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KOMMISSIONENS BESLUT
av den 1 december 1999

om att forklara en foretagskoncentration férenlig med den gemensamma marknaden och
EES-avtalets funktion

Arende nr Comp/M.1601 — AlliedSignal/Honeywell
Radets forordning (EEG) nr 4064/89
(Endast den engelska texten &r giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT DETTA BESLUT
med beaktande om Fordraget om uppréttandet av europeiska gemenskapen,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES), sérskilt
artikel 57.2 a i detta,

med beaktande av radets forordning (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om

kontrollen av foretagskoncentrationer!, senast éndrad genom forordning (EG) nr 1310/972,
sarskilt artikel 8.2 1 denna,

med beaktande av avtalet mellan Europeiska gemenskaperna och Forenta staternas regering
om tillimpningen av deras konkurrensbestimmelser3, sirskilt artiklarna IT och VI i detta,

med beaktande av kommissionens beslut av den 30 augusti 1999 om att inleda ett forfarande
1 detta drende,

med beaktande av yttrandet fran radgivande kommittén for koncentrationer?, och

av foljande skal:

I. Den 15 juli 1999 mottog kommissionen en anmélan om en planerad
foretagskoncentration enligt artikel 4 i radets forordning (EEG) nr 4064/89 (nedan
kallad “koncentrationsforordningen”) genom vilken AlliedSignal (US) Inc.
(AlliedSignal) och Honeywell (US) Inc. (Honeywell) skulle g samman pa det sétt
som avses 1 artikel 3.1 a 1 koncentrationsférordningen.

EGT L 395, 30.12.1989, s. 1. Rittelse 1 EGT L 257, 21.9.1990, s. 13.
EGTL 180,9.7.1997, s. 1.

EGT L 95,27.4.1995, s. 47.
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II.

I11.

IV.

Den 30 augusti 1999 beslutade kommissionen i enlighet med artikel 6.1.c¢ 1
koncentrationsférordningen att inleda ett forfarande i1 detta drende.

Den planerade transaktionen berdttigar inte till samarbete med EFTA:s
overvakningsmyndighet enligt EES-avtalet.

PARTERNA

AlliedSignal (Forenta staterna) dr ett tillverkningsforetag med verksamhet inom
rymd- och flygsektorn, produkter for bilindustrin och producentvaror (polymer,
specialkemikalier och elektroniskt material).

Honeywell (Forenta staterna) dr ett internationellt processtyrningsforetag som
utvecklar och levererar avancerade tekniska produkter, system och tjanster for
privatbostdder och fastigheter, industrin samt flyg- och rymdsektorn.

TRANSAKTIONEN

Enligt ett avtal som ingicks den 4 juni 1999 kommer Honeywell och AlliedSignal
att gd samman och bilda AlliedSignal, men det sistnimnda foretagets namn
kommer att dndras till Honeywell International Inc. Varje stamaktie i Honeywells
aktiekapital kommer att véxlas till 1,875 stamaktier i AlliedSignals aktiekapital.
Det sammanslagna foretagets bolagsstyrelse kommer att bestd av nio ledaméter
fran AlliedSignals nuvarande styrelse och sex ledamdter fran Honeywells
nuvarande styrelse.

KONCENTRATIONEN

Den transaktion genom vilken AlliedSignal och Honeywell slds samman till
AlliedSignal ér ett samgaende enligt artikel 3.1 a i koncentrationsforordningen.

GEMENSKAPSDIMENSION

De berorda foretagen har tillsammans en sammanlagd omséttning pd mer
an 5 000 miljoner euro’ (AlliedSignal 14 100 miljoner euro,
Honeywell 7 500 miljoner euro). Bade AlliedSignal och Honeywell har en
omsittning  inom gemenskapen pd mer dn 250 miljoner euro
(AlliedSignal [...]* miljoner euro, Honeywell [...]* miljoner euro), men de har inte
mer dn tva tredjedelar av sin sammanlagda omséttning inom gemenskapen i en och
samma medlemsstat. Den anméilda transaktionen har didrfér en
gemenskapsdimension.

Omsittningen berdknas enligt artikel 5.1. 1 koncentrationsférordningen och kommissionens
tillkénnagivande om berdkning av omséttning (EGT C 66, 2.3.1998, s. 25). Om omséttning under
perioden fore 1.1.1999 ingér i siffrorna, berdknas de pa grundval av de genomsnittliga véxelkurserna
for ecu och réknas om till euro i varje enskilt fall.

Delar av denna text har redigerats for att konfidentiell information inte skall rdjas. Dessa delar har
markerats med hakklamrar och en asterisk.

2



10.

11.

12.

FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

Genom transaktionen skapas ett foretag som kommer att vara verksamt inom
foljande sektorer: rymd- och flygsektorn, produkter for bilindustrin, producentvaror
samt komfortsystem for privatbostdder och industriprocesstyrning. Parternas
verksamhet dverlappar varandra pa omradet for flygelektronik. Aven om parterna
har en betydande forsdljning pa marknaderna for militir flygelektronik och
rymdelektronik, dr forsdljningen av dessa produkter inom EES begridnsad. Det
verkar som om den effektiva konkurrensen inom EES inte skulle pdverkas i nagon
namnvéard utstridckning pa nidgon av de potentiella marknaderna for flygelektronik
for militdra tillimpningar eller rymdtillimpningar till f6ljd av transaktionen. Darfor
bedoms konsekvenserna av transaktionen endast med avseende pa flygelektronik
med kommersiella tillimpningar.

A. Produktmarknaden

Flygelektronikprodukter bestdr av olika slag av utrustning, ndmligen de
kontrollapparater som installeras i forarkabinen och anvinds for kontroll av
flygplanet, for navigering och kommunikation samt for bedomning av
flygforhallandena. AlliedSignal tillverkar ocksa annan flygteknisk utrustning (dvs.
icke-flygelektronik) sdsom hjdlpkraftaggregat (APU), luftkonditioneringssystem
(ECS), flygplansbelysning, landningssystem (hjul och bromsar) och motorer for
sma affarsflygplan. (En ordlista 6ver tekniska termer och forkortningar aterfinns i
bilaga II).

1.Allmdnna marknadskdnnetecken

1.1 Olika segment

Flygelektroniksektorn delas vanligen upp 1 sex efterfrigesegment som definieras
enligt flygplanstyp: lufttransporter, regionala transporter, affarsflyg, allminflyg,
helikoptrar samt militéra tillimpningar och rymdtillimpningar. Orsaken till denna
uppdelning dr att utbuds- och efterfragestrukturen i dessa segment ar sa heterogen
(integrerad i motsats till uppdelad forarkabin), skillnader i teknisk utbytbarhet och
priser pa produkterna och kundernas art (flygbolag, OEM-foretag eller enskilda
dgare) samt differentiering pa grund av olika sikerhetsforeskrifter.

Kommissionens marknadsundersokning har bekréftat att det finns olika
marknadssegment som definieras enligt flygplanstyp, att de flygelektroniska
produkterna eller (del)systemen for varje segment &r olika i fraga om pris, storlek
och tekniska prestanda samt att det finns olika aktorer inom varje segment. Det
finns dock ingen tydlig uppdelning mellan regionalflygssegmentet och
affarsflygssegmentet i friga om de flygelektroniska produkter eller (del)system
som tillhandahalls, eftersom de sistnimnda produkterna dr desamma vad giller
pris, storlek och tekniska prestanda. Darfor kommer ingen ytterligare skillnad att
goras mellan regionalflyg och affarsflyg (segmentet for regional- och affirsflyg).



13.

14.

15.

16.

17.

Segmentet  for  lufttransporter = omfattar  stora  trafikflygplan  (fler
an 100 passagerarplatser) som kostar mellan 35 och 140 miljoner US-dollar,
segmentet for regionala transporter omfattar medelstora trafikflygplan som ar véarda
mellan 5 och 25 miljoner US-dollar medan affarsflygssegmentet omfattar sma
jetplan som kostar mellan 3 och 35 miljoner US-dollar. Segmentet for allménflyg
bestar av litta flygplan i prisintervallet 150 000—500 000 US-dollar. Kostnaderna
for den elektronik som siljs till dessa flygplan foljer liknande kostnadsmonster.
Helikoptersektorn bestér av civila luftfarkoster med roterande vingar. De militéra
tillimpningarna och rymdtillimpningarna omfattar alla flygburna militdra
tillimpningar samt satelliter, internationella rymdstationer och rymdfirjor.

Inom segmentet for lufttransporter bestar flygelektronikleverantérernas kunder av
tva OEM-foretag, namligen Airbus Industrie (Airbus) och Boeing samt av
flygbolagen. De produkter eller (del)system som tillhandahalls inom detta segment
ar 1 allménhet fristdende produkter eller (del)system som OEM-foretagen kopplar
till en flygelektronisk serie for forarkabiner (som forinstallerade produkter) eller
efterinstalleras (som reservdelar eller nya delar) i befintliga flygplan av
"serviceverkstdder" eller av OEM-foretagen. Samma leverantdrer tillhandahéller
samma installationsprodukter eller (del)system som férdiginstalleras i nya flygplan
och efterinstalleras i flygplan som &r 1 drift.

Inom segmentet for regional- och affarsflyg méste en nagot tydligare skillnad goras
mellan forinstallation och efterinstallation (dven om detta inte skulle motivera att
de definieras som sirskilda produktmarknader) pa grund av att fler produkter siljs
som en del av en integrerad (forutrustad) forarkabin. I friga om forinstallation bor
det noteras att leverantdrerna levererar integrerade flygelektroniska serier till
OEM-foretag (t.ex. Aerospatiale Matra ATR, Bombardier, Embraer, Dassault,
Raytheon, Gulfstream, British Aerospace, Fairchild Dornier). Dessa foretag
integrerar inte de flygelektroniska produkterna eller (del)systemen sjdlva, utan
forlitar sig pd leverantdrernas systemintegreringsformiga (t.ex. Honeywell,
Rockwell Collins och Sextant Avionique, nedan kallat Sextant). Om en sadan
systemintegrerare saknar en flygelektronisk produkt, képer han produkten av en
leverantor av fristdende flygelektroniska produkter eller (del)system, exempelvis
AlliedSignal. (Vissa overvakningsprodukter, sdsom ACAS-processorer, som for
ndrvarande inte dr en del av kdrnan i den flygelektroniska serien, kdps framst for
efterinstallation av flygbolagen). I fraga om efterinstallation forser leverantérerna
av flygelektronik (t.ex. AlliedSignal, Universal Avionics och BF Goodrich) sina
kunder, det vill sdga flygplanségarna, med fristdende produkter eller (del)system.

Inom segmentet for allminflyg ar forarkabinen uppdelad, och kunderna bestér av
OEM-foretag och éaterforsiljare. De flygelektroniska produkter eller (del)system
som anvénds for att for- eller efterinstalleras tillhandahélls av samma leverantorer.

1.2 Koparspecifik utrustning (BFE)/leverantdrspecifik utrustning (SFE)

Inom branschen gors ofta ytterligare en distinktion, ndmligen mellan kdparspecifik
utrustning (Buyer Furnished Equipment, BFE) och leverantdrspecifik utrustning
(Supplier Furnished Equipment, SFE), varvid det ar koparen respektive
leverantoren av flygplansskrovet som avses.
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I friga om koparspecifik utrustning skaffar en tillverkare av flygplansskrov i
allménhet certifiering for tva eller tre utbytbara flygelektroniska produkter eller
(del)system som flygbolaget kan vilja mellan. De kommersiella villkoren faststills
dérefter mellan flygbolaget och leverantdren. Den enda roll tillverkaren av
flygplansskrov har, giller certifieringen av den produkten eller det (del)systemet.

Vidare kan leverantdrspecifik utrustning vara antingen standardutrustning eller
alternativ utrustning. [ det sistndmnda fallet beviljas en tillverkare av
flygplansskrov certifiering for fler &n en (och i allmidnhet tvad) utbytbara
flygelektroniska produkter eller (del)system for den flygplanstypen och later
koparen av det flygplanet, dvs. flygbolaget, vilja nigondera produkten eller
nagotdera (del)systemet. Skillnaden jamfort med koparspecifik utrustning dr att
leverantdrspecifik utrustning kops av OEM-foretagen och inte av flygbolagen.
Alternativ leverantorspecifik utrustning forekommer sérskilt 1 flygplan fran Airbus.
Det finns ingen alternativ utrustning for Boeings flygplan och det férekommer
konkurrens mellan tillverkarna av leverantorspecifik flygelektronik endast under
flygplanets konstruktionsfas. Om en flygelektronisk produkt eller ett
flygelektroniskt (del)system &r leverantorspecifik standardutrustning, det vill sdga
tillverkaren av flygplansskrov har certifierat endast en produkt eller ett (del)system,
har flygbolaget ingen mgjlighet att vélja en utbytbar produkt eller ett utbytbart
(del)system fran en annan leverantor.

Marknadsundersokningen har tydligt visat att det forekommer en trend 1 riktning
mot att kdparspecifik utrustning ersétts av leverantorspecifik utrustning.

Det har ocksa framgatt av marknadsundersokningen att flygbolagen forhandlar
direkt med leverantdren, t.ex. Honeywell, om sddan leverantorspecifik utrustning
som skall efterinstalleras.

Eftersom kvalifikationen av en produkt som koparspecifik eller leverantorspecifik
utrustning kan vara olika beroende pa kunden och variera med tiden, finns det inget
som motiverar sédrskilda marknader for koparspecifik utrustning och
leverantorspecifik utrustning.

1.3 Certifiering

Flygelektroniska produkter eller (del)system som skall installeras i ett flygplan
maste alltid certifieras sérskilt for varje flygplanstyp i1 vilken de skall installeras.
Flygelektronisk utrustning certifieras i Forenta staterna av den amerikanska
luftfartsmyndigheten Federal Aviation Administration (FAA) och i Europa av de
nationella civila luftfartsmyndigheterna via de gemensamma
luftfartsmyndigheterna. Certifieringsforfarandet giller vanligen hela flygplanet, det
vill sdga alla delar och komponenter godkédnns tillsammans (s.k. typcertifiering).
For dndringar av flygplan som ér i drift beviljas en kompletterande typcertifiering.
Béde typcertifieringen och den kompletterande certifieringen innebdr att
konstruktionen godkidnns. OEM-foretag ansdker om typcertifiering och ibland
ansoker leverantorer om kompletterande typcertifiering. Tillverkningscertifieringar
beviljas leverantoren forst efter det att typcertifiering eller kompletterande
typcertifiering utfardats.
5
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26.
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28.

29.

30.

Certifieringsforfarandet dr utdraget (mellan ett och tre ar for flygelektronik och
ovriga system i ett nytt flygplan samt 1-6 manader i friga om kompletterande
certifieringar dir endast ett fiatal komponenter byts ut) och dyrt (5-20 % av
utvecklingskostnaderna for flygelektroniken till en ny plattform, dvs. upp
till 10 miljoner US-dollar och mellan 0,1 och 1 miljon US-dollar fér en
kompletterade certifiering som omfattar byte av ndgra komponenter).

1.4 Standardisering

Inom segmentet for lufttransporter dr standardiseringen av flygelektroniska
produkter betydande, atminstone i fraga om koparspecifik utrustning som séljs till
flygbolag. Flygbolagen dr beroende av standardiserad flygelektronik for att skapa
utbytbarhet 1 friga om flygelektronikprodukter for att framja konkurrens och
valfrihet.

Standardiseringen utfors av Airlines Electronic Engineering Committee (AEEC).
Denna organisation godkinner standarder som utarbetas av organisationen ARINC
(Aeronautics Radio Incorporated) pd AEEC:s vignar. AEEC omfattar foretradare
bland annat for de stora amerikanska flygbolagen, de europeiska flygbolagens
elektronikkommitté (EAEC) och Oriental Airlines Association. De stora
flygelektronikleverantorerna ~ och ~ OEM-foretagen  deltar  vanligen i
standardiseringsdiskussionerna.

I ARINC-standarderna definieras form, ldmplighet och funktion for de
flygelektroniska produkter som skall installeras i1 flygplanet. Standarderna omfattar
ett antal komponentkdnnetecken, diribland grénssnitt (analog och digital
bussarkitektur), minimal funktionalitet, driftskompatibilitet, storlek, vikt, spidnning,
kylning och till och med férg.

ARINC-standarderna dr tillampliga frimst pa koparspecifik utrustning inom
segmentet for lufttransporter. ARINC-standardiseringen sker frivilligt och ir inte
ett lagstadgat krav, och d4ven om det kan bidra till att forvirva den nddvindiga
(FAA)certifieringen, krévs det inte att en produkt uppfyller en ARINC-standard for
att den skall certifieras. Det finns for nidrvarande ARINC-standarder for storsta
delen av den (kdparspecifika) flygelektroniken inom segmentet for lufttransporter,
med undantag for terringvarningssystemen EGPWS/TAWS (se nedan).

Produkter som séljs inom andra luftfartssegment omfattas i allmidnhet inte av
standardisering. Foreningen for tillverkare av flygplan for allminflyg (GAMA)
spelar en blygsam roll som standardiseringsorgan inom segmenten for regional-
och affirsflyg samt allménflyg. De standarder som GAMA utférdar ticker dock
endast fyra digitala busspecifikationer.

2. Berorda produktmarknader

Marknadsundersokningen har visat att produkter som har de funktioner som é&r
nodvindiga for mandvrering av ett flygplan hela tiden utvecklas genom innovation
och integrering av produkter. Sarskilt inom segmentet for lufttransporter sker det en
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32.

33.

34.

utveckling i riktning mot produktintegrering, varvid funktioner som tidigare fylldes
exempelvis av tvd fristdende flygelektroniska produkter numera integreras till ett
enda delsystem. ADIRS/ADIRU ér ett exempel pa en sddan integrerad produkt:
systemet kombinerar de funktioner som fylls av IRS och luftdataberdknaren. Inom
segmentet for regional- och affédrsflyg har integreringen av produkter redan lett till
helintegrerade flygelektroniska serier, dédr alla flygelektroniska funktioner &r
integrerade till ett enda system. Inom segmentet for allmidnflyg ar forarkabinen
uppdelad, det vill sdga olika fristaende flygelektroniska produkter eller (del)system
ar sammankopplade.

Parterna har identifierat fem produktmarknader som skulle paverkas av samgaendet
pa grund av att AlliedSignal och Honeywell har 6verlappande produkter. Inom
segmentet for lufttransporter dr de berérda marknaderna marknaden for ACAS-
processorer och  Mod S-transpondrar och  marknaden  for CMU
(kommunikationsstyrningssystem) och ACARS (kommunikations-, adresserings-
och rapporteringssystem till och fran flygplan). Inom segmentet for regional- och
affdrsflyg berors dven marknaderna for ACAS-processorer och Mod S-transpondrar
samt marknaden for véderradar. Inom segmentet for civila helikoptrar dr det
marknaden for viderradar som berdrs av transaktionen.

2.1. ACAS-processorn och Mod S-transpondern

Lufitransporter

ACAS-processorn anses vara hjidrnan 1 kollisionsvarningssystemet. Den ger
piloterna information om den omgivande flygtrafiken och ger alarm nér flygplan i
ndrheten &r eller kan bli ett faromoment. I Europa &r ACAS-processorn obligatorisk
i alla flygplan och i Forenta staterna for vissa flygplanstyper® — frémst i alla
flygplan 1 segmenten for lufttransporter samt regional- och affarsflyg. En ACAS-
processor ar 1 allménhet koparspecifik utrustning.

Mod S-transpondern sidnder och tar emot signaler till och frdn andra flygplan,
déribland unik identifieringsinformation samt information om flyghdjd och
flyghastighet. Mod S-transpondrar fungerar tillsammans med ACAS-processorer
for identifiering av andra flygplan och deras béring, samt avgor rétt reaktion infor
en hotande kollision. En Mod S-transponder har dock ocksa andra funktioner &n att
fungera tillsammans med ACAS-processorn, exempelvis kommunikation med
ATC-systemet och for anvindning i det nya flygnavigerings- och styrningssystemet
FMS. Kollisionsavvirjningssystemet bestar vidare av antenn, kontrollhuvuden och
bildskarm.

Parterna uppger vidare att ACAS-processorer och Mod S-transpondrar vanligen
kops tillsammans frdn samma leverantér. Detta har inte bekriftats av

Europa: ett ACAS kommer att vara obligatoriskt fr.o.m. 1.1.2000 i alla flygplan som har fler &n
30 passagerarplatser eller vager mer dn 15000 kg och fr.o.m. 1.1.2005 i alla flygplan som har fler &n
19 passagerarplatser eller transporterar mer dn 5700 kg. Forenta staterna: ett ACAS (s.k. TCAS 1II) -
som har ett horbart alarm - 4r obligatoriskt i alla flygplan med fler 4n 30 passagerarplatser sedan 1993.
Ett TCAS I (dvs. ett ACAS utan horbart alarm) dr obligatoriskt sedan 1995 i passagerarflygplan med

fler 4n 10 passagerarplatser.
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36.

37.

38.

39.

40.

41.

marknadsundersokningen. Det har framgatt tydligt att ACAS-processorer och
Mod S-transpondrar har olika funktioner trots att de fungerar tillsammans. Inom
detta segment dr det dessutom endast leverantérerna av ACAS-processorer som
levererar Mod S-transpondrar.

Av ovan redovisade skil skulle det kunna anses att ACAS-processorer och Mod S-
transpondrar hor till olika produktmarknader. Den relevanta produktmarknaden
behover dock inte definieras, eftersom drendet skulle bedomas pa samma sétt dven
om ACAS-processorerna och Mod S-transpondrarna ansags hora till en och samma
marknad.

Regional- och affdrsflyg

Inom detta segment har ACAS-processorerna och Mod S-transpondrarna inte
endast olika funktioner, dessutom séljs de vanligen inte tillsammans. Mod S-
transpondern integreras vanligen i den flygelektroniska serien, medan ACAS-
processorn levereras som en fristdende produkt.

Av ovan redovisade skél kan det faststdllas att ACAS-processorer och Mod S-
transpondrar hor till olika produktmarknader. Den relevanta produktmarknaden
behover dock inte definieras, eftersom drendet skulle bedomas pa samma sétt dven
om ACAS-processorer och Mod S-transpondrar ansdgs hora till en och samma
marknad.

2.2. CMU och ACARS

CMU tillhandahéller en tvavidgskommunikationslink mellan ett flygplan och
markkontrollcentralerna. Systemet sidnder och tar emot text och datameddelanden.
Enligt den information som parterna gett tillhandahaller ACARS samma funktioner
som CMU, men CMU har ytterligare funktioner som mdjliggdr routing och
prioritering av inkommande information. Parterna har uppgett att priserna pa bada
produkterna, tminstone pd dem som levereras av Allied Signal, ar identiska.

Resultaten av marknadsundersokningen har visat att CMU 1 stor utstrdckning anses
som en utveckling av ACARS, eftersom den f{Orstndmnda har en hdgre
funktionalitetsniva. Enligt andra forverkligar den nuvarande ACARS-versionen
CMU-metoden, och kostnaderna for bada systemen bor vara desamma.

En av de stora tillverkarna av flygplansskrov (Airbus) installerar Aerospatiale
Matras ATS-enhet (innefattar d&ven CMU/ACARS-funktioner) i nya flygplan.
Parterna havdar att produkten konkurrerar direkt med deras egna CMU/ACARS-
produkter, vilket har bekriftats av undersdkningen.

Av ovan redovisade skil kan det darfor faststillas att CMU och ACARS hor till
samma produktmarknad.
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2.3. Viderradar

Regional- och affdrsflyg

Viderradar forser piloterna med detaljerad visuell information om vadret omkring
och framfor flygplanet, vilket gor det mojligt for piloten att undvika farliga
viderforhéllanden. Radarn visar regn, turbulens och, i vissa flygplansmodeller,
vindskjuvning. Inom segmentet for regional- och affarsflyg levereras det mesta av
véderradarn som en del av en integrerad forarkabin.

Marknadsundersokningen har visat att viderradar inom de olika luftfartssegmenten
tydligt utgor olika produkter i friga om storlek, funktioner och pris. Viderradar
inom segmentet for lufttransporter levereras som koparspecifik utrustning, omfattar
vanligen forutsdgande av vindskjuvning och har en mycket storre, tyngre och
dyrare antenn dn vad som dr fallet inom Ovriga flygsegment. Védderradar inom
segmentet for allménflyg har férre egenskaper och légre prestanda.

Av ovan redovisade skél kan det darfor faststillas att vaderradar inom segmentet
for regional- och affirsflyg utgér en annan produktmarknad &n viderradar inom
ovriga flygsegment.

Civila helikoptrar

Viéderradar  for  civila  helikoptrar  har  specialiserade  sok-  och
overvakningsfunktioner (anvdnds vid flygraddningsoperationer och for att
identifiera destinationer, sirskilt oljeplattformar till havs). Dessa produkter har
traditionellt frdmst installerats i helikoptrar. Védderdetekteringsformagan spelar
endast en sekundér roll. Viderradar som anvinds inom andra flygsegment har inte
dessa flygraddningskédnnetecken.

Av ovan redovisade skédl kan det darfor faststdllas att viderradar for civila
helikoptrar utgor en sérskild produktmarknad.

3. Andra flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter for trafikflyeplan

Inom sektorn for flygelektronik kan man identifiera en del andra produktmarknader
som enligt parterna  och  marknadsundersokningen  utgdr  sérskilda
produktmarknader, men déir parterna inte har ndgon direkt Overlappande
verksamhet (se dven tabellen fore punkt 62). En del av de produkter som fortecknas
nedan &r i sjdlva verket (del)system som skulle kunna delas upp ytterligare i
enskilda produkter. Det behdver dock inte avgéras om de utgdr olika
produktmarknader eller inte (med undantag for TAWS), eftersom bedomningen
vore densamma dven om en sddan uppdelning gjordes.
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Enligt sin funktion kan dessa flygelektroniska produkter eller (del)system delas upp
1 fyra kategorier: utrustning for dvervakning, kommunikation, navigering och en
sista kategori for ovrig flygelektronik.

Dessa flygelektroniska produkter eller (del)system levereras inom segmentet for
lufttransporter, segmentet for regional- och affarstflyg och delvis ocksda inom
segmentet for allminflyg. Sdsom ndmns i punkt 12 utgdr de produkter och system
som hor till olika flygsegment olika produktmarknader.

3.1 Overvakningsprodukter

Terrdngvarningssystemet TAWS ger flygbesittningen en kartliknande bild av den
nérliggande terrdngen och ger ifrdn sig en varningssignal vid en flygtid p4 omkring
en minut eller mer frén terrdngen (dvs. marken, ett berg osv.). AlliedSignal dr den
enda leverantdren av ett certifierat TAWS, med sitt terrdngvarningssystem
EGPWS. TAWS ir leverantorspecifik utrustning. Eftersom TAWS kommer att bli
obligatoriskt, dr det dock manga flygbolag som kdper TAWS for efterinstallation.
Foregangaren till AlliedSignals EGPWS ér terrdngvarningssystemet GPWS.

Av ovan redovisade skil kan det faststéllas att det finns en marknad for TAWS.

Andra 6vervakningsprodukter &r ACAS-processorer och viderradar, som beskrivs i
punkterna 32-37 respektive punkterna 42—46.

3.2. Kommunikationsutrustning

Kommunikationssystemen &dr en kombination av flygelektroniska produkter som
ger besdttningen mojlighet att kommunicera med mark- och luftresurser och
identifiera flygplanet for flygkontrollsystem och for andra flygplan. Hit hor ménga
produkter, sdsom radioapparater, satellitkommunikationssystem (SatCom),
CMU/ACARS, flermodsradio/mottagare, som ger flygplatserna végledning for
precisionsinflygning samt végledning for icke-precisionsinflygning genom sitt
inbyggda satellitbaserade positionsbestamningssystem (GPS).

3.3. Navigeringsutrustning

Med denna utrustning navigeras flygplanet till rétt destination och den innehaller
manga  produkter = sdsom  satellitbaserad  positionsbestimning  (GPS),
luftdataberdknare som berdknar flygplanets flyghastighet, flygh6jd och vertikal
hastighet, troghetsreferenssystem (IRS) som &r de viktigaste givarna av flygplanets
rorelser, och navigeringsgivare som anvinds 1 ménga flygelektroniska system,
troghetsreferenssystem/troghetsreferensenheter (ADIRS/ADIRU) som kombinerar
luftdataberdknaren med IRS, fly-by-wire-system, utrustning for flygmandvrering
(automatiska piloter) samt flygnavigerings- och styrningssystem (FMS). Det
sistndmnda bestdr av en processor, en bildskdrm och ett tangentbord som dr centralt
placerade och det ar kopplat till flygplanets givare. P4 grundval av data fran dessa
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givare och fran piloten berdknar FMS den brinsleeffektivaste flygrutten,
flyghastighet och drivkraft for en optimal bransleekonomi, foljer automatiskt
begrinsningar som giller flyghastighet och flyghdjd, ger piloten rad om lamplig
landningshastighet och gor andra berdkningar for en siker och effektiv flygning.

3.4. Andra flygelektronikprodukter

Hit hor bland annat indikatorer samt presentation i 6gonh6jd av instrumentvédrden
(head-up display), utrustning for rostinspelning i1 forarkabinen (CVR) och
flygdatabandspelare. CVR och flygdatabandspelaren &r de sé kallade svarta lddorna
som haveriutredare letar efter for att faststéilla orsaken till en flygolycka. Dessutom
finns det en del andra produkter som parterna inte har i sitt produkturval (framst
kontroller).

3.5. Andra flyeplansprodukter

Hit hor produkter for ombordunderhéllning, hjélpkraftaggregat samt hjul och
bromsar.

4. Nya integrerade produkter inom flygelektronik for 6vervakning

IHAS

Marknadsundersokningen har tydligt visat att trenden i riktning mot ytterligare
produktintegrering inom flygelektroniken &r generell, men att omrédet for
konfliktvarning  ar  sédrskilt lampat for ytterligare produktintegrering.
Produktintegreringen skulle kunna begrinsas for att sdkerstdlla en bittre
driftskompatibilitet mellan de fristdende produkterna for konfliktvarning. (Exempel
pa en sadan forbattrad driftskompatibilitet finns da det numera &r mojligt att visa
vaderradar- och EGPWS-information pa en enda indikator. Vidare har AlliedSignal
med hjélp av Boeing utvecklat ett system som prioriterar alarm i forarkabinen).
Integreringen av konfliktvarningsprodukter véntas gd mycket ldngre, ndmligen lika
langt som utvecklandet av en ny integrerad "svart l4da", som integrerar
funktionerna i ACAS-processorn, véderradar och TAWS. AlliedSignal har
tillkdnnagivit sitt atagande att utveckla ett fullstandigt IHAS-system, som foretaget
skulle vilja ha som standardutrustning i sitt nya flygplan Airbus Industrie 3XX.
AlliedSignal har bildat en foretagsenhet som sarskilt skall utveckla IHAS.

Marknadsundersokningen har visat att det skulle finnas en klar efterfrigan pa en
sddan produkt, eftersom den skulle leda till 6kad flygsdkerhet. Darfor kan det
konstateras att det finns en framtida marknad for ett integrerat
konfliktvarningssystem.
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B. Definition av den geografiska marknaden

Den relevanta geografiska marknaden for flygelektronikprodukter dr global enligt
parterna. Kommissionen har erkédnt detta 1 tidigare beslut gillande utrustning till
civila flygplan’ och det har bekréftats av undersdkningen.

C. Konkurrenshedomning

1. Allmdnt

Transaktionen kommer att leda till att vérldens storsta och tredje storsta
(Honeywell respektive AlliedSignal) leverantdr av elektronik for trafikflygplan gér
samman. Parternas viktigaste konkurrenter & Rockwell Collins och Sextant, men
det finns ocksa mindre aktorer som Litton och Smiths Industries, vilka inte
tillverkar ett komplett urval flygelektroniska produkter. Parternas omsittning pa
marknaden for elektronik till trafikflygplan skulle uppgé till omkring 40-50 % av
den totala omséttningen pa denna marknad, medan Rockwell Collins och Sextant
skulle ha en andel p4 omkring 20-30 % respektive 10-20 %.

Den nya enheten kommer att vara verksam inom alla luftfartssegment:
lufttransporter, regional- och affirsflyg samt allmédnflyg. Segmentet for
lufttransporter star for [mellan 50-60 %]* av all forsdljning av elektronik f{6r
trafikflygplan, medan segmenten for regional- och affdrsflyg samt allméinflyg stir
for mellan [30—40 %]* respektive [mindre &n 10 %]*.

7

T.ex. drende IV/M. 697 — Lockheed Martin/Loral Corporation, kommissionens beslut av
den 27 mars 1996 (EGT C 314, 24.10.1996, s. 9) och édrende IV/M.290 - Sextant/BGT-VDO,
kommissionens beslut av den 21 december 1992 (EGT C 9, 14.1.1993, s. 3).
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1.1. Lufttransporter

Tabell 1 : Verksamhet inom segmentet for lufttransporter

Produkt AlliedSignal Honeywell Rockwell
Collins

Vaderradar | X | e
(BFE)

ACAS-processor
Mod S-transponder
(BFE)

TAWS | X | - | =
(SFE)

ComMNav | X |
(BFE)

SATCOM | . 8
(BFE)

MMR x| =
(BFE)

CMU/ACARS | x| -
(BFE)

zomHpQEN<pZIOTZCcZZONIR " E<CSRC®Y

GPS (fristdende) | - | X | e
(BFE)

IRS och ADIRS/ |  — | X |
ADIRU (SFE-alternativ
i Airbus)

Air Data Comp. | @ -—— | X | e
(SFE)

FMS X e
(SFE-alternativ i Airbus)

Flight Controls | -
(SFE)

Head-up displays (SFE) | = —— | = -

Indikatorer | -
(SFE)

Bandspelare | X | | e
(BFE)

Sextant

Kontroll-, vervaknings-, | - |  —— | -
métnings- och
varningssystem

zozlo=<» =EIZIHO

Zo—<» !

Ombordunderhéllning | - | = -

Hjélpkraftaggregat | X = | e | e

Hjul och bromsar | X | e | e

10

Aven om AlliedSignal har varit aterforsiljare av en antenn (tillverkad av Dassault), har avtalet 16pt ut

och AlliedSignal &r inte langre verksamt pa marknaden for SATCOM.

Sextant haller pa att utveckla en troghetsreferensenhet (ADIRU) tillsammans med Litton. Den &r
alternativ leverantorspecifik utrustning i Airbus-flygplan. Sextant/Litton har tagit emot hélften av

bestéllningarna av denna utrustning for nya Airbus-flygplan.

Sextant haller pa att utveckla ett flygnavigerings- och styrningssystem (FMS) tillsammans med
Smiths. Det dr alternativ leverantdrspecifik utrustning i Airbus-flygplan. Sextant/Smiths har tagit emot

tva tredjedelar av bestdllningarna av denna utrustning for nya Airbus-flygplan.
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Den sammanslagna enheten kommer att kunna leverera ett storre urval
flygelektronikprodukter till flygbolagen (koparspecifik utrustning) och till de tva
OEM-foretagen Boeing och Airbus (leverantdrspecifik utrustning). Det framgar av
tabellen ovan (och kommer att forklaras ytterligare nedan) att jimfort med sina
konkurrenter kommer parterna att vara sdrskilt starka pa omradet
sikerhetselektronik, det vill sdga produkter som anvéinds for 6vervakning (ACAS-
processorn, TAWS och véderradar). AlliedSignal och Honeywell dr bada stora
leverantérer av ACAS-processorer och Mod S-transpondrar. AlliedSignal dr en av
de tva leverantérerna av véderradar och det enda foretaget som tillhandahéller
TAWS. Det produkturval for Airbus-flygplan som AlliedSignal tidigare erbjod
flygbolagen utdokas med SatCom (koparspecifik utrustning) och med FMS och
ADIRS (bada tva alternativa leverantorspecifika produkter). Honeywells urval av
leverantorspecifik utrustning utdkas med TAWS. Inte heller efter koncentrationen
kommer det emellertid att finnas nigot foretag som kan forse flygbolagen och
OEM-foretagen med all den flygelektronik som behovs for att ett flygplan inom
segmentet for lufttransporter skall kunna flygas.

1.2. Regional- och affirsflyg

Inom detta segment kan en ytterligare uppdelning goéras i forinstallerad och
efterinstallerad  utrustning. De  systemintegrerare som levererar  det
forhandsinstallerade delsegmentet tillhandahaller inte fristdende produkter, medan
leverantorer av  fristdende  produkter inte tillhandahdller integrerade
flygelektroniska serier. Parterna uppger dérfor att det inte forekommer nagon
konkurrenspaverkande 6verlappning mellan dem. P4 marknaden for forinstallerade
produkter finns det endast tre systemintegrerare, ndmligen Honeywell och
Rockwell Collins, med ungefdr lika stora andelar av forséljningen, och en
framvéixande aktor, ndmligen Sextant. AlliedSignal 4r en viktig leverantor av
fristdende produkter for efterinstallation till flygbolagen, men foretaget levererar
ocksa till systemintegrerare.

1.3. Allmdinflyg
Endast AlliedSignal dr verksamt inom detta luftfartssegment, och foretaget ar en
viktig leverantdr av minga produkter.

2. Transaktionens inverkan pa de berorda marknaderna

2.1. Allmdnt

De marknadsuppgifter som anges nedan grundar sig i allminhet pa den
marknadsundersokning som utforts och pa parternas bdsta uppskattningar, som
forvarvats genom deras egen marknadsundersokning. P4 grund av bristen pa
allmént tillgdngliga uppgifter fran marknadsundersékningar har parterna varit
tvungna att forlita sig pa sddana uppskattningar. Parterna har framst grundat sin
beddmning pa marknaden for leveranser av den ifrdgavarande produkten snarare én
pa gjorda bestillningar. De anmélande parterna uppger att information som grundar
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68.

sig pa bestéllningar inte dr tillforlitliga nir det géller att faststdlla den faktiska
forsdljningen i framtiden, eftersom kunderna ofta minskar eller drar tillbaka (eller
ibland kompletterar) bestillningar efter det att dessa har gjorts. For produkterna pa
de berdrda produktmarknaderna dr tiden kort mellan bestéllning och leverans, och
darfor anser parterna att information som grundar sig pa bestéllningar sannolikt inte
skulle skilja sig mycket fran leveranser. For att pa ritt sitt kunna beddma
konkurrenternas marknadsstyrka anser kommissionen att det &r motiverat att ocksa
granska gjorda bestéllningar, eftersom dessa bittre skulle ange tillverkarnas
nuvarande konkurrenspotential. Marknadsundersokningen tilldt inte en réttvisande
bild pd grundval av bestéllningarna, bl.a. till f6ljd av att marknadsaktorerna har
klart olika uppfattningar om vad som skall anses som "bestillningar" (endast fasta
bestéllningar eller inklusive alternativa produkter). Av ovannimnda skil, och
sarskilt eftersom tiden dr kort mellan bestéllning och leverans, grundar sig de
uppgifter som anvinds i bedomningen pa leveranser. Icke desto mindre grundar sig
dven beddmningen (punkterna 66 ff) pd bestdllningar, dér det &r motiverat.

2.2. ACAS-processorer och Mod S-transpondrar

Lufttransporter

Den totala vérldsmarknaden for ACAS-processorer och Mod S-transpondrar 6kade
frdn [mellan 50—60]* miljoner US-dollar 1996 till [mellan 130-140]* miljoner US-
dollar 1998 efter det att dessa produkter blivit obligatoriska i Europa. De
anmailande parterna skulle ha en sammanlagd marknadsandel pa [mellan 65-75 %]*
(AlliedSignal [mellan 30-40 %]* Honeywell [30—40 %]*) pa denna marknad. Den
enda konkurrenten dr Rockwell Collins med en marknadsandel pd uppskattningsvis
[30—40 %]*. AlliedSignals marknadsandel har varit stabil sedan 1996, medan
Honeywells marknadsandel har 6kat fran [mellan 15-25 %]* till [30—40 %]*, vilket
lett till att Rockwell Collins marknadsandel krympte frén [mellan 40-50 %]* 1996
till [25-35 %]* 1998.

Enligt parterna har Sextant tillkinnagivit att foretaget tillsammans med Dassault
och Thomson-CSF, Sextants moderbolag, har den teknik som behdvs for att
tillverka ACAS. Enligt parterna & BF Goodrich, som redan har en TCAS I-
produkt, och GEC Marconi ocksd sannolika nya aktorer pd marknaden. Tredje
parter har dock papekat att det inte dr klart om dessa projekt som parterna nidmner
kommer att bli verklighet, i synnerhet om den aktuella koncentrationen skulle
slutforas.

Parterna hidvdar att den stora sammanlagda marknadsandelen inte kommer att ge
dem mgjlighet att 1 ndgon betydande utstrickning bedriva sin verksamhet
oberoende av konkurrenter och kunder. Orsakerna dr foljande: a) andelarna av
efterfrigan pd ACAS varierar betydligt mellan olika delar av vérlden och dr inte
métare pa marknadsinflytande, b) marknadsvolymen for ACAS haller pa att
minska, ¢) kunderna utdvar ett stort marknadsinflytande, d) intrddeshindren &r ldga
och e) det &dr sannolikt att ACAS kommer att utvecklas sprangvis i tekniskt
hénseende.
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Vad betriaffar parternas forsta argument bor det noteras att den geografiska
marknad som skall beaktas dr global och inte regional. Dessutom kommer
marknadsstrukturen att vara mycket likartad i1 varje region efter samgéendet, det
vill sédga parterna kommer att [ha mer 4n tva tredjedelar]* av marknaden.

Parterna anfor som ett ytterligare argument att marknadsvolymen for ACAS haller
pa att minska, eftersom néstan alla passagerarflygplan i Forenta staterna ar
utrustade med ACAS och att uppskattningsvis 90% av de potentiella
bestillningarna for efterinstallation av flygplansutrustning inom
lufttransportsektorn i Europa redan har gjorts. Eftersom det inte finns nagon
eftermarknad for ACAS - péd grund av att systemet har en extremt lang livsldngd -
kommer den framtida marknaden for ACAS inom segmentet for lufttransporter
darfor att begrinsas till nya flygplan, vilket innebér 600—800 arligen i hela virlden.
Parterna uppger att konkurrensen mellan de dterstaende leverantérerna kommer att
bli &nnu intensivare till f6ljd av den minskade efterfragan.

Angaende det argumentet maste man konstatera att den minskade volymen gor det
mindre sannolikt att nya leverantorer trdder in pd marknaden, eftersom de inte
kommer att kunna sprida sina utvecklingskostnader Over en tillrdckligt stor
produktvolym.

Enligt parterna har koparna en stark stidllning pd marknaden. Parterna havdar att
kunderna ar tillrackligt starka for att vidta motatgérder, om de skulle forsoka utdva
sitt marknadsinflytande. De gor vidare gillande att deras stora produkturval i sjdlva
verket gor dem mer sarbara dn mindre leverantdrer for sddana repressalier,
eftersom effekterna av repressalierna skulle f& mycket vérre konsekvenser genom
att de paverkar forséljningen av alla produkter i deras sortiment.

Kommissionen har undersokt om koparna har en sadan stillning pa marknaden att
inga betidnkligheter 1 konkurrenshinseende skulle uppstd, trots den stora
marknadsandel parterna skulle ha efter koncentrationen. Efterfrigan &r forvisso
koncentrerad pa marknaden for flygelektronik for lufttransportsegmentet vad
OEM-foretagen betriffar. Dessa har utan tvekan en stark stéllning som kopare.
Detta giller dock flygbolagen i mycket mindre utstrickning, eftersom denna
kundgrupp 4r mycket stérre och omfattar manga mindre (nationella) flygbolag. A
andra sidan &r leveransstrukturen mycket koncentrerad pa marknaden {6r
flygelektroniska produkter, och kommer att koncentreras ytterligare efter
samgéendet. Foljaktligen anser kommissionen att kundernas stédllning pa
marknaden for ACAS, som kops av flygbolagen, inte skulle motverka den nya
enhetens dominerande stillning.

Intradeshindren anses i allménhet mycket hoga inom sektorn for flygelektronik pa
grund av att produkterna dr tekniskt komplicerade. Marknadsundersékningen har
visat att ndgot marknadsintride inte &r att vinta. Sérskilt i frdga om ACAS-
processorer och Mod S-transpondrar uppger parterna sjédlva att det tar omkring tva
ar och kostar cirka 10 miljoner US-dollar att utveckla en ACAS-processor.
Dessutom framgédr det av marknadsundersokningen att ACAS-processorer och
Mod S-transpondrar &r sofistikerade hogteknologiska produkter som maste

anpassas till den omgivning de skall fungera i.
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Dessutom maéste en ny aktér kunna erbjuda produkterna till ldgre priser for att
komma in och etablera sig pd marknaden. Detta krdver dock att den nya aktéren
skall kunna sélja stora produktmangder for att kompensera kostnader for forskning
och utveckling. Med den sammanslagna enheten som konkurrent pd marknaden
skulle en ny aktér emellertid kunna hindras frdn att uppnd de nddvéndiga
stordriftsfordelarna.

Vad betriffar parternas argument att den tekniska utvecklingen av ACAS-
processorn kommer att ske springvis, maste det konstateras att
marknadsundersokningen har visat att det kommer att ta omkring tio ar innan ADS-
B (Automatic Dependent Surveillance/Broadcast) — det vill séga ett satellitbaserat
verktyg for positionsbestimning — skulle kunna utvidgas till att d&ven omfatta
funktioner  for  kollisionavvdrjning och  certifieras av  de civila
luftfartsmyndigheterna. Déarfor kan det sistndmnda argumentet inte godtas.

Dessutom maste det konstateras att parternas starka stdllning pd marknaden for
ACAS-processorer ocksd paverkar den framtida marknaden for IHAS, eftersom
ACAS-processorn dr en av nyckelbestandsdelarna i detta system (se vidare
punkt 93 ft.).

Av ovan redovisade skél fOranleder transaktionens fOrenlighet med den
gemensamma marknaden och EES-avtalet allvarliga betinkligheter, eftersom den
skulle leda till uppkomsten av en dominerande stillning pa marknaden for ACAS-
processorer och Mod S-transpondrar inom segmentet for lufttransporter. De
beskrivna motatgirderna dr dock sirskilt avsedda for detta &ndamal (se dven
punkt 125 ff.).

Regional- och affdrsflyg

Virldsmarknaden for ACAS-processorer och Mod S-transpondrar inom detta
segment har okat fran [45-55]* miljoner US-dollar 1996 till [95-105]* miljoner
US-dollar 1998 sedan dessa produkter blev obligatoriska i Europa. P4 denna
marknad har de anmélande parterna en sammanlagd marknadsandel pa [70-80 %]*
(AlliedSignal [25-35 %]* och Honeywell [40-50]*). Konkurrenter &r Rockwell
Collins med en marknadsandel pd [20-30 %]* och BF Goodrich med en
marknadsandel pa [0-5 %]*. Det sistnimnda foretaget har dock inget ACAS som
uppfyller de europeiska kraven, utan endast en TCAS I-produkt (se ocksd punkt 67
ovan). Sedan 1996 har AlliedSignals och Honeywells marknadsandel okat fran
[10-20 %]* respektive [10-20 %]* till [25-35 %]* respektive [40-50 %]*, vilket
ledde till att Rockwell Collins marknadsandel minskade fran [60-70 %]* 1996 till
[20-30 %]* 1998.

Parterna uppger att ndr ACAS blir obligatoriskt 1 Europa kommer
marknadsvolymen att krympa for ACAS inom segmentet for regional- och
affarsflyg och besta av endast 150-250 nya flygplan arligen i hela vérlden. Parterna
uppger att med en minskande efterfragan, véntas konkurrensen mellan de
aterstdende leverantorerna bli &nnu intensivare.
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Detta argument maste med hdnsyn till den krympande volymen bemdtas med
konstaterandet att sannolikheten for att nya leverantorer trdder in pd marknaden
minskar, eftersom de inte kommer att kunna sprida sina utvecklingskostnader éver
en tillrdckligt stor produktvolym.

Det maste dessutom hidnvisas till avsnittet om ACAS-processorer och Mod S-
transpondrar inom segmentet for lufttransporter, eftersom samma orsaker som
giller intrddeshinder och koparnas stillning dven géller det luftfartssegmentet.

Av ovan redovisade skél fOranleder transaktionens fOrenlighet med den
gemensamma marknaden och EES-avtalet allvarliga betinkligheter, eftersom den
skulle kunna leda till uppkomsten av en dominerande stéllning pa marknaden for
ACAS- och Mod S-transpondrar inom segmentet for regional- och afférsflyg. De
nedan beskrivna motétgirderna dr dock sirskilt avsedda for detta @ndamal (se
punkt 125 ff.).

2.3. CMU/ACARS

CMU ir vanligen kdparspecifik utrustning. Ar 1998 var marknaden vird [15-25]*
miljoner US-dollar. Enligt den information som parterna gett var AlliedSignals
andel av forsdljningen i vérlden [45-55 %]* 1998. Honeywell har dnnu inte borjat
leverera sin fristiende CMU, men har redan kunnat sékra bestdllningar for den.
Rockwell Collins och Teledyne har en marknadsandel pa uppskattningsvis
[30-40 %]* respektive [5—-15 %]*. Denna information har i stort sett bekriftats av
marknadsundersokningen, &ven om den nya enhetens andel dr &nnu mindre.

Aerospatiale Matra tillhandahaller en ATS-enhet for Airbus-flygplanet. Parterna
vintar sig att over 95 % av de Airbus-flygplan som har datalink kommer att ha
ATS-enheten i1 borjan av ar 2000 och dérfor inte langre kommer att behova CMU
eller ACARS.

Den planerade transaktionen skulle leda till en starkare stillning for AlliedSignal,
eftersom Honeywell redan har kunnat sékra bestéllningar for sitt fristdende CMU-
system. Eftersom ocksd Rockwell Collins och Teledyne for nédrvarande
tillhandahaller ett fristiende CMU och eftersom Aerospatiale Matra har lanserat
ATSU-systemet, kommer transaktionen dock inte att leda till att en dominerande
stéllning skapas eller forstarks for CMU och ACARS.

2.4. Viderradar

Regional- och affdrsflyg

Den totala virldsmarknaden for vidderradar for regional- och affarsflygssegmentet
okade fran [25-35]* miljoner US-dollar 1996 till [35-45]* miljoner US-dollar
1998. P& denna marknad har de anméilande parterna tillsammans en marknadsandel
pa [35-45 %]* (AlliedSignal [0-10 %]*, Honeywell [30-40 %]*). Den enda
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konkurrenten dr Rockwell Collins med en uppskattad marknadsandel pa
[55-65 %]* 1998.

Eftersom Okningen av marknadsandelen dr mycket liten och AlliedSignal framst
levererar vdderradar for efterinstallation medan Honeywell levererar viderradar for
forinstallation och parternas enda konkurrent har en marknadsandel pd mer an
50 %, kan det konstateras att ingen dominerande stéllning kommer att skapas eller
forstiarkas pa marknaden for vaderradar for regional- och affarsflyg.

Civila helikoptrar

Den totala virldsmarknaden for vidderradar for civila helikoptrar uppgick
till [5-15]* miljoner US-dollar 1998. Pa denna marknad har de anmélande parterna
tillsammans en marknadsandel pd 100%  (AlliedSignal [75-85 %]*,
Honeywell [15-25 %]*). AlliedSignal levererar en fristdende véderradar f{or
efterinstallation och uppdelade forarkabiner medan Honeywell ar inriktat pa
integrerade forutrustade forarkabiner.

Parterna uppger att Fiar konkurrerar om nya program och att Rockwell Collins har
en vaderradarprodukt for militirflyg som skulle kunna certifieras for anvéndning i
civila helikoptrar.

Parterna uppger vidare att vdderradarn inte lidngre behdver ha fyregenskaper,
eftersom fyrtekniken frangétts och ersatts av satellitbaserad positionsbestimning
(GPS), och dérfor kan viderradar i civila helikoptrar erséttas med viderradar for
allmanflyg eller med mer avancerade flygelektroniska serier.

Eftersom det inte finns ndgra andra egentliga leverantorer av vidderradar for civila
helikoptrar, foranleder transaktionens forenlighet med den gemensamma
marknaden och EES-avtalet allvarliga beténkligheter, d& den skulle leda till att en
dominerande stillning skapas eller forstirks pa marknaden for vaderradar for civila
helikoptrar. De nedan beskrivna motétgirderna dr dock sdrskilt avsedda for detta
dndamal (se punkt 125 ff.).

3. Transaktionens inverkan pd andra marknader

TAWS och IHAS

Koncentrationen foranleder allvarliga beténkligheter i fraiga om dess forenlighet
med den gemensamma marknaden och EES-avtalet, eftersom en dominerande
stdllning skulle forstarkas pd den framtida marknaden for TAWS och skapas pd den
framtida marknaden for IHAS av nedan redovisade skil. Aven om man, sasom det
forklaras 1 avsnittet om definition av produktmarknaden ovan, kan dela upp
TAWS-marknaden enligt det luftfartssegment till vilket systemet siljs, ticker
analysen nedan alla luftfartssegment dar AlliedSignal for narvarande dr verksamt.
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Den nya enheten har for ndrvarande en dominerande stdillning pa marknaden for
TAWS

Med sitt EGPWS-system har AlliedSignal for nérvarande en marknadsandel pa
100 %.

Parterna har dock uppgett att omkring fem foretag haller pa att utveckla TAWS-
produkter. Dessa foretag ar Sextant, Universal Avionics, BF Goodrich,
EuroTelematik GmbH (ETG) och British Aerospace.

Det framgar tydligt av marknadsundersdkningen att &ven om dessa foretag haller
pa att utveckla konkurrerande TAWS-produkter och véntar sig att dessa skall
komma ut p4 marknaden, dr det for niarvarande inget av dem som har en etablerad
TAWS-produkt pad marknaden. Certifieringsforfarandet pdgar for Sextants och
Universal Avionics TAWS-produkter!!. BF Goodrich héller pa att utveckla en
produkt som kommer att vara vl ldmpad for ett mindre antal affarsflygplan. ETG
kan erbjuda en TAWS-produkt, &ven om den endast ldmpar sig for segmentet for
allménflyg. British Aerospaces TAWS-system har endast tillimpningar for
militirflyg, sa det kan ifragasittas 1 vilken utstrdckning deras produkt l&dmpar sig
for tillimpningar inom trafikflygssektorn.

Det ovanstdende visar att &ven om AlliedSignal for narvarande har en dominerande
stdllning pd marknaden for TAWS och inget marknadsintrdde &r nira forestdende,
kan det hénda att flera foretag forsoker komma in pa marknaden under de
kommande &ren och utmana den nya enhetens stéllning som enda leverantdr. Den
vantade tillvixten p& marknaden for TAWS (se nedan) gor ett sadant
marknadsintrdde attraktivt. Sdsom forklaras nedan kommer koncentrationen dock
att medfora hogre intradeshinder for sddana nya aktorer.

Den emotsedda tillvixten pa marknaden for TAWS ger stort utrymme for
marknadsintrdde

En betydande marknadstillvixt emotses for TAWS. Tillvixten kommer att
stimuleras av att TAWS blir obligatoriskt. Den foregdende generationens GPWS-
system &dr for ndrvarande obligatoriska 1 Forenta staterna och Europa for alla
turbindrivna trafikflygplan och for turbindrivna flygplan med minst tio
passagerarplatser. Det finns for nidrvarande inga tvingande krav som géller TAWS
(EGPWS), men FAA har lagt fram ett forslag om att TAWS skall bli obligatoriskt
2002/2003 for nya flygplan och 2005 for flygplan som &r i drift (géller flygplan
med minst sex passagerarplatser). I véntan pa att TAWS skall bli obligatoriskt och
pd grund av den fOrbédttrade sdkerhet produkten i1 friga ger véntas antalet
bestéllningar O0ka kraftigt. AlliedSignal har redan tagit emot bestillningar pa
omkring 8 000 EGPWS. Parterna har uppgett att den nuvarande marknaden for
TAWS kan omfatta upp till [10 000-20 000]* flygplan. Marknadens storlek kan
véntas locka nya aktorer. En ytterligare padrivande faktor for marknadsintrdde ar

11

Parterna har tillkdnnagivit att Universal redan salt sitt TAWS till ett indonesiskt (regionalt) flygbolag.

Typcertifiering maste dock dnnu beviljas.
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att AlliedSignal tills nu har varit den enda leverantoren av TAWS, och
marknadsaktorerna (bland annat parterna) véntar sig att nya leverantérer av TAWS
skall sédnka prisnivan pa marknaden till nytta for kunderna. Trots (framtida)
efterfraigan moter nya aktdrer, som redan nu méste 6vervinna vissa hinder for att ta
sig in pd marknaden, ytterligare intrddeshinder som koncentrationen gett upphov
till.

Hégre intrdideshinder — for  konkurrerande  TAWS-system  till  foljd av
koncentrationen.

Det finns néagra potentiella nya aktorer pd marknaden for TAWS, vilket framgér av
punkterna 97 och 98. Aven utan sammanslagningen av de bida parterna skulle de
potentiella konkurrenterna ha ett antal hinder att 6vervinna for att kunna trida in pa
marknaden. Nya aktorer stills till exempel infor problemet att de inte dr kéinda for
att tillhandahélla en etablerad TAWS-produkt. Dessutom har inte alla de potentiella
leverantdorer som ndmns ovan en etablerad stillning bade i1 segmentet for
lufttransporter och 1 segmentet for regional- och affarsflyg. Exempelvis Universal
Avionics dr traditionellt inte en leverantdr av flygelektronik inom segmentet for
lufttransporter. Dessutom saknar nya aktorer, till skillnad frdn AlliedSignal, en
fardig plattform i form av en foregdende produktgeneration (dvs. GPWS) som,
forutom det goda rykte den ger, dessutom kan vara till nytta med tanke pa
forsdljning av produkter for efterinstallation till gamla kunder. Slutligen skulle en
ny leverantér (atminstone i1 borjan) har en of6rdelaktig position pa grund av
otillrdckliga stordriftsfordelar.

Det faktum att de ovanndmnda leverantdorerna verkar for ett marknadsintrdde,
mojliggdr slutsatsen att dven om vissa hinder fanns redan fore koncentrationen,
anses dessa inte ooOverstigliga. I wundersokningen papekas det dock att
koncentrationen leder till uppkomsten av ytterligare hinder, till skada for nya
aktorer.

Den nya enheten kommer tekniskt att kunna koppla sitt EGPWS till annan
flygelektronisk utrustning, for att minska den (potentiella) konkurrensen pa TAWS-
marknaden. Honeywell har en betydande andel av marknaden for produkter med
vilka TAWS maste vara driftskompatibla (i friga om sévil in- som utmatning),
bade inom segmentet for lufttransporter och segmentet for regional-/afféarsflyg. Till
dessa produkter hor bland annat satellitbaserad positionsbestimning (GPS),
flygnavigering och -styrning (FMC), utrustning f{or flygmandvrering och
indikatorer. Inom segmentet for regional- och affarsflyg har Honeywell levererat
omkring hélften av de integrerade forarkabinerna, dir TAWS skall efterinstalleras.
Om en ny konkurrent pd marknaden for TAWS skulle vilja koppla sin produkt till
en sddan Honeywell-utrustning, méiste denna konkurrent ha tillgéng till den
tekniska grinssnittsinformationen for den andra utrustningen for att kunna gora sitt
TAWS driftskompatibelt. Den nya enheten skulle kunna berdva alla nya aktorer
saddan vésentlig information (till fordel for sitt eget EGPWS) och ddrmed avsevirt
begrinsa utrymmet for marknadsintrade, for bdde for- och efterinstallerat TAWS.

Den grianssnittsinformation som krivs giller inte endast hardvaruspecifikationer
(exempelvis for storleken pd utbytesenheten och anslutningarnas art), utan ocksa
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data som  géller till exempel de  elektriska  signalerna  och
programvaruspecifikationerna. Aven om grinssnittsdata kan definieras i ett
offentligt format, kan en stor del av granssnittsinformationen vara
anvindarspecifik. Det noteras att inom segmentet for regional- och affarsflyg
tillimpas inte ARINC-standarder som skulle sdkerstilla en 6ppen infrastruktur och
att grianssnittsinformationen &r fullstindigt anvandarspecifik!2.

103. Dirfor skulle sadana negativa effekter faktiskt kunna uppkomma inom omradet for
overvakningsprodukter, sdrskilt i1 frdga om TAWS, é&dven om teknisk
sammankoppling av flygelektroniska produkter inte dr skadlig for konkurrensen (pa
grund av den roll som spelas av OEM-foretag och ARINC-standardiseringen, se
nedan (punkt 112 ff.) under teknisk sammankoppling). Parternas &taganden
kommer dock att utgéra tillrackliga motatgérder i det avseendet att de kommer att
sdkerstélla att Honeywells produkter och system kommer att ha 6ppna standarder,
sa att leverantdrerna av TAWS inte kommer att hindras ytterligare i sina forsok att
trida in p4 marknaden. Atagandena beskrivs nirmare nedan (punkt 125 ff.).

I avsaknad av alternativa TAWS-leverantorer kommer den sammanslagna enheten
att kunna avskdrma konkurrenterna pd den framtida marknaden for IHAS

104. Ett antal foretag véntas trada in pd marknaden med konkurrerande TAWS-teknik,
vilket framgédr av punkterna 97 och 98. Det dr dock inte sdkert att deras
marknadsintrdde kommer att lyckas. Det kan till exempel hénda att deras teknik
visar sig vara underligsen EGPWS-tekniken. For ndrvarande finns det inget
tillbuds stdende alternativt TAWS. 1 samband med undersdkningen har
operatorerna pa marknaden uppgett att de har en kénsla av att det &nnu kommer att
ta flera ar innan de kan trdda in pd marknaden. De har papekat att om EGPWS-
tekniken forblir den enda tillgéngliga etablerade TAWS-tekniken, skulle den nya
enheten till f61jd av koncentrationen kunna avskérma konkurrenterna pa marknaden
for IHAS.

105. Aven om AlliedSignal redan hade de tre produkter som var nédvindiga for ett eget
IHAS-system, kommer Honeywells tekniska kunnande att gora det mojligt for den
nya enheten att framgéingsrikt utveckla IHAS. Orsakerna dr foljande: Enligt egen
utsago levererar AlliedSignal frémst fristdende produkter. Hittills har AlliedSignal
tvingats forlita sig pa tredje part (Boeing och Airbus) for ytterligare
produktintegrering, trots att foretaget redan tillkdnnagett utvecklingen av IHAS.
Det faktum att AlliedSignal vid férhandlingarna med Rockwell Collins om leverans
av EGPWS har insisterat pa en utveckling genom samarbete och insisterat pé att fa
en grant-back-licens for nyligen utvecklad integreringsteknik beskriver
AlliedSignals mer begriansade konstruktionskapacitet. Honeywell ar ett foretag med
lang erfarenhet av att integrera produkter och till och med av att leverera fullt

12° Hir kan ett exempel som parterna givit tjina som illustration: parterna har dversént ett avtal som visar
att nér AlliedSignal tidigare ville integrera EGPWS med en indikatorprodukt (EFIS-indikator) fran
Honeywell, tvingades foretaget betala Honeywell en stor summa pengar for att fi& de tekniska
specifikationerna for EFIS for att kunna géora EGPWS kompatibelt. Nu skulle dessa kostnader falla
bort, till skada for konkurrenter till EGPWS, eftersom dessa antingen inte skulle f& specifikationerna

eller skulle tvingas betala en stor summa pengar for dem.
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integrerade forarkabiner. Det dr en erfarenhet som anses oumbairlig for att ett
foretag skall kunna utveckla ett IHAS. [hdnvisning till interna dokument.]*

Det krdvs en systemintegreringspotential (ett konstruktionskunnande) for att
vidareutveckla ett integrerat konfliktvarningssystem. Atminstone tvd andra
leverantérer pa marknaden, nidmligen Sextant och Rockwell Collins, och i
betydande utstrackning ocksd OEM-foretagen inom lufttransportsegmentet, har en
sddan allmin integreringskapacitet. Rockwell Collins har visat intresse for att
forvirva EGPWS-funktionaliteten for ytterligare produktintegrering och
produktutveckling.

For nérvarande ar AlliedSignals EGPWS en vésentlig bestdndsdel i IHAS. Darfor
kommer den nya enheten att kunna kontrollera den framtida THAS-marknaden.
Parterna har uppgett att det redan finns ett antal alternativa leverantdrer av TAWS-
teknik pa marknaden. Sdsom det forklaras ovan i punkt 96 finns det dock dnnu
inget etablerat alternativ till EGPWS, och en tredje part som vill utveckla ett IHAS
maste for ndrvarande forlita sig pa AlliedSignals EGPWS-teknik. Den tekniken
skyddas av flera hundra patent, av vilka ndgra betraktas som "nyckelpatent",
sarskilt for vidare produktutveckling.

Fore koncentrationen har AlliedSignal visat beredvillighet att leverera EGPWS till
tredje parter med kapacitet for systemintegrering (se ovan betrdffande det
samforstandsavtal som forhandlats fram med Rockwell Collins), som skulle
mojliggéra en sadan produktutveckling. Efter koncentrationen skulle den nya
enheten sakna incitament att leverera en sadan viktig insatsvara till konkurrenterna.
Utvecklingen av THAS-produkten i en mer konkurrensutsatt omgivning kommer
darfor att begrinsas, och den nya enheten skulle ha kapacitet och forméga att bli
dominerande pd den framtida marknaden f6r IHAS.

Slutsats om TAWS-marknaden och den framtida marknaden for IHAS

Av ovan redovisade skil anser kommissionen att koncentrationens forenlighet med
den gemensamma marknaden och EES-avtalet foranleder allvarliga betdnkligheter,
eftersom den kommer att leda till en forstarkning av en dominerande stdllning for
TAWS och till att det skapas en dominerande stillning pd den framtida marknaden
for IHAS. Parternas ataganden, som diskuteras nedan (se punkt 125 ff.), kommer
dock att utgdra en adekvat motatgird.

4. Kringeffekter

Tredje parter, sérskilt konkurrenter, har klagat dver att koncentrationen skulle
skada konkurrensen pa grund av de avskdrmande effekter som skulle uppkomma.
Sddana effekter skulle orsakas av att den nya enheten skulle kunna erbjuda ett
bredare produkturval (av flygelektronik samt annan flygplansutrustning) 4n nagon
annan konkurrent. Det bredare produkturvalet skulle ge den nya enheten 6kad
mdjlighet att tekniskt integrera produkter och tillhandahalla paket bestdende av
flygelektroniska produkter (tillhandahdllande av multiprodukter). Enligt dessa
tredje parter skulle foljden bli att konkurrenter som erbjuder (fristdende) produkter
i konkurrens med den nya enheten men som inte har fordelen av ett likadant
23



111.

112.

113.

114.

produkturval, skulle drabbas av en sddan konkurrensnackdel att kunderna inte
langre skulle dverviga att kopa deras produkter. I slutindan skulle det leda till farre
konkurrenter, vilket i denna bransch, som redan dr mycket koncentrerad, vore till
skada for kunderna.

P& grund av dessa pastdenden har kommissionen undersokt i1 vilken mén
koncentrationen skulle ge den nya enheten sddana konkurrensfordelar och om dessa
skulle leda till att en dominerande stéllning/dominerande stédllningar skapas eller
forstérks.

4.1.Teknisk integrering

Det framgér tydligt av marknadsundersokningen att det i allménhet betraktas som
en fordel att ett foretag kan tillhandahalla ett stort urval produkter. En leverantor
kan da sdkra en viss grad av dverensstimmelse mellan produkterna i sitt urval och
sikerstélla en 6kad driftskompatibilitet mellan sddana produkter, séarskilt om dessa
produkter finns inom samma kategorier av flygelektroniska produkter
(kommunikation, navigering och dvervakning). Det framgar av interna dokument
som parterna tillhandahéllit att de sjdlva ser forbdttrade grénssnitt mellan sina
respektive flygelektroniska produkter som en sérskild mojlighet till foljd av
koncentrationen. Sa ldnge en séddan teknisk integrering inte leder till avskdrmning,
kan 6kad teknisk samverkan i allménhet anses ligga i1 kundernas intresse (dven om
OEM-foretag inom segmentet for lufttransporter ofta foredrar att skota den tekniska
integreringen sjilva och dérfor inte nddvéndigtvis ser detta som nagon fordel).

Det framgar tydligt av marknadsundersokningen att det &r osannolikt att den nya
enhetens mojlighet att efter koncentrationen koppla samman produkter tekniskt
kommer att begrédnsa konkurrensen i ndgon nimnvird utstrickning. Orsaken dr for
det forsta att OEM-foretagen inom segmentet for lufttransporter har en betydande
konstruktionskunnande sjdlva och de skulle tillata teknisk sammankoppling av
flygelektronik endast om den var till fordel for dem sjdlva. For det andra ar
ARINC-standardiseringen vida spridd i lufttransportsegmentet, och dérfor &r
mdjligheten att koppla samman produkter via egen granssnittsteknik mycket
begrdnsad. For det tredje finns det tredje parter som kan leverera alla de produkter
den nya enheten skulle tillhandahalla, (med undantag for TAWS, se nedan).
Kunderna har siledes utrymme for att vidta motatgérder 1 hindelse av en odnskad
teknisk sammankoppling. Slutligen skulle frigan om teknisk sammankoppling inte
forekomma 1 samma utstrickning inom segmentet for regional- och afférsflyg, dar
det redan forekommer konkurrens pa marknaden for kompletta integrerade
forarkabiner, och inom segmentet for allménflyg &ar forarkabinerna uppdelade
(icke-integrerade) och det finns inga tecken pa att detta kommer att forandras efter
koncentrationen.

Ett anmérkningsvirt undantag till det ovanstdende dr dock omradet for TAWS och
overvakningsutrustning, ddr den nya enheten skulle vara den enda leverantdren
med ett TAWS. Den skulle ocksd ha en stark stdllning pa marknaderna for
viderradar, ACAS-processorer och Mod S-transpondrar. Beskrivningen ovan av
TAWS och THAS gor det klart att avsaknaden av de ataganden som diskuteras
nedan kan leda till avskdrmningseffekter till foljd av teknisk sammankoppling,
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bade inom lufttransportsegmentet och segmentet for regional- och afférsflyg. De
motatgirder som beskrivs nedan (se punkt 125 ff.) kommer att hindra en siddan
situation frén att uppkomma.

4.2. Kommersiella aspekter

Kringeffekter som gdiller OEM-foretag inom segmentet for lufitransporter

115. Det framgér av marknadsundersokningen att det dr osannolikt att ndgra som helst
kringeffekter som géller tillhandahallande av multiprodukter uppkommer 1 fraga
om OEM-f6retagen, som &r kunder nir det géller leverantorspecifik eller alternativ
leverantdrspecifik utrustning. Nar OEM-foretagen utvecklar ett nytt flygplan, begar
de in separata anbud for flygelektronik och annan flygplansutrustning, vilket sker
pa olika stadier i1 flygplanets utvecklingsfas, samt olika anbud for de enskilda
flygelektroniska produkterna.

Kringeffekter som gdller flygbolagen

116. Sasom ndmns i punkterna 17-21 koper flygbolagen koparspecifik utrustning och
véljer flygelektronik med alternativ leverantorspecifik utrustning, som egentligen
kops av OEM-foretagen. Det produkturval som den nya enheten kommer att kunna
erbjuda flygbolagen kommer inte att 6ka i nagon betydande utstrackning till f6ljd
av koncentrationen. Honeywells verksamhet har varit inriktad pA OEM-foretag
(forséljning av leverantorspecifik utrustning), med undantag for ACAS/Mod S-
transpondrar och SatCom. Nir de nedan beskrivna &tagandena har fullgjorts,
kommer Honeywells ACAS/Mod S-transpondrar att avyttras, medan SatCom har
ett jimforelsevis ansprakslost virde, eftersom virldsmarknaden totalt dr vérd
omkring [30—40]* miljoner US-dollar.

117. Den nya enheten kommer att ha ett stdrre produkturval &n sina konkurrenter.
Rockwell Collins har dock ett ndstan likadant produkturval som séljs till
flygbolagen, och den kdparspecifika flygelektronik som séljs av Rockwell Collins
har faktiskt ett hogre virde. Sextant har ocksd ett produkturval som séljs till
flygbolag och det foretaget har en allt storre verksamhet pad omrddet for
flygelektronik som tillhandahalls som alternativa produkter av leverantéren (FMS
och IRS/ADIRS/ADIRU).

118. Dessutom finns det utrymme for konkurrenterna att utdka sitt produkturval,
antingen via intern produktutveckling eller genom samarbete med andra
konkurrenter. Aven om konkurrenterna har pépekat att samarbete inte dr nigot
alternativ pa grund av de extrakostnader och den organisation det kriver, anses det
dndd att samarbete kan vara ett realistiskt alternativ. Detta giller exempelvis
tekniskt samarbete, om ett OEM-foretag begir att leverantorer av flygelektronik
skall samarbeta for att utveckla en ny produkt (t.ex. Airbus har begirt att Sextant
och Smiths skall utveckla ett nytt FMS och att Sextant och Litton skall gora ett

13 Den ADIRU som utvecklats gemensamt av Sextant och Litton har fatt hélften av bestillningarna av

nya Airbus-flygplan. Sextant haller pa att tillsammans med Smiths utveckla ett nytt FMS for Airbus-

flygplan och de har sékrat tva tredjedelar av bestéllningarna av nya flygplan.
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ADIRU). Det staimmer att kommersiellt samarbete har sina nackdelar, men det
finns ocksé flera exempel pa att kommersiellt samarbete som varit lyckat.

Vad flygbolagskunderna betrdffar har unders6kningen visat att forfarandet att
forhandla fram paket av flygelektroniska produkter &r relativt vanligt i branschen,
dven om uppgifter som parterna tillhandahéllit visar att sidana anbud férekommer
endast 1 ett fatal fall. Nar sddana paket har forekommit, har de oftast gillt
forinstallation i nya flygplan.

Dessutom har undersdkningen visat att kunderna kan bryta upp paketen genom att
blanda och kombinera produkter frdn olika leverantérer. Detta underldttas av att
ARINC-standarderna gor produkterna utbytbara. Parterna har gett uppgifter som
visar att endast [20-30 %]* av AlliedSignals utbud av multiprodukter (vilket utgor
[mindre dn 10 %]* av det totala utbudet) inte bryts upp, det vill séga att
flygbolagen beslutar sig for att kdpa hela paketet frdn en och samma leverantor.

Vad betriffar den nya enhetens mdjligheter att, sasom AlliedSignal hittills gjort,
tillhandahélla paket som bestar av flygelektronik och annan flygplansutrustning,
maéste det konstateras att sddana paket visserligen har forekommit, men att de har
varit sdllsynta. I detta avseende dndrar koncentrationen inte situationen i ndgon
storre utstrackning. Dessutom finns det ingen naturlig koppling mellan
flygelektronik och andra flygplansprodukter. Flygbolagen ér sofistikerade kdpare
som bemdodar sig om att anskaffa de bista produkterna hos de olika leverantdrerna.
Det édr darfor osannolikt att deras val av flygelektroniska produkter kommer att
avgoras av icke-flygelektroniska produkter. Dessutom &dr bade Rockwell Collins
och Sextant verksamma pa den snabbt vixande marknaden for
ombordunderhallning bestdende av produkter av hog kvalitet, medan den nya
enheten inte &ar verksam péd det omrddet. Det arliga marknadsvérdet pa
ombordunderhallning uppskattas till [1 000-2 000]* miljoner US-dollar, medan det
arliga marknadsvirdet pd hjilpkraftaggregat samt hjul och bromsar uppskattas
till [150-250]* respektive [800—1 300]* miljoner US-dollar. Dessa konkurrenters
mdjligheter att leverera flygelektronik och andra flygplansprodukter skulle darfor
bjuda den nya enheten en betydande konkurrens. Kommissionen har i alla
hiandelser noterat att parterna har A4tagit sig att inte tillhandahalla
flygelektronikprodukter med icke-flygteknikprodukter i ett och samma erbjudande
till kunder i rymd- och flygsektorn savida inte a) kunden som far erbjudandet har
begirt att fa ett sddant eller b) en konkurrent har ett liknande produktpaketet och
erbjudandet r tinkt att mota konkurrensen. Om en kund begir att f4 upplysningar
om andra mdjligheter att skaffa ndgon av flygelektronikprodukterna i paketet
kommer parterna att ange detta i sitt erbjudande.

Dessutom dr det sannolikt att de paket som sdljs till flygbolagen kommer att
minska i betydelse pa grund av den dkande trenden i riktning mot tillhandahallande
av leverantorspecifik utrustning i stéllet for kdparspecifik utrustning. Denna trend,
som i hog grad bekréftats av undersokningen, kommer att leda till att OEM-
foretagen, som redan har en stark marknadsstillning som kopare, kommer att fa en
annu starkare stillning som sikerstéller att valmojligheter star till buds.
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Vad flygbolagen betrdffar kan det darfér konstateras att den foreslagna
transaktionen inte kommer att ge den nya enheten ndgot mojlighet att skapa eller
forstarka en dominerande stillning.

Regional- och affdrsflyg

Det har ocksa klargjorts av marknadsundersokningen att Honeywells produkturval
inom detta segment kommer att utdkas med TAWS, som AlliedSignal for
ndrvarande dr ensamt om att tillhandahalla. Déarfor kommer Honeywell att ha en
kommersiell fordel i forhallande till Rockwell Collins och Sextant, de tva enda
konkurrenterna som levererar integrerade serier av flygelektronik. De tva
sistndmnda foretagen dr beroende av leveranser frdn AlliedSignal/Honeywell for att
kunna leverera en flygelektronisk serie som ocksd innehaller TAWS. De nedan
beskrivna motétgdrderna dr dock sérskilt avsedda for detta &ndamal.

PARTERNAS ATAGANDEN

For att undanrdja de allvarliga betdnkligheter som transaktionen foranlett, lade
AlliedSignal och Honeywell den 15 oktober 1999 fram ett forslag till &ndring av
transaktionen i enlighet med artikel 8.2 i1 koncentrationsférordningen. Forslaget
omfattade ataganden som géllde virldsmarknaderna for ACAS-processorer och
Mod S-transpondrar (for lufttransporter samt regional- och affarsflyg), viderradar
for civila helikoptrar och TAWS (alla luftfartssegment)14.

1. Beskrivning av dtagandena

Vad giller ACAS-processorer och Mod S-transpondrar har parterna dtagit sig att
avyttra Honeywells hela TCAS-verksamhet (inklusive Mod S-transpondrar) till
forman for en 16nsam och oberoende tredje part inom sex manader efter det att
kommissionen fattat sitt beslut. Nar detta genomforts, kommer Overlappningen
mellan parternas verksamhet 1 fraga om ACAS-processorer och Mod S-
transpondrar att upphdra. Det kommer att utses en oberoende forvaltare, som skall
rapportera till kommissionen bland annat om skyldigheten att driva separat
verksamhet, koparens ldmplighet, forhandlingarnas géng och om huruvida avtalen
med koparen pa ett adekvat sitt betjdnar avyttringen av de relevanta tillgingarna
och affarsverksamheterna.

Parterna &tar sig att avyttra AlliedSignals vidderradarverksamhet, som bestar av
varnings- och viderradar i serien RDR-1400 och RDR-1500 till férdel for en
16nsam och oberoende tredje part inom sex ménader efter beslutet. Nér avyttringen
har verkstillts kommer Gverlappningen att upphora mellan parternas verksamheter
pa marknaden for véderradar for civila helikoptrar. I fraga om ACAS-processorer

14 Parterna har ocksd gjort dtaganden som de Oversint till det amerikanska justitiedepartementet.
Atagandena 4r desamma som de som dversindes till kommissionen med tva undantag: dtagandena om

TAWS ingér inte, men didremot planeras en avyttring av parterna Overlappande verksamhet pa
omradena rymdtillimpningar och militéra tillimpningar. Framfor allt har parterna atagit sig att avyttra

AlliedSignals rymd- och navigeringsverksamhet i Teterboro (gyroskop samt navigerings- och
maétsystem), sin verksamhet i Cheshire (IMU och gyroskop) och sin MicroSCIRAS-teknik.
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och Mod S-transpondrar kommer man att utse en oberoende forvaltare, som skall
rapportera till kommissionen om de fragor som ndmns ovan.

I frdga om TAWS atar sig parterna att forse eventuella TAWS-leverantorer som vill
att deras TAWS skall fas att samverka med vilken som helst av parternas ovriga
flygelektroniska produkter med alla licenser och granssnittsspecifikationer som ar
nddvindiga for att en TAWS-produkt skall kunna samverka med parternas
flygelektroniska produkter. Atagandena kommer att gilla tills vidare. Parterna atar
sig ocksé att leverera EGPWS-boxar, EGPWS-moduler (t.ex. en modul med ett
standardiserat eller skraddarsytt granssnitt for montering av kretskort) och framtida
produkter med TAWS-funktionalitet pé icke-diskriminerande grund till andra
(potentiella) flygelektronikleverantorer och flygplanstillverkare. Parterna kommer
ocksa att forse dem med alla licenser och grénssnittsspecifikationer som é&r
nodvindiga for att de skall fi sina produkter att samverka med EGPWS-boxarna,
EGPWS-modulerna och framtida produkter med TAWS-funktioner som levereras
av parterna. Atagandet kommer att giilla under en attadrsperiod riknat frin dagen
for kommissionens beslut. Leveranserna av EGPWS-boxar, EGPWS-moduler eller
andra tillimpningar av TAWS-funktionen enligt atagandena samt grianssnittsdata
kommer att ske sd ldnge man fortsitter att tillverka ett flygplan och/eller en
plattform dér den produkten installeras eller enligt planerna kommer att installeras.
For att sdkerstilla att det atagande som géller TAWS fullgérs kommer en
oberoende expert att utses och ett skiljeférfarande att inledas.

Kommissionen utférde ett marknadstest for att bekrédfta att de foreslagna
atagandena  var tillrickliga  for att undanrdja de  farhagor  for
konkurrensbegriansningar som transaktionen givit upphov till. Mot bakgrund av
marknadstestet lades vissa é&ndringar av de foreslagna &tagandena fram
den 27 oktober 1999. Det slutliga avyttringsforslaget beskrivs nidrmare i1 den
godkénda dndringstexten, som bifogas detta beslut som en integrerad del av detta.

2. Bedomning av atagandena

Atagandena leder till att den dverlappning som samgiendet fororsakat upphér for
ACAS-processorer och Mod S-transpondrar inom segmenten for lufttransporter
samt regional- och affirsflyg och for viderradar inom segmentet for civila
helikoptrar. Vad marknaden for TAWS betriffar innebdr &tagandena att de
intrddeshinder som samgédendet orsakat forsvinner, och de sdkerstdller att det
kommer att forbli mojligt for tredje part att bedriva ytterligare produktintegrering
och framtida produktutveckling.

I den forsta fasen lade parterna ockséd fram ataganden gillande ACAS-processorer
och Mod S-transpondrar samt viderradar for civila helikoptrar. Atagandena ansigs
dock inte tillrdckliga for att undanrdja de allvarliga betdnkligheterna. Orsakerna var
foljande. For det forsta dtog sig parterna att avyttra AlliedSignals verksamhet pa
marknaden  for ~ ACAS-processorer och  Mod S-transpondrar.  Enligt
marknadsundersokningen var det AlliedSignal som hade de mindre avancerade
produkterna av parternas ACAS-processorer och Mod S-transpondrar. For det
andra, vad betrdffar marknaden for véderradar for civila helikoptrar, dtog sig
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parterna att avyttra endast en produktlinje, som enligt marknadsundersokningen
inte var [onsam.

Den i andra fasen foreslagna avyttringen av Honeywells TCAS-verksamhet, som
bland annat omfattar ACAS-processorer och Mod S-transpondrar som enligt
marknadsundersokningen &r toppmoderna produkter, motsvarar en marknadsandel
pa [30—40 %]* inom segmentet for lufttransporter och [40-50 %]* inom segmentet
for regional- och affarsflyg och innebdr att all 6verlappning upphdr mellan parterna
pa dessa marknader. Dessutom kommer avyttringen av TCAS tillsammans med de
ataganden som giller TAWS att paverka parternas stidllning pd omradet for
overvakningselektronik. Avyttringen kommer dessutom att ge koparen av
verksamheten storre mojligheter att tillhandahalla paket av flygelektronika
produkter.

I friga om den foreslagna avyttringen av AlliedSignals vidderradarverksamhet for
civila helikoptrar bor det noteras att avyttringen tdcker en marknadsandel

pa [75-85 %]* och medfor att all overlappning mellan parterna upphor péd denna
marknad.

P& marknaden for TAWS kommer parternas &atagande att forse alla TAWS-
leverantorer med alla licenser och granssnittsspecifikationer som dr nddvindiga for
att de skall kunna f& sina TAWS-produkter att samverka med parternas
flygelektronikprodukter att leda till att de hinder som koncentrationen ger upphov
till forsvinner. Den nya aktéren kommer avgiftsfritt och pa obegrinsad tid att ha
tillgdng till all nddvindig information for att kunna f& sin TAWS-produkt att
samverka med den sammanslagna enhetens produkter.

Vad betréffar parternas ataganden att leverera EGPWS-boxar, EGPWS-moduler
och framtida produkter med TAWS-funktionalitet till andra (potentiella)
flygelektronikleverantdrer och flygplanstillverkare (déribland alla licenser och
granssnittsspecifikationer som ar nodvindiga for grianssnittsindamal), leder detta
atagande till att (potentiella) flygelektronikleverantdrer och flygplanstillverkare
som vill integrera den fusionerade enhetens TAWS-produkter med sin integrerade
flygelektronikserie eller till ett nytt integrerat vervakningssystem kan gora det pa
lika villkor. Det kommer darfor att bli savdl kommersiellt som tekniskt mojligt att
vidareutveckla produkterna och ta fram mer integrerade system, déribland IHAS.

SLUTSATS

Kommissionen anser foljaktligen att den planerade koncentrationen inte kommer
att skapa eller forstirka en dominerande stillning som medfor att den effektiva
konkurrensen pétagligt skulle himmas inom den gemensamma marknaden, inom
en vésentlig del av denna eller inom EES, forutsatt att AlliedSignal och Honeywell,
deras dotterbolag, eftertrddare och rittsinnehavare samt det foretag som uppstar
genom koncentrationen, dvs. Honeywell International Inc., fullgér samtliga villkor
och skyldigheter som faststélls i bilaga 1 till detta beslut.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den koncentration genom vilken AlliedSignal och Honeywell slds samman forklaras
forenlig med den gemensamma marknaden och EES-avtalets funktion, forutsatt att
AlliedSignal och Honeywell, deras dotterbolag, eftertrddare och rittsinnehavare samt det
foretag som uppstar genom koncentrationen, dvs. Honeywell International Inc, fullgér

samtliga villkor och skyldigheter som ingér i de d&taganden som faststélls i bilaga I.

Artikel 2

Detta beslut riktar sig till

AlliedSignal Inc.

101 Columbia Road

PO Box 1087
Morristown

New Jersey 07962-1087
USA

och

Honeywell Inc.
Honeywell Plaza

PO Box 524
Minneapolis
Minnesota 55440-0524
USA

Utférdat i Bryssel den 1 december 1999
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Mario MONT]
Ledamot av kommissionen



BiLAGA ]

De dtaganden som avses i artikel 1 finns tillgédngliga pa engelska pé foljande webbplats:
“http:// europa.eu.int/comm/competition/index en.html”.

BILAGA II: Ordlista

Produkt Beskrivning

ACARS Kommunikations-, adresserings- och rapporteringssystem till och frén
flygplan

ACAS-processor Flygburet kollisionsvarningssystem: bidrar till att avvirja kollisioner
genom att identifiera nirbeldgna flygplan och ange deras position
genom att avge ett horbart alarm och, 1 avancerade versioner,
mandvreringsinstruktioner.

ADIRS/ADIRU Anordning som kombinerar funktionerna for luftdataberdknaren och
troghetsreferenssystemet.

AEEC Airlines Electronic Engineering Committee

Luftdataberdknaren Luftdataberdknaren berdknar flygplanets "verkliga" flyghastighet,
flyghdjd och vertikalhastighet.

APU Hjélpkraftaggregat: flygplanets elgenerator

ARINC Aeronautical Radio Incorporated

ATC Flygkontrolltjdnst

BFE Koparspecifik utrustning: avser flygplanets kopare.

CMU Skoter tvdviagskommunikationslédnken for text och data mellan ett
flygplan och markkontrollcentralerna

Com/Nav Kommunikation/navigation: sdnder och tar emot piloternas rdster och
annan kommunikation till och fran operationscentraler pa marken
eller i luften.

CVR Utrustning for rostinspelning i forarkabinen

Indikatorer Elektroniska instrumentsystem som visar information fran

flygelektroniska delsystem.
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EAEC Europeiska flygbolagens elektronikkommitté

ECS Luftkonditioneringssystem, system for luftblandningskontroll, system
for reglering av trycket i forarkabinen och system for rokdetektering

EGPWS/GPWS (forbattrat) terrdngvarningssystem: visar nérliggande terrdng och
varnar for potentiell sammanstotning.

FAA Den amerikanska luftfartsmyndigheten

FDR Utrustning for inspelning av flygdata

Flight Controls Utrustning for flygmandvrering (autopilotsystem).

FMC Flygstyrningsdator

FMS Flygstyrningssystem: hjilper beséttningen att berdkna den
effektivaste flygprofilen och navigerar flygplanet automatiskt.

GPS Satellitbaserad positionsbestimning

IHAS Integrerat konfliktvarningssystem

IRS Troghetsreferenssystem: rorelsegivare och navigeringsgivare som
anvinds av andra navigeringssystem (autopilot/flygstyrning, attityd-
/kursreferensindikator, antennstabilisering for viderradar inom
flygstyrningssystemet och antenninstillning for
satellitkommunikationer).

JAA Gemensamma luftfartsmyndigheterna (Europa)

LRU Utbytesenhet: standardutrustning for "svarta lddan"

MMR (Flermodsradio/mottagare): tillhandahaller dels vigledning for

precisionsinflygning for flygplatser som har traditionella
markbaserade instrumentlandningssystem (ILS), dels satellitbaserad
vigledning for icke-precisionsinflygning genom satellitbaserad
positionsbestdmning (GPS)

Mod S-transponder

Fungerar tillsammans med ACAS-processorer for identifiering av
andra flygplan och deras béring samt for faststéllande av rétt reaktion
vid hotande kollision.

OEM-foretag Sammansittningsfabrik for avancerade produkter inom
tillverkningsindustrin: flygplanstillverkaren inom denna bransch

Bandspelare Spelar in flygdatainformation och samtal inne i férarkabinen.

SatCom Satellitkommunikationer: sénder och tar emot data och taltelefoni till
och frdn marken via satellit.

SFE Leverantorspecifik utrustning: avser forsdljaren av flygplanet
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STC

Kompletterande typcertifiering

TAWS Terrangvarningssystem

C Typcertifiering

TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance System): den amerikanska
termen for ACAS

Viderradar Visar regn, turbulens och, 1 vissa flygplansmodeller, vindskjuvning.
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