aeronave e deixara a discri¢do do adquirente da aeronave, a companhia
aérea, qual dos produtos/(sub) sistemas que adquire. No que se refere ao BFE, a
diferenca consiste no facto de o SFE-op¢do (e o SFE-normal) ser adquirido pelo
OEM e ndo pelas companhias aéreas. O SFE-opc¢do encontra-se nas aeronaves
Airbus. Nos avides Boeing, o SFE-opcdo ndo existe e a concorréncia entre os
fornecedores de avionica SFE apenas se verifica na fase de concepgdao da
aeronave. Se um produto/(sub) sistema de avidnica for SFE-normal, ou seja, se o
construtor da estrutura apenas certificou um produto/(sub) sistema, a companhia
aérea ndo tem qualquer oportunidade de optar por um produto/(sub) sistema de
avionica substituivel proveniente de outro fornecedor.

A pesquisa de mercado indicou que existe actualmente uma tendéncia para que o
SFE substitua o BFE.

A pesquisa de mercado revelou igualmente que, no que se refere ao SFE de
instalacdo posterior, as companhias aéreas negoceiam directamente com o
fornecedor de avidnica, como a Honeywell.

Dado que a classificagdo de um produto enquanto BFE ou SFE poderé diferir em
funcdo do cliente e podera também variar ao longo do tempo, ndo se justifica a
indicacao de mercados distintos para o BFE e o SFE.

1.3. Certificacdo
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Cada produto/(sub) sistema de avionica a instalar numa aeronave tem de ser
certificado separadamente no que se refere a cada tipo de aeronave em que serad
instalado. Os certificados do equipamento de avidnica sdo concedidos nos
Estados Unidos pela FAA (Federal Aviation Administration) e na Europa pelas
autoridades nacionais de aviagdo civil, através das JAA (Joint Aviation
Authorities). O processo de certificacdo € normalmente concedido relativamente
a cada aeronave, sendo todas as componentes e partes de aecronave certificadas
em conjunto, através de uma certificacao-tipo (TC - Type Certification). No que
se refere a alteragdes a uma aeronave existente, ¢ concedida uma certificagao-tipo
suplementar (STC - Supplemental Type Certification). Tanto a TC como a STC
sdo formas de aprovagdo a nivel da concepgdo. Os OEM solicitam TC e
ocasionalmente os fornecedores solicitam STC. As certificagdes de producao para
o fornecedor apenas sao concedidas apds a emissdo da TC/STC.

O processo de certificagdo ¢ moroso (entre um a trés anos no que se refere a
avionica e outros sistemas de uma nova aeronave € entre um € seis meses no caso
de certificacdo suplementar em que sejam alterados apenas algumas
componentes) ¢ oneroso (entre 5 e 20% dos custos de desenvolvimento da
avionica para uma nova plataforma, ou seja, at¢ 10 milhdes de dolares e
entre 0,1 ¢ 1 milhdo de dolares no caso de uma certificagdo suplementar que
inclua uma alteragcdo de algumas componentes).

1.4.  Normalizacdo

No segmento do Transporte Aéreo, atingiu-se um nivel considerdvel de
normalizacdo nos produtos da avidnica, pelo menos no que se refere ao BFE
vendido as companhias aéreas. As companhias aéreas dependem da normalizagao
da avidnica para, através da intersubstituibilidade destes produtos, promoverem a
concorréncia e a liberdade de escolha.

A normalizagdo ¢ efectuada pelo Airlines Electronic Engineering Committee
(AEEC). Esta organizacdo adopta normas que sdo formuladas pela organizagio
ARINC (Aeronautical Radio Incorporated) em nome da AEEC. A AEEC inclui
representantes de, nomeadamente, as principais companhias aéreas dos
Estados Unidos, o European Airlines Electronics Committee (EAEC) e a
Oriental Airlines Association. Os principais fornecedores de aviénica e os OEM
participam também normalmente nas discussdes sobre a normalizacao.

As normas ARINC definem a "forma, instalacdo e funcao" dos produtos de
avidnica que serdo inseridos na aeronave. Abrangem diversas caracteristicas das
componentes, incluindo as interfaces (arquitectura bus analdgica e digital),
funcionalidade minima, interoperabilidade, dimensdes, peso, voltagem,
arrefecimento € mesmo a cor.
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As normas ARINC aplicam-se principalmente ao BFE no segmento do
Transporte Aéreo. A normalizagdo ARINC ¢ efectuada numa base voluntéria, ndo
constituindo uma exigéncia legal, ¢ embora possa contribuir para obter a
certificagdo (FAA) necessaria, ndo ¢ indispensavel para efeitos de certificacao
aderir a uma norma ARINC. Existem actualmente normas ARINC no que se
refere a maior parte do equipamento de avionica (BFE) no segmento do
Transporte Aéreo, com a significativa excepcao do sistema avangado de aviso de
proximidade do solo/sistema anti-colisdo com 0 solo
(EGPWS/TAWS - Enhanced Ground Proximity Warning System/Terrain
Avoidance Warning System) (ver infra).

No que se refere aos produtos vendidos noutros segmentos de aviagdo, na
generalidade a normalizagdo ndo se aplica. A organizagdo GAMMA (General
Aviation Manufacturers Association) desempenha um reduzido papel de
normalizacdo nos segmentos da Aviacdo Regional/de Negocios e da Aviagdo
Geral. Contudo, as suas normas apenas cobrem quatro especificagdes bus digitais.

2. Mercados dos produtos afectados

A pesquisa de mercado revelou que os produtos que desempenham as fungdes
necessarias para fazer funcionar uma aeronave estdo em constante evolugdo
devido a inovacdo e integracdo dos produtos. Principalmente no segmento do
Transporte Aéreo verifica-se uma tendéncia para a integracdo dos produtos,
através da qual as funcdes que eram, por exemplo, efectuadas por dois produtos
de avionica independentes estdo agora integradas num Unico subsistema. O
sistema de referéncia inercial e de dados aéreos/unidade de referéncia inercial e
de dados aéreos (ADIRS/ADIRU-Air Data Inertial Reference System/Air Data
Inertial Reference Unit) constituem um exemplo de produto integrado: combina
as funcdes do sistema de referéncia inercial (IRS-Inertial Reference System) e do
computador de dados aéreos (Air Data Computer). No segmento da
Aviacdo Regional/ de Negobcios, a integragdo permite que existam conjuntos de
avidnica plenamente integrados, em que todas as fung¢des de avidnica estdo
integradas num mesmo sistema. No segmento da Aviagao Geral, a cabina de
pilotagem ¢ modular, o que implica que os diversos produtos/(sub) sistemas
independentes de avidnica estdo ligados entre si.

As partes identificaram cinco mercados do produto que, devido a sobreposicao de
produtos da AlliedSignal e da Honeywell, seriam afectados pela concentragao.
No segmento do Transporte Aéreo os mercados afectados sdo o mercado dos
processadores do sistema anti-colisio de bordo (ACAS-Airborne Collision
Avoidance System) e dos respondedores de modo S e o mercado das unidades de
gestdo das comunicagdes (CMU-Communication Management Units) e dos
sistemas de transmissdo e recep¢do das comunicacdes de aeronave
(ACARS-Aircraft Communication Addressing and Reporting Systems). No
segmento da Aviacdo Regional/de Negdcios, os mercados afectados sdo também
o mercado dos processadores ACAS e dos respondedores de modo S e o mercado
dos radares meteorologicos. No segmento dos Helicopteros Civis, o mercado dos
radares meteoroldgicos € afectado pela presente operacao.
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2.1.  Processador ACAS e respondedor de modo S

Transporte Aéreo

O processador ACAS ¢ considerado como o cérebro do sistema anti-colisdo.
Fornece aos pilotos informagdes sobre o trafego circundante e sinais de alerta
quando o trafego proximo constitui um perigo (ou poderd tornar-se
potencialmente perigoso). O processador ACAS ¢ obrigatorio na Europa e nos
Estados Unidos no que se refere a certos tipos de acronaves’, - principalmente as
aeronaves nos segmentos do Transporte Aéreo e da Aviagdo Regional/de
Negocios. O processador ACAS ¢ normalmente um BFE.

O respondedor de modo S envia e recebe sinais para e a partir de outras
aeronaves, incluindo a identificacdo unica e informagdes relativas a altitude e a
velocidade. Os respondedores de modo S funcionam juntamente com os
processadores ACAS para obter a identificagdo de outros avides e respectivas
posicdes relativas, bem como para determinar a resposta adequada a uma ameaga
de colisdo. Contudo, para além de funcionar em conjunto com o processador
ACAS, os respondedores de modo S desempenham igualmente outras operagdes,
tal como comunicagdes com o sistema de controlo de trafego aéreo
(ATC - Air Traffic Control), sendo também utilizados nos novos sistemas de
gestdo de voo (FMS - Flight Management System). O sistema anti-colisdo inclui
igualmente antenas, cabecas de controlo e um visor.

As partes alegam ainda que os processadores ACAS e os respondedores de
modo S s3o normalmente adquiridos em conjunto ao mesmo fornecedor de
avionica. Este facto ndo foi confirmado pela pesquisa de mercado. Afigura-se que
os processadores ACAS e os respondedores de modo S tém fungdes diferentes,
embora funcionem em conjunto. Além disso, os unicos fornecedores de
respondedores de modo S neste segmento sdo os fornecedores de
processadores ACAS.

Com base no que precede, poderd concluir-se que os processadores ACAS e os
respondedores de modo S integram diferentes mercados do produto. Contudo,
uma vez que a apreciacdo do presente processo ndo sofreria qualquer alteracao
caso se considerasse que os processadores ACAS e os respondedores de modo S
pertencem ao mesmo mercado, a definigdo do mercado do produto relevante
podera ser deixada em aberto.

Europa: o processador ACAS ¢ obrigatorio desde de 1 de Janeiro de 2000, para todas as
aeronaves com mais de 30 lugares ou com carga superior a 15 000 kg e a partir de 1 de Janeiro
de 2005 para todas as acronaves com mais de 19 lugares ou com carga superior a 5 700 kg.
Estados Unidos: 0 ACAS (denominado TCAS II) - que fornece orientagdo de resolugdo sonora - é
obrigatorio para todas as aeronaves de passageiros com mais de 30 lugares desde 1993. O
processador TCAS I (ou seja, um ACAS sem orientagdo de resolucdo sonora) & obrigatorio
desde 1995 para acronaves de passageiros com mais de 10 lugares.
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Aviagdo Regional/de Negocios

Neste segmento, os processadores ACAS e os respondedores de modo S ndo so
desempenham diferentes fun¢des, como também ndo sdo, geralmente, vendidos
em conjunto. Os respondedores de modo S estdo normalmente integrados no
conjunto de aviodnica, enquanto o processador ACAS ¢ fornecido numa base
independente.

Com base no que precede, podera concluir-se que os processadores ACAS e os
respondedores de modo S integram diferentes mercados do produto. Contudo,
uma vez que a apreciacdo do presente processo nao sofreria qualquer alteracao
caso se considerasse que os processadores ACAS e os respondedores de modo S
pertencem ao mesmo mercado, a defini¢do do mercado do produto relevante pode
ser deixada em aberto.

2.2. CMUeACARS

As CMU fornecem a principal ligacdo bidireccional de comunicagdo entre a
aeronave e os centros de controlo em terra. O sistema transmite e recebe
mensagens em texto e dados. Segundo as informacdes fornecidas pelas partes, o
ACARS tem as mesmas caracteristicas funcionais que as CMU, mas estas ultimas
dispdem de fungdes adicionais que permitem o encaminhamento e a defini¢do de
prioridades das informagdes recebidas. As partes alegaram que os precos de
ambos os produtos, pelo menos os fornecidos pela AlliedSignal, sao idénticos.

Os resultados da pesquisa de mercado indicaram que as CMU sdo normalmente
consideradas como uma evolu¢do do ACARS, uma vez que as primeiras t€ém um
maior nivel de funcionalidade. Segundo outras opinides, a actual versdo do
ACARS vem agora aplicar os protocolos das CMU, sendo os custos de ambos os
sistemas semelhantes.

Um dos principais construtores de estruturas de aeronaves (Airbus) estd a instalar
o sistema de unidade de servicos de trafego aéreo (ATSU-Air Traffic
Services Unit) fornecido pela Aerospatiale Matra (que inclui fungdes das CMU e
do ACARS) na sua nova aeronave. As partes alegam que este produto estd em
concorréncia directa com os seus proprios produtos CMU/ACARS, o que foi
confirmado pela pesquisa de mercado.

Com base no que precede, poderd consequentemente concluir-se que as CMU e o
ACARS integram o mesmo mercado do produto.

2.3.  Radares meteorologicos

Aviagdo Regional/de Negocios

Os radares meteorologicos fornecem aos pilotos informagdes visuais
pormenorizadas sobre a situacdo meteorologica que circunda a aeronave € com
que esta se ird deparar, o que permite ao piloto evitar condi¢des meteorologicas
perigosas. Fornece dados sobre chuva, turbuléncia e, nalguns modelos, vento



43.

44,

45.

46.

47.

lateral. No segmento da Aviacdo Regional/ de Negocios, os radares
meteoroldgicos sdo, na sua maior parte, fornecidos no ambito de uma cabina de
pilotagem integrada.

A pesquisa de mercado revelou que os radares meteoroldgicos nos diversos
segmentos da aviacdo constituem claramente um produto distinto em termos de
dimensdo, fung¢des e prego. Os radares meteoroldgicos do segmento do
Transporte Aéreo sdo fornecidos como BFE, incluem normalmente um sistema de
previsdo do vento lateral e possuem uma antena de muito maiores dimensoes,
muito mais pesada e muito mais onerosa do que nos outros segmentos de aviacao.
Os radares meteoroldgicos no segmento da Aviacdo Geral oferecem menos
funcdes e um desempenho inferior.

Com base no que precede, podera consequentemente concluir-se que os radares
meteoroldgicos no segmento da Aviacdo Regional/de Negocios constituem um
mercado do produto distinto do dos radares meteoroldgicos noutros segmentos de
aviacao.

Helicopteros Civis

Os radares meteorologicos destinados ao segmento dos Helicopteros Civis
apresentam caracteristicas especificas em matéria de busca e de vigilancia
(sdo utilizados em operagdes de busca e de salvamento e para identificar destinos,
principalmente plataformas petroliferas maritimas). Estes produtos tém sido
instalados principalmente em helicopteros. A capacidade de deteccao
meteoroldgica desempenha apenas um papel secundario. Os radares
meteoroldgicos utilizados noutros segmentos de aviagdo ndo possuem estas
caracteristicas de busca e salvamento.

Com base no que precede, poderda consequentemente concluir-se que os radares
meteoroldgicos para o segmento dos Helicopteros Civis constituem um mercado
do produto distinto.

3. Outros produtos da avionica e ndo pertencentes a avionica destinados a
aviacdo comercial

No ambito do sector da avidnica, podem ser identificados diversos outros
mercados do produto que, segundo as partes e segundo a pesquisa de mercado,
poderiam constituir mercados do produto distintos, mas relativamente aos quais
as partes nao possuem quaisquer actividades directamente sobrepostas
(ver também o quadro que precede o ponto 62). Alguns dos produtos
seguidamente enumerados sdo, na realidade, (sub) sistemas relativamente aos
quais poderia ser efectuada uma nova divisdo em produtos distintos. Contudo, a
decisdo relativamente ao facto de constituirem ou nido mercados do produto
distintos podera ser deixada em aberto (com excepcao dos TAWS) uma vez que a
apreciacdo ndo sofreria qualquer alteracdo caso fosse efectuada uma nova
distingao.
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49.

50.

51.

52.

53.

54.

Com base nas suas caracteristicas funcionais, estes produtos/(sub) sistemas da
avionica podem ser agrupados em quatro categorias: equipamento de vigilancia,
comunicagdo, navegagdo e uma ultima categoria que contém todos os outros
produtos da aviodnica.

Estes produtos/(sub) sistemas da avidnica sdo fornecidos no segmento dos
Transportes Aéreos, no segmento da Aviacdo Regional/ de Negocios e alguns
também no segmento da Aviacdo Geral. Contudo, tal como foi acima referido no
ponto 12, os produtos e sistemas que integram diferentes segmentos de aviagao
constituem mercados do produto distintos.

3.1.  Produtos de vigildncia

O TAWS (Terrain Avoidance Warning System) ¢ um sistema que fornece a
tripulacdo uma visualizacdo em forma de mapa dos terrenos circundantes e emite
um sinal sonoro de alerta quando a aeronave se encontra a cerca de um minuto de
voo ou mais do terreno (tal como o solo, uma montanha, etc.). A AlliedSignal € o
unico fornecedor de TAWS certificados, com o seu EGPWS (Enhanced Ground
Proximity Warning System). Os TAWS sdo SFE. Contudo, uma vez que os
TAWS passardo a ser obrigatorios, muitas companhias aéreas estdo a adquiri-los
enquanto produtos de instalacdo posterior. O antecessor do EGPWS da
AlliedSignal ¢ o GPWS (Ground Proximity Warning System).

Com base no que precede pode concluir-se que existe um mercado de TAWS.

Os processadores ACAS e o radar meteorologico descritos respectivamente nos
pontos 32 a 37 e 42 a 46 sdo também produtos de vigilancia.

3.2. Equipamento de comunicacdo

Os sistemas de comunicagdo sao uma combinacdo de produtos de avidnica que
permitem a tripulacdo de voo comunicar com meios terrestres € aéreos € que
identificam a aeronave junto dos sistemas de controlo do trafego aéreo e junto de
outras aeronaves. Incluem muitos produtos tais como radio, sistemas de
comunicacdo via satélite (SatCom), CMU/ACARS, radio/receptores multimodais
(MMR, que fornecem orientagdo precisa a aproximagdo dos aeroportos e
orientacdo ndo precisa a aproximacgdo, utilizando os seus sistemas globais de
determinagdo da posi¢ao (GPS - Global Positioning System) integrados, € outros.

3.3.  Eqguipamento de navegacdo

Este equipamento conduz a aeronave para o destino adequado e inclui muitos
produtos tais como os GPS, o computador de dados aéreos que trata
informaticamente a velocidade aerodinamica, a altitude e a velocidade vertical da
aeronave, os IRS (Inertial Reference Systems) que sdo os principais sensores dos
movimentos da estrutura e os sensores de navegacdo utilizados por uma grande
quantidade de sistemas de avidonica, ADIRS/ADIRU (Air Data Inertial Reference
System/ Air Data Inertial Reference Unit) que combinam o computador de dados
aéreos com o IRS, o sistema de voo por sinais eléctricos (Fly-by-wire), os
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55.

56.

57.

38.

controlos de voo (pilotos automadticos) e os sistemas de gestdo de voo
(FMS - Flight Management Systems). Estes ultimos s3o compostos por um
processador central, um visor ¢ um teclado e estdo ligados aos sensores da
aeronave. Com base nos dados provenientes desses sensores e do piloto, o FMS
calcula a rota mais eficiente em termos de combustivel, controla a velocidade e
procura optimizar o consumo de combustivel, observa automaticamente as
restrigdes de velocidade e de altitude, avisa o piloto da velocidade de aterragem
adequada e efectua outros célculos para um voo seguro e eficiente.

3.4. Outros produtos da avionica

Sao, nomeadamente, visores e visores a altura dos olhos, os gravadores de voz na
cabina de pilotagem (CVR-Cockpit Voice Recorders), os gravadores de dados de
voo e (FDR-Flight Data Recorders). Os CVR e os FDR s3o as denominadas
"caixas negras" que os investigadores de seguranca procuram encontrar para
determinar as causas dos acidentes aéreos. Além disso, existem ainda alguns
outros produtos de que as partes ndo se ocupam (principalmente controlos).

3.5. Outros produtos aeroespaciais ndo pertencentes ao sector da avionica

Estes produtos incluem produtos de entretenimento a bordo, APU e rodas e
travoes.

4. Novos produtos integrados na avionica de vigilancia

Sistema Integrado de Alerta de Perigos (IHAS-Integrated Hazard
Awareness System)

A pesquisa de mercado revelou que a tendéncia no sentido de uma maior
integracdo dos produtos na avionica ¢ geral, mas que a area da vigilancia dos
perigos se presta particularmente a uma maior integragdo dos produtos. A
integragdo do produto poderia limitar-se a garantir uma melhor interoperabilidade
dos produtos independentes de vigilancia dos perigos. (Existem ja exemplos de
tal melhoria da interoperabilidade uma vez que ¢ actualmente possivel apresentar
informagdes provenientes dos radares meteorologicos € do EGPWS num tnico
visor; da mesma forma, com a colaboracio da Boeing, a AlliedSignal
desenvolveu um sistema que estabelece prioridades nos alertas na cabina de
pilotagem). Prevé-se que, na realidade, a integragdo dos produtos de vigilancia
dos perigos va muito mais longe, implicando mesmo uma nova "caixa negra"
integrada, que inclua as caracteristicas funcionais do processador ACAS, dos
radares meteorologicos e do TAWS. A AlliedSignal anunciou o seu
empenhamento em criar um sistema integrado de alerta de perigos (IHAS) que
pretendem integrar no equipamento de base do novo Airbus 3XX. A AlliedSignal
criou um departamento especifico para o desenvolvimento do IHAS.

A pesquisa de mercado revelou que existira uma procura inequivoca de tais
produtos, que permitirdo um aumento da seguranca do voo. Consequentemente,
pode concluir-se que existe um mercado futuro para um sistema integrado de
alerta de perigos.
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60.

61.

B. Definicao do mercado geografico

O mercado geografico relevante para os produtos da avidnica é, segundo as
partes, de nivel mundial, tal como foi reconhecido pela Comissdo em decisdes
anteriores relativas ao equipamento de aeronaves civis’ e confirmado pela
investigacgao.

C. Apreciacio em termos de concorréncia

1. Aspectos gerais

A presente operacdo levard a combinacdo do primeiro e terceiro maiores
fornecedores a nivel mundial de avidnica comercial, ou seja, respectivamente, a
Honeywell e a AlliedSignal. Os principais concorrentes das partes sdo a
Rockwell Collins e a Sextant, mas existem igualmente outros intervenientes de
menores dimensdes, tais como a Litton e a Smiths Industries, que ndo produzem
um leque completo de produtos de avidnica. O volume de negdcios das partes na
avidnica comercial representaria entre 40-50% do volume de negdcios global da
avionica comercial, enquanto a Rockwell Collins e a Sextant teriam uma quota
de 20-30% e 10-12%, respectivamente.

A nova entidade estara presente em todos os segmentos de aviagdo:
Transporte Aéreo, Aviagao Regional/de Negocios e Aviagdo Geral. O segmento
do Transporte Aéreo representa [entre 50-60%]* da totalidade das vendas da
avidnica comercial, enquanto os segmentos da Aviacdo Regional/de Negodcios e
da Aviacdo Geral representam [entre 30-40%]* e [menos de 10%]*,
respectivamente.

Por exemplo, Processo IV/M.697 - Lockheed Martin/Loral Corporation, Decisdo da Comissdo
de 27 de Margo de 1996: JO C 314 de 24.10.1996, p. 6; Processo IV/M.290 - Sextant/BGT-VDO,
Decisdo da Comissdo de 21 de Dezembro de 1992: JO C 9 de 14.1.1993, p. 3.

13



1.1 Transporte Aéreo

uadro 1 : resen¢a no segmento do Transporte Aéreo
p g P

Produto

AlliedSignal Honeywell Rockwell Sextant Outros
Collins

Radar meteorolégico

(BFE)

Processador ACAS
Respondedor de modo S

CQ O » O =H < p» Z

\4

I

G

I

L

A

N (BFE)

C

I TAWS

A (SFE)

C Com/Nav

1(\’4 (BFE)

U SATCOM

IN (BFE)

C MMR

A

C (BFE)

A CMU/ACARS

0 (BFE)
GPS (independente)
(BFE)

IRS e ADIRS / ADIRU
(SFE-opgdo no Airbus)

Computador de dados
aéreos (SFE)

FMS
(SFE-opgdo no Airbus)

Controlos de voo (SFE)

10

Embora a AlliedSignal tenha sido um distribuidor de uma antena (construida pela Dassault), este
acordo chegou ao seu termo e a AlliedSignal deixou de desenvolver actividades no que se refere

aos SATCOM.

A Sextant esta a desenvolver um ADIRU com a Litton. Trata-se de um SFE-op¢do nas acronaves
da Airbus. A Sextant/Litton obtiveram metade das encomendas relativamente a nova aeronave da

Airbus.

A Sextant esta a desenvolver um FMS com a Smiths. Trata-se de um SFE-op¢do nas aeronaves
Airbus. A Sextant/Smiths obtiveram dois ter¢cos das encomendas relativamente a nova aeronave

da Airbus.
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(0] Visores a altura dos olhos
U (SFE)
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R Visores (SFE)
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S
A
A\
|
o
N
|
C
A
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A
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A
A%
|
o
N
|
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A

62.

A entidade resultante da fusdo podera fornecer um leque mais amplo de produtos
da avionica as companhias aéreas (BFE) e aos dois OEM, a Boeing ¢ a Airbus
(avionica-SFE). Tal como se pode ja concluir a partir do quadro (e sera
seguidamente explicado), comparativamente com 0s seus concorrentes, as partes
terdo uma posic¢ao particularmente forte na avionica de seguranga, nomeadamente
nos produtos utilizados para a vigilancia (por exemplo, o processador ACAS, os
TAWS e os radares meteorologicos). A AlliedSignal e a Honeywell sdo ambas
fortes fornecedores de processadores ACAS e de respondedores de modo S. A
AlliedSignal é um dos dois fornecedores de radares meteoroldgicos e € a Uinica
empresa que dispde de TAWS. Nas aeronaves Airbus, o anterior leque de
produtos da AlliedSignal oferecido as companhias aéreas foi alargado com
produtos SatCom (BFE) e com FMS e ADIRS (ambos SFE-opcdo). A gama de
produtos SFE da Honeywell foi alargada com os TAWS (SFE). Apesar disso,
mesmo apds a fusdo, ndo existira nenhuma empresa que possa fornecer, as
companhias aéreas e aos OEM, todos os produtos de avidnica necessarios para
fazer funcionar um servigo de transporte aéreo.
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63.

64.

65.

1.2.  Aviacdo Regional e de Negocios

Tal como foi ja referido, neste segmento pode ser feita uma outra segmentacao
entre instalacdo prévia e instalacdo posterior. Os integradores de sistemas que
fornecem o subsegmento dos produtos de instalacdo prévia, ndo fornecem
produtos independentes, enquanto os fornecedores de produtos independentes nao
fornecem conjuntos de avionica integrados. Consequentemente, as partes alegam
ndo existir, entre elas, qualquer sobreposicdo em termos de concorréncia. No que
se refere aos produtos de instalacdo prévia, existem apenas trés integradores de
sistemas: a Honeywell e a Rockwell Collins, cada uma delas com uma quota
semelhante em termos de vendas, e a Sextant que esta agora a surgir no mercado.
A AlliedSignal ¢ um importante fornecedor de produtos independentes para
instalagdo posterior, tanto a companhias aéreas como a integradores de sistemas.

1.3.  Aviacdo Geral

A AlliedSignal ¢ a unica empresa presente neste segmento da aviagdo sendo um
importante fornecedor relativamente a um grande nimero de produtos.

2. Efeitos da operacdo nos mercados afectados

2.1.  Aspectos gerais

Os dados de mercado seguidamente referidos baseiam-se, na generalidade, na
pesquisa de mercado e nas melhores estimativas das partes, obtidas através da sua
propria pesquisa de mercado. As partes tiveram de utilizar essas estimativas dada
a auséncia de dados provenientes de estudos de mercado e disponiveis ao publico.
As partes basearam principalmente a sua avaliagdo do mercado nas entregas
efectuadas do produto em causa, e ndo tanto nas encomendas efectuadas. As
partes transmitentes alegam que os dados baseados nas encomendas ndo sao
fiaveis para a determinacdo das vendas futuras efectivas, uma vez que
frequentemente os clientes reduzem ou eliminam (ou por vezes aumentam) as
suas encomendas apés as terem efectuado. No que se refere aos produtos dos
mercados do produto afectados, o periodo que decorre entre a encomenda e a
entrega € curto e, consequentemente, as partes consideram que, provavelmente,
os dados baseados nas encomendas ndo serdo muito diferentes dos relativos as
entregas. Por forma a avaliar correctamente o poder de mercado dos concorrentes
presentes no mercado, a Comissao considera adequado analisar igualmente as
encomendas efectuadas, uma vez que estas dardo uma melhor indicacio da actual
potencialidade concorrencial dos produtores. Contudo, a pesquisa de mercado nao
permitiu estabelecer um quadro adequado com base nas encomendas, devido
nomeadamente as manifestas discrepancias quanto a defini¢ao de "encomendas"
(apenas encomendas fixas ou incluindo opg¢des) por parte dos operadores de
mercado. Pelas razdes acima expressas (e principalmente devido ao curto periodo
que decorre entre as encomendas e as entregas), os dados utilizados na apreciagao
baseiam-se nas entregas. No entanto, a apreciacdo (pontos 66 e seguintes)
baseia-se igualmente nas encomendas, quando tal for adequado.
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67.

68.

69.

70.

2.2.  Processadores ACAS e respondedores de modo S

Transporte Aéreo

O mercado total a nivel mundial de processadores ACAS e de respondedores de
modo S aumentou, visto que na Europa estes produtos se tornaram obrigatorios,
passando de [entre 50-60]* milhdes de dolares em 1996 para
[entre 130-140]* milhdes de ddlares em 1998. Relativamente a este mercado, as
partes transmitentes teriam uma quota de mercado conjunta de [entre 65-75%]*
(AlliedSignal [entre 30-40%]*; Honeywell [entre 30-40%]*). O Unico concorrente
¢ a Rockwell Collins, com uma quota de mercado estimada de [30-40%]*.
Desde 1996 que a quota de mercado da AlliedSignal se tem mantido estavel,
enquanto a quota de mercado da Honeywell aumentou, passando de
[entre 15-25%]* para [30-40%]*, o que provocou uma descida da quota da
Rockwell Collins de [entre 40-50%]* em 1996 para [entre 25-35%]* em 1998.

As partes alegam que a Sextant tinha anunciado que dispunha, juntamente com a
Dassault e a Thomson-CSF, a empresa-mae da Sextant, da tecnologia necessaria
para produzir ACAS. Segundo as partes, a BF Goodrich, que dispde ja de um
produto TCAS I, e a GEC Marconi, sdo também intervenientes potenciais no
mercado. Contudo, foi indicado por terceiros que ndo € certo que estes projectos
mencionados pelas partes se concretizem, especialmente se a actual operagdo de
concentragao for realizada.

As partes alegam que a sua elevada quota de mercado conjunta ndo lhes dard a
hipotese de se comportarem, numa medida consideravel, de forma independente
dos seus concorrentes e clientes pelas seguintes razdes: (a) as quotas de procura
de produtos ACAS flutuam significativamente consoante as regidoes do mundo e
ndo constituem um indicador de poder de mercado; (b) o volume de mercado de
ACAS estd a diminuir; (c) os clientes exercem um importante poder de compra;
(d) as barreiras a entrada sdo reduzidas e (e) os ACAS estdo sujeitos a grandes e
inesperadas transformacgodes tecnoldgicas.

No que se refere ao primeiro argumento apresentado pelas partes, deverd
realgar-se que o ambito geografico do mercado a tomar em consideragdo ¢
mundial e ndo regional. Além disso, na sequéncia da transac¢do, a estrutura do
mercado sera muito semelhante em cada regido: as partes erdo uma quota de
mercado [superior a dois tercos]*.

As partes apresentam um segundo argumento, referindo que o volume de
mercado de ACAS estd a diminuir devido ao facto de praticamente todos os
avides de passageiros nos Estados Unidos estarem equipados com ACAS e de
terem ja sido efectuados quase 90% das encomendas potenciais de produtos de
instalagdo posterior para o segmento do Transporte Aéreo na Europa. Uma vez
que nao existe qualquer mercado de assisténcia pos-venda relativamente ao
ACAS - dado que o sistema tem um ciclo de vida extremamente longo - o
mercado futuro do
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71.

72.

73.

74.

75.

76.

ACAS no segmento do Transporte Aéreo estara consequentemente limitado as
novas aeronaves, cujo numero anual a nivel mundial neste segmento se prevé
atinja as 600 ou 800 unidades. As partes alegaram que devido a redugdo da
procura, a concorréncia entre os fornecedores subsistentes devera tornar-se ainda

mais feroz.

Quanto a este argumento, devera realcar-se que dada a diminuicdo em termos de
volume, as probabilidades de entrada de novos fornecedores neste mercado
diminuirdo, uma vez que nao poderdo distribuir os seus custos de
desenvolvimento por um volume de produto suficiente.

No que se refere ao poder de compra, as partes alegaram que existe um elevado
nivel de poder de compra no mercado. As partes afirmam que, se tentassem
exercer qualquer poder de mercado, os clientes seriam suficientemente fortes para
exercerem retaliacdes. Com efeito, as partes alegam que a sua ampla gama de
produtos os torna mais vulnerdveis a esse tipo de retaliacdo do que os pequenos
fornecedores, uma vez que os efeitos da retaliagdo teriam consequéncias muito
maiores, afectando a venda de todos os produtos da sua gama.

A Comissdo analisou a questdo de saber se o poder de compra ¢ de tal forma
elevado que elimine quaisquer preocupagdes em matéria de concorréncia, apesar
da elevada quota de mercado resultante da operacdo de concentragdo. A procura
no mercado da avidnica no segmento do Transporte Aéreo estd de facto
concentrada no que se refere aos OEM que ém, indubitavelmente, um grande
poder de compra. Contudo, a nivel das companhias aéreas, a situagdo ¢ muito
menos evidente, uma vez que o grupo de clientes é muito maior e inclui muitas
companhias aéreas de dimensdes mais reduzidas (nacionais). Por outro lado, a
estrutura da oferta na avionica ¢ extremamente concentrada e este nivel de
concentragdo aumentard ainda mais apds a operacdo de concentragdo.
Por conseguinte, a Comissao concluiu que o poder de compra dos clientes, no que
se refere aos ACAS adquiridos pelas companhias aéreas, ndo viria superar a
posicao da nova entidade.

As barreiras a entrada sdo normalmente consideradas muito elevadas no dominio
da aviodnica, devido a complexidade técnica dos produtos. Concluiu-se da
pesquisa de mercado nao estar prevista qualquer entrada no mercado.
Especificamente no que se refere aos processadores ACAS e aos respondedores
de modo S, as proprias partes alegam que o desenvolvimento de um processador
ACAS levara cerca de dois anos e custard cerca de 10 milhdes de dolares.
Por outro lado, a pesquisa de mercado revelou que os processadores ACAS e os
respondedores de modo S sao produtos sofisticados de alta tecnologia que tém de
estar em consonancia com o contexto em que funcionam.

Além disso, por forma a entrar e adquirir uma posi¢do no mercado, 0 novo
participante poderia oferecer os produtos a precos inferiores. Contudo, para tal ¢
necessario que o novo participante possa, pelo menos, vender grandes
quantidades de produtos para amortizar os custos de investigacdo e
desenvolvimento. Dada a presenca da entidade resultante da operagdo de
concentragdo, o novo participante poderd, contudo, ndo ter acesso as economias
de escala necessarias.

No que se refere ao argumento das partes segundo o qual os processadores ACAS
estdo sujeitos a grandes e inesperadas transformagdes tecnoldgicas, devera

18



77.

78.

79.

80.

81.

82.

realcar-se que a pesquisa de mercado revelou que serdo necessarios cerca de
dez anos para que o sistema de vigilancia e difusdo automatica dependente
(ADS-B-Automatic Dependent Surveillance/Broadcast), ou seja, um instrumento
de determinacdo da posi¢ao via satélite, possa ser aperfeigoado por forma a
incluir fungdes anti-colisdo e ser certificado pelas autoridades de aviagdo civil.
Por conseguinte, este ultimo argumento nao pode ser aceite.

Além disso, devera realgar-se que a forte posi¢do das partes no mercado dos
processadores ACAS produz igualmente efeitos sobre o futuro mercado dos
IHAS, uma vez que o processador ACAS constitui um dos elementos-chave deste
sistema (ver igualmente nos pontos 93 e seguintes).

Com base no que precede, existem sérias dividas quanto a compatibilidade da
operagao com o mercado comum e o Acordo EEE devido ao facto de a operagao
poder levar a criacdo de uma posicdo dominante no que se refere aos
processadores ACAS e aos respondedores de modo S no segmento do
Transporte Aéreo. Contudo, as solugdes descritas (ver também pontos 125 e
seguintes) abordam esta questao especifica.

Aviagdo Regional/ de Negocios

O mercado total a nivel mundial dos processadores ACAS e dos respondedores de
modo S neste segmento tem vindo a aumentar, depois de terem sido tornados
obrigatorios a nivel europeu, passando de [45-55]* milhdes de dolares em 1996
para [95-105]* milhdes de dolares em 1998. Neste mercado, as partes
transmitentes €ém uma quota de mercado conjunta de [70-80%]*
(AlliedSignal [25-35%]* e Honeywell [40-50%]*). Os concorrentes sdo a
Rockwell Collins, com uma quota de mercado de [20-30%]* e a BF Goodrich
com uma quota de mercado de [0-5%]*. Contudo, esta Gltima empresa ndo possui
qualquer ACAS em conformidade com os requisitos europeus, mas apenas um
produto de TCAS 1 (ver também supra, ponto 67). Desde 1996, as quotas de
mercado da AlliedSignal e da Honeywell tém vindo a aumentar, passando de
[10-20%]* e [10-20%]*, respectivamente, para [25-35%]* e [40-50%]*, o que
levou a uma reducdo da quota da Rockwell Collins de [60-70%]* em 1996 para
[20-30%]* em 1998.

As partes alegam que depois de ser cumprida a obrigatoriedade imposta a nivel
europeu, o volume de mercado dos ACAS na Aviacdo Regional e de Negocios
serd progressivamente reduzido e apenas correspondera a entre 150 e 250 novas
aeronaves, anualmente, a nivel mundial. As partes alegam que com a redugdo da
procura, a concorréncia entre os fornecedores subsistentes devera tornar-se ainda
mais feroz.

No que se refere a este argumento devera realgar-se que, dada a diminui¢ao em
termos de volume, as probabilidades de entrada de novos fornecedores neste
mercado diminuirdo, uma vez que ndo poderdo distribuir os seus custos de
desenvolvimento por um volume de produto suficiente.

Neste contexto, remete-se igualmente para a sec¢do relativa aos
processadores ACAS e aos respondedores de modo S no segmento do
Transporte Aéreo, uma vez que neste segmento de aviagdo se aplica a mesma
fundamentag@o no que se refere as barreiras a entrada e ao poder de compra.
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Com base no que precede, existem sérias diividas quanto a compatibilidade da
operacdo com o mercado comum e o Acordo EEE devido ao facto de a operagdo
poder levar a criagdo de uma posicdo dominante no que se refere aos
processadores ACAS e aos respondedores de modo S no segmento da Aviagao
Regional/de Negocios. Contudo, as solugdes seguidamente descritas
(nos pontos 125 e seguintes) abordam esta questao especifica.

2.3.  CMU/ACARS

As CMU sao normalmente BFE. Em 1998, o mercado correspondia, em termos
de valor, a [15-25]* milhdes de ddlares. Segundo as informagdes fornecidas pelas
partes, em 1998 a AlliedSignal inha uma quota de vendas de [45-55%]* a nivel
mundial. A Honeywell ndo iniciou ainda os seus fornecimentos de CMU
independentes, mas ja garantiu encomendas relativamente a estes produtos. A
Rockwell Collins tem uma quota de mercado estimada de [30-40%]* ¢ a Teledyne
de [5-15%]*. Estas informag¢des foram em larga medida confirmadas pela
pesquisa de mercado, embora a quota da nova entidade seja ainda inferior.

A Aerospatiale Matra propde o fornecimento de ATSU nas aeronaves Airbus. As
partes prevéem que no inicio de 2000 mais de 95% das aeronaves Airbus com
sistemas de ligacdo de dados dispordo de um sistema ATSU e deixardo de
necessitar das CMU ou dos ACARS.

A operagao projectada provocara o refor¢o da posi¢ao da AlliedSignal, uma vez
que a Honeywell conseguiu ja garantir encomendas no que se refere as suas CMU
independentes. Contudo, dado o facto de a Rockwell Collins e de a Teledyne
oferecerem igualmente CMU independentes e de a Aerospatiale Matra ter
lancado a ATSU, a operagdo ndo levara a criacdo ou refor¢o de uma posi¢ao
dominante no que se refere as CMU e aos ACARS.

2.4.  Radares meteorologicos

Aviagdo Regional/de Negocios

O mercado total a nivel mundial dos radares meteorologicos no segmento da
Aviacdo Regional/de Negodcios aumentou, passando de [25-35]* milhdes de
dolares em 1996 para [35-45]* milhdes de dolares em 1998. Neste mercado, as
partes transmitentes tém uma quota de mercado combinada de [35-45%]*
(AlliedSignal [0-10%]*; Honeywell [30-40%]*). O tnico concorrente ¢ a
Rockwell Collins com uma quota de mercado estimada de [55-65%]* em 1998.
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Uma vez que o aumento na quota de mercado ¢ muito reduzido, que a
AlliedSignal ¢ principalmente um fornecedor de radares meteoroldgicos para
instalagdo posterior, enquanto a Honeywell ¢ um fornecedor de radares
meteoroldgicos para instalacdo prévia, € que o Unico concorrente das partes tem
uma quota de mercado de mais de 50%, pode concluir-se que ndo sera criada ou
refor¢ada qualquer posicdo dominante no mercado dos radares meteorologicos no
segmento da Aviagdo Regional/de Negdcios.

Helicopteros Civis

O mercado total a nivel mundial dos radares meteoroldgicos para o segmento dos
Helicopteros Civis eleva-se a [5-15]* milhdes de dodlares em 1998. Neste
mercado, as partes transmitentes ém uma quota de mercado conjunta de 100%
(AlliedSignal [75-85%]*; Honeywell [15-25%]*), fornecendo a AlliedSignal
radares meteorologicos independentes para instalagdo posterior ¢ cabinas de
pilotagem modulares e centrando-se a Honeywell em cabinas integradas com
instalacdo prévia.

As partes alegam que a Fiar estd a apresentar propostas no que se refere a novos
programas e que a Rockwell Collins dispde de um radar meteorologico concebido
para a aviacao militar que poderia ser certificado para utilizacdo em helicopteros
civis.

As partes alegam ainda que, uma vez que as actividades de farol do radar
meteorologico deixardo de ser necessarias devido a eliminacdo da tecnologia de
farol e sua substituicao pelo GPS, os radares meteoroldgicos do segmento dos
Helicopteros Civis poderdo ser substituidos pelos radares meteorologicos da
Aviacao Geral ou por conjuntos de avionica de classe superior.

Contudo, uma vez que ndo existem na realidade quaisquer outros fornecedores de
radares meteoroldgicos para o segmento dos Helicopteros Civis, existem sérias
davidas quanto a compatibilidade da operacdo com o mercado comum e com o
Acordo EEE, devido ao facto de a operagdo poder levar ao reforco de uma
posicao dominante no mercado dos radares meteoroldgicos para o segmento dos
Helicopteros Civis. Contudo, as solugdes seguidamente descritas (nos pontos 125
e seguintes) abordam esta questdo especifica.

3. Efeitos da operacdo noutros mercados

TAWS e IHAS

A operagdo de concentragdo suscita sérias duvidas quanto a sua compatibilidade
com o mercado comum e com o Acordo EEE, devido ao facto de levar ao reforgo
de uma posi¢do dominante no mercado dos TAWS e a criagdo de uma posi¢do
dominante no futuro mercado do sistema integrado de alerta de perigos (IHAS),
pelas razdes que a seguir se descrevem. Embora, tal como explicado na secgao
relativa a definicdo do mercado do produto, se possam estabelecer distingdes no
mercado dos TAWS segundo o segmento de aviacdo a que sdo vendidos, a analise
infra abrange todos os segmentos de aviacdo em que a AlliedSignal desenvolve
actualmente as suas actividades.

A nova entidade tem actualmente uma posi¢do dominante no mercado dos TAWS
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Com o seu sistema avancado de aviso de proximidade do solo (EGPWS), a
AlliedSignal tem actualmente uma quota de mercado de 100%.

Nao obstante, as partes alegaram que cinco empresas estdo a desenvolver
produtos TAWS. Trata-se da Sextant, Universal Avionics, BF Goodrich,
EuroTelematik GmbH (ETG) e British Aerospace.

A pesquisa de mercado revelou que, embora essas empresas estejam a
desenvolver produtos TAWS concorrentes e tencionem entrar no mercado,
nenhuma delas dispde actualmente de um produto TAWS estabelecido no
mercado. Estdo a decorrer processos de certificagdo para os produtos TAWS da
Sextant e da Universal Avionics''. A BF Goodrich esta a desenvolver um produto
que serd adequado para um nimero mais reduzido de aeronaves de negdcios. A
ETG dispoe de um produto TAWS, embora seja apenas adequado para o
segmento da Aviacdo Geral. Os produtos TAWS da British Aerospace sdo apenas
utilizdveis nas aeronaves militares, sendo assim incerto que estes produtos se
adaptem a aplica¢des comerciais.

O que precede revela que embora actualmente a AlliedSignal tenha uma posicao
dominante nos TAWS e que ndo se preveja, de imediato, qualquer entrada no
mercado, diversas empresas poderdo tentar entrar no mercado nos proximos anos
e por em causa a posi¢do da nova entidade enquanto unico fornecedor. O
crescimento previsto no mercado dos TAWS (ver infra) torna a entrada no
mercado atraente. Contudo, tal como seguidamente explicado, a concentragao
tera por efeito aumentar as barreiras a entrada no que se refere aos novos
participantes.

O crescimento previsto no mercado dos TAWS deixa uma margem de manobra
significativa para a entrada no mercado

Prevé-se um crescimento consideravel no mercado dos TAWS, devido ao facto
de, no futuro, os TAWS passarem a ser obrigatorios. Os sistemas de aviso de
proximidade do solo de primeira geracdo (GPWS) sdo actualmente obrigatorios
nos Estados Unidos e na Europa no que se refere a todas a aeronaves comerciais
de turbina e as aeronaves de turbina de 10 passageiros ou mais. No que se refere
aos TAWS (EGPWS), ndo existe actualmente qualquer obrigatoriedade mas foi
apresentada uma proposta da FAA nesse sentido que tornard os TAWS
obrigatdrios em 2002/2003 no que se refere as novas aeronaves e a partir de 2005
no que se refere as aeronaves existentes (com um minimo de 6 passageiros).
Antecipando estas disposigdes, € visto que o produto permite melhorias em
termos de seguranca, prevé-se que o numero de encomendas aumente
significativamente. Actualmente, a AlliedSignal aceitou ja encomendas para
cerca de 8 000 EGPWS. As partes afirmaram que o actual mercado dos TAWS
podera abranger até [10 000-20 000]* acronaves. E provavel que a dimensdo do
mercado atraia novos participantes. Um outro impulsionador da entrada no
mercado

11

As partes forneceram informagodes segundo as quais a Universal vendeu ja, com efeito, os seus
TAWS a uma empresa de aviagdo (regional) da Indonésia. Contudo, devera ainda ser obtida a
certificagao-tipo.
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consiste no facto de a AlliedSignal ter sido, até a0 momento, o unico fornecedor
de TAWS, e de os operadores no mercado (incluindo as partes) preverem que os
novos fornecedores de TAWS obriguem os precos de mercado a descer, em
beneficio dos clientes. Contudo, apesar da procura (futura), os novos
participantes, que ja tém de enfrentar algumas dificuldades para entrarem no
mercado, serdo confrontados com barreiras adicionais a entrada criadas pela
operacao.

Na sequéncia da operagdo de concentragdo aumentam as barreiras a entrada no
mercado, para os TAWS concorrentes

Tal como acima descrito, nos pontos 97 e 98, existem diversos participantes
potenciais no mercado dos TAWS. Mesmo sem a operagdo de concentragdo, estes
concorrentes potenciais teriam diversas dificuldades a ultrapassar para entrar no
mercado. Os novos intervenientes, por exemplo, deparam-se com o facto de nao
terem uma reputacdo com um produto TAWS estabelecido. Além disso, nem
todos os fornecedores potenciais acima referidos dispdem de uma posi¢ao
estabelecida quer no segmento do Transporte Aéreo quer no segmento da
Aviagao Regional/de Negocios. A Universal Avionics, por exemplo, ndo é&,
tradicionalmente, um fornecedor de avidnica no segmento do Transporte Aéreo.
Por outro lado, contrariamente ao que acontece com a AlliedSignal, os novos
participantes ndo possuem uma base instalada com um produto de geragdo
anterior (ou seja, o GPWS), o que, para além da reputacdo que lhes
proporcionaria, poderia constituir uma vantagem no que se refere as vendas de
produtos de instalagdo posterior junto de clientes existentes. Por ultimo, um novo
fornecedor enfrentaria desvantagens (pelo menos inicialmente) no que se refere
as economias de escala.

Podera concluir-se, uma vez que os fornecedores acima referidos estdo, na
realidade a tentar entrar no mercado, que embora existissem ja alguns obstaculos
antes da concentragdo, estes ndo sdo considerados inultrapassaveis. Contudo, a
pesquisa de mercado revelou que na sequéncia da operacdo de concentragdo sdao
criados novos obstaculos em detrimento dos novos intervenientes.

A nova entidade podera, a nivel técnico, ligar os seus EGPWS a outro
equipamento de avidnica, por forma a reduzir a concorréncia (potencial) no
mercado dos TAWS. Com efeito, a Honeywell tem uma quota de mercado
consideravel de produtos com os quais os TAWS devem interoperar (tanto a nivel
da entrada como a nivel da saida) nos segmentos do Transporte Aéreo ¢ da
Aviagdo Regional/de Negocios. Estes produtos sao, nomeadamente, o GPS, o
FMC (Flight Management Computer-Computador de gestdo de Voo) e controlos
de voo e visores. No segmento da Aviacdo Regional/de Negocios, a Honeywell
forneceu cerca de metade das cabinas de pilotagem integradas, nas quais deve ser
instalado posteriormente um TAWS. Caso um novo concorrente de TAWS
pretendesse ligar o seu produto ao equipamento da Honeywell, teria de ter acesso
a informacdo técnica de interface desse outro equipamento, por forma a tornar o
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seu TAWS interoperacional. A nova entidade poderia recusar-se a fornecer essas
informagdes essenciais a qualquer novo intervenientes (em beneficio do seu
proprio EGPWS), limitando assim significativamente a margem de entrada no
mercado, no que se refere aos TAWS de instalacdo posterior e de instalagao
prévia.

A informac¢do de interface necessaria ndo diz apenas respeito a especificagdes
relativas ao equipamento (por exemplo no que se refere a dimensdo da unidade
substituivel durante a escala (LRU - Line Replaceable Unit) e a forma das
ligacdes), mas também a dados relativos, por exemplo, aos sinais eléctricos e as
especificagdes do suporte logico. Embora uma parte dos dados de interface
possam ser definidos num formato publico, uma grande parte das informagdes da
interface podera ser de natureza privativa. De referir que nos segmentos da
Aviagao Regional/de Negocios, as normas ARINC que garantiriam uma
infra-estrutura aberta, ndo se aplicam e que os dados de interface sdo, na sua
totalidade, de natureza privativa'”.

Consequentemente, embora na generalidade o agrupamento técnico de produtos
da avionica ndo fosse prejudicial em termos de concorréncia (devido ao papel dos
OEM e a normalizagdo ARINC, ver infra (nos pontos 112 e seguintes) na sec¢ao
referente a integracdo técnica), na area dos produtos de vigilancia e,
nomeadamente, no que se refere aos TAWS, estes efeitos negativos poderdao na
realidade ocorrer. Nao obstante, os compromissos apresentados pelas partes
fornecerdo salvaguardas adequadas, uma vez que garantirdo que os produtos e
sistemas da Honeywell terdo normas abertas, de tal forma que os futuros
fornecedores de TAWS ndo enfrentardo novas dificuldades ao tentar entrar no
mercado. Estes compromissos sdo descritos seguidamente (nos pontos 125

e seguintes) .

Na auséncia de fornecedores alternativos de TAWS, a entidade resultante da
concentragdo estara em condigoes de encerrar a concorréncia no futuro mercado
dos THAS.

Tal como descrito supra, nos pontos 97 e 98, prevé-se que diversas empresas com
uma tecnologia de TAWS concorrente tentem entrar no mercado. Contudo, ndo ¢
seguro que a sua entrada seja coroada de é€xito. Poderd acontecer, por exemplo,
que a sua tecnologia se revele inferior ao EGPWS. Por agora, ndo esta disponivel
qualquer TAWS alternativo. No ambito da investigagdo, os operadores de
mercado afirmaram considerar que a entrada no mercado podera ainda demorar
varios anos. Na sua opinido, se a tecnologia EGPWS continuar a ser a unica
tecnologia TAWS estabelecida disponivel, a nova entidade estaria em condigdes,
na sequéncia da operagao de concentragdo, de encerrar a concorréncia no que se
refere aos IHAS.

12

Neste contexto, um exemplo fornecido pelas partes podera ilustrar a situagdo: as partes
apresentaram um contrato que mostra que, no que se refere a integragéo anterior dos EGPWS com
um produto de visualizagdo da Honeywell (visor EFIS), a AlliedSignal teve de pagar um
montante consideravel a Honeywell para obter as especificagdes técnicas do EFIS, por forma a
tornar o seu EGPWS compativel. Estes custos iriam agora desaparecer, em detrimento dos
concorrentes de EGPWS, que ndo conseguiriam obter as especificagdes ou teriam de pagar
elevados montantes para as obter.
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Embora a AlliedSignal dispusesse ja, a nivel interno, dos trés produtos
necessarios para um sistema integrado de vigilancia dos perigos, o saber-fazer
técnico da Honeywell permitira que a nova entidade desenvolva com éxito um
IHAS pelas razdes que se seguem. Segundo as suas proprias afirmagdes, a
AlliedSignal ¢ principalmente um fornecedor de produtos independentes.
Até agora, a AlliedSignal, embora tenha ja anunciado o desenvolvimento do
IHAS, dependia de terceiros (Boeing e Airbus) para prosseguir a integragdo do
produto. O facto de nas negociagdes com a Rockwell Collins para o fornecimento
de EGPWS, a AlliedSignal ter insistido num desenvolvimento em cooperagao e
na obten¢do de uma licenga com uma cldusula de retrocessao relativa a tecnologia
de integragdo recentemente desenvolvida, confirma a sua capacidade técnica mais
limitada. A Honeywell ¢ uma empresa com uma longa experiéncia na integracao
dos produtos e mesmo no fornecimento de cabinas de pilotagem completamente
integradas. Esta experiéncia ¢ considerada essencial para a concep¢do de
IHAS.[referéncia ao documento interno]*

Tal como referido, sdo necessarias potencialidades em termos de integracao de
sistemas (saber-fazer técnico) para prosseguir o desenvolvimento dos sistemas
integrados de vigilancia dos perigos. Pelo menos dois outros fornecedores no
mercado dispdem, em termos gerais, desta capacidade de integracdo, ou seja, a
Sextant ¢ a Rockwell Collins e, até um certo nivel o mesmo acontece com o0s
OEM dos transportes aéreos. A Rockwell Collins manifestou o seu interesse em
obter as caracteristicas funcionais de EGPWS para uma maior integracdo do
produto e para o seu desenvolvimento.

Actualmente, os EGPWS da AlliedSignal constituem um elemento essencial dos
IHAS. Consequentemente, a nova entidade podera controlar o futuro mercado dos
IHAS. As partes afirmaram que existem ja diversos fornecedores alternativos de
tecnologia TAWS no mercado. Contudo, tal como explicado no ponto 96, nao
existe ainda qualquer alternativa estabelecida para os EGPWS e qualquer terceiro
que deseje desenvolver um IHAS estd actualmente dependente da tecnologia
EGPWS da AlliedSignal. Esta tecnologia esta protegida por diversas centenas de
patentes, algumas das quais consideradas "patentes-chave", principalmente no
que se refere a novos desenvolvimentos do produto.

Antes da operagdo de concentragdo, a AlliedSignal parecia estar disposta a
fornecer os EGPWS a terceiros com capacidade de integracdo de sistemas
(ver supra, parte relativa ao memorando de acordo negociado com a
Rockwell Collins), o que permitiria o desenvolvimento do produto. Apos a
concentragdo, a nova entidade ndo terd qualquer incentivo para fornecer essas
informacdes essenciais aos seus concorrentes. O desenvolvimento dos IHAS num
ambiente mais concorrencial serd consequentemente restringido e, assim, a nova
entidade teria capacidade e possibilidade para ocupar uma posi¢cao dominante no
futuro mercado dos IHAS.
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Conclusdo no que se refere ao mercado dos TAWS e ao futuro mercado dos IHAS

Pelas razdes que precedem, a Comissao considera que existem sérias duvidas
quanto a compatibilidade da operagdo com o mercado comum e com o0
Acordo EEE, devido ao facto de a concentracdo levar ao refor¢co de uma posi¢ao
dominante no que se refere aos TAWS e a criagdo de uma posi¢ao dominante no
futuro mercado dos IHAS. Contudo, os compromissos apresentados pelas partes,
que serdo seguidamente apreciados (nos pontos 125 e seguintes), fornecerdo uma
solucao adequada.

4. Efeitos de gama

Diversos terceiros, € em especial os concorrentes, alegaram que a concentragdo
prejudicaria a concorréncia devido aos efeitos de encerramento que se
verificariam. Tais efeitos resultariam do facto de a nova entidade estar em
condicdes de oferecer uma maior gama de produtos (produtos da avidonica bem
como produtos ndo pertencentes a avidonica) do que qualquer outro concorrente.
Esta gama de produtos mais ampla proporcionaria a nova entidade uma
capacidade reforgada para integrar a nivel técnico os produtos e para oferecer
pacotes de produtos de avidnica (propostas multi-produtos). Segundo esses
terceiros, desta situacdo resultaria que os concorrentes que oferecem produtos
(independentes) em concorréncia com a nova entidade, mas que ndo podem
beneficiar de uma gama de produtos semelhante, estariam em tal desvantagem
concorrencial que os clientes deixariam de considerar a hipotese de lhes
adquirirem produtos. Em ultima andlise, esta situagdo provocaria o
desaparecimento de concorrentes o que, numa indistria que ¢ ja altamente
concentrada, seria prejudicial para os clientes de avionica.

Face a estas alegagdes, a Comissdo investigou em que medida a concentraciao
proporcionaria a nova entidade tais vantagens concorrenciais e se destas resultaria
a criagdo ou refor¢co de uma posi¢do dominante.

4.1.  Integracdo técnica

A pesquisa de mercado revelou que, em geral, se considera uma vantagem o facto
de uma empresa poder fornecer uma ampla gama de produtos. Desta forma, um
fornecedor pode assegurar um nucleo comum na sua gama de produtos e garantir
a sua interoperabilidade melhorada, principalmente quando integram a mesma
categoria de produtos de avidnica (comunicagdo, navegacdao ¢ vigilancia). A
partir dos documentos internos fornecidos pelas partes afigura-se que mesmo elas
consideram que a operacdo de concentragdo tera principalmente a vantagem de
melhorar as interfaces entre os seus produtos de avidnica. Desde que esta
integracdo técnica ndo provoque efeitos de encerramento, a melhoria da
interoperabilidade técnica pode, em termos gerais, ser considerada como
vantajosa para os clientes (embora os OEM no segmento dos Transportes Aéreos
prefiram, em muitos casos, realizar eles proprios a integra¢do técnica pelo que
nao consideram, necessariamente, esta situagdo como um beneficio).
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A investigacdo revelou ser improvavel que o potencial de que a nova entidade
resultante da concentragdo dispord para agrupar tecnicamente os seus produtos
venha a constituir uma barreira significativa em termos de concorréncia.
Em primeiro lugar, porque no segmento do Transporte Aéreo os OEM possuem
eles proprios uma capacidade técnica consideravel e s6 permitiriam o
agrupamento técnico de avionica se tal lhes fosse vantajoso. Em segundo lugar, a
normalizacdo ARINC abrange todo o segmento dos Transportes Acéreos e,
consequentemente, o potencial para ligar produtos através de uma tecnologia de
interface privativa ¢ extremamente limitado. Em terceiro lugar, existem no
mercado fornecedores terceiros de todos os produtos que a nova entidade iria
fornecer (com excepcdo dos TAWS, ver ponto seguinte), dispondo assim os
clientes de uma margem para exercerem retaliagdes caso se verifique qualquer
agrupamento técnico ndo desejado. Por tltimo, no que se refere ao segmento da
Aviagdo Regional/de Negocios, a questdo do agrupamento técnico ndo seria tao
relevante, uma vez que ja existe concorréncia a nivel das cabinas de pilotagem
integradas completas e, no segmento da Aviagdo Geral as cabinas de pilotagem
sd0 modulares (ndo integradas), ndo existindo quaisquer indicios de que esta
situagdo se venha a alterar na sequéncia da concentracao.

Contudo, a area dos TAWS e do equipamento de vigildncia constitui uma
excepgdo notdria a situacdo acima descrita, visto que a nova entidade seria o
unico fornecedor com um TAWS. Estard também numa forte posi¢do no que se
refere aos radares meteorologicos e aos processadores ACAS e aos respondedores
de modo S. A descricao acima apresentada dos TAWS e dos IHAS torna claro
que, na auséncia dos compromissos abaixo descritos, as praticas de agrupamento
técnico poderdo provocar efeitos de encerramento nos segmentos do
Transporte Aéreo e da Aviagao Regional/de Negdcios. As solucdes seguidamente
descritas (nos pontos 125 e seguintes) permitirdo evitar que tal situagao ocorra.

4.2. Aspectos comerciais

Efeito de gama relativamente aos OEM no segmento do Transporte Aéreo

A pesquisa de mercado indicou que ndo ¢ provavel que se verifique qualquer
efeito de gama relacionado com propostas multi-produtos no que se refere aos
OEM, que sao os clientes dos SFE e dos SFE-opcao. Ao desenvolver uma nova
aeronave, os OEM solicitam que lhe sejam apresentadas propostas separadas para
produtos de avidnica e para produtos ndo pertencentes a avionica, o que acontece
em diferentes fases do processo de desenvolvimento da aeronave, bem como
propostas separadas para cada produto de avionica.

Efeito de gama no que se refere a companhias aéreas

Tal como referido nos pontos 17 a 21, as companhias aéreas adquirem produtos
da avionica BFE e escolhem produtos de avidonica SFE-opcdo que sdo, na
realidade, adquiridos pelos OEM. Apds a concentracdo, a gama de produto que a
nova entidade oferecerd as companhias aéreas ndo registard um grande aumento.
As actividades da Honeywell tém-se centrado nos OEM (vendas SFE), com
excepgdo dos ACAS, dos respondedores de modo S e do equipamento SatCom.
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Na sequéncia da aplicagdo dos compromissos seguidamente descritos, as
actividades de ACAS/respondedores de modo S da Honeywell serdo alienadas,
enquanto os produtos SatCom representam um valor relativamente reduzido,
correspondendo o valor global do mercado a nivel mundial a cerca de
[30-40]* milhdes de dolares.

A nova entidade passara a ter uma gama de produtos mais extensa do que os seus
concorrentes. Contudo, a Rockwell Collins dispde de uma gama de produtos
quase equivalente para venda as companhias aéreas e, na realidade, o valor de
todos os produtos da avionica BFE vendidos pela Rockwell Collins € superior. A
Sextant possui igualmente uma gama de produto para venda as companhias
aéreas ¢ esta a reforcar a sua presenga no sector da avionica SFE-opgdo
(FMS e IRS/ADIRS/ADIRU™).

Por outro lado, existe a possibilidade de os concorrentes aumentarem a sua gama
de produtos, quer através do desenvolvimento interno de produtos, quer através
da cooperacao com outros concorrentes. Embora os concorrentes tenham referido
que a cooperagao nao constitui uma alternativa devido aos custos adicionais e as
maiores exigéncias de organizacdo, considera-se que a cooperacdo permanece
uma alternativa realista. Tal acontece por exemplo no caso da cooperagao técnica,
se um OEM solicitar aos fornecedores de avidnica que cooperem no sentido de
desenvolver um novo produto (por exemplo, a Airbus solicitou a Sextant ¢ a
Smiths para desenvolverem um novo FMS e a Sextant e a Litton para criarem
um ADIRU). No que se refere a cooperagdo comercial, ¢ um facto que poderao
ser apontadas desvantagens, mas existem diversos exemplos em que a cooperacao
comercial foi coroada de éxito.

No que se refere as companhias aéreas clientes, a investigacdo revelou que a
pratica de negociar pacotes de produtos de avidnica ¢ relativamente comum no
sector, embora os dados obtidos junto das partes demonstrem que tais propostas
apenas se verificam numa minoria de casos. Quando tal aconteceu, foi
principalmente no ambito da instalacdo prévia em novas aeronaves.

Além disso, a investigagdo mostrou que os clientes podem dissociar
efectivamente os pacotes "misturando e combinando" produtos provenientes de
diversos fornecedores. Esta mistura e combinacao ¢ facilitada pelo facto de as
normas ARINC tornarem os produtos intersubstituiveis. As partes forneceram
dados que revelam que apenas [20-30%]* das propostas multi-produtos da
AlliedSignal (que representam [menos de 10%]* do total do valor das propostas)
ndo sdo dissociadas, ou seja, as companhias aéreas decidiram adquirir todo o
pacote junto do mesmo fornecedor.

13

O ADIRU desenvolvido em conjunto pela Sextant e a Litton obteve metade das encomendas
relativas a nova aeronave Airbus. No que se refere aos FMS, a Sextant estd a desenvolver,
juntamente com a Smiths, um novo FMS para a aeronave Airbus, tendo garantidos dois tergos das
encomendas para a nova aeronave.
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Quanto a opg¢do que a nova entidade terd, tal como acontece com a AlliedSignal
actualmente, de oferecer pacotes de produtos da avidnica e de produtos nio
pertencentes a avidnica, devera realgar-se que embora tenham existido pacotes de
produtos da avionica e de produtos ndo pertencentes a avidnica, sdo contudo
raros. Neste dominio, a operacdo de concentracdo ndo vem, de nenhum modo,
alterar a situag@o. Além disso, ndo existe qualquer ligagdo entre os produtos de
avidnica e os produtos nio pertencentes a avidnica. As companhias aéreas sdo
compradores sofisticados que procuram adquirir os melhores produtos a diversos
fornecedores. Por conseguinte, ndo ¢ provavel que a sua escolha de produtos de
avionica seja determinada pelos produtos ndo pertencentes a avidnica. Acresce
que a Rockwell Collins e a Sextant desenvolvem actualmente actividades no
mercado em rapido crescimento dos produtos de entretenimento a bordo, que
constituem produtos de elevado valor, enquanto a nova entidade ndo desenvolve
quaisquer actividades nesta area. O valor do mercado dos produtos de
entretenimento a bordo ¢ estimado actualmente em [1000-2000]* milhdes de
dolares, enquanto o valor anual do mercado das APUS e rodas e travdes ¢
estimado em [150-250]* milhoes de dolares e [800-1300]* milhdes de dolares,
respectivamente. No que se refere a capacidade de fornecimento de produtos da
avidnica ¢ de produtos ndo pertencentes a avidnica, estes concorrentes poderdo
consequentemente representar uma concorréncia significativa para a nova
entidade. De qualquer forma, a Comissdo realga que as partes se comprometeram
a ndo agrupar produtos de avidnica e produtos ndo pertencentes a avidnica numa
mesma oferta destinada a qualquer cliente do sector aeroespacial, a ndo ser que
(1) o cliente a quem a oferta ¢ feita o tenha solicitado ou (i1) um concorrente tenha
apresentado um pacote semelhante de produtos e a oferta se destinar a
acompanhar a concorréncia. Caso um cliente solicite fontes alternativas para
qualquer produto de avidnica incluido no pacote de produtos, as partes incluirdo
na sua oferta fontes alternativas para esse produto.

Além disso, a importancia dos pacotes vendidos as companhias aéreas ird
provavelmente diminuir dada a tendéncia crescente no sentido de os
fornecimentos serem feitos numa base SFE, e nio numa base BFE. Esta
tendéncia, que a investigagdo confirmou em larga medida, conduzird a que os
OEM, que ja tém um forte poder de compra, possam assegurar a disponibilidades
da escolha.

No que se refere as companhias aéreas, pode consequentemente concluir-se que a

operagdo proposta ndo conferira a nova entidade a possibilidade de criar ou
reforcar uma posi¢ao dominante.

Segmento da Aviagdo Regional/de Negocios

Da pesquisa de mercado decorre também claramente que neste segmento a gama
de produtos da Honeywell abrange os TAWS, relativamente aos quais a
AlliedSignal ¢ actualmente o tinico fornecedor. Consequentemente, a Honeywell
dispora de uma vantagem comercial face a Rockwell Collins e a Sextant, os
unicos dois concorrentes que fornecem conjuntos integrados de avionica.
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Com efeito, estes Ultimos estdo dependentes dos fornecimentos da
AlliedSignal/Honeywell para poderem oferecer um conjunto de avidnica que
inclua TAWS. Contudo, as solu¢des seguidamente descritas abordam esta questao
especifica.

COMPROMISSOS APRESENTADOS PELAS PARTES

Por forma a eliminar as sérias dividas suscitadas pela operagdo, a AlliedSignal e
a Honeywell apresentaram em 15 de Outubro de 1999 uma proposta de alteracao
da operacdo nos termos do disposto no n.° 2 do artigo 8° do Regulamento das
Concentracdes. Esta proposta incluia compromissos relacionados com os
mercados mundiais dos processadores ACAS e dos respondedores de modo S
(noque diz respeito aos segmentos do Transporte Aéreo e da
Aviacao Regional/de Negocios) aos radares meteorologicos para o segmento dos
Helicopteros Civis e aos TAWS (todos os segmentos de aviacdo)'.

1. Descricdo dos compromissos

No que se refere aos processadores ACAS e aos respondedores de modo S, as
partes comprometeram-se a alienar totalmente as actividades da Honeywell no
dominio TCAS (incluindo os respondedores de modo S) a favor de um terceiro
viavel e independente, no prazo de seis meses a contar da data da decisdo da
Comissdo. Esta medida ira eliminar a sobreposig@o entre as actividades das partes
nos processadores ACAS e nos respondedores de modo S. Serd nomeado um
administrador independente que informard a Comissdo no que se refere,
nomeadamente, a obrigac¢do de separacdo, a adequagdo do adquirente, a condugdo
das negociagdes e quanto ao facto de os acordos celebrados com o adquirente
garantirem de forma adequada a alienag@o dos activos e actividades relevantes.

No que se refere aos radares meteoroldgicos, as partes comprometem-se a alienar
as actividades de radares meteorologicos da AlliedSignal que consistem nas
séries de radares meteorologicos e de busca RDR-1400 e RDR-1500, a favor de
um terceiro viavel e independente, no prazo de seis meses a contar da data da
decisdo. Esta medida eliminaréd a sobreposicao entre as actividades das partes no
que se refere aos radares meteorologicos para o segmento dos Helicopteros Civis.
Quanto aos processadores ACAS e aos respondedores de modo S, serd nomeado
um administrador independente que informara a Comissdo sobre as questdes
acima referidas.

14

As partes apresentaram igualmente compromissos ao Departamento de Justica (DOJ) dos
Estados Unidos. Estes compromissos sao os mesmos que os apresentados a Comissdo, com duas
excepcdes: ndo estdo incluidos os compromissos relativos aos TAWS, mas estd prevista uma
alienagdo das actividades das partes onde se verifica uma sobreposi¢do, no que se refere as suas
actividades espaciais e militares. As partes comprometeram-se, em especial, a alienar as
actividades espaciais e de navegacdo da AlliedSignal em Teterboro (giroscopios e sistemas de
navegagdo e orientagdo), as suas operagdes no Chesshire (IMU e giroscopios) e a sua tecnologia
MicroSCIRAS.
30



128.

129.

130.

131.

No que diz respeito aos TAWS, as partes comprometem-se a conceder a qualquer
fornecedor de TAWS que deseje realizar uma interface dos seus produtos TAWS
com qualquer dos outros produtos de avionica das partes, todas as licencas e
dados de especificacdo de interface necessarios para permitir realizar a interface
do produto TAWS com os produtos de avidnica das partes. Estes compromissos
terdo uma duracdo ilimitada. As partes comprometem-se igualmente a fornecer
caixas EGPWS, modulos EGPWS (ou seja, um modulo de montagem de cartio de
circuito com uma interface normalizada ou adaptada ao cliente) e produtos
futuros com caracteristicas funcionais TAWS numa base nao discriminatoria, a
outros (potenciais) fornecedores de avidnica e fabricantes de aeronaves. As partes
conceder-lhes-3o igualmente todas as licencas ¢ dados relativos a especificagdo
de interfaces necessarios para realizarem a interface dos seus produtos com as
caixas EGPWS, com os moédulos EGPWS e com os futuros produtos EGPWS
com caracteristicas funcionais TAWS, fornecidos pelas partes. Este compromisso
permanecerd em vigor durante um periodo de oito anos a contar da data da
decisdo da Comissdo. Contudo, os fornecimentos de caixas EGPWS, de modulos
EGPWS ou de outras aplicagdes das caracteristicas funcionais TAWS nos termos
dos compromissos, bem como os dados de interface, serdo fornecidos durante um
periodo correspondente aquele em que a aeronave e/ou a plataforma em que o
produto esta instalado ou em que devera ser instalado sejam produzidos.
Por forma a garantir o cumprimento do compromisso relativo aos TAWS, sera
nomeado um perito independente e sera estabelecido um processo de arbitragem.

A Comissdo realizou um teste de mercado por forma a verificar se os
compromissos propostos seriam suficientes para eliminar as preocupagdes em
matéria de concorréncia suscitadas por esta operagdo. Tendo em conta este teste
de mercado, foram apresentadas em 27 de Outubro de 1999 algumas alterac¢des
aos compromissos propostos. A proposta final de alienacdo ¢ apresentada mais
pormenorizadamente no texto da alteragdo, tal como foi aceite, que ¢ apresentado
em anexo e faz parte integrante da presente decisao.

2. Avaliacdo dos compromissos

Os compromissos tém por efeito eliminar a sobreposi¢do criada pela operagdo de
concentragdo no que se refere aos processadores ACAS e aos respondedores de
modo S nos segmentos do Transporte Aéreo e da Aviacdo Regional/de Negdcios
e, no que se refere aos radares meteoroldgicos, no segmento dos
Helicopteros Civis. Quanto aos TAWS, os compromissos tém por efeito suprimir
as barreiras a entrada criadas pela concentrag@o e garantirdo que continuara a ser
possivel a continuagdo da integracdo dos produtos e o desenvolvimento de novos
produtos por terceiros.

Na primeira fase, as partes apresentaram igualmente compromissos no que se
refere aos processadores ACAS e aos respondedores de modo S, e aos radares
meteorologicos para o segmento dos Helicopteros Civis. Contudo, estes
compromissos ndo foram considerados suficientes para eliminar as sérias duvidas
existentes, pelas razdes que se seguem. Em primeiro lugar, no que se refere aos
processadores ACAS e aos respondedores de modoS, as partes
comprometeram-se a alienar as actividades da AlliedSignal. Segundo a pesquisa
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de mercado, os produtos da AlliedSignal eram os produtos menos avangados dos
processadores ACAS e dos respondedores de modo S das partes. Em segundo
lugar, no que se refere aos radares meteorologicos para o segmento dos
Helicopteros Civis, as partes comprometeram-se a alienar apenas uma linha de
produtos que, segundo a pesquisa de mercado, ndo constituia uma actividade
viavel.

A alienagdo proposta, apresentada na segunda fase, das actividades TCAS da
Honeywell, incluindo os processadores ACAS e os respondedores de modo S que
sdo, segundo a pesquisa de mercado, os produtos de ponta, corresponde a uma
quota de mercado de [30-40%]* no segmento do Transporte Aéreo e de
[40-50%]* no segmento da Aviagdo Regional/de Negocios, ¢ elimina todas as
sobreposigdes entre as partes nesses mercados. Além disso, a alienacdo da TCAS,
juntamente com os compromissos relativos ao TAWS, influenciard a posi¢ao das
partes na area da avidnica de vigilancia. Esta alienacdo permitird igualmente ao
adquirente destas actividades alargar a sua gama de pacotes de produtos de
avionica.

No que se refere a alienacdo proposta das actividades de radares meteorologicos
da AlliedSignal para o segmento dos Helicopteros Civis, devera notar-se que essa
alienagdo representa uma quota de mercado de [75-85%]* e elimina todas as
sobreposigdes entre as partes neste mercado.

No que diz respeito aos TAWS, o compromisso das partes no sentido de
proporcionar a qualquer fornecedor de TAWS todas as licengas e dados de
especificagdo de interface necessarios para permitir que os seus produtos TAWS
sejam colocados em interface com os produtos de avidnica das partes, tera por
consequéncia a eliminagdo das barreiras a entrada criadas pela operacdo de
concentragdo. Com efeito, o novo interveniente no mercado podera dispor,
gratuitamente e por um periodo ilimitado, de todas as informac¢des necessarias
para garantir a interoperabilidade dos seus produtos TAWS com os produtos da
entidade resultante da concentracao.

No que se refere ao compromisso das partes no sentido de fornecer caixas
EGPWS, médulos EGPWS e produtos futuros com caracteristicas funcionais
TAWS a outros (potenciais) fornecedores de avidnica e construtores de aeronaves
(incluindo todas as licencas e dados de especificacdo de interface necessarios
para efeitos de interface), este compromisso fard com que os (potenciais)
fornecedores de avionica e construtores de aeronaves que desejem integrar os
produtos TAWS da entidade resultante da concentragdo no seu conjunto de
avidnica integrado ou num novo sistema de vigilancia integrado, o possam
realizar em condigdes equitativas. Os posteriores desenvolvimentos de produtos
de sistemas mais integrados, incluindo os IHAS, continuardo, assim, a ser
possiveis tanto em termos técnicos como comerciais.
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VI. CONCLUSAO

136. Consequentemente, a Comissdo conclui que, desde que a AlliedSignal e a
Honeywell, suas filiais e quaisquer sucessores, incluindo a nova empresa criada
na  sequéncia da  operagcdo de  concentragdo, ou seja, a
Honeywell International Inc., observem na integra as condi¢des e obrigagdes
apresentadas no Anexo I, a concentrac¢ao projectada nao criara nem reforgara uma
posicdo dominante na sequéncia da qual a concorréncia efectiva seja
significativamente entravada no mercado comum, numa parte substancial do
mercado comum ou no EEE.

TOMOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1°

Desde que a AlliedSignal e a Honeywell, suas filiais e quaisquer sucessores, incluindo a
nova empresa criada na sequéncia da  operacio de  concentragdo,
Honeywell International Inc., observem na integra as condig¢des e obrigacdes incluidas
nos compromissos apresentados no Anexo I, a operagdo de concentracdo através da qual
a AlliedSignal e a Honeywell se propdem realizar uma fusdo, ¢ declarada compativel
com o mercado comum e com o funcionamento do Acordo EEE.

Artigo 2°

Sdo destinatarios da presente decisao:

AlliedSignal Inc.

101 Columbia Road

PO Box 1087
Morristown

New Jersey 07962-1087
USA

€

Honeywell Inc.
Honeywell Plaza

PO Box 524
Minneapolis
Minnesotta 55440-0524
USA

Feito em Bruxelas, em 1 de Dezembro de 1999

Pela Comissao

Mario MONTI
Membro da Comissao
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ANEXO1

O texto dos compromissos referidos no artigo 1° pode ler-se no seguinte sitio web:

http://europa.eu.int/comm/competition/index_en.html
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ANEXO II
GLOSSARIO

Produto

Descricao

ACARS

Aircraft Communication Addressing and Reporting System

Sistema de transmissdo e recepcdo das comunicacdes na
aeronave.

Processador ACAS

Airborne Collision Avoidance System - Sistema anti-colisdo de
bordo: contribui para evitar as colisdes, identificando e
assinalando a localizagdo de aeronaves circundantes e
fornecendo alertas sonoros e, em versdes avancadas, instrugdes
de manobra.

ADIRS/ADIRU

Air Data Inertial Reference System/Unit - Sistema/Unidade de
referéncia inercial e de dados aéreos: instrumento que combina
as fungdes do computador de dados aéreos e do sistema de
referéncia inercial.

AEEC

Airlines Electronic Engineering Committee

Air Data Computer

Computador de dados aéreos — apresenta dados informatizados
sobre a '"verdadeira" velocidade aerodindmica, altitude e
velocidade vertical da aeronave.

APU Auxiliary Power Unit — Unidade auxiliar de produgdo de energia:
produz a energia eléctrica na aeronave.

ARINC Aeronautical Radio Incorporated

ATC Air Traffic Control - Controlo de Trafego Aéreo.

BFE Buyer  Furnished Equipment - Equipamento comprado
directamente pelo adquirente: refere-se ao adquirente da
aeronave.

CMU Communication Management Unit - Unidade de gestdo das
comunicagdes: gere a ligacdo bidireccional de comunicacdo em
texto e dados entre a aeronave e os centros de controlo em terra.

Com/Nav Communication/Navigation - Comunica¢ao/Navegacao:
transmite e recebe a voz do piloto e outras comunicagdes de/para
terra ou para centros de operagao aérea.

CVR Cockpit Voice Recorder — Gravador de voz na cabina de
pilotagem.

Displays Visores - Sistemas de instrumentos electronicos que apresentam
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as informacgoes dos subsistemas de avidnica.

EAEC European Airlines Electronics Committee

ECS Environment Control Systems - Sistemas de controlo do
ambiente: Sistemas de ar condicionado, sistema de controlo da
composi¢ao do ar, sistemas de pressdo da cabina e sistemas de
deteccao de fumos.

EGPWS/GPWS (Enhanced) Ground Proximity Warning System - Sistema
(avancado) de aviso de proximidade do solo: apresenta o terreno
circundante e alerta para um potencial impacto.

FAA Federal Aviation Administration (Estados Unidos)

FDR Flight Data Recorder — Gravador de dados de voo

Flight Controls Controlos de Voo - Sistemas de pilotagem automatica.

FMC Flight Management Computer - Computador de gestao do voo.

FMS Flight Management System — Sistema de gestdo do voo: ajuda a
tripulacdo a determinar o perfil de voo mais eficiente e dirige
automaticamente a aeronave.

GPS Global Positioning System — Sistema global de determinacao da
posicao (via satélite).

IHAS Integrated Hazard Awareness (ou: Avoidance) System - Sistema
integrado de alerta de perigos.

IRS Inertial Reference System - Sistema de referéncia inercial:
sensores do movimento da estrutura e sensores de navegagdo
utilizados por outros sistemas de navegacao (piloto
automatico/director de voo, indicacdo da posicao/direccao,
sistema de gestdo do voo, estabilizagdo da antena do radar
meteoroldgico e direcgdo da antena SATCOM).

JAA Joint Aviation Authorithies (Europa)

LRU Line Replaceable Unit — Unidade substituivel durante a escala:
equipamento normal da "caixa negra".

MMR (Multi-Mode Radio/Receiver - Radio/Receptor Multi-Modal):

fornece orientacdo precisa a aproximagao de aeroportos que tém
sistemas de aterragem tradicionais baseados em terra (ILS -
Instrument Landing Systems) e orientagdo ndo precisa a
aproximacao via satélite, utilizando um sistema global de
determinagdo da posi¢ao (GPS) integrado.

ModeS  Transponder
Respondedor de modo S

Funciona juntamente com os Processadores ACAS para
identificacdo de outros avides e respectivas posi¢des relativas,
bem como para determinar a resposta adequada em caso de
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perigo de colisdo.

OEM Original Equipment Manufacturer - Fabricante de equipamento
de origem: o construtor da aeronave neste sector.

Gravadores Gravam os dados de voo e as vozes na cabina de pilotagem.

SatCom (Satellite Communications - Comunicagoes via satélite): envia e
recebe dados e telefonia vocal para terra através de satélite.

SFE Supplier Furnished Equipment - Equipamento comprado
directamente pelo fornecedor: diz respeito ao vendedor da
aeronave.

STC Supplementary  Type  Certification -  Certifica¢do-tipo
suplementar.

TAWS Terrain Avoidance Warning System - Sistema de alerta
anti-colisdo com o solo.

c Type Certification - Certificagao-tipo.

TCAS Traffic Alert and Collision Avoidance System - Sistema de alerta
de trafego e anti-colisdo: a expressdo norte-americana
correspondente a ACAS.

Weather Radar Radar Meteorolégico - Assinala a chuva, turbuléncia e nalguns

modelos o vento lateral.
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