
ΕΠΙΤΡΟΠΗ

ΑΠΟΦΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 29ης Σεπτεµβρίου 2000
µε την οποία µια συγκέντρωση κηρύσσεται συµβιβάσιµη µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία της συµ-

φωνίας ΕΟΧ

(υπόθεση COMP/M.1879 — BOEING/HUGHES)

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό Ε(2000) 2740]

(Το κείµενο στην αγγλική γλώσσα είναι το µόνο αυθεντικό)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2004/195/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας,

τη συµφωνία για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο, και ιδίως το
άρθρο 57 παράγραφος 2 στοιχείο α),

τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου, της 21ης
∆εκεµβρίου 1989, σχετικά µε τον έλεγχο των συγκεντρώσεων
µεταξύ επιχειρήσεων (1), όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον
κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1310/97 (2), και ιδίως το άρθρο 8 παράγρα-
φος 2,

την απόφαση της Επιτροπής, της 26ης Μαΐου 2000, να κινήσει τη
διαδικασία στην παρούσα υπόθεση,

τη γνώµη της συµβουλευτικής επιτροπής συγκεντρώσεων (3)

Εκτιµώντας τα ακόλουθα:

(1) Στις 18 Απριλίου 2000 η Επιτροπή έλαβε κοινοποίηση
δυνάµει του άρθρου 4 του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4064/
89 (εφεξής «κανονισµός περί συγκεντρώσεων») κατά την
οποία η Boeing Company («Boeing» ή «κοινοποιούν
µέρος») αποκτά τον έλεγχο, κατά την έννοια του άρθρου 3
παράγραφος 1 στοιχείο β) του κανονισµού περί συγκεντρώ-
σεων, των δραστηριοτήτων κύριας εργοληψίας και εξοπλι-
σµού δορυφόρων της Hughes Electronics Corporation
(«Hughes»).

(2) Με απόφαση της 26ης Μαΐου 2000 η Επιτροπή έκρινε ότι η
κοινοποιηθείσα πράξη εγείρει σοβαρές αµφιβολίες ως προς
το συµβιβάσιµό της µε την κοινή αγορά και κίνησε τη διαδι-
κασία δυνάµει του άρθρου 6 παράγραφος 1 στοιχείο γ) του
κανονισµού περί συγκεντρώσεων και του άρθρου 57 παρά-
γραφος 2 στοιχείο α) της συµφωνίας ΕΟΧ.

I. ΤΑ ΜΕΡΗ

(3) Η Boeing είναι εταιρεία της Delaware δραστηριοποιούµενη
στον τοµέα των εµπορικών αεροσκαφών, της αµυντικής και
της διαστηµικής βιοµηχανίας, συµπεριλαµβανοµένης της
παραγωγής και εκτόξευσης δορυφόρων. Οι δραστηριότητες
της Boeing στον τοµέα των δορυφόρων περιλαµβάνουν
κυρίως την κατασκευή παγκόσµιων συστηµάτων προσδιορι-
σµού θέσης («GPS»), δορυφόρων ναυσιπλοΐας για το Υπουρ-
γείο Αµύνης των ΗΠΑ. Η Boeing παρέχει υπηρεσίες εκτό-
ξευσης δορυφόρων σε εµπορικούς πελάτες σε παγκόσµιο
επίπεδο, καθώς και στην κυβέρνηση των ΗΠΑ µέσω του
προγράµµατος Delta, το οποίο ελέγχει απόλυτα. Η Boeing
κατέχει επίσης µειοψηφική συµµετοχή ύψους 40 % σε µια
άλλη εταιρεία παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης µε την επω-
νυµία Sea Launch. Η κοινή επιχείρηση Sea Launch άρχισε
να λειτουργεί το 1999.

(4) Η Hughes είναι θυγατρική της General Motors µε έδρα τις
ΗΠΑ, δραστηριοποιούµενη στην παροχή υπηρεσιών βασιζό-
µενων στους δορυφόρους (συµπεριλαµβανοµένων των επι-
κοινωνιών και της συνδροµητικής τηλεόρασης) και στην
κατασκευή δορυφόρων. Οι δραστηριότητες της Hughes
στον τοµέα της κύριας εργοληψίας και του εξοπλισµού
δορυφόρων ασκούνται από την Hughes Space and Com-
munications Company («HSC»), την Spectrolab Inc.
(«Spectrolab») και την Hughes Electron Dynamics
(«HED»): η HSC σχεδιάζει και κατασκευάζει δορυφόρους
επικοινωνίας για εµπορικούς πελάτες σε όλο τον κόσµο,
καθώς και για το Υπουργείο Αµύνης των ΗΠΑ και τη
NASA, ενώ η Spectrolab και η HED παράγουν κατασκευα-
στικά στοιχεία που χρησιµοποιούνται κυρίως σε δορυφόρους
(όπως τα ηλιακά κύτταρα, οι ηλιακοί επίπεδοι συλλέκτες, οι
λυχνίες οδεύοντος κύµατος και οι συσσωρευτές).
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(1) ΕΕ L 395 της 30.12.1989, σ. 1· διορθωτικό ΕΕ L 257 της 21.9.1990,
σ. 13.

(2) ΕΕ L 180 της 9.7.1997, σ. 1.
(3) ΕΕ C 53 της 28.2.2004.



II. Η ΠΡΑΞΗ

(5) Στις 13 Ιανουαρίου 2000, η Boeing, η Hughes και η HSC
συνήψαν συµφωνία αγοράς µετοχών, βάσει της οποίας η
Boeing θα αποκτήσει: α) το σύνολο των κυκλοφορουσών
µετοχών της HSC· β) το σύνολο των κυκλοφορουσών
µετοχών της Spectrolab· γ) τα στοιχεία του ενεργητικού της
HED· δ) το 2,69 % των εκδοθεισών και των κυκλοφο-
ρουσών κοινών µετοχών της ICO Global Communications
(Holdings) Ltd, που ανήκει σήµερα στην Hughes και ε) το
2 % των εκδοθεισών και κυκλοφορουσών κοινών µετοχών
της Thuraya Satellite Telecommunications Private Joint
Stock Co. που ανήκει σήµερα στη Hughes.

(6) Επιπλέον, οι µετοχές του οµίλου Hughes σε κοινή επι-
χείρηση έρευνας µε την Raytheon («HRL») θα µεταβιβα-
στούν στην Boeing, εφόσον συµφωνήσει η Raytheon. ∆ια-
φορετικά, η Hughes και η Boeing προτίθενται να συ-
στήσουν κοινή επιχείρηση ώστε να µπορέσει η Boeing να
εκµεταλλευθεί τις δραστηριότητες έρευνας και ανάπτυξης
της HRL.

(7) Ο όµιλος Hughes θα διατηρήσει την κυριότητα όλων των
υπόλοιπων επιχειρήσεών του, και συγκεκριµένα της Hughes
Network Systems, της PanAmSat και της DirecTV.

(8) Βάσει των ανωτέρω συνάγεται ότι η σχεδιαζόµενη πράξη
αποτελεί συγκέντρωση κατά την έννοια του άρθρου 3
παράγραφος 1 στοιχείο β) του κανονισµού περί συγκεντρώ-
σεων.

III. ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ

(9) Το κοινοποιούν µέρος θεωρεί ότι η υπό εξέταση πράξη δεν
έχει κοινοτική διάσταση και συνεπώς δεν υπάγεται στη
δικαιοδοσία της Επιτροπής, καθότι η HSC δεν πληροί τα
κατώτατα όρια κύκλου εργασιών στον ΕΟΧ που προβλέπο-
νται στον κανονισµό περί συγκεντρώσεων. Σύµφωνα µε το
κοινοποιούν µέρος, ο κύκλος εργασιών της HSC σε
ολόκληρη την Κοινότητα ανήλθε σε […] (*) εκατ. ευρώ το
1999 και σε […]* εκατ. ευρώ το 1998.

(10) Ωστόσο, η HSC πραγµατοποίησε σηµαντικό κύκλο εργασιών
(περίπου […]* εκατ. ευρώ το 1999) στο πλαίσιο των συναλ-
λαγών της µε την ICO Global Communications (Holdings)
Ltd («ICO»). Η ICO συστάθηκε µε σκοπό την παροχή παγκό-
σµιων υπηρεσιών κινητών προσωπικών επικοινωνιών µέσω
δορυφόρου. Η εταιρεία ICO υπέβαλε αίτηση προκειµένου να
της χορηγηθεί προστασία βάσει του Chapter 11 (πτωχευ-
τική νοµοθεσία των ΗΠΑ — διαδικασία για τις επιχειρήσεις
υπό πτώχευση) τον Αύγουστο του 1999 και πρόσφατα ανα-
διοργανώθηκε. Η Boeing διατείνεται ότι η HSC θα υπερέ-
βαινε το όριο κύκλου εργασιών στον ΕΟΧ µόνον εφόσον οι
πωλήσεις της προς την ICO συµπεριληφθούν στον κύκλο
εργασιών που πραγµατοποιεί στον ΕΟΧ.

(11) ∆εδοµένου ότι η ICO έχει την έδρα της στις Νήσους
Κέυµαν, αλλά στην πραγµατικότητα η διαχείρισή της ασκεί-
ται στο Λονδίνο, το εάν η ICO θεωρηθεί ως κοινοτική εται-
ρεία έχει καθοριστική σηµασία για να κριθεί η κοινοτική
διάσταση της σχεδιαζόµενης πράξης. Εάν ο κύκλος εργασιών
που πραγµατοποιεί η HSC µε την ICO υπαχθεί στον ΕΟΧ,
τότε η πράξη εµπίπτει στον κανονισµό περί συγκεντρώσεων.
Ωστόσο, το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει ότι ο κύκλος
εργασιών της HSC µε την ICO πρέπει να υπαχθεί στις
Νήσους Κέυµαν.

(12) Κατόπιν των ανωτέρω, η Επιτροπή ζήτησε πρόσθετες πληρο-
φορίες από την ICO, η οποία απάντησε στις 29 Φεβρουα-
ρίου 2000. Εξ αυτών συνάγεται ότι η ICO συστάθηκε στο
πλαίσιο σχεδίου της Inmarsat (διεθνούς οργανισµού µε
έδρα το Λονδίνο, που είναι πλέον εταιρεία εισηγµένη στο
χρηµατιστήριο του Ηνωµένου Βασιλείου) µε σκοπό την
παροχή υπηρεσιών επικοινωνίας δεδοµένων και φωνητικής
επικοινωνίας σε παγκόσµιο επίπεδο µέσω δορυφορικού τηλε-
πικοινωνιακού δικτύου. Προς τούτο, η ICO συστάθηκε το
1994 στην Αγγλία και την Ουαλία. Στη συνέχεια, η εν λόγω
εταιρεία τέθηκε υπό εκκαθάριση και τα πάγια στοιχεία της
µεταβιβάστηκαν σε εταιρεία των Νήσων Κέυµαν, η οποία µε
τη σειρά της µετασχηµατίστηκε σε εταιρεία των Βερµούδων.
Ωστόσο, οι αλλαγές αυτές, οι οποίες φαίνεται ότι έγιναν
κυρίως για φορολογικούς λόγους, δεν µετέβαλαν τη δοµή
της διαχείρισης της εταιρείας. Όπως δήλωσε επίσηµα η ICO,
ο βασικός τόπος δραστηριοτήτων της είναι το Λονδίνο,
όπου ασκείται η καθηµερινή διαχείριση της ICO και όπου
βρίσκεται το 73 % του προσωπικού της, ενώ το υπόλοιπο
είναι διασκορπισµένο σε διάφορα σηµεία του κόσµου. Βάσει
των ανωτέρω, συνάγεται ότι, επισήµως, τα µέρη ορθά διατεί-
νονται ότι η ICO έχει την έδρα της στις Νήσους Κέυµαν (ή,
ακριβέστερα, στις Νήσους Βερµούδες), αλλά, από οικονο-
µική άποψη είναι σαφές ότι η ICO έχει την έδρα της στο
Ηνωµένο Βασίλειο.

(13) Κατά τον υπολογισµό του κύκλου εργασιών για τους σκο-
πούς του κανονισµού περί συγκεντρώσεων, αυτό που πρέπει
να λαµβάνεται υπόψη είναι η οικονοµική πραγµατικότητα
µιας κατάστασης. Πράγµατι, στην παράγραφο 7 της ανακοί-
νωσης της Επιτροπής σχετικά µε τον υπολογισµό του
κύκλου εργασιών (1) αναφέρεται ότι «η δέσµη των κανόνων
[σχετικά µε τον υπολογισµό του κύκλου εργασιών] έχουν
στόχο να διασφαλίσουν ότι τα προκύπτοντα ποσά αποτελούν
αληθή απεικόνιση της οικονοµικής πραγµατικότητας».
Συνεπώς, εν προκειµένω ο κύκλος εργασιών της HSC µε την
ICO πρέπει να υπαχθεί στο Ηνωµένο Βασίλειο.

(14) Επιπλέον, συνάγεται ότι, παρόλο που η σύµβαση προµήθειας
δορυφόρου µεταξύ της HSC και της ICO επισήµως έγινε µε
την εταιρεία των Νήσων Κέυµαν, οι τελικές διαπραγµατεύ-
σεις έγιναν από το προσωπικό της ICO στο Λονδίνο, οι δε
τυχόν σηµαντικές τροποποιήσεις της θα αποτελέσουν αντι-
κείµενο διαπραγµάτευσης στο Λονδίνο. Εάν ληφθεί επίσης
υπόψη ο τόπος όπου πράγµατι έγινε η πράξη, και συνεπώς
όπου λαµβάνει χώρα ο ανταγωνισµός µεταξύ της HSC και
των άλλων κύριων εργοληπτών δορυφόρων, είναι σαφές ότι
πρόκειται για το Ηνωµένο Βασίλειο.
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(*) Ορισµένα τµήµατα του παρόντος κειµένου έχουν απαλειφθεί για να
εξασφαλιστεί η µη αποκάλυψη εµπιστευτικών πληροφοριών· τα τµήµατα
αυτά περικλείονται σε αγκύλες και σηµειώνονται µε αστερίσκο. (1) ΕΕ C 66 της 2.3.1998, σ. 25.



(15) Σύµφωνα µε τις κατευθυντήριες γραµµές της παραγράφου 7
της ανακοίνωσης σχετικά µε τον υπολογισµό του κύκλου
εργασιών, ο κύκλος εργασιών της HSC µε την ICO πρέπει
συνεπώς να υπαχθεί στο Ηνωµένο Βασίλειο και να συµπε-
ριληφθεί στον κύκλο εργασιών της εταιρείας στον ΕΟΧ.

(16) Η Boeing και η HSC έχουν συνδυασµένο ολικό παγκόσµιο
κύκλο εργασιών άνω των 5 000 εκατ. (1) ευρώ (53 403
εκατ. ευρώ η Boeing το 1999 και 2 136 εκατ. ευρώ η Hug-
hes το 1999). Ο ολικός κοινοτικός κύκλος εργασιών
εκάστης υπερβαίνει τα 250 εκατ. ευρώ ([…]* εκατ. ευρώ η
Boeing το 1999 και […]* εκατ. ευρώ η Hughes το 1999),
ενώ καµία από τις δύο επιχειρήσεις δεν πραγµατοποιεί άνω
των δύο τρίτων του ολικού κοινοτικού της κύκλου εργασιών
σε ένα και το αυτό κράτος µέλος. Συνεπώς, η κοινοποιη-
θείσα πράξη έχει κοινοτική διάσταση κατά την έννοια του
άρθρου 1 παράγραφος 2 του κανονισµού περί συγκεντρώ-
σεων.

IV. ΣΥΜΒΙΒΑΣΙΜΟ ΜΕ ΤΗΝ ΚΟΙΝΗ ΑΓΟΡΑ

(17) Η επιχείρηση που θα προκύψει από τη συγκέντρωση θα
δραστηριοποιείται στην κατασκευή δορυφόρων και εξοπλι-
σµού και στην παροχή υπηρεσιών εκτόξευσης δορυφόρων.
Στην απόφαση της 26ης Μαΐου 2000, η Επιτροπή διατύ-
πωσε σοβαρές αµφιβολίες κατά τις οποίες η πράξη θα µπο-
ρούσε να οδηγήσει σε δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας
θέσης της HSC στην αγορά εµπορικών γεωσύγχρονων δορυ-
φόρων επικοινωνίας, και σε δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης
σε αγορά εκτοξεύσεων εµπορικών δορυφόρων.

(18) Ωστόσο, τα πορίσµατα της εµπεριστατωµένης έρευνας που
διενήργησε η Επιτροπή δείχνουν ότι, για τους λόγους που
εκτίθενται στα κεφάλαια Α και Β κατωτέρω, δεν υπάρχουν
προβλήµατα ανταγωνισµού στις εν λόγω αγορές.

A. ∆ορυφόροι

Αγορές σχετικού προϊόντος

(19) Οι δορυφόροι είναι περίπλοκα διαστηµικά σκάφη που έχουν
τεθεί σε τροχιά ή περιστρέφονται γύρω από ένα ουράνιο
σώµα. Οι δορυφόροι µπορούν να χρησιµοποιηθούν για
διάφορες εφαρµογές (επικοινωνίες, ναυτιλία, παρατήρηση,
επιστηµονικοί σκοποί) για στρατιωτικούς και πολιτικούς
σκοπούς.

(20) Το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει ότι οι αγορές δορυφο-
ρικών προϊόντων µπορούν να διαχωριστούν βάσει δύο
χαρακτηριστικών: i) του είδους του πελάτη και ii) της τρο-
χιάς του δορυφόρου.

(21) Η Boeing θεωρεί ότι οι πολιτικοί δορυφόροι που πωλούνται
σε εµπορικούς πελάτες, οι πολιτικοί δορυφόροι που πωλού-
νται σε κράτη και οι στρατιωτικοί δορυφόροι εµπίπτουν σε
διακεκριµένες αγορές προϊόντος. Πρώτον, οι κρατικοί δορυ-
φόροι ανήκουν σε διαφορετική αγορά από τους εµπορικούς
δορυφόρους, καθότι κατά κανόνα είναι εξειδικευµένα
προϊόντα, σε αντίθεση µε τους εµπορικούς δορυφόρους, οι
οποίοι συχνά προέρχονται από προηγούµενους δορυφόρους.
Οι διαφορές αυτές δηµιουργούν διαφορετικούς όρους αντα-
γωνισµού µεταξύ των εµπορικών δορυφόρων και των κρα-
τικών δορυφόρων: ο ανταγωνισµός στον εµπορικό στίβο επι-
κεντρώνεται στις «τεχνικές µαζικής παραγωγής», ενώ ο αντα-
γωνισµός στις αγορές στις οποίες απευθύνονται τα κράτη
βασίζεται στον υψηλότερο βαθµό εξειδίκευσης και στη συµ-
µετοχή του πελάτη. ∆εύτερον, οι στρατιωτικοί δορυφόροι
αποτελούν ιδιαίτερη αγορά προϊόντος, διότι ο εξοπλισµός
τους πρέπει να ανταποκρίνεται σε άτεγκτες απαιτήσεις, µε
αποτέλεσµα να προκύπτουν αυστηρότερες προδιαγραφές
προϊόντος, δυσκολότερα προγράµµατα δοκιµών και ειδικά
κατασκευαστικά στοιχεία που δεν χρησιµοποιούνται σε
άλλους δορυφόρους.

(22) Η Boeing υποστηρίζει επίσης ότι οι δορυφόροι γεωσύγ-
χρονης τροχιάς και οι δορυφόροι µη γεωσύγχρονης τροχιάς
[δηλαδή οι δορυφόροι χαµηλής γήινης τροχιάς («LEO») και
µέσης γήινης τροχιάς («MEO»)] ανήκουν σε διαφορετικές
αγορές προϊόντος, διότι, από την άποψη της ζήτησης, κάθε
είδος τροχιάς παρουσιάζει τα δικά του πλεονεκτήµατα και
µειονεκτήµατα που το καθιστούν εκ των πραγµάτων καταλ-
ληλότερο για διαφορετικές χρήσεις (για παράδειγµα, το
γεγονός ότι βρίσκονται πιο κοντά στη γη καθιστά τους
δορυφόρους LEO καταλληλότερους για χρήσεις ανίχνευσης
υψηλής ανάλυσης). Επίσης, από την άποψη της προσφοράς,
ο χρόνος που απαιτείται για να αποδειχθεί η τεχνική ικα-
νότητα κατασκευής ενός δορυφόρου µε διαφορετική τροχιά
µπορεί να ανέλθει σε τρία έως πέντε χρόνια. Ειδικότερα, οι
δορυφόροι γεωσύγχρονης τροχιάς είναι πολύ δαπανηρότεροι
[100 εκατ. δολάρια ΗΠΑ (USD) για τους γεωσύγχρονους
δορυφόρους, έναντι 10 εκατ. USD για τους δορυφόρους
LEO], περιπλοκότεροι, έχουν πολύ µεγαλύτερο βάρος και
διάρκεια ζωής από τους δορυφόρους µη γεωσύγχρονης τρο-
χιάς.

(23) Σε προηγούµενες αποφάσεις (2), η Επιτροπή διαίρεσε αρχικά
τον τοµέα των δορυφόρων µε βάση τις εφαρµογές τους, δια-
χωρίζοντας τους δορυφόρους επικοινωνίας (και ενδεχοµένως
τους δορυφόρους ναυσιπλοΐας) αφενός, από τους δορυφό-
ρους παρατήρησης και τους επιστηµονικούς δορυφόρους,
αφετέρου, λόγω των διαφορών ως προς την τεχνολογία και
τεχνογνωσία που απαιτούνται για τις διάφορες αυτές εφαρ-
µογές. Η Επιτροπή δέχθηκε επίσης ότι θα µπορούσαν να ορι-
στούν διακεκριµένες αγορές προϊόντος για τους στρατιωτι-
κούς και τους πολιτικούς δορυφόρους (κυρίως διότι οι όροι
του ανταγωνισµού διαφέρουν µεταξύ των στρατιωτικών και
των πολιτικών εφαρµογών), και ότι θα µπορούσε να ληφθεί
υπόψη µια περαιτέρω κατάτµηση µε βάση το είδος της τρο-
χιάς. Λήφθηκε επίσης υπόψη ένας ακόµη διαχωρισµός
ανάλογα µε το είδος του πελάτη (εµπορική επιχείρηση ή
κυβέρνηση), καίτοι για τους σκοπούς του ορισµού της γεω-
γραφικής αγοράς.
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(1) Ο κύκλος εργασιών υπολογίσθηκε βάσει του άρθρου 5 παράγραφος 1
του κανονισµού για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων και την ανακοίνωση
της Επιτροπής σχετικά µε τον υπολογισµό του κύκλου εργασιών (ΕΕ C
66 της 2.3.1998, σ. 25). Στο βαθµό που τα στοιχεία περιλαµβάνουν
τον κύκλο εργασιών για την περίοδο πριν από την 1η Ιανουαρίου 1999,
έχουν υπολογισθεί βάσει της µέσης ισοτιµίας του ecu και µετατραπεί σε
ευρώ σε βάση ένα προς ένα.

(2) Βλέπε π.χ. υπόθεση COMP/M.1636 — MMS/DASA/Astrium, απόφαση
της Επιτροπής της 21ης Μαρτίου 2000 (δεν έχει ακόµα δηµοσιευθεί).



(24) Τα αποτελέσµατα της έρευνας της Επιτροπής επιβεβαιώνουν
εν γένει ότι α) οι δορυφόροι που χρησιµοποιούνται για τις
επικοινωνίες, τη ναυτιλία και για σκοπούς παρατήρησης ή
επιστηµονικούς σκοπούς ανήκουν σε διακεκριµένες αγορές
προϊόντος· β) οι όροι του ανταγωνισµού για τους εµπορι-
κούς δορυφόρους, τους πολιτικούς κρατικούς δορυφόρους
και τους στρατιωτικούς δορυφόρους διαφέρουν και γ)
πρέπει να γίνει ένας διαχωρισµός µεταξύ των γεωσύγχρονων
και των µη γεωσύγχρονων δορυφόρων, µολονότι η µεταξύ
τους διάκριση είναι ίσως προσφορότερη για τους δορυφό-
ρους επικοινωνίας από ό,τι για τους δορυφόρους
παρατήρησης και τους επιστηµονικούς δορυφόρους, (διότι
οι περισσότεροι δορυφόροι παρατήρησης και επιστηµονικοί
δορυφόροι είναι µη γεωσύγχρονοι, και πιθανώς διότι, λόγω
της ιδιαιτερότητας κάθε δορυφόρου παρατήρησης ή επι-
στηµονικού δορυφόρου, η κατοχή υφιστάµενων σχεδίων ή η
προηγούµενη εµπειρία σε ένα δεδοµένο είδος τροχιάς έχει
ίσως µικρότερη σηµασία από ό,τι για τα προϊόντα επικοινω-
νίας «µαζικής παραγωγής»).

(25) Ωστόσο, βάσει των εκτιµήσεων των µερών συνάγεται ότι
όλοι οι εµπορικοί γεωσύγχρονοι δορυφόροι είναι δορυφόροι
επικοινωνίας, και ότι σχεδόν όλοι οι εµπορικοί µη γεωσύγ-
χρονοι δορυφόροι είναι επίσης δορυφόροι επικοινωνίας.
Συνεπώς, ένας περαιτέρω διαχωρισµός των εµπορικών δορυ-
φόρων ανάλογα µε τις εφαρµογές τους (για παράδειγµα,
δορυφόροι επικοινωνίας, ναυσιπλοΐας, παρατήρησης και
επιστηµονικοί δορυφόροι) δεν επηρεάζει την εκτίµηση της
σχεδιαζόµενης πράξης από την άποψη του ανταγωνισµού.

(26) Επιπλέον, για τους σκοπούς της παρούσας υπόθεσης, δεν
είναι απαραίτητο να οριοθετηθούν περαιτέρω οι σχετικές
αγορές προϊόντος για τους δορυφόρους, διότι, εξετάζοντας
όλους τους εναλλακτικούς ορισµούς της αγοράς, δεν θα
εµποδιζόταν σοβαρά ο αποτελεσµατικός ανταγωνισµός στον
ΕΟΧ ή σε σηµαντικό τµήµα του.

Σχετικές γεωγραφικές αγορές

(27) Το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει ότι οι αγορές εµπορικών
δορυφόρων είναι παγκόσµιες. Τούτο συµφωνεί µε προηγού-
µενες αποφάσεις της Επιτροπής (1) [για παράδειγµα], και έχει
επιβεβαιωθεί σε γενικές γραµµές από τα αποτελέσµατα της
έρευνας της Επιτροπής.

(28) Η Boeing υποστηρίζει επίσης ότι οι γεωγραφικές αγορές
κρατικών δορυφόρων (πολιτικών και στρατιωτικών) είναι
εθνικές ή το πολύ περιφερειακές. Στην απόφαση Astrium (2),
η Επιτροπή αποφάνθηκε ότι υπάρχει µια δυτικοευρωπαϊκή
αγορά (3) για τους δορυφόρους που προµηθεύονται οι
οργανισµοί διαστήµατος, διότι, στην περιοχή αυτή, οι δορυ-
φόροι που ανήκουν σε θεσµικούς οργανισµούς αγοράζονται
κυρίως από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό ∆ιαστήµατος (ESA),
του οποίου οι συµβάσεις προµήθειας διέπονται από την
αρχή της ισότιµης γεωγραφικής κατανοµής «juste retour».
Επιπλέον, η Επιτροπή επεσήµανε ότι ενδέχεται να υπάρχουν
επίσης εθνικές αγορές δορυφόρων που ανήκουν σε θεσµι-
κούς οργανισµούς στα κράτη µέλη όπου οι εθνικοί οργανι-
σµοί διαστήµατος εφαρµόζουν παρόµοιες διαδικασίες

προµήθειας. Τέλος, η Επιτροπή πιθανολόγησε την ύπαρξη
µιας παγκόσµιας αγοράς στρατιωτικών δορυφόρων, στην
οποία οι προµήθειες γίνονται µέσω διαγωνισµών µε τη συµ-
µετοχή κύριων εργοληπτών από την Κοινότητα και τις
Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής, σηµειώνοντας ωστόσο ότι
µάλλον υπάρχουν παράλληλα εθνικές αγορές σε εκείνα τα
κράτη µέλη όπου η προµήθεια δορυφόρων γίνεται µόνον
από εγχώριους κύριους εργολήπτες. Μολοντούτο, για τους
σκοπούς της παρούσας υπόθεσης, δεν είναι απαραίτητο να
οριοθετηθούν περαιτέρω οι γεωγραφικές αγορές (πολιτικών
και στρατιωτικών) κρατικών δορυφόρων, διότι λαµβανοµέ-
νων υπόψη όλων των ορισµών της γεωγραφικής αγοράς, δεν
θα εµποδιζόταν σοβαρά ο αποτελεσµατικός ανταγωνισµός
στον ΕΟΧ ή σε σηµαντικό τµήµα του.

Εκτίµηση από την άποψη του ανταγωνισµού

(29) Τόσο η HSC όσο και η Boeing ασκούν δραστηριότητες ως
κύριοι εργολήπτες δορυφόρων. Ωστόσο, η πράξη δεν θα
οδηγήσει σε άµεσες αλληλεπικαλύψεις µεταξύ των µερών,
καθότι µόνον η HSC δραστηριοποιείται στον εµπορικό
τοµέα, ενώ ούτε η HSC ούτε η Boeing προµηθεύουν
γεωσύγχρονους ή µη γεωσύγχρονους δορυφόρους σε ευρω-
παίους πελάτες. Επιπλέον, πρέπει να σηµειωθεί ότι οι δορυ-
φόροι της Boeing και της HSC χρησιµοποιούνται για διαφο-
ρετικές εφαρµογές (επικοινωνία για την HSC και ναυτιλία
για την Boeing) και έχουν διαφορετικά µεγέθη και τροχιές
(δορυφόροι γεωσύγχρονοι και MEO για την HSC και δορυ-
φόροι LEO για την Boeing).

(30) Στο πλαίσιο αυτό, το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει ότι
δεν υπάρχουν οριζοντίως επηρεαζόµενες αγορές. Ωστόσο,
λαµβανοµένου υπόψη του µεριδίου αγοράς της HSC στους
εµπορικούς δορυφόρους επικοινωνίας, είναι απαραίτητο να
εξεταστεί κατά πόσον η απόκτηση των δραστηριοτήτων της
Boeing στον τοµέα των δορυφόρων θα ενισχύσει την ήδη
ισχυρή θέση της HSC, ιδίως στην αγορά εµπορικών
γεωσύγχρονων δορυφόρων.

Χαρακτηρ ιστ ικά της αγοράς

(31) Οι εµπορικοί γεωσύγχρονοι δορυφόροι επικοινωνίας είναι
µεγάλοι δορυφόροι (το ωφέλιµο φορτίο περισσότερων από
των µισών γεωσύγχρονων δορυφόρων υπερβαίνει τις 9 000
λίβρες) που τοποθετούνται σε γεωσύγχρονη τροχιά προσφέ-
ροντας διάφορες υπηρεσίες, όπως η τηλεφωνία, η µεταβί-
βαση δεδοµένων, η ραδιοτηλεοπτική µετάδοση και η καλω-
διακή τηλεόραση, και οι υπηρεσίες άµεσης ραδιοτηλεοπτικής
µετάδοσης.

(32) Η ζήτηση προέρχεται από φορείς εκµετάλλευσης εµπορικών
δορυφόρων, οι οποίοι µπορεί να είναι µεγάλοι διεθνείς
οργανισµοί, όπως η Intelsat ή η Inmarsat, ή ιδιωτικές εται-
ρείες, και οι οποίοι είτε παρέχουν οι ίδιοι τις τελικές υπηρε-
σίες είτε εκµισθώνουν χωρητικότητα δορυφόρων σε φορείς
παροχής υπηρεσιών, όπως οι επιχειρήσεις τηλεοπτικής µετά-
δοσης, οι εταιρείες τηλεπικοινωνιών κ.λπ.
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(1) Βλέπε υπόθεση IV/M.437 — Matra Marconi Space/British Aerospace
Systems, αιτιολογική σκέψη 22, απόφαση της Επιτροπής της 22ας
Αυγούστου 1994 και υπόθεση COMP/M.1636 — MMS/DASA/
Astrium.

(2) Βλέπε υπόθεση COMP/M.1636 — MMS/DASA/Astrium.
(3) Για τους σκοπούς της παρούσας υπόθεσης, η δυτικοευρωπαϊκή αγορά

περιλαµβάνει τον ΕΟΧ και την Ελβετία (και ως εκ τούτου περιλαµβάνει
όλα τα κράτη µέλη του Ευρωπαϊκού Οργανισµού ∆ιαστήµατος).



(33) Από την έρευνα της Επιτροπής συνάγεται ότι η προµήθεια
των δορυφόρων γίνεται σχεδόν πάντοτε µέσω διεθνών διαγω-
νισµών µε τη συµµετοχή αρκετών κύριων εργοληπτών δορυ-
φόρων, όπως η HSC, η Space Systems/Loral («SS/Loral»), η
Lockheed Martin, η Alcatel Space Industries («Alcatel») ή
η Astrium. Λόγω της σηµαντικής απώλειας εσόδων (µέχρι
ένα εκατοµµύριο δολάρια ΗΠΑ ηµερησίως) που προκαλείται
από την αποτυχία ενός δορυφόρου, συνάγεται επίσης ότι η
επιλογή του κύριου εργολήπτη δορυφόρων βασίζεται κυρίως
στην αποδεδειγµένη αξιοπιστία και στην τιµή των προϊόντων
του, ενώ σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζουν επίσης η διάρκεια
ζωής και ο χρόνος που απαιτείται για την ολοκλήρωση της
κατασκευής.

(34) Ενόψει της έλευσης οµάδων µικρότερων δορυφόρων µη
γεωσύγχρονης τροχιάς που προσφέρουν επίσης υπηρεσίες
επικοινωνιών (όπως κινητή τηλεφωνία, τηλεειδοποίηση,
µεταβίβαση δεδοµένων και αποστολή τηλεµηνυµάτων), και
της κάλυψης των σηµείων και τροχιακών θέσεων που χρησι-
µοποιούν οι γεωσύγχρονοι δορυφόροι, η αγορά γεωσύγχρο-
νων δορυφόρων αναµένεται να εξελιχθεί προς τις τρεις ακό-
λουθες κατευθύνσεις: i) συγκράτηση, ή ακόµη και µείωση
των παραγγελιών για δορυφόρους· ii) αύξηση της µέσης
µάζας και ισχύος των δορυφόρων και iii) επικέντρωση στις
ευρυζωνικές υπηρεσίες (που είναι οικονοµικά ασύµφορες µε
τους µικρότερους δορυφόρους).

Φορείς της αγοράς

(35) Οι γεωσύγχρονοι δορυφόροι επικοινωνίας προσφέρονται
κυρίως από πέντε κύριους εργολήπτες δορυφόρων στις
Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής ή την Ευρώπη και συγκε-
κριµένα από τις εταιρείες HSC, SS/Loral, Lockheed Martin,
Alcatel και Astrium. Και οι πέντε παραγωγοί φαίνεται ότι
κατασκευάζουν δορυφόρους επικοινωνίας τόσο γεωσύγ-
χρονης όσο και µη γεωσύγχρονης τροχιάς, που προορίζον-
ται τόσο για κράτη όσο και για εµπορικούς πελάτες.

(36) Βάσει των µέσων παραγγελιών εµπορικών γεωσύγχρονων
δορυφόρων επικοινωνίας από το 1997, η HSC κατέχει µερί-
διο αγοράς ύψους [35 έως 45 %]* ακολουθούµενη από την
Lockheed Martin [25 έως 35 %]*, την Alcatel [10 έως
20 %]*, την SS/Loral [10 έως 20 %]* και την Astrium [0
έως 10 %]*.

Συνέπε ιες της πράξης

(37) Στην απόφαση της 26ης Μαΐου 2000, η Επιτροπή διαπί-
στωσε ότι υπάρχουν ενδείξεις κατά τις οποίες το µερίδιο
αγοράς της HSC ενδέχεται να παρουσιάζει ως ασθενέστερη
την πραγµατική θέση της εταιρείας στην αγορά. Πρώτον,
τρίτοι έχουν αναφέρει ότι η HSC είχε ορισµένα ανταγωνι-
στικά πλεονεκτήµατα έναντι άλλων κύριων εργοληπτών
δορυφόρων, κυρίως τη φήµη της υπεροχής και της µεγα-
λύτερης αξιοπιστίας σε σχέση µε τους ανταγωνιστές της, και
το χαµηλότερο κόστος λόγω του υψηλότερου όγκου πωλή-
σεων (τόσο στον εµπορικό, όσο και στο στρατιωτικό τοµέα).
∆εύτερον, διαπιστώθηκε ότι η επιτυχία της HSC ενδέχεται να
έχει περιοριστεί από το γεγονός ότι, λόγω του ότι ανήκει
στον όµιλο Hughes, ο οποίος χαρακτηρίζεται από κάθετη
ολοκλήρωση δραστηριοποιούµενος στον τοµέα µεταγενέστε-
ρου σταδίου της εκµετάλλευσης δορυφόρων (µέσω της

PanAmSat, της DirecTV και της Hughes Network
Systems), η HSC θα µπορούσε να θεωρηθεί ταυτόχρονα ως
σηµαντικός προµηθευτής, αλλά και ως σηµαντικός ανταγω-
νιστής των πελατών της. Εσωτερικά έγγραφα των µερών δεί-
χνουν ότι αυτό οδήγησε µεγάλο µέρος των φορέων εκµετάλ-
λευσης δορυφόρων να µην πραγµατοποιούν αγορές από την
HSC.

(38) Ως εκ τούτου, θεωρήθηκε ότι η ανταγωνιστική θέση της
HSC αντιπροσωπεύεται ακριβέστερα από το ποσοστό επιτυ-
χούς συµµετοχής της σε διαγωνισµούς για την ανάληψη
συµβάσεων, το οποίο κυµαίνεται [από 40 έως 60 %]*.
Τρίτοι ανέφεραν ρητά ότι θεωρούν δεσπόζουσα τη θέση της
HSC στην αγορά εµπορικών γεωσύγχρονων δορυφόρων επι-
κοινωνίας.

(39) Παρά την απουσία αλληλοεπικαλύψεων µεταξύ της Boeing
και της HSC στις αγορές δορυφόρων, η Επιτροπή διαπί-
στωσε ότι υπάρχουν ενδείξεις κατά τις οποίες η πράξη θα
µπορούσε να ενισχύσει τη θέσης της HSC στην αγορά.
Πρώτον, διαπιστώθηκε ότι η εξάλειψη των δεσµών µεταξύ
της HSC και του οµίλου Hughes θα επέτρεπε στην HSC να
απευθυνθεί σε ολόκληρη την αγορά, και έτσι να αυξήσει το
µερίδιο αγοράς της (ενδεχοµένως µέχρι το ποσοστό επιτυ-
χίας της [ύψους 40 έως 60 %]*).

(40) ∆εύτερον, αναφέρθηκε ότι οι κύριοι εργολήπτες δορυφόρων
επί του παρόντος προµηθεύονται ορισµένα στοιχεία του
εξοπλισµού δορυφόρων (συγκεκριµένα ηλιακά κύτταρα,
στοιχεία συσσωρευτών και ενισχυτές λυχνίας διαδιδόµενου
κύµατος) από την Hughes (ιδίως από την Spectrolab και
την HED). Στο πλαίσιο αυτό, τρίτοι εξέφρασαν την ανησυχία
ότι, µετά τη σχεδιαζόµενη πράξη, η Boeing θα µπορούσε να
προµηθεύεται τον εξοπλισµό αυτόν για τους δικούς της
δορυφόρους, γεγονός που θα µείωνε τη διαθέσιµη προς
τρίτους παραγωγική ικανότητα σε βαθµό που θα αποδυνά-
µωνε τη θέση τους σε σχέση µε την HSC.

(41) Κατόπιν των ανωτέρω, η Επιτροπή θεώρησε ότι η πράξη θα
µπορούσε να διευρύνει ακόµη περισσότερο το χάσµα µεταξύ
της HSC και των ανταγωνιστών της. Λόγω της πρόδηλης
ύπαρξης οικονοµιών κλίµακας στην κατασκευή δορυφόρων
(λόγω του ότι η απόσβεση των εφάπαξ εξόδων αποτελεί
σηµαντικό ποσοστό του κόστους των δορυφόρων),
εκφράστηκε η ανησυχία ότι τούτο θα µπορούσε να οδηγήσει
στη δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης της HSC
στην αγορά δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς.

(42) Ωστόσο, τα αποτελέσµατα της εµπεριστατωµένης έρευνας
της Επιτροπής δείχνουν ότι η πράξη δεν θα οδηγήσει στη
δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης. Πρώτον, πρέπει
να σηµειωθεί ότι οι αγορές δορυφόρων λειτουργούν µε
βάση την υποβολή προσφορών, στο πλαίσιο των οποίων οι
όροι του ανταγωνισµού εξαρτώνται από το κατά πόσον
υφίστανται αξιόπιστες εναλλακτικές λύσεις για τα προϊόντα
της HSC. Στο πλαίσιο αυτό και έχοντας υπόψη τη θέση
στην αγορά της Lockheed Martin [µεταξύ 20 και 40 %]*,
της SS/Loral [µεταξύ 10 και 20 %]* και της Alcatel [µεταξύ
10 και 20 %]*, συνάγεται ότι η HSC θα εξακολουθήσει να
υφίσταται τον ανταγωνισµό άλλων µεγάλων και αξιόπιστων
κύριων εργοληπτών.
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(43) ∆εύτερον, από τα αποτελέσµατα της έρευνας της Επιτροπής
συνάγεται ότι τα προβαλλόµενα ανταγωνιστικά πλεονε-
κτήµατα της HSC κατά πάσα πιθανότητα έχουν υπερτιµηθεί.
Για παράδειγµα, οι περισσότεροι πελάτες ανέφεραν ότι δεν
θεωρούν τους δορυφόρους της HSC πιο αξιόπιστους από
τους δορυφόρους άλλων κύριων εργοληπτών, ενώ ορισµένοι
τρίτοι διευκρίνισαν ότι οι δορυφόροι της HSC είχαν µεν στο
παρελθόν τη φήµη υπεροχής και µεγαλύτερης αξιοπιστίας,
αλλά τα τελευταία χρόνια και αυτοί υπέστησαν ορισµένες
αποτυχίες. Οµοίως, οι περισσότεροι πελάτες ανέφεραν ότι
δεν θεωρούν πως η HSC έχει κανένα ουσιώδες πλεονέκτηµα
ως προς το κόστος έναντι των ανταγωνιστών της. Τέλος,
λαµβάνοντας υπόψη τα βασικά κριτήρια αξιολόγησης που
χρησιµοποιούν οι πελάτες, η HSC φαίνεται ότι δεν θεωρείται
ως η καλύτερη λύση στην πλειονότητα των περιπτώσεων. Η
παρουσία αξιόπιστων εναλλακτικών λύσεων έναντι των δορυ-
φόρων της HSC επιβεβαιώνεται επίσης από το γεγονός ότι η
HSC µπόρεσε να αναλάβει µόνο […]* από τις 29 παραγγε-
λίες δορυφόρων από τις αρχές του 2000. Βάσει των
ανωτέρω διαπιστώνεται ότι η HSC δεν κατέχει δεσπόζουσα
θέση στην αγορά εµπορικών δορυφόρων γεωσύγχρονης τρο-
χιάς.

(44) Επιπλέον, δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι, µετά τη σχεδιαζό-
µενη συγκέντρωση, οι αγορές της Boeing από την Spectro-
lab και την HED θα µείωναν τα κίνητρα των εν λόγω προµη-
θευτών να διαθέτουν ηλιακά κύτταρα, στοιχεία συσσωρευτών
και ενισχυτές λυχνίας οδεύοντος κύµατος σε άλλους
κύριους εργολήπτες. Τούτο είναι σαφές όσον αφορά τους
ενισχυτές λυχνίας διαδιδόµενου κύµατος, καθότι η Boeing
δεν αγοράζει τα εν λόγω προϊόντα. Το ίδιο ισχύει επίσης για
τα ηλιακά κύτταρα και τα στοιχεία συσσωρευτών, διότι η
HSC φαίνεται ότι έχει σηµαντική πλεονάζουσα παραγωγική
ικανότητα για το µεγαλύτερο µέρος του εν λόγω εξοπλι-
σµού, η οποία δεν θα καλυπτόταν, ακόµη και αν ληφθεί
υπόψη η συνολική δυνητική ζήτηση της Boeing, ιδιαίτερα
καθότι η Boeing ήδη αγοράζει ηλιακά κύτταρα κατά το
πλείστον από την Spectrolab και δεν αγοράζει ενισχυτές
λυχνίας διαδιδόµενου κύµατος. ∆εύτερον, τα ηλιακά
κύτταρα και τα στοιχεία συσσωρευτών είναι βασικά τυπο-
ποιηµένα προϊόντα, που θα µπορούσαν να διατεθούν µε
καλούς ανταγωνιστικούς όρους από εναλλακτικές πηγές
προµήθειας. Τρίτον, οι περισσότεροι κύριοι εργολήπτες
(συµπεριλαµβανοµένων των µεγαλύτερων εξ αυτών) επί του
παρόντος δεν αγοράζουν εξοπλισµό από την HSC, µε αποτέ-
λεσµα ακόµη και αν η HSC µειώσει τις προµήθειές της προς
τρίτους να µην δηµιουργηθούν προβλήµατα στον ανταγωνι-
σµό.

(45) Η έρευνα της Επιτροπής δείχνει επίσης ότι, αν και η Hughes
κατέχει φορείς εκµετάλλευσης δορυφόρων (συγκεκριµένα
την PanAmSat, την DirecTV και την Hughes Network
Systems), το γεγονός ότι η HSC θα µπορούσε να θεωρηθεί
ταυτόχρονα ως ανταγωνιστής και προµηθευτής των τρίτων
φορέων εκµετάλλευσης δορυφόρων δεν έκανε τους περισσό-
τερους πελάτες να αρνηθούν να προµηθεύονται δορυφόρους
από την HSC. Εποµένως, η πράξη δεν αναµένεται να αυξήσει
ουσιαστικά τις δραστηριότητες της HSC στον τοµέα των
δορυφόρων και, συνεπώς, δεν αναµένεται να δηµιουργήσει
σηµαντικές νέες ευκαιρίες για την HSC.

(46) Αντίθετα, συνάγεται ότι, µέσω της εξάλειψης των δεσµών
µεταξύ της HSC και των εταιρειών εκµετάλλευσης δορυφό-
ρων της Hughes (PanAmSat, DirecTV και Hughes Net-
work Systems), η πράξη κατά πάσα πιθανότητα θα κατα-
στήσει τις εν λόγω εταιρείες εκµετάλλευσης δορυφόρων πιο

προσιτές σε άλλους κύριους εργολήπτες. ∆εδοµένου ότι οι
αγορές των εταιρειών εκµετάλλευσης δορυφόρων της Hug-
hes κάλυπταν περίπου το [35 έως 45 %]* των παραγγελιών
δορυφόρων της HSC µεταξύ του 1997 και του 1999, η
σχεδιαζόµενη πράξη θα µπορούσε συνεπώς να εξασθενίσει
σηµαντικά την ανταγωνιστική θέση της HSC αντί να την ενι-
σχύσει.

(47) Κατόπιν των ανωτέρω, διαπιστώνεται ότι η πράξη δεν θα
οδηγήσει σε δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης στις
αγορές δορυφόρων συνεπεία της οποίας θα εµποδιζόταν
σοβαρά ο αποτελεσµατικός ανταγωνισµός στον ΕΟΧ ή
σηµαντικό µέρος του.

B. Υπηρεσίες εκτόξευσης

Αγορές σχετικού προϊόντος

(48) Τα οχήµατα εκτόξευσης χρησιµοποιούνται για να θέσουν
τους δορυφόρους σε τροχιά στο διάστηµα. Οι υπηρεσίες
που χρησιµοποιούνται για την εκτόξευση δορυφόρων και τη
θέση τους σε τροχιά αποκαλούνται υπηρεσίες εκτόξευσης.
Εν γένει, διακρίνονται δύο τύποι εκτοξευτών: τα αναλώσιµα
οχήµατα εκτόξευσης, τα οποία καταστρέφονται κατά τη
διάρκεια της διαδικασίας εκτόξευσης, και οι µερικώς ή
ολικώς επαναχρησιµοποιήσιµοι εκτοξευτές. Ωστόσο, στην
πράξη οι υπηρεσίες εκτόξευσης εκτελούνται σχεδόν αποκλει-
στικά από αναλώσιµα οχήµατα εκτόξευσης.

(49) Τα αναλώσιµα οχήµατα εκτόξευσης µπορούν να χωριστούν
σε διάφορες οµάδες προϊόντων, ανάλογα µε τη µάζα του
ωφέλιµου φορτίου που µπορεί ο εκτοξευτής να θέσει σε
τροχιά. Ειδικότερα, η Boeing υποστηρίζει ότι οι δορυφόροι
χαµηλής και µέσης γήινης τροχιάς µπορούν να εκτοξευτούν
και πράγµατι εκτοξεύονται µε ευρύ φάσµα οχηµάτων εκτό-
ξευσης (συµπεριλαµβανοµένων των µεγαλύτερων και µικρό-
τερων εκτοξευτών), αλλά οι µεσαίοι/µεγάλοι δορυφόροι
γεωσύγχρονης τροχιάς (δηλαδή, οι δορυφόροι µε µάζα άνω
των 4 000 λιβρών ή περίπου 1 800 kg) µπορούν να εκτο-
ξευθούν µόνον από ορισµένα, µεγαλύτερα οχήµατα εκτό-
ξευσης (στο εξής αποκαλούνται εκτοξευτές βαρέων φορ-
τίων). Ως εκ τούτου, η Boeing διατείνεται ότι υπάρχουν δύο
αγορές προϊόντος: µια συνολική αγορά υπηρεσιών εκτό-
ξευσης που περιλαµβάνει όλους τους εκτοξευτές δορυφό-
ρων, και µια εξειδικευµένη αγορά για τις υπηρεσίες εκτό-
ξευσης µεσαίων/µεγάλων δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς
(που εκτελούνται µόνον από εκτοξευτές µεγάλων φορτίων).

(50) Η έρευνα της Επιτροπής επιβεβαιώνει εν γένει την άποψη ότι
οι εκτοξευτές βαρέων φορτίων ανήκουν σε ειδική αγορά
προϊόντος, διότι µόνον αυτοί είναι σε θέση να εκτοξεύουν
µεγαλύτερους δορυφόρους σε γεωσύγχρονη τροχιά. Τούτο
συµφωνεί µε τα συµπεράσµατα της Επιτροπής σε προηγού-
µενες αποφάσεις (1), όπου αναφέρεται ότι η κατηγοριο-
ποίηση του τοµέα των υπηρεσιών εκτόξευσης ανάλογα µε το
µέγεθος του εκτοξευόµενου δορυφόρου ή την ικανότητα
του εκτοξευτή µπορεί να ενδείκνυται για τους σκοπούς του
ορισµού της αγοράς προϊόντων.
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(1) Βλέπε υπόθεση IV/M.1564 — Astrolink, απόφαση της Επιτροπής της
25ης Ιουνίου 1999 και υπόθεση COMP/M.1636 — MMS/DASA/
Astrium.



(51) Ωστόσο, πρώτον, διαπιστώνεται µια αντίφαση στους ορι-
σµούς των αγορών που προτείνει η Boeing. Εάν γίνει δεκτό
ότι οι µεσαίοι/µεγάλοι δορυφόροι γεωσύγχρονης τροχιάς
µπορούν να εκτοξευθούν µόνον από εκτοξευτές µεγάλων
φορτίων, τότε η εκτόξευση των εν λόγω µεσαίων/µεγάλων
δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς δεν µπορεί να υποκατα-
σταθεί από καµία άλλη υπηρεσία εκτόξευσης και, συνεπώς,
δεν µπορεί να συµπεριληφθεί σε µια ευρύτερη αγορά προϊό-
ντος. Στο πλαίσιο αυτό, δεν µπορεί να υπάρχει µια συνολική
αγορά προϊόντος που να περιλαµβάνει όλες τις υπηρεσίες
εκτόξευσης. Θα ήταν ορθότερο να ληφθούν υπόψη οι ακό-
λουθες αγορές προϊόντος: η αγορά υπηρεσιών εκτόξευσης
όλων των δορυφόρων εκτός από τους µεσαίους/µεγάλους
δορυφόρους γεωσύγχρονης τροχιάς και η αγορά υπηρεσιών
εκτόξευσης µεσαίων/µεγάλων δορυφόρων γεωσύγχρονης
τροχιάς.

(52) Επιπλέον, εκφράστηκαν επικρίσεις από τρίτους σχετικά µε
τον ορισµό της αγοράς προϊόντων που πρότεινε το κοινο-
ποιούν µέρος για τις υπηρεσίες εκτόξευσης µεσαίων/µεγάλων
δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς. Σύµφωνα µε αυτούς, σε
αντίθεση µε την πρόταση της Boeing, η κατηγοριοποίηση
της αγοράς προϊόντος δεν πρέπει να γίνει µε βάση το µέγε-
θος και την τροχιά του δορυφόρου, αλλά µε βάση την κατη-
γορία του οχήµατος εκτόξευσης. Οι εν λόγω τρίτοι θεωρούν
ότι οι υπηρεσίες που παρέχονται από τα οχήµατα εκτό-
ξευσης βαρέων φορτίων δεν µπορούν να υποκατασταθούν
από τις υπηρεσίες που παρέχουν άλλα οχήµατα εκτόξευσης,
ανεξαρτήτως από το µέγεθος και την τροχιά του εκάστοτε
δορυφόρου. Για παράδειγµα, φαίνεται ότι ορισµένοι µη
γεωσύγχρονοι δορυφόροι µπορούν να εκτοξευθούν µόνον
από τα µεγαλύτερα οχήµατα εκτόξευσης.

(53) Στην περίπτωση αυτή, η εξειδικευµένη αγορά προϊόντος θα
περιλάµβανε τις υπηρεσίες εκτόξευσης που παρέχονται από
µεγάλα/µεσαία οχήµατα εκτόξευσης. Η εναλλακτική αυτή
αγορά θα περιλάµβανε όλες τις εκτοξεύσεις δορυφόρων που
πραγµατοποιούνται µε εκτοξευτές βαρέων φορτίων και,
συνεπώς, θα είχε ευρύτερη εµβέλεια από τις υπηρεσίες εκτό-
ξευσης µεγάλων/µεσαίων δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς
που προτείνει η Boeing (όπου δεν περιλαµβάνονται οι εκτο-
ξεύσεις µη γεωσύγχρονων δορυφόρων ή µικρότερων
γεωσύγχρονων δορυφόρων που πραγµατοποιούνται µε εκτο-
ξευτές βαρέων φορτίων). Ο εναλλακτικός αυτός ορισµός της
αγοράς παρουσιάζει το πλεονέκτηµα ότι παρέχει µια ακριβέ-
στερη εικόνα της ανταγωνιστικής θέσης των διαφόρων εκτο-
ξευτών, διότι περιλαµβάνει όλες τις εκτοξεύσεις που πραγ-
µατοποιούνται µε αυτούς τους εκτοξευτές. Από την άλλη
πλευρά, ο ορισµός αυτός συνεπάγεται ότι τα οχήµατα εκτό-
ξευσης βαρέων φορτίων δεν ανταγωνίζονται τα µικρότερα
οχήµατα, ακόµη και για τις εκτοξεύσεις µικρότερων δορυφό-
ρων, γεγονός που δεν αποδείχθηκε.

(54) Άλλοι τρίτοι δέχθηκαν την πρόταση της Boeing κατά την
οποία οι υπηρεσίες εκτόξευσης µεσαίων/µεγάλων δορυφό-
ρων γεωσύγχρονης τροχιάς αποτελούν ειδική αγορά προϊό-
ντος, αλλά άσκησαν κριτική σχετικά µε τη διαχωριστική
γραµµή βάσει της οποίας καθορίζονται οι µεσαίοι/µεγάλοι
δορυφόροι γεωσύγχρονης τροχιάς (4 000 λίβρες). Συγκε-
κριµένα, αναφέρθηκε ότι δεν υπάρχει σαφές όριο µεταξύ των
«µικρών» και «µεγάλων» δορυφόρων και ότι η εν λόγω οριο-
γραµµή µπορεί να επελέγη επί τούτου, µε σκοπό να εξαι-
ρεθεί ο εκτοξευτής Delta II της Boeing από την εξειδι-

κευµένη αγορά προϊόντος. Ωστόσο, είναι αµφίβολο εάν η
επιλογή ενός άλλου ορίου θα είχε σηµαντική επίδραση στην
εκτίµηση από την πλευρά του ανταγωνισµού, καθότι συνάγε-
ται ότι η µέση µάζα των γεωσύγχρονων δορυφόρων είναι
6 000 λίβρες (και περισσότερο), και ότι το 75 έως 90 %
όλων των γεωσύγχρονων δορυφόρων εµπίπτουν στην κατη-
γορία των µεσαίων/µεγάλων δορυφόρων.

(55) Ωστόσο, για τους σκοπούς της παρούσας απόφασης, δεν
είναι απαραίτητο να οριοθετηθούν περαιτέρω οι αγορές σχε-
τικού προϊόντος για τις υπηρεσίες εκτόξευσης, καθότι σε
κανέναν από τους εξεταζόµενους εναλλακτικούς ορισµούς
της αγοράς, δεν θα εµποδιζόταν σοβαρά ο ανταγωνισµός
στον ΕΟΧ ή σε σηµαντικό τµήµα του.

Σχετικές γεωργραφικές αγορές

(56) Η Boeing υποστηρίζει ότι οι εκτοξεύσεις για λογαριασµό
κυβερνήσεων και εµπορικών επιχειρήσεων ανήκουν σε διαφο-
ρετικές γεωγραφικές αγορές. Οι γεωγραφικές αγορές υπηρε-
σιών εκτόξευσης είναι παγκόσµιες στην περίπτωση των εµπο-
ρικών εφαρµογών, αλλά εθνικές ή περιφερειακές στην περί-
πτωση των εκτοξεύσεων (για πολιτικούς ή στρατιωτικούς
σκοπούς) για λογαριασµό κυβερνήσεων. Η διαφορά αυτή
οφείλεται στο γεγονός ότι, όπως και στην περίπτωση των
δορυφόρων, οι κυβερνήσεις τείνουν να ευνοούν τους εθνι-
κούς ή τουλάχιστον περιφερειακούς προµηθευτές υπηρεσιών
εκτόξευσης, όταν τούτο είναι δυνατό.

(57) Τούτο συνάδει µε την απόφαση στην υπόθεση Astrolink,
όπου η Επιτροπή αποφάνθηκε ότι οι εµπορικές εκτοξεύσεις
πρέπει να διακριθούν από τις δέσµιες εκτοξεύσεις κυβερνή-
σεων για στρατιωτικούς ή άλλους σκοπούς (οι οποίες κατά
κανόνα δεν υπόκεινται στους κανόνες του ανταγωνισµού,
µολονότι τα χρησιµοποιούµενα οχήµατα είναι παρόµοια). Οι
ορισµοί αυτοί έχουν επίσης επιβεβαιωθεί σε γενικές γραµµές
από τα αποτελέσµατα της έρευνας της Επιτροπής.

Εκτίµηση από την πλευρά του ανταγωνισµού

(58) Η Boeing δραστηριοποιείται στις υπηρεσίες εκτόξευσης,
εκµεταλλευόµενη τους εκτοξευτές της σειράς Delta (Delta
II, Delta III και, από το 2001, Delta IV). Ο εκτοξευτής
Delta II λέγεται ότι είναι το εµπορικό όχηµα εκτόξευσης µε
την πιο µακρά παράδοση και τον υψηλότερο αριθµό
πτήσεων. Έχει άριστη φήµη ως προς την αξιοπιστία του,
αλλά περιορίζεται από την ικανότητα απογείωσης (4 000
λίβρες) την οποία έχει και η οποία είναι ανεπαρκής για τις
περισσότερες αποστολές εµπορικών δορυφόρων γεωσύγ-
χρονης τροχιάς. Ο νέος εκτοξευτής Delta III και ο µελλοντι-
κός Delta IV θα παρέχουν πολύ υψηλότερη χωρητικότητα
ωφέλιµου φορτίου, αλλά προς το παρόν ο Delta III βρίσκε-
ται σε µειονεκτική θέση, διότι είχε µόνο µία επιτυχή πτήση
επί των τριών πρώτων εκτοξεύσεών του, ενώ ο Delta IV
βρίσκεται ακόµη στο στάδιο της ανάπτυξης και, συνεπώς,
δεν έχει πετάξει ποτέ µέχρι σήµερα.

(59) Η Boeing κατέχει επίσης συµµετοχή 40 % στην Sea Launch,
µια πολυεθνική σύµπραξη µε τη ρωσική εταιρεία RSC-Ener-
gia (25 %), καθώς και µε τη Kvaerner Maritime µε έδρα τη
Νορβηγία (20 %) και την ουκρανική εταιρεία Yuzhnoye/PO
Yuzhmash (15 %). Η Sea Launch εκµεταλλεύεται το ου-
κρανικής κατασκευής όχηµα Zenit 2 (που χρησιµοποιεί τον
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άνω όροφο Block DM κατασκευής της Energia), το οποίο
εκτοξεύεται από θαλάσσια εξέδρα που ταξιδεύει από την
Καλιφόρνια στα ύδατα του ισηµερινού. Η πρώτη εκτόξευση
της Sea Launch έγινε τον Μάρτιο του 1999. Η αξιοπιστία
της επλήγη επίσης από την αποτυχία της τρίτης πτήσης της.

(60) Η Boeing ισχυρίζεται ότι το µερίδιό της ύψους 40 % στην
Sea Launch δεν της παρέχει τον έλεγχο της Sea Launch,
διότι δεν υπάρχει κοινό µάρκετινγκ ή κοινή διαχείριση των
προγραµµάτων Delta και Sea Launch. Ωστόσο, συνάγεται
ότι η Boeing έχει δικαιώµατα αρνησικυρίας σε ορισµένες
στρατηγικές αποφάσεις της Sea Launch, συµπεριλαµβανοµέ-
νων των τροποποιήσεων των επιχειρηµατικών προγραµµάτων
(για τις οποίες απαιτείται οµοφωνία των εταίρων), του διορι-
σµού ανώτερων διοικητικών στελεχών και της σύναψης
συµβάσεων µε τρίτους πελάτες και σηµαντικούς προµη-
θευτές (για την οποία απαιτείται πλειοψηφία 67 %). Επι-
πλέον, η Boeing έχει ορίσει τρία από τα πέντε ανώτερα
διοικητικά στελέχη της Sea Launch (συγκεκριµένα τον
πρόεδρο και γενικό διευθυντή, τον αντιπρόεδρο εταιρικών
υποθέσεων και γραµµατέα, και τον αντιπρόεδρο του τµήµα-
τος εκτόξευσης). Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι η Boeing ασκεί
τον κοινό έλεγχο της Sea Launch.

(61) Η HSC δεν δραστηριοποιείται στις υπηρεσίες εκτόξευσης,
αλλά, όπως αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 36, είναι ο
µεγαλύτερος προµηθευτής εκείνων των εµπορικών γεωσύγ-
χρονων δορυφόρων που τίθενται σε τροχιά από τα οχήµατα
εκτόξευσης. Συνεπώς, πρέπει να εξεταστεί κατά πόσον ο συν-
δυασµός των θέσεων της HSC και της Boeing στις συµπλη-
ρωµατικές αυτές αγορές θα µπορούσε να δηµιουργήσει ή να
ενισχύσει δεσπόζουσα θέση στις υπηρεσίες εκτόξευσης.

(62) Η έρευνα που διενήργησε η Επιτροπή επιβεβαιώνει ότι όλοι
σχεδόν οι πελάτες αποδίδουν ιδιαίτερη σηµασία στην επι-
λογή του οχήµατος εκτόξευσης που θα στείλει εν τέλει το
δορυφόρο τους στο διάστηµα. Η αξιοπιστία και η αποδε-
δειγµένα καλή επίδοση είναι τα σηµαντικότερα κριτήρια
βάσει των οποίων οι πελάτες κρίνουν και αξιολογούν τους
δυνητικούς φορείς παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης.
Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της έρευνας µεταξύ των
πελατών, η τιµή λαµβάνεται πάντοτε υπόψη από τους
πελάτες όταν γίνεται η τελική επιλογή. Ωστόσο, οι πελάτες
αναφέρουν επίσης σαφώς ότι η εξασφάλιση της επιτυχίας
της εκτόξευσης έχει ύψιστη σηµασία και, για το λόγο αυτό,
είναι διατεθειµένοι να καταβάλουν υψηλότερο τίµηµα για να
αποφύγουν οποιαδήποτε αποτυχία που θα έβλαπτε την εται-
ρεία τους τόσο εµπορικά, όσο και οικονοµικά. Τέλος, το
µέγεθος του προµηθευτή υπηρεσιών εκτόξευσης δεν φαίνεται
να αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για τη λήψη της ορι-
στικής απόφασης των πελατών.

Χαρακτηριστ ικά της αγοράς

∆ιαδικασία προµήθειας

(63) Συνήθως οι υπηρεσίες εκτόξευσης αγοράζονται χωριστά από
τον εκάστοτε δορυφόρο. Στις συναλλαγές αυτού του τύπου
(που είναι γνωστές ως παράδοση στο έδαφος Delivery on
the Ground — DOG), ο φορέας εκµετάλλευσης του δορυ-

φόρου συνάπτει δύο συµβάσεις: µια σύµβαση (µε τον κύριο
εργολήπτη δορυφόρου) για την προµήθεια του δορυφόρου
και µία σύµβαση (µε τον φορέα εκµετάλλευσης υπηρεσιών
εκτόξευσης) για την παροχή της σχετικής υπηρεσίας εκτό-
ξευσης.

(64) Ωστόσο, τα τελευταία χρόνια, οι κύριοι εργολήπτες δορυφό-
ρων προσφέρουν ολοένα και περισσότερο (και οι πελάτες
δέχονται ή ζητούν ολοένα και περισσότερο) ένα νέο είδος
συµβάσεων που είναι γνωστές ως «Παράδοση σε Τροχιά»
(Delivery in Orbit — DIO). Στο πλαίσιο αυτών των συµβά-
σεων, ο πελάτης παραγγέλλει ένα πλήρες πακέτο από τον
κατασκευαστή του δορυφόρου, ο οποίος βάσει µιας ενιαίας
σύµβασης, πρέπει να παράσχει τόσο το δορυφόρο, όσο και
την υπηρεσία εκτόξευσης. Συνεπώς, ο προµηθευτής DIO
φέρει την ευθύνη να µεριµνήσει για την εκτόξευση του
δορυφόρου.

(65) Το πλεονέκτηµα της προµήθειας DIO είναι ότι απλοποιεί τις
σχέσεις µε τον κύριο εργολήπτη. Κατά το µέτρο που σε µια
σύµβαση DIO η ευθύνη παράδοσης και εκτόξευσης του
δορυφόρου µεταβιβάζεται στον κύριο εργολήπτη του δορυ-
φόρου, µε τις εν λόγω συµβάσεις ο πελάτης αποφεύγει
διάφορους κινδύνους, όπως οι καθυστερήσεις, θέµατα διε-
παφής ή συµβατότητας µεταξύ δορυφόρου και εκτοξευτή
κ.λπ., τα οποία συνδέονται µε την αλληλοσυσχέτιση µεταξύ
της σύµβασης προµήθειας του δορυφόρου και της
σύµβασης παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης. Από την άλλη
πλευρά, οι συµβάσεις DIO φαίνεται ότι µειώνουν τη δυνα-
τότητα του πελάτη να ελέγχει την πρόοδο της σύµβασης και
τις επιλογές του κύριου εργολήπτη του δορυφόρου (συµπε-
ριλαµβανοµένων όσων αφορούν τις εργασίες εκτόξευσης).
Οι πελάτες ανέφεραν ότι η προµήθεια DIO µπορεί να είναι
πιο δαπανηρή από την παράδοση στο έδαφος. Ως εκ τούτου,
η προµήθεια DIO φαίνεται ότι προτιµάται από τους µικρότε-
ρους πελάτες που δεν διαθέτουν τους απαραίτητους εσωτε-
ρικούς πόρους για τη διαχείριση της διαδικασίας DOG.

(66) Και µε τις δύο διαδικασίες προµήθειας, η επιλογή του φορέα
παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης γίνεται µέσω διεθνούς δια-
γωνισµού µε τη συµµετοχή των µεγαλύτερων φορέων
παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης στον κόσµο. Κατά το µέτρο
που οποιαδήποτε καθυστέρηση ή αποτυχία οδηγεί σε σηµα-
ντικές απώλειες εσόδων (µέχρι ένα εκατοµµύριο δολάρια
ΗΠΑ την ηµέρα) για το φορέα εκµετάλλευσης του δορυφό-
ρου, και καθότι φαίνεται ότι καµία ασφάλεια δεν καλύπτει
τον κίνδυνο αυτόν, από την έρευνα της Επιτροπής προκύπτει
ότι η επιλογή του οχήµατος εκτόξευσης βασίζεται κατά
κύριο λόγο στην αξιοπιστία και την τιµή, ενώ σηµαντικό
ρόλο διαδραµατίζει και η ευελιξία του χρονοδιαγράµµατος
εκτόξευσης.

Ενσωµάτωση του δορυφόρου στο όχηµα εκτόξευσης

(67) Για την επιτυχή εκτόξευση ενός δορυφόρου στο διάστηµα
πρέπει να εξασφαλιστεί η συµβατότητά του µε ένα επι-
λεγµένο όχηµα εκτόξευσης. Τούτο µπορεί να επιτευχθεί είτε
κατά περίπτωση είτε µε βάση το αποτέλεσµα προηγούµενων
εκτοξεύσεων ή µέσω συµφωνιών συµβατότητας.
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(68) Στο πλαίσιο της προµήθειας DOG, οι πελάτες εν γένει
ζητούν να τους υποβληθούν προσφορές τόσο από κύριους
εργολήπτες δορυφόρων, όσο και από φορείς εκµετάλλευσης
υπηρεσιών εκτόξευσης. Οι αιτήσεις αυτές µπορεί να γίνονται
εκ παραλλήλου ή κατά στάδια, ανάλογα µε τον πελάτη. Στο
στάδιο αυτό, οι πελάτες εν γένει επιλέγουν τον κατα-
σκευαστή του δορυφόρου και προεπιλέγουν αρκετά πιθανά
οχήµατα εκτόξευσης. Εν γένει, η επιλογή του δορυφόρου
γίνεται 24 έως 36 µήνες πριν από την ηµεροµηνία εκτό-
ξευσης, και η σύµβαση για το δορυφόρο υπογράφεται πριν
από την τελική επιλογή του προµηθευτή της υπηρεσίας
εκτόξευσης. Στο πλαίσιο αυτό, και προκειµένου να διατηρή-
σουν τα περιθώρια επιλογής του οχήµατος εκτόξευσης µέχρι
το τελικό στάδιο, οι πελάτες απαιτούν συνήθως από τον
κατασκευαστή του δορυφόρου να διατηρήσει τη συµβα-
τότητα µε αρκετά οχήµατα εκτόξευσης (τα οποία µπορεί να
προσδιορίζονται ή όχι).

(69) Μετά την ανάθεση της σύµβασης και µολονότι καταρχήν ο
δορυφόρος πρέπει να είναι συµβατός µε τον εκτοξευτή και
όχι το αντίθετο, οι κατασκευαστές του εκτοξευτή και του
δορυφόρου πρέπει να συνεργαστούν για να επιτευχθεί η
ενσωµάτωση του δορυφόρου στο επιλεγέν όχηµα εκτό-
ξευσης. Στο πλαίσιο αυτό, πρέπει να γίνει µια σειρά διαφό-
ρων δοκιµών και αναλύσεων από τους κατασκευαστές του
δορυφόρου και του εκτοξευτή, ώστε να εξασφαλιστεί µεταξύ
άλλων η µηχανική, θερµική, ηλεκτρική, ηλεκτροµαγνητική
συµβατότητα και η συµβατότητα ραδιοσυχνοτήτων µεταξύ
του δορυφόρου και του περιβάλλοντος εκτόξευσης.

(70) Οι εργασίες αυτές γίνονται κατά περίπτωση, για κάθε επί
µέρους δορυφόρο. Ωστόσο, δεδοµένου ότι οι κατα-
σκευαστές δορυφόρων συνήθως σχεδιάζουν τους εµπορικούς
τους δορυφόρους επικοινωνιών µε βάση έναν περιορισµένο
αριθµό «τυποποιηµένων πλατφορµών», είναι επίσης δυνατό
να γίνει πρόβλεψη για τη γενική συµβατότητα οικογενειών
δορυφόρων. Τούτο εξασφαλίζεται µέσω ευρύτερων «συµφω-
νιών συµβατότητας» µεταξύ του κατασκευαστή του δορυφό-
ρου και του φορέα παροχής της υπηρεσίας εκτόξευσης, οι
οποίες καλύπτουν µια ολόκληρη οικογένεια δορυφόρων.
Στην πράξη, οι κατασκευαστές δορυφόρων και οι φορείς
παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης συµφωνούν επί της λεγό-
µενης γενικής «περιβάλλουσας» πλατφόρµας, της οποίας η
συµβατότητα µε το όχηµα εκτόξευσης εξασφαλίζεται. Τότε
θεωρείται ότι οι δορυφόροι που «εµπίπτουν» στην πλατ-
φόρµα είναι εν γένει συµβατοί µε το συγκεκριµένο όχηµα
εκτόξευσης. Συνεπώς, οι συµφωνίες συµβατότητας µειώνουν
τους κινδύνους, το φόρτο εργασίας και το χρόνο που απαι-
τείται για την ενσωµάτωση συγκεκριµένων δορυφόρων που
ανήκουν σε µια µεγαλύτερη οικογένεια µε το δεδοµένο
όχηµα εκτόξευσης.

(71) Όσο πλησιάζει η προβλεπόµενη εκτόξευση, τόσο δαπανηρό-
τερες µπορεί να γίνουν οι απαραίτητες τεχνικές αλλαγές
ώστε να είναι δυνατή η προσάρτηση ενός διαφορετικού
οχήµατος εκτόξευσης. Ανάλογα µε τις ρυθµίσεις της
σύµβασης µεταξύ των µερών, οι πελάτες ενδέχεται να οφεί-
λουν να καταβάλουν τέλη περάτωσης το ποσό των οποίων
αυξάνεται καθώς πλησιάζει η ηµεροµηνία εκτόξευσης. Μολο-
νότι ορισµένοι από τους πελάτες που απάντησαν στην
έρευνα της Επιτροπής υποστηρίζουν ότι έχουν απόλυτη
ελευθερία να αλλάξουν οποιοδήποτε στοιχείο από το συν-
δυασµό που έχει επιλεγεί, οι πελάτες εν γένει επιβεβαιώνουν
ότι όσο νωρίτερα γίνουν οι τροποποιήσεις του προγράµµα-
τος, τόσο το καλύτερο για όλα τα εµπλεκόµενα µέρη.

Πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα

(72) Είναι γενικώς δεκτό ότι ο τοµέας των εµπορικών υπηρεσιών
εκτόξευσης πλήττεται σήµερα από πλεονάζουσα παραγωγική
ικανότητα. Η κατάσταση αυτή φαίνεται ότι είναι το αποτέλε-
σµα των πλεονασµατικών επενδύσεων σε παραγωγική ικα-
νότητα οχηµάτων εκτόξευσης που πραγµατοποιήθηκαν κατά
το δεύτερο ήµισυ της δεκαετίας του 1990, µετά από αισιό-
δοξες προβλέψεις σχετικά µε τον όγκο της αγοράς εκτό-
ξευσης. Ειδικότερα, αναµενόταν εν γένει ότι η εξέλιξη των
οµάδων µη γεωσύγχρονων δορυφόρων θα οδηγούσε σε
κατακόρυφη άνοδο της ζήτησης υπηρεσιών εκτόξευσης. Για
παράδειγµα, το 1997, η Boeing προέβλεπε ότι περίπου
[…]* δορυφόροι επρόκειτο να εκτοξευτούν το 2002.
Καθότι η ζήτηση αυτή µετά βίας θα µπορούσε να ικανο-
ποιηθεί από την υπάρχουσα παραγωγική ικανότητα, οι
φορείς εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτόξευσης πραγµατοποίη-
σαν επενδύσεις σε νέες εγκαταστάσεις και συχνά σε νέα
οχήµατα εκτόξευσης. Ωστόσο, τώρα που τα πρώτα συ-
στήµατα που εκτοξεύθηκαν (όπως τα Iridium ή ICO) αντι-
µετώπισαν οικονοµικά προβλήµατα, τα σχέδια για οµάδες
δορυφόρων έχουν συρρικνωθεί ή καθυστερήσει σηµαντικά,
και συνεπώς οι προβλέψεις σχετικά µε τις υπηρεσίες εκτό-
ξευσης έγιναν πολύ πιο συντηρητικές. Για παράδειγµα, το
φθινόπωρο του 1999, οι αναθεωρηµένες προβλέψεις για τις
υπηρεσίες εκτόξευσης το 2002 µειώθηκαν σε µόλις […]*
δορυφόρους.

(73) Η σηµαντική διαφορά µεταξύ των αρχικών προβλέψεων και
της πραγµατικής κατάστασης, σε συνδυασµό µε τις σηµα-
ντικές επενδύσεις σε νέες εγκαταστάσεις και οχήµατα εκτό-
ξευσης, οδήγησαν σε ουσιώδη πλεονάζουσα παραγωγική
ικανότητα στον τοµέα των υπηρεσιών εκτόξευσης. Για παρά-
δειγµα, η συνδυασµένη ικανότητα παραγωγής των τριών
κυριότερων οχηµάτων εκτόξευσης (Delta, Atlas και Ariane)
αναµένεται να υπερβεί τις 50 µονάδες ετησίως, δηλαδή
δυνητικά το διπλάσιο του σηµερινού όγκου της εµπορικής
αγοράς. Λαµβάνοντας υπόψη την ύπαρξη άλλων οχηµάτων
εκτόξευσης, [όπως τα οχήµατα Proton, Sea Launch, Great
Wall (Κίνα) και Starsem], και παρά την ύπαρξη πρόσθετων
εκτοξεύσεων δορυφόρων για λογαριασµό κυβερνήσεων, τα
ανωτέρω στοιχεία υποδηλώνουν ότι η παραγωγική ικανότητα
ενδέχεται να είναι διπλάσια από τη συνολική ζήτηση.

(74) Η πλεονάζουσα παραγωγική ικανότητα του κλάδου επηρεά-
ζει τη διάρθρωση του κόστους των περισσότερων φορέων
εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτόξευσης, καθότι ο χαµηλότε-
ρος από τον αναµενόµενο πραγµατικός όγκος των πωλήσεών
τους προσεγγίζει το νεκρό σηµείο εκµετάλλευσης. Το
µεγάλο ύψος των πάγιων εξόδων που χαρακτηρίζει τον
κλάδο µπορεί να αποσβεσθεί µόνο µε σηµαντικό αριθµό
εκτοξεύσεων. Για το λόγο αυτόν οι προµηθευτές υπηρεσιών
εκτόξευσης εξαρτώνται σε µεγάλο βαθµό από την ανάθεση
εµπορικών συµβάσεων εκτόξευσης, καθότι κάθε επί µέρους
σύµβαση είναι σηµαντική για την ανταγωνιστικότητα των
τιµών. Η απώλεια δύο συµβάσεων µπορεί να σηµαίνει
απώλεια του 20 έως 25 % του ετήσιου όγκου των πωλή-
σεων ορισµένων φορέων παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης και,
συνεπώς, µπορεί να διακυβεύσει σοβαρά την κερδοφορία
τους.

Φορείς της αγοράς

(75) Στην αγορά υπηρεσιών εµπορικής εκτόξευσης κατά παρά-
δοση κατέχουν ηγετική θέση η Arianespace και η Interna-
tional Launch Services (ILS), οι οποίες τα τρία τελευταία
χρόνια κάλυψαν περίπου [το 30 έως 50 %]* και [το 30 έως
50 %]* των εκτοξεύσεων εµπορικών µεσαίων/µεγάλων
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δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς. Οι λίγες υπολειπόµενες
εκτοξεύσεις καλύπτονται από τον εκτοξευτή Delta III της
Boeing, του οποίου οι δύο πρώτες εκτοξεύσεις απέτυχαν,
από την Great Wall και την Sea Launch.

(76) Η ILS είναι κοινή επιχείρηση της Lockheed Martin και της
Krunichev, η οποία έχει αναλάβει το µάρκετινγκ των οχηµά-
των εκτόξευσης των σειρών Atlas και Proton προς άλλους
πελάτες πλην της κυβέρνησης των ΗΠΑ. Οι εκτοξευτές
Atlas σχεδιάζονται και κατασκευάζονται από την Lockheed
Martin. Η σειρά Atlas περιλαµβάνει σήµερα δύο οικογένειες,
τους εκτοξευτές Atlas II και το νέο όχηµα Atlas III (που
πραγµατοποίησε την πρώτη του εµπορική εκτόξευση τον
Μάιο του 2000). Ένα νεότερο όχηµα εκτόξευσης (που θα
ονοµάζεται Atlas V) βρίσκεται επίσης στο στάδιο της ανά-
πτυξης. Τα οχήµατα Proton σχεδιάζονται, αναπτύσσονται
και κατασκευάζονται από τις ρωσικές εταιρείες Krunichev
και Energia.

(77) Η Arianespace ιδρύθηκε το 1980 ως η πρώτη εµπορική
εταιρεία διαστηµικών µεταφορών. Είναι υπεύθυνη για την
παραγωγή, διάθεση στην αγορά και εκτόξευση των οχηµά-
των εκτόξευσης Ariane, τα οποία σχεδιάζονται και αναπτύσ-
σονται µέσω προγραµµάτων υπό την αιγίδα του Ευρωπαϊκού
Οργανισµού ∆ιαστήµατος. Η Arianespace ανήκει σε 53
µετόχους από δώδεκα ευρωπαϊκές χώρες. Η διαθέσιµη
σήµερα σειρά οχηµάτων εκτόξευσης περιλαµβάνει τον εκτο-
ξευτή Ariane IV και τον πρόσφατο εκτοξευτή Ariane V,
ενώ νέες, βαρύτερες εκδοχές του Ariane V βρίσκονται
σήµερα στο στάδιο της ανάπτυξης.

(78) Η Boeing και η Sea Launch κατέχουν σήµερα σχετικά
περιορισµένης εµβέλειας θέσεις στην αγορά υπηρεσιών εκτό-
ξευσης δορυφόρων. Τούτο οφείλεται σε µια πλειάδα παρα-
γόντων, αλλά κυρίως προκύπτει από το γεγονός ότι ο βασι-
κός εκτοξευτής της Boeing, ο Delta II, δεν είναι σε θέση να
εκτοξεύει στο διάστηµα µεγάλους δορυφόρους, και ότι η
αξιοπιστία των νέων και µεγαλύτερων εκτοξευτών της
Boeing και της Sea Launch παραµένει αµφίβολη µετά τις
πρόσφατες αποτυχίες. Οι πελάτες επιβεβαιώνουν την κατά-
σταση αυτή στις απαντήσεις που έδωσαν κατά την έρευνα
της Επιτροπής. Μολονότι ο Delta II θεωρείται εν γένει ως
ένας από τους πιο αξιόπιστους εκτοξευτές, τα άλλα οχήµατα
εκτόξευσης της Boeing παίρνουν πολύ χαµηλή αξιολόγηση
από τους περισσότερους πελάτες. Το 1999 η Boeing και η
Sea Launch κάλυπταν από κοινού το 17 % των εµπορικών
εκτοξεύσεων, ακολουθώντας την Lockheed Martin (25 %)
και την Arianespace (22 %). Στην αγορά υπηρεσιών εκτό-
ξευσης µεσαίων/µεγάλων δορυφόρων γεωσύγχρονης τροχιάς,
η θέση της Boeing ήταν χαµηλότερη, στο 12 %, πίσω από
την Arianespace (44 %) και την Lockheed Martin (44 %).

(79) Παρά τα πρόδηλα µειονεκτήµατα που επηρεάζουν την
παρούσα θέση της Boeing στην αγορά, πιθανολογείται µε
αρκετή βεβαιότητα ότι η Boeing θα γίνει ένας από τους
σηµαντικότερους ανταγωνιστές στα επόµενα χρόνια. Ακόµη
µια ένδειξη προς τούτο είναι η επιτυχία των τελευταίων
πτήσεων των οχηµάτων Delta III και Sea Launch. Επιπλέον,
το επόµενο όχηµα εκτόξευσης της Boeing, το Delta IV, το
οποίο προβλέπεται να είναι έτοιµο προς λειτουργία το
2001, αναµένεται να είναι ο µεγαλύτερος εκτοξευτής του
κόσµου, και κατά πάσα πιθανότητα θα µπορέσει να καθιε-
ρωθεί ως ένας εκτοξευτής µε καλή φήµη και αποτελεσµατι-
κός σε σχέση µε το κόστος, µέσω της υφιστάµενης
σύµβασης για 20 περίπου εγγυηµένες εκτοξεύσεις µε την

κυβέρνηση των ΗΠΑ. Το δυναµικό της Boeing ως φορέα
παροχής υπηρεσιών εκτόξευσης εµπορικών δορυφόρων αντι-
κατοπτρίζεται επίσης στο γεγονός ότι ο Delta III και ο Sea
Launch µαζί αντιπροσωπεύουν ήδη [το 25 έως 40 %]* των
εµπορικών εκτοξεύσεων που έχουν παραγγείλει επιχειρήσεις
εκτόξευσης βαρέων φορτίων από το 1997, έναντι [25 έως
40 %]* για την Arianespace και [15 έως 25 %]* για την
ILS.

(80) Άλλοι εκτοξευτές, όπως το όχηµα H2 της Ιαπωνίας ή το
πρόγραµµα Long March της Κίνας, µπορούν επίσης να
θέσουν σε τροχιά µεγάλους δορυφόρους γεωσύγχρονης τρο-
χιάς. Ωστόσο, τα οχήµατα αυτά δεν φαίνεται να αποτελούν
αξιόπιστες εναλλακτικές λύσεις έναντι των υπόλοιπων
φορέων της αγοράς: ο εκτοξευτής H2 υπέστη σοβαρό
πλήγµα από τις αποτυχηµένες εκτοξεύσεις του, ενώ ο Long
March παρουσιάζει τεχνολογικά προβλήµατα, αλλά και δυ-
σκολίες εξαγωγής (φαίνεται ότι δεν µπορεί να εκτοξεύσει
δορυφόρους των ΗΠΑ, λόγω των περιορισµών που απορ-
ρέουν από το καθεστώς εξαγωγών δορυφόρων από τις
ΗΠΑ). Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι οι µοναδικές µεγάλες
εταιρείες που µπορούν να επηρεάσουν τη λειτουργία της
αγοράς εκτόξευσης εµπορικών µεσαίων/µεγάλων δορυφόρων
γεωσύγχρονης τροχιάς είναι η Boeing, η Sea Launch, η ILS
και η Arianespace.

Συνέπε ιες της πράξης

(81) Παρά την απουσία οποιασδήποτε αλληλοεπικάλυψης µεταξύ
της Boeing και της HSC στις υπηρεσίες εκτόξευσης, η Επι-
τροπή στην απόφασή της για την κίνηση της διαδικασίας
στην παρούσα υπόθεση εντόπισε αρκετές δυνητικές δυσµε-
νείς συνέπειες που θα µπορούσαν να προκύψουν από τη σχε-
διαζόµενη πράξη. ∆εδοµένου ότι οι υπηρεσίες κατασκευής
και εκτόξευσης δορυφόρων έχουν συµπληρωµατικό
χαρακτήρα, είναι δε αµφότερες απαραίτητες για να τοπο-
θετηθούν σε τροχιά οι δορυφόροι των φορέων εκµετάλ-
λευσης δορυφόρων και έχοντας επιπλέον υπόψη την ισχυρή
θέση της HSC στην αγορά εµπορικών δορυφόρων γεωσύγ-
χρονης τροχιάς, εκφράστηκε η ανησυχία ότι η νέα επι-
χείρηση θα µπορούσε να ωθήσει τους φορείς εκµετάλλευσης
δορυφόρων να χρησιµοποιούν τους εκτοξευτές της Boeing
στο πλαίσιο των υπηρεσιών εκτόξευσης που χρειάζονται, µε
αποτέλεσµα να αποκτήσει η Boeing δεσπόζουσα θέση στην
αγορά εκτόξευσης µεγαλύτερων δορυφόρων.

(82) Ειδικότερα, εντοπίστηκαν έξι δυνητικές δυσµενείς συνέπειες
της πράξης:

α) οι κατασκευαστές δορυφόρων φαίνεται ότι υποβάλλουν
προσφορές στους πελάτες µε περιθώριο µάζας. Μετά
την πράξη, η HSC θα µπορούσε να σχεδιάσει αυτό το
περιθώριο µάζας έτσι ώστε να ταιριάζει κατά τον βέλτι-
στο τρόπο µε τη χωρητικότητα ωφέλιµου φορτίου των
εκτοξευτών της Boeing. Τούτο θα µπορούσε να κατα-
στήσει τις προσφορές των άλλων φορέων εκµετάλλευσης
υπηρεσιών εκτόξευσης λιγότερο ανταγωνιστικές από της
προσφορές της Boeing·

β) ορισµένες συµβάσεις DIO παρέχουν στον κύριο
εργολήπτη δορυφόρου κάποια ευελιξία ως προς το
όχηµα εκτόξευσης που θα χρησιµοποιηθεί. Μετά τη
συγκέντρωση, η HSC θα µπορούσε να προσπαθήσει να
χρησιµοποιηθούν για τις εκτοξεύσεις αυτών των δορυ-
φόρων οχήµατα της Boeing ή της Sea Launch·
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γ) η εκτόξευση ενός δορυφόρου προϋποθέτει εργασία
ενσωµάτωσης µεταξύ του δορυφόρου και του εκτοξευτή
του. Η ενσωµάτωση αυτή µπορεί να γίνει κατά περί-
πτωση, αλλά είναι επίσης δυνατό να αναπτυχθούν
γενικές συµφωνίες συµβατότητας µεταξύ του εκτοξευτή
και της οικογένειας δορυφόρων. Μετά τη σχεδιαζόµενη
πράξη, η HSC θα µπορούσε να αρνηθεί να αναπτύξει
παρόµοιες συµφωνίες συµβατότητας, γεγονός που θα
αύξανε το κόστος και το χρόνο που απαιτείται για την
ενσωµάτωση των δορυφόρων της HSC µε τους εκτο-
ξευτές που εκµεταλλεύονται τρίτοι·

δ) η HSC ενδέχεται να αρνηθεί να προµηθεύσει σε τρίτους
φορείς εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτόξευσης πληροφο-
ρίες σχετικά µε τους επόµενους δορυφόρους της ή µε
τον εκσυγχρονισµό των δορυφόρων της, ώστε οι εν
λόγω φορείς να µην µπορούν εύκολα να καταστήσουν
τους εκτοξευτές τους συµβατούς µε τους δορυφόρους
αυτούς·

ε) ως κατασκευαστής δορυφόρων, η HSC λαµβάνει
ευαίσθητες πληροφορίες από την άποψη του ανταγωνι-
σµού σχετικά µε τα οχήµατα εκτόξευσης µε τα οποία θα
ενσωµατωθούν οι δορυφόροι της. Μολονότι οι πληρο-
φορίες αυτές συνήθως προστατεύονται από ρήτρες εµπι-
στευτικότητας, η HSC θα µπορούσε να τις χρησιµοποιή-
σει εις βάρος των τρίτων φορέων εκµετάλλευσης υπηρε-
σιών εκτόξευσης·

στ) µακροπρόθεσµα, η HSC θα µπορούσε να σχεδιάσει την
επόµενη γενεά διαστηµοπλοίων της κατά τρόπο ώστε να
ταιριάζουν µε τους εκτοξευτές της Boeing καλύτερα
από ό,τι µε τους άλλους εκτοξευτές. Για παράδειγµα, η
HSC θα µπορούσε να επιβάλει µοναδικές και ιδιότυπες
διεπαφές για τους δορυφόρους της, ώστε να ευνοήσει
τους εκτοξευτές της Boeing. Η HSC θα µπορούσε
επίσης να σχεδιάσει τους δορυφόρους της έτσι ώστε να
µπορούν να εκτοξευτούν κατά τρόπον ώστε να διαρκούν
περισσότερο από όσο συνήθως διαρκούν οι δορυφόροι.

Συνέπειες της ανωτέρω συµπεριφοράς

(83) Φαίνεται ότι, παρόλο που η συµπεριφορά που περιγράφεται
στην αιτιολογική σκέψη 82 θα µπορούσε θεωρητικά να
ωθήσει τους πελάτες της HSC να ευνοήσουν τα οχήµατα
εκτόξευσης της Boeing, θα µπορούσε επίσης να υπονοµεύ-
σει την ανταγωνιστικότητα της HSC στην αγορά δορυφό-
ρων. Για παράδειγµα, εάν οι δορυφόροι της HSC καθίσταντο
λιγότερο συµβατοί µε άλλα οχήµατα εκτόξευσης ή εάν
αυξανόταν το κόστος ενσωµάτωσης ενός δορυφόρου της
HSC µε το όχηµα εκτόξευσης ενός τρίτου ή εάν καθυστε-
ρούσε η διαδικασία αυτή, η HSC θα βρισκόταν σε µειονε-
κτική θέση όσον αφορά εκείνους τους πελάτες που θα απαι-
τούσαν την ενσωµάτωση των δορυφόρων τους µε άλλα
οχήµατα εκτόξευσης. Στο πλαίσιο αυτό, πρέπει να εξεταστεί
εάν το κέρδος που θα αποκόµιζε η νέα επιχείρηση από τις
πρόσθετες συµβάσεις για υπηρεσίες εκτόξευσης θα ήταν
µεγαλύτερο από τη ζηµία που θα προκαλούσε η απώλεια
συµβάσεων για δορυφόρους, σε περίπτωση που υιοθετούσε
την ανωτέρω συµπεριφορά.

(84) Προς τούτο, η Επιτροπή διεξήγαγε εκτεταµένη έρευνα
µεταξύ των πελατών για να εξακριβώσει εάν οι διάφορες
ανησυχίες που εξέφρασαν τρίτοι επιβεβαιώνονταν και θα
µπορούσαν να γίνουν πραγµατικότητα στο µέλλον. Η Επι-
τροπή ήλθε σε επαφή µε µεγάλους, αλλά και µε µικρούς
αγοραστές δορυφόρων και τους κάλεσε να περιγράψουν πώς
αντιλαµβάνονται την κατάσταση του ανταγωνισµού στην
αγορά. Ερευνήθηκαν επίσης οι συνέπειες της σχεδιαζόµενης
πράξης, όχι µόνο στη συνολική αγορά, αλλά και στις επι-
χειρηµατικές δραστηριότητες των πελατών, προκειµένου να

προσδιοριστούν οι επιπτώσεις της ανταγωνιστικής συµπερι-
φοράς των επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στην
καθορισθείσα αγορά.

(85) Όπως αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 62, τα αποτελέ-
σµατα της έρευνας της Επιτροπής δείχνουν ότι οι πελάτες
επιλέγουν µε ιδιαίτερη προσοχή και επιµέλεια το όχηµα
εκτόξευσης και συνήθως αποδίδουν πρωταρχική σηµασία
στην αξιοπιστία κατά την επιλογή του φορέα εκµετάλλευσης
υπηρεσιών εκτόξευσης. Τούτο οφείλεται στους κινδύνους
στους οποίους εκτίθενται οι πελάτες σε περίπτωση απο-
τυχηµένης εκτόξευσης. Σε µια τέτοια περίπτωση οι πελάτες
δεν χάνουν µόνον έναν δορυφόρο (τον οποίο µπορούν να
ασφαλίσουν), αλλά και τα έσοδα που θα αποκόµιζαν από τη
λειτουργία του δορυφόρου µέχρι την παραγωγή και εκτό-
ξευση ενός νέου δορυφόρου (τα οποία είναι φανερό ότι
κανένας ασφαλιστής δεν είναι διατεθειµένος να καλύψει). Για
παράδειγµα, οι πελάτες ανέφεραν ότι η αποτυχία ή η
καθυστέρηση µιας εκτόξευσης θα προκαλούσε απώλεια εσό-
δων µεγαλύτερη από 1 εκατ. δολάρια ΗΠΑ (USD) ηµερη-
σίως.

(86) Στο πλαίσιο αυτό, οι πελάτες συνήθως δεν δέχονται να
πραγµατοποιήσουν µια εκτόξευση µε όχηµα εκτόξευσης το
οποίο δεν θεωρούν επαρκώς αξιόπιστο. Τούτο επιβεβαιώνε-
ται από το γεγονός ότι, µετά τις δύο πρώτες αποτυχίες του
εκτοξευτή Delta III της Boeing, δεν µπορούσε να βρεθεί
εµπορικός πελάτης για την τρίτη πτήση του και χρειάστηκε
να µεταφέρει εικονικό ωφέλιµο φορτίο. Γενικότερα, συνήθως
οι πελάτες προσπαθούν να µειώσουν τους κινδύνους της
εκτόξευσης στο ελάχιστο δυνατό, είτε απαιτώντας τη συµβα-
τότητα του δορυφόρου τους µε διάφορους εκτοξευτές, ώστε
να µπορούν να αλλάξουν εκτοξευτή σε περίπτωση αµφιβο-
λιών ως προς την αξιοπιστία του οχήµατος που έχουν επι-
λέξει, είτε εισάγοντας στις συµβάσεις τους ειδικές ρήτρες
που προβλέπουν, για παράδειγµα, ότι ο δορυφόρος τους
δεν θα είναι το πρώτο ωφέλιµο φορτίο που θα εκτοξευθεί
µετά από µια αποτυχία ενός εκτοξευτή ή ότι ο εκτοξευτής
θα πρέπει να σηµειώσει ένα συγκεκριµένο ποσοστό επιτυχίας
σε µια δεδοµένη περίοδο προτού χρησιµοποιηθεί για την
εκτόξευση στο διάστηµα του εκάστοτε δορυφόρου. Οι
πελάτες που διαθέτουν στόλο δορυφόρων συνηθίζουν επίσης
να χρησιµοποιούν διάφορα οχήµατα για τις εκτοξεύσεις τους
και συχνά απαιτούν να µπορούν να αλλάξουν εκτοξευτές ή
να προσθέσουν νέους εκτοξευτές κατά το δοκούν.

(87) Συνεπώς, τα αποτελέσµατα της έρευνας της Επιτροπής επιβε-
βαιώνουν ότι οι πελάτες δεν θα δέχονταν να τους επιβληθεί
ένας εκτοξευτής που δεν θα ήταν της επιλογής τους και ότι
κάθε απόπειρα της HSC να σχεδιάσει δορυφόρους συµβα-
τούς µόνον µε τον εκτοξευτή Delta ή τον Sea Launch θα
συναντούσε την αντίδραση των πελατών. Επιβεβαιώνουν
επίσης ότι δεν θα ήταν επικερδές για την HSC να επιχειρήσει
να πείσει τους πελάτες να στραφούν στους εκτοξευτές της
Boeing αυξάνοντας το κόστος ενσωµάτωσης άλλων εκτο-
ξευτών. Τούτο οφείλεται στο γεγονός ότι, όπως ανέφεραν οι
περισσότεροι πελάτες, εάν ο συνδυασµός ενός δορυφόρου
της HSC και του οχήµατος εκτόξευσης της προτίµησής τους
ήταν ακριβότερος από άλλους συνδυασµούς, είτε θα επέλε-
γαν τόσο τον εκτοξευτή, όσο και το δορυφόρο της
προτίµησής τους και θα κατέβαλλαν το εύλογο τίµηµα για
το συνδυασµό αυτόν είτε θα επέλεγαν το φθηνότερο συν-
δυασµό αξιόπιστου εκτοξευτή και δορυφόρου. Στο πλαίσιο
αυτό, εάν η ενσωµάτωση των δορυφόρων της HSC µε τους
εκτοξευτές των άλλων εταιρειών πλην της Boeing γινόταν
δυσκολότερη, τούτο είτε δεν θα είχε καµία επίδραση στην
επιλογή των πελατών είτε θα καθιστούσε τους συνδυασµούς
εκτοξευτών µε τους δορυφόρους της HSC ακριβότερους
από τους αντίστοιχους συνδυασµούς µε άλλους δορυφό-
ρους, γεγονός που θα αποδυνάµωνε την ανταγωνιστική θέση
της HSC στους δορυφόρους.
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(88) Επιπλέον, πρέπει να σηµειωθεί ότι οι περισσότεροι πελάτες
που απάντησαν στην έρευνα της Επιτροπής ανέφεραν ότι
διατηρούν τη δυνατότητα να αλλάξουν εκτοξευτές, εάν το
επιθυµούν. Το κόστος αυτής της αλλαγής ασφαλώς αυξάνε-
ται όσο πλησιάζει η ηµεροµηνία εκτόξευσης, αλλά, έχοντας
υπόψη τις ζηµίες που υφίστανται οι πελάτες σε περίπτωση
αποτυχηµένης εκτόξευσης, διαπιστώνεται ότι οι πελάτες
κατά πάσα πιθανότητα θα αξιοποιούσαν αυτή τη διάταξη,
εάν δεν έµεναν ικανοποιηµένοι από την αξιοπιστία ή τις υπη-
ρεσίες του εκτοξευτή που είχαν προεπιλέξει. Οι περισσότεροι
πελάτες ισχυρίστηκαν επίσης ότι ελέγχουν όλα τα στάδια
της διαδικασίας επιλογής του οχήµατος εκτόξευσης και ότι,
σε κάθε περίπτωση, ο κατασκευαστής του δορυφόρου ουδό-
λως ή πολύ λίγο µπορεί να επηρεάσει την τελική επιλογή.
Τούτο θα περιόριζε επίσης σοβαρά τη δυνατότητα των
µερών να δελέασουν τους πελάτες να αλλάξουν την επιλογή
τους.

(89) Επιπλέον, πρέπει να σηµειωθεί ότι οι πελάτες DIO δεν έχουν
πιο περιορισµένες δυνατότητες σε σχέση µε τους πελάτες
DOG να επιλέξουν αυτόνοµα φορέα εκµετάλλευσης υπηρε-
σιών εκτόξευσης. Πρώτον, δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι οι
πελάτες DIO δεν θα µπορούσαν σήµερα να επιλέξουν το
συνδυασµό τους DIO από άλλους κατασκευαστές δορυφό-
ρων πέραν της HSC. ∆εύτερον, η εµπειρία δείχνει ότι ακόµη
και οι πελάτες DIO περιλαµβάνουν διατάξεις στις συµβάσεις
τους που τους επιτρέπουν να αλλάξουν εκτοξευτές κατά το
δοκούν.

(90) Είναι γεγονός ότι στο παρελθόν οι περισσότεροι πελάτες
που προµηθεύονταν υπηρεσίες DIO από την HSC πραγµα-
τοποιούσαν ενδεχοµένως εκτοξεύσεις µε εκτοξευτές που
ανήκαν σε φορείς εκµετάλλευσης µε τους οποίους η HSC
είχε συνάψει συµφωνίες αγοράς µεγάλου όγκου υπηρεσιών
εκτόξευσης. Ωστόσο, φαίνεται ότι οι εν λόγω συµβάσεις
είχαν συναφθεί σε µια περίοδο κατά την οποία, λόγω των
προβλέψεων περί µεγάλης αύξησης του µεγέθους της
αγοράς, υπήρχε ο φόβος ότι το υπάρχον δυναµικό υπηρε-
σιών εκτόξευσης δεν θα αρκούσε για την κάλυψη της
ζήτησης, και, κατ' επέκταση, ότι θα υπήρχε έλλειψη διαθέσι-
µων υπηρεσιών εκτόξευσης. Τούτο οδήγησε την HSC στη
σύναψη συµφωνιών αγοράς µεγάλου όγκου υπηρεσιών εκτό-
ξευσης µε τους φορείς εκµετάλλευσης των εν λόγω υπηρε-
σιών και κατέστησε επίσης τις προσφορές DIO που βασίζο-
νταν στις εν λόγω συµφωνίες φθηνότερες, αλλά και ασφαλέ-
στερες σε σχέση µε τις άλλες συµβάσεις. Πιθανώς αυτός
είναι ο λόγος για τον οποίο τόσες πολλές συµβάσεις DIO
µε την HSC έχουν βασιστεί σε φορείς εκµετάλλευσης υπηρε-
σιών εκτόξευσης µε τους οποίους η HSC είχε συνάψει συµ-
φωνίες αγοράς µεγάλου όγκου υπηρεσιών. ∆εν υπάρχει
καµία ένδειξη ότι η ίδια κατάσταση θα µπορούσε να επα-
ναληφθεί τώρα: πρώτον, οι πρόσφατες αποτυχίες φαίνεται
ότι έκαναν τους πελάτες απρόθυµους να συµβληθούν µε
τους εν λόγω φορείς εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτόξευσης.
∆εύτερον, όπως αναφέρεται στις αιτιολογικές σκέψεις 72,
73 και 74 ανωτέρω, ο τοµέας υπηρεσιών εκτόξευσης
πλήττεται σήµερα από σηµαντική πλεονάζουσα παραγωγική
ικανότητα, µε αποτέλεσµα οι τιµές στην αγορά άµεσης παρά-
δοσης να είναι χαµηλότερες από τις τιµές που επετύγχανε
στο παρελθόν η HSC µέσω των συµφωνιών της αγοράς
µεγάλου όγκου υπηρεσιών εκτόξευσης, η δε εύρεση διαθέσι-
µων εκτοξευτών δεν θεωρείται πλέον πρόβληµα.

(91) Τέλος, πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι οι κίνδυνοι που απορ-
ρέουν από την αποτυχία µιας εκτόξευσης είναι σχετικά
υψηλότεροι για τους µικρότερους φορείς εκµετάλλευσης

δορυφόρων, οι οποίοι συνήθως έχουν µόνο έναν ή δύο
δορυφόρους και, συνεπώς, θα κινδύνευαν να χρεοκοπήσουν
σε περίπτωση αποτυχηµένης εκτόξευσης, σε αντίθεση µε
τους µεγαλύτερους φορείς εκµετάλλευσης που διαθέτουν
αρκετούς δορυφόρους σε τροχιά. Τούτο υποδηλώνει ότι,
ενώ οι µεγαλύτεροι πελάτες έχουν υψηλότερη αγοραστική
ισχύ από τους µικρότερους πελάτες, οι τελευταίοι έχουν
ισχυρότερα κίνητρα να επιλέγουν προσεκτικά το φορέα
εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτόξευσης και, συνεπώς, είναι
ακόµη προσεκτικότεροι όταν επιλέγουν το δικό τους όχηµα
εκτόξευσης και συνάπτουν σύµβαση υπηρεσιών εκτόξευσης.

(92) Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω, διαπιστώνεται ότι βραχυπρόθε-
σµα η HSC έχει πολύ λίγα περιθώρια να ωθήσει τους
πελάτες της να εκτοξεύουν τους δορυφόρους τους µε
οχήµατα εκτόξευσης µη αποδεδειγµένης αξιοπιστίας, όπως
τα Delta III και Sea Launch. Μακροπρόθεσµα, είναι πολύ
πιθανό ότι θα επιλυθούν τα προβλήµατα αξιοπιστίας που
αντιµετωπίζει σήµερα η Boeing στην παροχή υπηρεσιών
εκτόξευσης και, συνεπώς, οι φορείς εκµετάλλευσης δορυφό-
ρων θα θεωρούν την Boeing και την Sea Launch κατάλ-
ληλες για την παροχή υπηρεσιών εκτόξευσης. Μια ακόµη
ένδειξη προς τούτο είναι η επιτυχία των πρόσφατων πτήσεων
των εκτοξευτών Sea Launch και Delta III. Ωστόσο, ακόµη
και στην περίπτωση αυτή, συνάγεται ότι η νέα επιχείρηση
δεν θα είναι σε θέση να ωθήσει πολλούς πελάτες να στρα-
φούν στα οχήµατα της Boeing ή της Sea Launch, εάν δεν
ήταν αυτή η αρχική τους πρόθεση.

(93) Εις επίρρωση των ανωτέρω αναφέρεται το γεγονός ότι ακόµη
και ανταγωνιστές φορείς εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτό-
ξευσης που εξέφρασαν ανησυχίες παραδέχονται ότι, ελλείψει
ουσιαστικής ισχύος στις αγορές δορυφόρων, οι συνέπειες
που αναφέρονται στην αιτιολογική σκέψη 82 δεν θα απέφε-
ραν κέρδη, εάν υλοποιούνταν. Επιπλέον, η εκτίµηση της
Επιτροπής για την αγορά δορυφόρων είναι ότι η HSC δεν
κατέχει δεσπόζουσα θέση στην αγορά αυτή. Τούτο επιβε-
βαιώνεται και από την εµπειρία του παρελθόντος. Πράγµατι,
µολονότι η Lockheed Martin δραστηριοποιείται τόσο στην
κύρια εργοληψία δορυφόρων, όσο και στην εκµετάλλευση
υπηρεσιών εκτόξευσης, δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι µπό-
ρεσε να συµπεριφερθεί κατά τον τρόπο που περιγράφεται
στην αιτιολογική σκέψη 82 προς όφελός της.

(94) Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι, εάν τα µέρη υιοθετήσουν την
ανωτέρω περιγραφόµενη συµπεριφορά, θα διέτρεχαν σοβαρό
κίνδυνο απώλειας πωλήσεων δορυφόρων, οι δε πιθανές
συνέπειες δεν θα αρκούσαν για να ανατραπεί η παρούσα
κατάσταση της αγοράς, η οποία χαρακτηρίζεται από τις
πολύ ισχυρές θέσεις της ILS και της Arianespace. Τούτο
επιβεβαιώνεται επίσης από το γεγονός ότι η ILS χαρακτηρί-
ζεται επίσης από ολοκλήρωση στους τοµείς των δορυφόρων
και των υπηρεσιών εκτόξευσης και, συνεπώς, θα µπορούσε
να µιµηθεί τη συµπεριφορά των µερών. Εποµένως, οι
συνέπειες που εντοπίστηκαν δεν αρκούν καθαυτές για τη
δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης.

Πιθανή εκδήλωση φαινοµένου χιονοστιβάδας

(95) Τρίτοι ανέφεραν ότι η ανάληψη ή µη ακόµη και µικρού
αριθµού εκτοξεύσεων θα µπορούσε να προκαλέσει δραµα-
τικές αλλαγές στις θέσεις τους στην αγορά, λόγω των µεγά-
λων πάγιων εξόδων στον τοµέα των υπηρεσιών εκτόξευσης
και της υφιστάµενης πλεονάζουσας παραγωγικής ικανότητας
στον εν λόγω τοµέα. Ειδικότερα, οι ίδιοι ανέφεραν ότι ήδη
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βρίσκονται κοντά στο νεκρό σηµείο εκµετάλλευσης, µε
αποτέλεσµα ακόµη και µικρές απώλειες να µπορούν κατα-
στήσουν µη κερδοφόρο τη λειτουργία τους. Στο πλαίσιο
αυτό και λαµβάνοντας επίσης υπόψη ότι δεν αναµένεται
σηµαντική ανάπτυξη της αγοράς από άποψη όγκου, οι εν
λόγω τρίτοι υποστήριξαν ότι η πιθανή απώλεια αρκετών
συµβάσεων λόγω της σχεδιαζόµενης πράξης θα αποδυνά-
µωνε σηµαντικά την ανταγωνιστική τους θέση και θα αύξανε
τα έξοδά τους. Αντίθετα, τούτο θα ενίσχυε τη θέση της
Boeing και, συνεπώς, θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπό-
ζουσας θέσης της Boeing στην αγορά υπηρεσιών εκτό-
ξευσης.

(96) Εν συντοµία, το επιχείρηµα των ανωτέρω είναι ότι η απώλεια
ακόµη και λίγων εκτοξεύσεων θα ήταν ικανή να προκαλέσει
φαινόµενο χιονοστιβάδας µε καταστροφικές συνέπειες για τη
διάρθρωση του κόστους τους (και, αντίθετα, µε τεράστια
οφέλη για το κόστος της Boeing), µε αποτέλεσµα να υπονο-
µεύεται η ανταγωνιστική τους θέση και αντίστοιχα να ενι-
σχύεται η ανταγωνιστική θέση της Boeing σε τέτοιο βαθµό
ώστε να δηµιουργηθεί δεσπόζουσα θέση. Εις επίρρωση
αυτής της θεωρίας, τρίτοι υπογράµµισαν τη σχετική σηµασία
της απόσβεσης των πάγιων εξόδων (που ανέρχονται µέχρι
και σε 30 εκατ. δολάρια ΗΠΑ (USD), ενώ το µέσο κόστος
µιας εκτόξευσης ανέρχεται σε 100 εκατ. δολάρια ΗΠΑ
(USD), σύµφωνα µε ορισµένους τρίτους), καθώς και τον
περιορισµένο αριθµό εκτοξεύσεων που γίνονται κάθε χρόνο.

(97) Ωστόσο, η θεωρία αυτή φαίνεται ότι βασίζεται σε ορισµένες
αµφισβητήσιµες υποθέσεις. Καταρχάς, συνάγεται ότι ο αντα-
γωνισµός στον τοµέα των υπηρεσιών εκτόξευσης δεν βασίζε-
ται κατά κύριο λόγο στην τιµή, αλλά στην αξιοπιστία. Οι
τιµές των υπηρεσιών εκτόξευσης παρουσιάζουν ήδη σηµα-
ντικές διαφορές µεταξύ των φορέων εκµετάλλευσης υπηρε-
σιών εκτόξευσης. Στο πλαίσιο αυτό, µια περιορισµένη
αύξηση του κόστους δεν θα µπορούσε να έχει τις καταστρο-
φικές συνέπειες που προβάλλουν τρίτοι.

(98) ∆εύτερον, η πιθανότητα εκδήλωσης του φαινοµένου χιονο-
στιβάδας, όπως ισχυρίζονται τρίτοι, εξαρτάται καθοριστικά
από τη διατήρηση στο σηµερινό επίπεδο της διάρθρωσης
κόστους των τρίτων φορέων εκµετάλλευσης υπηρεσιών εκτό-
ξευσης. Ωστόσο, διαπιστώνεται ότι οι ανταγωνιστές (κυρίως
η ILS και η Arianespace) έχουν θέσει σε εφαρµογή
προγράµµατα µείωσης του κόστους, τα οποία έχουν ως
αποτέλεσµα είτε τη µείωση της παραγωγικής τους ικανότη-
τας είτε την αύξηση της ανταγωνιστικότητας των υπηρεσιών
εκτόξευσης.

(99) Τρίτον, οι καθορισθείσες συνέπειες περιορίζονται στις εµπο-
ρικές πωλήσεις των επιχειρήσεων που σχετίζονται µε τη σχε-
διαζόµενη πράξη. Ωστόσο, οι εµπορικές εκτοξεύσεις δεν
αποτελούν το σύνολο των εκτοξεύσεων, µε αποτέλεσµα η
απώλεια ανταγωνιστικότητας στην εµπορική αγορά να
µπορεί να υπερκαλυφθεί από νέες συµβάσεις µε κυβερνήσεις.
Τούτο ισχύει ιδιαίτερα για τις Ηνωµένες Πολιτείες της Αµε-
ρικής, όπου οι κρατικές εκτοξεύσεις αποτελούν σηµαντικό
ποσοστό των δραστηριοτήτων της Lockheed Martin και της

Boeing στον τοµέα των εκτοξεύσεων. Στο πλαίσιο αυτό, και
κατά το µέτρο που ο τοµέας των υπηρεσιών εκτόξευσης
θεωρείται συνήθως κρίσιµης σηµασίας τοµέας για τις
κυβερνήσεις, οι οποίες συµβάλλουν ουσιωδώς στην ανά-
πτυξη των υπηρεσιών εκτόξευσης (1), φαίνεται πολύ πιθανό
ότι, εάν η Lockheed Martin ή η Arianespace γίνουν λιγό-
τερο ανταγωνιστικές, οι ενδιαφερόµενες κυβερνήσεις θα
λάµβαναν µέτρα για να αποκαταστήσουν την ανταγωνιστι-
κότητα αυτών των εταιρειών.

(100) Τέταρτον, είναι πολύ αµφίβολο το κατά πόσον ο τοµέας
υπηρεσιών εκτόξευσης θα µπορούσε να γίνει µονοπωλιακός
κατά τον τρόπο που περιγράφουν τρίτοι, ακόµη και εάν η
HSC συµπεριφερόταν όπως περιγράφεται στην αιτιολογική
σκέψη 82. ∆εδοµένου ότι η διαφορά τιµής µεταξύ της επι-
κρατέστερης και της απορριφθείσας προσφοράς είναι πολύ
µικρότερη από την απόσβεση των πάγιων εξόδων, συνάγεται
ότι, εάν ένας προµηθευτής οχηµάτων εκτόξευσης γινόταν
λιγότερο ανταγωνιστικός ως προς το κόστος, θα επιχειρούσε
να µειώσει τις τιµές προκειµένου να διατηρήσει τον όγκο
των πωλήσεών του και να ανακτήσει τουλάχιστον ένα µέρος
των πάγιων εξόδων του αντί να δεχθεί να χάσει µια σύµβαση
και να υποστεί µεγαλύτερη ζηµία. Συνεπώς, το πιθανότερο
αποτέλεσµα θα ήταν µεγαλύτερος ανταγωνισµός τιµών αντί
της δηµιουργίας µονοπωλίου στην αγορά. Έχοντας υπόψη
τη µέριµνα των κυβερνήσεων για την αεροδιαστηµική βιοµη-
χανία των χωρών τους (το ποσοστό της κρατικής χρηµατο-
δότησης για την ανάπτυξη νέων εκτοξευτών είναι µία µόνο
ένδειξη αυτού του φαινοµένου), τούτο δεν θα εξάλειφε τον
αποτελεσµατικό ανταγωνισµό των άµεσων αντιπάλων της
Boeing και, συνεπώς, δεν θα δηµιουργούσε δεσπόζουσα
θέση της Boeing.

(101) Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω, διαπιστώνεται ότι η κοινοποιη-
θείσα πράξη δεν θα δηµιουργήσει ούτε θα ενισχύσει δεσπό-
ζουσα θέση στις αγορές υπηρεσιών εκτόξευσης, συνεπεία
της οποίας θα εµποδιζόταν σοβαρά ο αποτελεσµατικός
ανταγωνισµός στον ΕΟΧ ή σε σηµαντικό τµήµα του.

(102) Η Επιτροπή επισηµαίνει ότι στις 31 Ιουλίου 2000 τα µέρη
ανέλαβαν ορισµένες δεσµεύσεις µε τις οποίες εξασφαλίζεται
ότι α) οι τυχόν µη δηµοσιευθείσες πληροφορίες σχετικά µε
εκτοξευτές (ή δορυφόρους) που θα περιέλθουν σε γνώση
των υπηρεσιών εκτόξευσης της HSC (ή της Boeing ή της
Sea Launch) δεν θα διατεθούν ούτε θα γνωστοποιηθούν
στην Boeing ή στην Sea Launch (ή στην HSC)· β) η HSC
θα παρέχει πληροφορίες σχετικά µε τους δορυφόρους της
ταυτόχρονα στους υπόλοιπους φορείς εκµετάλλευσης υπη-
ρεσιών εκτόξευσης και στην Boeing ή την Sea Launch· γ) η
HSC θα συνεργάζεται µε φορείς εκµετάλλευσης υπηρεσιών
εκτόξευσης πέραν της Boeing ή της Sea Launch για την
ενσωµάτωση των δορυφόρων της µε οχήµατα εκτόξευσης,
χωρίς να ευνοεί την Boeing ή την Sea Launch και δ) δεν θα
υπάρχει σχέση «προτιµώµενου προµηθευτή» µεταξύ της επι-
χείρησης που θα προκύψει από τη συγχώνευση και της Hug-
hes.
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(1) Π.χ. οι εκτοξευτές Ariane αναπτύσσονται συνήθως στο πλαίσιο προ-
γραµµάτων του ESA και η ανάπτυξη των εκτοξευτών Delta IV και Atlas
V φαίνεται ότι χρηµατοδοτήθηκε κατά µεγάλο µέρος από την κυβέρνηση
των ΗΠΑ µέσω του προγράµµατος Evolved Expendable Launch
Vehicle.



V. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ

(103) Κατόπιν των ανωτέρω διαπιστώνεται ότι η σχεδιαζόµενη
πράξη δεν δηµιουργεί ούτε ενισχύει δεσπόζουσα θέση συνε-
πεία της οποίας θα εµποδιζόταν σοβαρά ο αποτελεσµατικός
ανταγωνισµός στην κοινή αγορά ή σε σηµαντικό τµήµα της.
Συνεπώς, η πράξη πρέπει να κηρυχθεί συµβιβάσιµη µε την
κοινή αγορά δυνάµει του άρθρου 8 παράγραφος 2 του
κανονισµού περί συγκεντρώσεων και µε τη λειτουργία της
συµφωνίας ΕΟΧ,

ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΑΠΟΦΑΣΗ:

Άρθρο 1

Η κοινοποιηθείσα πράξη στο πλαίσιο της οποίας η The Boeing
Company αποκτά τον έλεγχο των δραστηριοτήτων κύριας εργολη-
ψίας και εξοπλισµού δορυφόρων της Hughes Electronics Corpora-
tion [που περιλαµβάνει όλες τις κυκλοφορούσες µετοχές της Hug-
hes Space and Communications Company («HSC»), όλες τις κυ-
κλοφορούσες µετοχές της Spectrolab Inc., τα στοιχεία του ενεργη-
τικού της Hughes Electron Dynamics («HED»), και τη µειοψηφική
συµµετοχή της Hughes στην ICO Global Communications (Hol-

dings) Ltd και στην Thuraya Satellite Telecommunications Pri-
vate Joint Stock Co.] κηρύσσεται συµβιβάσιµη µε την κοινή αγορά
και τη λειτουργία της συµφωνίας ΕΟΧ.

Άρθρο 2

Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στην:

The Boeing Company
7755 East Marginal Way South
Seattle, WE 98108
USA

Υπόψη κ. Theodore J Collins
Senior Vice President, Law and Contracts.

Βρυξέλλες, 29 Σεπτεµβρίου 2000.

Για την Επιτροπή

Mario MONTI

Μέλος της Επιτροπής
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