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Kommissionens beslut
av den 3 juli 2001
om att forklara en foretagskoncentration oforenlig med den gemensamma marknaden
och EES-avtalet

Arende nr COMP/M.2220 — General Electric/Honeywell
(Endast den engelska texten dr giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen,

med beaktande av Avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sarskilt artikel 57 1
detta,

med beaktande av rddets forordning (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om kontroll av
foretagskoncentrationer!, senast indrad genom forordning (EG) nr 1310/97, sirskilt artikel 8.3 i
denna,?

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

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

med beaktande av yttrandet frén rddgivande kommittén for koncentrationer3, och

av foljande skal:

1.

Den 5 februari 2001 mottog kommissionen en anmélan om en foreslagen sammanslagning
enligt  artikel 4 1  forordning (EEG) nr  4064/89  (nedan  kallad
"koncentrationsforordningen") enligt vilken General Electric Company (GE) 1 USA har
traffat avtal om att forvirva hela aktiekapitalet for Honeywell International Inc.
("Honeywell") 1 USA.

1
2
3

EGT L 395, 30.12.1989, s.1, rdttad version i EGT L 257, 21.9.1990, s. 13.
EGT L 180, 9,70,1997, s. 1.
EGTC....,.... 2000, s...
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2.  Den 1 mars 2001 beslot kommissionen i enlighet med artikel 6.1 c i
koncentrationsforordningen och artikel 47 i EES-avtalet att inleda ett forfarande i detta
drende.

I. PARTERNA

3. GE éar ett industriforetag som bedriver en bred verksamhet pd omrddena for
flygplansmotorer, hushallsapparater, informationstjanster, kraftsystem, belysning,
industrisystem, medicinska system, plaster, programsidndningar (genom mediekanalen
NBC), finansiella tjénster och transportsystem.

4. Honeywell ar ett avancerat teknologi- och tillverkningsforetag som forser kunder i hela
viarlden med produkter och tjanster for flyget, bilprodukter, elektroniska material,
specialkemikalier, konstruktionspolymerer, transport- och kraftsystem samt driftsystem
for hem, fastigheter och industri.

II. TRANSAKTIONEN

5.  Den 22 oktober 2000 ingick GE och Honeywell ett avtal enligt vilket "General Electric
2000 Merger Sub, Inc.", ett heldgt dotterbolag till GE, skall slds samman med Honeywell.
Till f6ljd av detta blir Honeywell ett heldgt dotterbolag till GE.

ITI. KONCENTRATIONEN

6. Enligt avtalet mellan GE och Honeywell far GE utbyta GE-aktier mot varje utestdende
Honeywell-aktie. Varje stamaktie i Honeywells aktiekapital kommer att makuleras, dras
tillbaka och upphdra att gilla. Till foljd av detta forvarv far GE fullstidndig kontroll dver
Honeywell, vilket leder till en koncentration 1 enlighet med artikel 3.1b 1
koncentrationsférordningen.

IV. GEMENSKAPSDIMENSION

7. De berorda foretagen har tillsammans en total virldsomspidnnande omsittning pad mer én
5000 miljoner euro’ (for helaret 1999, [...]* euro for GE och [...]* for Honeywell). Bade
GE och Honeywell har en omséttning i gemenskapen pad mer &n 250 miljoner euro (for

4 Omsittningen har beriiknats i enlighet med artikel 5.1 i koncentrationsférordningen och kommissionens
tillkdnnagivande om berdkning av omsittning (EGT C 66, 2.3.1998, s. 25). Nar siffrorna innefattar
omsittning for perioden fore den 1 januari 1999 har de berdknats utifran genomsnittliga vixelkurser for ecun
och riknats om till euro enligt principen 1 ecu =1 euro.

Delar av denna text har redigerats for att konfidentiell information inte skall avslojas. Dessa delar star inom
hakparentes och dr markerade med en asterisk.
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helaret 1999, [...]* for GE och [...]* for Honeywell), men de uppnar inte mer &n tva
tredjedelar av sin totala omséttning i gemenskapen inom en och samma medlemsstat. Den
anmalda uppgorelsen har darfér en gemenskapsdimension.

V. FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

A. INLEDNING

8.

De produktmarknader som paverkas av sammanslagningen av GE och Honeywell utgor
en del av flyg- och rymd- samt kraftsystemsindustrierna. I dessa sektorer far transaktionen
betydande horisontella och vertikala effekter samt konglomerateffekter.

B. MARKNADERNA FOR FLYG- OCH RYMDINDUSTRIN

1. FLYGPLANSMOTORER OCH TILLHORANDE MARKNADER

10.

1.A. RELEVANTA MARKNADER

1.A.1. PRODUKTMARKNADER

(1) MARKNADSSTRUKTUR

Jetmotorer dr framdrivningssystem for jetflygplan. Konkurrensen pd jetmotormarknaden
sker pa tva olika plan. For det forsta konkurrerar motorerna om att certifieras for en viss
skrovplattform under utveckling och for det andra ndr flygbolag som koper
flygplansplattformen viljer en av de tillgédngliga certifierade motorerna eller nér flygbolag
beslutar att de skall forviarva flygplan med andra motorer (oavsett om flygplanet har ett
motoralternativ). I det forsta fallet konkurrerar motorerna tekniskt och kommersiellt om
att driva den specifika plattformen, 1 det andra fallet konkurrerar de dven tekniskt och
kommersiellt om att flygbolagen skall vélja dem. Efterfragan pd motorer beror helt enkelt
pa efterfragan pa jetflygplan. En motor &r i denna mening en kompletterande produkt till
flygplanet, vilket innebdr att forsdljning av den ena inte har nagot virde utan forséljning
av den andra. Till foljd av detta bor man nir man definierar relevanta produktmarknader
for jetmotorer ta hdnsyn dven till konkurrensen mellan slutanvédndningstillimpningarna —
dvs. mellan de flygplanstyper som slutliga kopare anser lampliga.

I tidigare fall > har kommissionen definierat tre separata marknader for jetflygplan pa
grundval av flygplanets anvindningsomrdde — dvs. 1 vilket syfte flygplanet kops in, vilket

Se i1 synnerhet kommissionens beslut 91/619/EEG i drende nrlV/M.53 — Alenia/De Havilland, EGT L 334,
5.12.1991, s. 42; kommissionens beslut 97/816/EG 1 drende nr IV/M.877 — Boeing/McDonnell Douglas,
EGT L 336, 8.12.1997, s. 16; kommissionens beslut 2001/417/EG i drende nr COMP/M.1601 —
AlliedSignal/Honeywell, EGT L 152, 7/6/2001, s. 1; samt kommissionens beslut av den 10.5.1999 om att en
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11.

12.

13.

14.

1 sin tur avgdrs av dess passagerarkapacitet, rickvidd och ekonomi (dvs. pris och
driftskostnad). Dessa utgdrs av marknaderna for stora trafikflygplan (dvs. flygplan med
mer dn 100 séten, en riackvidd pa mer dn 3 700 kilometer och en kostnad pad mer adn 35
miljoner USD), regionaljetflygplan (dvs. flygplan med cirka 30-90+ séten, en rackvidd pa
mindre &n 3 700 kilometer och en kostnad av hogst 30 miljoner USD) samt
affarsjetflygplan (som vanligtvis kostar mellan 3 miljoner USD och 35 miljoner USD).

Det &ar tva typer av kopare som star for efterfrigan pé jetmotorer, nidmligen
skrovtillverkare och slutanvindare. Skrovtillverkarna &r inte desamma pd samtliga
avskilda flygplansmarknader. Airbus Industrie ("Airbus") och The Boeing Company
("Boeing") tillverkar till exempel enbart stora trafikflygplan. Embraer, Bombardier,
Fairchild Dornier och British Aerospace tillverkar regionaljetflygplan. Det finns flera
andra, exempelvis Cessna, Gulfstream, Raytheon, Bombardier och Dassault, som
tillverkar affirsjetflygplan. Aven slutanvindarna av flygplan &4r olika pd olika
flygplansmarknader. Stora trafikflygplan och regionaljetflygplan kops in av flygbolag och
leasingforetag, medan affarsjetflygplan kops in av enskilda eller foretag, och i allt hogre
grad av flygbolag.

Nar skrovtillverkare utvecklar en ny flygplansplattform véljer de ut motorer for
flygplanen. Vid detta urval tar de vanligtvis hidnsyn bland annat till motorns tekniska
prestanda och slutanvdndarnas framtida efterfrdgan. Flygbolag kan i synnerhet foredra
vissa motormdrken som kan maximera deras flott- och motorenhetlighet. Tillverkare av
skrov till stora trafikplan viljer ofta mer &n ett motormérke per plattform. Pa sa sitt ger de
flygplanskoparna mdgjlighet att vdlja mellan mer dn ett motormérke nir de bestéller
flygplan. I vissa andra fall véljer flygplanstillverkarna bara ett motormérke (nedan kallat
motorexklusivitet eller motor fran en enda tillverkare) och slutanvindarna har inget annat
val dn att kopa kombinationen av flygplan och motor. Utdver flera plattformar med stora
trafikflygplan dr motorexklusivitet normen for regionaljetflygplan och affarsjetflygplan.

Utifrdn vad som ndmns ovan och for beddmningen av den anmélda koncentrationen finns
det tre breda kategorier av jetmotorer, ndmligen jetmotorer for stora trafikflygplan,
jetmotorer for regionalflygplan och jetmotorer for affarsflygplan.

(2) JETMOTORER FOR STORA TRAFIKFLYGPLAN

Stora trafikflygplan kan vanligtvis transportera mer dn 100 passagerare dver langa avstand
pa mellan 3 700 och 15 000 kilometer. Denna flygplanstyp utgér den storsta delen av
trafikflygplanens flottor och delas vanligtvis in i "narrow body" och "wide body".S.
Trafikflygplan av typen narrow body, med endast en mittgang, har 100-200 sdten och
anvinds ofta for att transportera passagerare over medelldnga avstand (3 700 — 7 500
kilometer) och for att transportera passagerare fran matarflygplatser till storre flygplatser
(nav) for anslutande flyg. Flygplan av typen narrow body tillverkas for nirvarande av
Airbus (A318- och A320-serierna) och Boeing (B717, B737 och B757). De flesta

koncentration dr forenlig med den gemensamma marknaden (drende nr COMP/M.1506 — Singapore
Airlines/Rolls-Royce).
Se drende IV/M.877 — Boeing/McDonnell Douglas.
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15.

16.

flygningar inom gemenskapen gors med flygplan av typen narrow body. Flygplan av
typen wide body, som har tvd mittgangar, dr storre och kan flyga pa ldngre rutter. De
transporterar vanligtvis 200—400+ eller fler passagerare och kan flyga 6ver avstand pa
mellan 7 500 och 15000 kilometer. Nér det giller anslutningsflyg anvinder sig
navflygplatser av denna typ av flygplan for att transportera passagerare som har flugit in
frdn matarflygplatser till mer avldgsna, ofta interkontinentala, destinationer. Airbus och
Boeing tillverkar ocksé flygplan av typen wide body (Airbus serier A300, A310, A330,
A340 och A380 och Boeings serier B767, B777 och B747).

For nérvarande finns fo6ljande tre oberoende leverantérer av motorer for stora
trafikflygplan: GE, Rolls-Royce (RR) och Pratt & Whitney (P&W). Dessa
motortillverkare har bildat gemensamma foretag antingen sinsemellan eller med andra
flygforetag for att tillverka och marknadsféra motorer for generiska eller sérskilda
tillaimpningar. De gemensamma foretag som framst ar virda att nidmnas & CFMI (ett
hélften-hélftendgt gemensamt foretag mellan GE och SNECMA 1 Frankrike) och
International ~ Aero-Engines (IAE)’. De tre oberoende motortillverkarna och
motorleverantdrerna dr verksamma i hela sektorn for stora trafikflygplan, med olika grad
av penetration.

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

7

IAE ér ett gemensamt foretag mellan P&W, RR, MTU och Japanese Aero Engines Corp. som tillverkar
V2500-motorn for flygplan av typen narrow body. Med 32% var d&r P&W och RR de kontrollerande
parterna.
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17.

18.

TABELL 1: STORA TRAFIKFLYGPLAN OCH MOTORER

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

* : star for en konfiguration med motor fran en och samma leverantor (dvs.
endast en certifierad motor hittills).

** . star for exklusivitet enligt kontrakt (dvs. att ingen annan motor kan
certifieras).

" . star for en konfiguration med fyrmotoriga flygplan.

Flygbolag har vanligtvis blandade flottor som bestar av flygplan av bade typerna narrow
body och wide body, men i olika proportioner beroende pd bade deras storlek och deras
rutters. Oavsett om det finns separata produktmarknader for jetmotorer for flygplan av
typen narrow eller wide body, fordndrar detta inte avsevért konkurrensbedomningen av
den anmélda uppgorelsen.

Av parterna i koncentrationen dr det bara GE som tillverkar jetmotorer for stora
trafikflygplan. Den anmélda transaktionen skapar ingen horisontell Gverlappning pa denna
marknad.

(3) JETMOTORER FOR REGIONALFLYGPLAN

Stora flygbolag, som har stor interkontinental verksamhet, har i regel fler plan av typen wide body i sina
flottor &n mindre eller regionala flygbolag.
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19.

20.

21.

Regionaljetflygplan utvecklades som ett svar pa de senaste tio eller femton &rens nya
villkor for luftfarten. Den vixande efterfrigan pa flygtransporter och det dkade antalet
mindre, regionala flygplatser skapade ett behov av en flygplanstyp som pa ett mer
ekonomiskt sdtt d&n vad som dr mdjligt med flygplan av typen narrow body kunde
transportera farre passagerare (vanligtvis under 100 personer) over relativt korta avstdnd
(upp till 2 800 — 3 700 kilometer). Regionaljetflygplanen blev flera och viktigare pé grund
av att den storsta delen av lufttrafiken utgjordes av tétare flygningar 6ver kortare avstand.
Till skillnad fran flygplan av typen narrow body, som har storre rdckvidd, storre
passagerarkapacitet, hogre landningsavgifter och lagre flygningskapacitet (turnaround
rate),” utformades regionaljetflyglan till att oftare transportera firre passagerare Over
kortare avstind.

Man skiljer mellan tva olika klasser av regionaljetflygplan, nimligen sma
regionaljetflygplan (30-50 passagerare) och stora regionaljetflygplan (70-90+
passagerare). P4 grund av skillnaderna i1 passagerarkapacitet, storlek, rickvidd och
atfoljande driftskostnader (dvs. kostnaden per passagerarkilometer) har dessa tva typer av
regionala jetflygplan tvd distinkta anvindningsomrdden och kan inte ersitta varandra. Om
ett flygbolag flyger 80 passagerare fran punkt A till punkt B finns det inget ekonomiskt
meningsfullt alternativ mellan anvidndningen av tva sma eller ett stort regionalt
jetflygplan. Likasa &r det oekonomiskt att flyga 45 passagerare med ett stort regionalt
jetflygplan. Ur historisk synvinkel var de forsta regionaljetflygplanen som utvecklades
och fordes ut pd marknaden smé regionalflygplan, oftast med mindre &n 50 platser.
Utsikterna till vixande regional trafik tillsammans med de tekniska framstegen gjorde
dock att skrov- och motortillverkare kunde bygga langre skrov och kraftigare motorer, och
didrmed svara péd flygbolagens efterfragan pé storre, 1 stillet for sma regionaljetflygplan.
Stora regionaljetflygplan utgjorde faktiskt 14 % av den sammanlagda europeiska flottan &r
1992 och 33 % &r 1998.

Embraer, Fairchild Dornier, Bombardier och BAe Systems tillverkar stora
regionaljetflygplan, och GE, Honeywell, RR och P&W tillverkar motorer som kan driva
regionaljetflygplan. GE, RR, P&W, men inte Honeywell, ar aktiva pd marknaden for sméa
regionala jetmotorer, medan GE och Honeywell dr de enda tillverkarna av motorer for
stora regionaljetflygplan. Den foreslagna transaktionen skapar en horisontell 6verlappning
enbart ndr det géller stora regionaljetflygplan. Honeywell &r motorleverantor till det forsta
stora regionaljetflygplanet pd marknaden, BAe Systems’ Avro och BAe 146 jet. GE ér
motorleverantdor till de tre senaste och enda tillgdngliga alternativa stora
regionaljetflygplan som Embraer, Fairchild Dornier, och Bombardier nyligen har
utarbetat. | tabell 2 visas dessa flygplanstyper och deras motsvarande motorer.

9

Antalet resor fram och tillbaka som ett flygplan kan utféra ekonomiskt under ett kalenderdygn.
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22.

23.

24.

25.

TABELL 2 STORA REGIONALJETFLYGPLAN OCH MOTORER

Skrovtillverkare Modell Motor
BAe Systems BAe 146 HON
BAe Systems Avro RJ-100 * HON
BAe Systems Avro RJ-85 HON
BAe Systems Avro RJ-70 HON

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

* : stér for ett flygplan som énnu inte tagits 1 drift.

Som framgar av tabell 2 kommer den sammanslagna enheten att bli den enda tillgéngliga
motorleverantdren pa marknaden for stora regionaljetflygplan. Konkurrerande
motortillverkare kommer inte att ha mdjlighet att konkurrera pa denna marknad forrén det
finns en plattform for stora regionaljetflygplan.

Parterna har gjort tvd invindningar mot ovan ndmnda Overvdganden. For det forsta
invinde de mot att det skulle ske ndgon horisontell 6verlappning pa marknaden f6r stora
regionaljetflygplan, eftersom BAe Systems flygplanstyp inte &r en fullfjadrad konkurrent
pa denna marknad. For det andra hdvdade de att en sadan marknad ocksa borde inbegripa
de smé flygplanen av typen narrow body fran Airbus och Boeing, nidmligen A318
respektive B717.

Vad giller den fOrsta invindningen hévdade parterna att Avro har sirskilda nisch-
egenskaper som gor det osannolikt att det kommer att konkurrera till fullo med de tre
aterstdende GE-drivna regionaljetflygplanen, och att transaktionen, pd grund av de fa
bestillningar som kommit in pa Avro, inte skulle paverka konkurrensen efter samgaendet
pa ett betydande eller negativt sétt. Parterna byggde sitt resonemang pa det faktum att
Avro har anméarkningsvirda kortbaneprestanda (STOL), vilket gor det sérskilt anvandbart
for flygplatser pd hog hojd eller med mycket branta inflygnings- och
utflygningsforhallanden, eller kombinationer av bada (exempelvis London City Airport,
Lugano och Stockholm Bromma).

Denna asikt stods dock inte av marknadsundersokningen. Trots sina sdrskilda STOL-
egenskaper begransar inte flygbolagen nddvindigtvis Avro till ndgon sérskild nisch-
anvdndning, utan anvinder det som ett sedvanligt stort regionalt jetflygplan. Sabena i
Belgien, till exempel, som har den storsta Avros-flottan i gemenskapen, flyger denna
flygplanstyp till destinationer som inte har sadana egenskaper, sdsom Frankfurt, Toulouse,
Edinburgh, Hamburg osv, medan bolaget flyger turbopropflygplan till London City
Airport. Samma sak géller tyska flygbolag — ocksd nigra av de storsta anvidndarna av
Avros — som anvénder detta flygplan i miljder som inte har de nisch-egenskaper som
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26.

27.

28.

parterna har beskrivit. I marknadsundersdkningen antyds det att flygbolagen, &ven om de
uppskattar Avros sirskilda egenskaper, i sjidlva verket anviander Avro pa samma sétt som
alla andra stora regionalflygplan och inte begrénsar dess flygningar till nisch-miljder. I
detta avseende dr den Honeywell-drivna Avro ett befintligt konkurrerande alternativ till
andra GE-drivna stora regionaljetflygplan. Aven om den laga orderstocken for Avro kan
vara en indikation pd de relativa marknadsforingsresultaten for olika sidljare,'9, kan den
inte utgdra ett kriterium nir det giller att definiera produktmarknaden. Aven om
forsdljningsprognoserna inte ger anledning till ndgon optimism beror denna skillnad 1
orderstock till stor del pa de stora bestillningar som GE Capital Aviation Services
(GECAS, GE:s foretag for leasing av flygplan) nyligen har gjort pa de stora
regionaljetflygplanen Embraer, Fairchild Dornier och Bombardier efter det att GE sdkrat
motorexklusivitet for dessa plattformar, och den aterspeglar i sig inte nédvindigtvis nagot
typiskt efterfrigemonster hos flygbolagen nér det giller stora regionalflygplan.

Nir det géller den andra inviandningen hdvdade parterna att Boeings och Airbus smé plan
av typen narrow body ockséd bor innefattas i marknaden for stora regionaljetflygplan. De
ar B717 (med plats for 106-115 passagerare), som drivs av BR715-motorn!! och A318
(med plats for 107—117 passagerare) som drivs av PW6000 eller CFM56-motorn.

Denna &sikt stods dock inte av marknadsundersdkningen. Aven om det &r sant att
passagerarkapaciteten hos dessa tva flygplan av typen narrow body ligger ndra den for ett
stort regionalt jetflygplan finns det flera anledningar till att flygbolagen inte ser dem som
alternativ till anvdndningsomradena for stora regionaljetflygplan. Bdde A318 och B717 ér
dyrare dn andra stora regionaljetflygplan, bade ndr det géller inkdp och drift. Det
genomsnittliga inkdpspriset for B717 och A318 dr cirka 35 miljoner USD, medan
motsvarande pris for stora regionaljetflygplan dr 28 miljoner USD. Driftskostnaderna for
de tvd flygplanstyperna dr dessutom mycket olika. Deras tyngre skrov och den dirav
hogre bransleférbrukningen per passagerare gor att de tva planen av typen narrow body
blir dyrare i drift om anvindningsomrddet &r regionalt. Storre vikt leder till
oproportionerligt hogre landningsavgifter nir ett flygplan anvénds vid tita flygningar,
vilket &r typiskt for marknaden for regionaljetflygplan. Det dr ganska kidnnetecknande att
det 1 en av parternas strategiska analyser av marknaden for regionaljetflygplan star att
"regionaljetflygplan kénnetecknas av ldagre vikt jamfort med jetflygplan av typen narrow
body" och att "regionaljetflygplan har mycket lidgre brinsleférbrukningsindex och mer
konkurrenskraftig brénsleforbrukning per passagerare @n jetflygplan av typen narrow
body".

Flygbolagens inkdpsbeteende bekriftar att B717 och A318 bittre motsvarar profilen for
plan av typen narrow body &n den for stora regionaljetflygplan. Den forsta kunden vid
lanseringen av B717, SAS, stéllde in sina ursprungliga bestillningar av B717 och

10

11

Avros har hittills sékrat [...]* % av bestéllningarna av stora regionala jetflygplan som é&r i drift eller &nnu inte
tagits 1 drift.

BR715-motorn tillverkas av RR Deutschland (ett gemensamt foretag med BMW). Motorerna, som monteras
i planets stjartvinge, har utformats sirskilt for B717 och kan inte anvindas pé négot annat flygplan. B717 ar
ett nytt namn for McDonnell Douglas senaste nyhet, MD95. Till foljd av Boeings forvéarv av foretaget,
avbrots alla McDonnell Douglas flygplansplattformar som var i produktion omedelbart, med undantag av
MD95, som just hade lanserats. [kommentarer om forséljningsutsikter, som RR anser innehélla konfidentiell
information]*.
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29.

30.

31.

32.

33.

bestéllde B737-plan 1 stillet, dvs. det vanligaste av de stora trafikflygplanen av typen
narrow body. Andra flygbolags affiarsval tyder pd att B717 och A318 ses som utbytbara
med sedvanliga plan av typen narrow body, exempelvis B737. Frontier Airlines, till
exempel, kopte in en liten flotta med B717 och A318 som erséttning for sina B737. Ett
saddant beteende hos kunderna visar att flygbolagen anvander B717 och A318 som narrow
body-plan i stéllet for stora regionaljetplan for matartrafik.

Pa grundval av det som anforts ovan kan slutsatsen dras att det finns en separat efterfridgan
pa stora regionaljetflygplan, som skiljer sig frdn den pd sma regionaljetflygplan och sma
plan av typen narrow body, sasom A318 och B717.

(4) JETMOTORER FOR AFFARSFLYGPLAN

Afférsjetflygplan  dr betydligt mindre dn regionaljetflygplan och har andra
anvindningsomriden och motorbehov. Sddana flygplan kops in av foretag eller individer
och 1 allt hogre grad av flygbolag. De flygs inte lika ofta, har farre passagerare och ir inte
avsedda for sirskilda rutter, som trafikflygplan 4r. Det finns farre affarsflygplan &n
trafikflygplan i drift.

Det finns flera tillverkare av afférsjetflygplan, exempelvis Bombardier (Learjet,
Challenger), Cessna (Excel, Sovereign), Dassault (Falcon), och Raytheon (Hawker,
Horizon). Tillverkare av motorer for affarsjetflygplan dr GE, Honeywell, RR/Allison och
P&W Canada.

Dessa jetflygplan indelas i foljande tre kategorier, beroende pa storlek och riackvidd:
Tunga, mellantunga och ldtta affdrsjetflygplan. Dessa tre klasser verkar utgdra separata
marknader pa grund av deras begriansade utbytbarhet pa tillgangs- och efterfragesidan.
Alla tillverkare dr inte aktiva inom alla kategorier (Falcon tillverkar mellantunga
affarsjetflygplan, och verkar inte i de litta eller tunga klasserna, Gulfstream tillverkar
enbart tunga affdrsjetflygplan, osv.). Pa efterfrigesidan dar de tre flygplansklasserna
dessutom inte sinsemellan utbytbara. Detta beror pa skillnaden 1 pris och driftskostnader
samt pé de olika anvdndningsomraden som varje klass har. Tunga afférsjetflygplan ar till
exempel dyrare, kan transportera fler passagerare och har interkontinental kapacitet (dvs.
de har luftvirdighetscertifiering for att korsa virldshaven), vilket inte &r fallet for
mellantunga och litta jetflygplan. Omviént ar litta jetflygplan mindre, kan transportera
férre passagerare och har mer begrinsad rackvidd. Nir det géller detta beslut behdver man
dock inte inta ndgon slutgiltig standpunkt 1 denna fraga, eftersom konkurrensbedémningen
av den foreslagna transaktionen inte kommer att paverkas avsevart.

Tabell 3 innehaller modellerna 1 de tre klasser av affarsjetflygplan som fortfarande
tillverkas, samt deras respektive motorleverantor.

10
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TABELL 3

Litta afféarsjetflygplan Mellantunga Tunga afférsjetflygplan
afférsjetflygplan
Diamond (P& W) HS 125 (HON) G IV (P&W)
Citation Bravo (P&W) Citation Excel (P&W) Global Express (P&W)
Citation (P&W) Learjet (HON) Gulfstream V (P&W)
Learjet 45 (HON)
Citation VII (HON)
Astra (HON)

Lear 60 (P&W)
Galaxy (P& W)
Falcon 2000 (GE/HON)
Falcon 505 (HON)
Falcon 900 (HON)
Falcon 900 EX (HON)
Citation X (RR)

CL 604 (GE)

En separat marknad for jetmotorer for affarsflygplan definieras for att man skall kunna
beddma den anméilda koncentrationen, som leder till horisontell dverlappning (i synnerhet
i det mellantunga segmentet).

(5) UNDERHALL, REPARATION OCH OVERSYN

Jetmotorer utsétts for intensivt slitage och maste underhallas och ses dver enligt specifika
underhdlls- och reparationsforfaranden. Jimte marknaden for jetmotorer finns det en
eftermarknad for underhélls-, reparations- och Oversynstjinster och tillhandahallande av
reservdelar for jetmotorer. Flygbolag och édgare till affarsjetflygplan kan ha tillgdng till
underhall, reparation och dversyn antingen frin originaltillverkare av motorer, de olika
flygbolagens underhéllsavdelningar eller fristdende verkstdder. Dessa tre kategorier av
underhalls-, reparations- och Oversynsleverantdrer dr i hog grad utbytbara bade pa
efterfrage- och tillgdngssidan. Det finns dérfor en marknad for att tillhandahélla underhéll,
reparation och dversyn till flygbolag och andra flygplanskopare.

1.A.2. GEOGRAFISK MARKNAD

Som redan har angivits 1 tidigare = kommissionsbeslut,!?  sdljer alla
flygplansmotortillverkare sina motorer samt utfor underhall pa dem i hela virlden och pa
likartade konkurrensvillkor. Transportkostnaderna vid leverans dr fOrsumbara.
Kommissionen anser dérfor att de relevanta geografiska marknaderna for jetmotorer for
stora trafikflygplan, regionaljetflygplan och affarsjetflygplan ar viarldsomspénnande. Néar
det giller detta beslut behdver nirliggande marknader for underhdll, reparation och
oversyn samt reservdelar inte definieras slutgiltigt ur geografisk synvinkel.

12
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39.

1.B. KONKURRENSBEDOMNING

1.B.1 MARKNADENS FUNKTION

De relevanta motormarknaderna bestdr av motortillverkare pd tillgdngssidan, samt
skrovtillverkare och slutliga kopare (flygbolag, leasingforetag och foretag) pa
efterfragesidan. Motortillverkare kan konkurrera nir de siljer motorer till flygbolag i de
fall diar det inkopta flygplanet erbjuds med motorval, vilket ar fallet pad de flesta
plattformar for stora trafikflygplan eller nér det inte finns nagot motorval och flygbolaget
maste vidlja mellan olika flygplan som drivs med olika motorer for samma
anviandningsomrdde. Motortillverkarna konkurrerar dven nir det géller att bli vald och
certifierad pd dessa plattformar, vanligtvis for plattformens hela livscykel.!> Séledes
konkurrerar motorleverantorerna pa tva nivaer — for det forsta om att erbjuda sin motor pé
en viss flygplansplattform och for det andra om att den slutliga flygplanskdparen skall
vilja deras kombination av flygplan och motor. Sddan forsiljning paverkas i varierande
grad av flygbolagens preferenser som beror pd Overviganden om motor- och
flottenhetlighet.

1.B.2. MARKNADSANDELAR

(1) INLEDNING

I tidigare beslut som ror flygindustrin'4 har kommissionen ansett att marknadsandelarna
skulle berdknas pa grundval av position och fasta innevarande bestdllningar (vilket
innefattar alla leveranser hittills och bestéllningar som gjorts men dnnu inte utforts) for de
flygplan som &r under tillverkning (i motsats till flygplan som inte lingre &r under
tillverkning). Denna atgérd tar inte hdnsyn till de flygplan som fortfarande ar i drift men
som inte lédngre tillverkas, eftersom de har liten eller ingen inverkan pa
marknadsstillningen for de relevanta motortillverkarna eftersom flygbolagen inte ldngre
kan gora bestéllningar av dem.

Parterna kritiserar denna metod eftersom de anser att den bara ger en statisk bild av den
aktuella situationen och inte tar hansyn till dynamiken 1 tidigare och framtida konkurrens
pa marknaden, som de menar har en anbudsmarknads egenskaper. De gor dessutom
géllande att man genom att utesluta flygplan som inte léngre tillverkas forbiser de mojliga
intdkter som motorleverantdrer kan fa och som de kan anvénda till investeringar i framtida
plattformar. Allmént taget gor de géllande att en sddan analys av den installerade basen
inte har nagot virde ndr det géller att forutse vilka motortillverkare som blir
morgondagens vinnare och forlorare.

Det finns undantag till denna situation. Exempelvis skulle A318 ursprungligen drivas enbart med PW6000-
motorn. Efter lanseringen av den och till f6ljd av efterfrigan fran en stor mgjlig kdopare, Air France,
certifierades emellertid en CFM-56 motor, som nu finns tillgénglig pé denna plattform.

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

12
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Parterna foreslog dven att kommissionen skulle titta ndrmare pa hur konkurrensen hittills
har utvecklats pd marknaden for jetmotorer. Kommissionen anser dock att en
undersokning av tidigare konkurrensforhdllanden under den 40-ariga historien for
marknaden fOr jetmotorer inte dr en relevant indikator for nuvarande och sannolik
framtida marknadsstillning for befintliga motorleverantdrer. Det forhéller sig sé eftersom
de senaste drens, den nuvarande och den forvéntade framtida affdrsmiljon skiljer sig
avsevart frdn den tidigare affirsmiljon, eftersom konkurrensmonstren for tidigare
plattformar inte kan aterskapas och inte har dterskapats pd den nuvarande marknaden och
knappast kan visa hur konkurrensen pa marknaden for jetmotorer kommer att utvecklas
efter sammanslagningen.

Kommissionen har dragit slutsatsen att den installerade basen och orderstocken for
flygplan som fortfarande tillverkas &r bista sétt att méta och tolka konkurrenternas
stillning 1 denna bransch. I detta avseende har tillborlig hénsyn tagits till att
monopolstillning spelar en roll nidr kunder (dvs. flygbolag) fattar beslut om framtida
inkOp. Eftersom ett flygbolags kostnadskurva delvis paverkas av flott- och
motorenhetlighet, raknar motorleverantdrerna med att 6ka sin marknadspenetration mer
eller mindre proportionerligt i forhéllande till sin nuvarande dominans inom ett flygbolag.
Monopolstéllning kan vara fordelaktig for en motorleverantdr om flygbolagen vill utvidga
sin befintliga flygplansflotta. I sd fall kan flygbolag bara kopa flygplan som fortfarande
tillverkas. Daremot dr det inte sidkert att monopolstillning spelar ndgon storre roll nér ett
flygbolag onskar fornya sin flotta av gamla flygplan som inte lidngre tillverkas. Om dessa
flygbolag efterstriavar flottenhetlighet kommer de att anpassa sina inkdp av nya flygplan
(och motorer) till de dterstdende, nyare flygplanen i sina flottor eller delar av dem. Det &r
darfor mer troligt att motorleverantdrer i monopolstéillning med avseende pa dessa nyare
flygplan drar fordel av en sddan utvidgning eller férnyelse av flottan.

Dessutom utgoér flygplan som inte ldngre tillverkas en mindre viktig inkomstkélla for
motorleverantorer &n flygplan som fortfarande tillverkas. Lonsamheten i motorbranschen
beror mestadels pd de intdkter som motorleverantdrerna har pad eftermarknaderna.
Inkomsterna pa eftermarknaderna anvénds till att finansiera kostnaderna for utveckling av
motorer i framtiden, som i sin tur avgor hur konkurrenskraftiga motortillverkarna blir. De
motorer som installeras pa flygplan som inte ldngre tillverkas upphor att ge denna inkomst
ndr dessa flygplan tas ur drift i flygbolagens flottor. I synnerhet dldre motorer och &ldre
flygplan dr idag foremal for stringa lagar och miljopétryckningar och de ersitts 1 allt
hogre grad. Sa linge som flygplan som inte ldngre tillverkas &r kvar i drift minskar
inkomsterna pa eftermarknaden dessutom stadigt. Allt eftersom en viss motorteknik blir
dldre och saledes mer tillgdnglig, tenderar underhdll och reservdelar att bli billigare
eftersom kunderna kan kopa in reservdelar och tjdnster frdn andra fOretag é&n
originaltillverkaren (OEM-foretaget). Ju dldre motorn dr desto lagre blir patentskyddet for
reservdelar och underhdll. Aldre motorteknik ir dessutom mycket enklare én tekniken i
den nuvarande generationen av motorer. De dldre motorerna kriver darfor farre
reparationer och reservdelar och genererar sdledes mindre eftermarknadsinkomster.
Inkomster fran motorer pa flygplan som inte lingre tillverkas kan darfor inte jimforas
med de inkomster som genereras av motorer pd nyare flygplan. Detta forhillande forklarar
delvis varfor substansvérdet pa en motortillverkares dvergripande installerade bas, och
saledes dess kapacitet att finansiera sin verksamhet for att konkurrera i framtiden, bara
kan bedomas genom att man méter nettonuvdrdet av de inkomster som tillverkaren
forvantar sig fran sin installerade bas. Om man underlater att mita betydelsen av den

13
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43.

44.

45.

46.

overgripande installerade basen av motorer pd detta sdtt blir konkurrensbedémningen
mycket bristféllig.

Kommissionen har d4ven beaktat de relativa framgéangarna for olika motortillverkare under
de senaste tio dren nir det géller att uppna motorexklusivitet pd flygplansplattformar.

Kommissionen anser dérfor att de frimsta indikatorerna for bedomningen av framtida
konkurrens 1 denna bransch dr den installerade basen och orderstocken for motorer pd
flygplan som fortfarande tillverkas. Denna analys kommer att kompletteras med en
berdkning av nettonuvirdet av de framtida intdkter som genereras pd eftermarknaderna for
de motorer som utgdr dagens dvergripande installerade bas (dvs. bade de flygplan som
fortfarande tillverkas och de som inte langre tillverkas) for att man skall kunna beddéma de
olika motortillverkarnas framtida inkomster, och med en analys av den senaste tidens
konkurrens pa plattformen och genom en analys av konkurrensen om motorexklusivitet
under de senaste tio aren.

(2) MOTORER FOR STORA TRAFIKFLYGPLAN

(a) Inledning

GE, P&W och RR idr de tre motortillverkare som verkar som oberoende
huvudleverantdrer pa marknaden for jetmotorer for stora trafikflygplan. Dessutom finns
det ett antal gemensamma foretag och allianser dér dessa tre oberoende huvudleverantrer
och andra underleverantdrer deltar. De viktigaste av dem dr CFMI och IAE. Nér det géller
berdkning av marknadsandelar har dessa gemensamma foretags marknadsandelar dér sé ar
lampligt tillskrivits ndgon av de tre huvudsakliga konkurrenterna. Parterna samtycker
dock inte till detta tillvigagangssitt och hadvdar att en sédan tilldelning av
marknadsandelar inte aterspeglar den ekonomiska och kommersiella verkligheten och den
réttsliga situationen for dessa gemensamma foretag. De samgaende parterna anser detta 1
synnerhet nér det géller det gemensamma foretaget CFMI.

(b) Behandlingen av gemensamma foretag

I sin beddmning av marknadsdominans anser kommissionen att det 4&r motiverat bade ur
réttslig och ekonomisk synvinkel att sl& samman CFMI:s och GE:s marknadsandelar.
Likasa fordelas TAE:s marknadsandelar lika mellan RR och P&W, dvs. mellan de tva
oberoende huvudleverantérerna, i motsats till de andra parterna i det gemensamma
foretaget, MTU och Japanese Aero-Engines Corporation. Denna beddmning ligger i linje
med kommissionens genomgaende praxis!s.

Se kommissionens beslut av den 29 september i drende M.1383 — Exxon/Mobil, kommissionens beslut
1999/458/EC i drende IV/M.1157 — Skanska/Scancem, EGT L 183, 16/7/1999, s. 1; kommissionens beslut
av den 10 januari 1994 i drende IV/M.390 — Akzo/Nobel, samt kommissionens beslut av den 3 juni 1991 i
drende IV/M.92 — RVI/VBC/Heuliez.
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50.

I sitt beslut av den 1 mars 2001 om att inleda en djupgdende undersokning, anger
kommissionen att CFMI:s marknadsandelar av flera skil bor tillskrivas GE. For det forsta
kan GE, genom sin kontroll éver CFMI, utdva ett avgorande inflytande pa dess
kommersiella policy. Dessutom sdljs CFMI:s motorer inte i konkurrens med GE:s
motorer, och SNECMA konkurrerar inte sjdlvstindigt pd denna marknad eftersom
foretaget inte dr en huvudleverantér av motorer for trafikflygplan. Slutligen skulle
SNECMA med storsta sannolikhet inte ha ndgra invindningar om den sammanslagna
enheten skulle stdrka sin stillning pd marknaden for flygplansmotorer, eftersom man
ocksa skulle gynnas av gemensam vinstmaximering. Det noterades dven att IAE:s
marknadsandelar hade delats lika mellan RR och P&W eftersom de bada ar oberoende
huvudleverantdrer pa de relevanta marknaderna, i motsats till deras andra tva partner i det
gemensamma foretaget.

Parterna hdvdade dock att CFMI:s och GE:s forsdljning av flera skél inte kunde
aggregeras. Forutom ndgra anmérkningsvérda undantag ansvarar SNECMA ensamt for att
sdlja CFMI:s motorer i Europa, och de kommersiella villkoren for all den forsédljning som
gors av GE pa denna marknad maste godkdnnas av SNECMA. Dessutom stdr SNECMA
for tillverkningen av 54 % av innehéllet i de nya motorerna medan GE bara stir for
resterande 46 %. Parterna hdvdar dven att CFMI:s verkstillande direktor alltid dr anstilld
av SNECMA och att kommissionen, ndr den bedomde [AE:s gemensamma foretag mellan
RR och P&W, delade det gemensamma fOretagets andelar lika mellan dem.
Sammanfattningsvis hdvdar parterna att sdvdl de foretag som deltar i det gemensamma
foretaget, GE och SNECMA, som sjidlva det gemensamma fOretaget dr konkurrerande
huvudleverantdrer av motorer for stora trafikflygplan och att de maste bedomas separat i
en konkurrensanalys.

Av de orsaker som anges nedan kan GE, SNECMA och CFMI inte betraktas som
oberoende konkurrerande foretag, mot bakgrund av situationen pa marknaden, och GE:s
och CFMI:s marknadsandelar bor aggregeras i denna beddmning. Orsakerna forklarar
dven varfor SNECMA sannolikt inte kommer att inskrdnka GE:s affarspraxis efter
sammanslagningen nér det géller att dka det inflytande pd marknaden som beror pa
forsdljningen av GE:s och CFMI:s motorer till tillverkare av stora trafikflygplan.

Varken SNECMA eller CFMI konkurrerar med GE ndr det gdller
Jjetmotorer for civil luftfart

Inom CFMI konkurrerar moderforetagen varken med varandra eller med sitt gemensamma
foretag pa marknaden for motorer for stora trafikflygplan. For det forsta &r SNECMA for
nirvarande faktiskt inte en oberoende leverantdr av motorer for trafikflygplan i allménhet.
Enligt marknadsundersokningen har SNECMA aldrig konkurrerat sjidlvstindigt pa denna
marknad och foretaget har aldrig certifierat eller sélt nagra jetmotorer for trafikflygplan
utanfor CFMI. Detta konstaterande bekriftades ocksd av  SNECMA sjilvt vid den
muntliga utfrdgningen. For det andra kommer en rad konkurrensklausuler att hindra

15



Denna text dr endast informativ och utgor inte ndgon officiell publikation.

51.

52.

53.

54.

SNECMA fran att konkurrera med bade GE och CFMI sjélvt sa ldnge som CFMI fungerar
som ett gemensamt foretag.!6

Satillvida att GE och SNECMA inte har konkurrerat forut och inte kan konkurrera i
framtiden 1 ndgon anbudssituation for stora trafikflygplan och eftersom ingen av GE:s
motorer som tillverkas utanfor samriskforetaget konkurrerar med nagon CFMI-motor, bor
CFMI och GE betraktas som en ekonomisk enhet, vars marknadsandelar bor aggregeras i
konkurrensbedomningen av den foreslagna koncentrationen pa marknaden for motorer for
stora trafikflygplan. Satillvida att SNECMA inte har sdlt ndgra jetmotorer for
trafikflygplan sé att foretaget har fatt en andel av de relevanta marknaderna, kan dessutom
enbart GE:s och CFMI:s marknadsandelar aggregeras.

Utover dessa skél finns det flera andra faktorer som tyder pa att SNECMA sannolikt inte
kommer att ha nédgra invindningar mot GE:s framtida anvdndning av CFMI 1 sin
afféarsstrategi, nir det géller denna analys.

Teknisk och ekonomisk splittring inom CFMI

Parterna har hdvdat att CFMI ér ett partnerskap mellan jambordiga. De angav exempelvis
att SNECMA star for tillverkningen av 54 % av innehéllet i CFMI:s motorer medan GE
bara stir for resterande 46 %. Faktaresultaten frdn marknadsundersokningen, som inte
bestreds av parterna, visar dock att GE har kontroll 6ver de hogteknologiska delarna av
CFMI:s motorprogram. Vid en strikt uppdelning av arbetsinsatser ansvarar SNECMA {or
motorkomponenter och reservdelar for lagtrycksrotorsystemet (som innefattar flékt,
lagtryckskompressor och lagtrycksturbin) samt huvudvéxellddan och motorinstallation
(motorfésten, reverseringssystem, etc.), medan GE ansvarar for motorkomponenter och
reservdelar for gasgeneratorn (som innefattar hogtryckskompressor, brannkammare och
hogtrycksturbin), branslekontroll, och évergripande systemintegration. GE och SNECMA
erbjuder underhalls- och reparationstjanster oberoende av CFMI. Gasgeneratorn ér den del
av motorn dér det mesta av den kritiska tekniken finns. Bristen pé eget tekniskt kunnande
om gasgeneratorer har en avskriackande effekt for eventuella nya aktorer pa marknaden for
jetmotorer. Detta forklarar det begridnsade antal huvudleverantérer som kan verka som
oberoende och fristdende motorleverantdrer (GE, RR och P&W) och behovet av att
underleverantorer (saisom SNECMA, MTU, Volvo, etc.) blir parter i det gemensamma
foretaget jimte dessa huvudleverantorer. GE dr sdledes den frdmsta tillverkaren av
motorer for trafikflygplan och den fridmsta leverantéren av all hogtrycks- och
hogtemperatursteknik i CFMI, dvs. av det mesta av det som utgoér den centrala tekniken
for jetmotorer.

Aven utanfor gasgeneratorn bygger fliktkonstruktionen i CFMI:s motorer p4 GE:s teknik,
eftersom den hirleds frdn GE:s CF6-motor. SNECMA:s ursprungliga fldktkonstruktion
hade relativt 1ag effektivitet och GE forbéttrade den i efterf6ljande motormodeller. Darfor

Utover den viktigaste konkurrensklausulen i det ursprungliga avtalet om att bilda ett gemensamt foretag, har
20 ar av partnerskap gett upphov till en rad konkurrensregler som har lett till att ingen av parterna, i
synnerhet inte SNECMA, med ldtthet kan dra sig ur CFMI:s motorprogram i syfte att utveckla en
konkurrerande motor.
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bygger konstruktionskunskaperna bade om gasgenerator och flakt till stor del pd GE:s
teknik och erfarenhet.

Gasgeneratorn ir ocks& den del som har det hogsta viirdet i CFMI:s motorprogram. Aven
om bdda moderforetagen i princip skall ge lika stort bidrag till det gemensamma foretaget,
delta likvardigt i alla dess operativa verksamhetsgrenar (konstruktion, tillverkning,
marknadsforing, forsdljning och service) och f& lika stor del av intdkterna (men inte
vinsten)!” som verksamheten ger, ansvarar varje foretag dven for kostnaderna for
konstruktion, utveckling och tillverkning av slutprodukten. Légtryckssystemet dr den
dyraste delen av en motor eftersom den maste uppgraderas kontinuerligt for att halla
jdmna steg med de tekniska fordndringarna och marknadens krav. Gasgeneratorn, 4 andra
sidan, behover inte modifieras kontinuerligt nir den vil har utvecklats, &ven om den
friktion som den genererar gor att den mdste underhallas och repareras 16pande. Den stér
som sddan for den huvudsakliga delen av eftermarknadsintikterna (reservdelar och
underhéll/reparationer).

GE:s roll i foretagsstyrningen av CFMI

Parterna hdvdade att SNECMA har en viktig roll att spela i CFMI, vilket till exempel kan
illustreras genom att den verkstidllande direktéren i CFMI traditionellt bitrdds av
SNECMA. Det faktum att SNECMA alltid bitrdder CFMI:s verkstédllande direktor finns
dock inte uttryckt i ndgot formellt avtal och kan séledes snabbt komma att dndras. GE har
dessutom mojlighet att péverka valet av vem frdn SNECMA som skall ha denna
befattning vid varje givet tillfdlle.

Férsdljning och marknadsforing

Parterna riktade dven kommissionens uppmarksamhet pa det faktum att de anstéllda fran
SNECMA som far uppdrag i CFMI, med ndgra anmirkningsviarda undantag, ensamma
ansvarar for CFMI:s motorforsdljning och marknadsforsdljning, och att de kommersiella
villkoren for all den forsdljning som gors av GE:s personal pa denna marknad maéste
godkénnas av dem. Forsdljning och service delas dock inte lika mellan GE och SNECMA.
GE har forbehdllit sig rétten att sdlja och marknadsfora CFMI-motorer till sddana
europeiska flygbolag som British Airways, Lufthansa och KLM, som &r de storsta och
viktigaste kunderna pa den europeiska marknaden. SNECMA:s forsdljning och
marknadsforing utanfér Europa har dessutom begrénsats till Mellandstern (utom
Saudiarabien, som GE har reserverat at sig sjidlva), Ryssland, Afrika, Pakistan och Indien,
som i sjdlva verket dr stagnerande marknader. GE, & andra sidan, siljer och marknadsfor
CFMI:s motorer pa de lukrativa och vixande marknaderna i Sydamerika, Sydostasien och
Stillahavsomréadet!®. Mgjliga kundkonton &r ockséd uppdelade efter dessa linjer. Till f6ljd

Se CFM Newsletter (nummer 2, 2000). Enligt de samarbetsprinciper som undertecknades av GE och
SNECMA den 24 januari 1974 skulle verksamhetens intékter, men inte vinster, delas. Varje moderforetags
vinst star saledes i forhdllande till dess egen effektivitet.

Enligt branschsiffror anvénder nordamerikanska flygbolag nu 39 % (4 800 enheter) av virldens flygplan och
de forvintas behdva cirka 7 400 flygplan ar 2019. Aven om flygbolagen i Asien/Stillahavsomridet for
ndrvarande anvinder endast 18 % av vérldens flygplan forvéntas de anvénda cirka 5 900 flygplan ar 2019 pa
grund av deras hoga trafiktillvéxt. Cirka 57 % av vérldsleveranserna av stora trafikflygplan forvintas darfor
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av detta stod GE i slutet av ar 2000 for 65 % av forséljningen och marknadsforingen av
installerade CFMI-motorer och 72 % av bestillningarna.

I princip anvdnds moderforetagens personal for deras respektive forséljning pa CFMI:s
végnar, och nir det géller CFM56-kunder bor bada moderforetagen foretrida CFMI, och
inte SNECMA eller GE. GE marknadsfor emellertid CFM56-motorer som sina egna. GE
Aircraft Engines (GEAE) marknadsfor till exempel CFM56-motorn som en del av sitt
motorutbud!®. CFM56-motorn siljs ofta av GEAE:s séljare, som dven siljer aterstoden av
GE:s motorutbud. Dessutom kan de flygbolag som koper in CFMS56 och andra GE-
motorer fa service pé eftermarknaden av samma lokala GEAE-representant.

SNECMA dr inte en potentiell konkurrent ndr det gdller motorer for
stora trafikflygplan

CFMI:s marknadsandelar kan péd ett meningsfullt sitt aggregeras enbart med GE:s.
SNECMA ir varken en nuvarande eller potentiell oberoende konkurrent pa marknaden for
motorer for stora trafikflygplan och har inte sélt nagra motorer sd att foretaget kan gora
ansprak pa en del av marknaden. Parterna har konsekvent hivdat att sammanslagningen
inte ger upphov till ndgon horisontell dverlappning péd marknaden for jetmotorer for stora
trafikflygplan, s& Honeywell, som leverantér av jetmotorer for civil luftfart for
regionaljetflygplan och afférsjetflygplan, kan inte rimligtvis betraktas som en potentiell ny
aktor pa marknaden for stora trafikflygplan, pd grund av de stora intrddeshindren (nér det
giller teknik och uppbyggande av anseende) 1 denna bransch. Kommissionen har prévat
och godtagit deras resonemang. Samma resonemang géller dock &dven SNECMA.
Marknadsundersokningen bekriftar att SNECMA inte dr ndgon huvudleverantor av
flygplansmotorer och aldrig har konkurrerat pa marknaden fo6r jetmotorer for
trafikflygplan. Till skillnad frin GE har SNECMA saledes ingen sjédlvstindig kapacitet pa
marknaden for motorer for stora trafikflygplan. SNECMA  har framst
lagtrycksrotorkapacitet inom konstruktion, utveckling och tillverkning for kommersiella
tillimpningar. Allt kommersiellt arbete pa den varma delen av gasgeneratorn
(brannkammare, hogtrycksturbin osv.) skulle vara ny mark for SNECMA. SNECMA ér en
partner med en underordnad roll inom CFMI och utan ndgon egen identitet eller nédrvaro 1
denna bransch20. Foretaget har aldrig certifierat eller salt négra jetmotorer for
trafikflygplan p4 egen hand. Aven om det skulle utveckla sddana motorer skulle projektet
bli dyrbart och kostsamt och ha mycket osdkra marknadsutsikter, eftersom SNECMA
skulle vara tvunget att bygga upp den trovdrdighet och det anseende som krdvs hos
flygbolag och kommersiella skrovtillverkare.

SNECMA medger att dess strategi for utveckling och produktion av framtida
flygplansmotorer begrdnsar sig till foljande: Att fortsdtta att tillhandahdlla motorer av
modellen CFM56 eller framtida forbéttrade modeller/derivat genom CFMI, att delta som

20

gé till dem. Europeiska flygbolag forvintas utdka sina flottor fran 3 300 enheter ar 1999 till cirka 6 900
enheter ar 2019.

Se http://www.geae.com/geenginecenter/service_commavi.html.

SNECMA har ingen oberoende affarsverksamhet for motorer till trafikflygplan utanfor CFMI och har
betydligt mindre forséljning och teknisk nérvaro i verksamheten.

18



Denna text dr endast informativ och utgor inte ndgon officiell publikation.

61.

62.

riskdelande partner med avseende pa GE90, och att forsoka vara berett att g& in pa
marknaden for sma kommersiella motorer med eller utan samarbete?!.

GE och CFMI konkurrerar sdlunda inte med varandra. Det finns inga bevis for att dessa
tvd enheter har konkurrerat med varandra i nagot anbud pa motorer. I sjilva verket
konkurrerar inte nagon av GE:s motorer som tillverkas utanfor det gemensamma foretaget
med nagon CFMI-motor. Detta konstaterande bekréftades ocksd av SNECMA:s
representant vid den muntliga utfrdgningen.

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

Parterna har ocksa inviant mot aggregeringen av CFMI:s och GE:s andel genom att hdvda
att SNECMA inte skulle ha nigot intresse av att anpassa sitt beteende som partner till
CFMI till den sammanslagna enhetens vinstmaximerande kommersiella beteende.
Kommissionen anser tvirtom att SNECMA inte skulle ha nagot incitament att invinda
mot en gemensam strategi for vinstmaximering. SNECMA har betydande ekonomiska
intressen 1 alla GE-motorer for stora trafikflygplan. Tabell 4 visar SNECMA:s deltagande
1 GE-program.

21

Aven om de inte kunde gora det sjilva pa grund av brist pa teknik har de redan utan framgang forsokt gé in
pd marknaden for smd motorer i samarbete med P&W genom det gemensamma foretaget SPWI (som
erbjuder motorserien SPW14/16).
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TABELL 4
GE:s motorprogram SNECMA:s deltagande Plattformar
CF6-50 6 % A300B4-100, A300B4-200,

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

CF6-80C2 10 % A300B4-600, A300B4-
600R, A300B4-600ST
Beluga, A300C4/F4-600R,
A310-200, A310-300, A310-
300F, B747-300, B747-
300SCD, B 747-400F,
B747-200B, B747-400,
B767-200, B767-200B,
B767-300, B767-300F/ER,
B767-200ER, B767-300ER,
B767-400ER, MD11,

MDI11F/C/CF
CF6-80A 11 % A310-200C, A310-200F
CF6-80E1 20 % A300-300, A300-200
GE90 24 % B777
GE90-15 24 % B777X
GP7000 11 % A380

SNECMA och GE deltar dessutom med lika andelar (50/50) i ett samriskforetag som
tillverkar delar (FAMAT France) och kolkompositflaktblad for GE90-motorn (CFAN
Texas). Dessa strukturella kopplingar till GE é&r sérskilt viktiga for att forstd och bedoma
SNECMA:s incitament att inte invinda mot den sammanslagna enhetens
vinstmaximeringsstrategier som efter sammanslagningen sannolikt kommer att hérrora
fran GE:s vertikala integration eller inbegripa kombinering av produkter. Om sadana
strategier skulle vara lonsamma for den sammanslagna enheten skulle de &ven gynna
SNECMA, pa grund av dess ekonomiska deltagande i CFMI och i1 GE:s olika
motorprogram och eftersom inget av dessa program konkurrerar med CFMI:s motorer.

Ytterligare bevis pd den ekonomiska integrationen mellan GE och SNECMA kan ses i
GECAS (GE:s foretag for leasing av flygplan) beteende pa marknaden. GECAS har en
uttalad policy att gynna inkdp av nya flygplan med GE-motorer ("GE-only" policy).
Policyn omfattar &ven CFMI-motorer och leder till avsevirt 6kad marknadspenetration for
GE- och CFMI- motorer pa bekostnad av konkurrerande motortillverkare. GE har
kombinerat GECAS tjéanster och inkdp i syfte att 6ka sin dvergripande forsiljning, trots att en
del av intdkterna frdn denna forsédljning skulle tillfalla SNECMA. Det finns darfor ingen
anledning att tro att SNECMA skulle ha nagra invidndningar mot att CFMI-motorer
kombineras med GE-produkter och/eller produkter och/eller tjénster frin Honeywell for att
oka CFMI:s marknadspenetration i framtiden.
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GE:s och marknadens uppfattning om CFMI

GE aggregerar 4ven CFMI:s marknadsandelar med sina egna. Foretaget har gjort detta i
sina arsrapporter varje ar sedan 199522, och i atminstone en intern presentation for
marknadsinvesterare (i maj 1999), som kommissionen har uppmérksammats pa. Ledande
finansanalytiker aggregerar dessutom CFMI:s och GE:s hela motorforsiljning?3. Den asikt
som GE uttrycker 1 sina arsrapporter och som framfors av finansanalytiker, nimligen att
GE och CFMI bor ses som en enda enhet i bade kommersiellt och konkurrensméssigt
avseende, stdds av de faktiska forhallandena inom CFMI och pa marknaden.

Alla CFMI:s marknadsandelar bor darfor tillskrivas GE vid en beddmning av GE:s
dominans pé relevanta marknader.

Behandlingen av IAE

RR och P&W ér oberoende huvudleverantorer pd marknaderna for jetmotorer for stora
trafikflygplan. Kommissionen har behandlat IAE pa samma sétt som CFMI, satillvida att
IAE:s marknadsandelar pé jamlik grundval har aggregerats med marknadsandelarna {f6r de
parter som &r oberoende leverantorer av jetmotorer, men inte med dem for MTU och
Japanese Aero Engines Corp., som 1 egenskap av underleverantdrer inte kan tillskrivas
ndgra andelar av de relevanta marknaderna.

(c) Marknadsandelar

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

22

23

Exempel: Arsrapporten for 1995, sidan 8: "Vi byggde dven vidare pa vért globala ledarskap d& GE och CFM
International, vart gemensamma foretag med SNECMA of France, aterigen tog hem mer &n hilften av
bestillningarna i véirlden av motorer for stora trafikflygplan", arsrapporten for 1998, sidan 8: "Vi byggde
vidare pa vart ledarskap i branschen pa 1990-talet, och GE Aircraft Engines och CFM International, vart
hélften-hdftendgda gemensamma foretag med SNECMA of France, tog aterigen hem de flesta av
bestéllningarna i varlden av motorer for stora trafikflygplan", arsrapporten for 2000, sidan 11: "GE Aircraft
Engines och CFM International, vart hélften-hélftendgda gemensamma foretag med SNECMA of France,
tog tillsammans under 2000 aterigen hem fler bestdllningar av motorer for stora trafikflygplan &n négon
annan motortillverkare".

Exempel: Nick Heymann, Prudential Securities, 4 oktober 2000: "Av alla motorer som hittills har bestillts
ar 2000, ar GEAE:s marknadsandel 63 %, grovt raknat. P4 varje marknad har GEAE:s marknadsandel kat
jamfort med dess uppskattade marknadsandel under 1990-1999 (i synnerhet nér det géller wide body, dér
dess marknadsandel var 49 % under 1990-1999)", Jennifer Murphy, Morgan Stanley Dean Witte, 4 januari
1999: "Verksamheten med tung utrustning fortsdtter att vinna andelar och att dominera deras nya
utrustningsmarknader (Power Gen — andel pd 60 %, Medical — 50%; Aircraft Engines — 60 %,
Transportation — 70 %), GEAE:s andel pad 60 % av bestillningarna av stora motorer pa 1990-talet bor
innebéra en fantastisk och vixande annuitet under de kommande tio aren"; John Inch och Al Sipzener, Bear
Stearns and Co. Inc, 9 februari 2001: 66 % bestillningarna av flygplansmotorer gar till GE/CFM enligt ett
uppdelningssystem.
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Kommissionen har sokt omfattande marknadsuppgifter fran olika kéllor, dven fran
parterna och deras konkurrenter pd marknaden for jetmotorer. P4 grund av vissa
motsdgelser 1 de tillhandahéllna uppgifterna har kommissionen beslutat att anvdnda de
siffror som parterna har ldmnat in, men noterar att deras stillning verkar underskattas 1
dessa siffror.

Installerad bas av motorer pd flygplan som fortfarande tillverkas

Nér det géller stora trafikflygplan kan man skilja mellan flygplan av typen narrow body
och av typen wide body. Tabell 5 visar den installerade basen vid slutet av &r 2000 av de
motorer pa stora trafikflygplan av typen narrow body och wide body som fortfarande
tillverkas.

TABELL 5: INSTALLERAD BAS AV MOTORER PA STORA TRAFIKFLYGPLAN
I DRIFT 31.12.2000
(FLYGPLAN SOM FORTFARANDE TILLVERKAS)

Modell GE/CFMI [P&W/IAE| RR/IAE
Narrow Body 51 % 22 % 27 %
Wide Body 54 % 31 % 15%
Genomsnitt 52,5 % 26,5 % 21 %

Kalla: Parternas uppgifter

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

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

Av tabell 5 framgér att GE &ar den Overldgset storsta leverantoren av jetmotorer for stora
trafikflygplan, bdde av typen narrow body och wide body, som fortfarande tillverkas. GE
har darfor den tyngsta monopolstidllningen hos flygbolagen, eftersom dess motorer
installeras pé de flesta av de nyaste plattformarna med flygplan i drift.

Den installerade basens utveckling

24 IAE tillverkar inte motorer for flygplan av typen wide body.
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Foregdende analys av marknadsandelar kan forefalla relativt statisk eftersom den
aterspeglar den nuvarande stdllningen pa marknaden for leverantdrer av jetmotorer pa
grundval av tidigare konkurrens. For att f4 en mer dynamisk bild av tidigare konkurrens
bor man titta pa den installerade basens utveckling under de senaste fem aren. Under den
perioden har GE inte bara haft framgingar ndr det géller att behdlla sin ledande
leverantorsstillning, utan ocksé den storsta 6kningen av marknadsandelar.

Det bor nimnas att femérsperioden fore den anmélda koncentrationen, vilket parterna
inser, ar ett viardefullt riktmérke ndr man bedémer den andra nivan av motorkonkurrens,
ndmligen forsdljningen till flygbolag. Vid en ldngre period riskerar man en marknad som
kénnetecknas av konkurrens- och marknadsvillkor som skiljer sig frdn dagens. En lidngre
referensperiod kan dirfor komma att bli missvisande nédr det géller att bedoma den
anmailda transaktionen.? Vid bedomningen av den forsta nivan av motorkonkurrens, for
urval av motorer pa en ny plattform, anses dessutom en period pa tio ar ligga i linje med
parternas argument att konkurrens pa denna niva méste betraktas under en lingre period.

Diagrammet i bilagan visar utvecklingen for den installerade basen av motorer for stora
trafikflygplan som fortfarande tillverkades mellan slutet av 1995 och slutet av 2000 och
det aterger fordndringar (pad marginalen) i marknadsandelar for de olika leverantdrerna
under denna period. Man kan se att GE har 6kat sin andel av den installerade motorbasen 1
en takt som konkurrenterna inte har kunnat méta sig med. I absoluta tal 6kade GE under
denna period sin installerade bas frdn 2 462—6 248 motorer, jamfort med P&W, som
Okade fran 2 889-3 170 motorer och RR, som o6kade fran 1 371-2 586 motorer. Totalt sett
uppvisade GE den hogsta sammanlagda tillvixtnivan under denna period, och foretaget
har okat avstandet till sina konkurrenter.

Fasta innevarande bestdllningar (orderstock)

Undersdkningen av orderstocken (fasta innevarande bestédllningar) kan ge en bittre
forestidllning om leverantorens framtida konkurrenskraft, eftersom den aterspeglar
koparnas preferenser i de senaste bestéllningarna och kan avgora leverantorernas framtida
marknadsstillning. Siffrorna 1 tabell 6 géller flygplan 1 drift som fortfarande tillverkas.
Det siger sig sjalvt att ett flygplan som inte léngre tillverkas inte lingre kan bestdllas?S.

25

26

GECAS blev dessutom GE:s ledande leasingforetag under samma period och har bidragit avsevért till
okningen av GE:s marknadspenetration.

Det finns bara ett undantag; det finns sex restorder pa Boeing’s MD11. Samtliga géller en GE-motor.
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TABELL 6: ORDERSTOCK FOR FLYGPLAN SOM FORTFARANDE TILLVERKAS
(BESTALLNINGAR SOM SKALL UTFORAS, 1.1.2001)

Modell GE/CFMI | P&W RR
Wide Body 660 344 234
% 53 % 28% | 19%
Narrow Body 2 882 543 803
% 68 % 13% | 19%
Stora trafikflygplan,| 3 542 887 1037
totalt
% 65 % 16% | 19%

Kalla: Parternas uppgifter.

Den sammanlagda volym motorer for stora trafikflygplan som fortfarande tillverkas som
hade bestéllts den 1 januari 2001 var 5 466. Av dessa bestéllningar hade GE sékrat 65 %,
jamfort med 35 % for dess konkurrenter P&W (16 %) och RR (19 %). Detta ar en annan
indikation pa hur GE:s andelar vixer ndr det giller nya flygplan. GE &r redan
marknadsledande med avseende pa flygplan som fortfarande tillverkas (52 % av den
installerade basen) och har befést och dkat denna ledande stillning genom att sidkra 65 %
av den nuvarande orderstocken hos kunder.

Inkomster fran reservdelar

Parterna har invint mot kommissionens anvidndning av den installerade basen och
orderstocken av flygplan som fortfarande tillverkas, och hdvdat att genom att flygplan
som inte lidngre tillverkas utesluts Gverskattas GE:s marknadsandelar samtidigt som
tidigare framgangar for dess konkurrenter, i synnerhet P&W, pa plattformar som inte
langre tillverkas, doljs. Kommissionen anser att flygplan som inte langre tillverkas inte
kan ha ndgon som helst inverkan pa framtida Okningar av motortillverkarnas
marknadsandelar, sétillvida att inga fler sddana flygplan kan siljas till kunder i framtiden.
Kommissionen inser dock att dessa flygplan fortfarande kan ge eftermarknadsinkomster,
vilket i sin tur i viss man kan avgdra en motorleverantdrs forméga att konkurrera i
framtiden. Eftermarknadsinkomsterna dr den viktigaste killan till det kassaflode som
finansierar utvecklingen och marknadsforingen av nya motorer, samt det innovativa
arbetet med nidsta generations motorer, och sdledes leverantérernas sannolika
konkurrensstillning 1 framtiden. Ju hogre eftermarknadsinkomsterna &r desto mer
sannolikt dr det att en leverantor forblir konkurrenskraftig 1 framtiden. Kommissionen har
dérfor nir den bedomer sadana inkomstfloden beaktat den 6vergripande installerade basen
av motorer bade pa flygplan som tillverkas och som inte lingre tillverkas.

GE har den hdgsta andelen motorer som har installerats pa nya flygplansmodeller. Om
dessa modeller inte ersitts inom den ndrmaste framtiden, kommer GE:s andelar att
resultera 1 storre eftermarknadsinkomster, vilka dr storre d4n dess konkurrenters.

P&W har en stor andel flygplan som inte ldangre tillverkas, vilket beror pa foretagets
tidigare intrdde pa marknaden for jetmotorer. Trots att dessa flygplan &ven kan ge
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eftermarknadsinkomster dr det rimligt att anta att dessa inkomster kommer att minska i
takt med att dessa flygplan dras tillbaka och ersitts 1 flygbolagens flottor.2” Darfor kan de
inkomster som P&W kan generera fran sin befintliga installerade bas av motorer inte
jdmforas med dem som GE kan komma att generera. Denna skillnad i generering av
kassafloden kommer ocksa att avgora hur konkurrensen mellan de tvd motortillverkarna
kommer att utvecklas i framtiden. GE kommer dessutom med stor sannolikhet att gynnas
mer dn konkurrenterna av dessa tillbakadragningar och erséttningar. Det dr sannolikt att
dess starkare monopolstillning kommer att vara avgoérande for flygbolagens val av
motorer, och dessutom talar de ytterligare fordelar som GE:s vertikala integration ger
starkt for att s blir fallet.

I motsats till den statiska angivelsen av den Overgripande installerade basen uttryckt i
motorenheter, sdger resultatet av berdkningen av nettonuvdrdet av inkomster fran
reservdelar i framtiden mer om hur konkurrenternas faktiska marknadsstéllning ser ut.
Kommissionens berdkningar bekriftar att GE, pd grund av hur tillverkarnas olika
installerade baser ser ut , aterigen har ett mycket béttre 14ge d4n P&W nir det giller att
beddma dess forméga att konkurrera i framtiden. I detta avseende har parterna hdvdat att
det skulle vara oldmpligt att aggregera inkomsterna pa eftermarknaden fran den
installerade basen av CFMI- och GE-motorer och att enbart en del av dessa bor tillskrivas
GE, medan resten bor tillskrivas SNECMA. Kommissionen anser dock att sadana
inkomster tillfaller CFMI som ett gemensamt foretag och att moderforetagen sannolikt
kommer att dterinvestera dem vid finansieringen av framtida CFMI-motorer. Samma sak
giller RR och P&W, som i egenskap av moderforetag till IAE sannolikt kommer att
aterinvestera inkomsterna frdn IAE-motorer i utvecklingen av IAE-motorer.

(d) Slutsatser om GE:s stillning pda marknaden for motorer for stora
trafikflygplan

Man kan sélunda dra slutsatsen att GE har en stark stillning, som tyder pa dominans, nér
det giller leveranser av jetmotorer for stora trafikflygplan. GE uppvisar verkligen flera av
egenskaperna hos en dominerande verksamhet. GE har den storsta nuvarande
marknadsandelen, som &r avsevért storre dn dess konkurrenters. Foretaget har dessutom
lyckats 6ka denna marknadsandel kontinuerligt under de senaste aren och, vilket dr d&nnu
viktigare, 1 en hogre arlig tillvixttakt &n sina konkurrenter. Med tanke pd dess stora
orderstock har GE baittre utsikter dn sina konkurrenter att uppritthalla och forbattra sin
marknadspenetration. GE rdknar dessutom med att generera betydligt storre inkomster
frén sin 6vergripande installerade bas @n sina konkurrenter och saledes med att kunna 6ka
konkurrenskraften i framtiden. Det faktum att GE:s marknadsandel inte bara har varit stor
utan till och med har okat stadigt genom aren pa bekostnad bade av P&W och RR tyder pa
dominans. Denna marknadsstéllning beror, enligt kommissionens marknadsundersdkning,
pa resultatet av en kombination av GE:s vertikala integration med avseende pa finansiella
tjanster, inkop och leasing av flygplan och pa eftermarknadstjénster, samt pd forekomsten
av viktiga enhetlighetseffekter.

27

De flygplansskrov som det giller &r alla McDonnell Douglas-flygplan (exempelvis DC8, DC10 och MD11
nédr det géller wide-body; och DC9, MD80 och MD90 nir det géller narrow-body). Flygplanen DC10 och
MDI11 av typen wide body kommer antagligen att ersittas med B777X (GE-motor) eller A340 (RR-motor).
Flygplanen DC9, MD80 eller MD90 av typen narrow body kommer antagligen att ersdttas med B737
(CFM56-motor) eller av A320-serien (CFMS56 eller IAE V2500).

25



Denna text dr endast informativ och utgor inte ndgon officiell publikation.

(3) STORA REGIONALJETFLYGPLAN

84. GE och Honeywell dr de enda motorleverantdrer vars motorer har certifierats for stora
regionaljetflygplan som fortfarande &ar 1 drift. Sammanslagningen ger upphov till

horisontell Overlappning som uppgéir till en marknadsandel pa 100 %.

marknadsandel paverkas inte av att flygplan som inte langre tillverkas tas med i bilden.
Tabell 7 visar marknadsstdllningen for motorleverantdrerna pd marknaden for stora
regionaljetflygplan, nir det giller bade installerad bas av flygplan som fortfarande
tillverkas och 6vergripande installerad bas (dven flygplan som inte ldngre tillverkades den

31 december 2000).

TABELL 7
Installerad motorbas av: GE HON GE/HON RR P&W
Flygplan som fortfarande | [60%- | [30% - 100 % 0% 0%
tillverkas 70%]* | 40%]*
Overgripande installerad [40% - | [40% - [90% - [0%- 0%
bas 50%]* | 50%]* 100%]* 10%]*

Killa: Parternas uppgifter.

85. Tabell 8 visar de plattformar som kommer att tas i drift under den nirmaste framtiden och

deras mest aktuella orderstock.
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TABELL 8: MOTORORDERSTOCK FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN SOM ANNU INTE
TAGITS I DRIFT
(BESTALLNINGAR SOM SKALL UTFORAS FRAN OCH MED 1.1.2001)

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

% [90— [0 0% 0%
100 %]* | 10 %]*

Kalla: Parternas uppgifter.

86. GE var redan fore transaktionen dominerande pd denna marknad. Den sammanslagna
enheten kommer att fd en monopolstéllning nédr det géller stora regionaljetflygplan som
kommer att tas i drift under den ndrmaste framtiden.

87. GE kan saledes betraktas som dominerande.

(4) AFFARSJETFLYGPLAN

88. Sammanslagningen ger upphov till horisontell 6verlappning pa marknaden for jetmotorer
for affarsflygplan och 1 synnerhet i segmentet for motorer for mellantunga jetflygplan.
Tabellerna 9 och 10 visar motortillverkarnas marknadsstdllning med avseende pa
installerad bas av afférsjetflygplan och pa mellantunga afférsjetflygplan som fortfarande
tillverkas.
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TABELL 9: INSTALLERAD MOTORBAS PA AFFARSJETFLYGPLAN
(31.12.2001)

Installerad motorbas av: GE HON GE/HON | P&W RR
Flygplan som fortfarande | [0% - | [40% - [40%- [30%- | [10% -
tillverkas 10%]* | 50%]* 50%]* 40%] | 20%]*
Flygplan som inte ldngre | [10%- | [40%- [50%- [30%- | [0%-
tillverkas 20%]* | 50%]* 60%]* 40%] | 10%]*
Total installerad [10%- | [40%- [50%- [30%- | [10%-
motorbas 20%]* | 50%]* 60%]* 40%] | 20%]*

Kalla: Parternas uppgifter.

TABELL 10: INSTALLERAD MOTORBAS PA MELLANTUNGA AFFARSJETFLYGPLAN
(31.12.2001)
Installerad motorbas av: GE HON GE/HON | P&W RR
Flygplan som fortfarande [10%- [60%- [80%- [10%- [0%-
tillverkas 20%]* | 70%]* 90%]* 20%]* | 10%]*

Kalla: Parternas uppgifter.

Honeywell kan foljaktligen betraktas som den ledande motorleverantdren pé denna
marknad.

(5) UNDERHALL, REPARATION OCH OVERSYN

(a) Reservdelar

Enligt parterna utsitts de egna delar som siljs av en tillverkare av flygplansmotorer for
konkurrens frdn bland annat foljande kéllor: (i) Andrahandsmarknaden, (ii) godkénd
reservdelstillverkning (PMA), och (iii) reparationer utférda av fOretag som inte &ar
originaltillverkare (icke-OEM-foretag). Parterna hdavdar dessutom att icke-OEM-foretag
har mojlighet att tillverka varje enskild del forutsatt att de investerar 1
baklédngeskonstruktion (reverse engineering), konstruktion (och vid behov konstruktion
med avseende pa all giltig immateriell dganderdtt for OEM som gér att upprétthalla),
certifiering och tillverkning av delen.

Reservdelar som tillverkas av icke-OEM-foretag maste f4 godkidnnande av relevanta
tillsynsmyndigheter. Den som ansdker om godkidnnande for reservdelstillverkning kan
uppfylla detta krav péd tre olika sétt. Han kan visa att hans del 4r identisk med den
typcertifierade del den ersétter, eller att konstruktionen av delen kommer fran innehavaren
av typcertifikatet (exempelvis genom ett licensavtal) eller att hans del &r luftvéirdig enligt
prover och berdkningar. Enligt marknadsundersokningen &r det tids- och
kostnadskrdvande att uppfylla reglerna for godkédnnande for reservdelstillverkning. OEM-
foretag kontrollerar den teknik som behdvs for att utveckla en del enligt reglerna for
godkénd reservdelstillverkning och tar ut hoga licensavgifter om de 6ver huvud taget gar
med pa att licensiera tekniken. Utan ett licensavtal r investeringskostnaden betydande for
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att utveckla en identisk del och bevisa luftviardighet genom baklédngeskonstruktion
(reverse engineering) och omfattande prover.

I marknadsundersokningen utredde man huruvida godkénd reservdelstillverkning kan
konkurrera med reservdelar frin OEM-foretag. Atminstone nir det giller motorer som
fortfarande tillverkas, visade marknadsundersokningen att i genomsnitt mellan 90 % och
95 % av reservdelarna bara tillverkas av OEM-fGretag och att det inte finns négra icke-
OEM-delar for manga av de dyraste delarna av motorn. Undersdkningen visade dessutom
att vissa kunder fortfarande dr obendgna att anvinda reservdelar tillverkade enligt reglerna
for godkénnande eller inte far anvdnda dem enligt avtalen med OEM-tillverkare. OEM-
tillverkare har dérfor en 6vervildigande andel av marknaden for reservdelar och har ingen
konkurrens nér det giller manga av reservdelarna.

Precis som 1 fallet med reservdelar tillverkade enligt reglerna for godkinnande ses
dessutom de reservdelar som levereras i samband med reparationer utférda av icke-OEM-
foretag inte alltid som fullgoda substitut for reservdelar frin OEM-foretag nér det géller
tekniska aspekter och garantiaspekter, och de star bara for en liten del av marknaden (2—
3 % 1 lufttransportsegmentet enligt GE, 10—15 % 1 det regionala segmentet och cirka 10—
15 % 1 affarssegmentet enligt Honeywell).

Kommissionens undersokning visade slutligen att Overskottsmarknaden (dvs.
andrahandsmarknaden), dr mycket begrinsad, i synnerhet ndr det giller moderna
motortyper.

(b) Underhalls-, reparations- och oversynstjdnster

Enligt parterna minskar de marginaler som erhalls genom forsiljning av originalutrustning
inom flygindustrin, och OEM-foretag strdvar allt mer efter att fa tillbaka sina
investeringar med hjilp av eftermarknaden. Som en illustration betalar flygbolagen under
ett flygplans 25-4riga livstid cirka 200 % av motorns pris for underhdll, reparation och
oversyn. Reparations- och dversynsavtal kan ingds ndr motorn kops in eller senare, ofta
nér garantiperioden haller pd att ga ut. I bada fallen infordrar kunden ofta anbud fran ett
antal reparations- och dversynsverkstdder innan kontrakt ingés. Det finns ménga aktorer
pa marknaden for underhéll, reparation och versyn.

Enligt marknadsunders6kningen kan OEM-foretag dock anvidnda sin OEM-status for att
kontrollera eftermarknaden for det forsta genom att kontrollera den tekniska information
och immaterialritt som krévs for ménga tjdnster inom underhéll, reparation och dversyn
och, for det andra genom att kontrollera priset pd och utbudet av reservdelar.
Marknadsundersokningen visade dessutom att OEM-foretag darigenom stirker sin
stdllning dven pa marknaderna for reservdelar.

OEM-foretag har en dominerande andel av marknaden (cirka 95 %) for reservdelar och
ndr det géller de flesta reservdelar finns ingen konkurrens. Enligt
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marknadsundersokningen ger denna stillning komparativa fordelar till OEM-foretag och 1
synnerhet till GE p4 marknaden for underhall och 6versyn av motorer.

Oberoende underhélls-, reparations- och &versynsforetag samt flygbolag hdvdar att
priserna ligger ovanfor en konkurrenskraftig nivd och att OEM-foretag som erbjuder
underhall, reparation och oversyn har tillgéng till reservdelar till en jamforelsevis lagre
kostnad, ndr det inte finns nagon konkurrens péd reservdelsmarknaderna. Detta gor att
paketpriserna for underhéll, reparation och oversyn samt OEM-reservdelar blir ldgre dn
konkurrenternas priser. Detta dr till nackdel for den sistnimnda eftersom reservdelar 1
genomsnitt svarar for 70 % av beloppet i en faktura for underhall, reparation och dversyn.

Oberoende underhélls-, reparations- och versynsforetag samt flygbolag havdar dessutom
att deras priser 0kar mer dn konsumentprisindex nér det inte rdder ndgon konkurrens pa
reservdelsmarknaderna och detta gor det svart for dem att ata sig 1angsiktiga kontrakt med
fasta priser. Det finns en allt vanligare tendens att flygbolag som ldgger ut sitt underhall
begér "fleet-hour"-avtal, som dven kallas "power-by-the-hour"-kontrakt. Kunden skriver
ett langsiktigt kontrakt om att betala tjansteleverantdren ett avtalat belopp per
"motorflygtimme" for att fi all nddvéindig service utféord pd motorn. Dessa kontrakt
omfattar i allménhet bade reservdelar och tjénster, och priserna ar i allminhet fasta sa
lange avtalet varar, om inte det allménna prisldget trappas upp. Oberoende underhélls-,
reparations- och oversynstjinsteleverantorer kan inte erbjuda sddana avtal utan att riskera
oforutsedda hojda kostnader for reservdelar fran OEM-foretag.

Enligt marknadsundersokningen tenderar dessutom OEM-fOretag att reservera avancerade
reparationer pa motorer for sina egna enheter for underhall, reparation och dversyn. De
begrénsar tillgdngen till och anvéndningen av tekniska uppgifter och teknisk service (och
gor det svart att fa bade certifiering som en OEM-godkédnd underhéllsenhet for varje
enskild motor och tillgdng till respektive tekniska OEM-uppgifter). Om det rdder brist pa
reservdelar forser OEM-foretag sina egna verkstader forst. OEM-foretag anvander samma
lagerdelar, bdde vid tillverkning och for underhéll, reparation och &versyn. Detta sénker
inventeringskostnaderna, administrationsavgifterna osv. Av alla dessa skél har flygbolag
och oberoende underhills-, reparations- och dversynsforetag inte mojlighet att konkurrera
pa lika villkor med de OEM-foretag som erbjuder underhélls-, reparations- och
oversynstjinster pa sina egna produkter.

Slutligen gor OEM-foretagens nédrvaro pd underhdlls-, reparations- och
oversynsmarknaden att de kan Oka sin forséljning av reservdelar. Flygbolagen forsoker
prioritera alternativet med reparation framfor det med erséttningsdelar, som dr dyrare for
kunden i allménhet. Detta minskar OEM-foretagens andelar pa reservdelsmarknaden. Nér
OEM-foretag utfor wunderhalls-, reparations- och Oversynstjanster foredrar de
ersdttningsalternativet mer dn flygbolagen gor pa grund av deras tillging till reservdelar
till hogre priser.

GE ir sirskilt starkt pd underhalls-, reparations- och dversynsmarknaden for motorer och
har stdrkt sin stéllning enormt under de senaste aren. P&W och GE idr de tva storsta
leverantorerna av underhélls-, reparations- och dversynstjanster for alla motorer for stora
trafikflygplan med en omséttning pa [...]* USD respektive [...]* USD. RR ar den tredje
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storsta konkurrenten med en omséttning pa [..]* USD. RR ar den fjarde storsta
konkurrenten med en omsattning pa [...]* USD. Honeywell dr ocksa verksamt pa denna
marknad med en omséttning pé [...]* USD.

GE:s nérvaro har 6kat avsevirt under de senaste tio dren. GE:s sammanlagda omséttning
pa marknaden for motorer for stora trafikflygplan har okat nistan fyrfaldigt under de
senaste tio aren och har mer dn fordubblats under de senaste fem aren. RR uppvisar en
liknande 6kning medan P&W:s sammanlagda omséttning bara har 6kat med 30 % under
samma period.

GE har dessutom bdrjat erbjuda underhélls-, reparations- och dversynstjdnster for motorer
pa alla sina konkurrenters produkter (RR, P&W och IAE). GE:s sammanlagda omsittning
nér det géller underhalls-, reparations- och dversynstjénster for sina konkurrenters motorer
steg exempelvis frdn 215 miljoner USD ar 1991 till 588 miljoner USD &r 2000 pa
marknaden for stora trafikflygplan. Som en jaimforelse var P&W:s omséttning ar 2000 nir
det géller underhalls-, reparations- och dversynstjdnster for konkurrenternas motorer [...]*
av GE:s omsittning. RR har dessutom till 6vervigande del koncentrerat sig pd sina egna
produkter pd eftermarknaden for underhéll, reparation och &versyn, och dess service pa
konkurrenters produkter utgor [...]* av den globala tjinstemarknaden.

Av GE:s sammanlagda inkomster stod forséljningen av originalutrustning for 57 % och
eftermarknaden for 43 % ar 1990. For 1995 var motsvarande siffror 45 % respektive
55 %, och for 2000 var de 33 % respektive 67 %.

GE:s stéllning pd underhalls-, reparations- och Gversynsmarknaden, i kombination med
forviarvet av Honeywells produktutbud, kommer antagligen att ge den sammanslagna
enheten en avsevird ekonomisk och kommersiell fordel efter det att sammanslagningen
har genomforts.

1.B.3. FAKTORER SOM BIDRAR TILL GE:S DOMINANS INOM MOTORER

(1) GE CAPITAL

GE ir virldens storsta foretag nér det géller marknadskapitalisering?®. Inom flygindustrin
erbjuder GE kunderna en unik kombination av kompletterande produkter och tjanster.
Som GE anger i sina egna dokument &r foretaget inte bara ett ledande konglomerat som dr
verksamt pa manga omraden, inbegripet flygsektorn och kraftsystemssektorn, utan dven
en viktig finansiell organisation genom GE Capital. GE:s finansiella gren bidrar med
hilften av GE Corporations konsoliderade intdkter och forvaltar 370 miljarder USD, vilket
ar mer 4n 80 % av GE:s sammanlagda tillgdngar. Om GE Capital vore ett oberoende
foretag skulle det pa egen hand rankas som ett av de 20 storsta foretagen bland de storsta
foretagen 1 Fortune 500.

28

Marknadskapitalisering pa 480 miljarder USD den 1 juni 2001 (betydligt storre &n alla andra foretag pa
marknaden for trafikflygplan, sdsom Boeing med cirka 56 miljarder USD, UTC med 39 miljarder UDS och
RR med 5 miljarder USD).
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Utover att ha enorma finansiella medel till hands internt, erbjuder GE:s exempellosa
balansrikning andra viktiga fordelar for GE:s foretag. Till skillnad frén alla andra foretag,
och i synnerhet andra motortillverkare, kan GE, som foretaget sjdlvt anger i sina egna
dokument, ta storre risker i produktutvecklingsprogram &n konkurrenterna. Denna
forméga att absorbera produktmisslyckanden utan att dventyra sin framtida formaga att
konkurrera och utveckla nya produkter i en bransch som kénnetecknas av ldngsiktiga
investeringar ir av avgorande betydelse?d.

I sin firska undersokning av GE beskriver det oberoende aktieanalysforetaget Bear
Stearns GE Capital som ett av de storsta finansbolagen i1 virlden. Bear Stearns
understryker dven att GE Capital Services kan ta storre risker inom sin portfolj dn
liknande foretag oftast kan30. Bear Stearns beskriver dessutom GE Capital som en global
finansiell kraftstation, och betonar de konkurrensférdelar som GE genom GE Capital
atnjuter jaimfort med konkurrenterna, och hivdar att "GE:s d4gande av GE Capital Services,
enligt var mening dr den mest betydande fordelen gentemot dess industriella konkurrenter.
[...]*. GE:s industriforetag ar ofta ledande pa sina omrdden och detta stimmer dven pa
GE Capital. P& det hela taget anser vi att GE Capitals enorma storlek och produktbredd
ger viktiga langsiktiga fordelar"3!.

Eftersom branschen kinnetecknas av ldnga ledtider, dvs. lang tid mellan investeringar i
nya projekt och avkastning pa investeringarna, méste foretag i denna bransch i hog grad
forlita sig pa sin egen interna generering av kassaflode for att finansiera utveckling och
innovation. Den finansiella styrka GE far genom GE Capital utgdér déarfor en betydande
konkurrensfordel gentemot RR och P&W. Denna finansiella styrka gor att GE kan
absorbera eventuella produktmisslyckanden och strategiska misstag. Betydelsen av
finansiell styrka i denna bransch kan illustreras med att RR ldmnade marknaden pa 1970-
talet, nir foretaget inte Gverlevde misslyckandet med ett av dess viktigaste forsknings- och
utvecklingsprojekt.

GE har utnyttjat betydelsen av finansiell styrka i branschen genom att i hog grad anvidnda
sig av rabatter pa katalogpriserna pa motorer. Dessa stora rabatter fick faktiskt till foljd att
lonsamhetspunkten for ett motorprojekt flyttades ldngre bort frdn den kommersiella
lanseringen av en plattform. Pa grund av sin enorma balansrdkning har GE kunnat 6ka
konkurrenternas finansieringskostnader genom att forsena kassaflodena och saledes oka
behovet att ta till extern finansiering som ytterligare Okar deras skuldséttningsgrad

29
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31

GE uppskattar verkligen de konkurrensfordelar som storlek medfér. GE forklarar att storleken gor det
mdjligt att investera hundratals miljoner dollar i extremt ambitidsa program, sdsom GE90, jetmotorn med
den storsta dragkraften i vérlden, och "H-turbinen", generatorn med den hdgsta effektiviteten i vérlden.
Storleken gor dven att GE kan infora minst en ny produkt i varje segment varje ar eller fortsitta att investera
i en verksamhet under en nedgang, eller att gora 6ver 100 forvérv per &r, &r efter ar. GE havdar slutligen att
dess storlek faktiskt gor det mojligt for foretaget att "ta ut svingarna mer och oftare", och att den inte pa
ndgot sitt forhindrar innovation. Aven om GE med ritta inser att man inte kan lyckas med varje projekt
anser foretaget att "storleken gor att GE kan tappa ndgra utan att tappa takten" (GE:s arsrapport for 2000,
sidorna 4 och 5).

Se Bear Stearns undersdkning av GE fran den 9 februari 2001, sidan 5.

Se Bear Stearns undersokning av GE fran den 9 februari 2001, sidan 7.
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(forhallandet mellan skuld och eget kapital) och resulterande lanekostnader32. Genom att
gora detta har GE lyckats gora sina konkurrenter synnerligen kénsliga for alla nedgangar
och strategiska misstag.

GE:s strategi att ge rabatter pa katalogpriset pa en motor fir i detta avseende inte
forviaxlas med en faktisk prisnedsdttning for kunden och kan dérfor inte anvandas som en
indikation pa avsaknad av dominans. Légre priser vid den ursprungliga
motorforsdljningen resulterar inte 1 ldgre nettopriser for kunden utan 1 att
motorkonkurrenterna forsvagas och slutligen utesténgs fran konkurrensen om plattformar
och flygbolag idag och i framtiden.

I motsats till vad parterna vill gora géllande innebér inte kraftigt rabatterad forsiljning av
originalmotorer ldgre kostnader for slutkunderna. Enligt kommissionens undersokning
maste kostnaden for underhall och reservdelar®? ldggas till det ursprungliga inkdpspriset
pa motorn om man skall kunna bedéma en dgares nettokostnad for en motor. Féljden av
denna justerade berdkning dr att den sammanlagda genomsnittskostnaden f6r en motor
faktiskt har stigit mellan 10 % och 30 % i reala termer under de senaste 10 &ren. Detta
beror givetvis pd den kompenserande effekten av de stora drliga hdjningarna av priset pa
alla de originalreservdelar3* som tillverkas av leverantoren av originalmotorn.

GE har dessutom tack vare sin finansiella styrka och sina monopolférdelar som
motorleverantdr rad att ge betydande finansiellt stod &t skrovtillverkare i form av hjélp
med utveckling av plattformsprogram, som konkurrenterna inte har kunnat efterlikna. GE
anviander detta direkta finansiella stod till att ordna/erhalla motorexklusivitet for de
flygplansskrov som foretaget stoder finansiellt (GE har sidkrat sammanlagt tio exklusiva
positioner av de senaste tolv som skrovtillverkare givit) och saledes berdva
konkurrenterna  tillgang till exklusiva plattformar. [segment som anges i
upphandlingsavtalet mellan en skrovtillverkare och GE, som GE anser innehilla
konfidentiell information]35*

Exklusivitetsavtal kan fi stora effekter pa marknaden for flygmotorer3¢ eftersom de
garanterar betydande penetration i ett flygbolags flotta och efterféljande monopolfordelar.
Exklusivitet gynnar dessutom motortillverkaren eftersom exklusiva positioner for leverans
av motorer eliminerar direkt priskonkurrens (dvs. konkurrens inom samma plattform)
mellan flygbolagen.

32

33

34
35

36

Ett exempel pa den stora konkurrensfordel som GE étnjuter jamfort med sina industriella konkurrenter &r
dess AAA-kreditvédrdering, som omfattar alla dess dotterforetag och som gor att de kan erhélla finansiering
billigare och snabbare &n sina konkurrenter.

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

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

[se ovan]*

B737, som utan undantag drivs av GE-motorer, utgdr 993 av de sammanlagt 2 885 flygplan som bestillts
fran Boeing och Airbus dér ett motorval har gjorts (34 % av den sammanlagda orderstocken for flygplan)
den 31 december 2000.
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Som ett sista steg i sin utestdngningsstrategi och i syfte att skydda och 6ka denna mycket
lukrativa del av sin motorverksamhet har GE anvint sin finansiella styrka till att under
flera ar investera mycket stora belopp i1 eftermarknaden genom att kopa ett stort antal
reparationsverkstidder 6ver hela vdrlden. Denna strategi tillimpas inte bara pa service pé
GE:s egna motorer utan dven pa motorer fran dess konkurrenter, som pa sa sitt berdvas de
kritiska intdkterna frdn eftermarknaden, som behdvs for att motivera bade gjorda
investeringar och framtida produktutveckling.

Utover GE:s forméga att paverka skrovtillverkarna anvéander foretaget dven sin finansiella
styrka till att paverka flygbolagens inkOp genom att skjuta till kapital till deras
verksamheter vid kritiska tidpunkter, vilket forklaras 1 foljande utdrag fran en av
artiklarna om foretagets centrala egenskaper (Key Feature Articles) av GE:s ordforande
och verkstillande direktor, med titeln "GE Capital: Jack Welch’s Secret Weapon" (GE
Capital: Jack Welchs hemliga vapen)37:

"Och vad ger [GE] Capital GE? Virdefulla kunder, till exempel: [GE]
Capital tillhandahéller finansiering &t kunder till GE:s enheter, exempelvis
inom sddana branscher som flygplan, kraftsystem och bilar, vilket hjdlper
dessa enheter att fa stora kontrakt. Ett av de mer anmairkningsvirda
exemplen pa en mojlig koppling var nir Continental Airlines kimpade mot
konkurs ar 1993. Lin fran GE Capital hjélpte Continental tillbaka upp 1
luften. Sedan kom en stor order pd nya plan fran Continental — av vilka de
flesta hade motorer frin GE. Konsulten Noel M. Tichy sdger foljande:
"[GE] Capital utgor en del av den arsenal som GE:s industriella enheter har
for att sla konkurrenterna."3%

Denna transaktion dgde rum under Continentals rekonstruktion ar 1993. GE Capital lér ha
skjutit till upp till en miljard USD till flygbolaget i form av skuldfinansiering och forvirv
av en aktieandel. Ett av villkoren verkar ha varit att alla de flygplan som Continental
kopte in skulle ha GE-motorer (i forekommande fall).

Continental Airlines flotta av stora trafikflygplan bestar idag av 16 GE-drivna B777-
200ER (motorer frdn P&W och RR fanns ocksa tillgéngliga for det flygplanet), 21 GE-
drivna DC10 (en motor fran P&W fanns ocksé tillgidnglig for det flygplanet), 11 GE-
drivna B767 (motorer fran P&W och RR fanns ocksa tillgdngliga for det flygplanet), 41
RR-drivna B757 (ingen GE-motor tillgénglig for det flygplanet), 58 GE/CFM-drivna
B737-800 (GE/CFM-exklusivitet for det flygplanet), 65 P&W-drivna MDS80 (ingen GE-
motor tillgénglig for det flygplanet), 36 GE/CMF-drivna B737-700 (GE/CFM-exklusivitet
for det flygplanet), 65 GE/CMF-drivna B737-300 (GE/CFM-exklusivitet for det
flygplanet), samt 66 GE/CMF-drivna B737-500 (GE/CFM-exklusivitet for det flygplanet).
Nér Continental kunde vélja motor valde foretaget GE-motorer varje gng.

Samma sak giller Continentals restorder: Alla motorer kommer fran GE dven nir
konkurrenternas motorer finns tillgangliga.

37

38

Som den publicerades av John Curran pa Fortune den 10 november 1997 och inférdes p&d GE:s webbplats pa
at http://www.ge.com/news/welch/articles/f1197.htm.

Enligt GE:s webbplats http://www.ge.com/news/welch/articles/f1197.htm.
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(2) GECAS

En annan faktor som bidrar till GE:s dominans ar dess vertikala integration med avseende
pa inkdp, finansiering och leasing av flygplan genom GE Capital Aviation Services
("GECAS").

Med cirka 10 % av de totala inkopen av flygplan, &r GECAS den tredje storsta kdparen av
nya flygplan, och ligger som sddan fore alla enskilda flygbolag. Foretaget har den storsta
enskilda flottan av flygplan med 1 040 enheter som vérderas till 22,1 miljarder USD3°.
GECAS ér dubbelt sa stort som ILFC, dess ndrmsta konkurrent, med avseende pa
flygplansflotta. GECAS ar ocksa marknadsledande nér det géller bestillda jetflygplan och
optioner, med en sammanlagd reststock pa 796 jetflygplan i slutet av 2000 (535 for ILFC).

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

Nér parterna hdvdar att GECAS inflytande 6ver skrovtillverkare dr begransat eftersom
foretaget koper mindre dn 10 % av de nya flygplanen tar de inte hénsyn till att GECAS
marknadsinflytande inte beror pa en andel av flygplansinkdpen, utan pa dess faktiska
incitament och fOrmaga att utdova ekonomiskt inflytande vid det kritiska skedet i
konkurrensprocessen och séledes att utestinga konkurrenterna fran denna process.

Det dr sant att GECAS stér for bara cirka 10 % av flygplansinkdpen, och att det &r mindre
dn vad som normalt anses som marknadsinflytande, men GECAS andel av flygplansink&p
ar inte en bra maéttstock pd dess formaga att utova inflytande pd motormarknaden och
utestinga GEAE:s konkurrenter. GECAS verkliga inflytande p4 marknaden &r storre dn
dess andel pa 10 % pa grund av dess formaga att "inplantera" flygplan med GE-motorer i
mindre flygbolag, och skapa, uppritthalla och forbattra forutsittningar for flottenhetlighet
som gor att dessa flygbolag viljer likartad utrustning i framtiden, oavsett om de skaffar
den fran GECAS eller ndgon annanstans.

Kommissionens undersdkning bekréftar att GECAS andel pa 10 % av flygplansinkdpen
inte pad langt ndr motsvarar dess inflytande vid wvalet av flygplansmotorer och
flygplanssystem, pa grund av bdde GECAS pévisat snedvridna inkdpsbeteende och dess
kapacitet att gora enorma bestdllningar av flygplan. GECAS inflytande beror i1 sjdlva
verket pd dess forméaga att skapa ett odvertrdffat ekonomiskt incitament for
skrovtillverkare att vélja produkter fran GE. Detta incitament uppkommer antingen pa
grund av den relativt lilla kommersiella risk som en skrovtillverkare tar nir han ger GE
exklusiva rittigheter till dess produkter, eller den erséttning som tillverkaren kan fa fran
andra GE-enheter sdsom GE Capital och GECAS, i synnerhet genom utsikter till en
ansenlig forsdljning av flygplan. Under dessa omstindigheter spelar det inte
nddvéndigtvis ndgon roll att GECAS stér for "bara" 10 % av alla flygplansinkop.

39

Som jamforelse kan ndmnas att GECAS storsta konkurrent pd marknaden for leasing av flygplan, International
Lease Finance Corporation (“ILFC”), har en flotta som bestér av [400 — 500]* flygplan (februari 2001).
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Det finns bevis péd att skrovtillverkare har péverkats av GE:s starka kombination av
utsikter till bestéllningar av flygplan frin GECAS och det finansiella bidraget fran GE
Capital sé att de viljer GE-motorer till sina nya flygplansskrov. GEAE:s konkurrenter kan
inte efterlikna sadana paket.

Som ett exempel pa GECAS betydelse for skrovtillverkarna kan man ndmna att foretaget
dven har varit den storsta enskilda koparen av jetflygplan under de senaste aren med
sammanlagda order pa 588 flygplan*0. Som en jaimforelse 1ag flygbolagens storsta inkop
pa mindre dn 300 flygplan under samma period.

Nér det géller trafikflygplan har GECAS 1 stort sett samma betydelse for Boeing och
Airbus med avseende pé bestéllningar, 4ven om det finns flera flygplan frdn Boeing én
fran Airbus i GECAS portfolj. I sitt svar av den 26 februari 2001 pad kommissionens
undersokning angav Boeing att GECAS stod for drygt 10 % av Boeings orderbok med
135 bestillda flygplan. Siffran var likartad for Airbus med en sammanlagd GECAS-
orderstock pa cirka 138 flygplan. ILFC har en orderstock hos Airbus och Boeing pa [200
— 3007* respektive [200 — 300]* flygplan. Southwest Airlines rapporteras ha den storsta
orderstocken av alla enskilda flygbolag med sammanlagt 144 stora trafikflygplan. Den
nést storsta orderstocken fran ett flygbolag ar Deltas orderstock pa 108 bestéllda flygplan.
Leasingforetagens inflytande pa och betydelse for Boeing och Airbus motsvarar 1angt
ifran en brdkdel av alla order pé stora trafikflygplan, som parterna hivdar, och har vaxt i
linje med deras andel av orderstocken for stora trafikflygplan, som rapporterades utgora
mer dn 30 % i slutet av 2000, vilket bekraftas av Noél Forgeard, verkstéllande direktor for
Airbus, 1 en artikel 1 Financial Times*!, med foljande uttalanden: "[Airbus]-gruppen har
uttryckt oro Over den vixande andelen nya order fran leasingforetag, i stdllet for
direktorder fran flygbolag. "Vi befinner oss nidra den 6vre gransen for vad som kan godtas,
det finns risk for att kontrollen &ver distributionen gér forlorad' sade Noél Forgeard,
Airbus verkstéllande direktor".

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

GECAS senaste order innefattar bland annat 50 fasta bestéllningar och 100 optioner hos
Embraer, den brasilianska tillverkaren av regionalflygplan, med avseende pa dess ERJ-
170 och ERJ-190 (med 70 respektive 90 platser), samt stora order pa CRJ-700 (med 70
platser) och CRJ-900 (med 90 platser) frain Bombardier. Dess order (50 fasta innevarande
bestillningar och 100 optionsorder) hos Fairchild Dornier pd dess flygplan 728JET och

40

41

42

Fran Fleet Database fran Back Associates, uppgiften géiller fram till och med den 6 december, 2000. Dessa
order innefattar avbestillda order och order dar motorvalet "aterstar att avgora".

Se artikeln “Airbus Chief Predicts Falling Aircraft Sales In 2001” i Financial Times fran den 30 januari
2001.

[se ovan]*
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928JET utgor tre ars produktion for denna tillverkare av skrov for regionalflygplan. Dessa
flygplan finns bara tillgédngliga med GE-motorer.

Till skillnad fran sddana oberoende leasingforetag som ILFC, viljer inte GECAS
flygplansutrustning till det flygplan man koper i enlighet med efterfragan pd marknaden.
Till £6ljd av att GECAS bara véljer GE-motorer nir man koper nya flygplan ar 99 % av de
stora trafikflygplan som GECAS bestiller forsedda med motorer fran GE*3.

GECAS har incitament och forméga att 6ka inflytandet paA marknaden och resulterande
vinster for GE Aircraft division (GEAE) péd flera sitt. GECAS é&r ett av de tvd
leasingforetag som agerar som lanseringskunder eftersom de kan bestilla flera flygplan
samtidigt och vénta den extra tid som krdvs for leverans av ett nytt flygplansskrov (se
diskussionen nedan om B777X). Som lanseringskund kan GECAS péverka
skrovtillverkarnas val av flygplansutrustning och foretaget kan ddrmed, i kombination
med andra GE-faktorer, utgora den faktor som kan rubba balansen till fordel for GE som
leverantor av utrustning och service. GEAE:s konkurrenter kan inte garantera dessa inkop
och kan dérfor inte erbjuda skrovtillverkarna lanseringsorder eller forsdljningsfraimjande
order. GECAS roll som lanseringskund eller forséljningsframjande kund har visat sig vara
sarskilt effektiv nér det giller att {3 tillgdng/exklusivitet till nya flygplansplattformar.

GECAS har dessutom visat sig vara ett mycket effektivt verktyg nir det géller att stirka
GE:s stéllning hos flygbolagen pa de plattformar dar man kan vélja motor.

GECAS erbjuder en rad flottlosningar och finansieringslosningar som gor det mojligt for
flygbolagen att skaffa flygplan, exempelvis flygplansfinansiering, leasing samt
flottforvaltning inbegripet direkta inkop av flygplan, flygkonsultering, motorfinansiering,
hyrkopsavtal, operationell leasing, pilotutbildning, forséljning och aterférhyrning samt
inbyte av flygplan. Som en del av sin strategi att vara vérldens frimsta leverantér av
flyglosningar erbjuder GECAS édven aktieliknande finansiering for att underlétta de
ledande flygbolagens inforskaffande av GE-drivna jetflygplan, och hjdlper dem att
standardisera sina flottor kring GE-drivna flygplan, vilket bekréftas i GE:s &rsrapport for
1999: "Under 1999 gjorde vi [GECAS] stora framsteg nir det géiller att hjdlpa kunderna
att uppnd malen for sina flottor och balansrdkningar. China Eastern, ett av de storsta
kinesiska flygbolagen, fick exempelvis hjdlp av GECAS att minska sin kortsiktiga
kapacitet, att standardisera sin flotta kring CFM-drivna Airbus-plan av typen narrow
body, och att generera hardvaluta."44

I marknadsundersokningen understryker man dessutom att GECAS har kapacitet att
standardisera flottor kring GE-drivna flygplan och att Gvertala ett flygbolag som annars
inte skulle ha leasat ett GE-drivet flygplan att godta ett sddant flygplan genom att man
erbjuder mycket mer dn enbart leasingtjanster och kan dra fordel av flygresurser och
finansiella resurser inom GE-gruppen®S. GECAS kapacitet att ta marknadsandelar genom

43
44
45

Aterstoden utgdrs av atta Boeing 757, for vilka GE inte tillhandahaller nigon motor.

GE:s arsrapport for 1999, sidan 23.

[exempel pd GECAS kommersiella 6verenskommelser med flygbolag, som GE anser vara konfidentiell
information]*
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att inplantera GE-drivna flygplan i flygbolag far, mot bakgrund av enhetlighetstankandet,
en multiplikatoreffekt, eftersom dessa flygbolag kommer att fortsdtta att kdpa sina
motorer i framtiden, varvid GE:s motorforsiljning okar. I motsats till vad parterna hivdar
1 sitt svar pd meddelandet om invindningar och vid den muntliga utfrigningen, har
GECAS verkligen kunnat stirka GE:s stéllning visentligt utan att GECAS 6kade inkop av
GE-motorer har uppvigts genom att flygbolag eller andra leasingforetag koper andra
motorer 4n GE-motorer. P4 grund av att GECAS favoriserar GE:s motorer och genom
dess inflytande péd flygbolagen har GE saledes kunnat oka sina marknadsandelar for
motorer.

Bortsett frin att parterna underlater att forklara varfor andra leasingforetag eller flygbolag,
som i alla hindelser inte dr knutna till ndgon tillverkare av motorer eller komponenter,
skulle motverka GECAS snedvridning, bekréftar ILFC:s inkdpsmonster att fOretaget
lamnar motorvalet i det stora flertalet av sina senaste order dppet och séledes gor det
mojligt for dess framtida flygbolagskunder att paverka valet av motorer.

En jimforelse av GE:s marknadsstillning "fore" GECAS (fran 1988 till och med 1995)
med situationen "efter" GECAS (1996 till och med 2000) visar att flygbolagens direkta
inkdp av GE-motorer bara sjonk med mindre dn fem andelar (eller mindre &n 10 %),
medan GE:s motorforsdljning till leasingforetag, inbegripet GECAS, 6kade med mer én
20 andelar (eller mer dn 60 %). Det faktum att andra leasingforetag och flygbolag helt
enkelt inte har kompenserat for GECAS snedvridna ink&p resulterar i en netto-
forskjutning av motormarknadsandelar till GE:s fordel.

GE:s vertikala integration omfattar dven andra segment inom flygindustrin. Genom sitt
dotterforetag GE Engine Services (GEES), har GEAE &dven ett globalt verkstadsnit for
underhall, reparationer och dversyn av sina egna stora trafikflygplan, sdvil som av dem
frén andra tillverkare av originalutrustning (OEM) 6ver hela virlden. GEAE séljer dven
turboprop- och turboaxelmotorer och relaterade reservdelar for militira och civila
flygplan. GE:s flygplansmotorer anvdnds dven som grund for derivat for gasturbiner for
industrin och for marint bruk.

(3) SVARIGHETER ATT EFTERLIKNA GE CAPITAL/GECAS

Parterna har bestridit GECAS inverkan pd GE:s dominans och hédvdat att konkurrenterna i
alla hindelser kan svara genom att uppritta egna dotterforetag for leasing av flygplan.
Deras argument ar att GECAS litt och snabbt kan efterliknas och dess pastiddda inverkan
pa GE:s dominans ddrmed neutraliseras.

Kommissionen kan inte godta detta argument. Det finns tre viktiga skél till varfor ett
leasing-dotterforetag av GECAS storlek och betydelse inte 14tt och snabbt kan efterliknas.

For det forsta skulle upprittandet av ett sddant leasingforetag forutsétta intrdde 1 en ny
affarsverksamhet for bade P&W och RR. Eftersom GECAS stdds finansiellt genom GE
Capitals starka balansrdkning skulle alla forsok av konkurrenter att uppritta ett
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konkurrerande GECAS forst forutsitta att de gor ett betydande intrdde pa
finansmarknaden. Medan GE Capital, som utgor cirka hilften av GE Corporation, ér ett
renodlat finansforetag, &r UTC ett industrikonglomerat och RR ett renodlat flygforetag,
och inte ndgra finansiella institutioner. Upprittandet av ett leasingforetag med GECAS
rackvidd, storlek och AAA-kreditvardering kan inte pé allvar planeras utan etablerat och
starkt finansiellt stod av ett moderforetag av typen GE Capital, som i egenskap av en del
av GE:s konglomerat och till skillnad fran andra stora finansiella institutioner fortfarande
bara delvis granskas av tillsynsmyndigheter pa finansomradet, vilket kommissionen redan
har forklarat i sitt meddelande om invéandningar av den 8 maj 2001.

For det andra skulle det, &ven om konkurrerande motortillverkare beslutade att gé in pé
finansmarknaden genom att uppritta ett leasingforetag, kriva mycket tid och pengar att
uppnd GECAS drifts- och effektivitetsnivd. Exempelvis tog det cirka 30 ar for ILFC att
uppné sin nuvarande niva pa leasingverksamheten. GECAS tdmligen snabba tillvaxt bor
emellertid inte forvixlas med méjlighet till litt efterlikning. Aven om det bara tog fem ar
for GECAS att efter forvarvet av GPA bli vad foretaget dr idag,* kunde denna stéllning
bara uppnds tack vare finansiella medel fran GE Capital, som agerade som GE:s interna
bank. Utan sddana stora finansiella resurser skulle varken UTC eller RR kunna investera i
en flygplansflotta som, likt GECAS flotta, dr vird mer &n 20 miljarder USD. Innan GE
Capital tog detta stora steg att forvdrva sin egen verksamhet for leasing av flygplan hade
foretaget dessutom kunnat samla branschkunnande genom sin nédrvaro under flera
artionden i leasingbranschen for annan utrustning sasom jarnvigsvagnar, medicinsk
utrustning och tillbehdr. Sdledes var det kombinationen av omfattande kunnande och
finansiell styrka som gjorde att GECAS kunde vixa sd snabbt. Motorkonkurrenterna
saknar jaimforbara finansiella resurser och kunnande for att uppna GECAS niva dven
under en ldngre tidsperiod.

Bada konkurrerande motorleverantdrer saknar erforderlig installerad bas av motorer for att
kunna genomfora en exklusiv RR- eller P&W-policy i syfte att efterlikna GE:s
inplantering. De skulle helt enkelt inte kunna foresla intressanta 16sningar for flygbolagen,
eftersom dessa skulle vara tvungna att avsta fran enhetlighetsfordelarna i samband med
deras installerade GE-bas. Pa grund av denna brist pd marknadslikviditet for flygplan med
enbart P&W- eller RR-motorer skulle det inte vara kommersiellt meningsfullt att forsoka
oversvamma flygbolagen med sadana produkter, och det skulle automatiskt leda till en
betydande sédnkning av dessa produkters restvdrde. Investerare skulle antagligen dra sig
for att investera i ett leasingforetag som skulle vara tvunget att anvdnda en sédan
kommersiell strategi, eftersom det skulle vara alltfor riskabelt. I det avseendet visar
erfarenheten att ingen motorkonkurrent har kunnat efterlikna de fordelar som GE-motorer
atnjuter genom GE Capital och GECAS#'.

Av dessa skdl anser kommissionen att mojligheten att efterlikna GECAS inte ar ett
alternativ for konkurrerande motorleverantorer, och dérfor kan en sadan mojlighet inte
begrinsa GE:s dominans pd motormarknaden.

46
47

GPA hade en flotta pa cirka 500 flygplan nér det forvirvades av GE.

RR:s 50-procentiga deltagande i leasingforetaget Pembroke &r inte pa ndgot sitt jamforbart med vad GE
Capital har astadkommit genom GECAS, eftersom Pembroke ér en tiondel sa stort som GECAS och inte har
den kommersiella kapaciteten att efterlikna GECAS:s snedvridna beteende.

39



Denna text dr endast informativ och utgor inte ndgon officiell publikation.

146.

147.

148.

149.

150.

(4) ENHETLIGHET

Enhetligheten mellan olika typer av motorer bidrar till GE:s dominerande stdllning.
Flygbolag som anvinder flygplan med en viss motortyp brukar vanligtvis kopa ytterligare
motorer fran samma motortillverkare. Detta ger GE, som adr dominerande motorleverantor,
en mycket gynnsam stillning nir ett flygbolag bestimmer sig for att kdpa en viss motor
for en speciell flygplanstyp, eftersom bolaget vanligtvis kommer att vilja kdpa samma
motortyp 1 framtiden pd grund av de fordelar som flygplansflottans och motorernas
enhetlighet ger*®.

Resultaten av kommissionens undersdkning visar att en standardisering av ett flygbolags
flotta eller delar av den (delflotta) kan ge vésentliga skalfordelar. Detta ar sirskilt, om &n
inte endast, relevant ndr det géller motorunderhdll. Undersokningen visade ocksd att
fastdn enhetlighet ar direkt relaterat till hur stora marknadsandelar som motortillverkare
skaffat sig genom &ren, kan enhetlighetsfordelarna upphédvas av kompenserande metoder.
Emellertid tycks GE, med hjilp av GE Capital och i synnerhet GECAS, vara det enda
foretag som kan anvdnda metoderna péd ett effektivt och framgingsrikt satt®.
Undersokningen bekriftade vidare att de flygbolag som anvénder blandade flottor for ett
visst anvindningsomrdde, och ddrmed inte kan dra nytta av sdrskilt stora
enhetlighetsfordelar vid en viss tidpunkt, vanligen dr bolag som héller pa att genomfora en
rationalisering av flottan eller dr mitt i ett program for fornyelse av flygplansflottan.

Motorernas enhetlighet dr endast en av de faktorer som flygbolag tar med i berdkningen
ndr de koper flygplan, och kommissionens undersokning visade dven att organisationen av
flygbolagens underhéllsverksamhet har stor betydelse ndr flygbolagen fattar beslut om
inkép av motorer.

Det finns tvé skilda typer av underhdll. Linje- eller stodunderhall utfors av flygbolagen
(eller deras underleverantorer) pa flygplatserna, medan tungt underhéll eller underhélls-,
reparations- och dversynstjdnster innebdr storre ingrepp pé flygplanet, som nir en motor
avldgsnas frdn vingen och ses Over pa sidrskild plats. Vad betriffar underhélls-,
reparations- och oversynssystemet kriavs reservmotorer for att ersitta dem som tagits av
vingarna for service. Reservmotorer motsvarar vanligtvis mellan [...]*% och [...]*% av
vérdet av den del av ett medelstort flygbolags motorflotta som é&r i drift. Flygbolagen kan
vilja att antingen lata ett eget team utfora underhalls-, reparations- och dversynstjiansterna
internt med egen utrustning eller att 1igga ut dem pa en extern reparationsverkstad.

Flygbolag med intern underhélls-, reparations- och oversynskapacitet (som Delta, KLM,
Air France och andra) dr vanligen, om &n inte alltid, stora flygbolag med tillrackligt stora
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I det avseendet dr GE:s stéllning bland europeiska flygbolag klart gynnsam. I sjdlva verket & GE
dominerande motorleverantor (det vill sdga den leverantér som har mer dn 70 % av den installerade
motorbasen) bland samtliga europeiska nationella transportforetag forutom Forenade kungariket och
Luxemburg.

[exempel pda GECAS delaktighet i kommersiella avtal med flygbolag, betraktas av GE som konfidentiell
information]*
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flottor for att uppna enhetlighetsvinster. I motsats till parternas argument att enhetlighet
har begrinsad effekt pa de flygbolag som utfor underhéll, reparation och dversyn internt,
visar kommissionens undersdkning att de stora initiala investeringarna, bade materiella
och immateriella, och &terkommande kostnaderna for egna reparationsinrittningar,
reservdelslager,  verktygsuppséttningar, personalutbildning, arbetsprocesser  och
handbocker som forvirvas for att utfora tillborligt underhall ger starka incitament, i form
av betydande omstillningskostnader, for flygbolag att standardisera sin motorflotta for att
dra nytta av skalfordelar (dvs. minska marginalkostnaderna for underhall).

Flertalet flygbolag som tillfrdgades i samband med undersdkningen uppgav att kostnader
som hor ithop med omstéllning frdn en motortyp till en annan endast kan beréknas fran fall
till fall, men somliga flygbolag ldmnade lattillgéngliga siffror 6ver kostnaderna for att
behdva omskola en underhdllsingenjor som en illustration, inte av omfattningen, utan av
den kostnadsokning man kan vénta beroende pa den aktuella typen av omstillning. Till
exempel uppgavs att kostnaden vanligen uppgér till mellan 1 000 och 5 000 euro, nédr den
nya motorn hor till en motorfamilj som ingenjoren redan ar utbildad pa. Niar motorn inte
hor till en sdrskild familj men d4ndd kommer frén samma tillverkare, dkar kostnaden till
mellan 5 000 och 10 000 euro. Omstdllningskostnaden blir betydligt hogre ndr den nya
motorn kommer frdn en annan leverantér och kan uppga till 20 000 euro per tekniker,
eftersom enhetligheten for denna nya motor jimfort med de tidigare ar begrinsad.

De omstéllningskostnader som uppstar nir en provningsanliggning anpassas till en ny
motors specifikationer &r mycket mer betydande och uppgér vanligen till mellan 1,2 och
4,5 miljoner euro, nir de nya motorerna kommer frdn en annan tillverkare.

Som en f6ljd av flygbolagens stindigt vdxande satsning pd kostnadseffektivitet, sitter
kunderna allt storre viarde pa enhetlighetsfordelar. Detta géller sdrskilt motorer, eftersom
motorpriset dr avgorande och i genomsnitt motsvarar 25-30 % av det sammanlagda
slutliga inkOpspriset for ett flygplan. Dessutom visade kommissionens undersékning att
kostnaden for en motors underhdll &r sd hog, att den genomsnittliga underhallskostnad
som ackumuleras under en motors livslingd uppgar till mellan tvd och tre ganger dess
anskaffningspris, medan den totala ackumulerade underhallskostnaden for ett helt flygplan
grovt sett motsvarar dess inkopspris. Motorer, och deras enhetlighet, har dérfor stor
betydelse med tanke pd den totala dgarkostnaden for ett flygplan.

Naér ett flygbolag dvervéger att kdpa en flygplanstyp som redan finns i flottan, finns det
alltsa avsevirda fordelar med att kdpa flygplan och motorer som &r identiska med dem
bolaget redan anvénder, jimfort med att kdpa en annan flygplans- och motorkombination
som skulle kunna ha liknande funktion. Denna enhetlighetseffekt dr som allra starkast nér
det giller enskilda motor- och flygplanstyper. Till exempel bekriaftade ett stort
nordamerikanskt flygbolag i sitt svar pa kommissionens frageformulér, att samtidigt som
enhetlighet 1 flygflottan dr hogprioriterat vid flygplanskép vérderas motorenhetlighet for
nya flygplan lika hogt. Darfor véljer man néstan alltid att bevara enhetligheten for motorer
som redan anvénds i flottan, s lange motorn uppfyller de krav som anviandningsomradet
stiller. Ett annat nordamerikanskt flygbolag understrok vidare 1 sitt svar pa
kommissionens frageformuldr att enhetlighet ndr det géller motorer ofta spelar en
avgorande roll, vilket avspeglas i bolagets beslut att 1999 kopa P&W-drivna B747-200.
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Detta beslut var i sjdlva verket grundat pa bolagets tidigare inkop 1987 av andra P& W-
drivna B747 (version 400).

Vidare visade kommissionens frageformuldr att en kund som overvdger kop av en
flygplanstyp som &nnu inte finns representerad i den egna flottan, vanligen foredrar att
bestdlla en motor som passar in i den motorfamilj som den befintliga flottan redan &r
utrustad med. I motsats till parternas pastaende att enhetlighet inte har betydelse for alla
motorfamiljer, bekrdftade undersdokningen att i den mén som motorer inom en motorfamilj
erbjuder produktlikheter och har gemensamma komponenter eller utformning, har en
flygbolagskund verkligen nytta av att vilja en enda motorfamilj for olika flygplanstyper
och ddrmed dra fordel av enhetlighet inom denna motorfamilj. Till exempel bad ett stort
europeiskt flygbolag, nir de forhandlade med Airbus om en order pé flera A318, om en
alternativ 16sning (CFM-motorn) till Airbus forsta anbud om en P&W-motor (PW6000)
pa grund av de besparingar som enhetligheten med andra motorer i flottan innebér.
Slutligen kan affarsméssiga fordelar uppnds, liksom ndr det géller utbildning och
servicestdd med mera, med ett etablerat forhallande med en tillverkare som levererar ett
flygbolags motorer till dess olika flygplanstyper.

For de flygbolag som valt att 14dgga ut underhall, reparation och dversyn péd entreprenad,
kan omstdllningskostnadens omfattning variera beroende pa bade den relativa betydelsen
av (internt) linjeunderhdll i1 den sammanlagda underhdllskostnaden och de
transaktionskostnader som uppkommer nidr olika motortyper (som GE, RR och/eller
P&W) sénds till olika speciella reparationsverkstdder. Hogre transaktionskostnader visar
sig ofta genom effekterna av ldngfristiga underhélls-, reparations- och 6versynsavtal om
ensamritt, vilka i de flesta fall tvingar flygbolagen att antingen hélla sig till de motortyper
som deras utvalda reparationsverkstider behdrskar eller hitta alternativa
reparationsverkstdder for de nya motorer de planerar kdpa. Detta leder sannolikt till att
flygbolagen forlorar de skalfordelar som en leverantor med ensamrétt kanske kunde ha
varit villig att dela med sina kunder. Om en reparationsverkstad giar med pé att utfora
underhalls-, reparations- och Oversynstjénster pa alla motorer oavsett deras ursprungliga
mérke, kan flygbolagets transaktionskostnader bli l4gre pa grund av verkstadens mdjlighet
att sprida dem Over ett storre antal motorer, men de kommer fortfarande att vara
betydande, eftersom stordriftsnackdelar oundvikligen i viss mdn kommer att drabba sjdlva
reparationsverkstaden.

Dessutom haller helt enkelt inte parternas argument att flertalet flygbolag med blandade
flottor (flottor didr ingen dominerande motorleverantér kan faststdllas) som omfattar ett
antal flygplans- och motortyper visar pa enhetlighetens bristande betydelse. For det forsta
genererar motorenhetlighet fordelar, vilket foljande utdrag ur Boeings flygplanskatalog
”Quick Look” visar, inte bara inom en given flygplanstyp utan ocksd mellan olika
flygplanstyper. Detta visar att blandade flottor inte forhindrar flygbolag att dra nytta av
motorenhetlighetsfordelar:

“Boeing — Quick Look: 747-400 Egenskaper: Enhetlighet: Samtliga
avancerade motortyper av 747-400 och 767 r utbytbara.”0

50

Se bilagan till Boeings svar pa kommissionens frageformulédr den 19 februari 2001.
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Dessutom visar inte forekomsten av blandade flottor for samma flygplanstyper
nodvéndigtvis att enhetlighetsfordelarna skulle vara irrelevanta, eftersom forekomsten av
saddana blandade flottor kanske endast speglar situationen for ett flygbolag som ar mitt
uppe 1 ett fornyelseprogram av flygplansflottan eller vissa flygplans sérskilda lamplighet
for ett visst anviandningsomrade, vilket resulterar i att bade flygplans- och motorflottan
differentieras. Vidare brukar enhetlighetsvinster vara mycket hoga tills den berdrda flottan
eller delflottan uppnér den kritiska storlek som, nir den védl uppnatts, endast tillater en
begrdnsad 0kning av enhetlighetsvinsterna. Tekniska forbattringar forklarar ocksd varfor
motorbyten kan &4ga rum, vanligtvis inom en motorfamilj, och dirmed minska
enhetligheten mellan motorfamiljens olika generationer. Till exempel bekréftade ett av de
storre flygbolagen i sitt svar pa kommissionens frageformulér att det nyligen, for att dra
nytta av ny teknisk utveckling, bestdllt CFM56-5B-motorer till dess nya A320, medan det
hade kopt CFM56-5A till dess dldre A320 ar 1988. Ibland ger vissa flygplan inte nagot val
nér det giller motorer, varfor det bolag som koper ett sirskilt flygplansskrov i vissa fall
tvingas kopa motorer det annars inte skulle ha kopt. I dessa fall méste kostnaden for den
bristande valfriheten och den dédrav foljande bristen pa enhetlighet biras av flygbolaget,
vilket ger driftsmidssiga kostnadsnackdelar.

Oavsett de skél ett flygbolag kan ha, har kommissionens undersokning identifierat
avsevidrda ytterligare fordelar med motorenhetlighet nir det géller ett flygbolags
anvandning av flygplanet, eftersom motorenhetlighet minskar antalet olika kvalifikationer
en besdttning maste ha och minskar behovet av vidareutbildning och simulatortid.
Flygbolagen vill girna undvika sddana kostnader, &ven om de inte ar létt kvantifierbara,
for att 6ka flexibiliteten.

Nér parterna hdvdar att en omfattande installerad bas inte sékerstéller stora framtida order
och andelar och hénvisar till att P&W:s marknadsandel var 80 % ar 1980 men minskade
till omkring 40 % mot slutet av 2000, tar de inte hdnsyn till ett antal vdsentliga faktorer
som kullkastar sddana argument. For det forsta drog faktiskt P&W, som motorleverantor,
nytta av enhetlighetsfordelar som bidrog till att bygga upp bolagets installerade bas till
den nivé det en gidng nadde. For dvrigt &r P&W fortfarande dominerande motorleverantor
till en rad flygbolag, vilket faktiskt forhindrat att P&W marginaliserats &nnu snabbare,
atminstone pd marknaden for motorer till stora trafikflygplan. Emellertid &r de flygplan
som utrustas med P&W-motorer i genomsnitt dldre an de med GE-motorer, varfor bolaget
bara kan forvénta sig en begransad framtida forsdljningspotential. [beskrivning av P&W:s
strategiska beslut betrdffande inriktningen pa utvecklingssatsningar pa motorer till stora
trafikflygplan, som UTC anser vara konfidentiell information]3'*. B737 var och é&r
fortfarande det mest framgangsrika flygplanet for civil luftfart och [beskrivning av P&W:s
strategiska beslut, som P&W anser vara konfidentiell information]*. GE lyckades fornya
sin ensamritt for den senaste generationen av det flygplanet. Parternas ytterligare
argument att GE 1 jdmforelse med P&W (och RR) har varit mindre framgangsrikt i att
sdlja motorer for A380, A330 och B777 visar inte pa enhetlighetens bristande betydelse.
Sa som redan angivits ovan dr exemplet med A380 dnnu inte ndgon relevant méttstock
eftersom endast ett begriansat orderantal hittills har lagts, medan Airbus for tillfallet véntar
pa att marknadsfora omkring 1 000 flyplansenheter. Varje gang P&W skulle kunna fa en
chans att motorutrusta detta flygplan, kommer det dessutom att utrustas med GE till f6ljd

51

[se ovan]*
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av deras Engine Alliance. GE:s lidgre andel av den l14ga forséljningen av A330-plattformen
angavs bero pa de tekniska bristerna i GE:s CF6-80El-motor. For att rada bot pa
situationen lanserade GE nyligen ett nytt derivat av motorn, CF6-80E1A3, och dess andel
av motorerna for A330 har sedan dess borjat 6ka snabbt. Medan GE verkligen halkade
efter RR men f6ljde i P&W:s spar i frdga om order pd motorer for den klassiska versionen
av flygplanet B777, avhjilpte GE denna potentiella begransning av enhetlighetsfordelar
genom att sdkra ensamrdtten for motorleveranser till den senaste versionen av detta
flygplan (dvs. B777X), vilket véntas vinda den nuvarande stdllningen med en forvintad
[...]*% genomsnittlig marknadsandel pa samtliga B777-modeller till 2008. Viktigare ar
emellertid att P&W:s andel av den installerade basen stdndigt angrips av GE och inte
tviartom. Att dvervinna enhetlighetshinder genom att fa flygbolagen att dndra uppfattning
och infora GE-utrustade flygplan s& som GECAS gor, dr en mojlighet som inte ar litt for
P&W att kopiera.

Bortsett frdn det faktum att en motortillverkare ser enhetlighet som onskvért déarfor att
detta vanligtvis sédnker kostnaderna for utveckling3?, tillverkning och produktstdod, ger
motorenhetlighet fordelar inom olika omraden av ett flygbolags verksamhet och utgér
ddrmed en obestridlig faktor som flygbolagen tar med i1 berdkningen nir de bestéller
flygplan.

Till foljd av GE:s hoga andel av den installerade basen av motorer dver hela vdrlden for
bade stora trafikflygplan och regionalflygplan, har GE en stérre forméga att utnyttja
saddana enhetlighetsfordelar pd samtliga inkommande anbud. Dessutom har GE ett antal
utvidgar for att behélla och utveckla sin ledande marknadsstéllning, sdsom 1 synnerhet
mdjligheten att utnyttja bade GE Capitals ekonomiska styrka och GECAS:s
marknadstilltrdde for att 6vervinna enhetlighetshinder.

(5) GE:S DOMINERANDE STALLNING

Kommissionen anser att kombinationen av samtliga dessa faktorer gor GE:s hoga
marknadsandelar till den rétta indikatorn for dominans. GE:s skicklighet i att kombinera
avseviard finansiell styrka, kopa stora kvantiteter flygplan, dra nytta av
enhetlighetsfordelar och erbjuda omfattande paketlosningar till flygbolag gor att GE kan
forhindra konkurrens.

GE lyckades fa avsittning for sina produkter i tio av de senaste tolv fall da
flygplansskrovstillverkare erbjod monopolstéillning for plattformar33. Exemplet med
B777X54 illustrerar tydligt hur GE:s vertikala integration parad med dess finansiella styrka
gor det mgjligt for GE att f4& monopolstillning nir bolaget sa onskar.>>
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Till exempel &r det vanligen billigare att utveckla en mindre version av en existerande motor &n att utveckla
en helt ny motor.

11 av 13 om det senare exemplet med CargoLifter rdknas in (dvs. drygt 80 % av samtliga plattformar med
ensamritt d& GE antingen beslutat att lamna anbud eller inte avsiktligt dragit sig tillbaka fran
anbudsforfarandet).

Pa grundval av information fran tredje man, kan man hévda att GE:s B777X é&r en plattform som sdkert kan
anvénda fler &n en motor och for vilken flygbolagen efterfragar fler &n en motor. Darfor kan man hivda att
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GE:s senaste uppgorelse om ensamritt pa motorer for stora trafikflygplan naddes med
GE90-115B, den storsta och sannolikt dyraste motor som hittills utvecklats. Den forsta
versionen av GE90 var, tillsammans med en P&W-motor och en RR-motor, tillgdnglig for
den forsta versionen av B777-200/300 (mer kidnd som den klassiska B777”). B777-
200/300 har idag omkring 5 % av den totala marknaden for stora trafikflygplan som
helhet. Fastin GE vann ett antal anbudsforfaranden innan de togs i1 bruk, oversteg dess
marknadsandel ndtt och jimnt 30 %. GE:s andel av den installerade basen for B777-
200/300 uppgick den 31 december 2000 till 31 % medan RR:s andel var 35 % och P&W:s
34 %.

GE lyckades fa ensamritt tack vare en kombination av faktorer som dess konkurrenter
inte kunde imitera, trots att de var tekniskt kapabla att leverera motorn. [Interna GE-
handlingar som beskriver det segrande anbudspaketet, vilka GE anser innehélla
konfidentiell information.]>6*

Vidare erhdll GE ensamritten trots att dess GE 90-motor visade sig vara en sdmre produkt
dn de konkurrerande motorerna. Forbes magazineS’ hanfor GE:s ensamritt till GE:s
forméga att avgrinsa verksamheten. Tidskriften beskriver transaktionen pa foljande sitt:

“Istdllet for att sélja motorer séljer [Jack Welch] makt, eftersom det var den
fiffiga finansieringen som hjélpte GE att ta hem affdren. Planet kommer att
sdljas av Boeing som ett paket — flygplan och motorer. Detta bryter mot
vanlig praxis, da flygbolag koper flygplan och de jetmotorer som de utrustas
med var for sig. GE:s knep 1 den hir uppgorelsen ér att erbjuda flygbolag
fasta priser for underhall av GE 90-motorer som avldgsnats frdn vingen,
inbegripet reservdelar, till en 1 forvig faststilld kostnad pd ett visst antal
dollar per flygtimme [...]* Denna morot var sa viktig for Boeing att nir
tekniker fran Pratt & Whitney gjorde ett sista desperat forsok att ta hem
uppgorelsen, talade Boeing om for dem att deras mycket forbattrade anbud
fortfarande lag flera hundra miljoner dollar under malet. [...]* Foljaktligen
siljer GE inte bara motorer utan en blandning av motorer, underhéll och
finansiering.”

GE:s forméga att erbjuda motorer for hela raden av B777-flygplan dr en avsevérd fordel
som ingen annan motortillverkare har. Denna monopolstillning bidrar foljaktligen i hog
grad till att GE kan stirka sin position for den klassiska B777 eftersom B777X forvéntas
bli basmodellen - och ddrmed den mest kopta - for B777-serierna. Denna situation infor
en verklig snedvridning i valet av de flygplansmotorer didr det faktiskt finns ett val,
eftersom detta kommer att leda till en hastig 6kning av GE90:s marknadsandelar som
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GE inte bara lyckats siékra monopolstillning for plattformen utan &dven lyckats forvandla den forlingda
versionen av den klassiska B777-plattformen med flera leverantdrer till ett flygplan med en enda leverantor.
Noteras bor att GE inte ldmnade anbud for att utrusta Bombardiers stora regionaljetflygplan, BRJX. I alla
héndelser instédlldes utvecklingen av BRJX-plattformen, fastin P&W hade utvecklat en lamplig motor i
samarbete med SNECMA. GE vann i konkurrensen om att utrusta Bombardiers aterstiende stora
regionaljetflygplan.

[se ovan]*

Forbes, 9 augusti 1999, ”Jack Welch, forsiljare av motorer — Nér GE vill ta hem ett motorkontrakt, siljer
foretaget inte motorer. Det séljer makt”, av Howard Banks.
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ddrmed snabbt kommer att dvervinna konkurrensen och marginalisera de B777-or som é&r
utrustade med konkurrerande motorer. Med tanke pd de problem det innebér att anvinda
tva motortyper pad samma flygplansskrov kan B777:s kundkrets komma att vélja att
ganska snart byta till GE90, varigenom RR Trent och PW4000 trdngs undan pd B777-
200ER och B777-300, och didrmed paskynda GE90:s marknadspenetration pa den
klassiska B77-modellen. GE berdknar 1 sina egna interna handlingar att efter
introduktionen av dess séirskilda Growth-version, kommer GE90:s marknadsandel att ha
fordubblats till [...]*% av hela B777-plattformen pa kort eller medelldng sikt, medan RR
Trent 800 och PW4000 bada kommer att falla till omkring 20 % vardera.

Alternativa motorkéllor &r vanligen endast tillgingliga for stora trafikflygplan, dir
kunderna kan dra fordel av konkurrens mellan motortillverkare for att erhélla storre
forméner frdn dem i utbyte mot att kopa flygplanet. Eftersom detta inte var fallet med
B777X, har potentiella kopare av detta flygplan i1 branschpressen framstatt som
motstdndare till GE:s monopolstillning som motorleverantor till flygplansskrovet. Stora
flygbolag som American Airlines, United Airlines, British Airways, Cathay Pacific och
Malaysia Airlines uppgav att de inte var ndjda med uppgorelsen, som de beskrev som
ovialkommen. De skulle ha foredragit att kunna vélja motorer sé att de béttre hade kunnat
dra nytta av prissattningen, samtidigt som GE90 nér valet gjordes inte var lika bra som till
exempel RR Trent. Dessa viktiga kunder var dirfor oroliga att uppgorelsen kunde fa
motsatt inverkan péd deras egen konkurrensstillning.

Vad betréffar de tva fall dér RR dr enda leverantor dr inget av dem pa nagot vis uttryck for
GE:s bristande dominans. [Beskrivning av anbudsprocessen for A340-500/600, som GE
anser konfidentiell]*. [Beskrivning av kommersiella avtal mellan RR och Airbus for
A340-500/600, som RR anser innehalla konfidentiell information]*. Det andra av RR:s
ensamréttsavtal &r B717, som &r det minsta stora trafikflygplan som GE inte ldmnade in
anbud pa.58

De andra viktigaste tillfillena dd& GE lyckades bli enda motorleverantér dgde rum pa
marknaden f6r motorer till stora regionaljetflygplan. Det ar aterigen en kombination av
bland annat finansiella bidrag ([...]* US-dollar i fallet med [...]* s& som beskrivits ovan),
flygplansorder fran GECAS (150 flygplan for var och en av de tre stora
regionaljettillverkarna’®) samt finansieringshjilp till kunderna som gjorde GE till enda
leverantor till dessa flygplansskrovstillverkare.

Genom att forhindra att ett stort regionaljetflygplan utvecklades med annan motor &n en
GE-motor, eliminerade GE savil underlaget for framtida konkurrens och innovation pa
denna marknad som priskonkurrens for flygbolagen. Som jdmforelse kan ndmnas att
flygbolag fortfarande kan erhdlla fOrméaner frdn motorleverantérer av mindre
regionaljetplan, dir konkurrerande flygplansskrov finns att tillgd med olika motorer, for
att hjdlpa dem att vélja mellan de konkurrerande flygplansskroven. Ingen priskonkurrens
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GE hade ingen befintlig motor fér B717-plattformen. De smé avsittningsmdjligheterna for plattformen kan
ha fatt GE att avsta fran att investera i en ny motor. RR, & andra sidan, hade en befintlig motor att erbjuda,
som skulle kunna anvéndas for plattformen.

[exempel pd GECAS inblandning i kommersiella avtal med flygbolag, betraktas av GE som konfidentiell
information]*
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kommer att forekomma nér det géller stora regionaljetplan fran Bombardier, Fairchild-
Dornier och Embraer, eftersom alla kommer att vara utrustade med samma GE-motor
[citat fran ett internt GECAS-dokument om regionaljetplan, som GE anser innehélla
konfidentiell information]*. Det enda undantaget till det verkliga monopolet for
regionaljetskrov med 70-90+ séten dr BAe:s Avro regionaljetplan, som ar utrustat med
Honeywell-motorer. Emellertid kommer &ven den konkurrensen att upphora till {6ljd av
sammanslagningen.

(6) INGET KONKURRENSTRYCK

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

(7) AVSAKNAD AV KONKURRENS FRAN BEFINTLIGA KONKURRENTER

(a) Pratt & Whitney (P & W)

P&W ir en enhet inom UTC som ocksa omfattar Otis elevators and escalators (Otis),
Carrier heating and air-conditioning systems (Carrier) samt Sikorsky helicopters och
Hamilton Sundstrand aerospace systems (Flight Systems). Segmenten P&W och Flight
Systems omfattar UTC:s luftfartsverksamhet och framstiller savdl kommersiella som
statliga luftfarts- och forsvarsprodukter. 1 synnerhet omfattar P&W:s produkter
flygplansmotorer och reservdelar samt en lang rad tjénster for dversyn, reparationer och
drift av flygplansflottan.

P&W uppnadde en forsdljning pa 7,4 miljarder US-dollar ar 2000, vilket motsvarar nagot
over 25% av UTC:s samlade intdkter. [beskrivning av den relativa betydelsen av
forsdljningen av motorer for stora trafikflygplan for UTC:s samlade intdkter, som UTC
anser innehalla konfidentiell information]*. Servicestdd till de installerade motorerna,
reservdelar och militdr verksamhet borjar bli sd viktig for P&W att det motsvarar den
langsiktiga stabiliteten 1 bade dess produktion och sysselséttningsbas vilket Michael
Remez och Barbara Nagy bekriftar i en av lokaltidningarna i P&W:s hemstad:

”Connecticuts storsta privata arbetsgivare, P&W, har utsikt att ta hem
bestdllningar pa tusentals av dess F119-motorer [P&W:s motor for militart
bruk som kommer att konkurrera med GE:s F120 om att driva Joint Strike
Fighter] till ett vdrde av tiotals miljarder dollar och stabilisera dess
arbetskraft. Men Pentagonforslaget kommer sannolikt att &ndras och
alltsammans kan gé i stopet. Om programmet aterkallas — en reell mojlighet,
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sdger somliga analytiker — kan det bli ett forodande slag mot East-Hartford-
baserade Pratt och dess arbetsstyrka pd 12 000 man i Connecticut.”¢?

P&W:s totala marknadsandel har krympt drastiskt under de senaste tva decennierna och
minskat med omkring hilften, vilket 1 stor utstrickning bidragit till den ovan beskrivna
situationen. Nedgéngen i marknadsandelen har varit tydligast i den breda delen av
motormarknaden didr P&W minskade fran knappt 40 % av leveranserna av motorer for
stora trafikflygplan 1990 till endast 16 % av dessa leveranser ar 2000. Om vi undantar
P&W:s andel av leveranser av A320 genom konsortiet IAE sjunker siffran d&nnu mer till
endast 10 %.

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

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

450 parkerade flygplan 1999, varav hilften ér utrustade med P& W-motorer.

[Motor] Belastningen pa verkstaden f61l med 30 % 1999/2000.”6!

P&W:s viktigaste motorprodukter avvecklas faktiskt efter hand, vilket underléttar och
paskyndar GE:s dominerande stdllning i frdga om jetmotorer. Till exempel borjar P&W:s
stora flotta av JT8D- och JT9D-motorer som anvinds pa de framgéangsrika
flygplansskroven fran 1960-, 1970- och 1980-talen att nd pensionsalder. Enligt
aldersfordelningen i1 den nuvarande trafikflygplansflottan forsedde P&W flertalet av
planen Over 15 ars dlder med motorer, medan GE/CFMI forser flertalet plan som &r yngre
an 15 ar.

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

Den uppenbara konsekvensen av P&W:s urholkade andel av den totala marknaden for
motorer ar att P&W, och i1 synnerhet dess verksamhet for motorer till stora trafikflygplan,
mer 4n ndgonsin dr beroende av sina tidigare landvinningar. I stillet for att skapa
forutséttningar for framtida kassaflode, som skulle gora det mojligt for bolaget att erbjuda
konkurrenskraftiga produkter och ge det en stéllning som fortsatt viktig kandidat for
framtida plattformsvinster, &r P&W for nirvarande tvunget att utnyttja forséljningen av
reservdelar och tjénster for att stodja sin hela tiden krympande installerade motorbas
vilket Michael Remez och Barbara Nagy konstaterar:

60
61

Se ”Riding Fighter’s Wing” i The Hartford Courant, 12 mars 2001.
Se GE:s interna handling 121-DOC-001618-1620.
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”P&W:s andel av den kommersiella motormarknaden har urholkats stadigt
under de senaste 15 aren, sa att den militdra verksamheten nu dr hornstenen
i foretagets nya motorverksamhet. Utan palitliga militdra bestillningar
ndrmar sig P&W allt mer den punkt dd verksamheten Overgar fran
konstruktion och produktion av motorer till att helt enkelt bli en reparations-
och underhallsverkstad.”62

P&W:s situation illustreras vidare av foretagsledningens kommentarer till utvecklingen av
bolagets prestationer under de senaste aren. Den fastslog att intdkterna fran den
vinstgivande eftermarknaden bidrog till att begrinsa P&W:s intdktsforsdmring: "P&W:s
intdkter (1999 jamfort med 1998) minskade med 202 miljoner US-dollar (3 %) 1999.
Minskningen speglar farre militira och kommersiella motorpartier och lagre kommersiella
reservdelsvolymer, som delvis vdgs upp av 6kningar i den kommersiella verksamheten for

dversyn och reparation, den militéira eftermarknaden och P& W Canada”®.

Om en tillverkare idag har rdd att investera i nya motorprogram beror emellertid 1 stor
utstrackning pa hur de fullt utvecklade motorprogrammen lyckas och i vilken méan de
bidrar till intdktsflodet ar efter ar. I sjdlva verket kan en tillverkare endast investera i nya
program om foretaget redan har utvecklade program som kan finansiera utvecklingsfasen
tills de nya programmen natt den punkt da intdkterna motsvarar kostnaderna (vilket kan
droéja mer dn tjugo ar). [beskrivning av den utveckling av P&W:s kassaflode som
eftermarknaden fOrvintas ge upphov till, vilket UTC anser vara konfidentiell
information]*

P&W tycks rikta sina insatser bort fran verksamheten med motorer for stora trafikflygplan
dir bolaget inte lingre dr oberoende aktor och inte forviantas kunna sdkra en stabil
stillning 1 framtiden, fransett dess tva allianser som ticker specifika dragkraftsintervall
(IAE med RR och Engine Alliance med GE). [Citat frdn ett internt Honeywell e-
postmeddelande, som beskriver P&W:s marknadsposition, som Honeywell anser innehalla
konfidentiell information]®4*

P&W:s anstringningar, som emellertid ofta varit fruktldsa, att spela en allt storre roll pa
marknaden for jetmotorer for regionaltrafik och affirsflyg bekriftar resultaten fran
kommissionens marknadsunders6kning som visar pa uppfattningen bland manga
industriaktorer att P&W som oberoende konkurrent sakta &r pd vdg ut fran den breda
marknaden for motorer till trafikflyg.

[Beskrivning av konkurrensklausulen i avtalet om det gemensamma foretaget IAE, som
UTC anser innehélla konfidentiell information]63*

62
63
64

65

Se “Riding Fighter’s Wing” i The Hartford Courant, 12 mars 2001.
UTC:s arsrapport for ar 2000, sidan 6.
[se ovan]*

[se ovan]*
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Vad betriffar stora trafikflygplan kommer P&W att leverera motorn GP7000 till det
mycket stora flygplanet (A380) i samarbete med GE (inom Engine Alliance). Med de
begérda justeringarna och utvidgningen av godkénnandet dr denna motor (eller derivat av
den) tekniskt ldmplig att anvéndas 1 samtliga stora trafikflygplan. Inom ramen for detta
studerar GEAE och P&W for nidrvarande om Engine Alliance-motorn skulle passa for
B767-400 ERX som Boeing planerar.

Det framgér darfor att P&W anvénder dessa gemensamma foretag i sektorn for motorer
till stora trafikflygplan (IAE och Engine Alliance) for att rikta sin oberoende
affarsverksamhet bort frdn motorer for stora trafikflygplan. [P&W:s framtida strategi for
motorsektorn for stora trafikflygplan, som UTC anser innehdlla konfidentiell
information. ]*

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

[P&W:s framtida strategi for satsningar pd kommersiell teknik och utveckling for stora
trafikflygplan, 1 foretagets svar till kommissionens undersdkning, som UTC anser
innehalla konfidentiell information.]67*

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

P& liknande sétt saknar P&W mdgjlighet att 6ka motorforsiljningen med hjidlp av GECAS.
GECAS iar faktiskt det enda leasingbolag som helt &gs av en dominerande
motortillverkare.

Av den anledningen kan P&W inte utdva sé stort inflytande Sver flygbolag som GE
Capital/GECAS, som genom finansiella atgidrder och incitament, sisom att utdéver de krav
flygbolaget stéllt erbjuda hjdlp med att ta hand om begagnade flygplan, far flygbolag att
foredra GE:s produkter framfor konkurrenternas. [utdrag fran ett e-postmeddelande fran
GEAE om ett flygbolags val av GECAS och GEAE, som GE anser innehalla konfidentiell
information.]68*,

66

67

68

[se ovan]*
[se ovan]*

[se ovan]*
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Vidare 4r GECAS:s linje att endast bestélla flygplan med GE-motorer samt dess erkédnda
formaga att lansera och hjilpa fram foretag ett annat av GE:s kdnnemédrken som gor att
GEAE hamnar fore P&W nir det géller att marknadsfora originalutrustning. Till skillnad
fran GE kan inte P&W erbjuda tillverkare av flygplansskrov mdjligheten av betydande
GECAS-bestillningar for att forma dem att vilja GE-utrustning eller bevilja GE ensamritt
till CF34.

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

Till sist, eftersom majoriteten av nya flygplansprogram atminstone pa kort sikt kommer
att vara foretagsdgda flygplan, dr det inom detta segment som P&W, genom P&W
Canada, RR, GE och Honeywell, kommer att konkurrera direkt. P&W:s konkurrenskraft
och kommersiella framgéng kommer dérfor att snart kunna bedémas mot forvéntningarna
att GE, tack vare GE Capital Corporate Aviation Group (GECCAGQG), som édr GE:s
utvidgning av GECAS och GE Capital till segmentet for foretagsdgda jetplan, kommer att
bemota varje ny mojlighet pd samma sitt for att erhalla ensamrétt for plattformar i utbyte
mot finansiellt stdd och stora bestdllningar.

(b) Rolls-Royce (RR)

Nir det géller RR kan foretaget, pa grund av [beskrivning av RR:s begransningar, som RR
anser innehélla konfidentiell information]®®* och sin brist pd vertikal integration med
avseende péd betydande inkdép av flygplan, helt klart inte efterlikna GE:s
marknadsinflytande. Trots att RR &r en mycket kapabel leverantor i1 tekniskt avseende kan
foretaget séledes inte betraktas som en trovérdig anbudsgivare ndr det géller alla motorer
pa alla marknader, 1 synnerhet inte nér det géller att uppnd motorexklusivitet.

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

RR ér den enda motortillverkare som inte har ndgot strukturellt forhallande (gemensamma
foretag eller tekniska allianser) inom civil luftfart med GEAE. Det enda program dér RR
och GE samarbetar dr flygplanet Joint Strike Fighter (JSF) pd omradet motorer for
militdra jaktflygplan. Efter RR:s forvarv av Allison ar 1995 gick RR med i en redan
befintlig GEAE/Allison-grupp for att utveckla och tillverka motorn GE YF120 som en
alternativ motor for JSF. Detta begrinsade samarbetsavtal innefattar givetvis inte

69

[se ovan]*
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marknaden for trafikflygplan och det bekriftar RR:s stdllning som den enda ekonomiskt
oberoende konkurrenten till GE p4 marknaden for motorer for trafikflygplan.

Aven om RR forvisso #r tekniskt kapabelt att konkurrera med GE pi de olika
marknaderna for motorer for trafikflygplan dr foretaget dock missgynnat péd flera sétt
jamfort med GE.

I motsats till vad parterna hdvdar har RR begrinsade finansiella resurser och begransad
styrka. GE:s marknadskapitalisering (cirka 485 miljarder USD i juni 2001) ar cirka hundra
ginger storre dn RR:s (cirka 5 miljarder USD). [kommentarer av GECAS verkstéllande
direktor om RR:s konkurrensstillning, som GE anser innehdlla konfidentiell
information]70*,

[oberoende marknadsanalys av RR:s finansresultat, som GE anser innehalla konfidentiell
information]*. Som flera oberoende marknadsanalytiker anger kommer en stor del av
RR:s inkomster fran betalningar av deltagare i RR:s program Risk and Revenue Sharing
Partner (RRSP). RRSP-programmen innefattar myndigheter, finansiella investerare och
industriparter (huvudsakligen leverantorer av delar) som betalar RR for en andel i ett
motorprogram. Forskottskapitalet for denna aktieandel betalas kontant till RR under
utvecklingsfasen av motorprogrammet och anvinds for att kompensera for de negativa
effekterna av forskning och utveckling for RR. Néir motorn borjar tillverkas och
leveranserna kommer igng (om forséljningen gér bra) betalar RR sina RRSP-parter i
proportion till deras aktiekapital 1 programmet. Effekterna av RRSP-intdkterna péa
inkomsterna dr en allt viktigare fraga, vilket illustreras av foljande uttalande av Schroder
Salomon Smith Barney: "Virdet pa dessa RRSP-intdkter har stigit under de senaste éren.
Nettobidraget efter dterbetalningar var 133 miljoner GBP &r 1999 och 212 miljoner GBP
ar 2000. [Efter det att motorn har borjat tillverkas och levereras]* forvdantas RRSP-
intdkterna minska ndgot frdn och med 2001 och kan komma att omvandlas till
nettoaterbetalningar [av RR]* senast ar 2005""",

Analytikerna hdvdar vidare att dessa intdkter inte bor inbegripas i inkomsterna, eller
betraktas som kassako. De anser dessutom att RR:s inkomster utan RRSP skulle vara
mindre dn hélften av deras prognosnivd ar 2001. Detta illustreras tydligt av foljande
kommentarer av Deutsche Bank: "RR:s resultatutveckling var alltfor beroende av
uppgéingen av nettointdkter frin RRSP, som stod for 57 % av 6kningen av rorelseresultatet
(EBIT) ar 2000. Om man bortser frin dessa och effekterna av forvirvet av Vickers,
forekom det ingen underliggande utveckling av rorelseresultatet"72.

Deutsche Bank anser att det har en klar betydelse att cirka 60 % av Okningen av
rorelseresultatet kommer frdn en enda killa (RRSP-programmen) med begransad
forutsdgbarhet, och att den forvintade fordndringen av Gverforingsmonstren for RRSP

70

71

72

[se ovan]*
Schroder Salomon Smith Barney’s research on RR, 5 March 2001. Schroder Salomon Smith Barneys

undersokning av RR, den 5 mars 2001.
Deutsche Banks undersékning av RR, den 5 mars 2001.
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kommer att bli alltmer pafrestande for RR:s affdarsverksamhet eftersom RR:s infloden
forvintas minska efter ar 2001: "Denna betydande fordndring forutsitter att RR:s
affarsverksamheter genererar ett rorelseresultat pa ytterligare 300 miljoner GBP ar 2005
som kompensation for denna 'forlorade' vinst. Som jdmforelse kan ndmnas att denna
okning med 300 miljoner GBP nérapa utgor en fordubbling av det rorelseresultat som RR
genererade ar 2000, om RRSP-6verforingar undantas fran det angivna rorelseresultatet."’3.

En ytterligare begridnsning av RR:s faktiska kapacitet att konkurrera med GE pa lika
villkor &r dess begrinsade tillgéng till extern finansiering. Flygindustrin, och i synnerhet
utvecklingen av flygplansmotorer, kriaver bade stora och langsiktiga investeringar som i
de flesta fall bara kan finansieras internt. Konkurrens pa omradet for flygplansmotorer kan
bara forekomma i den mén tillverkare kan finansiera utvecklingen av motorer for nya
flygplanstillimpningar. Med tanke pd den hoga risknivan for sddana lédngsiktiga projekt,
kommer finansiella partner antagligen inte att vara villiga att spela ndgon framtrddande
roll och vinta ett artionde eller mer for att se avkastningen pé sina investeringar. I detta
avseende ar tillgdngen till finansiering av avgorande betydelse och RR kan bara ténja pa
sin balansrdkning till en viss grins, eftersom fOretaget inte backas upp av ndgon intern
finansiell gren som kan mita sig med GE Capital. [Citerade kommentarer av GECAS
verkstillande direktor om RR:s konkurrensstéllning, som GE anser innehalla konfidentiell
information]74*.

Denna begréinsade tillgang till finansiering gor det ocksa svért for RR att efterlikna GE:s
praxis att i hog grad finansiera skrovtillverkares utvecklingskostnader i syfte att sékra
exklusivitet for sina produkter. [Citat fran Honeywells analys av fordelarna med att
erbjuda system genom partnerskap med GE eller RR, som Honeywell anser innehalla
konfidentiell information]7*

GE:s sitt att anvinda sin ekonomiska styrka mot RR kan illustreras med ett farskt

exempel pd GE:s forméga att sammankoppla sin ekonomiska styrka med sin makt som
kund.

[beskrivning av GE:s framgéangsrika anbud och RR:s kapacitet att
konkurrera med sddana erbjudanden, som RR anser innehalla konfidentiell
information]*

[Citat fran [...]* brev till RR dér skélen anges till varfor man véljer GE 1 stillet for RR,
som RR anser innehélla konfidentiell information]7¢*,

Denna koppling ndr det giller affiren har dven behandlats i en artikel 1 Flight
International:

73
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76

Deutsche Banks undersékning av RR, den 5 mars 2001.
[se ovan]*

[se ovan]*

[se ovan]*
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"CargoLifter har valt turboaxelmotorn GE CT7-8 for sitt CL160 Airship,
trots tidigare uppgifter fran kéllor med néra anknytning till programmet om
att RR Turbomeca RTM 322 var forstahandsval for den enorma "flygande
tranan". Avsiktsforklaringen mellan CargoLifter och GE enligt vilken
motortillverkaren skall leverera och underhédlla upp till 50 motorer —
uppsittningar for sex stycken CL160 samt reservdelar."”’

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

[citat av en GECAS-chef om konkurrensstéllningen for RR:s foretag Pembroke, som GE
anser innehalla konfidentiell information.]78*

[RR:s kapacitetsutnyttjande, som RR anser utgdra konfidentiell information]79*.

[investeringskostnader och ledtider som krévs for att RR skall 6ka produktionen, som RR
anser utgdra konfidentiell information]80*.

[de kapitalinvesteringar i fabriker och utrustning och de ledtider som krivs for att RR
skall 6ka produktionen, som RR anser utgora konfidentiell information]*

[RR:s kapacitet att konkurrera om alla nya motorkontrakt, som RR anser utgora
konfidentiell information]*

Trots att RR:s motorer anvinds av mer dn 50 % av vérldens frimsta 35 flygbolag (med
avseende pa inkdp av flygplan), bekréftas det i kommissionens undersékning att antalet
flygbolag dir RR har monopolstdllning som motorleverantdr (dvs. med mer dn 60 % av
den installerade motorbasen i flygplan som tillverkas for nédrvarande) dr begransad till
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79

80

“GE Is Surprise Choice For Airship” i Flight International, 27 mars — 2 april 2001, sid. 30.
[se ovan]*

[se ovan]*

[se ovan]*
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218.

219.

220.

221.

cirka 15 % av dessa frimsta flygbolag (flygbolag dir RR har monopolstillning som
motorleverantdr innefattar British Airways, Cathay Pacific och Garuda Indonesia).8!

GE har monopolstidllning som leverantor till de flesta andra flygbolag och i synnerhet till
atta av de tolv storsta europeiska flygbolagen (Air France, Lufthansa, KLM, SAS,
Swissair, Alitalia, Iberia och Virgin Atlantic Airways). GE har déarfor betydligt battre
forutsittningar én alla andra motorleverantorer att dra fordel av enhetlighetsfordelar for att
bevara sin dominerande monopolstéllning. I Europa har RR, som anges ovan, en sddan
stéllning endast gentemot British Airways.

De stora enhetlighets- och skalfordelar som fo6ljer av monopolstillning gor att en
leverantor kan behdlla eller 6ka sin andel inom ett flygbolags flotta. Kostnaderna for att
byta leverantor for ett flygbolag som ar beroende av en motorleverantor for en viss typ av
flygplan och som, oavsett orsak, viljer en annan motorleverantdr dr betydande.

[Citat av RR:s uttalanden till kommissionen om forekomsten av hinder for
monopolstdllning, som RR anser innehélla konfidentiell information]82*

GE inser att man i vissa fall fortfarande maste Overvinna denna nackdel genom att
anvéinda bidragen frén sina olika enheter (GEAE, GECAS, GEES med flera) nér det géller
de flygbolag dir P&W (eller i nagra fa fall RR) fortfarande &r leverantor i
monopolstillning. [utdrag frdn ett e-postmeddelande fran GEAE om betydelsen av
monopolstdllning med avseende pd motorer, som GE anser innehdlla konfidentiell
information]33*.

RR har dven begrinsade mdjligheter till partnerskap pad marknaden f6r motorer for civila
flygplan. P4 grund av de enorma investeringar som krivs for att utveckla nya
flygplansmotorer dr det mycket viktigt for en motortillverkare att hitta partner som kan
investera i1 deras program och dela de inneboende riskerna.

RRSP-programmen for motorer for stora trafikflygplan dr begrénsade till leverantdrer av
undersystem som kan dela riskerna med teknisk utveckling och motorprogram och sta for
antingen konstruktion och tillverkning av komponenter eller det storre och mer
omfattande arbetet med att utarbeta en hel motormodul. Det finns fa kompetenta
konstruktérer som har de ekonomiska resurser som kridvs for att omfattas av RRSP-
programmen. De innefattar Fiat, Ishikawajima-Harima (IHI), Kawasaki, Mitsubishi Heavy
Industries (MHI), MTU, SNECMA och Volvo.

81

82

83

Troskeln pa 60 % anvinds i branschen for att definiera monopolstillning hos en leverantdr av motorer eller
flygplan till flygbolag.
[se ovan]*

[se ovan]*
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223.

224.
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227.

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

Pé grundval av det som sagts forefaller RR vara avsevért missgynnat i konkurrensen med
GE om framtida motorkontrakt. RR forefaller darfor inte kunna konkurrera pa allvar med
GE utan att ta risker som skulle dventyra framtiden for dess verksamhet med
flygplansmotorer.

1.B.4 BRIST PA KOPARMAKT MED UPPVAGANDE EFFEKT

Parterna har hivdat att GE:s marknadsstillning begrinsas av att kundernas inflytande som
kopare har en uppvégande effekt.

Denna asikt stods dock inte av kommissionens undersokning. Oavsett om de é&r
skrovtillverkare eller flygbolag forefaller kunderna starkt foredra GE:s produkter och
tjanster, vilket illustreras genom foretagets vdxande marknadsandelar nir det giller
skrovplattformar och flygbolagens flottor.8* Marknadsundersokningen visar att GE 1 flera
fall har agerat sjédlvstindigt gentemot konkurrenter och kunder. Dess kapacitet att agera
sjdlstandigt beror pa dess unika finansiella styrka, dess vertikala integration och dess
nérvaro i hela leveranskedjan inom flygindustrin.

GE har starkt fotfdaste i flygbolagens flottor. Flygbolagen &r sm& med avseende pa
marknadsandelar, eftersom inget enskilt flygbolag star for mer &n 5% av
flygplansbestéllningarna per ar. P4 grund av den utspridda efterfrigan forefaller det inte
som om enskilda flygbolag pé egen hand kan utéva ndgot anmérkningsvért uppviagande
inflytande.

Flygbolagens forvintade inkopsbeteende och GE:s formaga att paverka det pd ett patagligt
sétt tyder pd att GE kommer att forstarka sin monopolstillning 1 dessa flottor och att
flygbolagen kommer att bli mer beroende av GE:s produktutbud. Som
marknadsundersokningen visar dr det inte troligt att ens de stora flygbolag som koper
ménga GE-produkter kommer att eller dr villiga att i betydande utstrackning utdva sitt
inflytande som kopare. Detta dr exempelvis fallet for alla de stora flygbolag som erbjuder
underhélls-, reparations- och dversynstjénster till flygbolag som é&r tredje part (sé kallade
"Technics" departments). Deras behov av att kunna erbjuda sédana tjanster for GE:s
motorer gor att de mdste uppritthdlla ett sérskilt kommersiellt forhdllande till GE, i
egenskap av OEM-tillverkare. Det faktum att dessa flygbolag maste fa tillging till
reservdelar, licenser och reparationer och stora kunskaper om GE:s produkter gor att GE

84

GE ér den ledande leverantoren av motorer till de flesta europeiska flygbolag. Foretaget dr exempelvis den
enda leverantoren av motorer till Aer Lingus, Alitalia, KLM, Olympic och TAP och den ledande
leverantoren till andra flygbolag (procentsatsen avser dess andel av motorerna inom vart och ett av
flygbolagen: Air France (98 %), Austrian Airlines (81 %), Finnair (64 %), Iberia (72 %), Lufthansa (84 %),
Sabena (81 %), SAS (79 %), Swissair (72 %).
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196.

far en stillning som oundviklig handelspartner. Under sddana forhdllanden begrdnsas
deras inflytande som kdpare sdledes av obalansen i1 det kommersiella forhallandet.

Nér det géller skrovtillverkare dr vissa av dem stora (exempelvis Boeing och Airbus)
medan andra 4r mindre fOretag (exempelvis tillverkare av regionaljetflygplan och
affarsjetflygplan). De omfattas dock alla av flygbolagens efterfragan pa flygplan och
motorer och de kan inte bortse frdn denna efterfragan. De behdver dessutom kapital och
ekonomiskt stdd, vilket GE forefaller ha gett vid flera tillfallen. De paverkas dven av det
stora inflytande som GECAS kan wutdva nédr fOretaget bestdller flygplan.
Marknadsundersokningen visar att GE har mojlighet att och redan har lyckats fordndra
flygbolagens efterfragan pé flygplan genom att paverka deras efterfragan pd motorer. GE
kan salunda paverka skrovtillverkarnas mojligheter att sdlja sina flygplan till flygbolag.
Detta forsétter skrovtillverkarna i en icke jamlik forhandlingssituation gentemot GE och
paverkar darfor allvarligt deras incitament att utdva ndgot uppvidgande inflytande.
Dessutom har det vid upprepade tillfillen konstaterats att GE har paverkat
skrovtillverkarnas val pa grund av sin kapacitet att erbjuda produkter och tjénster som
konkurrenterna inte kan efterlikna. Detta motverkar dven uppvégande inflytande.

1.B.5. SLUTSATS

Mot bakgrund av situationen pa marknaden for jetmotorer, som kénnetecknas av hoga
hinder for intrdde och expansion, GE:s monopolstéllning gentemot ménga flygbolag, dess
incitament att anvinda GE Capitals ekonomiska styrka gentemot kunderna, dess
mdjligheter att frimja sin vertikala integration genom GECAS, kundernas begransade
uppviagande inflytande och forsvagningen eller marginaliseringen av dess ndrmaste
konkurrenter, forefaller GE ha mdjlighet att agera sjdlvstidndigt gentemot sina
konkurrenter, kunder och i sista hand konsumenter och foretaget kan darfor betraktas som
en dominerande verksamhet pa marknaderna for motorer for stora trafikflygplan och
motorer for stora regionaljetflygplan.

2. FLYGELEKTRONIK OCH ANNAN FLYGTEKNISK UTRUSTNING

230.

2.A. RELEVANTA MARKNADER

2.A.1. RELEVANTA MARKNADER

(1) PRODUKTMARKNADER

(a) Allmdint

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

De flygelektroniska produkterna bestér av olika slags utrustning som anvénds for kontroll
av flygplanet, for navigering och kommunikation samt for beddmning av
flygforhédllandena. Marknaden for flygelektronik har redan analyserats i tidigare beslut av
kommissionen®> och den har delats in i stora trafikflygplan och i
regionalflygplan/affirsflygplan. Atskillnad bor goras mellan dessa tva flygplanssegment
pa grund av  skillnaderna 1  strukturen pa tillgdng och  efterfrigan
(regionalflygplan/affarsflygplan har en integrerad cockpit, medan de stora
trafikflygplanen har en "federerad" (federated) cockpit, deras pris, storlek, funktioner, och
teknisk kompatibilitet, samt typ av kunder. Dessa skillnader finns emellertid inte mellan
regionalflygplan och affarsflygplan, och inte heller mellan jetflygplan av typerna narrow
body och wide body eller mellan sma regionala flygplan och stora trafikflygplan.

Nar det géller stora trafikflygplan utgors kunderna bade av skrovtillverkare (Airbus och
Boeing) och flygbolag. I allménhet forenar flygplanstillverkarna flygelektroniken i ett
flygelektroniskt cockpitsystem. Detta innebdr att flygbolagen kan vélja/andra vissa av
dessa produkter, i motsats till vad som giller for regionalflygplan och afférsflygplan.

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

(c) Annan flygteknisk utrustning

De icke-flygelektroniska produkterna bestir av olika (under-)system, bland annat
hjalpkraftaggregat, luftkonditioneringssystem, elektricitet, hjul och  bromsar,
landningssystem samt flygplansbelysning, vilka samtliga dr centrala for att flygplanet
skall fungera.

Kommissionen har definierat dessa icke-flygelektroniska produkter i tidigare beslut?®, dér
man inte ansag att det var relevant att dela in stora trafikflygplan, regionalflygplan,
affarsflygplan eller ndgot annat flygplanssegment i ytterligare undergrupper.

Koparspecifik utrustning och leverantérspecifik utrustning

85

86

Kommissionens beslut 2001/417/EG i drende nr COMP/M.1601 — AlliedSignal/Honeywell, EGT L 152,
7/6/2001, sid. 1.

Kommissionens beslut av den 25/5/1999 om att forklara en foretagskoncentration forenlig med

den gemensamma marknaden (drende nr IV/M.1493 — United Technologies/Sundstrand) pa grundval av radets
forordning (EEG) No 4064/89, EGT C 206, 21/7/1999 s. 0019.
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Nar det géller flygplanssystem (flygelektronik och annan flygteknisk utrustning), bor man
skilja pa koparspecifik utrustning (BFE) och leverantorspecifik utrustning (SFE).
Koparspecifik utrustning kops in av flygbolagen, medan upphandlingsansvaret for
leverantorspecifik utrustning tillfaller skrovtillverkarna. Flygelektroniska
standardprodukter (i motsats till integrerade system) utgdr vanligtvis koparspecifik
utrustning, medan icke-flygelektroniska produkter (med undantag for forbrukningsdelar
sadsom hjul och bromsar) ar leverantorspecifik utrustning.

Den koparspecifika utrustningen kommer frdn flera kéllor och flygplanskdparna
(flygbolag eller leasingforetag) viljer den bland de tva eller tre produkter som
skrovtillverkaren certifierar. Flygplanskopare har ett betydande inflytande nér det géller
att vilja vilken utrustning som skall foreslds och med vilken prioritering leverantdrerna
skall certifieras. Dérfor foretrdds flygbolag och leasingforetag i radgivande kommittéer.
Leasingforetag kan g& samman och foretrdida mindre flygbolags intressen.
Flygplanskdpare som &r lanseringskunder har ocksa ett betydande inflytande pa urvalet av
utrustning fran flygplanstillverkaren. Nér det géller stora trafikflygplan spelar ARINC-
standarderna®’ en viktig roll for enigheten inom branschen néir det géller definitionen av
tekniska krav. Originaltillverkare av flygplansskrov, potentiella leverantérer och
flygplanskopare deltar alla 1 utarbetandet av ARINC-egenskaper. De tekniska kraven
innefattar vanligtvis grinssnittsdefiniering, prestandakrav, miljokrav och certifieringskrav.
Flygbolagen forhandlar med och koper in direkt fran leverantoren av flygelektronik nér de
har certifierats av skrovtillverkaren.

Leverantorspecifik utrustning kps in av flygplanstillverkaren och inte av flygbolagen. Nér
det giller leverantorspecifik utrustning radder det konkurrens inom konstruktion och
utveckling av en flygplansplattform. Skrovtillverkaren definierar de tekniska kraven efter
att ha Overvigt sddana faktorer som konsumenternas Onskemal, systemintegration,
regleringsfragor och sdkerhet. Néar det giller leverantorspecifik utrustning kan
lanseringskunder och viktiga kopare, exempelvis leasingforetag, genom de radgivande
kommittéerna péaverka flygplanstillverkarens urvalsprocess. Skrovtillverkaren viljer
vanligtvis leverantdrer av leverantorspecifik utrustning pa grundval av kostnad, tidsplan
och risk. Det forekommer ofta en gallringsprocess tills de kvalificerade leverantdrerna
erbjuder slutgiltiga forslag/anbud av vilka flygplanstillverkaren véljer ett.

Den leverantorspecifika utrustningen kan antingen vara standard eller alternativ. Den
forstndmnda har en och samma leverantdr, men ndr det géller den leverantdrspecifika
alternativa utrustningen erhaller skrovtillverkaren certifiering for mer &dn en (i allmédnhet
tvd) utbytbara produkter for den flygplanstypen, och ldter flygplanskdparen vélja.

(2) GEOGRAFISK MARKNAD

87

“ARINC” star for Aeronautical Radio, Inc., ett féretag som dgs av de storsta flygbolagen och vars uppdrag
ar att skapa en gemensam driftmilj6 for flygbolagen. Inom ARINC finns det en kommitté som heter Airline
Electrical Engineering Committee (AEEC), vars uppgift dr att framja valfrihet for flygbolagen genom att
arbeta for att kdparspecifik flygelektronik far standardiserad form, passning och funktion. Standardiserade
granssnitt gor det mojligt for flygbolagen att vélja flygelektronik fran flera olika leverantorer.
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240. Som kommissionen redan har angivit i tidigare beslut om utrustning for civila flygplan®s,

241.

242.

243.

ar den relevanta geografiska marknaden for flygelektronik och annan flygteknisk
utrustning global.

2.B. KONKURRENSBEDOMNING

2.B.1. HONEYWELL AR EN LEDANDE LEVERANTOR AV FLYGUTRUSTNING

(1) INLEDNING

Honeywell ar den storsta globala leverantoren av flygutrustning, utom motorer, med en
forséljning pé [...]* euro. BF Goodrich dr den nést storsta leverantoren (med [...]* euro),
men konkurrerar framst i andra marknadssegment. Hamilton Sundstrand, som ar en del av
UTC, ér den tredje storsta, med [...]* euro och Rockwell Collins den fjarde storsta
leverantdren med [...]* euro. Efter sammanslagningen av Smiths/TI/Dowty dr Smiths den
femte storsta leverantdren av flygutrustning med [...]* euro. Honeywell i dess nuvarande
form &r resultatet av en konsolideringsprocess bland tillverkare av flygelektronik och annan
flygteknisk utrustning som paborjades pd 1980-talet och som kulminerade ar 1999 nir
Honeywell, den ledande leverantoren av flygelektronik, gick samman med AlliedSignal, en
mycket betydande leverantdr av komponenter for bade fristdende flygelektroniska produkter
och andra flygtekniska produkter.

Nar det géller flygelektronik i allménhet®® har Honeywell cirka [50—60 %]* av marknaden
och dess frimsta konkurrenter 4r Rockwell Collins [(20-30 %)]*, Thales, tidigare ként
som Sextant, [(10-20 %)]* och Smiths Industries [(0—-10 %)]*. Dessa fyra aktorer stér for
cirka [90-100 %]* av marknaden medan de 35 éterstdende aktorerna har cirka [0—10 %]*
av marknaden. De sistnimnda kan betraktas som nisch-aktorer med enstaka, unika
produkter, som ibland samarbetar med varandra och med de frimsta aktorerna for att fa
tillgdng till skrovtillverkare och flygbolag i utbyte mot teknik.

Honeywell dr ocksd en ledande leverantér av annan flygteknisk utrustning (icke-
flygelektronik). Dess framsta konkurrent pa marknaden for annan flygteknisk utrustning
ar UTC, genom dess dotterforetag Hamilton Sundstrand. Andra, sésom BF Goodrich,
SNECMA (med dess nidrstdende foretag Messier-Dowty och Messier-Bugatti) och
Liebherr har ett mindre produktutbud.

(2) FLYGELEKTRONIK

(a) Inledning

88

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

89 Varje flygelektronisk produkt utgoér dock en marknad i sig sjilv.
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Flygelektroniken utgor cirka 5 % av ett flygplans inkopskostnad.?® Marknadsandelarna®!
for de enskilda produktgrupper som tidigare definierats som avskilda marknader ser ut pa
foljande sétt:

(b) Koparspecifika produkter®?

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

TABELL 11
Véderradar Stora trafikflygplan | Regional-/afféarsflyg
Honeywell [40% - 50%]* [50% - 60%]*
Rockwell Collins [50% - 60%]* [30% - 40%]*
Thales — [10% -20%]*

Med Com/Nav — VHF/VOR (kommunikation/navigering) tar man emot och &verfor
pilotens tal och annan kommunikation till/frin marken eller luftburna driftscentraler.
Honeywells enda konkurrenter dr Rockwell Collins och Thales. Den sammanlagda
storleken pad denna marknad (enbart forinstallerade produkter) &r [...]* euro per ar.
Uppdelningen visas i tabell 12.

90

91

92

Dessa siffror aterspeglar inte framtida kassaflodens nettonuvirde och séledes inte flygbolagens
nettokostnad. Uppskattningsvis star flygelektroniken for 20 % — 25 % av ett flygplans sammanlagda
driftskostnad.

Marknadsuppgifterna i denna avdelning bygger i allménhet pa parternas bésta mdjliga uppskattningar av
vardet pé forséljningen (ar 2000) och har korrigerats enligt informationen fran tredje parter. En utvardering
pa grundval av gjorda bestéllningar anser marknaden vara mindre korrekt pad grund av betydelsen av
rabatter, incitament och det faktum att bestdllningar ibland minskas 1 ett senare skede av
upphandlingsprocessen.

Atskillnaden mellan kdparspecifik utrustning och leverantdrspecifik utrustning ir bara relevant nir det giller
stora trafikflygplan. Med f& undantag sdljs alla flygelektroniska och andra flygtekniska produkter for
regionalflygplan/affarsflygplan p4 SFE-grundval.
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TABELL 12
Comm/Nav Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
Honeywell [30% - 40%]* [40% - 50%]*
Rockwell Collins [50% - 60%]* [50% - 60%]*
Thales [10% - 20%]* [10% - 20%]*

247. Med SatCom (satellitkommunikation) tar man emot och sidnder data och taltelefoni till

248.

marken via satellit. Honeywell konkurrerar med Rockwell Collins pd denna marknad.
Thales, som nyligen forvirvade RACAL, skulle kunna ga in pa SatCom-marknaden for
stora trafikflygplan, eftersom RACAL &r Honeywells partner vid tillverkningen av
SatCom. Men [beskrivning av Honeywells strategiska samarbetsavtal med RACAL, som
Honeywell anser innehalla konfidentiell information]*93. Den sammanlagda storleken pa
denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]* euro per ar. Uppdelningen visas
1 tabell 13.

TABELL 13
SatComm Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
Honeywell [50% - 60%]* [60% - 70%]*
Rockwell Collins [40% - 50%]* [20% - 30%]*
Thales - [0% - 10%]*
Ovriga - [0% - 10%]*

Med MMR (flermodsradio/mottagare) ger man flygplatser med traditionella markbaserade
instrumentlandningssystem (ILS) vidgledning for precisionsinflygning samt vigledning for
icke-precisionsinflygning genom ett inbyggt satellitbaserat positionsbestimningssystem
(GPS). Honeywells konkurrenter 4r Rockwell Collins och Thales. Rockwell Collins ar
emellertid beroende av Smiths som tillhandahdller FMS (flygnavigerings- och
styrningssystem) for integration i Rockwells MMR-produkt. Aven om Honeywell dven dr
en betydande leverantor av fristdende GPS-produkter, haller dessa pa att forlora betydelse
pa marknaden for stora trafikflygplan eftersom denna funktion integreras i MMR. Den
sammanlagda storleken pa denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]* euro
per ar. Uppdelningen visas i tabellerna 14 och 15.

93

[beskrivning av Honeywells strategiska samarbetsavtal med RACAL, som Honeywell anser innehélla
konfidentiell information]*
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TABELL 14
MMR/GPS Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
Honeywell [20% - 30%]* [30% - 40%]*
Rockwell Collins [50% - 60%]* [40% - 50%]*
Thales [30% - 40%]* —
Ovriga — [30% - 40%]*
TABELL 15
Fristaende GPS |Stora trafikflygplan| Regional-/affarsflyg
Honeywell [40% - 50%]* [30% - 40%]*
Litton [50% - 60%]* —

Universal Avionics

[30% - 40%]*

Rockwell Collins

[20% - 30%]*

Thales

Trimble Avionics

[0% - 10%]*

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

1 tabell 16.

TABELL 16

Inspelningsutru

stning

Stora trafikflygplan

Regional-/affarsflyg

Honeywell

[40% - 50%]*

[20% - 30%]*

Rockwell
Collins

Thales

L3

[30% - 40%]*

[40% - 50%]*

Ovriga

[10% - 20%]*

[40% - 50%]*
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250. Med MU/ACARS (kommunikationsstyrningssystem/kommunikations-, adresserings- och

251.

rapporteringssystem till och frén flygplan) styr man linken for tvavdgskommunikation
med text och data mellan ett flygplan och markkontrollcentralerna. Honeywell dr den
viktigaste leverantoren for Boeings flygplan, foljt av Rockwell Collins och Teledyne.
Honeywell ér dven den enda verkliga leverantdren av integrerade CMU, eftersom dess
AIMS-system? for ndrvarande dr det enda certifierade och installerade systemet (pd
B777)%. CMU finns inte pa Airbus flygplan diar ATSU, som levereras av Airbus
aerospatiale sjilv, ger samma funktioner som CMU ger pd Boeings flygplan. CMU-
marknaden for regionalflygplan dr nistan obefintlig. Den sammanlagda storleken pa

denna marknad (enbart forinstallerade produkter) &r [...]* euro per ar. Uppdelningen visas
itabell 17.

TABELL 17
CMU/ACARS Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
Honeywell [50% - 60%]* [60% - 70%]*
Rockwell Collins [40% - 50%]* [40% - 50%]*
Thales — -
Teledyne [0% - 10%]* —

Med ACAS/TCAS-processorn®® hjilper man till att forebygga kollisioner genom att
identifiera och visa var omgivande flygplan befinner sig med hjilp av ljudvarningar och
manovreringsinstruktioner (i de avancerade versionerna). Mod S-transpondrar anvinds
tillsammans med ACAS-processorer for att identifiera andra plan och deras bidring, och
for att avgora ritt reaktion infor en hotande kollision. P4 denna marknad konkurrerar
Honeywell med Rockwell Collins och L3 (som forvdarvade Honeywells verksamhet vilken
avyttrades som ett villkor for sammanslagningen av AlliedSignal och Honeywell).
Parterna hivdar att L3, som é&r ett foretag for flygelektronik med begridnsad omfattning,
har oOkat sin forsdljning pad ACAS-marknaden medan Honeywell har forlorat
marknadsandelar. L3:s tillvaxt har emellertid direkt samband med den ACAS-verksamhet
som L3 kopte fran Honeywell som ett villkor for att sammanslagningen av AlliedSignal
och Honeywell skulle godkdnnas. Honeywell var tvunget att avyttra sin mer tekniskt
avancerade produkt och behélla AlliedSignal-produkten som byggde pa éldre teknik.
Under perioden 2000-2001 hade L3 mojlighet att ta till flera tillfdlliga stodatgérder efter
forvarvet av. ACAS frdn Honeywell. Rockwell Collins marknadsandel har krympt
betydligt under senare ar. Den sammanlagda storleken pa denna marknad (enbart
forinstallerade produkter) &r [...]* euro per r. . Uppdelningen visas i tabell 18.

94 Aircraft Information and Management System (AIMS).
95 Flera europeiska foretag (inbegripet Thales och BAe) inledde for nistan tre &r sedan ett projekt for att

96

konstruera ett integrerat cockpit-system for A380 som innefattar CMU-funktioner, men detta projekt har
annu inte lett till nagra konkreta produkter.

Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS) édr den amerikanska termen for ACAS.
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252.

253.

254.

255.

256.

TABELL 18
ACAS/TCAS | Stora trafikflygplan Regional-/affarsflyg
Honeywell [40% - 50%]* [50% - 60%]*
Rockwell [20% - 30%]* [10% - 20%]*
Collins
Thales — —
L3 [30% - 40%]* [30% - 40%]*

Terrdngvarningssystemet (TAWS) EGPWS/GPWS/TAWS ger flygplansbesittningen en
kartliknande bild av den nédrliggande terrdngen och avger en ljudvarning pa cirka en
minuts flygavstind eller mer frdn terrdngen (exempelvis marken, ett berg osv.).
Honeywell ar nistan dominerande leverantor av certifierade terrdngvarningssystem, med
sitt EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System). Foregéngaren till EGPWS ér
GPWS (Ground Proximity Warning System). Honeywell har ndra 100 % av marknaden.
Den sammanlagda storleken pd denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]*
miljoner euro per ar.

Enligt parterna finns det ingen marknad dir Honeywell dominerar eftersom marknaden,
aven ndr det giller EGPWS/GPWS, dr mer konkurrensutsatt nu dn da AlliedSignal slogs
samman med Honeywell. Parterna hdvdar att Thales har utvecklat och lanserat ett
terrdngvarningssystem, att andra foretag, exempelvis BF Goodrich och UPS
Technologies, har presenterat system och att Universal Avionics redan har vunnit en
budgivning (i samarbete med Rockwell) for flygbolaget Airbornes B767-flotta.

Det stimmer att Thales har utvecklat en konkurrerande produkt (GCAS) for EGPWS, men
an har den inte kopts in av nagot flygbolag. Trots att den introducerades for mer an ett ar
sedan har ingen forsdljning dnnu skett. Enligt Thales har avsaknaden av ett rykte kopplat
till ett etablerat terrdngvarningssystem visat sig vara ett stort hinder for intride pa
marknaden.

BF Goodrich har &ven tillkdnnagivit att de gér in pad marknaden, men med ett
terrdngvarningssystem som bara ldmpar sig for installation pa ett litet antal affarsflygplan.

Universal Avionics har utvecklat och certifierat ett terringvarningssystem och lyckades
sédlja det 1 januari 2001 till Airbornes B767-flotta. Parterna har hidvdat att Universal kunde
vinna budgivningen genom att samarbeta med Rockwell Collins. Rockwell Collins
tillbakavisade dock detta uttalande och pastod att det inte finns nédgot som helst avtal
mellan de tva foretagen.
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Honeywells ledande stillning med avseende pd TAWS idr dock inte begrdnsad till
fristdende produkter. Honeywell har dven en betydande marknadsandel nir det géller
produkter som maste anvédndas tillsammans med TAWS (GPS, FMC, utrustning for
flygmandvrering och displayer) och gynnas av att det levererar ett antal produkter som
maste anvindas tillsammans med EGPWS (exempelvis ACAS). Till foljd av
sammanslagningen av AlliedSignal och Honeywell har Honeywell atagit sig att behalla
Oppna standarder och att sdlja EGPWS-moduler och framtida TAWS-produkter till tredje
part pa icke-diskriminerande villkor.

Honeywell har ddrmed mgjlighet att erbjuda sina kunder bredare kommersiella paket dn
ndgon annan leverantdr. Daremot kommer ett foretag som Universal Avionics, som bara
har en annan produkt for stora trafikflygplan (efterinstallerat (retrofit) FMS), att finna sin
tillgang till marknaden begrdnsad och dess mojlighet att erbjuda samma (ekonomiska och
Ovriga) incitament som bygger pa paketavtal kommer att begrinsas. IRS/AHRS
(troghetsreferenssystem/attityd-/kursreferenssystem) dr givare av flygplanets rorelser och
navigeringsgivare som anvdnds i andra navigeringssystem. Honeywell har en
marknadsandel pd 80—90 % (pd grund av sin ensamritt till Boeing). Litton har aterstdende
10-20 %. Nar det giller regionalflyg/affarsflyg, har Honeywell cirka 80-90 %, och Litton
har resten. Nar det géller AHRS, som kan vara ett mindre kostsamt alternativ till IRS pa
regionalmarknaden, har bade Thales och Collins en stark stillning. Den sammanlagda
storleken pa IRS/AHRS-marknaden (enbart forinstallerade produkter) &r [...]* euro per ar.

Parterna har hivdat att Honeywells starka stdllning med avseende pd IRS inte dr relevant
eftersom de flesta flygbolag under de senaste tio aren har bytt frn fristiende IRS/AHRS
till hybrid-ADIRS.

I alla hdndelser har Honeywell en ledande stillning nér det giller bada produktkategorier.
Niér det géller marknaden for regional-/affarsjetflygplan har parterna dessutom hédvdat att
Littons IRS-forsédljning har vixt pa Honeywells bekostnad under de senaste fem &ren
(Litton [200 %+]* jamfort med [50-60 %]* for Honeywell). Litton har bestdmt
tillbakavisat detta pastdende, och hdvdar att man har sdlt [100 — 150]* IRS-enheter (for
[30 — 40 flygplan]*) under 1995 och att dess forsdljning lag kvar pa denna niva fram till
en nedgéang till [100 — 120]* enheter ar 2000. Littons nirvaro pa denna marknad &r séledes
begrédnsad.

(c) Leverantérspecifik utrustning (SFE)

FMS (Flight Management System — flygnavigerings- och styrningssystem) hjélper
beséttningen att berdkna den mest effektiva flygningsprofilen och styr flygplanet
automatiskt. FMS-marknaden véxer (med cirka 8,5 % per ar) och nir det giller stora
trafikflygplan har Smiths Industries uppnétt en betydande stidllning. Honeywell dr dock
fortfarande den ledande leverantdren. Thales gar in pd marknaden (alternativ
leverantdrspecifik utrustning for Airbus sa snart som produkten har certifierats). Den
sammanlagda storleken pa denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]* euro
per ar. Uppdelningen visas i tabell 19.
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TABELL 19
FMS Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
Honeywell [60% - 70%]* [30% - 40%]*
Smiths [30% - 40%]* —

Universal Avionics

[40% - 50%]*

Rockwell Collins

[10% - 20%]*

Thales

Gér in

Trimble Avionics

[0% - 10%]*

262. Nér det giller segmentet for regional-/affarsflyg har sma aktoérer som Trimble Navigation,

263.

264.

Chelton Avionics och Universal (med en efterinstallerad produkt for affarsjetflygplan)
skaffat sig betydande inflytande.

Utrustningar for flygmanovrering bestar av autopilotsystem. Honeywells konkurrenter ar
Rockwell Collins och Thales. Honeywells stillning kommer att forsvagas i framtiden
eftersom nésta generations utrustningar for flygmanovrering bygger pa s.k. fly-by-wire-
teknik, dir Collins och Thales har en stark stdllning. Den sammanlagda storleken pa
denna marknad (enbart forinstallerade produkter) ar [...]* euro per ar. Uppdelningen visas
i tabell 20.

TABELL 20
Utrustningar for | Stora trafikflygplan | Regional-/affarsflyg
flygmandvrering
Honeywell [30% - 40%]* [30% - 40%]*
Rockwell Collins [20% - 30%]* [40% - 50%]*
Thales [40% - 50%]* [0% - 10%]*
Ovriga — [20% - 30%]*

Med luftdataberdknare (Air Data Computers) méiter man ett flygplans "verkliga"
flyghastighet, flyghojd och vertikala hastighet. Honeywell har en mycket stark stéllning
som inte hotas av de stora leverantorerna av flygelektronik. Luftdataberdknare séljs dock
mindre ofta som fristdende produkter (men allt oftare som en del av den kombinerade
troghetsreferensenheten). Smiths verkar dven pa denna marknad for forsdljning av
efterinstallerade produkter. Uppdelningen visas i tabell 21.
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TABELL 21
Luftdata Stora trafikflygplan Regional-/affarsflyg
Honeywell [90% - 100%]* [20% - 30%]*
Rockwell — [20% - 30%]*
Collins
Thales — —
Ovriga [0% - 10%]* [50% - 60%]*

Displayer ar elektroniska instrumentsystem som visar information fran flygelektroniska
undersystem. Thales dr en klar ledare pa displaymarknaden (med ensamritt till Airbus),
medan Honeywell &dr den ledande leverantéren pd den mindre marknaden for
regionalflygplan. Den sammanlagda storleken pa denna marknad (enbart fOrinstallerade

produkter) ar [...]* euro per ar. Uppdelningen visas 1 tabell 22.

TABELL 22
Displayer Stora trafikflygplan Regional
Honeywell [30% - 40%]* [50% - 60%]*
Rockwell [20% - 30%]* [30% - 40%]*
Collins
Thales [40% - 50%]* [0% - 10%]*
Ovriga - [0% - 10%]*

ADIRS/ADIRU (luftdata/troghetsreferenssystem/enhet) &r en anordning som kombinerar
funktionerna hos luftdataberdknaren och troghetsreferenssystemet. Honeywell dr den
viktigaste leverantoren med cirka [80-90 %]* av marknaden, och Litton har resten.

System for flyginformation dr bara relevanta pd marknaden for regional-/afférsflyg.
Honeywell dr den ledande leverantéren med [80-90 %]*. Universal Weather stir for
aterstoden.

(3) ANNAN FLYGTEKNISK UTRUSTNING

De andra flygtekniska (icke-flygelektroniska) produkterna stdr for 3-5% av
inkdpskostnaden for flygplanet.”” Honeywell har en sdrskilt stark stdllning nér det géller
ett antal av dessa produkter.

97

Dessa siffror aterspeglar inte framtida kassaflodens nettonuvdarde och saledes inte flygbolagens
nettokostnad. Uppskattningsvis stér icke-flygelektroniken for 20 % — 25 % av ett flygplans sammanlagda
driftskostnad.
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272.

273.

274.

Hjalpkraftaggregat &r smd gasturbinmotorer i planets stjdrtparti som forser flygplanets
kabin med elektricitet och luft och de pneumatiska startmotorerna med luft nér planet star
pa marken (de ger ingen propulsion). Honeywell &r ledande leverantor med [70-80 %]*
av marknaden. UTC (Hamilton Sundstrand och P&W Canada) stér for aterstoden. UTC:s
produktutbud saknar for ndrvarande ett hjilpkraftaggregat for segmentet 200—400
passagerare. Parterna har hdvdat att dven RR Deutschland, Microturbo (SNECMA) och
TRW Lucas tillverkar och siljer hjilpkraftaggregat. Microturbo, som beskriver sig sjalvt
som att det "huvudsakligen arbetar med reparation och Oversyn av gasturbiner", anger
dock att foretaget inte har nagon saddan verksamhet. RR Deutschland och TRW Lucas har
aldrig utvecklat hjélpkraftaggregat for stora trafikflygplan och har bara obetydlig
erfarenhet nir det giller andra flygplan. Nar det géller hjdlpkraftaggregat for stora
trafikflygplan skulle intrddeshindren for ovan ndmnda foretag vara lika avsevirda som for
aterintréde.

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

UTC é&r marknadsledare inom elgeneratorer med cirka [40-50 %]*. Honeywell har [10—
15 %]* av marknaden, Smiths och TRW/Lucas har cirka [20-30 %]* vardera. Nér det
giller marknaderna for hjilpkraftaggregat, luftkonditioneringssystem och elkraft kommer
systemintegration i allt hogre grad att vara avgdrande for den framtida konkurrenskraften.

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

Nér det giller flygplansbelysning dr Honeywell marknadsledande leverantér med [40—
50 %]*. Konkurrenterna pa denna marknad &r Hella [(10-20 %)]*, Diehl [(0—10 %)]* och
Teleflex [(0—10 %)]*. Ett antal nischaktorer (Bruce, Luminator) och BF Goodrich stér for
aterstoden.

Nér det géller anordningar som berdknar vikt och balans, som bara anvinds pa stora
trafikflygplan, har Honeywell 100 % av marknaden.
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Honeywell har for nidrvarande ingen verksamhet pd marknaden for ombordunderhéllning
(IFE), diar Collins dr marknadsledande [(50-60 %)]* fore Thales [(20-30 %)]* och
Matsushita [(30—40 %)]*. [kommentarer ~om  Honeywells strategi  for
ombordunderhéllning, som Honeywell anser innehélla konfidentiell information]*.

2.B.2. HONEYWELLS UNIKA PRODUKTUTBUD

Honeywell har till skillnad fran sina konkurrenter ett komplett utbud av flygelektronisk
utrustning. Tredje part har ocksa bekréftat Honeywells stéllning i friga om produktutbud
genom att uppge att de inte kénner till ndgot flygelektroniskt eller icke-flygelektroniskt
system av betydelse (utover motorer for stora trafikflygplan) som krivs for flygplans drift
som Honeywell inte kan tillhandahilla.

I svaret pa meddelandet om invindningar uppgav parterna att inget foretag kan leverera
alla system till ett flygplan och att det finns konkurrerande leverantorer av flygelektronik
som tillverkar vissa produkter med hogt varuvérde (till exempel ombordunderhallning)
som inte Honeywell tillverkar. Att Collins och Thales rakar vara ledande leverantdrer av
ombordunderhéllning paverkar dock inte Honeywells ledande stdllning. For det forsta &r
inte ombordunderhéllning ett system som &r nddvéndigt for ett flygplans funktion, sdsom
flygelektronik och icke-flygelektronik som  hjdlpkraftaggregat, landningsstill,
luftkonditioneringssystem m.m. For det andra har flygbolagens onskemédl i fraga om
ombordunderhallning betydelse, till skillnad frdn 6vriga system dér flygbolagen inte har
nagra sirskilda preferenser. For det tredje [Honeywells strategi for ombordunderhéllnings-
marknaden som foretaget anser vara konfidentiell information]*

Parterna hidvdade dven att Honeywells storsta kunder inom flygelektronik och icke-
flygelektronik i allménhet framst &r tillverkare av flygplansskrov, inte flygbolag. Detta &r
riktigt eftersom [huvuddelen]* av Honeywells forsdljning bestar av leverantorspecifika
produkter dir koparna saledes é&r tillverkare av flygplansskrov. Niar det giéller
flygelektronik dr dock Honeywell den enda leverantér som har ett balanserat utbud av
bade kopar- och leverantorspecifika produkter. Honeywells betydande kontakter med
tillverkare av flygplansskrov ar inte bara viktiga for leverantdrspecifika produkter (som
nir de vél valts ut vanligtvis har en och samma tillverkare under flygplansplattformarnas
och ibland deras derivats livslingd), utan 4r &ven en stor fordel ndr det giller
koparspecifika produkter. Eftersom dessa produkter méste certifieras av skrovtillverkaren
och eftersom den forsta certifierade produkten vanligtvis fir 50-70 % av marknaden har
Honeywell en unik mdjlighet att trygga forsdljningen av bdde kdpar- och
leverantdrspecifika produkter.

Parterna ansag att Honeywells kompletta utbud av produkter inte dr unikt eftersom
konkurrenter kan fylla luckorna i sina produktsortiment genom att samarbeta.
Marknadsundersokningen visade dock att samarbete dr ett otillrackligt affarsarrangemang
som inte ger konkurrenterna mojlighet till samma produktsortiment som Honeywell.
Parterna har dessutom misslyckats med att definiera och korrekt tillimpa begreppet
samarbete, da flertalet av de sd kallade samarbetsexempel som parterna nimnt avser enkla
forhallanden mellan séljare och kdpare som uppenbart inte kan anses vara ett alternativ till
Honeywells unika sortiment och integreringskompetens.
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Honeywell dr uppenbart den enda flygelektroniktillverkare som har alla flygelektroniska
delsystem 1 varje segment utan nigra storre luckor. Den frimsta konkurrenten Rockwell
Collins har vissa nackdelar, sérskilt i friga om troghetsreferenssystem (som maéste kdpas
fran Litton), EGPWS och luftdatagivare. Den tredje aktoren Thales dr starkt inriktad pa
Airbus och har en svag stillning inom radio- och 6vervakningsomradet.

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

Det dr en stor fordel att ticka alla omrédden inom flygelektronik vid genomférande av
integreringsprojekt inom segmentet regional- och affirsjetflygplan. Eftersom flygplanens
konstruktion blir allt mer komplicerad och kapaciteten inom detta omrade krymper hos
tillverkarna av flygplansskrov maste alla kunder (dock sarskilt tillverkare av skrov for
regional- och afférsjetflygplan) samarbeta med systemunderleverantorer. I detta avseende
har en leverantér som kan tillhandahalla ett storre produktutbud en konkurrensfordel.

2.B.3. HONEYWELLS STARKA SIDOR INOM TJANSTER

(1) UNDERHALL, REPARATIONER OCH OVERSYN AV FLYGELEKTRONIK OCH ICKE-
FLYGELEKTRONIK

Flygsektorns eftermarknad motsvarar en arlig omsittning pa [...] USD* och véxer med 5—
10 % per &r. Eftermarknaderna kan delas in 1 olika segment: ombyggnad/modifiering,
linjeunderhdll (utbytesenhet), tungt underhdll, motorunderhdll samt underhdll av
utrustning. Linjeunderhdll svarar for 20 % av den totala kostnaden for underhill,
reparationer och Oversyn, motorer for 26 %, flygplansskrov for 17 %, modifiering av
system for 15 % och underhall av komponenter och utrustning for 23 %.

Konkurrenter inom flygelektronik och icke-flygelektronik tillhandahaller i allménhet
underhall endast for sina egna produkter. I det generella eftermarknadssegmentet dr de
viktigaste aktorerna flygbolag (65 %), och dérefter kommer OEM-foretag (30 %) och
oberoende aktorer?® (5 %).

Den snabba tekniska utvecklingen gor att flygelektronik vanligtvis inte repareras utan i
stillet ersétts eller uppgraderas pa eftermarknaden. Uppgraderingar dr en konstant
intdktskalla, och det dr sannolikt den leverantér som har den storsta installerade basen som
far eventuella uppgraderingskontrakt.

98

De frimsta oberoende aktorerna pad marknaden &r Timco, Haeco, Bedek Aviation, FLS Aerospace samt i
viss man dven foretag som Sogerma och BF Goodrich Services.
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Honeywell beskriver eftermarknadens betydelse pa foljande sitt: [citat frén ett internt
Honeywell-dokument som fOretaget anser vara konfidentiell information]®®* For
Honeywell utgér OEM-tillverkning 30—40 % av de totala intdkterna, med marginaler pa
cirka [...]*. Eftermarknaden utgdér 40-50 % av de totala intdkterna, med marginaler pa
cirka [...]*100,

Honeywell &4r en stor aktor pd eftermarknaden. Foretagets MCPH-program
(underhéllskostnad per timme) &r virda [...] USD* och omfattar marknadsandelar pa [30-
40 %]* for flygelektronik, [70-80 %]* for turbofldktar, [40—50 %]* for hjélpkraftaggregat
och [20-30 %]* for hjul och bromsar. Honeywells totala eftermarknad motsvarar
[...] USD*, varav [50-60 %]* utgors av forsdljning av delar till tredje part.

(2) KOMPLETT SERVICE

Honeywell dr den enda tillverkare av originalutrustning som tillhandahdller kompletta,
integrerade losningar (flygelektronik, icke-flygelektronik och i vissa fall &ven motorer),
forutom vissa oberoende underhallsforetag som &r beroende av underleverantdrer for
huvuddelen av delsystemen.

2.B.4. HONEYWELLS STARKA SIDOR INOM PRODUKTINTEGRERING

Med integrering avses utformning av en grupp produkter som genom naturlig samverkan
bildar ett integrerat system. Honeywell har stora integreringsmojligheter for hela
flygplanet. For det forsta har Honeywell ett lika stort eller storre integreringskunnande én
tillverkarna av flygplansskrov. For det andra har Honeywell ett komplett produktutbud.
For det tredje blir tillverkarna av flygplansskrov allt mer beroende av leverantdrernas
integreringskompetens.

I svaret pd meddelandet om invdndningar uppgav parterna att tillverkare av
flygplansskrov inte foredrar integrerade system i Overvdgande utstrickning, och att
tillverkare vid flera tillfdllen undvikit integrering for att sikra ett individuellt urval av
system. Marknadsundersokningen visade dock att integrering har stor betydelse for
tillverkare av flygplansskrov eftersom det ger materialférdelar som ldgre vikt, storre
driftsikerhet, ldgre underhdllskostnader och farre leverantérer. Med tanke pa
konkurrensen mellan tillverkare av flygplansskrov kan sddana kostnadsminskningar och
andra diskriminerande konkurrensfaktorer inte ignoreras. Aven om tillverkare av
flygplansskrov i vissa fall har avstatt fran ytterligare integrering kvarstar dénda faktum att
Honeywell visat att man vill maximera urvalet av sina system genom att integrera dessa,
och att vdrdet av utrustning som den sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda
och integrera efter sammanslagningen overstiger 50 % av det virde som genereras under
flygplanets livslingd.

99

[se ovan]*

100 [uppgifter i Honeywells konfidentiella interna dokument]*.

72



Denna text dr endast informativ och utgor inte ndgon officiell publikation.

291.

292.

293.

Parterna hidvdade ocksé att huvudmotorn séillan interagerar med flygelektroniska och icke-
flygelektroniska system och att Honeywells integreringskompetens i sig saknar betydelse,
eftersom foretaget inte paverkas av transaktionen. Kommissionen héller med om att ndgon
explicit integrering av motor och system dnnu inte skett, &ven om det sannolikt inte
kommer att droja ldnge. Ett exempel & More Electric Aircraft Engine-projektet, och
vidareutveckling av det projektet kan generera nya flygplansplattformar i framtiden.
Allmint sett kvarstdr dock faktum att Honeywell, sdsom leverantdr av flygelektronik,
icke-flygelektronik, motorreglage och instrument, efter sammanslagningen kommer att fa
direkt tillgang till GE:s motorutveckling och att detta kommer att komplettera Honeywells
stillning som ledande integrator av flygelektronik och icke-flygelektronik.

Egentligen bor systemintegrering antingen ge vésentligt lagre flygplanskostnader
och/eller verklig differentiering av flygplan som flygbolagen ir villiga att betala extra for.
Det finns tre integreringsnivder. P4 den forsta sker grundldggande systemintegrering, da
leverantoren integrerar ett antal delar (till exempel den integrerade [integreringsprojekt
som Honeywell anser vara konfidentiell information]* eller IHAS!0!. P4 den andra
integreras systemen (till exempel flygelektronik och instrumentkontroller). Exempel pa
detta ar [integreringsprojekt som Honeywell anser vara konfidentiell information]*102,
Honeywells Primus Epic och Rockwells Proline 4193, Pa den tredje blir systemen
fullstdndigt integrerade och interagerar endast med varandra. Det dr pd denna nivd som
leverantéren blir en partner som tillhandahéller 16sningar. Denna integreringsniva har
dnnu inte uppnétts for stora trafikflygplan, &ven om Honeywell har erbjudit Raytheon och
Bombardier denna 16sning (till exempel den kompletta Epic-serien).

2.B.5. HONEYWELLS STARKA SIDOR INOM PAKETERBJUDANDEN

Forutom sin integreringsstrategi ar Honeywell vl rustat for att tillimpa en strategi for att
paketera sina produkter pa olika sitt, till exempel genom kombinationserbjudanden.
Kombinationserbjudanden ar enkla affdrsarrangemang dér flera produkter samlas 1 ett
paket och séljs till enhetspris.

101 overvakningssystemet [HAS (Integrated Hazard Awareness or Avoidance System) kombineras flera olika

komponenter. Genom IHAS kan produkter som TCAS och véderradar, dér det rdder konkurrens, kopplas till
EGPWS dér Honeywell har en stark stéllning. Dessutom kommer eventuella konkurrenter som vill ha IHAS
i sitt utbud att vara beroende av Honeywell, som forfogar dver alla de tre ingdende produkterna i IHAS-
systemet. Rockwell Collins dr det enda foretag som har egen tillverkning av tvd av dessa tre produkter.
Thales saknar fortfarande alla tre. Honeywell &r dven den ledande systemintegrator som har mojlighet att
vidareutveckla THAS [potentiell tillimpning i1 framtiden som Honeywell anser vara konfidentiell
information]*.

102 [beskrivning av begreppet som Honeywell anser vara konfidentiell information]*

103 Honeywell har en stark stdllning [(40-50 %)]* nér det géller integrerade flygelektroniska serier. Primus

Epic, som omfattar alla viktiga funktioner i en flygelektronisk serie och som ersétter flera fristdende system,
ar det yppersta resultatet av denna kompetens inom integrering av kontroller och férekommer i Raytheon
Hawker Horizon, Embraer ERJ-170 och Fairchild Dornier 728JET. Ett anbud avseende den kompletta Epic-
serien (det forsta pad marknaden) till PD 375/PD 383 lades fram for Raytheon den 2 november 2000. For
denna flygplansplattform vann Honeywells anbud, bade nir det giller motorer och den kompletta
flygelektroniska serien Epic. Collins &r den andra leverantoren [(40-50 %)]* och tillhandahéller Proline 4-
serien, framst for Bombardier.
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Kombinationserbjudanden finns pé tre olika nivder. Den forsta dr flygplansplattformen
och urvalet av leverantorspecifik utrustning. Eftersom denna utrustning finns pa varje
flygplan under hela dess driftstid dr denna konkurrens mycket viktig, sirkskilt for
regionalflygplan dér all utrustning &r leverantorsspecifik och kommer frdn samma
tillverkare. Den andra nivan ér de flyg- eller leasingbolag som véljer den kdparspecifika
utrustningen. Den tredje dr modifieringar, uppgraderingar och iséttning av nya delar, till
exempel nir ett flygplan méste forses med ny obligatorisk flygelektronik.

Kombinationserbjudanden med flygelektronik och icke-flygelektronik finns pd den andra
nivan. Sadana erbjudanden avser inte bara kop av produkter utan dven reservdelar och
underhéllskostnader under flygplanets livsldngd. Nar det géller Airbus flygplan forhandlar
dessutom flygelektronikleverantoren och flygbolagen inte bara om kd&parspecifik
utrustning utan dven om leverantdrspecifik alternativ utrustning, eftersom flygbolagen far
extra fordelar (rabatt pa hela paketet, forlingda garantier, rabatt pa framtida
reservdelsleveranser, handelskrediter och erbjudanden om gratisprodukter) om de
bestammer sig for ett paket (kdper, nir det giller kdparspecifik utrustning, och véljer, nir
det géller leverantorspecifik alternativ utrustning). Extra rabatter eller forméner kan vara
handelskrediter, gratis testutrustning, gratis utbildning, gratis ersédttningsenheter, forlaingda
garantier eller rabatt pa reservenheter. Ett typiskt tillvigagangssitt ar att erbjuda férre
fordelar for enskilda produkter och bygga upp en ”ju mer man koper desto fler fordelar”-
pyramid. Ett annat sétt dr att lata prissittningen av produkter som kops vid ett tillfdlle
styras av kop av produkter vid ett senare tillfdlle (trohetsrabatt).

I sitt svar pa meddelandet om invdndningar hdvdade parterna  att
kombinationserbjudanden inte forekommer i branschen och att de, om de forekommit,
gjort det pa kundernas begdran. Kommissionens marknadsundersokning visade dock att
det finns ett intresse for kombinationserbjudanden i branschen, bade pé efterfrdge- och
utbudssidan. Faktum &r att flera exempel, som bekriftades vid den muntliga utfragningen,
visar att kombinationserbjudanden dr regelbundet forekommande. Parterna fornekade inte
detta, men kallade det "flerprodukterbjudanden”, och understrok vidare att dessa svarade
for cirka [20-30 %]* av Honeywells omsittning.

Parterna hdvdade é&ven att anbud som omfattar bdde flygelektroniska och icke-
flygelektroniska produkter &r fortsatt ovanliga, och att produkterna véljs utifrdn sin
tekniska prestanda. Marknadsundersokningen visade dock att 4ven om det tog tid innan
det tidigare samgaendet mellan AlliedSignal och Honeywell borjade padverka marknaden
sd& har antalet anbud didr Honeywell kombinerat flygelektronik och icke-flygelektronik
okat de senaste sex ménaderna.

2.C. KONKURRENTER

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

ROCKWELL COLLINS
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(b) Inledning

De tre storsta leverantorerna av flygelektronik har cirka 95 % av marknaden!%4.
Tillsammans med Honeywell och Thales &r Rockwell Collins en av dessa tre aktorer.

Collins dr en del av Rockwell International Corporation. Forutom flygelektronik har
Collins moderbolag d@ven verksamhet inom industriell automationsutrustning. Bortsett fran
marknaderna for stora trafikflygplan, regional- och affdrsjetflygplan konstruerar och
tillverkar Collins flera olika elektroniska produkter for militdra tillimpningar, inbegripet
flygelektronik.

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

(c) Begrdnsad finansiell styrka

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

Med ett borsviarde pé cirka 8 miljarder USD (april 2001) ar Collins moderbolag efter
avknoppningen (sannolikt i mitten av 2001) redan visentligt mindre &n GE och
Honeywell, och det fristdende Collins-bolaget kommer att vara mycket litet jimfort med
sin frimsta, direkta konkurrent.

Fran att tidigare ha kunnat dra fordel av moderbolagets stora finansiella resurser kommer
Collins, nér det inte ldngre tillhor Rockwell-koncernen, att forlora det starka finansiella
stdd det hade som Rockwells dotterbolag, till skillnad frdn Honeywell som kommer att
gynnas av GE Capitals finansiella styrka. [Beskrivning av inverkan pd@ Collins, som
foretaget anser vara konfidentiell information]*.

104 Litton, Smiths, Teledyne och L3COM ir nischaktorer, inriktade pa tekniskt avancerade

produkter, vars huvudintékter ibland genereras pa andra marknader (Litton exempelvis inom varvsindustrin).
Dessa aktorer séljer vanligtvis sina produkter till de tre storsta foretagen, som har etablerade kontakter med
skrovtillverkare och flygbolag liksom det varldsomfattande servicenédtverk som kravs. For det mesta
integreras produkter som Littons IRS och Smiths FMS i 16sningar av Thales eller Collins. For flera produkter
har foretag som L3 COM, Teledyne och Universal skapat en position inom mindre teknikintensiva produkter
som bandspelare, skrivare, instrument och bildskadrmar.
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(d) Begrdinsat produktutbud

Aven om Collins 4r Honeywells frimsta konkurrent i segmentet for affirs- och
regionaljetflygplan kan inte Collins ha samma produktsortiment som Honeywell eftersom
foretaget saknar flera nyckelprodukter, till exempel troghetsreferenssystem (IRS),
EGPWS och luftdatagivare.

Till skillnad fran Honeywell saknar Collins dessutom produkter dér foretaget dr ensam
leverantor. I motsats till Honeywell och utdver sitt begransade utbud av flygelektroniska
produkter tillverkar Collins heller inte icke-flygelektronisk utrustning eller
flygplansmotorer.

(e) Ingen vertikal integration

I likhet med GEAE:s konkurrenter pd motorsidan men till skillnad fran Honeywell efter
sammanslagningen saknar Collins mojlighet att kombinera forsdljning av flygelektroniska
produkter med en integrerad leasinggren som GECAS. Collins kan siledes inte paverka
flygbolagens val av utrustning och kan heller inte erbjuda tillverkare av flygplansskrov
stora GECAS-order for att fa exklusivitet eller vilja dess leverantorspecifika utrustning
och komponenter.

(f) Omedelbar exponering

Parterna hidvdade att konkurrenterna, trots Honeywells stdllning, fortsdtter att vixa pa
Honeywells bekostnad och att framfor allt Collins under de senaste fem aren gatt béttre dn
Honeywell.

Analysen av Collins och Honeywells stéllning och produkter visar att detta pastdende inte
bara dr felaktigt utan att det, om det 6ver huvud taget har ndgon sanningshalt, sannolikt
kommer att sakna relevans om den foreslagna transaktionen genomfors.

Nér det géller plattformar till stora trafikflygplan levererar Honeywell huvuddelen av
innehallet till flera av de nya plattformar och derivat som introducerats de senaste fem
aren. Bland annat f6ljande plattformar certifierades under den perioden: Boeings B717-
200, B737NG, B757-300, B767-400ER, B767-300F/ER, B777-200ER och B777-300, och
Airbus A300BY-600ST-Beluga, A319-100, A321-200, A330-200 och A318. Samtidigt
som Honeywell ater fir en genomsnittlig ledande marknadsstéllning for dvriga Boeing-
plattformar fick foretaget exklusivitet ndr det giller flygelektronik till [typ av stort
trafikflygplan som Honeywell anser vara konfidentiell information]*, och kontrollerar en
betydande majoritet av virdeinnehéllet for béde [typ av stort trafikflygplan som
Honeywell anser vara konfidentiell information]* och [typ av stort trafikflygplan som
Honeywell anser vara konfidentiell information]*. P4 samma sétt har Collins endast en
mindre framtrddande stdllning nér det géller Airbus flygplan, dir Honeywell tillsammans
med Thales kontrollerar huvuddelen av viardeinnehallet. De flygplan som certifierades de
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senaste fem é&ren och dir Honeywell ar exklusiv eller storsta leverantdr av
flygelektronikinnehll tillhor dessutom de plattformar som séljer bist.

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

Huvuddelen av Collins verksamhet inom stora trafikflygplan bestar vidare av forsiljning
av koparspecifik flygelektronisk utrustning, dir foretaget for ndrvarande konkurrerar
direkt med Honeywell. Dérigenom kommer Collins att vara starkt beroende av att
flygbolagen inte agerar ekonomiskt rationellt (genom att vidlja den sammanslagna
enhetens kombinerade produkterbjudanden) utan fortsétter att vilja Collins utrustning.

(g) Slutsats

P4 grund av dessa olika faktorer dr Collins otvivelaktigt en av konkurrenterna till
Honeywell som kommer att paverkas negativt av den fOreslagna koncentrationen.
[Uttalande av Collins vid den muntliga utfragningen, som foretaget anser vara
konfidentiell information]*.

THALES

(h) Inledning

Thales (f.d. Thomson-CSF) é&r ett franskt foretag som bedriver verksamhet inom
kvalificerad elektronik och teknik for relaterade kommersiella marknader och
forsvarsmarknader. Thales Avionics (f.d. Sextant Avionique) &r ett dotterbolag till Thales
med verksamhet inom leveranser av civil och militdr flygelektronik. 1999 utgjordes
[majoriteten]* av all forsdljning av civil flygelektronik, medan aterstoden avsag forsvaret
(framst militdra flygplan, missiler och helikoptrar).

(i) Begrdnsat produktutbud

Majoriteten av Thales verksamhet avser (alternativ) leverantérspecifik utrustning. Det var
forst nyligen som Thales etablerade sig pd den koparspecifika marknaden, dér foretagets
marknadsandel dr vdsentligt mindre dn konkurrenternas. Thales produktutbud ar begrinsat
och saknar nyckelprodukter som ADIRS, vidderradar och EGPWS. I likhet med Collins,
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men till skillnad frdn den sammanslagna enheten, saknar Thales mojlighet att kombinera
flygelektroniska produkter med annan flygplansutrustning som motorer, hjilpkraft-
aggregat, luftkonditioneringssystem, elektriska system etc.

Thales Avionics ér den tredje storsta aktdren pa marknaden for flygelektronik. Totalt sett
ar Thales produktutbud blygsamt och saknar flera nyckelprodukter inom radio- och
overvakningsomradet, vilket gor det omdjligt att utmana Honeywells ledande stéllning pa
marknaden for flygelektronik.

Thales dr dessutom sirskilt beroende av flera produkter (FMS, viderradar, IRS, TCAS,
TAWS och kommunikation/navigering) som maste kopas frdn konkurrenter (diribland
Honeywell) om foretaget skall kunna tillhandahélla integrerade system och tidvla med
konkurrenternas betydligt bredare produktsortiment. Thales ar till exempel beroende av
viss flygelektronisk utrustning fran Honeywell for att kunna tillhandahdlla en komplett
flygelektronisk serie for Bombardier DASH 8-400, dir Thales utsetts till integrator.

() Ingen vertikal integration

I likhet med Collins men till skillnad frin Honeywell, om detta foretag gar samman med
GE, saknar Thales mojligheter att komplettera sina flygelektroniska produkter med ett
leasingbolags verksamhet och tjanster, sisom GECAS. Forutom att Thales har begransade
finansiella mojligheter'%> kommer foretaget saledes heller inte att kunna ha ett lika
omfattande utbud som den sammanslagna enheten eller marknadsféra sina
flygelektroniska produkter pa samma villkor som Honeywell kan tillsammans med GE.

(k) Slutsats

Aven om Thales onekligen haft framging med vissa produkter pi en del plattformar,
framfor allt Airbus, dr Thales fortfarande starkt beroende av ett begrénsat antal relativt
starka positioner avseende ett fatal plattformar. Denna koncentrerade stillning i
kombination med bristande mgjligheter att matcha GE Capitals finansiella styrka,
GECAS:s inflytande och Honeywells olika typer av kombinationserbjudanden minskar
vésentligt Thales mdjligheter att konkurrera pa egna meriter.

HAMILTON SUNDSTRAND

(1) Inledning

Marknaden for icke-flygelektroniska produkter dr mer splittrad, och Hamilton Sundstrand
ar med sitt produktutbud Honeywells frimsta konkurrent. Hamilton Sundstrand &r liksom

105 5om jamforelse kan ndmnas att Thales och alla dess dotterbolags, inklusive Thales Avionics, borsvirde

uppgar till cirka 8 miljarder USD, vilket dr mindre 4n GE:s och Honeywells borsvérde.
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P&W en av UTC Corporations divisioner. Hamilton Sundstrand forvarvades nyligen av
UTC (juni 1999) och dess omsittning pé cirka 2,5 miljarder USD utgdr mindre dn 15 %
av UTC:s arliga koncernomséttning.

(m) Begrdnsat produktutbud

Aven om Hamilton Sundstrand dr den enda konkurrent som har ett utbud av icke-
flygelektroniska produkter som kan jdmforas med Honeywells!% {Grsvagas dess
marknadsposition av att man helt saknar verksamhet pa marknaden for flygelektronik.

Aven om Hamilton Sundstrands utbud omfattar vissa icke-flygelektroniska produkter,
forutom elektriska kraftgeneratorer, &r fOretaget for nédrvarande heller inte
marknadsledande. Honeywell och andra ligger alltid fore Hamilton Sundstrand. Vidare
finns det marknadssegment ddr Hamilton Sundstrand helt saknar produktutbud. Hamilton
Sundstrand tillverkar till exempel inte hjélpkraftaggregat for flygplan som rymmer 200—
400 passagerare.

(n) Begrdnsad finansiell styrka

Liksom sitt systerforetag P&W har Hamilton Sundstrand inte de finansiella fordelar som

Honeywell kommer i atnjutande av efter den foreslagna transaktionen via GE, sérskilt
GE Capital.

Av det ovanndmnda framgar med all tydlighet att GE:s betydande finansiella resurser
riskerar att snedvrida konkurrensen. Detsamma kommer naturligtvis &ven att gilla
Honeywells verksamhet efter sammanslagningen med GE. GE:s samlade finansiella stod
kommer vid behov att hjdlpa Honeywell att fortsitta ligga fore konkurrenterna, och
darigenom ytterligare forstirka foretagets ledande stillning, inte bara i1 forhdllande till
Hamilton Sundstrand pd& marknaden for icke-flygelektroniska produkter utan dven i
forhallande till Collins och Thales inom flygelektronik.

(o) Ingen vertikal integration

Liksom Honeywells konkurrenter inom flygelektronik och GEAE:s konkurrenter inom
motorer saknar Hamilton Sundstrand mojlighet att kombinera forséljning av icke-
flygelektronisk utrustning med ett verktyg som GECAS. Efter den foreslagna
transaktionen kommer Honeywell att vara den enda leverantor av icke-flygelektronisk
utrustning som &r integrerad med ett leasingbolag.

106 3om framgar ovan &r Hamilton Sundstrands viktigaste flyg- och rymdprodukter hjdlpkraftaggregat,

luftkonditioneringssystem, elektriska system, motorkomponenter, vattenkraft och i viss mén &ven
flygkontroller.
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Resultatet kommer att bli att Hamilton Sundstrands bristande mdjligheter att paverka
flygbolagen vid saluf6ring av originalutrustning med hjélp av ekonomiska incitament eller
serviceavtal, i likhet med dem som GECAS erbjuder flygbolag, ytterligare kommer att
hindra Hamilton Sundstrand fran att tivla med Honeywells utbud pa egna meriter.

GECAS:s policy att vélja flygplan med GE-produkter, i kombination med dess forméga
och mdjligheter att genom sina bestédllningar paverka tillverkare av flygplansskrov att
vilja GE-utrustning eller bevilja GE exklusivitet, &r dessutom en annan GE-fGrutsittning
som Hamilton Sundstrand till skillnad fran Honeywell inte kommer att kunna dra fordel
av eller efterlikna.

(p) Slutsats

Med utgéngspunkt frdn ovannidmnda samverkande faktorer tycks Hamilton Sundstrands
tillverkning av icke-flygelektronisk utrustning tillhéra de verksamheter som sannolikt
kommer att drabbas snabbast och svérast av den foreslagna koncentrationens forutsebara
effekter.

OVRIGA KONKURRENTER

I sitt svar pa meddelandet om invindningar angav parterna att alla potentiella leverantorer,
oavsett nuvarande marknadsposition, har ett incitament for innovation och att de
darigenom utovar ett konkurrenstryck pd Honeywell. Konkurrenter inom flygelektronik,
utover de tre ledande foretagen, dr nischaktorer med betydande innovationskompetens
men med begrinsad tillgang till kunder (tillverkare av flygplansskrov och flygbolag).
Dessa sma konkurrenter har angett att de utsétts for ett allt storre tryck pa grund av
Honeywells utékade kombinationserbjudanden och att situationen kommer att forvirras
vésentligt efter sammanslagningen av GE och Honeywell.

2.D. SLUTSATS

Mot bakgrund av det ovanstdende kan slutsatsen dras att Honeywell dr den ledande
leverant6ren av flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter, och att det inte finns
ndgon konkurrent som ensam kan matcha Honeywells stora produktutbud.

3. MOTORREGLAGE (MOTORSTARTARE)

3.A. RELEVANTA MARKNADER

3.A.1. INLEDNING
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Honeywell har en stark marknadsposition nédr det géller flera motortillbehdr och
motorkontroller som behdvs vid tillverkning av jetmotorer. Aven om GE inte verkar pé
dessa marknader ger sammanslagningen upphov till ett vertikalt forhallande. GE har
ndmligen en dominerande stillning i1 de senare leden av jetmotormarknaden medan
Honeywell dr ledande leverantor i de tidigare leden av denna marknad, sdrskilt nir det
géller motorreglage.

3.A.2. RELEVANTA PRODUKTMARKNADER

Motorreglagen gor att motorn lyder kommandona fran forarkabinen. Foljande produkter
ingar: Luftstartapparater, FADEC (elektronisk motorreglering, bransleregulator,
motorgenerator, branslemétare, omformare), reverseringsanordning, ventiler
(avtappningsventiler, reglerventiler, anti-nedisningsventiler, magnetventiler), kylare
(varmevixlare, in- och utlopp till virmevixlare, inbegripet reglerventiler), givare (tryck,
temperatur, brand och vibration, tdndningssystem), filter och dvriga komponenter (fasten,
block, spakar, motordvervakning, gamla hydromekaniska och elektroniska enheter etc.).

Marknadsundersokningen visade att dessa enskilda produkter kan anses utgdra separata
marknader, eftersom utbytbarhet saknas pad efterfrige- och tillgdngssidan. Ur
efterfragesynpunkt ar det uppenbart att varje produkt har en tydlig roll i ett jetplans
funktion och att de inte kan ersdttas med andra produkter. Nar det géller tillgingen
producerar inte tillverkarna alla dessa produkter, och tillverkarna har dirfor olika stillning
pa marknaden beroende pa produkt. Honeywell tillhandahaller till exempel inte givare,
filter eller andra ovriga produkter. Nar det géller motorreglageprodukter ér det svart att
komma in pad marknaden. Det beror pd de hdoga tekniska krav som leverantérer méste
uppfylla och de hoga kostnader det innebér for motortillverkare att byta leverantor. Att
hoja priset pa en produkt kan déarfor bli I6nsamt, eftersom det inte utan vidare skulle locka
leverantorer av andra produkter att etablera sig pa den marknad dir prishojningen dgde
rum.

Kommissionens marknadsundersdkning bekriftade parternas péstdende att det inte &r
lampligt att faststdlla separata marknader utifrdn de olika jetkraftmotorerna (for stora
trafikflygplan, regionalflygplan och affirsflygplan). Aven om de olika motortyperna
skiljer sig at 1 komplexitet (till exempel dr ofta motorreglage till stora trafikflygplan mer
komplicerade @n regional- och afférsflygplan) dr motorkontrollerna antingen likvardiga
eller har samma utformning i de olika jetflygplansmotorerna. Om sa inte ar fallet anpassas
de — fOrstoras eller forminskas — s att de passar den aktuella motortypen. Pa sa vis kan
leverantdrerna tillverka och tillhandahélla motorreglage for alla motorer till jetflygplan.

Honeywell dr ledande leverantér av en sdrskild motorreglageprodukt, nidmligen
motorstartare.

3.A.3. RELEVANT GEOGRAFISK MARKNAD
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336. Sasom anges i tidigare kommissionsbeslut om utrustning till civila flygplan'®? &r den
relevanta geografiska marknaden f6r motorstartare viarldsomfattande.

3.B. MARKNADSANDELAR

337. De frimsta konkurrenterna pd marknaden for motorreglage dr UTC (Hamilton
Sundstrand), Parker, Woodward, Dunlop, Sumitomo, BAe systems och TRW/Lucas.
Honeywells och dess konkurrenters marknadsandelar anges i tabell 21. Eftersom nérmare
uppgifter om marknadsandelar inte dr allmént tillgdngliga bygger beddmningen pé
parternas  vérldssiffror for &r 2000, wvilka 1 stort sett bekriftades av
marknadsundersokningen. Det kan konstateras att Honeywell till skillnad fran
konkurrenterna verkar pd alla olika produktmarknader och dr ledande leverantér av

motorstartare.
TABELL 23
Tillbehor och HON Parker | Hamilton [ Serck | TRW/ BAe Dunlop | Ovriga
reglage Sundstrand Lucas | Systems/
Woodward
Motorstartare [50- - |[40-50 %]*108]  — - - - [0—
60 %]* 10 %]*
Elektriska [10% - - [20% - 30%]* - [20% - [30% - - [0% -
motorreglage 20%]* 30%]* 40%]* 10%]*
Brénsle- [30% - - [0% - 10%]* - [10% - |[0% - 10%]* - [20% -
regulatorer 40%]* 20%]* 30%]*
Kylare/varmare| [30% - - - [10% - - - - [40% -
40%]* 20%]* 50%]*
Reverserings- | [10% - [0% - - - [10% - - - [50% -
anordningar 20%]* 10%]* 20%]* 60%]*
Motorventiler | [20% - [10% - [[10% - 20%]* - - - [10% - | [40% -
(alla typer) 30%]* 20%]* 20%]* | 50%]*

338. Nér det géller motorstartare har de tva storsta tillverkarna Honeywell och Hamilton
Sundstrand 6ver 90 % av den totala marknaden. Marknadsundersokningen visade dock att
Hamilton Sundstrand inte bor betraktas som en konkurrent till Honeywell pa marknaden
for motorstartare. Det beror pa att fOretagets motorstartare endast placeras i P&W:s
motorer'?® och dérfor inte finns tillgdngliga pa marknaden. Tabell 21 visar sdledes
produktionsvolym, inte forséljning pa marknaden. Enligt Hamilton Sundstrand skulle en

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

108 Observera att Hamilton Sunstrand uppskattar sin marknadsandel till 30-40 % och Honeywells
marknadsandel till 60—70 %.

109 Hamilton Sundstrand 4gs av United Technology Corporation (UTC) och #r siledes systerforetag till P&W.
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liten men mirkbar varaktig prishdjning pa motorstartare inte fa foretaget att borja silja
denna produkt pd den fria marknaden. Om Hamilton Sundstrand beslutar sig for att verka
pa den fria marknaden skulle det gynna RR, som konkurrerar med P&W i det senare ledet
av motormarknaden. Den forvédntade vinsten 1 marknadens tidigare led, som genereras av
forsiljning av motorstartare till RR, kan dock inte uppvéga den uteblivna vinst som P&W
skulle kunna drabbas av i motormarknadens senare led. Det beror pa skillnaden i pris och
vinstmarginal mellan motorstartare och motorer. Om Hamilton Sundstrands forséljning av
motorstartare skulle utestdngas fran den fria marknaden skulle Honeywell bli den enda
stora oberoende leverantdren av motorstartare.

339. Parterna hdvdade att marknadsandelar inte dr ett matt pd marknadsinflytande, eftersom
konkurrensen mellan leverantérer sker under den tid som motorn utvecklas.
Leverantorernas storlek och starka sidor, deras mojligheter att investera i motorprogram
(kénnetecknas av stora forhandsinvesteringar och ldng vintan pa positivt kassafldde),
betydande teknisk kompetens och internt servicestdd dr viktiga faktorer i
flygelektronikbranschen. Eftersom detaljerad kunskap om de motor- och skrovsystem som
interagerar med komponenten eller delsystemet dr grundliggande i denna verksamhet &r
en sund tidigare tillimpning av tekniken i jetmotortillimpningar inom luftfarten en central
faktor vid valet av leverantdr av motorstartare. Marknadsandel ar dérfor ett matt pa
leverantorens erfarenhet och en direkt indikator pa marknadsinflytande, forutsatt att
tillrackliga resurser satsas pa forskning och utveckling. Det kan dirfor konstateras att hog
marknadsandel ger en betydande konkurrensfordel under anbudsforfarandet da det finns
ett behov av att demonstrera produktens kvalitet och tidigare meriter.

340. Som framgdr nedan kommer sammanslutningen att generera  vertikala
utestingningseffekter da Honeywell upphor att vara en oberoende leverantdr av
motorreglage till jetmotortillverkare som konkurrerar med GE.

4. EFFEKTER PA KONKURRENSEN

4.A. INLEDNING

341. Den foreslagna koncentrationen kommer att himma konkurrensen genom horisontell
overlappning och vertikal och konglomeratinriktad integration av de samgaende parternas
verksamhet. GE har en dominerande stéllning pad marknaden f6r motorer till stora
trafikflygplan och stora regionaljetflygplan. Transaktionen kommer att stirka GE:s
stidllning pd marknaden for motorer till stora trafikflygplan och stora regionaljetflygplan,
och kommer att skapa en dominerande stéllning pd marknaden for motorer till
affarsjetflygplan. Honeywell har redan en stark ledande stidllning pd marknaderna for
flygelektronik, icke-flygelektronik och motorstartare. Efter transaktionen kommer
Honeywell att bli dominerande pa marknaderna for kdparspecifik, leverantorspecifik och
alternativ leverantorspecifik flygelektronik.

4.B. LEVERANTORSPECIFIK FLYGELEKTRONIK OCH ICKE-FLYGELEKTRONIK
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4.B.1. ATT SKAPA EN DOMINERANDE STALLNING

(1) UTESTANGNING GENOM VERTIKAL INTEGRATION AV HONEYWELL MED GE

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

Leverantorspecifik utrustning ar produkter som viljs ut pa exklusiv basis av tillverkaren
av flygplansskrov och som levereras som standardutrustning som skall ricka under ett
flygplans livsldngd. For ett foretag som tillhandahaller leverantdrspecifk utrustning &r
sdledes det forsta valet av produkter till en plattform en garanti for langsiktiga intdkter. I
detta avseende har leverantorspecifika produkter stor likhet med motorer som levereras pa
exklusiv basis (till exempel 1 Boeing 737 och 777X). GE:s mojligheter att f4 en exklusiv
stillning nér det giller motorer till plattformar behandlades ovan, dir det konstateras att
GE, for att erhdlla en sddan langsiktig strom av intékter, genom sina betydande finansiella
resurser och vertikal integration forsokte fa den berdrda tillverkaren av flygplansskrov att
bevilja en motor exklusivitet. Tack vare sina finansiella resurser och vertikala integration
med avseende pa inkop av flygplan har GE lyckats ta hem alla anbud och dirigenom fa
exklusivitet for motorer.

Efter den foreslagna koncentrationen kommer Honeywell direkt att gynnas av GE Capitals
formaga att sikra ett exklusivt urval av foretagets leverantorspecifika produkter till nya
plattformar. Genom att utnyttja sin finansiella makt och vertikala integration vid lansering
av nya plattformar (till exempel genom finansiering och/eller bestéllningar frain GECAS)
kommer den sammanslagna enheten att kunna frdmja valet av Honeywells
leverantorspecifika produkter och didrigenom hindra konkurrenterna fran att placera sina
produkter pa sddana nya plattformar. Detta skulle blockera kassaflodet for Honeywells
konkurrenter och beréva dem nddvéndiga intdkter for att finansiera investeringar och
innovation i framtiden. Honeywells produkter kommer sirskilt att gynnas av GECAS:s
stdllning som betydande inkdpare av flygplan. Efter sammanslagningen kommer
GECAS:s policy att endast kopa flygplan med GE-utrustning att utstrickas till att omfatta
Honeywells produkter, vilket kommer att missgynna konkurrenter som Collins, Thales
och Hamilton Sundstrand och 1 forldngningen dven kunderna. Med tanke pd att
flygbolagen saknar sérskilda preferenser ndr det géller urvalet av komponenter skulle
saledes anbud fran andra foretag d&n GE bli mindre fordelaktiga for tillverkare av
flygplansskrov jamfort med om GECAS koper ytterligare flygplan.

Genom GE:s starka kassaflode, som genereras av konglomeratets ledande stédllning pa
flera marknader, kommer Honeywell efter sammanslutningen dessutom att kunna dra
fordel av GE:s finansiella resurser och mojligheter att korssubventionera sina olika
affdarssegment.

GE:s strategiska anvdndning av GECAS:s marknadstillgng och GE:s finansiella
mojligheter att gynna Honeywells produkter kommer darfor att ge Honeywell en stéllning
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som dominerande leverantdr pd marknaden for leverantorspecifika flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter, dér foretaget for 6vrigt redan har en ledande stéillning.

Effekten pd konkurrerande tillverkare av flygelektronik och icke-flygelektronik skulle bli
att dessa gar miste om framtida intdkter fran forséljning av originalutrustning och
reservdelar. Framtida intdkter behovs for att finansiera kostnader for utveckling av nya
produkter, frimja innovation och skapa fOrutsittningar for att bli ledande. Genom att
Honeywells konkurrenter successivt marginaliseras pa grund av fOretagets integration
med GE kommer de att mista en viktig intéktskélla, samtidigt som deras mojligheter att
investera infor framtiden och utveckla nista generation flygplanssystem forsvinner.

Eftersom Honeywells konkurrenter inom flygelektronik och icke-flygelektronik saknar
mojligheter att i nidgon storre omfattning konkurrera med GE:s finansiella styrka och
vertikala integration (se avsnittet om stora trafikflygplan ovan) skulle deras begrinsade
storlek och begrinsade finansiella styrka antagligen ocksa innebdra att deras mojligheter
att konkurrera pa dessa marknader minskar, dd en utokning av GE:s afférspolicy till att
omfatta Honeywells produkter allvarligt skulle minska deras chanser att vinna
anbudsinfordringar i framtiden.

(2) UTESTANGNING GENOM PAKETERBJUDANDEN DAR GE:S OCH HONEYWELLS
PRODUKTER OCH TJANSTER INGAR

Sadsom anges ovan kommer denna situation att forvérras av den nya enhetens mdjligheter
att erbjuda tillverkarna av flygplansskrov produktpaket. De kompletterande egenskaperna
hos GE:s och Honeywells produkterbjudanden i kombination med deras respektive
nuvarande marknadspositioner kommer att ge den sammanslagna enheten mgjligheter och
ekonomiskt rationella skdl att tillhandahalla kombinationserbjudanden och
korssubventionera forsédljning av produkter till de bdda kundkategorierna (se avsnittet om
koparspecifik utrustning nedan).

4.C. KOPARSPECIFIK (OCH LEVERANTORSPECIFIK ALTERNATIV) FLYGELEKTRONIK OCH
ANNAN FLYGPLANSUTRUSTNING

4.C.1. ATT SKAPA EN DOMINERANDE STALLNING

(1) UTESTANGNING GENOM PAKETERBJUDANDEN DAR GE:S OCH HONEYWELLS
PRODUKTER OCH TJANSTER INGAR

Efter sammanslagningen kommer den sammanslagna enheten att kunna erbjuda ett paket
av produkter som hittills aldrig kombinerats pa marknaden och som inga konkurrenter kan
efterlikna pa egen hand. Den foreslagna koncentrationens effekter pd koparspecifika och
leverantorspecifika alternativa flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter
kommer dérfor att mérkas genom att den sammanslagna enheten fir mdjlighet att sélja
paket av kompletterande produkter, sarskilt koparspecifik och leverantorspecifik alternativ
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flygelektronik och icke-flygelektronik samt motorer. Forsdljning av kdparspecifik och
leverantorspecifik alternativ flygelektronik och andra flygplansprodukter till flygbolag
sker med jimna mellanrum, sérskilt ndr flygbolag ersitter eller kompletterar sin
flygplansflotta. I alla dessa sammanhang kan den sammanslagna enheten frimja valet av
Honeywells koparspecifika och leverantdrspecifika alternativa flygelektronik och andra
flygplansprodukter, genom att sélja dem som en del i ett storre paket med motorer och
GE:s kompletterande tjanster, till exempel underhéll, leasing, finansiering, utbildning etc.

Forsdljningen av kompletterande produkter i paketerbjudanden kan ta sig flera uttryck.
Det kan till exempel handla om blandade kombinationserbjudanden didr kompletterande
produkter siljs tillsammans till ett pris som tack vare produktsortimentets genomgiende
rabatter dr ldgre dn det pris som debiteras vid separat forsiljning av produkter. Det kan
dven handla om rena kombinationserbjudanden dér enheten endast siljer det kombinerade
paketet och didr de enskilda komponenterna inte séljs separat. Rena
kombinationserbjudanden kan &ven vara tekniska erbjudanden, dir de enskilda
komponenterna fungerar effektivt endast ndr de ingdr i det kombinerade systemet och
dérfor inte kan anvindas tillsammans med komponenter frén andra leverantdrer, dvs. &r
inkompatibla med dessa.

Affarsmetoden att sdlja paket av produkter och tjanster bekriftades i
marknadsundersokningen. Kommissionens undersokning visade ocksd att sddan
forsdljning skett upprepade génger i denna bransch. Kommissionen har dessutom granskat
de teoretiska forutsédttningar for blandade kombinationserbjudanden som anges i de
ekonomiska analyser som parterna och tredje part ldmnat in. De olika ekonomiska
analysernas teorier har ifragasatts, sérskilt den ekonomiska modell for blandade
kombinationserbjudanden som en av de tredje parterna utformat. Kommissionen anser
dock inte att tillforlitligheten hos enskilda modeller pédverkar slutsatsen att de
paketerbjudanden som den sammanslagna enheten kommer att kunna tillhandahalla
kommer att utestdnga konkurrenterna frdn marknaderna for motorer, flygelektronik och
icke-flygelektronik.

Genom den foreslagna koncentrationen kommer den sammanslagna enheten att kunna
prissitta sina paketerbjudanden si att kunderna paverkas att kopa GE:s motorer och
Honeywells koparspecifika och leverantorspecifika alternativa flygelektronik och andra
flygplansprodukter 1 stillet for konkurrenternas, varigenom GE:s och Honeywells
gemensamma marknadsandel dkar pa dessa marknader. Det beror pad den sammanslagna
enhetens finansiella mojligheter att korssubventionera rabatter hos de olika produkterna i
paketet. Kommissionens marknadsundersokning visade att bdde tillverkare av
flygplansskrov och flygbolag ér priskdnsliga kunder.

Den sammanslagna enhetens incitament att sdlja kombinerade erbjudanden av produkter
kan é&dndras pa kort till medelling sikt, till exempel ndr nya generationer av
flygplansplattformar och flygplansutrustning utvecklas. I stillet for att exempelvis
tillhandahélla kombinerade produkterbjudanden till ett fordelaktigare pris dn vid kop av
enskilda produkter, dir kunden ges mojlighet att vélja att kopa enskilda produkter i
erbjudandet, eller att endast tillhandahalla rena kombinationserbjudanden, kan den
sammanslagna enheten dven forvintas anvédnda sig av tekniska kombinationserbjudanden,
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det vill sdga endast tillhandahalla sina produkter som ett integrerat system som inte &r
kompatibelt med konkurrerande enskilda komponenter. Detta skulle kunna minska
konkurrenternas 16nsamhet i hogre grad &n vid blandade kombinationserbjudanden, och
ddrigenom Oka risken for att konkurrenterna utestdngs frdn marknaden. Konkurrenterna
kommer att fa det svérare att saluféra sina produkter pad marknaden, eftersom tekniska
kombinationserbjudanden inskrdnker deras potentiella marknadsandel. P4 det hela taget
kommer tekniska kombinationserbjudanden att inverka negativt pa konkurrenternas
incitament att konkurrera, och dessa kommer under de omstindigheterna knappast att
kunna péaverka den sammanslagna enhetens oberoende stillning. Icke-integrerade
konkurrenter saknar sédledes fOrutsdttningar att ensamma tillhandahélla tekniska
kombinationserbjudanden. Genom dessa affirsmetoder forvdntas den sammanslagna
enheten fi ytterligare marknadsandelar. Konkurrenterna véntas forlora marknadsandelar
och samtidigt drabbas av liagre vinst, 1 vissa fall vésentligt ldgre. P4 medelldng sikt maste
konkurrenterna fatta beslut om huruvida de, med tanke pa den fGrutsebara forlorade
marknadsandelen och minskade I6nsamheten, kan och vill fortsétta att konkurrera pa de
marknader dir den sammanslagna enheten verkar.

Sammanslagningen kommer pa kort sikt att paverka leverantdrer av koparspecifik och
leverantdrspecifik alternativ  flygelektronik och andra flygplansprodukter. Eftersom
koparspecifika produkter sdljs och kops regelbundet kommer effekterna av den
sammanslagna enhetens paketerbjudanden att bli synliga efter sammanslagningen.
Eftersom komponentleverantdrerna inte kan matcha kombinationserbjudandet kommer de
att forlora marknadsandelar till den sammanslagna enheten och dessutom direkt ga miste
om vinst. Sammanslagningen kommer dérfor sannolikt att leda till att konkurrenterna
utestdngs frdn marknaden for befintliga flygplansplattformar och i forldngningen till att
konkurrens inom dessa omrdden forhindras.

(2) PARTERNAS ARGUMENT OM PAKETERBJUDANDEN

(a) Inledning

De anmilande parterna  ifrdgasédtter  genomfOrbarheten  hos  kombinerade
produkterbjudanden eller, som i detta fall, paketerbjudanden.

(b) Parterna saknar dominans pd sina respektive marknader

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

Kommissionens marknadsundersokning visade att GE faktiskt redan har en dominerande
stdllning pa marknaderna for motorer till stora trafikflygplan och stora regionaljetflygplan,
och att Honeywell har en ledande stédllning och i vissa fall monopol pa sina egna
produktmarknader.
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(c) Kunderna kontrollerar priser pd enskilda komponenter

Parterna havdar att kunderna inte &r beredda att acceptera ett enhetligt paketpris eftersom
de hellre tar stdllning till priserna pa varje produkt for sig. Parterna hdvdar dessutom att
kombinationserbjudanden av detta skédl inte har forekommit och inte kommer att
forekomma i denna bransch.

Kommissionens marknadsundersékning visade dock att parterna bland annat
tillhandahéller blandade och tekniska kombinationserbjudanden. Den sammanslagna
enheten kan saledes tillhandahalla samma produkt till tvd olika priser beroende pd om
produkten ingér i1 paketet eller ej. Det lagre priset giller givetvis paketet. Den
sammanslagna enheten kommer pd sa vis att f4 mojlighet att med ekonomiska medel
paverka kunderna att kopa dess produkter och tjinster 1 form av
kombinationserbjudanden, hellre &n var for sig. Pa sd vis kan kunderna fortfarande kénna
till priset pd enskilda produkter och fatta ett rationellt beslut om huruvida det ar
ekonomiskt 16nsamt eller ej att kopa varorna genom ett kombinationserbjudande.

(d) Kombinationserbjudanden forekommer i branschen

Enligt parterna finns det ingenting 1 tidigare sammanhang som tyder pa att
sammanslutningar som leder till storre aktieportfoljer skulle ha foranlett enheter att 6vergé
till kombinationserbjudanden som ett sitt att 6ka komplementariteten. Honeywell kunde
redan fore sammanslutningen tillhandahdlla bdde motorer och komponenter till
affirsjetflygplan. Aven UTC kunde kombinera motorer och reglage i exempelvis
hjélpkraftaggregat, luftkonditioneringssystem och elektriska system. Enligt parterna finns
det dock fortfarande ingenting som tyder pa att Honeywell eller UTC har sdnkt sina
motorpriser 1 ndgon storre omfattning for att frimja forséljningen av andra komponenter
eller sdnkt sina komponentpriser for att framja forsdljningen av motorer. Kommissionen
héller inte med om att kombinationserbjudanden inte har forekommit tidigare. Nedan
finns exempel pa tidigare fall av kombinationserbjudanden. Kommissionen anser
dessutom att den foreslagna koncentrationen kommer att skapa ytterligare mojligheter och
incitament for den typen av affdrsmetoder, med tanke pa det unika utbud av produkter och
tjanster som den sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda.

[exempel pa anbud som Honeywell anser vara konfidentiell information]!10*

Honeywell har dven maximerat sitt produktsortiment genom att koppla produkterna till
varandra tekniskt, till exempel ndr man anvdnde de egna grinssnitten 1 AIMS-systemet
(férutom 1 Boeing 777), vilket gjorde 6vriga leverantorers 10sningar omdjliga att anvénda.

Honeywell erbjod [flygbolag som Honeywell anser vara konfidentiell information]*
[...]* % rabatt pd framtida leveranser av reservdelar till enskild leverantorspecifik

110

[se ovan]*
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utrustning (inklusive FMS och ADIRU), [...]* % rabatt pd TCAS-system och [...]* %
rabatt pA SATCOM-system. I erbjudandet ingick att [flygbolag som Honeywell anser vara
konfidentiell information]*, om det valde samtliga dessa Honeywell-produkter, skulle fa
ytterligare [...]* % rabatt pa leverantorspecifika reservdelar, [...]* % rabatt pA TCAS och
[...]* % rabatt pa SatCom-systemet!!!,

I ett anbud till [flygbolag som Honeywell anser vara konfidentiell information]* (av den
[datum som Honeywell anser vara konfidentiell information]*)'2 om att leverera ny
CMU- och VDR-utrustning till cirka [...]* flygplan erbjod sig dessutom AlliedSignal
(numera Honeywell) att forldnga garantin pé all utrustning, dven tidigare sald utrustning,
med [flygbolag som Honeywell anser vara konfidentiell information]* till och med
[varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell information]* om [flygbolag som
Honeywell anser vara konfidentiell information]* kdpte bdde CMU och VDR frén dem.
Detta motsvarade en forlingning av garantin med [varaktighet som Honeywell anser vara
konfidentiell information]* beroende pad typ av utrustning. Den erbjudna garantin for
enskilda produkter gillde endast [varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* beroende pé utrustning.

Niér det géller kombinationserbjudanden som kan tillhandahéllas efter sammanslagningar
som utOkar produktutbudet har kommissionen granskat hur UTC (samgiaende mellan
P&W och Hamilton Sundstrand i juni 1999) och nuvarande Honeywell bildades. Aven om
det dr en kort jaimforelseperiod kunde Honeywell forst kombinera motorer, motorservice
och flygelektronik 1 ett paket i borjan av ar 2000'!3, medan fOretaget vann
anbudsforfarandet for [flygplansplattform som Honeywell anser vara konfidentiell
information]* hdsten 2000, sdsom anges nedan. Kommissionen kan dérfor inte pa
grundval av detta argument avfarda sannolikheten f6r paketerbjudanden.

Efter sammanslagningen mellan AlliedSignal och Honeywell anordnades anbuds-
forfaranden for tvd plattformar, dir Honeywell kunde tillhandahélla majoriteten av
systemen, inklusive motorer. [anbudsforfarande for en flygplansplattform sdsom anges i
Honeywells interna dokument, som foretaget anser vara konfidentiell information]!14*,

Den andra anbudsinfordran avsdg [typ av flygplansplattform som Honeywell anser vara
konfidentiell information]*, och ddr vann Honeywells kombinerade anbud avseende
motorer och flygelektronik. [typ av flygplansplattform som Honeywell anser vara
konfidentiell information]'>* visar de stora mogjligheter att tillhandahalla
kombinationserbjudanden som Honeywell fick genom sammanslagningen med

111 S4som anges i Honeywells interna dokument.

112 Sasom anges i Honeywells interna dokument.

113

114

115

Se mal COMP/M.1601 — AlliedSignal/Honeywell, beslut av den 1 december 1999.
[se ovan]*

[se ovan]*
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AlliedSignal. [anbudsforfarande for en flygplansplattform sdsom anges i Honeywells
interna dokument, som fOretaget anser vara konfidentiell information]*.

Niér det géller UTC, till skillnad fran GE och Honeywell, tycks dotterbolaget P&W varken
ha marknadsinflytande eller dominans inom négon produkt. Dessutom saknar P&W ett
finansiellt stod som kan jimforas med GE Capitals, och foretaget ar heller ingen stor
flygplanskopare eller betydande leverantor av leasingtjénster eller kompletterande tjénster
till flygbolagen. Hur som helst har Honeywell sjdlvt ndmnt tre tillfillen dd@ UTC “offrade
system” fOr att vinna en anbudsinfordran om motorer [beskrivning av UTC:s affarsstrategi
i Honeywells interna dokument som Honeywell anser vara konfidentiell information]*.
Det mest anmérkningsvérda exemplet var [beskrivning i Honeywells interna dokument av
UTC:s affarsstrategi for en flygplansplattform, som Honeywell anser vara konfidentiell
information]!16%,

Aven exempel pa korssubventionering hittades under marknadsundersokningen.
Honeywell har till exempel redan erbjudit flera flygbolag sddana
kombinationserbjudanden, bland annat genom att redovisa olika anbudsalternativ.

(e) Tidsfristen for val av utrustning gdller inte kombinationserbjudanden

Parterna hédvdade vidare att kombinationserbjudanden sannolikt inte kommer att
forekomma for nya plattformar, eftersom valet av utrustning sker inom en tidsperiod som
kan vara i flera &r. Parterna anger till exempel att tidsskillnaden mellan valet av motor och
valet av flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter kan vara sa stor som fyra ar
for en plattform for ett stort trafikflygplan och tre ar for en plattform for ett
regionaljetflygplan. Parterna anser vidare att urvalet av de olika produkterna gors av olika
team. Parterna drar avslutningsvis slutsatsen att den langa tidsfristen for upphandling och
deltagandet av olika aktorer kan ddmpa forekomsten av kombinerade produkterbjudanden.

Kommissionens marknadsundersdkning har inte gett ndgot stod for detta argument
eftersom urvalsprocessens tidsramar kan justeras fran fall till fall efter de
affairsmojligheter som uppstar under urvalet. Aktuella exempel visar ocksa att
flygplanssystemen valdes ut ungefdr samtidigt som motorerna ndr det giller [typ av
flygplan som Honeywell avser vara konfidentiell information]*, [typ av flygplan som
Honeywell avser vara konfidentiell information]* och [typ av flygplan som Honeywell
avser vara konfidentiell information]*. Nér det géller [typ av flygplan som Honeywell
avser vara konfidentiell information]* skedde dessutom tillkdnnagivandena om val av
motor och val av flygelektronik samtidigt [datum som Honeywell anser vara konfidentiell
information]*. Pa marknaden f6r motorer till stora trafikflygplan valdes motorer till [typ
av stort trafikflygplan som Honeywell anser vara konfidentiell information]* ut samtidigt
som hjélpkraftaggregat och luftkonditioneringssystem [datum som Honeywell anser vara
konfidentiell information]*, medan flygelektronik valdes ut forst tre minader senare.
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Mot bakgrund av det ovanstadende &r det déarfor inte mojligt att dra slutsatsen att valet av
system inte kan anpassas efter en tidsfrist som mdjliggdér kombinationserbjudanden. Till
och med om tidsfristerna for upphandling forlaings kan kombinationserbjudanden
dessutom alltid goras mojliga inom ramen for kontrakt. Kombinerade produkterbjudanden
behover heller inte sdttas samman samtidigt, eftersom det inte finns nagra tekniska hinder
for att sdtta samman ett fordrdjt kombinerat produkterbjudande. I praktiken innebér detta
att den sammanslagna enheten kommer att erbjuda retroaktiva rabatter som okar i
proportion till det antal produkter som kunderna i slutinden kdper. Kunderna far pa sé vis
mdjlighet att vidlja sina komponenter vid olika tidpunkter, samtidigt som de har ett
incitament att vilja den sammanslagna enhetens produkter nér detta minskar deras totala
inkOpskostnader. Detta arrangemang far exakt samma effekter som ett
kombinationserbjudande som férhandlas fram vid en viss tidpunkt. Det kan dérfor inte
finnas nagra tekniska hinder som avhaller leverantorer fran att kombinera flera
luftfartskomponenter i sitt erbjudande till tillverkare av flygplansskrov.

(f) Cournot-effekten av kombinationserbjudanden

Parterna hidvdade ocksd att deras incitament att sidnka priserna pa sina respektive
produkter dr sma, eftersom efterfrigan pa flygplan péverkas relativt lite av priset pa
motorer och komponenter, och att det totala priset pa ett flygplan for 6vrigt endast dr en
av flera faktorer som paverkar flygbolagens beslut att kopa ytterligare flygplan.

Kommissionen anser inte att efterfragan pa flygplansutrustning och flygplanskomponenter
ar helt och hallet opaverkbar. Flygbolagen tycks ndmligen vara mycket flexibla nédr de
koper eller ersétter flygplan, niar de koper flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter och nér det géller hur ménga flygplan de vill ha i sina flottor. Det ar darfor
rimligt att forvénta sig att flygbolagens inkdpsbeslut 1 viss man kommer att paverkas av
prisvariationer. Med tanke pé att den sammanslagna enheten forvéntas leverera produkter
och tjanster som svarar for over hilften av de forvéantade fria kassaflodena for ett flygplan
kan en prishdjning eller prisminskning pd de produkter och tjdnster, som enheten kommer
att kunna tillhandahélla efter sammanslutningen, dessutom forvintas paverka kdparnas
efterfragan.

Hur som helst tar parternas argument om efterfragans opaverkbarhet inte ndgon hansyn till
det faktum att de enskilda enheternas efterfrigan faktiskt &r paverkbar. Aven om
efterfragan pé flygplan pa industriniva vore opaverkbar, det vill sdga dven om priset pa
det kombinerade produkterbjudandet sinks av alla enheter, skulle den dérfor inte oka
tillrackligt for att gora prissdnkningen I6nsam. Kommissionens undersokning visade att en
sankning av priset pd ett kombinerat system fran den sammanslagna enhetens sida
sannolikt skulle styra kundernas efterfraigan bort fran konkurrenterna till den
sammanslagna enhetens kombinerade produkt. Aven om kombinationserbjudanden inte
skulle paverka den totala efterfragan pa flygplan, motorer och komponenter skulle de dnda
leda till en omfordelning och déirigenom 0©ka den sammanslagna enhetens
marknadsandelar.
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(g) Konkurrenterna kan tillhandahadlla egna kombinationserbjudanden
och/eller bli ledande

Parterna insisterade pa att konkurrenterna kunde tillhandahélla konkurrerande
kombinerade produkterbjudanden och dirigenom hindra den sammanslagna enhetens
mdjligheter att gora kombinationserbjudanden l6nsamma. Parterna hidvdade ockséd att
konkurrenterna kunde gora detta dven utan sammanslagningar, genom att helt enkelt
samarbeta for att tillhandahélla kompletterande produkter som kan konkurrera med den
sammanslagna enhetens.

Kommissionen héller inte med om detta. Aven om kunderna skulle anse att de
konkurrerande kombinationserbjudandena genom samarbete dr lika attraktiva som den
sammanslagna enhetens skulle kunderna dérefter nimligen fatta sina inkdpsbeslut utifran
erbjudandenas respektive priser. Sdsom anges ovan kan erbjudandenas priser inte
forvintas bli ldgre 4n den sammanslagna enhetens nédr ekonomisk integration bland
konkurrerande leverantdrer saknas. Den sammanslagna enheten kommer dérfor sannolikt
att fa fler kunder dn konkurrenterna.

Samarbete dr darfor inget hallbart alternativ till den sammanslagna enhetens mdjligheter
att med 16nsamhet kombinera produkter och tjanster ur sitt omfattande produktutbud.
Samarbete ar ndmligen ett sarbart och osdkert arrangemang eftersom det fOrutsétter
komplicerad samordning mellan olika enheter och kan ge upphov till intressekonflikter
inom teamet nir beslut skall fattas om val av teknik, marknadsféring av produkter och
fordelning av intdkter och vinster. Till skillnad fran en ensam leverantoér, som kan
korssubventionera komponenter for att prissitta sitt kombinationserbjudande!!” pa ett
strategiskt sdtt, vill varje partner i ett samarbetsarrangemang maximera sin egen vinst och
ar saledes tveksam till att offra sina egna marginaler for att gynna resten av teamet.

Samarbete dr heller inte alltid optimalt ur kundens synvinkel eftersom det kan ge upphov
till stora administrations- och hanteringskostnader, till exempel for att hantera en grupp
leverantorer, som kan omintetgdra de ekonomiska fordelarna hos teamets erbjudande. En
annan sak som inte far underskattas dr att en ensam enhet i alla anbudsforfaranden har
mycket storre mojligheter att tillgodose kundernas onskemal. En ensam enhet kan
namligen alltid fatta snabba beslut for att hdja vardet pa en transaktion, genom att erbjuda
prisformaner och andra langsiktiga incitament som béttre garanti och betalningsvillkor,
gratis reservdelar, forbattrat produktstod osv.

Kommissionens undersokning visade flera exempel dir olika leverantdrer forsokt
samarbeta, dock med begridnsad framgang, och att flertalet av de fall parterna angett som
exempel pa samarbete antingen aldrig forekommit eller ocksé misslyckats. Négra av fallen
beskrivs nedan for att visa att samarbete inte dr svaret nir det géller den sammanslagna
enhetens incitament och mojligheter att kombinera produkter och tjinster pa ett sitt som
inte kan efterliknas av konkurrenterna.

117 []*
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Tvartemot vad parterna uppgett forekommer inget samarbete mellan Litton och Thales nér
det gédller utformning och utveckling av en integrerad luftdata- och IRS-produkt
(ADIRS/ADIRU)!18, Eftersom bade Thales och Litton saknade mgjligheter att ensamma
erbjuda ett komplett paket till A380-programmet ldmnade de var sitt anbud avseende de
egna produkterna samtidigt som de meddelade Airbus att de var beredda att samarbeta vid
behov.

Exemplet med [typ av flygplan som Honeywell avser vara konfidentiell information]*
visar att samarbete &r ett osdkert arrangemang som kan orsaka intressekonflikter nér det
géller framtida affarsmgjligheter.

Parterna hdvdar vidare att konkurrenterna kan bli ledande!'!® genom att fOrbéttra sina
produkter tekniskt och dirigenom vinna kommande anbudsforfaranden i stillet for den
plattformsleverantér som har monopolstédllning. For att kunna bli ledande méste dock
konkurrenterna gora betydande investeringar i forskning och utveckling, vilket forutsétter
att de vinner anbudsforfaranden for plattformar sé att de far de kassatillskott som krévs for
att finansiera kommande utgifter for forskning och utveckling. En av den foreslagna
koncentrationens effekter blir att utestinga konkurrenterna, vilket gor det allt svérare eller
rent av omdjligt for dem att vinna anbudsforfaranden for nya plattformar och hindrar dem
frén att generera de intékter som kravs for att kunna bli ledande.

De langa tidsperioderna mellan anbudsforfarandena gor att leverantdrer som inte tar hem
ett stort anbud gér miste om betydande framtida kassatillskott som krdvs for investeringar
i teknisk forskning och utveckling. Om en leverantor i betydande utstrickning gar miste
om mojligheten att placera sina produkter pa plattformar kan leverantdrens mojligheter till
aterinvesteringar skadas allvarligt. I motsats till den sammanslagna enheten har GE:s
konkurrenter betydligt sdmre finansiella mgjligheter att klara en sédan forlust och dnda
fortsétta att investera i innovation. Det dr dessutom omdgjligt for ett foretag att bli ledande
om det inte kan matcha den sammanslagna enhetens villkor och produktutbud.

Parterna hdvdade slutligen att More Electrical Engine/Aircraft-projektet fortfarande kan
utvecklas trots GE:s forvdrv av Honeywell, eftersom UTC skulle kunna ldta Hamilton
Sundstrand samarbeta med RR, TRW/LUCAS eller Smiths. Kommissionen anser inte att
detta ar ett realistiskt alternativ eftersom TRW/Lucas aldrig tidigare agerat som intikts-
och riskdelande partner, och knappast skulle kunna 6verta Honeywells roll i det projektet.
Hamilton Sundstrand ar vertikalt integrerat med RR:s konkurrent P&W och ingar i Engine
Alliance tillsammans med GE. Efter sammanslagningen kommer GE dessutom inte bara
att fa mojlighet att bestimma vid vilken tidpunkt man skall uttrdda ur projektet, utan dven
fa direkt tillgang till motordata eftersom den elektriska generatorn maste interagera med
motorn.

118 []*

119 Dys. g om den nuvarande monopolleverantéren.
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(h) Kombinationserbjudanden till flygbolag kan inte forekomma

Parterna hdvdade att ndr flygbolagen far vilja motorer saknar GE den dominans som
kravs for att utestinga konkurrerande leverantorer av komponenter, och att GE i avtal
forbundit sig att tillhandahalla sina motorer till specificerade listpriser. Parterna hévdar
darfor att GE, dven om foretaget kan erbjuda paketrabatter, saknar verklig mojlighet att
utdva tvang. Parterna anser vidare att GE, ndr det giller plattformar dér motor inte kan
viljas, saknar medel att utova tvdng och darfor inte kan hindra en kund fran att kombinera
GE:s motor med komponenter frdn konkurrenterna.

Sasom anges ovan viljer flygbolagen forst den typ av flygplan de vill kdpa och dérefter
den typ av motor som skall driva flygplanet, nir mdjlighet finns att vélja motor.
Flygbolagets val av motor styrs darfor i forsta hand av de totala kostnaderna, sé ldnge de
certifierade motorer som kan véljas till en viss plattform kan forviantas ha en likvérdig
teknisk prestanda. I detta speciella fall konkurrensutsitter flygbolaget de certifierade
motorerna fOr att f4 béttre priser och Overgripande ekonomiska incitament att vélja
motorn. For att sdrskilja sig fran Ovriga leverantdrer kommer motortillverkarna att
tillhandahdlla kombinerade erbjudanden med produkter och tjénster, inbegripet
originalmotorer, reservmotorer, underhalls-, reparations- och Oversynstjinster,
reservdelskrediter, finansiella tjdnster, utbildning och flera andra relaterade tjénster, samt
tillhandahalla motorer till vasentligt lagre priser i sina prislistor. Redan i dag véljer darfor
flygbolagen bade motorer till ldgre pris dn 1 prislistorna och kombinationserbjudanden
med produkter och tjénster.

Efter den foreslagna koncentrationen kommer omfattningen av dessa paketerbjudanden att
oka vésentligt och ge den sammanslagna enheten mdjligheter att tillhandahalla storre och
mer diversifierade kombinationserbjudanden &n nédgon av konkurrenterna. Dessa
kombinationserbjudanden kan till exempel inkludera motorer, flygelektroniska och icke-
flygelektroniska produkter, kompletta underhélls-, reparations- och Oversynstjanster,
GE Capitals finansiella 16sningar, GECAS:s leasingprodukter etc.

Parterna hiavdade dven att kombinationserbjudanden inte kan forekomma f6r flygplan dér
foretaget har exklusiv stillning for motorer, eftersom motorns pris inte avgdrs av
leverantéren utan av skrovtillverkaren. [exempel som parterna angett och som Honeywell
anser vara konfidentiell information]*

Kommissionens marknadsundersokning visade att den sammanslagna enheten kommer att
kunna erbjuda prisforméner bade for sjdlva motorn och for Gvriga komponenter i sitt
kombinationserbjudande, och dérigenom paverka kunden att vélja detta, dven i de fall dar
motorns pris ligger fast och inte lingre dr en forhandlingsfrdga mellan motortillverkaren
och skrovtillverkaren. Enligt ett stort europeiskt flygbolag f6ljs alla Boeings prisséttningar
av B737 av formanliga erbjudanden fran GE om kompletterande motorprodukter och
tjénster, reservdelar, finansiellt stodd och andra GE-produkter som kan fa flygbolaget att
vélja flygplan med GE-motor.
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(i) CFMI:s motorer kommer inte att ingd i kombinationserbjudanden

Parterna hdvdade att GE och CFMI bor behandlas som tvd oberoende foretag nér det
géller bedomningen av kombinerade produkterbjudanden, och att CFMI:s motorer inte
kan ingd 1 sddana erbjudanden eftersom SNECMA inte kommer att tillita den
sammanslagna enheten att tillhandahalla dem.

Sdsom anges ovan anser kommissionen att SNECMA saknar skl att motsitta sig att
CFMI:s motorer anvdnds i kombinationserbjudanden. Om sadana erbjudanden skulle
stairka CFMI-motorernas stdllning p4 marknaden har ndmligen SNECMA, som inte
konkurrerar med GE som oberoende motortillverkare, ingen anledning att avsta. Sdsom
anges ovan skulle kombinationserbjudanden sannolikt badde 6ka GE:s och SNECMA:s
vinst och forsdljningsvolym och minska RR:s och P&W:s vinst och forsdljningsvolym.
SNECMA har dessutom finansiella intressen i alla andra GE-motorer och kan dérfor
ocksd dra fordel av GE:s vinstmaximerande strategier. GE kan slutligen besluta att
subventionera kombinationserbjudanden med sin egen andel av CFMI:s vinst.

Trots detta hdvdar parterna att SNECMA sannolikt inte kommer att godkénna att
Honeywells hjul och bromsar ingar i kombinationserbjudanden, eftersom dven SNECMA
tillhandahaller dessa produkter i konkurrens med Honeywell. I detta avseende noterar
kommissionen att SNECMA:s hjul och bromsar for nédrvarande inte konkurrerar med
Honeywells hjul och bromsar pd plattformar dir CFMI-motorer valts. Nér det géller
A320-familjen har flygbolagen ABS och SNECMA att vélja mellan, eftersom Honeywells
produkter inte &dr certifierade. P4 samma sétt kan flygbolagen, ndr det géller B737-
familjen, endast vélja mellan BF Goodrich och Honeywell, eftersom SNECMA:s hjul och
bromsar inte dr certifierade. Efter sammanslagningen kommer bidde den kombinerade
enheten och SNECMA att verka pd marknaden for hjul och bromsar, och kommer
tillsammans att kontrollera CFMI. Tillsammans blir deras marknadsandel 50—60 %. De
kommer séledes att ha ett intresse av att samordna sina strategier for att 6ka forsdljningen
bade av motorer och bromsar. Detta kan de uppnd antingen genom att besluta att inte
inkludera hjul och bromsar i sina kombinationserbjudanden eller genom att tillhandahélla
sina hjul och bromsar endast inom sina egna forsédljningsomraden. Det finns dirfor ingen
anledning att tro att SNECMA:s stdllning som leverantor av hjul och bromsar skulle
utgora ett hinder for kombinationserbjudanden. SNECMA har for 6vrigt skél att underlétta
sddana kombinationserbjudanden for att kunna fortsidtta dra fordel av GECAS:s
mdjligheter att stairka CFMI-motorns stillning pad marknaden.

Kommissionen har darfor funnit att CFMI:s motorer &r relevanta i analysen av
kombinerade produkterbjudanden.

(j) Overenskommelsen mellan Honeywell och GECAS

Parterna hdvdade att den foreslagna koncentrationen inte kommer att innebdra nagon
forandring jimfort med den foregdende situationen. De papekar att det finns en
overenskommelse fran 1996 mellan GE och Honeywell (ddvarande AlliedSignal) som
innebdr att [beskrivning av affarsoverenskommelse som Honeywell anser vara
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konfidentiell information]*. Parterna hidvdar dérfor att den foreslagna koncentrationen
sannolikt inte kommer att &ndra GECAS:s kdpbeteende i ndgon storre omfattning, och att
kombinerade produkterbjudanden darfor inte utgdr nagot konkurrenshinder.

Kommissionen héaller inte med om detta. For det forsta dr det faktum att en
sammanslagning omvandlar en 6verenskommelse till en intern angeldgenhet inget skil att
inte protestera mot den, vare sig dverenskommelsen kan anses utgdra ett hinder for
konkurrensen fore sammanslagningen eller ej. En sddan Overenskommelse innebér till
skillnad fran en sammanslagning ingen strukturell fordndring av marknaden.
Overenskommelsen har dessutom [beskrivning av affirsoverenskommelse som
Honeywell anser vara konfidentiell information]*. Skélen att tillhandahélla kombinerade
produkterbjudanden dr déarfor inte samma skdl som ligger bakom en fullstindig
ekonomisk integration av parterna i Overenskommelsen. Slutligen [beskrivning av
affarsdverenskommelse som Honeywell anser vara konfidentiell information]*.

(3) PAKETERBJUDANDENS EFFEKTER PA KONKURRENTERNA

Den sammanslagna enhetens mojligheter att korssubventionera sina olika kompletterande
verksamheter och tillhandahdlla 16nsamma produktpaket kommer att inverka negativt pd
lonsamheten for konkurrerande tillverkare av flygelektroniska och icke-flygelektroniska
produkter, da deras marknadsandelar minskar. Detta kommer sannolikt att innebéra att
nuvarande konkurrenter slds ut och utestings frdn marknaden bdde pa kort sikt, om
prisena understiger genomsnittliga rorliga kostnader, och ldng sikt, om konkurrenterna
inte kan tdcka sina fasta kostnader for fortsatt verksamhet eller nya investeringar i
forskning och utveckling for att mojliggora fortsatt konkurrens.

Aven om utestéingningens langsiktiga effekter pa konkurrenternas vinst inte kommer att
mirkas over hela linjen utan i stéllet forvédntas intrdda successivt kommer effekten pa
konkurrenternas mgjligheter att investera i forskning och utveckling och satsa pa
utveckling av nya produkter infor framtida anbudsforfaranden att visa sig si snart det
interna kassaflodet inte kan tdcka nodvidndiga investeringar i produktutveckling och
innovation.

De marknadsandelar som GE:s och Honeywells konkurrenter mister till fo6ljd av
sammanslagningen kommer att paverka konkurrenternas strategiska val i1 framtiden.
Betydande vinstminskningar kommer att ge vésentligt lagre lonsamhetstal, till exempel
kapitalavkastning. Med tanke pé& den avkastning som investerare (dvs.
finansmarknaderna) kraver kommer lidgre kapitalavkastning att innebdra att foretag far
mycket svart att fa kapitaltillskott och satsa pa forskning och utveckling. Detta kommer 1
sin tur allvarligt att hota mdjligheterna for GE:s och Honeywells konkurrenter att
investera infor framtiden och dédrigenom behalla sin marknadsposition och 16nsamhet.

Pa grund av kraftigt minskad kapitalavkastning kommer dirfor 16nsamheten pa kort sikt
att hotas for vissa konkurrenter inom flygelektronik och icke-flygelektronik, medan andra
successivt kommer att mista sina mdjligheter och incitament att konkurrera aktivt
eftersom avkastningen fran en mindre kundbas ar vésentligt lagre.
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Effekterna av den sammanslagna enhetens kombinationserbjudanden kan séledes variera
over tiden. Det dr troligt att incitamenten att konkurrera forsvinner pa kort sikt om
konkurrenterna inte kan ticka sina 16pande produktionskostnader. Om konkurrenterna
fortfarande ar tillrackligt lonsamma for att stanna kvar pa marknaden kommer effekterna
av den sammanslagna enhetens kombinationserbjudanden pd samma sétt sannolikt att
hindra konkurrenterna fran att gora langsiktiga och andra investeringar, vilket skulle ge
dem en chans att lyckas i framtiden och forbli Ionsamma pa medellang sikt.

Leverantorer av motorer och komponenter konkurrerar inom innovation av kommande
produkter med utgdngspunkt fran de kostnader for forskning och utveckling som maste
finansieras genom befintliga och forvintade kassafloden. I branscher som den som
undersoks hér paverkas dessa kostnader av de stora icke atervinningsbara kostnader som
foretagen drabbas av, de langa ledtiderna innan investeringarna betalar sig, den hoga
risken och den asymmetriska informationen. Eftersom foretagen under dessa
omstindigheter forvéntas utnyttja balanserade vinstmedel snarare &n skaffa eller 1dna
kapital kommer eventuella stora nedgangar i férhallande till nuvarande vinst allvarligt att
inskrdnka deras mojligheter att investera infor framtiden. Detta i1 sin tur kommer att
minska deras incitament att investera, da den férvidntade vinsten i framtiden kommer att
bli ldgre &n vintat. Dessa effekter kommer dessutom att forvérras ytterligare om den
sammanslagna enheten tillhandahiller rena (“tekniska”) kombinationserbjudanden, vilket
sannolikt  kommer att bli fallet med kommande plattformar. Rena
kombinationserbjudanden kommer ytterligare att begridnsa den marknad som ér tillgdnglig
for konkurrenterna och dirigenom minska deras incitament att gora strategiska
investeringar pd denna marknad. Foretagens incitament att dgna sig &t forskning och
utveckling beror péd storleken hos deras produktionsvolym pa marknaden, eftersom
kostnader for forskning och utveckling séllan dr atervinningsbara. Eventuella betydande
minskningar av denna produktion péd grund av simre marknadstilltrdde for konkurrerande
foretag kommer att minska den forvéntade framtida vinsten och ddrigenom de nuvarande
kostnaderna for forskning och utveckling.

Kombinationserbjudanden kommer att leda till att leverantdrer av koparspecifika
produkter utestings eftersom inga andra leverantorer eller grupper av leverantorer
kommer att kunna efterlikna den sammanslagna enhetens erbjudanden. Konkurrenter pé
marknaderna for koparspecifika flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter
forvantas darfor paverkas nér det géller deras mojligheter och incitament att konkurrera
och satsa pa innovation, eftersom de sannolikt kommer att drabbas av stora direkta
forluster av marknadsandelar och intdkter. Eftersom sarbara konkurrenter inte kan
konkurrera pa egna meriter kommer de att behova se over sin verksamhet och dra sig
tillbaka frdn marknader dir Honeywells koparspecifika flygelektroniska och icke-
flygelektroniska produkter dominerar, vilket 1 slutinden kommer att inverka negativt pa
konkurrensen.

(4) UTESTANGNING GENOM VERTIKAL INTEGRATION AV HONEYWELL MED GE

Forutom att kombinationserbjudanden kommer att forekomma pé& marknaderna for
koparspecifika  flygelektroniska och  icke-flygelektroniska  produkter = kommer
kombinationen av Honeywell med GE:s finansiella styrka och vertikala integration med
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avseende pa finansiella tjinster, inkOp och leasing av flygplan och eftermarknadstjénster
att bidra till den utestingningseffekt som redan beskrivits for leverantorspecifika
flygelektroniska och icke-flygelektroniska utrustning.

Efter den foreslagna koncentrationen kommer Honeywells koparspecifika produktutbud
att gynnas av GE Capitals mojligheter att sédkra en exklusiv stillning for sina produkter
hos flygbolagen (se exemplet med Continental Airlines) och av GECAS:s mojligheter att
frimja placeringen av GE:s produkter genom att utstricka sin policy att endast kopa
flygplan med GE-produkter till Honeywells produkter.

Honeywells koparspecifika produkter kommer ocksa att gynnas av GE:s utbud av
produkter och tjanster'? nir det géller att tdvla med konkurrenternas komponenter vid
utbyte, uppgradering och isittning av nya delar, tack vare GECAS:s mdjligheter att gynna
GE-produkter 1 forhallande till flygbolagen.

GE kommer vidare dven att ha ett incitament att paskynda den nuvarande utvecklingen
dér tillverkare av flygplansskrov byter kdparspecifika produkter till leverantorspecifika,
eftersom foretaget kan rikta in sig pa dessa produkter senare och fa en exklusiv stillning
genom att utveckla de affarsmetoder som beskrivs ovan.

GE:s strategiska anviandning av GECAS:s och GE Capitals finansiella styrka kommer
sdledes att ge Honeywell en stéillning som dominerande leverantdr av koparspecifika
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter, dér foretaget redan &r ledande.
Eftersom konkurrerande tillverkare av koparspecifik utrustning saknar mojligheter att i
ndgon storre omfattning tivla med GE:s finansiella styrka och integration kommer
effekten att bli att dessa successivt omprdvar sin strategi och avstar fran att konkurrera
aktivt pa de marknader som domineras av den sammanslagna enheten.

Parterna hidvdade att eftersom kunderna har mojligheter och incitament att behalla en
konkurrerande bas av leverantorer sa kommer de inte under ndgra omstdndigheter att
acceptera  kombinationserbjudanden  eller effekter av  vertikal integration.
Marknadsundersokningen visade dock att flygbolagen for det forsta inte har nigra storre
preferenser nér det géller val av leverantorspecifik flygelektronik och icke-flygelektronik.
For det andra kan inte tillverkare av flygplansskrov, nér de véljer den leverantdrspecifika
utrustning som skall finnas i1 flygplanet under dess livsldngd, bortse fran GECAS:s
betydelse som flygplanskopare, eftersom mojligheten att sélja ytterligare ett eller tva
flygplan med all sannolikhet Gverskuggar alla ekonomiska incitament som Honeywells
konkurrenter kan erbjuda. Nér det giller kdparspecifik utrustning gor flygbolagens smé
vinstmarginaler att de inte kan tacka nej till affirserbjudanden som innebir en kortsiktig
besparing, trots enhetlighet och kundpreferenser. For flygbolagen é&r kortsiktiga
kostnadsbesparingar viktigare @n risken att konkurrensen minskar pa lang sikt. Enskilda
flygbolag kan dessutom inte forvintas forsdtta sig 1 en konkurrensmaissigt missgynnad
situation genom att tacka nej till paketerbjudanden i syfte att bevara konkurrensen pa
marknaden.

120 Till exempel GE:s nitverk for motorservice (GEES).
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Sdledes kan den slutsatsen dras att den foreslagna transaktionen kommer att skapa en
ledande stéllning pd marknaderna for leverantorspecifik och kdparspecifik flygelektronik
och icke-flygelektronik.

4.D. MOTORER FOR STORA TRAFIKFLYGPLAN

4.D.1. ATT STARKA EN DOMINERANDE STALLNING

(1) UTESTANGNING GENOM PAKETERBJUDANDEN DAR GE:S OCH HONEYWELLS
PRODUKTER OCH TJANSTER INGAR

Med tanke pd den kompletterande karaktdren hos GE:s och Honeywells produkter och
tjanster och den dominerande eller ledande marknadsposition som en av dem eller bada
har kommer den sammanslagna enheten att kunna tillhandahalla paketerbjudanden som
omfattar motorer, flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter samt relaterade
tjanster for flygbolag. P4 marknaden f6r motorer kommer den foreslagna koncentrationen
darfor att leda till att GE:s nuvarande dominans forstirks. Effektiviteten hos GE:s
omfattande paketerbjudanden kan nidmligen forvintas oka, och GE fOrvintas behélla
nuvarande kunder och dessutom fa nya. Kombinationen av GE:s motorer for stora
trafikflygplan och Honeywells flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter kan
forvintas medfora 0kade kostnader for den sammanslagna enhetens konkurrenter. For att
kunna konkurrera med paketerbjudanden med sddana kompletterande produkter maéste
konkurrenterna antingen sénka priserna eller borja samarbeta, vilket sannolikt bada
medf{or 6kade kostnader.

Nér det giller GE:s nuvarande kunder kommer den foreslagna koncentrationen att
forbattra GE:s mojligheter att behalla dem genom erbjudanden dir motorer kombineras
med flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter. GE forvintas darfor inte mista
sina nuvarande kunder.

414. Nar det giller P&W:s nuvarande kunder kommer GE att ha battre mdjligheter an RR att ta

415.

over dem. P&W:s motorer forekommer ndstan enbart i ett flygplan som inte ldngre
tillverkas och som forvéntas bytas ut inom kort. Detta flygplan fOrvdntas erséttas av
flygplan med motorer fran GE eller RR. Nar flygplan byts ut dr det storre sannolikhet att
kunderna viljer GE:s motorer, eftersom RR varken ensamt eller genom samarbete kan
matcha de kombinerade paket som den sammanslagna enheten kommer att kunna erbjuda
flygbolagen.

Niér det giller RR:s kunder kan GE saledes forvintas ta Over dessa, med tanke péa
foretagets mojligheter att dra fordel av sin ledande stillning inom vissa flygelektroniska
och icke-flygelektroniska produkter pa marknaden for motorer till stora trafikflygplan.
Sasom anges ovan kommer den sammanslagna enheten att ha 6ver 75 % av marknaden for
produkter som troghetsreferenssystem (IRS), terrdngvarningssystem (EGPWS) och
hjélpkraftaggregat. Den sammanslagna enheten kommer till exempel att kunna koppla
forsdljningen av produkter ddar Honeywell har 100 % av marknaden (till exempel
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EGPWS) till forséljningen av dess motor. For att komma Over dessa produkter har
flygbolagen dérfor inget annat val 4n att kpa den sammanslagna enhetens motor.

GE kan dessutom stirka sin dominerande stillning genom paketerbjudanden eller tvang i
forhallande till skrovtillverkare. Utestdngningen av GE:s konkurrenter, genom att dessa
till skillnad fran GE inte kan f& exklusiv stéllning for plattformar, forvantas darfor 6ka och
bli mérkbar sa snart nésta plattform lanseras.

(2) HONEYWELL UPPHOR ATT VARA EN POTENTIELL INNOVATIONSPARTNER

GE:s nuvarande dominerande stillning inom motorer for stora trafikflygplan kommer
slutligen att stérkas till foljd av att Honeywell upphor att vara partner i utvecklingen av
More Electrical Engine Aircraft. Eftersom GE:s konkurrenter inom motorer inte ldngre
kan samarbeta med Honeywell kommer GE att vara den enda motortillverkare som kan
frimja innovation i detta projekt. D& projektet véntas bli avgérande for den framtida
konkurrensen pa denna marknad kommer GE att fa mojlighet att bli den forsta och kanske
den enda aktor som kan dra fordel av denna innovation.

Denna ytterligare forsvagning av konkurrerande motortillverkare kommer darfor att stirka
GE:s dominerande stdllning och i forlingningen inverka negativt pd konkurrensen pa
marknaden for motorer till stora trafikflygplan.

(3) UTESTANGNING =~ GENOM ~ VERTIKAL ~ INTEGRATION ~ MED  HONEYWELLS
MOTORSTARTARE

Forutom produktpaketens effekter kommer den foreslagna koncentrationen att stirka GE:s
dominerande stdllning pa marknaden for stora trafikflygplan, pd grund av den vertikala
utestingning av konkurrerande motortillverkare som blir foljden av det vertikala
forhédllandet mellan GE i egenskap av motortillverkare och Honeywell i egenskap av
leverantor av motorstartare till GE och dess konkurrenter.

Honeywell ar en viktig leverantdr av motorreglage till motortillverkare'>'. Honeywell ér
dessutom den ledande, om inte den enda, oberoende leverantoren av motorstartare. Efter
den foreslagna koncentrationen skulle den sammanslagna enheten ha ett incitament att
skjuta upp eller avbryta leveranserna av Honeywells motorstartare till konkurrerande
motortillverkare, vilket skulle innebéra forsdmringar for GE:s motorkonkurrenter nér det
giller utbud, distribution, l6nsamhet och konkurrenskraft. P4 samma sitt skulle den
sammanslagna enheten kunna hdja priserna pd motorstartare och reservdelar till
motorstartare och ddrigenom Oka konkurrerande motortillverkares kostnader och
ytterligare inskridnka deras mojligheter att konkurrera med den sammanslagna enheten.

121

Motorer for stora trafikflygplan utrustade med Honeywells motorsystem och tillbehor dr bland annat [...]*
information som Honeywell anser vara konfidentiell.
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P&W tillverkar motorstartare framst!22 for internt bruk. Om den sammanslagna enheten
hdjer sina priser eller begriansar utbudet av motorstartare till GE:s konkurrenter kan inte
P&W forvintas gora sina egna motorstartare tillgingliga pa den fria marknaden bara for
att begrdnsa den sammanslagna enhetens mdjligheter. En hdjning av priset pa denna
specifika produkt skulle inte vara ett tillrickligt ekonomiskt incitament for P&W att utoka
sin produktionskapacitet, eftersom den ende konkurrenten RR efter sammanslagningen da
skulle kunna kopa motorstartare pa den fria marknaden. Fordelarna med P&W:s
forsdljning av motorstartare pd den fria marknaden skulle inte uppvédga den eventuella
forlusten pa marknaden for motorer, med tanke pé det relativt 1dga vérdet pa motorstartare
jamfort med virdet pa motorer.

I svaret pd meddelandet om invindningar hdvdade parterna att det finns flera duktiga
konkurrenter inom motorstartare som kan ersdtta GE/Honeywell om den sammanslagna
enheten skulle agera strategiskt. Parterna ndmnde Urenco, Microturbo, Hamilton
Sunstrand, Parker och Sumitomo. Marknadsundersokningen har inte bekréftat detta
pastdende. [beskrivning av Honeywells affarsrelationer med en tredje part, som
Honeywell anser vara konfidentiell information]*. Forutom att SNECMA:s nérstdende
bolag Microturbo har begrinsad tekniskt kapacitet (verksamheten omfattar framst
reparationer och Oversyn av gasturbiner) skulle foretaget inte ha ndgon anledning att
motsétta sig en vertikal utestdngning som gynnar den egna vinstmaximeringsstrategin.
Parker och Sumitomo har endast en liten andel av denna marknad f{6r alternativa
leveranser av startare och sdljer i likhet med Urenco inte startare till motortillverkaren (pa
licens frdn Hamilton Sunstrand). Hamilton Sunstrand &dr en del av UTC och kan darfor
inte betraktas som en oberoende leverantor.

Hindren f6r marknadsintride for nya konkurrenter &ar betydande pa grund av
motorstartares avancerade utformning, de hoga relaterade forsknings- och
utvecklingskraven, kostnaden for produktcertifiering och behovet av hog teknisk
kompetens samt ett virldsomfattande natverk for produktstod!'23. Det skulle vidare inte
vara sa enkelt for en alternativ leverantér av motorstartare att ge sig in pa marknaden péa
grund av de hdga kostnader som ett byte skulle medfora f{or anvéndare.
Marknadsundersokningen visade ndmligen att byten av motorstartare, liksom reglersystem
i allménhet, i en enda motortyp inte dr optimala vare sig for motortillverkaren eller
flygbolaget!24,

Parterna har angett att avtalsforpliktelser hindrar Honeywell fran att avbryta leveranser av
startapparater som anvdnds 1 nuvarande motorer fran andra tillverkare &n GE.
Kommissionens undersdkning bekrdftade ocksd att Honeywell enligt denna
overenskommelse maste expediera alla inkommande order. Om Honeywell inte

122

123

124

Hamilton Sunstrand dr den andra tillverkaren av motorstartare for flera vil utvecklade motorprogram som
[...]*. Dessa startare utvecklades av Hamilton Sunstrand innan foretaget integrerades med P&W. P4 samma
sdtt ar P&W beroende av Honeywell nér det géller startare till flera vdl utvecklade motorplattformar.
Eftersom startaren vixelverkar med motorn maste leverantéren kunna uppvisa tidigare meriter nér det géller
att tilldimpa tekniken i jetmotortillimpningar inom luftfarten liksom 1dmpligt produktansvar och service.
Forutom de hoga byteskostnader som &r forknippade med modifiering, certifiering, flygprovning och
avgifter fran skrovtillverkaren for varje flygplansplattform dér motorn véljs erkdnner GE, i ett internt
dokument dir Honeywells starka sidor analyseras, att det kan vara svart att erhélla
motorkontrollkomponenter fran annat hall. GE drar vidare slutsatsen att det inte ar troligt att P&W och RR
kommer att védnda sig [till andra tillverkare]* pa grund av de hdga certifieringskostnaderna.
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godkénner ordern eller vésentligt bryter mot dverenskommelsen dr foretaget skyldigt att
ge en tredje part licens for tillverkning av komponenten, och Honeywell maste dven
bifoga alla interna data som krévs for tillverkningen. Det star dock fortfarande klart att ett
dylikt agerande, dir Honeywell upphor att leverera startapparater, skulle innebéra stora
oldgenheter och kostnader for GE:s motorkonkurrenter. Sadana  strama
avtalsbestimmelser som begrédnsar alla parters mojligheter till utestingning utan rimliga
skil dr for ovrigt kdnnetecknande for de senaste motorprogrammen, medan de dldre
programmen saknar avtalsbestimmelser som hindrar Honeywell fran att vigra expediera
en order. Honeywell har en sérskilt stark stillning inom vél utvecklade motorprogram.

I svaret pa meddelandet om invéndningar angav parterna att det inte forekommit nagon
utestiingning, trots Honeywells befintliga andel av marknaden for luftstartapparater. Aven
om Honeywell redan konkurrerar inom smé& motorer med P&W Canada och RR Allison
har foretaget fortsatt att leverera startapparater till bada. Det skall dock noteras att sma
motorer kommer frdn en enda tillverkare och att sidan konkurrens inom motorer saknar
sadana incitament att utestinga konkurrenter som den sammanslagna enheten skulle ha
nér det giller plattformar till stora trafikflygplan, som kan komma fran flera tillverkare.

Parterna hdvdar ocksd att motorstartare dven kan levereras direkt till tillverkare av
flygplansskrov och att eventuell vdgran att leverera till motortillverkare bara skulle leda
till att skrovtillverkarna bestiller startapparaterna direkt. Marknadsundersokningen visade
dock att detta inte alltid stimmer eftersom startapparater till de flesta motorer siljs till
motorleverantorer for att ingd i motorpaket som levereras till skrovtillverkare. Parterna
hdvdar vidare att hélften av deras leveranser av startapparater skedde direkt till
flygbolagen. Dock tycks dessa leveranser i allmédnhet ha géllt leveranser av
reservstartapparater, eftersom dessa levereras direkt till flygbolagen.

Dérfor kan den slutsatsen dras att den sammanslagna enhetens incitament och mojligheter
att med l6nsamhet hoja priset eller begransa produktionen av motorstartare, till foljd av
det vertikala forhallandet mellan GE:s motorverksamhet och Honeywells leveranser av
motorstartare, kommer att medfora hogre kostnader for konkurrerande motortillverkare
och dérigenom bidra till att de ytterligare utestdngs fran marknaden for motorer till stora
trafikflygplan, vilket saledes stirker GE:s dominerande stillning.

4.E. MOTORER FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN
4.E.1. ATT STARKA EN DOMINERANDE STALLNING
(a) Horisontell overlappning ndr det gdller befintliga plattformar

Den foreslagna transaktionens forsta effekt pa marknaden for motorer till stora
regionaljetflygplan blir att skapa en horisontell dverlappning mellan GE:s och Honeywells
produkter, som kommer att stirka GE:s redan dominerande stillning pa denna marknad.
Efter den foreslagna koncentrationen, dd& Honeywell upphor att vara en oberoende
leverantor, kommer ndmligen den sammanslagna enheten att kontrollera 100 % av
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leveranserna av jetmotorer for plattformar till stora regionalflygplan som dnnu inte tagits i
drift och 90-100 % av den totala installerade basen av motorer i befintliga plattformar till
stora regionaljetflygplan.

Nér det giller konkurrensen mellan befintliga plattformar i produktion kommer
kombinationen av GE och Honeywell som enda leverantdrer pa marknaden for stora
regionaljetflygplan att berdva kunderna fordelarna med priskonkurrens mellan
leverantorer (till exempel i form av rabatter), &ven om marknadsandelens 0kning till foljd
av sammanslutningen &r ganska liten (cirka 10-20 % av orderstocken).

De anmilande parterna hidvdade att deras monopolsituation dr en statisk foreteelse,
eftersom den 4terspeglar det faktum att de har vunnit anbudsforfarandena for dessa fyra
plattformar tidigare och att deras val inte kommer att paverka konkurrenssituationen i
framtiden eftersom regionaljetflygplan alltid 4r utrustade med en motor frdn en enda
tillverkare. Detta argument tar dock ingen hinsyn till det faktum att denna
marknadsposition kommer att ge den sammanslagna enheten betydande intdkter som
kommer att paverka utvecklingen av motorer infor framtida anbudsforfaranden. Dessutom
beaktas inte det faktum att parternas stdllning skulle ge sddana framtida plattformar en
unik dominerande stéllning. GE har dessutom lyckats sékra tre av de fyra plattformarna
for stora regionaljetflygplan, och Honeywell den fjirde, atminstone delvis tack vare det
inflytande som GE Capital GECAS kunnat utdva 6ver tillverkarna av flygplansskrov.

Marknaden for stora regionaljetflygplan véxer. GE forutspar att éver 4 000 flygplan
kommer att séljas under de ndrmaste tio till tjugo &ren. Flygbolagen infor i 6kad
utstrickning denna flygplanstyp 1 sina flottor for att anpassa sig efter flygets nya
marknadsvillkor. Den sammanslagna enhetens stillning pd marknaden kommer att ge den
bekvam tillgang till flygbolagens flottor. Flygbolagen blir med andra ord mer och mer
beroende av den sammanslagna enhetens motorer och andra produkter, eftersom andelen
stora regionaljetflygplan i flygbolagens flottor kommer att 6ka.

(b) Effekterna pd framtida anbudsforfaranden for plattformar

Liksom marknaden f6r motorer till stora trafikflygplan kommer marknaden f6r motorer
till stora regionaljetflygplan att paverkas av den foreslagna koncentrationen pa grund av
den sammanslagna enhetens paketerbjudanden och korssubventionering. Aterigen, med
tanke pa att GE:s och Honeywells produkter och tjénster kompletterar varandra och att en
av dem eller bdda for nédrvarande har en dominerande eller ledande stéllning pa
marknaden, kommer den sammanslagna enheten béde att ha ekonomiskt rationella skil
och mojligheter att tillhandahélla paketerbjudanden med motorer, flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter liksom relaterade tjénster for kunderna!?s.

125

Liksom marknaden for motorer till stora trafikflygplan kénnetecknas marknaden for motorer till stora
regionaljetflygplan av tekniska kombinationserbjudanden fran den sammanslagna enheten liksom
foljdeffekterna av dessa.
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Eftersom P&W och RR varken ensamma eller tillsammans med andra
komponenttillverkare kan tillhandahalla kombinationserbjudanden som kan konkurrera
med den sammanslagna enhetens kommer deras chanser att placera sina motorer i de stora
regionaljetflygplanen i1 framtiden att minska ytterligare. Trots att samtliga nuvarande
plattformar redan har en motor fran GE eller Honeywell forvéntas dvriga motortillverkare,
som till skillnad fran GE inte kan fa exklusivitet for plattformar, dter utestdngas sa snart
framtida plattformar for stora regionaljetflygplan utvecklas, inbegripet alla kommande
Avro-derivat fran BAe, eftersom GE:s finansiella styrka och vertikala integration kommer
att utokas till Honeywells motorer. GE:s mdjligheter att vinna anbudsforfaranden for
plattformar, som redan ar i en klass for sig, kommer att forstirkas av mojligheten att
kombinera en miangd produkter bdde kommersiellt och tekniskt.

Som en direkt foljd av den foreslagna koncentrationen och den sammanslagna enhetens
inférande av blandade kombinationserbjudanden kommer utestdngningen av P&W12¢ och
RR fran marknaden for motorer till stora regionaljetflygplan att 6ka. Det troligaste dr att
dessa foretag och deras aktiedgare kommer att tvingas omprova sina mdjligheter, savil
kommersiellt som ekonomiskt, att fortsdtta konkurrera och investera pd denna specifika
marknad. Eftersom de inte kan konkurrera pd egna meriter med den sammanslagna
enheten och inte kommer att fi ndgon ekonomisk avkastning fran denna marknad ar det
troligaste resultatet att GE:s konkurrenter upphor att tillverka och saluféra motorer for
stora regionaljetflygplan, vilket i forlingningen inverkar negativt pa konkurrensen pa
denna marknad.

4.F. MOTORER FOR AFFARSJETFLYGPLAN

4 F.1. ATT SKAPA EN DOMINERANDE STALLNING

(1) HORISONTELL OVERLAPPNING

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

Honeywell &r redan den ledande aktdren pa denna marknad och den foreslagna
transaktionen kommer att stirka Honeywells ledande stdllning pa marknaden for
affarsjetflygplan. Den sammanslagna enhetens viktiga kombinerade stdllning och
konkurrenternas relativt sett ldgre marknadsandelar dr redan det ett tecken pa starkt
marknadsinflytande. Parterna hidvdade att den fOreslagna enheten trots denna starka
stidllning inte kan utdva ndgon form av marknadsinflytande eftersom deras respektive
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[kommersiella resultat for en P&W-motor som foretaget anser vara konfidentiell information]*. Till foljd av
GE:s olika mojligheter att bli dominerande pa denna marknad har P& W hittills inte kunnat saluféra motorn
pa denna marknad.
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motorer i allminhet inte konkurrerat med varandra tidigare, utom nir det géller ett fatal
plattformar. Sa snart en ny plattform utvecklats och behover forses med jetmotor
uppmanar tillverkare av flygplansskrov motortillverkare att inkomma med anbud. Enligt
parterna har GE och Honeywell endast vid ett fatal tillfdllen ldmnat in anbud avseende
samma plattform. Parternas resonemang bygger siledes pé konkurrens pa enskild
plattformsbasis. S& har dock inte produktmarknaderna definierats for affirsjetflygplan
eftersom det inte vore forenligt med principerna for definition av marknader, da
utbytbarheten pa utbuds- och efterfragesidan inte beaktats.

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

(2) UTESTANGNING GENOM VERTIKAL INTEGRATION AV HONEYWELL MED GE

Forutom att en horisontell 6verlappning skapas kommer den omedelbara effekten av den
foreslagna kombinationen av GE och Honeywell att bli att fordelarna med GE:s
finansiella styrka och vertikala integration med avseende pa finansiella tjanster, inkdp och
leasing av flygplan samt eftermarknadstjénster utdkas till Honeywells verksamhet som
leverantor av motorer for affarsjetflygplan. Efter den foreslagna koncentrationen kommer
Honeywell att kunna dra fordel av GE:s formaga och mojligheter att fa kopare att vilja
foretagets produkter.

Genom den fOreslagna koncentrationen kommer Honeywells motorer och relaterade
tjanster dessutom att gynnas av GE:s erfarenheter inom leasing och inkdp av flygplan nér
det giller att frimja GE:s produkter och tjdnster liksom dess mdjligheter att sdkra
marknadsforing och avsittning av GE-produkter. Den foreslagna koncentrationen kommer
att sammanfora den ledande motorleverantoren Honeywell med GE-bolaget GE Capital
Corporate Aviation Group (“GECCAG”), som dgnar sig at leasing av afférsjetflygplan.

GECCAG startades av GE for att for att bedriva leasingverksamhet pd marknaden for
affdrsjetflygplan och tillhandahélla finansierings- och leasingtjinster for bade nya och
begagnade flygplan. I likhet med GECAS pa marknaden for motorer till stora trafik- och
regionaljetflygplan kommer GECCAG sannolikt att fa ett betydande inflytande pé
konkurrensen nér det géller att tillhandahélla utrustning till kommande plattformar for
affarsjetflygplan. Det sétt pd vilket GE, genom sin leasing- och inkdpsverksamhet, har
paverkat valet av utrustning pd& marknaderna f6r motorer till stora trafik- och
regionaljetflygplan kommer sannolikt att upprepas pad marknaden for motorer till
afféarsjetflygplan.

Det ér darfor troligt att GE:s sannolika upprepning av sin GECAS-strategi ndr det géller
GECCAG, tillsammans med GE Capitals finansiella mojligheter att fraimja Honeywells
produkter, kommer att géra den sammanslagna enheten till dominerande leverantor pé
marknaden for motorer till afférsjetflygplan, diar Honeywell redan har en ledande
stdllning.
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Effekten pa konkurrerande tillverkare av motorer for affarsjetflygplan kan forvéntas bli
densamma som GE ensamt redan haft pd marknaden for motorer till stora
regionaljetflygplan. Honeywells integration med GE kommer sannolikt att leda till
fullstdndig utestingning och goéra konkurrenter oférmdgna att investera i utvecklingen av
nista generation motorer for affarsjetflygplan. Eftersom Honeywells konkurrenter inom
detta omrade saknar GE:s finansiella styrka och vertikala integration kommer de i
forlingningen att behova omprova sin verksamhet pa denna marknad och slutligen
avveckla den, eftersom deras chanser att konkurrera och vinna pa egna meriter kommer att
vara starkt begrénsade.

(3) UTESTANGNING GENOM KOMBINATION AV GE:S OCH HONEYWELLS PRODUKTER
OCH TJANSTER

Den utestidngande effekten pd marknaden for afférsjetflygplan kommer sannolikt att 6ka
dd den foreslagna enheten kombinerar sina produkter och tjénster. P4 denna sirskilda
marknad kommer den sammanslagna enheten att ha formaga och mojligheter att
kombinera sina motorprodukter, flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter
samt relaterade tjdnster som underhall!?7.

Eftersom RR och P&W inte under ndgra omstindigheter kommer att kunna matcha den
sammanslagna enhetens kombinationserbjudanden kommer de successivt att forlora sina
mojligheter att fa exklusivitet nir det giller plattformar for sina motorer och diarigenom
utestdngas fran denna marknad i takt med att nya plattformar utvecklas. Nér aktiedgarnas
kassaflode och ekonomiska avkastning sjunker méste dessa foretag fatta det rationella
beslutet att upphora med investeringar och konkurrens pa marknaden for motorer till
affarsjetflygplan.

4.G. KUNDERNAS MOTVERKANDE INFLYTANDE

Parterna hidvdade att alla former av produkttving i denna bransch kommer att begrénsas
genom kundernas motverkande inflytande.

Kommissionens undersokning motsdger detta. Den visade forst att kunderna, sdvil
tillverkare av flygplansskrov som flygbolag, saknar ekonomiska incitament att utdva
ndgot motverkande inflytande i forhallande till GE. Det framgick att den foreslagna
koncentrationen kan innebédra att kunderna dven i fortsdttningen har ett relativt litet
intresse av att utova det motverkande inflytande de eventuellt kan ha i forhallande till den
sammanslagna enhetens kombinationserbjudanden. Tidigare erfarenheter da produkter
kopts som en del i ett storre erbjudande visar ocksd att kunderna dr gynnsamt instillda till
denna kopform. Motverkande inflytande kan dessutom sakna betydelse ndr det giller
paketerbjudanden eftersom det skulle innebdra att kunderna véigrar att acceptera ligre

127 Det &r troligt att den foreslagna enheten kommer att tillhandahélla tekniska kombinationserbjudanden pa

marknaden for motorer for affarsjetflygplan liksom pé 6vriga berdrda jetmotormarknader, med allt vad detta
innebdr.
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priser. Motverkande inflytande kan dven ha en prishdjande i stéllet for prishimmande
verkan.

Parterna hdvdar vidare att inflytelserika kunder som tillverkare av flygplansskrov och
flygbolag inte kommer att acceptera tvang och att kunderna kommer att reagera mot
eventuella odnskade kombinationserbjudanden. GE skulle dessutom ge sig sjélv en
betydande konkurrensnackdel om man skulle tvinga tillverkare av flygplansskrov att kdpa
diverse Honeywell-utrustning som de annars inte skulle vara intresserade av.

Det faktum att tillverkarna av flygplansskrov bada &r stora foretag med betydande
finansiella resurser ricker inte for att avhalla den sammanslagna enheten frén
kombinationserbjudanden. Tillverkare av flygplansskrov vill att konkurrensen bibehalls
pa lang sikt, eftersom det ger dem ldgre produktionskostnader. Om en tillverkare av
flygplansskrov skulle gynna en mindre integrerad, svagare konkurrent for att frimja
konkurrensen skulle det dock leda till hogre inkdpskostnader, vilket i sin tur skulle
missgynna tillverkaren 1 konkurrensen med andra tillverkare av flygplansskrov.
Konkurrerande tillverkare av flygplansskrov ser gidrna att ovriga tillverkare gynnar den
mindre integrerade anbudsgivaren, medan de sjdlva fortsétter att kopa fran den starkare
anbudsgivaren. Foljden blir att samtliga har ett starkt ekonomiskt intresse av att vilja den
starkare anbudsgivaren pd bekostnad av bevarad konkurrens. Deras motivation att bevara
konkurrensen blir dessutom dnnu mindre av det faktum att det, om kostnaderna stiger lika
mycket for alla, dr sannolikt att de 1 stor utstrdckning kommer att kunna fora 6kningen
vidare till de slutliga kunderna — flygbolagen — och sjdlva béra en mindre del av
kostnaden.

Flygbolagen  vilkomnar 1  allmdnhet de ekonomiska incitament som
kombinationserbjudanden innebdr. Sjdlva karaktidren hos flygbolagens konkurrensmiljo
gor att bolagen pa kort sikt dr mycket pressade att kontrollera sina kostnader. Samtidigt
som flygbolagen sannolikt fOrstdr att deras intressen pa lang sikt skulle gynnas mer av
bevarad konkurrens mellan leverantorerna har darfor varje enskilt flygbolag nu, och
sannolikt dven 1 framtiden, ett kortsiktigt intresse av de kostnadsbesparingar som
kombinationserbjudanden ger. Flygbolagen har diarfér mycket fa incitament att utdva
motverkande inflytande, eftersom de egentligen inte har rad att avstd frdn kortsiktiga
fordelar d&ven om det far negativa konsekvenser inom dverskadlig framtid, till exempel nér
inkopsbeslut skall fattas om nésta plattform som skall utvecklas.

Tillverkare av flygplansskrov kan inte bortse fran flygbolagens efterfrigan pad motorer,
flygelektroniska produkter och icke-flygelektroniska produkter. Denna sekundira
efterfrdgan pa kombinationen av GE:s produkter och Honeywells komponenter forvéntas
oka efter den foreslagna koncentrationen, och pa medellang sikt kommer dérfor tillverkare
av flygplansskrov att vara mer motiverade att vdlja dessa produkter och komponenter
jamfort med situationen fore sammanslagningen.

Den foreslagna koncentrationen kommer att 6ka GE:s formdga och mojligheter att
paverka tillverkarna av flygplansskrov att vdlja GE:s motorer till Honeywells system, och
dédrigenom utestdnga Honeywells konkurrenter samtidigt som den egna stéllningen pa
motormarknaderna stirks. Den sammanslagna enhetens mojligheter att tillhandahalla
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paketerbjudanden, GECAS:s pavisade och rationella koOpbeteende!?8, Ovriga
flygplanskunders relativa ointresse av urval av system samt GECAS:s mojligheter till
stora flygplansbestillningar 4r nadgra huvudfaktorer som ger den sammanslagna enheten
mojlighet att effektivt och framgingsrikt avsidtta Honeywells produkter och vid behov
kombinera dem med GE:s produkter.

Med tanke pa att GECAS endast koper flygplan med GE-utrustning och att denna policy
oundvikligen kommer att utdkas till Honeywells system kommer tillverkarna av
flygplansskrov att veta att om de inte védljer den sammanslagna enhetens paket av
produkter och system sa kommer enheten att vara mindre bendgen att silja flygplan till
GECAS. Det faktum att Honeywells produkter valts 1 sa stor utstriackning tidigare visar att
Honeywell kan tillverka system med tillfredsstdllande kvalitet, vilket minskar risken for
tillverkare som viljer ett Honeywell-system. GECAS:s mojligheter att paverka valet av
Honeywell-system okar darfor eftersom Honeywell redan har en ledande stillning pé sina
viktigaste marknader for luftfartsprodukter.

Eftersom tillverkare av flygplansskrov vet att de flesta av deras kunder inte bryr sig om
vilka system de véljer sa ldnge de fungerar tillfredsstdllande far de darfor storre frihet att
vilja system utan att riskera att forlora flygplansforsiljning till andra kunder &n GECAS.
Under dessa omstindigheter kan en stor kund med starka preferenser for en viss
tillverkare pdverka valet av system for en hel flygplansplattform. GECAS:s troliga
framtida inkOp representerar en enorm fOrsdljnings- och vinstvolym som fOretaget
kommer att kunna fordela bland tillverkare av flygplansskrov pa grundval av deras val av
komponenter fran den sammanslagna enheten. Darfor kan GECAS, som ensamt kan hoja
vinsten visentligt for ett flygplansskrovprogram, forvéntas minska sina inkdp av
flygplansskrovet 1 betydande grad om andra system &n GE:s och Honeywells viljs.
GECAS:s stora inkdpsvolymer gor det nimligen svérare for konkurrenterna att utveckla
effektiva motstrategier, eftersom vinsten pa dven ett fatal extra flygplansforséljningar
skulle Overstiga den extra vinst som den sammanslagna enhetens konkurrenter skulle
kunna dven med dramatiska sédnkningar av priset pa hjilpkraftaggregat och andra system.
Tillverkare av flygplansskrov och leverantorer av andra system vet dock att GECAS inte
bara representerar en eller tva extra enhetsforsédljningar utan ett stort antal flygplan som
innebdr stora potentiella extra nettointdkter for en skrovtillverkare som véljer GE:s och
Honeywells produkter.

Denna situation kommer dirfor att gora det mojligt for GECAS att paverka tillverkare av
flygplansskrov att vélja Honeywells och GE:s produkter, vilket i sin tur kommer att
berdva den sammanslagna enhetens konkurrenter mdjligheten att placera sina produkter
pa nya flygplansskrov.

GE:s tidigare praxis att sammankoppla “riskdelande” betalningar for att fa exklusiv
stéllning for motorer kommer dessutom att utokas till Honeywell, som pé egen hand redan
har gett [tillverkare av flygplansskrov vars namn Honeywell anser vara konfidentiell
information]* ett omfattande kombinationserbjudande for att sidkerstilla en stidllning som
ensam leverantdr, vilket framgar av foljande direkta citat ur ett internt e-postmeddelande

128 Se GECAS:s policy att endast kopa flygplan med GE-utrustning.
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fran Honeywell infor ett mote med [tillverkare av flygplansskrov vars namn Honeywell
anser vara konfidentiell information]*:

[direkt citat ur ett internt e-postmeddelande fran Honeywell som foretaget
anser vara konfidentiell information]!29*

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

Parterna hévdade att kommissionen i tidigare beslut!3? ansett att kunderna har ett
uppvégande inflytande och att uppfattningen att kundernas motverkande inflytande skulle
vara begrénsat i detta fall star i strid med de tidigare besluten. Kommissionen anser att
beddmningen av motverkande inflytande i de tva tidigare fallen inte kan jdmfGras med
beddomningen av detta fall. Nar det géller beslutet om AlliedSignal/Honeywell granskade
kommissionen forhéllandet mellan kunderna och en sammanslagen enhet med verksamhet
inom flygelektronik och icke-flygelektronik. Detta forhallande méste nu granskas pé nytt
eftersom enheten genom den foreslagna koncentrationen dven far tillgdng till GE:s
produkter, tjdnster och finansiella styrka. Kunderna har inte samma foérhandlingsposition
gentemot Honeywell och/eller GE som de hade innan den foreslagna koncentrationen. Nér
det giller beslutet om Engine Alliance skall det pd samma sétt noteras att detta
gemensamma foretag mellan GE och P&W inte har samma tyngd bakom sig som
GE/Honeywell. Den sammanslagna enhetens kompletterande produkter kommer att svara
for over hélften av ett flygplans virde. Detta kommer 1 hogre grad dn vad som var fallet
med Engine Alliance att védsentligt rubba balansen till den sammanslagna enhetens fordel.
Den aktuella beddmningen av motverkande inflytande star darfér inte nagon motséttning
till tidigare beslut, eftersom den foreslagna koncentrationens effekter inte &r jamforbara
med de foregaende transaktionernas effekter.

4.H. SLUTSATS

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

C. KRAFTSYSTEM

1.A. RELEVANTA MARKNADER

1.A.1. INLEDNING

129

130

[se ovan]*

Allied Signal/Honeywell och Engine Alliance.
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Aven om bide GE och Honeywell #r aktiva inom kraftsystem uppger parterna att de inte
konkurrerar eftersom GE é&r inriktat pd gasturbiner pd 5 megawatt eller mer, medan
Honeywells produkter (séljs via Vericor JV tillsammans med MTU) har en uteffekt pa
hogst 4 megawatt.

1.A.2. PRODUKTMARKNADER

Den relevanta produktmarknaden dr enligt parterna marknaden for sma gasturbiner pé
0,5-10 megawatt, som 1 sin tur kan indelas i gasturbiner for industriella och marina
tillimpningar beroende pa hur gasturbinerna utvecklats. Gasturbiner for marina
tillimpningar skulle saledes vara flygmotorderivatbaserade, medan gasturbiner for
industriella tillampningar inte skulle vara det.

I de tidigare fallen!3! granskade kommissionen marknaden for gasturbiner och skilde da
mellan gasturbiner pd hogst 10 megawatt (sma gasturbiner) och gasturbiner pd mer 4n
10 megawatt (stora gasturbiner). Nar naturgas &ar létt att fi tag pa drivs gasturbinerna
genom forbrédnning av naturgas eller brdnnolja. I ett senare beslut!3? analyserades huruvida
grinsen mellan sma gasturbiner for industriella tillimpningar och de stora kraftigt
beskattade gasturbinerna skulle kunna hojas frdn 10 till 13 megawatt. Inget slutgiltigt
beslut fattades dock i fragan. Sma gasturbiner anvinds i en mingd olika industriella
tillimpningar och kan driva fartyg (bdde for militdra och kommersiella syften), &ven om
det i1 de tidigare besluten inte angavs huruvida separata marknader borde faststéllas for
varje tillimpning.

Marknadsundersokningen visade att det mycket riktigt behdvs en étskillnad mellan
industriella och marina gasturbiner. Industriella och marina varianter av en
gasturbinprodukt &r uppenbarligen inte utbytbara ur efterfragesynpunkt. Smé& marina
gasturbiner &dr vél anpassade for tilldampningar som forutsétter hog hastighet och specifika
anvindningsomriden, och dir utrymmet dr begransat och effekttéitheten méste maximeras.
Sma industriella gasturbiner anvinds for kraftvirmeproduktion, mekanisk drift och
hjélpkraftproduktion. Skillnader pa utbudssidan ir till exempel att man i marina enheter
anvander forbdttrade korrosionsbestindiga material for vissa komponenter, att
forbranningssystemen dr olika beroende pé vilket brinsle som anvénds och att motorn i
marina tillimpningar maste kunna std emot extrem stdtbelastning, ett krav som inte géller
industriella varianter.

I de tidigare fallen undersokte kommissionen dven utbytbarheten mellan gasturbiner utan
flygmotorderivat och gasturbiner med flygmotorderivat, men drog ingen slutgiltig slutsats
om huruvida dessa utgdr separata marknader. Den tidigare marknadsundersékningen
visade ocksd att en atskillnad kan goras utifrdn vissa faktorer pa efterfragesidan. Marina

131 Qe srende TV/M.440 — GE/ENI/Nuovo Pignone (IT) och drende TV/M.1623 — AlliedSignal/MTU.

132 Qe drende IV/M.1484 — ALSTOM/ABB.
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gasturbiner dr i allmidnhet flygmotorderivatbaserade!3? (pa grund av den begrinsade
storleken och de begrinsade kraven) medan industriella gasturbiner inte dr det (de é&r
tyngre men ocksé billigare). Pa tillgdngssidan dr dock situationen mer oklar eftersom flera
industriella och marina gasturbiner baseras pd en vanlig flygmotorderivatbaserad
motorplattform (liksom Honeywells produkter). Parterna hiavdade att sddana gasturbiner
med gemensam plattform endast har begrinsade mojligheter att konkurrera med
industriella turbiner eftersom flygmotorderivatbaserade gasturbiner ar vésentligt dyrare &n
icke flygmotorderivatbaserade produkter som anvénds for industriella tillimpningar.

De flesta konkurrenter inom industriella turbiner tillhandahaller produkter som inte &r
flygmotorderivatbaserade, och fOrsdljningen av flygmotorderivatbaserade turbiner for
industriella tillimpningar dr mycket liten.

Man kan dérfor dra slutsatsen att det finns tvd separata marknader f6r sma gasturbiner, en
for industriella och en for marina tillimpningar. Distinktionen beror i hog grad pd om
gasturbinen &dr flygmotorderivatbaserad eller inte. Mojligheterna att bygga om en
industriell turbin till en marin turbin och vice versa ar begridnsade och kostnadskrivande,
bade i tid och pengar (15-25 miljoner USD).

Marknadsundersokningen bekriftade ocksd att bade kolvmaskiner med gasforbranning
och kolvmaskiner med dieselforbranning 1 allménhet inte dr utbytbara mot gasturbiner pa
de industriella och marina marknaderna, eftersom viktiga faktorer som kostnad, prestanda
och underhall skiljer sig visentligt at mellan de olika kraftkdllorna. Beslutet att anvénda
en turbin i stillet for en dieselmotor fattas mycket tidigt under exempelvis ett fartygs
konstruktionsfas, eftersom den omgivande infrastrukturen skall anpassas efter detta val.
Eftersom denna infrastruktur ser mycket olika ut hos de tvd motortyperna kan detta
inledande beslut inte dndras 1 efterhand.

1.A.3. GEOGRAFISK MARKNAD

I de tidigare besluten!34 fann kommissionen att den relevanta geografiska marknaden for
gasturbiner dr minst EES-omrddet och sannolikt hela vérlden. Beddmningen i detta beslut
kommer att grundas pa att marknaden &r varldsomfattande.

1.B. KONKURRENSBEDOMNING

1.B.1. INLEDNING

133 1 flygmotorderivatbaserade gasturbiner kombineras en konventionell flygplansmotor med en kraftturbin

varigenom energi fran motorns utsldpp omvandlas till roterande axelkraft.

134 Qe fotnot 131.
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Marknaden for sméd marina gasturbiner dr en nischmarknad som omfattar mindre dn 10 %
av volymen av sma gasturbiner. Efterfrdgan dr ojdmn och fluktuerande och dessutom
avtagande. Kunderna ir antingen fartygsigare eller forsvarsdepartement. A andra sidan ir
tillgangssidan koncentrerad, eftersom marina turbiner konstrueras utifrdn flygmotorer och
monteras av P&W Canada, RR/Allison, Honeywell och GE.

Parterna har avstdtt fran att tillhandahalla uppgifter om marknadsstillning och
marknadsandelar, dven om de flera gdnger uppmanats till detta, och hdvdar att de saknar
tillgdng till uppgifter om marknadens totala virde. Aven om det #r riktigt att det dr svért
att uppskatta marknadsandelarna for dessa produkter, eftersom foretagens forséljning
skiljer sig mycket mellan olika ar pa grund av enskilda projekt, &r det uppenbart att
Honeywell och GE har betydande marknadsandelar som varit konstanta under en rad ér.

Huvuddelen av efterfragan pd smé& marina gasturbiner giller enheter pa hogst 5 megawatt,
eftersom forséljningen av enheter pa 5—10 megawatt dr mycket liten. Om man faststéller
en separat marin marknad for enheter pa hogst 5 megawatt skulle Honeywells
marknadsandel uppga till [70-80 %]*, medan GE:s andel skulle vara cirka [10-20 %]*.135
Med utgangspunkt frdn en marknad for smd gasturbiner pa 0,5-10 megawatt har
Honeywells direkta konkurrenter uppskattat Honeywells marknadsandel till 40—50 % och
GE:s marknadsandel till 25-30 %.

Honeywell édr ledande pd denna marknad genom sina gasturbiner TF40/TF40B/TF50
(uteffekt pa 3-4,5 megawatt), som samtliga baseras pd Honeywells turbinaxel T5S5.
Honeywells gasturbiner pa 0,5 megawatt baseras pa turbopropmotorn TPE331-6 och
helikoptermotorn LT101. GE:s gasturbin LM 500 med en uteffekt pd 4,5 megawatt
baseras pd TF34, som dr en militdr motor konstruerad att uppfylla stringa militdra krav.

Parterna hédvdar att den fOreslagna koncentrationen inte kommer att leda till en
overlappning, eftersom den enda marina turbin med liten uteffekt GE producerar (LM 500
pa 4,5 megawatt) inte har silts pA EES-marknaden sedan 1980 (senaste leverans 1994). Pa
varldsmarknaden fick dock GE sin senaste order 1999, med berdknade leveranser fram till
2002.

Parterna hévdar ocksé att LM 500 inte konkurrerar med Honeywells produkter, eftersom
den &r storre, tyngre och dyrare och krdver omfattande kringutrustning. Svarigheterna
beror pa att GE:s LM 500 har en militir bakgrund. Marknadsundersokningen visade dock
tydligt att bade GE och HWL konkurrerar pd den ovanndmnda marknaden.
Marknadsundersokningen visade inte att skillnaderna mellan GE:s och HWL:s sma
marina gasturbiner (hdgst 10 megawatt) ar tillrickligt stora for att kunna sérskilja olika
produktmarknader. Bdde GE och Honeywell verkar dessutom pa de militira och
kommersiella marknaderna med produkter som &verlappar varandras uteffekt. Aven om

135 T sitt svar pA meddelandet om invéindningar uppgav parterna att Honeywell har [S0-60 %]*, GE [0-10 %]*,

RR [40-50 %]* och P&W [0-10 %]* av marknaden for marina gasturbiner pa hogst 5 megawatt de senaste
fem aren.
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parterna anser att GE:s och HWL:s produkter inte konkurrerar har GE deltagit i
anbudsforfaranden i konkurrens med HWL, RR och i viss man dven P& W Canada.

Aven om parterna hivdar att GE:s produkt endast kan konkurrera inom militira
tillimpningar visade marknadsundersokningen att GE sélt LM 500 for kommersiella
syften tidigare med framgang. GE:s LM 500 har mycket riktigt salts for militdra
tillimpningar 1 34 fall och fér kommersiella fartyg i sex fall. Honeywells sma marina
gasturbiner salufors dessutom bade for militira och kommersiella tillimpningar.

RR/Allison dr GE/Honeywells fridmste konkurrent (marknadsandel 20-30 %) med sina
501/601-modeller. P&W Canada &r den andre storste konkurrenten (marknadsandel 0—
10 %) med modellerna ST30 (3,3 megawatt) och ST40 (4 megawatt), och forvintas enligt
parterna 0ka sin forséljning av nya sma marina gasturbiner.

1.B.2. ATT SKAPA EN DOMINERANDE STALLNING

(1) HORISONTELL OVERLAPPNING

Efter den foreslagna koncentrationen kommer den sammanslagna enheten att ha 65-80 %
av marknaden for sm& marina gasturbiner, och de tvd frimsta nidrmaste aktorerna pa
marknaden kombineras och skapar en enhet som dr fyra till fem ginger stérre dn den
nirmast foljande aktoren.

Den sammanslagna enheten skulle dirigenom bli den Overldgset storsta aktdren pa
marknaden for smad marina gasturbiner. Parterna har med kraft hidvdat att
utvecklingskostnaderna dr mycket hoga for gasturbiner och att de utvecklas utifran
flygplansmotorer. Nya intrdden pd denna marknad kan darfor uteslutas. Parterna har ocksa
betonat det faktum att migrering av industriella sméd gasturbiner dr mycket kostsamt och
ekonomiskt olénsamt, d&ven om det inte d4r omojligt. Det &r déarfor mycket osannolikt att
befintliga aktorer inom industriella sma gasturbiner kommer att etablera sig pa denna
marknad. Solar, som dr en betydande konkurrent pd den industriella marknaden, har en
16sning for marina tillimpningar som inte dr flygmotorderivatbaserad. Sdsom parterna
angett i sitt svar pa kommissionens beslut att inleda ett forfarande 1 detta &rende har Solar
haft wviss forsdljning av 10sningar for marina tillimpningar som inte &r
flygmotorderivatbaserade. Denna forséljning tros dock vara mycket begrénsad.

(2) UTESTANGNING GENOM VERTIKAL INTEGRATION AV HONEYWELL MED GE

Forutom horisontell &verlappning kommer Honeywells ledande stillning pa denna
marknad att stdrkas genom kombinationen av Honeywell och GE:s finansiella styrka och
vertikala integration med avseende pa finansiella tjénster och eftermarknadstjénster.

Honeywell kommer omedelbart att kunna dra fordel av GE Capitals vilja och f6rméga att
ge Honeywells produkter exklusiv stillning och GE:s mgjligheter att korssubventionera
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sina olika affirssegment genom sitt starka kassaflode. Som framgar av analysen av
marknaderna for flygelektronik och icke-flygelektronik skulle GE:s finansiella styrka
kunna anvdndas for att oOka det sammanslagna fOretagets forsknings- och
utvecklingsinsatser inom omrdden didr konkurrensen dr hérd, och i slutinden hindra
konkurrenterna fran att konkurrera och 4dgna sig at innovation.

Mot bakgrund av det ovanstdende kommer GE:s utnyttjande av GE Capitals finansiella
styrka i syfte att gynna Honeywells produkter bidra till att ge den sammanslagna enheten
en stillning som dominerande leverantor pd marknaderna for smd marina gasturbiner, dér
Honeywell redan har en ledande stillning.

Till foljd av Honeywells integration med GE kommer konkurrenterna att g miste om
framtida intdkter frdn forséljning av originalutrustning och reservdelar. Foljden blir en
successiv marginalisering av konkurrenterna, som varken kan finansiera innovation eller
fa en starkare stdllning 4n den sammanslagna enheten. Den gradvisa utestingningen fran
framtida tillimpningar kommer att leda till att den sammanslagna enhetens konkurrenter
ser over sina skil att verka pa marknaden for sma marina gasturbiner och fattar det
ekonomiskt rationella beslutet att inte delta i anbudsforfaranden dir kombinationen av
GE:s och Honeywells produkter gor att realistiska mdjligheter att vinna saknas.

Parterna svarade att Honeywell redan kommit Overens med [leverantdor vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]* om att fortsétta delta i [projekt vars
namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*. Oavsett det eventuella vérdet av
sddana Overenskommelser &r dock Overenskommelsen med [leverantér vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]* en tydlig indikation pa det virde som
Honeywell representerar som intékts- och riskdelande partner i detta innovativa projekt,
som inte kan erséttas utan vidare.

(3) UTESTANGNING GENOM VERTIKAL INTEGRATION MED HONEYWELLS ELEKTRONIK
OCH REGLAGE

Eftersom Honeywell dr leverantér av nyckelkomponenter!3¢ till [projekt vars namn
Honeywell anser vara konfidentiell information]* och GE &ar en direkt konkurrent till
[projekt vars namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*137 kommer slutligen
den foreslagna transaktionen att ge GE direkt kontroll &ver utbudet av dessa
nyckelkomponenter till [projekt vars namn Honeywell anser vara konfidentiell
information]*. Dessutom skulle allvarliga problem med lackor av teknisk information till
GE kunna uppsta. Eftersom det finns f& andra mojliga leverantorer av [komponent vars
specifikation Honeywell anser vara konfidentiell information]* och eftersom det for
ndrvarande inte finns ndgon annan leverantér av [komponent vars specifikation

136

137

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

GE ir den frimste konkurrenten till [projekt vars namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*
och har aktivt forsokt konkurrera ut [projekt vars namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*
med [GE-motor vars namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*.
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Honeywell anser vara konfidentiell information]* &n Honeywell kommer den
sammanslagna enheten att fa en stark sérstdllning ldngre upp i leveranskedjan. Sdsom var
fallet med flygplansmotorer kommer GE efter den foreslagna koncentrationen &ven att
kunna f6rhindra att [projekt vars namn Honeywell anser vara konfidentiell information]*
paborjas och darigenom utestdnga sina konkurrenter.

Sammanslagningen kommer dérfor att leda till att en dominerande stillning skapas pa
marknaden for sma marina gasturbiner.

D. PARTERNAS ATAGANDEN

1. INLEDNING

485.

486.

Den 14 juni 2001 ldmnade GE in ett forslag till paket med dtaganden avsedda att atgédrda
de konkurrensproblem som kommissionen patalade i sitt meddelande om invindningar av
den 8 maj 2001. Forslaget omfattade strukturella ataganden avseende flygelektroniska och
icke-flygelektroniska produkter, motorstartare, sma marina gasturbiner och motorer till
stora regionaljetflygplan, beteendeinriktade 4ataganden avseende motorer till
affarsjetflygplan, atagande att inte tillhandahélla kombinationserbjudanden samt atagande
om GECAS.

Parternas dtaganden anses otillrickliga for att undanrdja de betydande konkurrensproblem
som konstaterats nir det giller motorer for stora trafikflygplan, flygelektronik och icke-
flygelektronik. Efter inldmnandet av forslaget om ataganden gar dock kommissionen
vidare med en teknisk kontroll av de strukturella dtagandena for att utrona om dessa kan
uppfylla kriterierna avseende tillgdngarnas fristdende karaktir. Den tekniska kontrollen
visar att de foreslagna strukturella &tagandena, forutom att de i1 det stora hela é&r
otillrackliga for att atgérda de konkurrensproblem som transaktionen ger upphov till, inte
uppfyller de grundldggande kriterierna avseende lonsamheten hos den verksamhet som
skall avyttras.

2. BESKRIVNING AV ATAGANDENA

487.

2.A. FLYGELEKTRONIK OCH ANDRA FLYGPLANSPRODUKTER

Nér det giller flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter foreslog parterna
ataganden for flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter som séljs bade som
koparspecifik utrustning och som leverantorspecifik och alternativ leverantorspecifik
utrustning.

2.A.2. FLYGELEKTRONIK

(1) KOPARSPECIFIKA FLYGELEKTRONISKA PRODUKTER
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Parternas forslag avser koparspecifik flygelektronisk utrustning [vars uppgifter Honeywell
anser vara konfidentiell information]*. Paketet, som kallas [namn som Honeywell anser
vara konfidentiell information]*, omfattar foljande produkter: viderradar for stora
trafikflygplan, kommunikations- och navigeringssystem for stora trafikflygplan,
bandspelare och datahanteringssystem bade for stora trafikflygplan och regional- och
affarsflygplan, CMU/ACARS (kommunikationsstyrningssystem/ kommunikations-,
adresserings- och  rapporteringssystem  till  och fran flygplan), EGPWS
(terrdngvarningssystem), TCAS (kollisionsavvirjningssystem) och GPS/MMR som ger
flygplatserna vigledning for precisionsinflygning.

Parterna har dven foOreslagit att SatCom-verksamheten (satellitkommunikationssystem)
skall avyttras [....]*.

(2) LEVERANTORSPECIFIKA FLYGELEKTRONISKA PRODUKTER

Parternas forslag om flygelektronik avser den kommersiella troghetsnavigerings-
verksamheten. Denna verksamhet omfattar produkter som IRS, ADIRS, AHRS,
luftdataberdknare och SAARU™, som é&r givare av flygplanets rorelser och
navigeringsgivare som anvinds i alla navigationssystem.

Hjdlpkraftaggregat

Forutom flygelektronik omfattar parternas dtagande dven hjilpkraftaggregat. Parterna har
foreslagit att [beskrivning som Honeywell anser vara konfidentiell information]* skall
avyttras. Avyttringen avser saledes hjélpkraftaggregat for affdars- och regionalflygplan,
inte stora trafikflygplan. Parterna har &dven fOreslagit att Honeywells kommersiella
reparations- och Oversynsverksamhet i1 Raunheim 1 Tyskland skall avyttras. Den
underhélls-, reparations- och Oversynsverksamhet som bedrivs i Raunheim innefattar
bland annat underhall, reparation och Oversyn av hjdlpkraftaggregat, markenheter,
turbopropmotorer och turboflédktmotorer.

Luftkonditioneringssystem

Nér det giller luftkonditioneringssystem, som &r leverantorspecifik utrustning, foreslog
parterna att Honeywells europeiska centrum for luftkonditioneringssystem, som ar inriktat
pa segmentet regional- och affarsflygplan, skall avyttras.

2.B. MOTORSTARTARE

138 ADIRS/ADIRU ir ett system dir luftdataberiknarens och troghetsreferenssystemets (IRS) funktioner

kombineras. AHRS ér ett billigare alternativ till IRS pa den regionala marknaden. SAARU ir ett stodsystem
for ADIRS och anvinds endast i Boeing 777.
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For att atgarda det konkurrensproblem som uppkommer genom det vertikala forhallandet
mellan GE 1 egenskap av motortillverkare och Honeywell i egenskap av leverantor av
motorstartare foreslog parterna att Honeywells motorstarverksamhet skall avyttras.

2.C. SMA MARINA GASTURBINER

Den foreslagna koncentrationen kommer att leda till en horisontell dverlappning mellan
GE:s och Honeywells verksamhet pd marknaden for smd marina gasturbiner. Parterna
foreslog att Honeywells 50-procentiga andel i Vericor skulle avyttras. Vericor ér det
samriskforetag som Honeywell anvédnder for att salufora sina sméd marina gasturbiner och
som dgs av Honeywell och MTU till lika delar.

2.D. MOTORER FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN

Den foreslagna koncentrationen kommer att leda till en horisontell Overlappning pa
marknaden f6r motorer till stora regionaljetflygplan. For att atgirda konkurrensproblemet
forslog parterna att den AS900-motor som skall driva det nya Avro-jetflygplan som é&r
under utveckling, liksom de befintliga ALF502/LF507-motorer som skall driva de
nuvarande varianterna av Avro-jetflygplanet, skall avyttras.

2.E. OVRIGA ATAGANDEN

Utover dessa strukturella ataganden foreslog parterna flera beteendeinriktade ataganden
avseende marknaden for motorer till affarsjetflygplan, GECAS samt icke-inlemmande av
flygelektroniska  och  icke-flygelektroniska  produkter, flygplansmotorer  och
flygplanstjénster i kombinationserbjudanden.

2.E.2. MOTORER FOR AFFARSJETFLYGPLAN

Forutom att skapa horisontell 6verlappning pa marknaden f6r motorer till affarsjetflygplan
skulle den foreslagna koncentrationen leda till att fordelarna med GE:s finansiella styrka
och vertikala integration med avseende pd finansiella tjdnster, inkdp och leasing av
flygplan samt eftermarknadstjénster utokas till Honeywells motorer for affdrsjetflygplan.
For att uppviga detta har parterna tréffat en dverenskommelse om icke-konkurrens med
koparen av motorserierna ALF502/LF507, som innebdr att GE (inbegripet GECAS och
GE Capital Corporate Aviation Group (GECCAG)) skall avsta fran spekulationskop av
affdrsjetflygplan i syfte att gynna leasingverksamheten.

2.E.3. GECAS

Parterna foreslog dven att GECAS skall behallas som en separat juridisk enhet och att dess
kontakter med Honeywell skall ske pd armldngds avstdind. En oberoende expert skall
overvaka att sa sker. Parterna foreslar att GECAS inte skall delta i de arbetsgrupper for
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tillverkare av flygplansskrov som viljer flygelektronisk och icke-flygelektronisk
utrustning. Vidare foresldr de att GECAS vid kop av flygplan och i1 egenskap av
spekulativ flygplanskopare inte skall gora inlemmande av Honeywells flygelektroniska
och icke-flygelektroniska utrustning till ett villkor och att GE Capital inte skall
tillhandahalla finansiering for flygplanskdpare eller flygbolag i syfte att inkludera
Honeywells flygelektroniska och icke-flygelektroniska utrustning. Slutligen foreslér de att
GECAS inte skall paverka sina kunders val av flygelektronisk och icke-flygelektronisk
utrustning och att GECAS édven skall vdlja konkurrenternas flygelektroniska och icke-
flygelektroniska produkter nér foretaget koper flygplan for sin leasingverksamhet.

2.E.4. INGA KOMBINATIONSERBJUDANDEN NAR DET GALLER PRODUKTER OCH TJANSTER
INOM FLYGELEKTRONIK, ICKE-FLYGELEKTRONIK OCH FLYGPLANSMOTORER

Parterna atar sig att inte kombinera GE:s och Honeywells produkter i erbjudanden till
kunder, savida inte en konkurrent ensam eller i samarbete med andra kombinerar liknande
produkter eller om en kund skriftligen efterfrdgar ett kombinationserbjudande frén GE.
For att se till att dessa ataganden uppfylls foreslar parterna att ett medlingssystem inréttas,
dér berdrda och intresserade tredje parter kan initiera medlingsforfaranden. Parterna étar
sig att rétta sig efter eventuella medlingsbeslut inom [...]*.

3. BEDOMNING AV ATAGANDENA

500.

501.

3.A. KOPARSPECIFIKA PRODUKTER

Parternas forslag omfattar viss avyttring av Honeywells utbud av koparspecifika
produkter. Forslaget innebér dock att en ledande stdllning kvarstar for produkter som inte
ingdr 1 avyttringspaketet (instrument och indikatorer samt regionaljet- och
affdrsjetversionerna av dessa produkter, se nedan om leverantorspecifika produkter). Om
Honeywells produkter inkluderas pa detta sédtt i1 den kombinerade enhetens
paketerbjudanden kommer detta att leda till att resterande konkurrerande leverantdrer
inom dessa produktlinjer utestangs.

Den tekniska kontrollen visade dessutom att flygbolagsprodukter och flygelektronik
(A&AP) inte utgor hela Honeywells verksamhet inom berdérda produktlinjer utan snarare
ett urval av mogna teknikprodukter som ofta befinner sig i slutet av sin livscykel. De
svarande uppger att den verksamhet som Honeywell behdller har den nya teknik som
kravs for konkurrenskraftighet. Den tekniska kontrollen visade ocksa att ndsta generation
flygelektroniska produkter héller pé att utvecklas av Honeywell i andra anldggningar och
forskningscentrum. Detta géller [vissa flygelektroniska produkter vars specifikation
Honeywell anser vara konfidentiell information]* dér de produkter som dr ténkta att
ersitta [vissa flygelektroniska produkter vars specifikation Honeywell anser vara
konfidentiell information]* haller pd att utvecklas 1 [Honeywell-anliggning som
Honeywell avser vara konfidentiell information]*. Den nya generationen produkter &r
antingen integrerade l0sningar eller resultatet av ny teknik och ingar déarfor inte 1 det
foreslagna atagandet.
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502.

503.

504.

505.

506.

507.

Aven om en kdpare kan hittas till [Honeywell-verksamhet som Honeywell anser vara
konfidentiell information] som har en sddan begrinsad lonsamhet skulle det krévas
betydande FoTU-investeringar for att hélla jimna steg med Honeywells utveckling av ny
teknik nér det géller produkter som inte omfattas av parternas avyttringsforslag och dir
Honeywell kommer att fortsdtta konkurrera pd marknaden. Koparen av [Honeywell-
verksamhet som Honeywell anser vara konfidentiell information]* kan inte bli
konkurrenskraftig om inte nya utvecklade produkter, som kan ersétta de gamla, inkluderas
1 avyttringspaketet.

Nar det giller Satcom skall det noteras att [....]*
3.B. LEVERANTORSPECIFIKA PRODUKTER

For det forsta dr troghetsnavigering en produktfamilj som endast utgoér en del av de
flygelektroniska produkter som Honeywell kan erbjuda pd leverantorspecifik basis, och
foretagets utbud av sddana produkter skulle darfor forbli mycket stort. For Gvriga
leverantorspecifika och viktiga produkter som flygstyrningssystem (ddr Honeywell har
[60-70 %]* av marknaden) och utrustning for flygmandvrering (automatisk pilot) blir
Honeywells styrka of6érédndrad.

For det andra omfattar inte atagandet Honeywells integrerade losningar for stora
trafikflygplan eller produktfamiljer dir Honeywells integreringskompetens och tekniska
mdjligheter &r ett betydande konkurrenshinder. Som anges ovan dr Honeywells viktigaste
starka sida dess integreringskompetens, som inneburit att integrerade flygelektroniska
serier for regional- och affirsflygplan (den integrerade flygelektroniska serien Primus
Epic) kunnat utvecklas. Denna integreringskompetens forvéntas fa stor betydelse dven for
stora trafikflygplan (sdsom angavs i samband med Honeywells integreringskompetens
ovan).

For det tredje innebér atagandet att Honeywells integreringskompetens forblir opaverkad,
dven om IRS-produktlinjen avyttras. Integrerade IRS-system kommer successivt att
ersitta fristdende IRS-produkter och precis som nér det giller kdparspecifika produkter
erbjuder sig parterna darfor att avyttra produkter med begrinsad framtida livslangd.

Parterna ér heller inte beredda att avyttra den centrala tekniken bakom troghetsnavigering,
det vill sdga ringlasergyro, avkdnnare och accelerationsmétare. Den tekniska kontrollen
bekriftade att dessa komponenter dr avgoérande for troghetsnavigering och en forutsittning
for att koparen skall kunna utveckla en fristaiende och 16nsam verksamhet. For koparen av
IRS-verksamheten dr det inte ett hallbart alternativ att kopa dessa produkter pa
marknaden, eftersom det skulle gora kdparen beroende av GE/Honeywell vilket i sin tur
medfor merkostnader och andra konkurrensnackdelar. Parternas forslag att tillhandahélla
dessa produkter till képarna pa grundval av en “fullstindigt fordelad produktionskostnad”
skulle gora koparen beroende av en konkurrent nér det géller produkternas leveranstid,
service och tillgdnglighet. Koparen av IRS-verksamheten skulle heller inte kunna
kontrollera de fullstindigt fordelade produktionskostnaderna, eftersom Honeywell
producerar [anmédrkningar avseende Honeywells produktionsorganisation som Honeywell
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508.

509.

510.

511.

512.

anser vara konfidentiell information]*. Atagandet medfor heller ingen forpliktelse for GE
att sdlja eventuella tekniska forbattringar som GE kan utveckla for dessa komponenter.
Nista generationens ringlasergyro, luftdataavkidnnare och accelerationsméitare omfattas
inte av leveransatagandet.

3.C. HIALPKRAFTAGGREGAT

Kommissionen anser att forslaget om hjdlpkraftaggregat &r otillrackligt eftersom
atagandet inte paverkar den sammanslagna enhetens stillning nér det géller stora
trafikflygplan. Niar det giller de stora trafikflygplan som séljs 1 storst volymer (till
exempel B737- och A320-familjerna) &r ndmligen hjélpkraftaggregat utrustning som
koparna far vdlja och som ocksa tillhandahélls till flygbolagen fran tvé olika leverantorer.
Forslaget paverkar darfor inte den sammanslagna enhetens mojligheter att kombinera
hjilpkraftaggregat och leverantdrspecifika produkter, vilket var en central frdga enligt
marknadsundersokningen.

Forutom att avyttringens omfattning var onddigt begrinsad visade den tekniska kontrollen
flera viktiga faktorer som har avgorande betydelse for den avyttrade verksamhetens
l6nsamhet.

For det forsta har de svarande angett att den viktigaste hjélpkraftaggregatmodellen
baserades pd tjugo ar gammal konstruktion och teknik, som oberoende av nuvarande
tillimpningar skulle begrinsa dess konkurrenskraft i framtida tillimpningar. Ovriga
hjalpkraftaggregat som tillhandahélls avser nyare produkter, dock med begrinsat antal
tillampningar. Den tekniska kontrollen visade att de hjédlpkraftaggregat som skall avyttras
inte kan uppgraderas till andra tillimpningar dn affars- och regionalflygplan. Paverkan pa
konkurrensen &dr darfor begriansad.

For det andra dr Honeywells verksamhet inom sma motorer (jetmotorer for affars- och
foretagsflygplan och helikoptrar) och hjilpkraftaggregat (sma och stora) forlagd till
samma anldggning 1 [anliggning vars namn Honeywell anser vara konfidentiell
information]*. Det har redan bestdmts att helikoptermotorernas del av denna anlédggning
skall avyttras och flyttas enligt en Overenskommelse mellan GE och amerikanska
justitiedepartementet. Avyttring av verksamheten inom sma hjélpkraftaggregat skulle
krava ytterligare uppdelning av denna anldaggning for koparen/koparna av verksamheten
inom jetmotorer for stora regionalflygplan och smé hjdlpkraftaggregat. Detta kan i
slutdnden skapa betydande logistiska problem, sésom uppdelning av gemensam personal,
produktlinjer, verktyg och provanldggningar mellan de olika verksamheterna. Koparen av
den avyttrade hjélpkraftaggregatverksamheten skulle dessutom behdva skaffa sig
alternativa leverantorer av delar som Honeywell nu tillverkar internt.

For det tredje innefattar den foreslagna avyttringen inte Honeywells relaterade
eftermarknadsverksamhet, utover underhdlls-, reparations- och Oversynsverksamheten i
Raunheim. Utan sddan verksamhet kan koparen inte konkurrera eftersom marginalerna ar
mycket sma inom forsiljning av hjilpkraftaggregat. Atagandet omfattar ingen
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513.

konkurrensklausul for den berorda hjilpkraftaggregat-, underhélls-, reparations- och
oversynsverksamheten.

Nér det géller Raunheim kommer parterna att behalla de avtal om underhill, reparation
och dversyn som omfattar fler &n en plats ddr Honeywells produkter anvinds. Intdkter frin
saddana kontrakt svarar for [...]* % av den avyttrade verksamhet som bedrivs i Raunheim.
For [...]* av de [...]* viktigaste kunderna med flera anldggningar kan det dessutom noteras
att Raunheim-anldggningens omsittning svarar for oOver [...]* % av den totala
omsittningen. Omfattningen av detta dtagande dr darfor mycket begrinsat och kan inte
utgdra en lonsam verksambhet.

3.D. LUFTKONDITIONERINGSSYSTEM

514. Eftersom atagandet inte berdr Honeywells stillning inom stora trafikflygplan géller

515.

516.

517.

samma reservationer hir som for hjilpkraftaggregat.

Mot bakgrund av det ovanstdende dr de foreslagna atagandena om kdparspecifika och
leverantorspecifika flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter inte tillrdckliga
for att hindra den dominerande stdllning som den foreslagna koncentrationen kommer att
skapa eller forstirka p& marknaderna for motorer till stora trafikflygplan och
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter.

3.E. MOTORSTARTARE

Aven om 4tagandet om motorstartare verkar tydligt visade den tekniska kontrollen att den
avyttrade verksamheten inom luftturbinstartare inte innefattar ventiler for luftstartare.
Aven om dessa ventiler inte ir direkt fysiskt sammankopplade (de ir sammankopplade
med ett kort ror) dr de tvd komponenterna starkt tekniskt ssmmanbundna och konstruerade
for att komplettera varandra, till exempel nédr det giller luftstrdmningens egenskaper.
Dérfor kops de tva komponenterna som ett komplett luftstartsystem fran en och samma
tillverkare. Eftersom atagandet inte innehdller ndgon héinvisning till ventiler for
luftstartare dr inte det konkurrensproblem som det vertikala forhallandet ger upphov till
16st pa ett tillfredsstéllande sétt.

Den avyttrade verksamheten kan endast fungera som en fristiende verksamhet om den
nuvarande verksamheten flyttas frin vissa utspridda Honeywell-byggnader till en central
anldggning. Inget sddant atagande har gjorts och parterna har heller inte atagit sig att ge
koparen kontrollerad och oberoende tillgdng till de provceller som ar centrala for
motorstartarverksamheten. Slutligen finns dven nagra serviceanldggningar for underhall,
reparationer och oversyn som inte avyttrats och som for niarvarande tillhandahéaller sdédana
tjédnster for denna verksamhet. For dessa anldggningar har inget uttryckligt dtagande om
ens ett overgangsserviceavtal gjorts.

3.F. SMA MARINA GASTURBINER
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519.

520.

521.

522.

Om atagandet om sma marina gasturbiner skall godtas maste flera praktiska fragor, som
GE inte kunnat hantera pa ett tillfredsstéllande sitt, f4 en 16sning. Det handlar om kravet
pa att en kopare skall godkdnnas av den amerikanska regeringen med avseende pa
reglerna om exportkontroll. Eftersom atagandet endast géller under forutséttning att alla
nodvéndiga godkdnnanden erhélls och eftersom reglernas art inte specificerats (om de ar
tvingande eller ej) skulle ett avslag frdn den amerikanska regeringen betyda att ingen
avyttring kommer att ske men att parterna dnda har fullgjort sitt atagande. Ett annat
problem &r den fOrvdntade Okningen av produktionskostnaderna for den avyttrade
verksamheten, om koparen inte tillverkar helikoptermotorer. Detta har stor betydelse
eftersom Vericors andra dgare MTU inte tillverkar sddana motorer. Det finns sdledes inget
atagande om att vissa resultat skall uppnas, och straffatgirder blir darfor inte aktuella om
ett sadant atagande inte fullgors.

3.G. MOTORER FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN

Det foreslagna atagandet tycks vara tillrackligt for att atgérda konkurrensproblemet. I
verkligheten ar det dock svért att genomfora. BAe Systems, som tillverkar Avro-
jetflygplanet, har uppmérksammat kommissionen pa ett antal faktorer. For det forsta &dr det
troligt att intresserade potentiella kopare saknas. Om det trots allt blir mdjligt att hitta en
intresserad kopare hidvdas det for det andra att en fOrsédljning av motorverksamheten
allvarligt skulle inverka pd Avro-jetflygplanets 16nsamhet. Eftersom bdde nya Avro och
dess AS900-motorer dr under utveckling skulle en avyttring av motorverksamheten till en
tredje part skapa stor osdkerhet om utvecklingens tidsramar och flygplanets
forséljningsmojligheter.

[Synpunkter frdn tillverkare av flygplansskrov vars namn Honeywell anser vara
konfidentiell information], &r det osékert om de foreslagna atgirderna verkligen kan 16sa
det konstaterade konkurrensproblemet. I detta avseende kan det noteras att dtagandet inte
omfattar nagon alternativ avyttring.

Vid den tekniska kontrollen angav de svarande enhilligt att bdde AS 900-motorn och
502/507-motorerna skulle behova séljas till en enda kopare, for att en avyttring alls skall
vara mojlig, eftersom AS 900-familjen &r en fortséttning av de sistndmnda och kundbasen
4r gemensam. Aven om parterna har uppgett att de tvd motorfamiljerna inte har nigra
komponenter eller konstruktioner gemensamt &r argumentet om gemensamhet fortfarande
tillampligt.

Foljande ytterligare frdgor hanteras inte pa ett lampligt sitt inom ramen for atagandet:
atagandet att till koparen Overfora ett tekniskt team som koparen bedomer nodvindigt for
att till fullo stdodja programmen fore och efter certifiering, tillgdng till Honeywells
insatsvaror (ej avyttrad verksamhet) till nu gillande villkor under en tillrdckligt l&ng
period for att kdparen skall kunna tillverka komponenterna sjélv eller finna alternativa
tredjepartsleverantérer, inget faktiskt &atagande att lata “Oversdtta” Honeywells
konstruktions- och analysmodeller till koparens modeller, inget faktiskt atagande nir det
giller eventuell tvist om fordelningen av personal till den avyttrade verksamheten pa
grund av att viss personal arbetar bdde med den militdrhelikopterverksamhet som skall
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avyttras, med den Honeywell-verksamhet som skall behallas och med verksamhet
avseende motorer till stora regionaljetflygplan.

4. TEKNISK KONTROLL

523.

524.

525.

526.

527.

Forutom att det foreslagna paketet med ataganden vésentligt misslyckas med att 16sa de
konstaterade konkurrensproblemen har kommissionen angett flera allminna brister hos
atagandena nér det géller de foreslagna avyttringarnas genomforbarhet med avseende pa
tidsramarna for verksamhetens Overforande och tillgdngen till immateriell dganderitt,
personal, anldggningar, kunder och leveranser. Flertalet av dessa fragor nimndes dven av
de svarande i den tekniska kontrollen. Det kan dessutom konstateras att den forvaltare
som foreslagits inte har ritt att genomfora eventuella atgérder som krévs for att parterna
skall uppfylla sina ataganden och att forvaltarens befogenheter att sdlja den avyttrade
verksamheten utan minimipris r begrinsade, vilket kan dventyra den mekanism som gor
det mojligt for forvaltaren att se till att verksamheten avyttras inom lamplig tid.

Den tekniska kontrollen visade att det finns logistiska problem med att Gverfora de olika
verksamheterna och att en tidsram pa [...]* inte alltid rdcker. Dessa tveksamheter
understryks av L3:s svarigheter att overfora den avyttrade TCAS-produktlinjen efter
AlliedSignals sammanslagning inom [...]* i enlighet med kommissionens beslut.!3?

Néar det géller tillgang till personal regleras tillgingen till fOrséljnings- och
marknadspersonal av ett dmsesidigt avtal mellan parterna och koparen. Koparens enda
réttighet ar siledes att tacka nej till att forvérva verksamheten. Parternas forslag att endast
overfora teknisk personal som haft [grad av deltagande i den verksamhet som skall
avyttras, som Honeywell anser vara konfidentiell information]* ansags alltfor begrinsat.
Det planeras heller ingen mekanism for att se till att personal som tidigare arbetat inom
den verksamhet som skall avyttras och som haft tillgang till kdnslig information hindras
frén att anvénda denna information i den verksamhet som behalls. Parterna har slutligen
inte forbundit sig att infora nagra ytterligare incitament for att sdkerstdlla att viktig
personal gir med pa att dverforas till koparen.

Nar det géller tillgangen till Honeywell-tillverkade insatsvaror (nér dessa inte kan hdmtas
fran andra tillverkare pd grund av engéngskostnader och fo6ljder for certifieringen)
[varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell information]* anses leveransavtalet
otillréickligt for att kontrollera den framtida kostnadsutvecklingen. Aven om parterna
ocksa gjort ett allméint &tagande att ingd nodviandiga Overgangsavtal med eventuella
kopare innebdr sddana avtal inte alltid att koparen kan undvika att bli strukturellt beroende
av den sammanslagna enheten.

Parternas forslag att koparen skall erhalla immateriell dganderétt pd licens fran GE
motsdgs med kraft av den tekniska kontrollen. For att koparen skall kunna bedriva en
l6nsam verksamhet méste kdparen fa mojlighet att forvérva all immateriell dganderitt som

139 Qe fotnot 5.
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enbart anvdnds i den avyttrade verksamheten liksom en exklusiv licens for all delad
immateriell dganderitt avseende den avyttrade verksamhetens anvidndningsomrade. I
stillet kommer parterna endast att overfora immateriell 4ganderdtt som for nédrvarande
enbart anvinds i den avyttrade verksamheten och som heller inte kan anvéndas i
Honeywell-produkter i framtiden. Niar det giller delad immateriell dganderitt skulle
parterna behdlla den immateriella &dganderdtten for den avyttrade verksamhetens
anviandningsomrade och dirigenom gora det véisentligt enklare att ateruppta verksamheten
nér konkurrensklausulen vél slutat gélla.

Det faktum att den sammanslagna enheten séledes behéller potentiell tillgang till
huvuddelen av den avyttrade kompetensen och att den foreslagna konkurrensklausulens
giltighetstid ar [varaktighet som Honeywell anser vara konfidentiell information]* innebar
slutligen att det ar relativt litt for den sammanslagna enheten att dter intrdda pa
marknaden. Atagandet gor det dessutom mojligt for parterna att omedelbart skaffa sig
gemensam kontroll i en konkurrerande verksamhet.

5. OVRIGA ATAGANDEN

529.

5.A. MOTORER FOR AFFARSJETFLYGPLAN

Forutom att atagandet om motorer for affarsjetflygplan ar rent beteendeinriktat kan det
inte godkénnas eftersom det skulle innebdra minskad produktion och dérigenom minskat
utbud, vilket missgynnar kunderna. Atagandet #r dirfor inte likvirdigt med en sidan
konkurrensklausul som 1 allmidnhet forknippas med forsédljningen av en verksamhet som
kommer att fortsitta bedrivas av en tredje part pd marknaden for forvirv och leasing av
flygplan. Det kan dessutom vara svart for en godkdnd forvaltare eller medlare att skilja
mellan sd kallade spekulativa forvirv och finansiering i form av f{orvdrv. Den
kombinerade enhetens dominerande stéllning kommer dérfor att bestd pd marknaden for
motorer till affdrsjetflygplan.

5.B. GECAS / ATAGANDE ATT INTE TILLHANDAHALLA KOMBINATIONSERBJUDANDEN

530. Atagandet att inte tillhandahélla kombinationserbjudanden giller problemet med den

531.

sammanslagna enhetens anvéndning av sin vertikala integration, finansiella styrka och
mdjligheter att tillhandahilla kombinerade produkterbjudanden. Atagandet 4r dock helt
och hallet beteendeinriktat och dr darfor inte tillrdckligt for att 160sa problemen helt och
hallet.

Den juridiska atskillnaden av GECAS paverkar inte foretagets forvaltning, vilket innebéar
att GE kommer att fortsitta kontrollera foretaget. Det kan inte forvéntas att en siddan
atskillnad kommer att hindra GECAS fran att tillimpa GE:s kommersiella strategi. I
ovrigt forblir atagandet om GECAS ett rent 16fte om att inte agera pa ett visst sitt. Ett
sddant 16fte strider mot kommissionens uttalade policy om kompenserande atgidrder och
mot koncentrationsforordningens syfte. Nérvaron av en oberoende expert dr heller ingen
garanti for GECAS:s upptrddande, eftersom expertens alla insatser och kontroller kommer
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att ske i efterhand. Detsamma géller dtagandet om kombinerade produkterbjudanden, dér
parterna endast forbinder sig att inte kombinera sina respektive produkter. Forutom att de
forbehéller sig rdtten att tillhandahdlla kombinationserbjudanden under vissa
omstindigheter kan deras dtagande endast Gvervakas i efterhand, det vill sdga nér
kombinationserbjudanden de facto redan tillhandahallits. Marknadsundersokningen visade
att kombinationserbjudanden inte &r svéra att tillhandahdlla och att konkurrenterna kan
uppticka dem forst ndr detta skett. Forst did kan de anmélas enligt de
overvakningsforfaranden som parterna foreslagit. De foreslagna atagandena kan dessutom
forvantas krdva betydande Overvakningsinsatser frdn  kommissionens  sida.
Medlingsforfarandet kommer att leda till &ndlosa processer diar kommissionen méste delta
1 egenskap av mottagare av dtagandena.

532. Sammanfattningsvis ~ utgér de  foreslagna  dtagandena om  GECAS och
kombinationserbjudanden ingen 16sning pa de konstaterade konkurrensproblemen i fraga.
Deras effekt skulle bli att parterna blir dominerande eller kan stirka sin dominerande
stillning men att de lovar att inte missbruka den. Forutom att tagandena &r svéra att
genomfora och Overvaka kan de inte anses tillrdckliga for att effektivt dtgdrda de
konstaterade konkurrensproblemen.

533. Mot bakgrund av det ovanstaende och eftersom det foreslagna paketet &r bade
ogenomforbart och otillrackligt for att atgirda de konkurrensproblem som den foreslagna
koncentrationen ger upphov till racker det inte som skl for ett beslut om godkidnnande.

E.NYTT FORSLAG TILL ATAGANDEN INLAMNAT AV PARTERNA DEN 28 JUNI 2001

1. INLEDNING

534. Mycket sent under forfarandet, den 28 juni 2001, drog parterna tillbaka det paket med
ataganden som ldmnades in den 14 juni 2001 och ldmnade i stillet in ett nytt och
vésentligt omarbetat forslag till d&taganden. Det nya forslaget avser dels forséljning av ett
minoritetsintresse 1 GECAS till tredje parter som véljs av GE, dels de beteendeinriktade
ataganden som redan gjorts ndr det giller GECAS:s upptriddande i kontakterna med
Honeywell. Samtidigt minskar parterna sina foreslagna avyttringar av Honeywells
verksamhet inom luftfartsprodukter.

2. BESKRIVNING

2.A. GECAS

2.A.1. FORSALINING AV ETT MINORITETSINTRESSE I GECAS TILL
OBEROENDE TREDJE PARTER

535. GE f0reslar att en ny stamaktie av aktieslag B skall skapas som motsvarar 19,9 % av
rosterna 1 GECAS. Dessa aktier, som inte kommer att bli foremal for handel, kommer
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537.

538.

539.

540.

senare att séljas genom privat placering, inte marknadsintroduktion, till en eller flera
oberoende enheter som viljs av GE inom sex méanader frin kommissionens beslut. De
investerare som GE viljer ut é&r finansiella institutioner som banker och
forvaltningsfonder. GE kommer dessutom att fortsétta ha vetordtt nir det giller eventuell
forsdljning och avyttring av dessa aktier i framtiden. B-aktiernas dgare kommer att
garanteras ritten att tillsitta en av GECAS:s fem styrelseledamoéter, som maéste vara
fristaende i forhallande till GE (ej anstilld, styrelseledamot eller leverantor).

Den oberoende styrelseledamoten kommer att f4 forhandsinformation om eventuella
forvarv av nya flygplan till leasingverksamheten som inbegriper inkdp av Honeywells
produkter liksom om GECAS:s uppfyllande av de beteendeinriktade ataganden som
beskrivs nedan. GE kommer att behalla ritten att gynna GE:s motorer vid flygplanskop
men kommer inte att reservera nagra mdjligheter att gynna Honeywells produkter vid
dylika flygplanskop.

2.A.2. BETEENDEINRIKTADE ATAGANDEN OM GECAS

Parterna behaller d4ven samtliga bestimmelser om GECAS som anges i det forslag till
ataganden som ldamnades in den 14 juni 2001 och som beskrivs ovan i 2.E.3 och 2.E 4.

2.B. KOPARSPECIFIKA/LEVERANTORSPECIFIKA FLYGELEKTRONISKA
OCH ICKE-FLYGELEKTRONISKA PRODUKTER

Parterna har dessutom foreslagit avyttring av verksamhet inom vissa flygelektroniska
produkter. Jimfort med det ursprungliga forslaget till ataganden av den 14 juni 2001 har
avyttringens omfattning minskats visentligt. Avyttringen omfattar inte lingre
leverantdrspecifika produkter och icke-flygelektroniska produkter (utdver en anldggning
for underhdll, reparation och &versyn av bland annat hjdlpkraftaggregat). Antalet
koparspecifika produktlinjer som skall avyttras har dessutom minskats fran sju till tva.
Anledningen till att avyttringspaketet minskats dr enligt parterna att en avyttring av
leverantorspecifika produkter inte lingre adr nddviandig pad grund av den foreslagna
16sningen avseende GECAS och att det minskade paketet med koparspecifika produkter
bor kompensera for den kostnad som avyttringen av ett minoritetsintresse 1 GECAS
medfor.

Avyttring av ett begrinsat antal koparspecifika linjer av luftfartsprodukter ar enligt
parterna tillrdckligt for att uppfylla kommissionens krav ndr det giller
kombinationserbjudanden med koparspecifika flygelektroniska och icke- flygelektroniska
produkter och motorer.

De foreslagna avyttringarna omfattar kommunikation/navigering ([Honeywell-verksamhet
som Honeywell anser vara konfidentiell information]*), som inbegriper alla produkter for
att overfora och ta emot pilotens tal och annan kommunikation till och fran marken eller
luftburna driftcentraler for stora trafikflygplan, men innefattar inte SatCom (som G&verfor
och tar emot data och taltelefoni till marken via satellit).
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541. De omfattar dven bandspelare (som registrerar luftdata och samtal i forarkabinen) och
datahanteringssystem (system for 6vervakning av flygplanets skick), sa kallade "RDMS
Business", for bade stora trafikflygplan och regional- och afférsflygplan.

542. Parterna hiller dessutom fast vid sitt forslag att avyttra Honeywells kommersiella
reparations- och dversynsverksamhet i Raunheim sasom anges ovan.

2.C. MOTORSTARTARE

543. For att 16sa de konkurrensproblem som orsakas av det vertikala forhallandet mellan GE i
egenskap av motortillverkare och Honeywell 1 egenskap av leverantér av motorstartare
haller parterna fast vid sitt forslag att avyttra Honeywells motorstartarverksamhet i
enlighet med det ursprungliga forslaget till 4taganden av den 14 juni 2001.

2.D. SMA MARINA GASTURBINER

544. For att 16sa det konkurrensproblem som beror pa den horisontella 6verlappningen mellan
GE:s och Honeywells verksamhet pd marknaden for sma marina gasturbiner héller
parterna fast vid sitt forslag att avyttra Honeywells 50-procentiga andel i Vericor i
enlighet med det ursprungliga forslaget till &taganden av den 14 juni 2001.

2.E. MOTORER FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN

545. For att komma till ritta med det konkurrensproblem som beror pa den horisontella
overlappningen pa marknaden for motorer till stora regionaljetflygplan haller parterna fast
vid sitt forslag att avyttra AS900-motorn och befintliga ALF502/LF507-motorer i enlighet
med det ursprungliga forslaget till &taganden av den 14 juni 2001.

3. BEDOMNING

3.A. INLEDNING

546. For att kunna bedoma detta sena forslag till &taganden maste koncentrationsforordningens
bestimmelser beaktas liksom kommissionens tillkdnnagivande om korrigerande atgarder
som kan godtas enligt radets forordning (EEG) nr 4064/89 och kommissionens férordning
(EG) nr 447/98140 som ar tillampliga pa forslag som ldmnas in efter tidsfristens utgang.

547. 1 artikel 18.2 i kommissionens forordning (EG) nr447/98 av den 1 mars 1998 om
anmaélningar, tidsfrister och forhor enligt radets forordning (EEG) nr 4064/89 om kontroll

140 EGT C 68, 2.3.2001, s. 3.
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548.

549.

550.

551.

av foretagskoncentrationer!4! anges att dtaganden vilka av parterna ar avsedda att utgora
grunden fOr ett beslut enligt artikel 8.2 1 koncentrationsforordningen skall ldmnas till
kommissionen senast tre manader efter beslutet om att inleda forfaranden, dven om
kommissionen under exceptionella forhdllanden far forlinga denna period. Parterna har
inte redovisat ndgra skidl som kan anses utgéra sddana exceptionella forhallanden.
Tidsfristen for att ldmna in forslag till dtaganden var i1 detta fall den 14 juni 2001 och
parternas nya forslag ldmnades in den 28 juni 2001. Kommissionen ansdg inte att det
fanns ndgonting i det nya forslaget som parterna inte kunde ha inkluderat i ett atagande
som ldmnades in fore den tre manader ldnga tidsfristens utgang.

I punkt 43 1 kommissionens tillkdnnagivande om korrigerande atgirder anges dessutom att
kommissionen, om parterna senare dndrar de foreslagna dtagandena, kan godta dessa
dndrade ataganden endast om den — pd grundval av sin beddmning av de uppgifter som
redan mottagits under loppet av undersokningen, inklusive resultaten av foregéende
marknadsundersokningar och utan att det finns behov av ndgon annan
marknadsundersokning — klart kan avgoéra att sddana ataganden, ndr de vél har
genomforts, 10ser konkurrensproblemen och ger tillrdckligt med tid for ett grundligt
samrad med medlemsstaterna.

I detta fall 4r de foreslagna dtagandena otillrdckliga, har alltfér sndva tidsramar for samrad
och kan hur som helst inte 16sa de konkurrensproblem som konstaterats.

3.B. GECAS

De nya atagandena om GECAS har gjorts med anledning av det problem som den
sammanslagna enhetens utnyttjande av sin vertikala integration och finansiella styrka
utgdr. Aven om atagandet har kompletterats med en strukturell komponent (avyttring av
19,9 % av rosterna 1 GECAS) ér dtagandet om GECAS fortfarande helt och haéllet
beteendeinriktat till sin karaktdr och dérfor inte tillrackligt for att med sdkerhet undanrdja
de nimnda problemen. Atagandet #r dessutom i huvudsak begrinsat till koparspecifika
produkter, med undantag av motorer.

3.B.2. FORSALINING AV ETT MINORITETSINTRESSE I GECAS TILL OBEROENDE TREDIJE
PARTER

GE:s forslag att skapa ett nytt aktieslag (B-aktier som tydligen &dr en sorts aktier med
rostratt men utan nigra ekonomiska intressen kopplade till sig) motsvarande 19,9 % av
rosterna i GECAS och dérefter sdlja dessa genom privat placering till en eller flera enheter
som véljs av GE l6ser inte frdgan om den dndrade kontrollen 6ver GECAS som, dven om
den ar begriansad, leder till att GECAS:s inkdpspolicy éndras pa ett séitt som gynnar GE:s
produkter.

141 EGTL 61,2.3.1998, s. 1.
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Forslaget att bevilja B-aktiernas innehavare ritt att vdlja en av GECAS:s fem
styrelseledamoter 16ser inte fragan om kontroll, eftersom B-aktiernas dgare kommer att
utses av GE och med storsta sannolikhet véljas bland institutionella finansiella investerare
utan anknytning till de berdrda marknaderna. Dessa 19,9 % skulle heller inte bli foremaél
for handel och eventuell senare forsdljning och dirmed sammanhéngande fordndringar av
dgandet av dessa rostritter pad motsvarande 19,9 % i1 GECAS skulle godkédnnas och utses
av GE. GE skulle under alla omstindigheter behalla kontrollen 6ver GECAS.

Forslagets struktur beaktar darfor inte foljande minimikrav avseende GECAS: GECAS
bor bjudas ut till marknadens aktorer s& att GECAS underkastas géllande
aktiemarknadsregler och kunniga branschaktdrer med intresse av att bevara GECAS:s
neutrala policy, GECAS:s bolagsordning bor aterge inkdpspolicyns overging till en
marknadsinriktad strategi och nddvéndiga vetorittigheter bor faststillas for att tillita
lamplig kontroll i efterhand av denna del av GECAS:s affarspolicy.

Bristerna hos det nya forslaget om GECAS understryks ytterligare av den bestimmelse
som ger GE fortsatt rétt att gynna GE:s eller GE:s gemensamma foretags motorer nér
GECAS koper flygplan. Det foreslagna atagandet padverkar med andra ord inte det faktum
att den sammanslagna enheten erhaller eller fOrstirker en dominerande stéllning pa
samtliga jetmotormarknader. Atagandet tycks slutligen inte pAverka GECAS:s mdjligheter
till gynnande nér leverantorspecifika produkter viljs.

GE:s foreslagna avyttring av 19,9 % av GECAS utan ndgon genuin fordndring av GE:s
mdjligheter att utova kontroll 6ver GECAS {06r att gynna GE:s produkter kommer darfor
att leda till att GE:s incitament att paverka tillverkare av flygplansskrov {orblir
oforandrade.

3.B.3. BETEENDEINRIKTADE ATAGANDEN

GE har fOreslagit att alla tidigare foreslagna beteendeinriktade ataganden av den
14 juni 2001, som beskrivs ovan, skall behéllas.

3.C. KOPARSPECIFIKA/LEVERANTORSPECIFIKA FLYGELEKTRONISKA
OCH ICKE-FLYGELEKTRONISKA PRODUKTER

Bedomningen av flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter behandlades ovan
och dr dven relevant for de produktlinjer som omfattas av det nya forslaget. Den kan
sammanfattas pd foljande sétt: For det forsta beaktar inte forslaget Honeywells ledande
stidllning pa marknaden for flygelektronik och icke-flygelektronik, och begrénsar heller
inte den sammanslagna enhetens mojligheter att inlemma produkter i
kombinationserbjudanden till flygbolag. For det andra innefattar det foreslagna paketet
inte Honeywells mest avancerade tekniska produkter, som bade utgor tillvixtmarknader
och centrala delar i framtida integrerade 16sningar. For det tredje berér de fa foreslagna
produktlinjerna endast stora trafikflygplan, inte flygelektronik och icke-flygelektronik for
regional- och affarsflygplan. For det fjarde innefattar flygelektronik for kommunikation
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558.

och navigering, som é&r den viktigaste produktlinjen i fOrslaget, en rad mogna
teknikprodukter som befinner sig i slutet av sin livscykel, vilket innebdr att Honeywell
inte inkluderat ndsta generations produktlinje i forslaget om avyttring. For det femte
omfattar fOrslaget inte Satcom, som &r en central flygelektronisk produkt inom
kommunikation och navigering. Forslaget skulle dirfor inte begrdnsa den sammanslagna
enhetens mojligheter att kombinera produkter och tjinster.

Eftersom det nya forslaget inte ldngre innefattar avyttring av en komplett
flygelektronikanldggning [Honeywell-anldggning vars namn Honeywell anser vara
konfidentiell information]* som omfattades av det ursprungliga forslaget om ataganden)
maste produktlinjerna dessutom etableras pé nytt, vilket 1 férlingningen kommer att skapa
betydande logistiska problem, till exempel uppdelning av gemensam personal,
produktlinjer, verktyg och provanlédggningar.

559. Néar det géller Raunheim-anldggningen stdr det klart att avyttring av en underhélls-,

reparations- och Oversynsanldggning inte paverkar den sammanslagna enhetens ledande
stillning inom hjélpkraftaggregat (som kan kombineras med flygelektronik och motorer).
Som framgédr av analysen av det fOrsta paketet med ataganden omfattar forslaget om
avyttring dessutom inte kontrakt med kunder som har flera anldggningar och som anlitar
Honeywell for service. Dessa kontrakt utgdér for ndrvarande [...]* % av Raunheim-
anldggningens totala omsittning. Detta dtagande kan dérfor inte anses utgéra en lonsam
verksambhet.

3.D. MOTORSTARTARE

560. Eftersom det foreslagna dtagandet om motorstartare inte har dndrats géller analysen av det

561.

562.

forsta paketet fortfarande.

3.E. SMA MARINA GASTURBINER

Eftersom det foreslagna dtagandet om smd marina gasturbiner inte har &ndrats géller
analysen av det forsta paketet fortfarande.

3.F. MOTORER FOR STORA REGIONALJETFLYGPLAN

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

4. TEKNISK KONTROLL AV SAMTLIGA FORSLAG OM AVYTTRING

563.

Eftersom de strukturella atagandena i forslaget om dtaganden av den 14 juni 2001 inte har
dndrats for att atgdrda de allmédnna bristerna (nér det géller tidsramar for verksamhetens
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overforande, tillgdng till immateriell &dganderdtt, personal, anldggningar, kunder och
leveranser) géller analysen fortfarande.

5. FORFARANDE

564. Nér det giller forfarandet avseende forslaget till ataganden av den 27 juni 2001 angav
parterna inga exceptionella forhéllanden, d&ven om de hdvdar att deras nya forslag om
ataganden avseende GECAS har kompletterats med en strukturell dimension som inte
fanns dér tidigare.

565. Hur som helst anges i punkt 43 i kommissionens tillkdnnagivande om korrigerande
atgirder att sddana dtaganden skall ge tillrdckligt med tid for ett grundligt samrad med
medlemsstaterna och att ingen ytterligare marknadsundersokning krédvs. Eftersom det nya
paketet av ovan angivna skil inte pa ett fullstindigt och entydigt sétt, det vill sdga direkt,
atgdrdar de konkurrensproblem som konstaterats i undersdkningen uppfyller inte forslaget
om ataganden av den 27 juni 2001 kraven i koncentrationsforordningen.

6. SLUTSATS OM ATAGANDENA

566. Av ovanstdende skél kan slutsatsen dras att de foreslagna &tagandena inte atgérdar de
konstaterade konkurrensproblemen och dérfor inte kan ligga till grund for ett beslut om
godkénnande.

VI. OVERGRIPANDE SLUTSATS

567. Av samtliga dessa skél kan slutsatsen dras att den foreslagna koncentrationen skulle leda
till att en dominerande stéllning skapas eller forstirks pa marknaderna for motorer till
stora trafikflygplan, motorer till stora regionaljetflygplan, motorer till affdrsjetflygplan,
flygelektroniska och icke-flygelektroniska produkter samt smé marina gasturbiner, vilket
skulle medfora att den effektiva konkurrensen pdtagligt skulle hdmmas inom den
gemensamma marknaden. Den foreslagna koncentrationen bor déarfor forklaras oforenlig
med den gemensamma marknaden i enlighet med artikel 8.3 1 koncentrationsférordningen.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Den koncentration genom vilken General Electric Company far kontroll &ver foretaget
Honeywell International Inc. forklaras ofoérenlig med den gemensamma marknaden och EES-
avtalet.

Artikel 2

Detta beslut riktar sig till
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General Electric Company
3135 Easton Turnpike
Fairfield

Connecticut 06431

USA

Utféardat 1 Bryssel den

Pa kommissionens vignar

Mario Monti

Ledamot av Europeiska kommissionen
(underskrift)
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BILAGA 1 Utvecklingen for den installerade basen av motorer i stora trafikflygplan
som fortfarande tillverkas (1995-2000)
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Kalla: de anmélande parternas uppgifter
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