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Streszczenie decyzji Komisji
z dnia 27 czerwca 2007 r.
uznajgca koncentracj¢ za niezgodng ze wspSlnym rynkiem i Porozumieniem EOG
(Sprawa COMP/M.4439 — Ryanair|/Aer Lingus)
(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2008/C 47/05)

Dnia 27 czerwca 2007 r. Komisja przyjela decyzje w sprawie polgczenia przedsigbiorstw zgodnie z rozporzgdzeniem
Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 v. w sprawie kontroli koncentragji przedsigbiorstw (rozporzgdzenie
WE w sprawie kontroli lgczenia przedsigbiorstw) ('), a w szczegdlnosci art. 8 ust. 3 tego rozporzgdzenia. Pelny tekst
decyzji w autentycznym jezyku przedmiotowej sprawy, w wersji nieopatrzonej klauzulg poufnosci, znajduje sie na stro-
nach Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji, pod nastgpujgcym adresem:

http://ec.europa.eu/comm/competiton/index_en.html

I. STRESZCZENIE

1. Przedmiotowa sprawa dotyczy proponowanego nabycia przez irlandzkie linie lotnicze Ryanair konku-
rencyjnego przedsigbiorstwa Aer Lingus. Oba przedsigbiorstwa $wiadczg ustugi rozkladowego trans-
portu lotniczego. Ich dzialalno§¢ pokrywa si¢ w szczegdlnosci w porcie lotniczym w Dublinie.

2. Proponowane nabycie, w ramach ktérego przedsigbiorstwo Ryanair uzyskalaby wylaczng kontrole nad
przedsigbiorstwem Aer Lingus, stanowi koncentracj¢ w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia w
sprawie kontroli laczenia przedsigbiorstw. W $wietle art. 1 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie kontroli
faczenia przedsigbiorstw koncentracja ta ma wymiar wspdlnotowy.

3. Decyzja stanowi, zgodnie z poprzednimi sprawami w sektorze transportu powietrznego, ze wlasciwy
rynek produktowy obejmuje ustugi bezposredniego rozkladowego transportu lotniczego, przy czym
kazda trasa miedzy miejscem wylotu a miejscem przylotu definiowana jest jako odrebny rynek
(podejscie W[P — wylot/przylot). Z badania rynku wynika takze, ze niektore porty lotnicze o zbli-
zonym zasiggu oddzialywania (np. gléwne porty lotnicze obstugiwane przez przedsigbiorstwo Aer
Lingus oraz drugorzedne porty lotnicze obstugiwane przez przedsi¢biorstwo Ryanair) naleza do tego
samego odnoénego rynku produktowego.

4. W decyzji zwrdcono uwage na fakt, ze polaczenie to scalitoby dwie tanie linie lotnicze, ktérych obec-
no$¢ jest szczeg6lnie widoczna w porcie lotniczym w Dublinie, gdzie po polaczeniu obstugiwalyby one
ok. 80 % ruchu krétkodystansowego na trasach europejskich. W decyzji wskazano lacznie 35 tras, na
ktorych dziatalno$¢ stron pokrywa sie. Transakcja prowadzitaby réwniez — obok pokrywania si¢ tras
— do uzyskania pozycji monopolisty na 22 trasach oraz do uzyskania bardzo duzych lacznych
udziatéw w rynku, wynoszacych ponad 60 %, na kolejnych 13 trasach. Przedsi¢biorstwa Ryanair i Aer
Lingus sg takze najbardziej prawdopodobnymi konkurentami dla siebie na trasach, ktdre obecnie obstu-
giwane sg tylko przez jedna z laczacych si¢ stron.

5. Badanie Komisji potwierdzilo istnienie powaznych barier wejscia na rynek, ktére utrudnialyby nowym
podmiotem dostep do tras, na ktdrych dzialalnos¢ taczacych sie stron pokrywa sie.

6. Zobowigzania przedstawione przez przedsigbiorstwo Ryanair okazaly si¢ stanowczo niewystarczajace
do celéw eliminacji znaczacych zakldocen skutecznej konkurencji, ustalonych przez Komisje.

7. Dlatego tez w decyzji stwierdzono, ze zgloszona koncentracja stanowilaby znaczace zakl6cenie
skutecznej konkurencji na ustalonych trasach do/z Irlandii oraz uznaje si¢ przedmiotows koncentracje
za niezgodna ze wspolnym rynkiem i Porozumieniem EOG.

II. STRONY

8. Ryanair to linie lotnicze $wiadczace ustugi bezposredniego rozkladowego transportu lotniczego na
ponad 400 trasach w 24 krajach europejskich. Przedsi¢biorstwo Ryanair obstuguje ponad 75 tras facza-
cych Irlandi¢ (przede wszystkim Dublin, ale takze Shannon, Cork, Kerry i Knock) z innymi krajami
europejskimi. Przedsigbiorstwo dysponuje obecnie flotg ok. 120 samolotéw i 19 bazami w Europie,
sposrdd ktérych najwazniejsze to Londyn/Stansted i Dublin.

() Dz.U.L 24 7229.1.2004,str. 1.
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Aer Lingus to linie lotnicze z siedzibg w Dublinie. Podobnie jak przedsigbiorstwo Ryanair $wiadczg one
ustugi bezposredniego rozkladowego transportu lotniczego na ponad 70 trasach laczacych irlandzkie
porty lotnicze w Dublinie, Shannon i Cork z szeregiem europejskich oraz z kilkoma pozaeuropejskimi
miejscami docelowymi. Ponadto przedsi¢biorstwo Aer Lingus oferuje loty dalekodystansowe, przede
wszystkim do Stanéw Zjednoczonych, a takze §wiadczy ustugi transportu towaréw i udostepnia miejsca
organizatorom wycieczek. Przedsigbiorstwo Aer Lingus posiada podstawowa baze w porcie lotniczym w
Dublinie (oraz w mniejszym stopniu w Cork i Shannon), dysponujac acznie flotg 28 krétkodystanso-
wych i 7 dalekodystansowych samolotéw.

III. TRANSAKCJA

Przedmiotowa transakcja polega na przejeciu wylacznej kontroli nad przedsigbiorstwem Aer Lingus
przez przedsigbiorstwo Ryanair w drodze publicznej oferty nabycia wszystkich znajdujacych si¢ w
obrocie akcji. W okresie od wrze$nia do listopada 2006 r. przedsigbiorstwo Ryanair rozpoczeg}o operacje
nabycia duzej liczby akgji, stanowigcej 25,17 % kapitalu akcyjnego przedsigbiorstwa Aer Lingus. Dnia
5 pazdziernika 2006 r. przedsigbiorstwo Ryanair oglosito publiczng oferte nabycia catego kapitatu
akcyjnego przedsigbiorstwa Aer Lingus, z terminem zamknigcia w dniu 13 listopada 2006 r., ktéry
przedsigbiorstwo Ryanair przesun¢lo najpierw na dzien 4 grudnia 2006 r., a nastgpnie 22 grudnia
2006 r. Poniewaz zakupy akcji przez przedsigbiorstwo Ryanair oraz jego publiczna oferta sa ze soba
SciSle powigzane pod wzgledem terminu oraz ostatecznego celu gospodarczego, nabycie akcji przed
okresem obowigzywania publicznej oferty i w jego trakcie oraz sama publiczna oferta stanowia poje-
dynczg koncentracje w rozumieniu art. 3 rozporzadzenia w sprawie kontroli taczenia przedsigbiorstw.
Fakt, ze od tego czasu oferta przedsigbiorstwa Ryanair formalnie wygasta nie oznacza, ze sprawa nie jest
juz objeta jurysdykcja Komisji, gdyz przedsigbiorstwo Ryanair oglosito, ze wystapi z nowa oferta w
razie zatwierdzenia transakcji przez Komisje ().

IV. WYMIAR WSPOLNOTOWY

Zgodnie z art. 1 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsigbiorstw przedmiotowa
koncentracja ma wymiar wspélnotowy. Laczny obrét zainteresowanych przedsiebiorstw razem w skali
$wiatowej wynosi ponad 2 500 mln EUR, a ponadto zaréwno obrét przedsigbiorstwa Ryanair, jak i Aer
Lingus w skali Wsp6lnoty przekracza 100 mln EUR. Spelnione sa zatem warunki okreslone w art. 1
ust. 3 lit. a) i d). Ponadto jest jasne, ze przedsigbiorstwa Ryanair i Aer Lingus razem nie uzyskuja wiecej
niz dwoch trzecich swojego lacznego obrotu w skali Wspdlnoty w jednym i tym samym panstwie
czlonkowskim. Ustalenie, czy przedsi¢biorstwa Ryanair i Aer Lingus razem uzyskujg laczny obrét w
wysokos$ci ponad 100 mln EUR w co najmniej trzech pafstwach czlonkowskich, a kazde z nich uzys-
kuje w tych panstwach czlonkowskich co najmniej 25 mln EUR, zgodnie z wymogami art. 1 ust. 3
lit. b) i ¢) rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsi¢biorstw, zalezy od geograficznego
podziatu obrotu tych przedsigbiorstw.

Niniejsza decyzja uwzglednia szereg metod podzialu obrotu ze sprzedazy biletéw na loty miedzy
réznymi panstwami cztonkowskimi, w przypadku ktérych nie jest mozliwe ustalenie, gdzie klient znaj-
duje si¢ w chwili zakupu. Stwierdzono, ze przy takim scenariuszu i w przedmiotowej sprawie sposrod
réznych mozliwych metod najodpowiedniejsze wydaja sie w szczegdlnosci: metoda ,50/50” oraz
metoda oparta na miejscu wylotu dla kazdego biletu (obie strony sprzedaja na loty europejskie tylko
bilety w jedna strong), nawet jezeli bilety na podréz w obie strony kupowane sa w tym samym terminie,
zwlaszcza w przypadku przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi bezposredniego transportu lotniczego,
takich jak Ryanair lub Aer Lingus.

V. WEASCIWE RYNKI

Dzialalno$¢ przedsigbiorstw Ryanair i Aer Lingus pokrywa si¢ w dziedzinie ustug rozkladowego pasa-
zerskiego transportu lotniczego w obrebie EOG. Przedsigbiorstwo Ryanair utrzymuje, Ze ze wzgledu na
specyfike jego modelu dzialalnosci gospodarczej oraz bardzo niskie koszty podstawowe, jego polityki
cenowej nie ograniczajg zadne linie lotnicze, lecz ogblne wydatki uznaniowe konsumentéw. W niniej-
szej decyzji przyznano, ze ustugi rozktadowego transportu lotniczego rzeczywiscie stanowia zréznico-
wany rynek, charakteryzujacy si¢ szeregiem modeli dzialalnoSci operacyjnej i gospodarczej oraz
réznymi poziomami ustug $wiadczonych przez linie lotnicze. Zaréwno przedsigbiorstwo Ryanair, jak i
Aer Lingus mozna uzna¢ za przewoznikéw niskobudzetowych w odniesieniu do ich europejskiej dziatal-
nosci, jednak przedsi¢biorstwo Ryanair jest w sposdb oczywisty przewoznikiem tanim, natomiast oferta
przedsiebiorstwa Aer Lingus sytuuje je nieco wyzej, tzn. oferta ta zapewnia dodatkows jakos¢, ktdrej nie
oferuje przedsigbiorstwo Ryanair (np. loty do drozszych gléwnych portéw lotniczych, podczas gdy
przedsigbiorstwo Ryanair oferuje jedynie loty do drugorzednych portéw lotniczych). Znajduje to
odzwierciedlenie w fakcie, ze $rednie oplaty pobierane przez przedsigbiorstwo Aer Lingus s3 wyzsze niz
w przypadku przedsigbiorstwa Ryanair. Niemniej pomimo tego poziomu zréznicowania produktéw, w
niniejszej decyzji stwierdzono, ze przedsigbiorstwa Ryanair i Aer Lingus konkurujg w zakresie Swiad-
czenia wspomnianych ustug.

(") Zob.art. 4 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsi¢biorstw.
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rozkladowego transportu lotniczego, przy czym kazda trasa migdzy miejscem wylotu a miejscem przy-
lotu definiowana jest jako odrebny rynek. W niniejszej decyzji wyjasniono, ze jest to zgodne z dotych-
czasowy praktyka decyzyjng Komisji (') oraz ze podejicie to zostalo takze potwierdzone szczegbtowym
badaniem rynku. Nie podtrzymano drugiej opcji, przewidujacej zdefiniowanie ogélnego rynku lotéw
krétkodystansowych dofz Irlandii, ktéry opieralby si¢ w szczegélnosci na zastgpowalnosci od strony
podazy miedzy réznymi trasami ze wspdlnej bazy stron w Dublinie. Zastgpowalno$¢ od strony podazy
nie bylaby w stopniu wystarczajacym natychmiastowa i efektywna. Ponadto taka definicja rynku pomija-
faby zastepowalno$¢ od strony popytu miedzy réznymi trasami, ktéra praktycznie nie istnieje w przy-
padku zdecydowanej wigkszosci klientéw.

Dlatego tez badanie rynkowe Komisji potwierdzilo podejscie W/P. Niemniej jednak istotne wzgledy
dotyczace podazy nie zostaly pominiete; uwzgledniono je w ramach oceny konkurencgji.

Ponadto przedsi¢biorstwo Ryanair twierdzi, ze wlaSciwe rynki W/P nalezy ograniczy¢ do par port
lotniczy-port lotniczy, gdyz jego zdaniem nawet w przypadkach, kiedy w danym miescie lub w jego
poblizu znajduje si¢ wigcej portéw lotniczych, klienci nie uwazajg takich portéw lotniczych za
zamienne. Badanie przeprowadzone przez Komisje wykazalo jednakze, ze klienci uwazaja wiele takich
portéw lotniczych za zamienne oraz ze wilasciwe pary W/P dla wielu tras powinny by¢ definiowane
raczej zgodnie z zasadg miasto-miasto. Analiza jako$ciowa oraz iloSciowa potwierdzily zastgpowalnosé
portéw lotniczych dla pasazeréw koncowych na 18 z facznie 20 tras, w przypadku ktérych w decyzji
ustalono pokrywanie si¢ dzialalno$ci na poziomie miast. Tak wiec w przedmiotowym przypadku obstu-
giwanie réznych portéw lotniczych jest jedynie elementem zréznicowania oferty miedzy konkurencyj-
nymi liniami lotniczymi w obrebie jednego rynku i nie uzasadnia definiowana dwdch réznych rynkéw.

Ponizsza tabela przedstawia pary miast, w odniesieniu do ktérych w decyzji dokonano oceny zastepo-
walnosci. Tylko w przypadku par Amsterdam/Eindhoven oraz Nantes/Rennes badanie rynku wykazalo,
ze te porty lotnicze nie sg zastepowalne:

Tabela 1

Wykaz portéw lotniczych wlasciwych dla ustalenia par miast

Miasto

Porty lotnicze

Londyn Manchester Mediolan
Stansted (STN) Manchester (MAN) Mediolan Linate (LIN)
Heathrow (LHR) Liverpool (LPL) Malpensa (MXP)
Gatwick (LGW) Leeds-Bradford (LBA) Bergamo (Orio al Serio) (BGY)

Luton (LTN)

London City (LCY)

Barcelona Birmingham Newecastle
Barcelona (BCN) Birmingham International (BHX) Newcastle (NCL)
Girona-Costa Brava (GRO) East Midlands (EMA) Durham Tees Valley (MME)

Reus (REU)

Zob. np. sprawy COMP/M.3940 — Lufthansa/Eurowings, COMP/M.3280 — Air France/KLM, COMP/M.3770 —

Lufthansa/Swiss.
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Miasto

Porty lotnicze

Glasgow Paryz Lyon
Glasgow International (GLA) Paryz Charles de Gaulle (CDG) Lyon St Exupéry (LYS)
Prestwick (PIK) Beauvais-Tillé (BVA) Grenoble (GNB)
Tuluza NantesfRennes Bruksela
Tuluza Blagnac (TLS) Rennes{(RNS) Bruksela (BRU)
Carcassonne (CCF) Nantesrrtantgre (Nt} Charleroi Bruksela Potudnie (CRL)
Amsterdam Frankfurt Hamburg
Artsterdan-SchipholHAMS) Frankfurt International (FRA) Hamburg (HAM)
Eindhoven{(ERN) Hahn (HHN) Lubeka Blankensee (LBC)
Wiederi/Bratystawa Alicante Bilbao
Wiedent Schwechat International Alicante (ALC) Bilbao Sondica (BIO)
(VI
Bratystawa (BTS) Murcia San Javier (MJV) Vitoria (VIT)
Teneryfa Rzym Wenecja
Teneryfa Norte Los Rodeos (TFN) Rzym Ciampino (CIA) Wenecja (VCE)
Teneryfa Sur Reina Sofia (TFS) Rzym Fiumicino (FCO) Treviso (TSF)
Bolonia
Bolonia Guglielmo Marconi (BLQ)
Forli (FRL)

Badanie rynku potwierdzito takze, ze zasadniczo loty z migdzyladowaniami oraz inne $rodki transportu
nie mogg by¢ traktowane jako zamienniki lotéw bezposrednich oferowanych przez strony na pokrywa-
jacych sie trasach. Transakcja wplywa jedynie na loty w obrebie Europy, cechujace si¢ krotkimi czasami
przelotu. Takze w przeszlosci Komisja zasadniczo wykluczata loty z migdzyladowaniami w odniesieniu
do tego typu tras (z zastrzezeniem pewnych indywidualnie okreslanych wyjatkéw). Ponadto przedmio-
towa sprawa dotyczy przede wszystkim pasazeréw lotéw bezposrednich, niekorzystajacych wecale
(Ryanair) lub w ograniczonym stopniu (Aer Lingus) z mozliwosci przesiadek, wigc loty z przesiadkami
s3 tym mniej atrakcyjne dla tego typu klientéw. Ze wzgledu na charakterystyke geograficzng Irlandii
inne $rodki transportu sa niedostgpne (np. szybkie pociagi) lub niekonkurencyjne wobec transportu
lotniczego (np. autobusy/promy).

Przedsigbiorstwo Ryanair twierdzi, Ze w szczegdlnosci na trasach o charakterze gtéwnie rekreacyjnym
czarterowe linie lotnicze wprowadzaja znaczne ograniczenia konkurencji w odniesieniu do ustug Swiad-
czonych przez strony. Niemniej jednak badanie rynku nie potwierdzito, aby czarterowe linie lotnicze w
stopniu znaczacym ograniczaly laczace si¢ strony na trasach irlandzkich. Przeprowadzone przez
Komisje badanie rynku wykazalo, ze w Irlandii, w przeciwienistwie do innych krajow, czarterowe linie
lotnicze oferuja jedynie bardzo niewiele tzw. suchych miejsc, tzn. miejsc sprzedawanych osobno, a nie
w ramach wycieczki zorganizowanej dla klientéw koficowych. Istnieja tez argumenty za wylaczeniem
dzialalnosci przewoznikow czarterowych z rynku: w szczegdlnosci fakt, ze Swiadcza oni inne ustugi
(miejsca czarterowe s3 w Irlandii sprzedawane gléwnie w ramach wycieczek zorganizowanych),
prowadza sprzedaz za posrednictwem innych kanatow dystrybucji (praktycznie wylacznie przez organi-
zatoréw wycieczek), oferujg mniejsza elastyczno$é (loty czarterowe odbywaja sie zwykle jedynie w
weekendy, stad nie moga zapewnié elastycznosci, jaka oferujg rozne loty w trakcie tygodnia), a $wiad-
czone przez nich ustugi maja czesto charakter sezonowy. Jednakze nawet gdyby uwzgledni¢ sprzedaz
,suchych miejsc”, nie wplyneloby to na oceng oddzialywania przedmiotowej sprawy na konkurencje ze
wzgledu na bardzo ograniczong liczbe sprzedawanych ,suchych miejsc”.
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Ponadto Komisja wprowadzita w przeszlosci rozréznienie miedzy pasazerami, dla ktérych wazne sa
wzgledy czasowe, a pasazerami, dla ktorych takie wzgledy nie sa wazne (lub miedzy pasazerami podro-
zujacymi w celach stuzbowych a pasazerami podrézujacymi w celach rekreacyjnych). Niemniej jednak
badanie rynku zwigzane z przedmiotowa sprawg potwierdzilo, ze ze wzgledu na szczegdlng charakte-
rystyke taczacych sie stron, odmienng od charakterystyki zapewniajacej pelny zakres ustug linii lotni-
czych, ktdre oceniano w dotychczasowych przypadkach, w przedmiotowej sprawie rozréznienie to nie
uzasadnia definiowania odrebnych rynkéw. Mimo ze dochodzi do takiego zréznicowania klientéw, w
przedmiotowej sprawie nie jest mozliwe zdefiniowanie dwoch odrebnych i réznigcych si¢ grup klientéw,
gdyz oba laczace si¢ przedsigbiorstwa nie wprowadzaja rozréznienia migdzy tymi typami pasazeréw, a
ponadto miedzy tymi dwiema skrajnymi grupami istnieje jeszcze szereg grup posrednich. Dlatego tez,
mimo ze w ocenie konkurengji uwzgledniono fgczny odsetek pasazeréw, dla ktorych wzgledy czasowe
odgrywaja wigksza role, nie ma odrebnie zdefiniowanych rynkow dla tych grup pasazeréw.

Oceniajac, czy dwa porty lotnicze s zamienne z punktu widzenia klientéw, Komisja uwzglednita liczne
zrédha informacii:

— odleglosci i czasy podrézy poréwnano z orientacyjna wartoscig odniesienia wynoszaca 100 km/
1 godz. czasu jazdy samochodem. Wspomniana warto§¢ odniesienia zostala uzyta jako punkt
wyjScia 1 poddana interpretacji w S$wietle specyfiki odno$nego portu lotniczego oraz innych
uwzglednianych elementéw,

— poglady konkurentéw podmiotu powstalego z polaczenia, z ktérymi Komisja zapoznala si¢ w
trakcie badania rynku. Prawie wszyscy konkurenci uznali gléwne i drugorzedne porty lotnicze za
zamienne dla pasazeréw, dla ktdrych nie sa wazne wzgledy czasowe,

— poglady portéw lotniczych i organéw ds. lotnictwa cywilnego w panstwach czlonkowskich, w
zakresie, w jakim poglady takie zostaly wyrazone w trakcie prowadzonego przez Komisj¢ badania
oraz wyniki sprawozdan takich organéw, sporzadzonych niezaleznie od proponowanej transakgji,

— gdy bylo to wlasciwe, Komisja brata pod uwage réwniez fakt, ze porty lotnicze tworza tzw. system
portéw lotniczych zgodnie z zalacznikiem II do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia
23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspélnoto-
wych tras lotniczych,

— praktyki marketingowe, w szczegdlnosci sposob, w jaki przedsigbiorstwo Ryanair prowadzi marke-
ting swoich ustug, a takze fakt, ze niektére porty lotnicze przedstawia si¢ jako obstugujace okreslone
miasto/konurbacj¢, uwaza si¢ za dowody dodatkowe, gdyz s3 to niektére z elementoéw branych pod
uwage przez klientéw przy zakupie biletéw lotniczych przez Internet,

— szacowany odsetek pasazeréw podrézujacych dang trasg w celach rekreacyjnych. Ogélnie uznaje sie,
ze pasazerowie podrézujacy w celach rekreacyjnych zwracaja wigksza uwage na ceny. Bardziej od
pasazer6w podrozujacych w celach stuzbowych sg oni sklonni zdecydowal sie na dluzszy faczny
czas podrézy, jezeli oznacza to nizszy laczny koszt podrézy. Dlatego tez w przypadku tras, na
ktérych szacowany odsetek pasazeréw podrézujacych w celach rekreacyjnych jest wysoki, zasadne
jest zalozenie, ze zamienno$¢ portéw lotniczych z punktu widzenia pasazeréw jest raczej wicksza
niz mniejsza,

— ewentualne istnienie ustug transportowych laczacych drugorzedne porty lotnicze i niektére miasta
oraz ich marketing za posrednictwem wilasnych stron internetowych przedsigbiorstwa Ryanair lub
ich organizacje przez samo przedsigbiorstwo Ryanair uwaza si¢ za dowody dodatkowe,

— w miarg dostepnosci wyniki przeprowadzonej przez Komisje analizy korelacji cen dla tras faczacych
Dublin z siedemnastoma miastami, oraz

— ankieta przeprowadzona wéréd klientéw w porcie lotniczym w Dublinie, bedgca posrednim
dowodem dotyczacym zamiennosci niektérych par portéw lotniczych od strony popytu.

Na podstawie powyzszych dowodéw w decyzji stwierdza si¢, Ze na potrzeby oceny proponowanej
transakcji wlasciwym rynkiem jest rynek ustug bezposredniego rozkladowego pasazerskiego transportu
lotniczego. Rynki takie definiowane sa zgodnie z zasadg W/P, ktéra zaleznie od uwarunkowan danej
pary W/P, moze obejmowaé dwa lub wiecej portéw lotniczych po jednej ze stron W/P (zasieg oddziaty-
wania).

VI. OCENA KONKURENCJI

W decyzji podkresla sig, ze proponowana transakcja jest odmienna od poprzednich spraw w dziedzinie
transportu lotniczego, ocenianych przez Komisj¢, poniewaz obie laczace si¢ strony sg tanimi przewozni-
kami, skupiajacymi si¢ na $wiadczeniu ustug transportu bezposredniego w obrgbie Europy. Ponadto
polaczenie to scalitoby dwie linie lotnicze, ktérych obecno$¢ jest szczegdlnie widoczna w ich silnych
bazach w porcie lotniczym w Dublinie, gdzie po polaczeniu obstugiwalyby one ok. 80 % europejskiego
ruchu krétkodystansowego. W rezultacie dzialalno$¢ przedsigbiorstw Aer Lingus i Ryanair pokrywa si¢
na bezprecedensowo duzej liczbie tras.
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24. W decyzji ustalono facznie 35 tras, na ktérych dzialalno$¢ stron pokrywa sie. Ponizsza tabela zawiera
wykaz takich pokrywajacych si¢ tras, z wyszczeg6lnieniem udzialéw rynkowych stron i ich obecnych

konkurentow.

Tabela 2

Trasy, na ktérych pokrywa si¢ dzialalno$¢ przedsigbiorstw Ryanair i Aer Lingus wraz z udzialami
rynkowymi faczacych sie stron oraz wszystkich obecnych konkurentéw (')

Trasa Ryanair Aer Lingus Razem Obecni konkurenci Udziat
Dublin — Alicante (50-60 %) | (40-50 %) | 100 % (0-5 %)
Dublin — Barcelona (40-50 %) (30-40 %) (70-80 %) Iberia/Clickair (20-30 %)
Dublin — Berlin (50-60 %) (40-50 %) 100 %
Dublin — Bilbao/Vitoria (50-60 %) (40-50 %) 100 %
Dublin — Birmingham (60-70 %) (30-40 %) 100 %
Dublin — Bolonia (50-60 %) (40-50 %) 100 %
Dublin — Bruksela (50-60 %) (40-50 %) 100 %
Dublin — Edynburg (70-80 %) (20-30 %) 100 %
Dublin — Faro (40-50 %) (50-60 %) 100 %
Dublin — Frankfurt (40-50 %) (40-50 %) (80-90 %) Lufthansa (10-20 %)
Dublin — Glasgow (50-60 %) (30-40 %) (90-100 %) | Loganair (0-10 %)

Dublin — Hamburg/Lubeka (60-70 %) (30-40 %) 100 %

Dublin — Krakéw (30-40 %) (40-50 %) (70-80 %) SkyEurope (20-30 %)

Dublin — Londyn (40-50 %) | (30-40 %) | (70-80 %) | BMI (10-20 %)
British Airways (0-10 %)
CityJet (0-10 %)

Dublin — Lyon (30-40 %) (60-70 %) 100 %

Dublin — Madryt (20-30 %) | (30-40 %) | (60-70 %) | Iberia (30-40 %)

Dublin — Malaga (30-40 %) (60-70 %) (90-100 %) | Spanair (0-10 %)

Dublin — Manchester (70-80 %) (20-30 %) (90-100 %) | Luxair (0-10 %)

Dublin — Marsylia (50-60 %) (40-50 %) 100 %

Dublin — Mediolan (30-40 %) (60-70 %) 100 %

Dublin — Newcastle (70-80 %) (20-30 %) 100 %

Dublin — Paryz (40-50 %) | (30-40 %) | (80-90 %) | AF[CityJet (10-20 %)

Dublin — Poznan (60-70 %) (3040 %) 100 %

Dublin — Ryga (40-50 %) | (20-30%) | (70-80 %) | Air Baltic (20-30 %)

Dublin — Rzym (40-50 %) | (50-60 %) | 100 %

Dublin — Salzburg (50-60 %) (40-50 %) 100 %

Dublin — Sewilla (50-60 %) (40-50 %) 100 %

Dublin — Teneryfa (50-60 %) (40-50 %) 100 %

1) Tabela nie uwzglednia ewentualnego dodania ,suchych miejsc” (tzn. biletéw lotniczych sprzedawanych osobno, nie w
gle § Ly ) ych sp. y
)

ramach zorganizowanych wycieczek) oferowanych przez niektore czarterowe linie lotnicze na niektérych z odnosnych tras
wakacyjnych. Poniewaz jednak udziat takich ,suchych miejsc” jest nieznaczny, ich dodanie nie zmienitoby sytuacji.



20.2.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 4715

25.

26.

27.

28.

Trasa Ryanair Aer Lingus Razem Obecni konkurenci Udziat

Dublin — Tuluza/Carcassonne | (60-70 %) (30-40 %) 100 %

Dublin — Wenecja (40-50 %) (50-60 %) 100 %

Dublin — Wieden/Bratystawa | (20-30 %) (50-60 %) (70-80 %) SkyEurope (20-30 %)
Austrian Airlines (0-10 %)

Dublin — Warszawa (30-40 %) (30-40 %) (60-70 %) LOT (10-20 %)
Norwegian Airline | (10-20 %)
Shuttle

Shannon — Londyn (50-60 %) (40-50 %) 100 %

Cork — Londyn (50-60 %) (40-50 %) 100 %

Cork — Manchester (40-50 %) (10-20 %) (60-70 %) | bmibaby (30-40 %)
Aer Arann (0-10 %)

Transakcja prowadzilaby do uzyskania monopolu na 22 trasach oraz bardzo duzych facznych udziatéw
w rynku, wynoszacych ponad 60 %, na kolejnych 13 trasach.

Przedsi¢biorstwo Ryanair argumentuje na swojg obrong, ze dwie laczace sie strony nie sg najblizszymi
konkurentami oraz ze ,ré6znia si¢ fundamentalnie” i ,zajmujg rézne obszary na rynkach, na ktérych
dzialajg”. Ponadto przedsigbiorstwo Ryanair utrzymuje, Ze nie ma powaznych barier wejscia na rynek,
wynikajacych z zatoréw komunikacyjnych w portach lotniczych oraz Ze laczace si¢ strony nie majg
zadnej szczegdlnej pozycji w Dublinie ani w Irlandii w ogéle, ktora uniemozliwialaby konkurencyjnym
liniom lotniczym wejScie na odnosne rynki czy nawet zakladanie baz dla swoich samolotéw w Irlandii.

Ponadto przedsigbiorstwo Ryanair twierdzi, ze istnieje szereg konkurencyjnych linii lotniczych, ktore
bylyby w stanie wejs¢ na pokrywajace si¢ trasy w przypadku podniesienia cen przez podmiot powstaly
z polaczenia. Na wielu trasach, na ktdrych laczny udzial stron w rynku wynosi 100 %, w docelowym
porcie lotniczym rzeczywiscie obecni s3 potencjalni konkurenci. Na przyklad w Berlinie bazy majg Air
Berlin, Lufthansa, Germanwings oraz easyjet. To samo dotyczy Birmingham i linii Flybe, BA, BMI oraz
easyjet (itd.). Wedtug przedsigbiorstwa Ryanair tacy potencjalni konkurenci nie musza mie¢ bazy w
porcie lotniczym w Dublinie, by wywieral skuteczny nacisk konkurencyjny na podmiot powstaly z
polaczenia, natomiast mogliby wej$¢ na odnosne trasy z istniejacych baz w docelowych portach lotni-
czych poza Irlandig lub nawet bez zadnej bazy na ktérymkolwiek koncu trasy. Jednakze zgodnie z
bardziej szczegélowym oméwieniem zawartym w decyzji, wyniki przeprowadzonego przez Komisje
badania nie potwierdzaja, aby ci przewoznicy wywierali nacisk konkurencyjny tak skuteczne jak ten,
ktéry strony wywieraja na siebie nawzajem.

Polaczenie eliminuje istniejaca konkurencje miedzy dwoma najblizszymi konkurentami na
trasach irlandzkich

Przedsigbiorstwo Aer Lingus, mimo Ze jest bylym flagowym irlandzkim przewoznikiem pafistwowym,
wdrozylo plan restrukturyzacji i znaczgco zmienito swéj model dziatalnosci gospodarczej, przyjmujac
profil tanich (badz ,budzetowych” lub ,niedrogich”) linii lotniczych, skupiajacych si¢ na $wiadczeniu
ustug transportu bezposredniego na trasach krotkodystansowych. Uslugi objete oplata podstawowa
pobierana przez przedsigbiorstwo Aer Lingus zasadniczo odpowiadaja ustugom objetym oplata podsta-
wowg pobierang przez przedsigbiorstwo Ryanair. Mimo Ze nadal istniejg réznice w zakresie ustug ofero-
wanych przez obu przewoznikéw, znajdujace odzwierciedlenie takze w réznych poziomach oplat, nie
wyklucza to wywierania przez przedsigbiorstwa Ryanair i Aer Lingus na siebie nawzajem skutecznych
naciskéw konkurencyjnych. Przeciwnie, badanie rynku potwierdzilo, ze na trasach, na ktérych obie z
nich prowadza dzialalnos¢, kazda z nich bierze pod uwage oplaty pobierane i ustugi Swiadczone przez
druga i odpowiednio dostosowuje swoja oferte. Ponadto wigkszos¢ konkurentéw dziatajacych na pokry-
wajacych sie trasach to przewoznicy swiadczacy ustugi w pelnym zakresie (np. Lufthansa, Air France/
CityJet, Iberia, BMI) lub mniejsze regionalne linie lotnicze, cz¢sto skupiajace si¢ na klientach bizneso-
wych (np. Loganair, Luxair lub majace siedzib¢ w Dublinie linie lotnicze Aer Arann), ktérych nie mozna
uzna¢ za bliskich konkurentéw stron. Poza tym ankieta przeprowadzona wéréd klientéw wykazala, ze
pasazerowie uwazaja strony za bardziej zastgpowalne wzgledem siebie niz wzgledem pozostatych prze-
woznikow.
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Badanie potwierdzito zatem, ze ushugi laczacych sie stron sg bliskimi zamiennikami na zréznicowanym
rynku ustug pasazerskiego transportu lotniczego i ze migdzy przedsigbiorstwami Ryanair i Aer Lingus
istnieje wysoki stopien konkurencji w zakresie miejsc docelowych, liczby miejsc, rozkladéw lotéw, cen
oraz ustug transportu dojz Irlandii. Komisja stwierdzita zwlaszcza, ze kazde z przedsigbiorstw uwaznie
obserwuje zachowania drugiego. W szczeg6lnosci w swoich systemach zarzadzania zyskami wykorzys-
tujg one specjalne oprogramowanie, stuzace do monitorowania oplat pobieranych przez konkurenta
oraz dostosowuja liczbe miejsc i ceny w reakcji na konkurencyjne zachowania drugiego z przedsie-
biorstw. Jezeli sprzedaz biletéw na dany lot jest nizsza od przewidywanej (np. ze wzgledu na nizsze
ceny/promocje wprowadzone przez konkurenta), analitycy obu przedsigbiorstw staraja si¢ stymulowaé
popyt, zwykle zwiekszajac liczbe miejsc dostepnych w tafszych kategoriach cenowych. Znajduje to
potwierdzenie w fakcie, ze w swoich kampaniach marketingowych oba przedsigbiorstwa prezentuja
niskie oplaty jako kluczowy argument i czesto porédwnuja si¢ ze sobg nawzajem. Proponowana trans-
akcja wyeliminowalaby wigc wazna rywalizacje miedzy dwiema stronami na szeregu tras, na ktdrych
ich dziatalno$¢ si¢ pokrywa, co doprowadzitoby do wzrostu cen. Potwierdza to takze przeprowadzona
przez Komisje analiza ilosciowa, dostarczajgca dowodéw dotyczacych wplywu dzialalnosci przedsigbior-
stwa Ryanair na oplaty pobierane przez przedsigbiorstwo Aer Lingus.

Oprécz konkurencji na bezposrednio pokrywajacych sie trasach w decyzji zwrdécono takze uwage na
fakt, ze obaj przewoznicy posiadajg baz¢ w tym samym porcie lotniczym, co doprowadzito do
powstania dynamicznego srodowiska konkurencyjnego, w ktérym obaj przewoznicy czesto wchodzg na
nowe trasy i rezygnujg z innych tras. Zatem przedmiotowa transakcja nie tylko eliminuje rzeczywista
konkurencje¢ na obecnie pokrywajacych si¢ trasach, ale takze eliminuje przedsi¢biorstwa Ryanair i Aer
Lingus jako przedsi¢biorstwa, ktore z najwieksza doza prawdopodobienstwa weszlyby na trasy dofz
Irlandii, obecnie obstugiwane przez tylko jedna ze stron.

Bariery wejscia na rynek zdominowany przez podmiot powstaly z polaczenia s3 powazne

Badanie przeprowadzone przez Komisje potwierdzilo istnienie powaznych barier wejscia na rynek,
ktére utrudnialyby nowym podmiotom dostep do tras, na ktérych pokrywa si¢ dzialalno§¢ taczacych
si¢ stron. Bariery te maja w szczegdlnosci zwigzek z: (i) niekorzystnym polozeniem wynikajacym z
nieprowadzenia dziatalnosci na duzg skalg (,bazy”) w Dublinie; (ii) znaczgcymi kosztami poczgtkowymi
oraz zagrozeniami dla kazdego nowego konkurenta na rynku obstugiwanym juz przez dwie silne linie
lotnicze z dobrze ugruntowanymi markami, zwlaszcza w Irlandii; (iii) reputacja przedsigbiorstwa
Ryanair, ktérego reakcje w stosunku do przedsiebiorstw wchodzacych na rynek s3 uwazane za agre-
sywne; (iv) ograniczeniami przepustowosci portu lotniczego w Dublinie, a takze w niektérych docelo-
wych portach lotniczych.

W decyzji przedstawiono szereg dowodéw potwierdzajacych, ze duza baza w Dublinie zapewnia
kazdemu przewoznikowi obstugujagcemu trasy dojz Dublina istotne korzysci pod wzgledem kosztéw i
elastycznosci. Dlatego tez eliminacja gléwnego rzeczywistego lub potencjalnego konkurenta przedsie-
biorstwa Ryanair, dysponujacego baza w Dublinie (oraz w mniejszym stopniu w Cork i Shannon) w
spos6b nieunikniony prowadzitaby do zmniejszenia naciskéw konkurencyjnych, ktérym podlega przed-
siebiorstwo Ryanair na trasach irlandzkich. Zaden z pozostalych przewoznikéw nie bylby w stanie
skutecznie zastapi¢ przedsigbiorstwa Aer Lingus, z jego obecng elastycznoscia i niskimi kosztami, w
konkurencji na szeregu tras dofz Irlandii. Kazde nowe przedsigbiorstwo wchodzace na rynek musiatoby
rywalizowa¢ z silnym i posiadajgcym ugruntowang pozycje podmiotem powstalym z polaczenia, dyspo-
nujacym znaczgcg przewaga pod wzgledem kosztéw, bedacym w stanie zareagowaé szybko na wejscie
dowolnego nowego przedsiebiorstwa jedynie na kilku trasach dofz Irlandii. Nalezy jednak stwierdzic, ze
przewoznicy posiadajacy baz¢ w docelowym porcie lotniczym moga odnosi¢ podobne korzysci zwia-
zane z baza na tej konkretnej trasie. Przewoznicy ci jednakze stoja w obliczu innych barier wejicia na
rynek, ustalonych w trakcie badania, a poza tym, jak stwierdza si¢ ponizej, nic nie wskazuje na to, aby
ktérykolwiek z nich byt prawdopodobnym nowym przedsigbiorstwem na rynku, mogacym wywieraé
wystarczajace naciski konkurencyjne na podmiot powstaly z polaczenia.

Znaczace koszty wejScia na rynek i zagrozenia zwigzane s3 z faktem, ze trasy z Irlandii do pozostalych
krajéow europejskich sa obecnie zdominowane przez przedsi¢biorstwa Ryanair i Aer Lingus, majace
dobrze ugruntowane marki i obstugujace duzg liczbe tras. Wedtug potencjalnych przedsigbiorstw wcho-
dzacych na rynek rywalizacja z tymi dwiema dobrze ugruntowanymi markami czyni konkurencje
znacznie trudniejsza niz w innych krajach, w ktérych brak dwéch tanich przewoznikow posiadajacych
mocng pozycje na rynku i duze bazy. Ponadto na wielu sposréd pokrywajacych sie tras znaczacy
odsetek pasazeréw pochodzi z Irlandii. W zwigzku z tym kazde nowe przedsi¢biorstwo wchodzace na
rynek byloby zmuszone do zainwestowania powaznych $rodkéw w marketing i promocje w Irlandii.
Ponadto w decyzji przedstawiono kilka przykladéw agresywnych reakcji przedsigbiorstwa Ryanair na
wejscie nowych przedsigbiorstw na rynki irlandzkie. Na przyklad w 2005 r. przedsigbiorstwo easy]et
usitowalo wejs¢ na trzy trasy z Londynu do trzech irlandzkich regionalnych portéw lotniczych. Przed-
sigbiorstwo Ryanair zareagowalo natychmiast, obnizajgc oplaty i zwigkszajac liczbe miejsc, aby wyelimi-
nowa¢ przedsigbiorstwo easyJet z irlandzkiego rynku. Podobnie wiele konkurencyjnych linii lotniczych
stwierdzilo, ze biorgc pod uwage ograniczong wielko$¢ rynku irlandzkiego oraz inwestycje i zagrozenia
zwigzane z wejSciem na ten rynek, lepsze mozliwosci dostgpne s w innych krajach Europy.
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Co do ograniczen przepustowosci, wynikajacych z przydzialéw czasu na start lub ladowanie, w decyzji
podkreslono, Ze (inaczej niz w poprzednich przypadkach polaczen w dziedzinie transportu lotniczego)
mimo ich znaczenia stanowia one jedynie czg$¢ ogdlnych barier wejscia na rynek. Ograniczenia prze-
pustowosci portu lotniczego w Dublinie dotycza tylko godzin szczytu. Jednakze nawet jezeli zatory
komunikacyjne w porcie lotniczym w Dublinie nie wystepuja przez caly czas, to i tak stanowia bariere
dla potencjalnych przedsiebiorstw wchodzacych na rynek, utrudniajgca im skuteczng rywalizacje z
przedsiebiorstwami Aer Lingus i Ryanair, w szczegdlnosci na trasach, gdzie niezbedne sg ustugi o duzej
czestotliwosci, obejmujace godziny szczytu. Ponadto na szeregu sposrod tych tras zatory komunikacyjne
w docelowych portach lotniczych (w szczegélnosci w Londynie, Paryzu, Frankfurcie i Mediolanie) takze
stanowig bariery wejscia na rynek dla przewoznikéw, ktérzy ze wzgledéw majacych zwigzek z podaza
nie moga skutecznie korzysta¢ z zadnych ewentualnych zastepczych portéw lotniczych (takich jak Paris
— Beauvais czy Frankfurt — Hahn). Co wigcej, ograniczenie przepustowosci w Dublinie (gdzie wigk-
sz0$¢ porannych przydzialéw czasu na start lub ladowanie wykorzystywalby podmiot powstaly z pola-
czenia) stanowi powazng bariere¢ dla wszystkich linii lotniczych, zamierzajacych utworzy¢ w porcie
lotniczym w Dublinie baze umozliwiajaca dzialalno$¢ na wigksza skale.

Konkurenci prawdopodobnie nie zrekompensuja ograniczenia konkurencji spowodowanego
transakcja

Ze wzgledu na opisane powyzej bariery wejscia na rynek, prowadzone przez Komisje badanie rynku
dodatkowo dotyczylo ustalenia przewoznikéw majacych mozliwo$¢ i motywacje do wejscia na pokry-
wajace si¢ trasy i wywierania skutecznych naciskéw konkurencyjnych na podmiot powstaly z pols-
czenia. W decyzji oceniono, w jakim stopniu poszczegdlni konkurenci mogg planowaé podjecie konku-
rencji z podmiotem powstalym z polaczenia przedsi¢biorstw Ryanair i Aer Lingus w przypadku
podwyzki cen.

Potengjalne przedsigbiorstwa wchodzace na rynek, ktérych wejicie rozwazono w decyzji bardziej szcze-
gélowo to Air France/CityJet, Aer Arann, easylet, British Airways, BMI/bmibaby, Flybe/BA Connect,
SkyEurope, Air Berlin oraz Clickair. Niemniej jednak wigkszo$¢ tych przewoznikéw, w odpowiedzi na
ankiete rynkows oraz podczas wywiadow, o ktérych mowa powyzej, opisala bariery wejscia na rynek i
trudnodci, ktore pojawilyby sie w przypadku podjecia konkurencji z zajmujacym silng pozycje
podmiotem powstalym z polaczenia. W decyzji stwierdzono, ze nie mozna oczekiwal, aby jakiekolwiek
linie lotnicze podjely na wigksza skale konkurencje z podmiotem powstalym z polaczenia przedsie-
biorstw Ryanair/Aer Lingus, wywierajgc na podmiot ten naciski konkurencyjne poréwnywalne z nacis-
kami, jakie obecnie wywierajg na siebie nawzajem przedsigbiorstwa Ryanair i Aer Lingus.

W zwigzku z tym badanie rynku nie potwierdzilo, aby wejscie nowego przedsiebiorstwa lub jego
ekspansja na pokrywajacych si¢ trasach byly prawdopodobne, mialy miejsce we wlasciwym czasie oraz
wystarczyly do wywierania naciskow konkurencyjnych na podmiot powstaly z polaczenia, a wiec
zrekompensowania eliminacji konkurencji miedzy przedsigbiorstwami Ryanair i Aer Lingus na tych
trasach.

Whiosek

W decyzji stwierdzono, ze transakcja znaczgco utrudnitaby skuteczng konkurencje na szeregu tras do i
z Irlandii.

Obrona efektywnosci

Przedsigbiorstwo Ryanair twierdzi, Ze proponowane polaczenie nie wiaze si¢ z zadnymi zagrozeniami
dla konkurencji. Gdyby nawet obawy takie zachodzily, przedsi¢biorstwo Ryanair twierdzi, ze polaczenie
nie spowodowaloby wystapienia efektéw jednostronnych ze wzgledu na zwigkszenie efektywnosci oraz
jego szczegblny model dzialalnosci gospodarczej. Takie zwigkszenie efektywnosci miatoby zasadniczo
wynikal z zastosowania taniego modelu dzialalnosci gospodarczej i umiejetnosci z zakresu zarzadzania
przedsigbiorstwa Ryanair w stosunku do przedsigbiorstwa Aer Lingus. Wedtug przedsi¢biorstwa Ryanair
umozliwiloby to obnizenie kosztéw operacyjnych przedsigbiorstwa Aer Lingus do poziomu wlasciwego
dla przedsigbiorstwa Ryanair. Zwigkszenie efektywnosci mialoby wystapi¢ w dziedzinie kosztow
eksploatacji samolotéw, operacji naziemnych, kosztéw personelu, kosztéw konserwacji, oplat lotnisko-
wych, sprzedazy dodatkowej i dystrybucji.

Przedsi¢biorstwo Ryanair twierdzi, ze takie zwigkszenie efektywnosci nie moze by¢ osiagniete w drodze
zadnej alternatywnej transakcji ani indywidualnie przez ktorgkolwiek ze stron transakcji. Utrzymuje
ono, ze zwigkszenie efektywnosci odczujg takze konsumenci dzigki obnizonym optatom. Ponadto
twierdzi ono, ze domniemane obnizenie kosztéw w Zaden spos6b nie wplynie na jako$¢ ustug $wiad-
czonych przez przedsigbiorstwo Aer Lingus (ktéra uleglaby wrecz poprawie).
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Zasady, zgodnie z ktrymi Komisja ocenia zwigkszenie efektywnosci, przedstawiono w motywie 29
rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsigbiorstw () oraz w opracowanych przez Komisje
wytycznych w sprawie polaczen horyzontalnych (3). Aby Komisja uznala, ze zwickszenie efektywnosci
rekompensuje niekorzystny wplyw polaczenia na konsumentéw, musi ono by¢ mozliwe do sprawdzenia
(tzn. uzasadnione, poddane analizie iloSciowej oraz, w razie potrzeby, poparte wewnetrznymi badaniami
i dokumentami), musi cechowa¢ si¢ prawdopodobiefistwem przyniesienia korzy$ci konsumentom oraz
nie moze by¢ w podobnym stopniu osiagniete Srodkami mniej antykonkurencyjnymi niz proponowana
koncentracja (specyfika polaczenia). Te trzy warunki — mozliwo$¢ sprawdzenia, specyfika polaczenia i
korzys¢ dla konsumentéw — musza by¢ spelnione facznie.

W decyzji uznaje sig, ze argumenty przedsigbiorstwa Ryanair dotyczace zwigkszenia efektywnosci nie sa
mozliwe do sprawdzenia, poniewaz polegaja zasadniczo na ogélnym twierdzeniu, ze moze ona zasto-
sowal swoj model dziatalnosci gospodarczej, w szczegdlnosci w odniesieniu do poziomu kosztéw, do
przedsigbiorstwa Aer Lingus bez wystarczajacego uwzglednienia zwigzanego z tym pogorszenia wiasci-
wosci produktu i spadku dochodéw. W decyzji stwierdza sie, ze kilka sposrdd argumentéw przedsie-
biorstwa Ryanair dotyczacych zwigkszenia efektywnosci opiera si¢ na bardzo stanowczych zalozeniach,
ktérych nie mozna zweryfikowaé w sposob niezalezny. Tak wigc argumenty przedsigbiorstwa Ryanair
dotyczgce zwigkszenia efektywnosci nie spelniaja juz pierwszego z trzech lacznych warunkéw okreslo-
nych w wytycznych w sprawie polaczen horyzontalnych. Dla pelnego przedstawienia zagadnienia
decyzja zawiera takze ocen¢ specyfiki polaczenia w odniesieniu do argumentéw przedsiebiorstwa
Ryanair dotyczacych efektywnosci oraz potencjalnych korzysci dla konsumentow.

W decyzji stwierdzono, Ze argumenty przedsigbiorstwa Ryanair dotyczace efektywnosci nie s3 mozliwe
do sprawdzenia i nie odnoszg si¢ do specyfiki polaczenia. Nawet w przypadku spelnienia obu
warunkéw, wzrost efektywnosci wplynatby na stale koszty przedsigbiorstwa Aer Lingus (obstuga samo-
lotéw), przez co nie jest pewne, czy konsumenci odczuliby plynace z tego korzysci. Ponadto decyzja
odnosi si¢ do wytycznych w sprawie polaczent horyzontalnych, argumentujac, Ze jest bardzo mato praw-
dopodobne, aby polaczenie prowadzace do sytuacji rynkowej zblizonej do monopolu lub prowadzace
do podobnego poziomu sily rynkowej moglo zostaé uznane za zgodne ze wspdlnym rynkiem,
poniewaz zwigkszenie efektywnosci bytoby wystarczajace do przeciwdziatania potencjalnym antykonku-
rencyjnym skutkom polaczenia.

VII. PROPONOWANE SRODKI ZARADCZE

Dnia 17 kwietnia 2007 r. przedsi¢biorstwo Ryanair przedstawilo, wraz z odpowiedzig na pisemne zgto-
szenie zastrzezef, zobowigzania majace na celu eliminacj¢ zagrozen dla konkurencji, wskazanych w
pisemnym zgloszeniu zastrzezefi (,wstgpne zobowigzania fazy II"). Po spotkaniu z Komisja poswie-
conym aktualnej sytuacji, ktére odbylo si¢ dnia 26 kwietnia 2007 r. i podczas ktérego przedsiebiorstwo
Ryanair poinformowano o poczatkowej ocenie wstepnych zobowigzafn fazy II przez Komisje, dnia
3 maja 2007 r. przedsiebiorstwo Ryanair przedstawito zmodyfikowany zbiér zobowigzan (zwany dalej
,ostatecznymi zobowigzaniami”) (3).

Zobowigzania skladaja si¢ na tzw. $rodek zaradczy w zakresie dostepu. Zgodnie z przykladem poprzed-
nich spraw dotyczacych linii lotniczych, zobowigzania przedsigbiorstwa Ryanair maja na celu przede
wszystkim usuniecie istniejacych barier wejScia na rynek dla innych linii lotniczych. Obejmujg one
nastepujace cztery elementy:

1) Przydzialy czasu na start lub ladowanie w porcie lotniczym Heathrow: przedsigbiorstwo Ryanair
zobowigzuje si¢ udostepni¢ przydzialy czasu na start lub ladowanie dla trasy do Londynu —
Heathrow w ramach tzw. mechanizmu dzierzawy. Zgodnie z tekstem ostatecznych zobowigzan
przydzialy te sa zastrzezone wylacznie dla przedsiebiorstw British Airways i Air France (umozli-
wiajac im oferowanie (2-6) lotéw dziennie w kazdym kierunku).

2) Przydzialy czasu na start lub ladowanie dla innych tras z/do Dublina: przedsigbiorstwo Ryanair
zobowigzuje si¢ takze udostepni¢ przydzialy na innych pokrywajacych si¢ trasach z/do Dublina,
umozliwiajac liniom lotniczym — zdaniem przedsi¢biorstwa Ryanair — korzystanie z maksymalnie
(4-8) samolotéw bazujacych w Dublinie. Ponadto przedsigbiorstwo Ryanair oferuje udostgpnienie w
razie potrzeby réwnowaznej liczby przydzialéw w okreslonych docelowych portach lotniczych na
pokrywajacych sie trasach.

3) Przydzialy czasu na start lub ladowanie dla tras z/do Shannon/Cork: w ostatecznych zobowiazaniach
przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazuje si¢ takze do udostepnienia, w razie potrzeby, przydzialéw na
pokrywajacych sie trasach rozpoczynajgcych sie w Cork i Shannon ((6-10) przydzialéw dziennie w
Cork oraz (6-10) przydzialow dziennie w Shannon oraz réwnowazna liczba przydzialéw w
Londynie/Stansted dla lotéw do Londynu/Stansted plus (0-4) przydzialy na ladowanie oraz
(0-4) przydzialy na start w Cork i Liverpoolu w celu ulatwienia wejscia na trasg Cork —
Manchester/Liverpool).

Zob. art. 2 ust. 1 lit. b) oraz motyw 29.

Wytyczne w sprawie oceny horyzontalnego polaczenia przedsigbiorstw na mocy rozporzadzenia Rady w sprawie kontroli
koncentracji przedsigbiorstw (Dz.U. C 31 z 5.2.2004, str. 5).

Przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo juz zobowigzania w fazie I badania dnia 29 listopada 2006 r. (,wstepne zobowia-
zania fazy I"), ktore nastepnie dnia 14 grudnia 2006 r. zostaly zastgpione zmienionym zbiorem zobowigzan (,zmienione
zobowigzania fazy I").
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,Nabywca zewnetrzny”: w ,licie intencyjnym” przedsigbiorstwo Ryanair oferuje takze, ze ,nie sfinali-
zuje nabycia przedsigbiorstwa Aer Lingus” przed znalezieniem ,nabywcy”, ktory zobowigze si¢ do wyko-
rzystania przydzialéw na start lub ladowanie dla przedsigbiorstwa korzystajacego z (4-8) samolotow
bazujacych w Dublinie.

Zobowigzania dotyczace oplat/marki: przedsi¢biorstwo Ryanair oferuje natychmiastowe obnizenie
oplat pobieranych przez przedsi¢biorstwo Aer Lingus na trasach krétkodystansowych o co najmniej
10 %, natychmiastowa eliminacje doplat za paliwo pobieranych przez przedsigbiorstwo Aer Lingus
na trasach dalekodystansowych, zachowanie marki Aer Lingus oraz kontynuacj¢ oddzielnej dziatal-
nosci przedsigbiorstw Ryanair i Aer Lingus.

Utrzymanie czestotliwosci lotéw: przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzuje si¢ nie zwigksza¢ liczby ani
czestotliwosci lotéw na zadnej z domniemanych pokrywajacych sie tras ,w razie wejscia nowego przed-
sigbiorstwa na trasg” z przekroczeniem lacznych czestotliwosci lotéw przedsigbiorstw Ryanair i Aer
Lingus na kazdej trasie przez okres szesciu sezonéw IATA po finalizacji polaczenia. Zobowiazuje sie
takze nie zmniejszaé czestotliwosci na tych trasach, ,o ile trasa nie jest lub nie stanie sig nierentowna”.

W decyzji stwierdzono, ze proponowane zobowigzania w istotnej mierze nie s3 w stanie zaradzié
rozpoznanym problemom z zakresu konkurencji, w zwigzku z czym zaréwno ze wzgledéw formal-
nych, jak i merytorycznych sa one niewystarczajace do przeciwdzialania znaczacym zakléceniom
skutecznej konkurencji. W decyzji przedstawia si¢ nastepujace argumenty:

— Jest watpliwe, czy Srodek zaradczy dotyczacy przydzialéw czasu na start lub ladowanie jest whasciwy

w przypadku przedmiotowej transakcji. Przedsi¢biorstwa Aer Lingus i Ryanair s3 bowiem tanimi
liniami lotniczymi, latajagcymi do drugorzednych, a czgsto takze do innych wolnych od zatoréw
komunikacyjnych portéw lotniczych. Zatory komunikacyjne w portach lotniczych nie sg gléwnym
powodem, dla ktdrego inne linie lotnicze nie wchodza na rynek irlandzki, a $rodek dotyczacy przy-
dzialé6w nie stanowi Zadnego rozwiazania w odniesieniu do pozostalych rozpoznanych barier
wejscia na rynek. Przedsigbiorstwo Aer Lingus to obecnie jedyne linie lotnicze konkurujace na
wicksza skale z przedsigbiorstwem Ryanair na trasach irlandzkich, natomiast konkurenci potwier-
dzili, ze nie zamierzaja podejmowal rywalizacji z dwiema dobrze znanymi markami w sytuacji,
kiedy rywal prowadzi bardzo agresywna polityke cenowa.

Oferowane $rodki zaradcze dotyczace przydzialéw prawdopodobnie nie spowoduja wejscia
znaczacej liczby przedsigbiorstw na pokrywajace sie trasy. Poniewaz wspomniany $rodek zaradczy
jedynie ufatwia wejScie (nie stanowi natomiast zbycia przedsigbiorstwa), wystgpowal musi pewne
prawdopodobiefistwo, ze pojawia si¢ nowe przedsicbiorstwa. Z badania rynku wynika jednakze, ze
z pominigciem kilku pojedynczych tras (w szczegdlnosci trasy Dublin — Londyn/Heathrow) nie
mozna znalez¢ zadnego nowego przedsigbiorstwa.

Niejasne i sprzeczne zapisy: tre$¢ obecnej propozycji zobowigzan nie jest jasna, gdyz wystepuje w
niej wiele sprzecznosci oraz niejasnych lub niejednoznacznych sformulowan, co rzuca cien watpli-
wosci na realno$¢ zobowigzan jako takich, gdyz watpliwe jest, czy bylyby one w ogdle wykonalne i
mozliwe do wyegzekwowania.

Zakres zobowigzan jest niewystarczajacy. Nawet gdyby Srodki zaradcze zachecily nowe przedsigbior-
stwa do wejscia na rynek, zakres, w jakim weszlyby one na trasy bylby stanowczo zbyt maly, aby
zrekompensowad eliminacje wzajemnego konkurencyjnego oddzialywania stron. Badanie rynku
potwierdzilo, ze przydzialy czasu na (4-8) samolotéw (lub (6-10) z uwzglednieniem Londynu) nie
wystarczylyby do zastgpienia naciskow konkurencyjnych wywieranych obecnie przez przedsiebior-
stwo Aer Lingus. W chwili obecnej przedsiebiorstwa Aer Lingus i Ryanair uzywaja, odpowiednio,
22 i 19 samolotéw. Wprawdzie przedsiebiorstwo Aer Lingus ze swoimi 22 samolotami obstuguje
nie tylko pokrywajace si¢ trasy, jednak badanie potwierdzito, ze (4-8) lub (6-10) samolotéw to zbyt
mala liczba, aby obstuzy¢ wszystkie pokrywajace sig trasy z/do Dublina.

W propozycjach przedsigbiorstwa Ryanair brak przydzialéw czasu w waznych docelowych portach
lotniczych.

Zobowigzania nie zapewniaja wejScia jednego, pojedynczego przedsiebiorstwa stosujacego model
dzialalnosci gospodarczej mogacy zrekompensowaé konkurencje wyeliminowang przez polaczenie.

Ponadto zachodza powazne watpliwosci, czy przedsigbiorstwo Ryanair w sposéb zgodny z prawem
mogloby si¢ zrzec przydzialéw czasu przedsigbiorstwa Aer Lingus w porcie lotniczym Heathrow,
gdyz statut tych linii lotniczych przyznaje prawo weta rzadowi Irlandii, ktéry moéglby zablokowad
przekazanie przydzialéw.

W odniesieniu do réznych zobowigzan przedstawionych przez przedsigbiorstwo Ryanair i dotycza-
cych stosowanych praktyk (obnizenie oplat pobieranych przez przedsigbiorstwo Aer Lingus o 10 %,
zniesienie doplat za paliwo, utrzymanie czestotliwosci lotéw, utrzymanie odrebnych marek), w
decyzji zauwazono, ze nie odnoszg si¢ one bezposrednio do zZadnego z rozpoznanych probleméw z
zakresu konkurencji. Ponadto budza one wiele watpliwoéci dotyczacych monitorowania i mozli-
wosci egzekwowania. Zawierajg takze elementy oslabiajace, a nie wzmacniajace konkurengje.
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Po spotkaniu po$wigconym aktualnej sytuacji oraz dalszych rozmowach uzupelniajacych, dnia 1 czerwca
2007 r. przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo projekt zmienionego zbioru zobowigzan. Tekst ten
zostal przedstawiony wprost jako projekt, bez podpisu i bez spelnienia niezbednych wymogéw formal-
nych. Tak wigc formalnie przedsigbiorstwo Ryanair nie przedstawito nowych zobowigzan, a Komisja nie
miala obowigzku uwzglednic¢ ich oceny w decyzji. Ponadto termin przedstawienia zobowigzan zgodnie
z rozporzadzeniem w sprawie wykonania rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia przedsiebiorstw
uplyngt dnia 3 maja 2007 r. W wyjatkowych okoliczno$ciach Komisja wprawdzie moze akceptowaé
zmiany przedstawionych $rodkéw zaradczych, nawet gdy niemozliwe jest ponowne badanie rynku,
jednakze takie zobowigzania muszg zawiera¢ jasno okre$lone rozwigzania wszystkich rozpoznanych
probleméw z zakresu konkurengji.

Niemniej jednak projekt zmienionych zobowiazari, nawet gdyby zostat zlozony z dopelnieniem formal-
nosci, nie bytby wystarczajacy do eliminacji wszystkich niedociagni¢¢ rozpoznanych w poprzednim
zbiorze zobowigzan. W szczegdlnosci projekt zmienionych zobowigzain w dalszym ciggu zakladat prze-
kazanie przydzialéw czasu na start lub ladowanie (tzn. umozliwienie dostgpu do infrastruktury portu
lotniczego) i nie zawieral Zadnych nowych elementéw odnoszacych si¢ do pozostatych ustalonych barier
wejscia na rynek, a zatem umozliwiajacych Komisji rewizje negatywnych wynikéw badania rynku w
odniesieniu do prawdopodobiefistwa rzeczywistego wejScia na rynek nowych przedsigbiorstw. Ponadto
zakres gwarantowanego wejscia nowych przedsiebiorstw nadal byt niewystarczajacy, gdyz zobowigzania
przewidywaly nowe przedsigbiorstwo zewngtrzne dysponujace (6-10) samolotami. Projekt nie przewi-
duje takze przekazania przydzialéw czasu we wszystkich wlasciwych docelowych portach lotniczych, w
szczegblnosci w portach lotniczych, w ktérych wystepuja zatory komunikacyjne. Pozostale nieroz-
strzygnigte problemy to w szczeg6lnosci brak pewnosci prawnej w odniesieniu do przydzialéw czasu w
porcie lotniczym Londyn Heathrow oraz nieprecyzyjne kryteria dotyczace nabywcy zewnetrznego.

VIII. WNIOSEK

W decyzji stwierdza si¢, ze zgloszona koncentracja stanowilaby znaczace zaklécenie konkurencji na
wspolnym rynku lub w znacznej jego czgSci w rozumienie art. 2 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie
kontroli fgczenia przedsi¢biorstw, w szczegdlnosci w wyniku powstania dominujacej pozycji przedsie-
biorstw Ryanair i Aer Lingus na 35 trasach z oraz do Dublina, Shannon i Cork, a takze powstania lub
wzmocnienia ich dominujacej pozycji na 15 innych trasach z oraz do Dublina i Cork. W zwigzku z
powyzszym niniejsza decyzja uznaje si¢ przedmiotowa koncentracje za niezgodng ze wspdlnym
rynkiem i Porozumieniem EOG na mocy art. 8 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia
przedsigbiorstw oraz art. 57 Porozumienia EOG.




