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Streszczenie decyzji Komisji

z dnia 27 lutego 2013 r.

uznajacej koncentracje za niezgodng z rynkiem wewnetrznym i Porozumieniem EOG
(Sprawa COMP/M.6663 — Ryanair/Aer Lingus III)
(notyfikowana jako dokument nr C(2013) 1106 final)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2013/C 216/07)

Dnia 27 czerwca 2013 r. Komisja przyjeta decyzje w sprawie polgczenia przedsigbiorstw zgodnie z rozporzgdzeniem
Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 . w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw (1), a w szcze-
golnosci art. 8 ust. 3 tego rozporzgdzenia. Pelny tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej przedmiotowej sprawy,
w wersji nieopatrzonej klauzulg poufnosci, znajduje sig na stronach Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji, pod naste-

pujgcym adresem:

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

[. STRONY

Ryanair jest tanim przewoZnikiem $wiadczacym uslugi
w zakresie bezposrednich regularnych przewozéw lotni-
czych, gtéwnie w Europie. Przedsi¢biorstwo dysponuje
flotag 294 samolotéw i 51 bazami w Europie, sposréd
ktérych najwazniejsze to Londyn Stansted, Bruksela Char-
leroi, Mediolan Bergamo i Dublin. W sezonie letnim IATA
w 2012 r. Ryanair obstugiwal w szczegélnosci 62 trasy
krétkodystansowe z Dublina.

Aer Lingus jest przewoznikiem z siedzibg w Irlandii.
Oferuje on gléwnie ustugi bezposrednich rejsowych prze-
wozow lotniczych. Przedsigbiorstwo Aer Lingus posiada
podstawowa baze¢ w porcie lotniczym w Dublinie, skad
obsluguje znaczng cze$¢ swoich rejsowych lotow.
W sezonie letnim w 2012 r. Air Lingus (w tym Aer
Arann) obstugiwalo 66 tras krétkodystansowych z Dublina.
Aer Lingus nie nalezy do zadnego sojuszu przewoznikow
lotniczych i rozwija koncepcje ,architektury otwartej sieci”,
w ramach ktérej jego neutralno$¢ umozliwia mu wspél-
prace z rbéznymi sojuszami oraz oferowanie polgczen —
oprécz $wiadczenia uslug transportu bezposredniego —
przez gléwne wezly do miejsc docelowych na calym $wie-
cie.

Udzial mniejszo$ciowy Ryanair w Aer Lingus stanowi
29,82 % calego wyemitowanego kapitatu akcyjnego Aer
Lingus i czyni z Ryanair najwigkszego akcjonariusza Aer
Lingus. Kolejnym najwigkszym akcjonariuszem jest rzad
irlandzki (Minister Finanséw), ktéry posiada 25,1 % akciji.

(') Dz.U. L 24 z 29.1.2004, s. 1 (,rozporzadzenie w sprawie kontroli
faczenia przedsigbiorstw”). Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r.
Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”") wprowadza
pewne zmiany, takie jak zastgpienie wyrazu ,Wspdlnota” wyrazem
,2Unia” i wyrazenie ,wspdlny rynek” przez ,rynek wewnetrzny”. Przy-
jeta w TFUE terminologia bedzie stosowana w calej niniejszej
decyzji.
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1. TRANSAKCJA

W dniu 24 lipca 2012 r., zgodnie z art. 4 rozporzadzenia
w sprawie kontroli faczenia przedsigbiorstw, Komisja Euro-
pejska otrzymala zgloszenie planowanej koncentracji,
w wyniku ktérej przedsigbiorstwo Ryanair Holdings plc
(\Ryanair”, Irlandia) przejmuje, w rozumieniu art. 3
ust. 1 lit. b) rozporzadzenia w sprawie kontroli laczenia
przedsigbiorstw, kontrole nad calym przedsigbiorstwem
Aer Lingus Group plc (,Aer Lingus”, Irlandia) w drodze
oferty publicznej ogloszonej dnia 19 czerwca 2012 r.
(wtransakcja”).

III. STRESZCZENIE

Po pierwszym etapie badania rynku Komisja uznala, ze
transakcja wchodzi w zakres stosowania rozporzgdzenia
w sprawie kontroli faczenia przedsigbiorstw i wyrazila
powazne watpliwosci co do jej zgodnosci z rynkiem
wewnetrznym i Porozumieniem EOG. W  rezultacie
w dniu 29 sierpnia 2012 r. Komisja wszczela postepo-
wanie zgodnie z art. 6 ust. 1 lit. c¢) wspomnianego
rozporzadzenia.

Na drugim etapie badania rynku potwierdzono istnienie
probleméw w zakresie konkurencji na szeregu rynkéw,
co doprowadzito do wydania pisemnego zgloszenia
zastrzezen w dniu 13 listopada 2012 r. Strony mialy
mozliwo$¢ przedstawienia swoich pogladéw w pisemnej
odpowiedzi na nie. W dniu 14 grudnia 2012 r. Komisja
wystala Ryanair pismo zawierajace opis stanu faktycznego,
na ktére Ryanair odpowiedzialo w dniu 20 grudnia
2012 r.

Zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie kontroli
faczenia przedsigbiorstw Ryanair przedstawilo w dniu
17 pazdziernika 2012 r. pierwszy formalny zbiér zobo-
wiazan. Komisja zdecydowala, ze badanie rynku nie jest
uzasadnione, poniewaz zobowigzania z dnia 17 pazdzier-
nika 2012 r. nie obejmowaly wszystkich tras, co do
ktérych w pisemnym zgloszeniu zastrzezen wstgpnie
uznano, ze transakcja znaczgco utrudnilaby skuteczna
konkurencje.


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

30.7.2013

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej C 216/23

)

(11)

(12)

(13)

(14)

W dniu 7 grudnia 2012 r. Ryanair przedstawilo zmieniona
wersj¢ zobowigzan. W odpowiedzi na przedlozenie tych
zobowigzann Komisja przystapita do badania rynku.
W wyniku badania rynku Ryanair przedstawilo w dniu
15 stycznia 2013 r. zmodyfikowany zbi6ér zobowigzan.
Z uwagi na wyniki drugiego badania rynku Ryanair przed-
fozylo w dniu 1 lutego 2013 r. zmieniony zbiér zobo-
wigzan (dalej: ,ostateczny zbi6r zobowigzaf”). Rozpoczeto
trzecie badanie rynku.

Badanie rynku wykazalo, ze ostateczny zbidr zobowigzan
zaproponowanych przez Ryanair nie jest w stanie wyeli-
minowa¢ istotnych przeszkéd na drodze skutecznej
konkurengji.

W zwigzku z tym w dniu 27 lutego 2013 r. Komisja
przyjeta zgodnie z art. 8 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie
kontroli laczenia przedsigbiorstw decyzje, w ktérej uznala
transakcje za niezgodng z rynkiem wewnetrznym i Porozu-
mieniem EOG (,decyzja”).

IV. UZASADNIENIE
A. Wlasciwe rynki produktowe

Zaréwno Ryanair, jak i Aer Lingus $wiadcza ustugi rejso-
wych lotniczych przewozéw pasazerskich w obrebie EOG,
a ich dzialalno$¢ pokrywa si¢ na 46 trasach do Irlandii
i z Irlandii. Transakcja nie miala wplywu na zadne inne
rynki poza tymi, ktére sa zwigzane z ustugami pasazer-
skich przewozéw lotniczych.

1. Tradycyjne podejscie oparte na zestawieniu: miejsce odlotu
i miejsce przylotu (OiP)

Zgodnie ze swoja praktyka decyzyjng Komisja ocenita
transakcje na podstawie podejscia polegajacego na zesta-
wieniu w pary miast stanowigcych miejsce odlotu i miejsce
przylotu (,podejscie OiP”), ktére odzwierciedla substytucyj-
no$¢ po stronie popytu. W rezultacie kazda kombinacja
miejsca odlotu i miejsca przylotu byla traktowana jako

odrebny rynek.

Ponadto w przedmiotowym przypadku Komisja uznala, ze
pasazerowie tranzytowi nie stanowig czesci tego samego
rynku co pasazerowie kategorii OIP oraz nie nalezy zdefi-
niowal ogélnego rynku lotéw krétkodystansowych do
Irlandii i z Irlandii, z uwagi na niewielki stopieft substytu-
cyjnoéci po stronie podazy miedzy réznymi parami OiP,
ani rynku klientéw, dla ktérych miejsce przylotu jest
nieistotne”, biorgc pod uwage, ze w przypadku ogromnej
wigkszo$ci pasazeréw po prostu nie da sie zastgpi¢ lotu
z Irlandii do jednego miejsca przylotu polaczeniem do
innego miejsca.

2. Substytucyjnos¢ portéw lotniczych

Zgodnie ze swoja wcze$niejsza praktyka decyzyjna, defi-
niujgc wlasciwe rynki OiP w odniesieniu do ustug pasazer-
skiego przewozu lotniczego, Komisja zbadala, czy loty
z lub do portéw lotniczych, ktérych obszary cigzenia

pokrywaja si¢ w wystarczajacym stopniu, moga by¢
uwazane za substytuty z punktu widzenia pasazeréw.

(15) W swojej ocenie substytucyjnosci portéw lotniczych

Komisja oparla si¢ na nastgpujacych jakosciowych i iloscio-
wych Zrédlach dowodowych: (i) precedensy Komisji,
a zwlaszcza decyzji z 2007 r., w ktérej szczegélowo
oceniono substytucyjno$¢ portéw lotniczych w odniesieniu
do polaczen do Irlandii i z Irlandii; (i) ,pierwsza zmienna
reprezentatywna”, jakg stanowi obszar cigzenia portu lotni-
czego, z ktérego mozna dojecha¢ do centrum wiasciwego
miasta, przejezdzajac nie wigcej niz 100 km lub w czasie
nie dluzszym niz godzina jazdy, przy czym zmienna ta
stuzy ustaleniu, czy porty lotnicze wydaja si¢ substytucyjne
na pierwszy rzut oka; (i) wyniki badania rynku;
(iv) zachowanie Aer Lingus i Ryanair w zakresie monito-
rowania cen; (v) sposéb sprzedazy ustug przez Ryanair
oraz (vi) analiza korelacji pomiedzy cenami, ktéra zapew-
nita poparcie w wymiarze iloSciowym wnioskéw wyciag-
nietych przez Komisje w odniesieniu do definicji rynku.
Komisja wyciagnela wnioski metoda laczenia dowodow.

(16) W przedmiotowym przypadku substytucyjnos¢ ustug

rejsowych przewozéw lotniczych z réznych portéw lotni-
czych byta istotna z trzech powod6w: (i) dla ustalenia, czy
dzialalnos¢ stron pokrywa sig; (ii) dla celéw oceny presji
konkurencyjnej w odniesieniu do linii lotniczych prowa-
dzacych dzialalno$¢ w innych portach lotniczych oraz
(ili) na potrzeby oceny mozliwosci wejscia na rynek na
odpowiednich dodatkowych lotniskach.

(17) Dziatalno$¢ Ryanair pokrywala si¢ z dzialalnoScig Aer

Lingus na 16 trasach (1), na ktérych Aer Lingus i Ryanair
obsluguja polaczenia miedzy tymi samymi dwoma
portami lotniczymi oraz ktérych nie dotyczy kwestia
substytucyjnosci portéw lotniczych, poniewaz nie okres-
lono zadnych innych odpowiednich lotnisk.

(18) Na dodatkowych 10 trasach (?) Ryanair i Aer Lingus obstu-

=

guja loty do tego samego lotniska (metoda zestawiania
w pary portéw lotniczych), chociaz w miescie odlotu lub
przylotu istnialo wigcej lotnisk niz jedno. W przypadku
niektérych tras to drugie lotnisko bylo obstugiwane
w réwnym stopniu przez jedna ze stron lub przez innego
przewoznika. Na tych trasach substytucyjno$¢ portéw
lotniczych byla istotna w szczegélnosci dla oceny mozli-
wosci wejscia na rynek potencjalnych konkurentéw stron.
Poniewaz jednak Komisja nie zidentyfikowala zadnych
planéw wejScia na rynek ani ekspansji, ktore doprowadzi-
lyby do terminowego, prawdopodobnego i wystarczajacego
wejScia na rynek lub ekspansji, kladac kres problemom
w zakresie konkurencji w odniesieniu do danych tras,
nie bylo koniecznosci wyciggania ostatecznego wniosku
w odniesieniu do substytucyjnosci tych lotnisk na odpo-
wiednich trasach z Dublina, Cork i Shannon.

(") Dublin-Berlin, Dublin-Budapeszt, Dublin—Faro, Dublin-Fuerteven-

tura, Dublin-Gran Canaria, Dublin-Ibiza, Dublin—-Lanzarote, Dublin—
Madryt, Dublin-Malaga, Dublin-Marsylia, Dublin-Nicea, Dublin-
Palma, Cork-Malaga, Cork-Faro, Cork-Lanzarote, Cork—Palma.
Dublin-Barcelona El Prat/Girona/Reus, Dublin—Alicante/Murcia,
Dublin-Teneryfa Poludniowa/Teneryfa Pélnocna, Dublin-Manche-
ster/Liverpool/Leeds Bradford, Dublin-Londyn Heathrow/Gatwick/
Luton/Stansted/City/Southend, ~Cork-Londyn  Heathrow/Gatwick/
Stansted, Dublin-Birmingham/East Midlands, Dublin-Edynburg/Glas-
gow, Cork-Alicante/Murcia, Cork-Teneryfa Poludniowa/Teneryfa
Pétnocna.
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19) Na 19t h (, iast”) (') R ir i Aer Li bstu-
(19) Na 19 trasach (,pary miast’) () Ryanair i Aer Lingus obs Bruksela | Monachium i Memmingen | Wiedefi

(20)

(21)

(") Dublin-Bilbao/Santander,

=

N

guja loty z Irlandii do réznych docelowych portéw lotni-
czych. W odniesieniu do tych tras substytucyjno$¢ portéw
lotniczych byla istotna w celu ustalenia, czy dzialalno$¢
stron pokrywa sie. W przedmiotowej decyzji oceniono
substytucyjnos¢ z punktu widzenia znacznej czesci pasa-
zerdbw Aer Lingus i Ryanair, ktérzy podrézuja z i do
17 portéw lotniczych () do/z Dublina, Cork, Shannon
lub Knock.

W odniesieniu do pozostalej jednej trasy dodatkowej,
tj. Dublin-Bristol/Cardiff/Exeter, kwestia substytucyjnosci
portéw lotniczych byla istotna tylko dla ustalenia, czy
strony napotkalyby presje konkurencyjna, jezeli chodzi
o loty z Exeter do Dublina (kwestia ta nie byla istotna
dla ustalenia, czy dzialalno$¢ stron pokrywa si¢, poniewaz
strony obstuguja polaczenia do tego samego lotniska (Bris-
tol)).

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze nastepujace
porty lotnicze s3 substytucyjne na trasach do i z Dublina,
Cork, Shannon lub Knock, natomiast kwesti¢ tego, czy
ustugi bezposrednich rejsowych lotniczych przewozow
pasazerskich odpowiednio migdzy Dublinem lub Cork
a niektérymi () parami portéw lotniczych naleza do
tego samego rynku, pozostawiono otwarta, poniewaz nie
miala ona zadnych konsekwencji w kontekscie oceny
wplywu na konkurencje:

Barcelona El | Londynskie porty lotnicze Sztokholm Arlanda

Prat, Girona | (Heathrow, Gatwick, i Skavsta
i Reus Stansted, Luton i City)
Bilbao Manchester i Liverpool (dla | Tuluza

i Santander | Cork i Shannon) i Carcassonne

Birmingham | Mediolan Linate, Malpensa | Wenecja i Treviso
i East i Bergamo
Midlands

(dla Knock)

Dublin-Bruksela/Charleroi, Dublin-Me-
diolan Malpensa/Mediolan Linate/Bergamo, Dublin—Frankfurt/Frank-
furt Hahn, Dublin—Rzym Ciampino/Rzym Fiumicino, Dublin-Wie-
den/Bratystawa, Dublin-Paryz CDG/Paryz Beauvais/Orly, Dublin-Tu-
luza/Carcassonne, Dublin-Glasgow/Prestwik, Dublin-Wenecja/Tre-
viso, Dublin-Monachium/Memmingen, Dublin-Warszawa/Warsza-
wa-Modlin, Dublin-Sztokholm Arlanda/Skavsta, Cork—Barcelona El
Prat/Girona/Reus, ~ Cork-Manchester/Liverpool/Leeds  Bradford,
Knock-Birmingham/East Midlands, Knock-Londyn Heathrow/Gat-
wick/Luton/Stansted/City/Southend, Shannon-Manchester/Liverpool/
Leeds Bradford, Shannon-Londyn Heathrow/Gatwick/Luton/Stan-
sted/City/Southend.

Nalezy zauwazy¢, ze podczas gdy istnieje 19 tras, w odniesieniu do
ktérych kwestia substytucyjnosci portow lotniczych byla istotna,
istnieje tylko 17 par lotnisk. Sa to: Barcelona El Prat, Girona
i Reus; Bilbao i Santander; londynskie porty lotnicze (Heathrow,
Gatwick, Stansted, Luton i City); Sztokholm Arlanda i Skavsta;
Manchester, Liverpool i Leeds Bradford (dla Cork i Shannon); Tuluza
i Carcassone; Birmingham i East Midlands (dla Knock); Mediolan
Linate, Malpensa i Bergamo; Wenecja i Treviso; Bruksela i Charleroi;
Monachium i Memmingen; Wieden i Bratystawa; Glasgow
i Prestwick; Paryz CDG, Beauvais i Orly; Warszawa i Modlin; Frank-
furt i Hahn; Rzym Fiumicino i Ciampino.

London Southend i londynskie porty lotnicze, Edynburg i Glasgow,
Manchester, Liverpool, Leeds Bradford (dla Dublina), Birmingham
i East Midlands (dla Dublina), Bristol/Cardiff/Exeter, Alicante i Murcia,
Teneryfa P6inocna/Potudniowa.

(22)

(23

=

i Charleroi i Bratystawa

Glasgow Paryz CDG, Beauvais i Orly | Warszawa i Modlin
i Prestwick

Frankfurt Rzym Fiumicino i Ciampino

i Hahn

3. Rynek lotéw bezposrednich i lotéw posrednich

Zgodnie z wczeSniejsza praktyka decyzyjng Komisji
poziom substytucyjno$ci miedzy lotami posrednimi
a lotami bezpo$rednimi w duzej mierze zalezy od czasu
trwania lotu. Z reguly im dluzszy lot, tym wigksze praw-
dopodobiefistwo, ze loty posrednie wywieraja presje
konkurencyjng na polaczenia bezposrednie.

Komisja uznala, ze z uwagi na fakt, iz w przedmiotowym
przypadku pokrywajace si¢ trasy sa krotkodystansowe
(tj. lot trwa mniej niz sze$¢ godzin) lub $redniodystansowe
(lot trwa ponad trzy godziny, a loty bezposrednie zazwy-
czaj nie daja mozliwosci odbycia jednodniowej podrdzy
powrotnej), malo jest prawdopodobne, aby loty posrednie
wywieraly presje konkurencyjna na polaczenia bezposred-
nie. W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢ jednak, ze
kwestia tego, czy loty posrednie nalezalyby do tego
samego rynku, moze pozostal otwarta, gdyz w osta-
tecznym rozrachunku nie zmienitaby wyniku oceny

wplywu na konkurencje.

4. Rozréznienie grup pasazeréw

W decyzji z 2007 r. Komisja stwierdzila, ze nie nalezy
definiowaé odrebnych rynkéw dla réznych kategorii pasa-
zeréw, w szczeg6lnosci z uwagi na ustalenie, ze obie linie
lotnicze nie wprowadzaly rozrbznienia miedzy réznymi
kategoriami pasazeréw, poniewaz na trasach krétkodystan-
sowych sprzedawaly wylacznie w jedng strone bilety po
restrykeyjnej taryfie. Ryanair, Aer Lingus i zdecydowana
wigkszo§¢ respondentéw uczestniczacych w  badaniu
rynku potwierdzily w przedmiotowym przypadku ten
sam wniosek.

Komisja stwierdzila, ze nie nalezy definiowa¢ odrebnych
rynkéw dla réznych kategorii pasazerdéw, czy to wedlug
wagi, jakg pasazerowie przykladaja (lub nie) do czynnika
czasu, czy w zaleznosci od tego, czy podrézuja w celach
stuzbowych czy w celach rekreacyjnych, i wreszcie wedtug
podejscia opartego na czasie miedzy rezerwacjg a odlotem.

5. Substytucyjnos¢ migdzy ustugami czarterowymi a lotami
rejsowymi

Ryanair stwierdzil, Ze znaczng presj¢ konkurencyjng na
ustugi $wiadczone przez strony wywieraly na trasach
o charakterze rekreacyjnym w szczeg6lnosci czarterowe
linie lotnicze. Poza tym Ryanair zwrdcit uwage, ze spadek
dzialalnosci czarterowej w polaczeniach z Irlandii byt
bezposrednia konsekwencja ekspansji Ryanair na kilku
trasach typu czarterowego.
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(27) Zgodnie ze swoja wczesniejsza praktyka decyzyjng 3. Udziat w rynku oraz poziomy koncentracji

(28)

Komisja wyréznila trzy rodzaje dzialalnosci czarterowej:

(i) sprzedaz wycieczek zorganizowanych — sprzedazy miejsc
w ramach wycieczek zorganizowanych nie mozna
bylo uznaé¢ za substytucyjng w stosunku do miejsc
w lotach rejsowych oferowanych przez Ryanair
i Aer Lingus na odno$nych trasach. Ustalenie to
zostalo potwierdzone przez wiekszo$¢ respondentéw
uczestniczacych w badaniu rynku. Wigkszo§¢ pasa-
zeréw kupuje tylko bilety lotnicze, a nie zorganizo-
wane wakacje;

(ii) sprzedaz miejsc organizatorom turystyki — w kontekscie
popytu rynek ten jest rynkiem wyzszego szczebla
w stosunku do rynku sprzedazy miejsc dla klientéw
indywidualnych, a wigc charakteryzuje si¢ odmien-
nymi warunkami konkurencji. W zwigzku z tym
Komisja podtrzymata wniosek wyciagniety w swoich
poprzednich decyzjach, zgodnie z ktérym sprzedaz
Jhurtowa” pakietéw miejsc organizatorom turystyki
nie nalezy do tego samego rynku, co ustugi rejsowych
przewozéw lotniczych dla klientéw konicowych;

(i

=

sprzedaz miejsc na sam przelot klientom koricowym —
Komisja uwaza, ze sprzedaz miejsc na sam przelot
przez czarterowe linie lotnicze na tej samej trasie
OiP jest podobna do sprzedazy ustug rejsowych lotni-
czych przewozéw pasazerskich. Niekt6rzy respon-
denci uczestniczacy w badaniu rynku zwrécili jednak
uwage, ze loty czarterowe charakteryzuja si¢ gorszg
jakoscig w poréwnaniu z lotami rejsowymi nie tylko
ze wzgledu na ograniczong liczb¢ miejsc na sam
przelot i mniejsza widoczno§¢ dla konsumentéw
(poza czestotliwoscig lotéw i cenami biletow).
W kazdym razie w przedmiotowej decyzji stwierdza
sie, ze kwestie t¢ mozna pozostawil otwartg, gdyz
w ostatecznym rozrachunku nie zmienitaby wyniku
oceny wplywu na konkurencje.

B. Ocena wplywu na konkurencje
1. Ramy ogélne

Komisja przeanalizowala zmiany sytuacji na rynku od
2007 r. Ogdlnie rzecz biorac, wydaje si¢, ze gléwne
zmiany to: (i) kryzys gospodarczy i finansowy, ktéry od
2008 r. dotknat wielu pafistw cztonkowskich, w tym takze
Irlandig; (ii) dalsza konsolidacja w sektorze transportu
lotniczego; (iii) spadek liczby rejsowych linii lotniczych
prowadzgcych dzialalno$¢ w porcie lotniczym w Dublinie;
(iv) wzrost liczby tras, na ktorych Ryanair i Aer Lingus
konkuruja, w stosunku do poziomu istniejacego
w momencie wydania decyzji z 2007 r., oraz wyzszy
poziom koncentracji; (v) spadek liczby lotéw z Dublina
obstugiwanych  przez  przedsigbiorstwa  czarterowe;
(vi) budowa nowej infrastruktury na lotnisku w Dublinie.

2. Traktowanie Aer Arann

Komisja uznala, ze Aer Arann jest konkurentem Ryanair,
ale nie jest konkurentem Aer Lingus. W rzeczywistosci
przedsiebiorstwo Aer Arann jest SciSle powigzane z Aer
Lingus umowg franczyzowa i od niego zalezne. W zwigzku
z tym w ocenie wplywu na konkurencje udzial w rynku
przedsigbiorstwa Aer Arann (prowadzgcego dziatalno$é
pod marka Aer Lingus Regional) przypisano Aer Lingus.

(30) Strony mialyby bardzo duze udzialy w rynku na wszyst-

(31) Transakcja
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kich 46 trasach, na ktérych ich dzialalno$¢ si¢ pokrywa.

prowadzilaby do uzyskania monopolu
na 28 trasach: Dublin—Alicante/Murcia;  Dublin—
Berlin; Dublin-Bilbao/Santander; Dublin-Birmingham/East
Midlands; Dublin-Bruksela/Charleroi; Dublin-Budapeszt;
Dublin—Edynburg/Glasgow; Dublin-Fuerteventura; Dublin—
Glasgow/Prestwick; ~ Dublin-Manchester/Liverpool/Leeds;
Dublin-Marsylia; Dublin-Mediolan/Bergamo; Dublin-Ni-
cea; Dublin-Rzym; Dublin-Teneryfa; Dublin-Tuluza/Car-
cassonne; Dublin-Wenecja/Treviso; Dublin-Wieden/Braty-
stawa; Dublin-Warszawa/Modlin; Cork—Alicante; Cork—
Faro; Cork-Londyn; Cork-Manchester/Liverpool; Cork—Te-
neryfa; Knock-Birmingham/East Midlands; Knock—Londyn;
Shannon-Manchester/Liverpool i Shannon-Londyn.

Na 18 pokrywajacych si¢ trasach podmiot powstaly z pola-
czenia przedmiotowych przedsiebiorstw prowadzitby dzia-
falno§¢ réownolegle z innymi przewoZznikami.

Na 11 z tych 18 tras pozostali przewoznicy to przedsie-
biorstwa czarterowe. taczne udzialy stron w rynku na
kazdej z tych tras nie przekroczylyby 80 %.

Na 6 innych trasach sposréd wspomnianych 18 tras
konkurentami stron s3 przewoznicy rejsowi, ktérych
model biznesowy rézni si¢ od modeli stosowanych przez
strony. Na tych 6 trasach laczne udzialy Ryanair i Aer
Lingus w rynku wynosityby powyzej 50 %.

Na ostatniej pozostalej trasie, Dublin—Bristol/Cardiff/Exeter,
jezeli w rynku wlasciwym zostang uwzglednione loty
miedzy Dublinem a Exeter, to konkurentem stron jest
przedsi¢biorstwo Flybe, rejsowy przewoznik regionalny
majgcy marginalny udzial w  rynku, wynoszacy
[5-10 %] (V).

4. Konkurencyjna blisko$¢ Ryanair i Aer Lingus

Przeprowadzone przez Komisje badanie rynku wykazalo,
ze Ryanair i Aer Lingus aktywnie konkurujg na wszystkich
pokrywajacych sie trasach.

Na wickszosci (28 z 46) pokrywajacych si¢ tras Ryanair
i Aer Lingus s3 jedynymi przewoznikami. Na tych trasach
Ryanair i Aer Lingus sa z natury rzeczy swoimi najbliz-
szymi konkurentami.

Nawet na tych trasach, na ktérych Ryanair i Aer Lingus
maja co najmniej jednego konkurenta, strony s3 najczesciej
zdecydowanie najwigkszymi konkurentami, o czym
$wiadczy miedzy innymi znaczna réznica miedzy
udzialem w rynku konkurenta (konkurentéw) a udzialem
kazdej ze stron. Strony sa dla siebie najblizszymi konku-
rentami, réwniez biorgc pod uwage trasy obslugiwane
przez przedsigbiorstwo czarterowe, na ktérych strony sa
zdecydowanie najwickszymi konkurentami.

(') Trasa ta jednak stanowilaby monopol, gdyby rynek obejmowat

jedynie ustugi transportu lotniczego migdzy portami lotniczymi
w Dublinie i Bristolu.
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(39) Ponadto Ryanair i Aer Lingus maja podobne modele (iv) fakt, ze nowe podmioty mogag mie¢ trudnosci z uzys-
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biznesowe, ktore réznig si¢ od modeli stosowanych
przez wigkszo$¢ konkurentéw. W szczegblnosci zar6wno
Ryanair, jak i Aer Lingus oferuja (przede wszystkim) ustugi
transportu bezposredniego, rézniace si¢ od ustug przewoz-
nikéw sieciowych prowadzonych w systemie dowozowym.
Obie strony stosuja modele rzeczywistej wyceny polaczen
jednokierunkowych, 1-klasowa konfiguracje w przypadku
lotéw krétkodystansowych i realizujg wigkszos§¢ rezerwacji
na swoich stronach internetowych, a nie za posrednic-
twem biur podrézy — w przeciwiefistwie do przewoznikow
sieciowych. Poza tym, w przeciwiefistwie do innych
konkurentéw, obie strony maja bardzo duza rozpoznawal-
no$¢ marki w Irlandii, a takze duza baz¢ w tym kraju,
zwlaszcza w porcie lotniczym w Dublinie.

Przeprowadzona przez Komisj¢ analiza regresji potwier-
dzita istnienie znaczacego wzajemnego oddzialywania
konkurencyjnego migdzy Ryanair a Aer Lingus.

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze Aer Lingus
i Ryanair sa dla siebie bardzo bliskimi, jesli nie najbliz-
szymi, konkurentami na wszystkich pokrywajacych sie
trasach. Transakcja prowadzilaby zatem do eliminacji
tego bardzo Scistego stosunku konkurencji i istotnej presji
konkurencyjnej, jaka obaj przewoznicy wywieraja na siebie
przed transakcja. Klienci mieliby znacznie bardziej ograni-
czony wybor mozliwosci podrdzy i jest malo prawdopo-
dobne, aby konkurenci byli w stanie wystarczajaco ograni-
czy¢ zachowania rynkowe podmiotu powstalego z pola-
czenia stron, zwlaszcza w odniesieniu do ustalania taryf.

5. Wejscie/bariery wejscia

Przeprowadzone przez Komisj¢ badanie potwierdzito
istnienie powaznych barier wejscia na rynek, ktére utrud-
nialyby nowym podmiotom dostgp do tras, na ktérych
pokrywa si¢ dzialalno$¢ stron.

Te bariery wejscia zwigzane s3 z silng pozycja rynkowa
Ryanair i Aer Lingus w Irlandii, a w szczeg6lnosci z naste-
pujacymi czynnikami:

(i) silna pozycja rynkowa stron w Dublinie, Cork
i Shannon wynikajgca z posiadanych tam przez nie
baz;

(i) podmiot powstaly z polaczenia stron dysponowalby
dwiema najsilniejszymi markami w Irlandii i nowy
podmiot potrzebowalby wiele czasu i musialby
dokona¢ znacznych inwestycji, aby podnies¢ jakos¢
swojej marki. Z uwagi na ogloszong strategie
podwoéjnej marki podmiot powstaly z polaczenia
stron mialby w rzeczywistosci silng pozycje rynkowa
w dwoch réznych segmentach rynku
(tzn. w segmencie tanich lotéw z minimalnym
zakresem ustug, jak rowniez w segmencie o wigkszym
zakresie ustug). Ta bariera wejscia byta réwnie istotna
na trasach do i z Dublina, Shannon, Cork i Knock;

(i) obawa przed agresywnymi dzialaniami odwetowymi

ze strony podmiotu powstalego z polaczenia stron

w przypadku wejScia nowego podmiotu na rynek.

Ta bariera wejScia byla réwnie istotna na trasach do

i z Dublina, Shannon, Cork i Knock;
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kaniem przydzialéw czasu na start lub ladowanie we
wezesnych porannych godzinach szczytu oraz
dostepu do miejsc postojowych w porcie lotniczym
w Dublinie. Oprécz tego ograniczenia przepusto-
wosci niektérych docelowych portéw lotniczych
przyczynilyby si¢ do podniesienia i tak juz znacznych
barier wejscia;

(v) poziom oplat lotniskowych w porcie lotniczym
w  Dublinie przypuszczalnie zniechgcalby nowe
podmioty do uruchomienia polaczen z Dublina lub
do Dublina;

=

wielu konkurentéw nie uwaza irlandzkiego rynku za
atrakcyjny, a pogorszenie koniunktury gospodarczej
w Irlandii (lecz takze w innych panstwach czlonkow-
skich, takich jak Hiszpania) w jeszcze wigkszym
stopniu zmniejszylo atrakcyjnos¢ irlandzkiego rynku
w poréwnaniu z sytuacja z 2007 r.;

(vi

zdolno$¢ stron do wplywania na podejmowanie
decyzji w irlandzkich portach lotniczych, na przyklad
w zakresie koordynacji przydzialéw czasu na start lub
ladowanie (w Dublinie), kwestii operacyjnych oraz
wykorzystania i rozwoju infrastruktury portéw lotni-
czych w Dublinie, Cork i Shannon.

(vii)

Whiosek, ze w przedmiotowym przypadku bariery wejscia
sa wysokie, potwierdza ponadto fakt, ze w ostatnich latach
mialo miejsce niewiele przypadkéw wejscia na rynek
(przez linie lotnicze inne niz Ryanair lub Aer Lingus) na

pokrywajacych si¢ trasach.

6. Formy wejscia/ekspansji

Wyniki badania rynku wykazaly, ze aby stal si¢
skutecznym konkurentem podmiotu powstalego z pola-
czenia stron w kazdym z portéw lotniczych w Dublinie,
Cork i Shannon, nowy podmiot musialby utworzy¢ bazg
na kazdym z tych lotnisk. Bez wielu tras, na ktére mozna
byloby rozltozy¢ te koszty stale, trudno byloby osiagna¢
taki sam poziom oszczednosci kosztowej, jaki charaktery-
zuje zaréwno Ryanair, jak i Aer Lingus. Ponadto baza
umozliwia oferowanie interesujagcego rozkladu lotéw
z odlotami we wczesnych godzinach porannych i przylo-
tami péznym wieczorem, a takze z wystarczajaca liczba
polaczen, a zatem zwigkszanie obecnosci na rynku i znajo-
mosci marki.

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze baza w Irlandii
(a zwlaszcza w Dublinie) wydaje si¢ zatem mie¢ kluczowe
znaczenie dla przewoznikéw pod wzgledem mozliwosci
zapewnienia odpowiedniego zasiegu na rynku irlandzkim
i wywierania odpowiedniej presji konkurencyjnej na
podmiot powstaly z polaczenia stron.

7. Plany wejscia na rynek rzeczywistych i potencjalnych konku-
rentéw

Komisja przeanalizowala, czy potencjalni konkurenci
mieliby indywidualne lub faczne plany wejscia i ekspansji,
ktore bylyby wystarczajace do zréwnowazenia antykonku-
rencyjnych skutkéw transakeji dla przedmiotowych tras.
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wejscie musialoby nastapi¢ na 32 pokrywajacych sig
trasach, na ktérych Ryanair posiada bazy na obu ich
konicach. W takich okolicznosciach wejicie wydaje si¢
jeszcze trudniejsze. Ponadto wedlug wigkszosci konku-
rentéw sama mozliwo$¢ wejscia na rynek nie mialaby
dyscyplinujgcego wplywu na podmiot powstaly z pols-

czenia stron po transakcji.

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze antykonkuren-
cyjne skutki transakcji bylyby w sposéb niewystarczajacy
zrekompensowane wejSciem na pojedyncze trasy lub
szerzej zakrojonym wejsciem na rynek przewoznikow
obstugujacych niektére trasy do i ze swoich baz.

8. Rzeczywista konkurencja (1)

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze transakcja
moglaby znaczaco utrudni¢ skuteczng konkurencje,
w szczegblnosci w wyniku osiggniecia pozycji dominujacej
na nastepujacych 28 trasach, na ktérych podmiot powstaly
z polaczenia stron mialby po transakcji monopol: Dublin—
Alicante/Murcia; Dublin—Berlin; Dublin-Bilbao/Santander;
Dublin-Birmingham/East ~ Midlands; ~ Dublin-Bruksela;
Dublin-Budapeszt; Dublin-Edynburg/Glasgow; Dublin—
Fuerteventura; Dublin-Glasgow International/Prestwick;
Dublin-Manchester/Liverpool/Leeds; Dublin-Marsylia;
Dublin-Mediolan; Dublin—Nicea; Dublin-Rzym; Dublin—
Teneryfa; Dublin-Tuluza/Carcassonne; Dublin-Wenecja/
Treviso; Dublin-Wieden/Bratystawa; Dublin-Warszawa/
Modlin; Cork-Alicante; Cork—Faro; Cork-Londyn; Cork-
Manchester/Liverpool; Cork-Teneryfa; Knock-Birmingham|
East Midlands; Knock-Londyn; Shannon-Manchester/Liver-
pool i Shannon-Londyn.

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze transakcja
moze znaczgco utrudni¢ skuteczng konkurencje w wyniku
osiggniecia  pozycji dominujacej na  nastepujacych
7 trasach, na ktorych dzialalno$¢ prowadzg inni przewoz-
nicy rejsowi: Dublin-Bristol/Cardiff/Exeter (niezaleznie od
doktadnej definicji rynku); Dublin—Frankfurt; Dublin-Lon-
dyn; Dublin-Madryt; Dublin-Monachium; Dublin-Paryz
i Dublin-Sztokholm. Ponadto transakcja moze réwniez
doprowadzi¢ do eliminacji bardzo Scistego stosunku
konkurencji migdzy Ryanair a Aer Lingus, a tym samym
do zlikwidowania istotnej presji konkurencyjnej, jaka na
kazdej z tych tras obaj przewoznicy wywieraja na siebie
przed transakcja. Wybor mozliwosci podrézy dostgpnych
klientom zostatby zatem znacznie ograniczony i jest malo
prawdopodobne, aby inni konkurenci obstugujacy te trasy
byli w stanie wystarczajgco ograniczy¢é zachowanie
rynkowe podmiotu powstalego z polaczenia stron,
zwlaszcza w odniesieniu do wustalania taryf na kazdej
z tych tras.

W przedmiotowej decyzji stwierdza si¢, ze transakcja
moglaby znaczaco utrudni¢ skuteczng konkurencje,
w szczegblnosci w wyniku osiggnigcia pozycji dominujgcej
na nastepujacych 11 trasach, na ktérych dziatalnosé
prowadzg przedsigbiorstwa czarterowe: Dublin—Barcelona;

(") Komisja stwierdzila, ze wszystkie trasy opuszczone przez strony po
ogloszeniu transakcji nie sa specyficzne dla danej transakeji i dla
celow oceny konkurencyjnosci nie sg traktowane jako trasy pokry-
wajace si¢ miedzy stronami. Te trasy to: Dublin-Krakéw, Dublin—
Werona oraz Dublin-Wilno.
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Lanzarote; Dublin-Malaga; Dublin—Palma; Cork—Barcelona;
Cork-Lanzarote; Cork-Malaga i Cork-Palma. Ponadto
transakcja moze réwniez doprowadzié do eliminacji
bardzo Scistego stosunku konkurencji migdzy Ryanair
a Aer Lingus, a tym samym do zlikwidowania istotnej
presji konkurencyjnej, jaka na tych trasach obaj przewoz-
nicy wywieraja na siebie przed transakcja. Klienci mieliby
zatem znacznie ograniczony wybér mozliwosci podrézy
i malo jest prawdopodobne, aby czarterowe linie lotnicze
byly w stanie wystarczajgco ograniczy¢ zachowania
rynkowe podmiotu powstalego z polgczenia stron na
tych trasach, zwlaszcza w odniesieniu do ustalania taryf.

9. Potencjalna konkurencja

Kwestii konkurencji na trasach obecnie obstugiwanych
zarbwno przez Ryanair, jak i przez Aer Lingus z/do
Dublina, Shannon i Cork, gdzie obaj przewoznicy posia-
daja swoje bazy, nie mozna rozpatrywal odrgbnie. Taka
odrebna analiza oznaczalaby, ze odpowiednie rynki
produktowe sa catkowicie niezalezne od siebie. Obaj prze-
woznicy majg elastyczno$¢ niezbedng do przesuwania
i dodawania potgczen ze swoich baz istniejacych w tych
portach lotniczych w zwigzku ze zmianami struktury
konkurencji na réznych trasach obstugiwanych z ich
baz. Dlatego tez analiza musi réwniez polega¢ na dyna-
micznym ustaleniu, w jakim stopniu znikniecie najbliz-
szego i najwazniejszego konkurenta jednego przewoznika
moze doprowadzi¢ do wyeliminowania potencjalnej
konkurencji, ktéra ograniczalaby zachowania Ryanair
i Aer Lingus, gdyby transakcja nie doszta do skutku.

Z analizy Komisji wynikalo, ze wskutek dynamicznego
wzorca konkurowania stron migdzy sobg i bardzo niewiel-
kiego wplywu na strony, jaki mialoby wejcie innych prze-
woznikdw na rynek, Ryanair i Aer Lingus wywieraja na
siebie potencjalng presje konkurencyjna.

W oparciu o ostrozne podejscie w przedmiotowej decyzji
stwierdza si¢, ze transakcja moglaby doprowadzi¢ do
znaczacych zaklécen skutecznej konkurencji, w szczegdl-
nosci w wyniku osiagnigcia lub wzmocnienia pozycji
dominujacej, na skutek wyeliminowania najbardziej praw-
dopodobnego potencjalnego kandydata do wejscia na
rynek na nastepujacych 6 trasach: (i) potengjalnie konkuren-
oyjne trasy Ryanair: Dublin-Bolonia; Dublin-Bordeaux;
Cork—Paryz/Beauvais; Cork-Monachium/Memmingen;
Cork-Birmingham; (i) potencjalnie konkurencyjne trasy Aer
Lingus: Dublin-Newcastle.

C. Efektywnos¢

Ryanair stwierdzil, Ze transakcja doprowadzitaby do znacz-
nego wzrostu efektywnosci, co byloby korzystne dla
wszystkich klientéw. Ryanair wykorzystywaloby swoja
wiedze specjalistyczng w  zakresie obnizania kosztéw
w celu zwigkszenia efektywnosci Aer Lingus, obnizenia
kosztéw i cen tego przewoznika oraz zwigkszenia jego
konkurencyjnoéci w stosunku do innych linii lotniczych
w glownych portach lotniczych.



C 216/28 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 30.7.2013
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na celu wykazanie, ze zwigkszenie efektywnosci jest
mozliwe do sprawdzenia, zwigzane konkretnie z przedmio-
towym polaczeniem i mozliwe do przelozenia na korzysci
dla konsumentéw. Komisja réwniez nie znalazta mozli-
wych do sprawdzenia dowodéw na to, Ze Ryanair
mogloby ograniczy¢ koszty Aer Lingus bez niekorzystnych
nastepstw dla innych elementéw korzystnych dla konsu-
ment6éw, takich jak jako$¢ ustug lub lokalizacja portu
lotniczego. Ponadto deklarowany przez Ryanair wzrost
efektywnosci w niektorych dziedzinach (takich jak ograni-
czenie kosztéw osobowych, obnizenie kosztéw paliwa
oraz kosztéw dystrybucji) prawdopodobnie nie miatby
konkretnego zwigzku z przedmiotowym potaczeniem.

Argumenty dotyczace zwigkszenia efektywnosci nie spel-
nialy zatem trzech lacznych warunkéw okreslonych
w  wytycznych w  sprawie polaczen horyzontalnych.
Ponadto z uwagi na wyjatkowo wysoki laczny udzial
w rynku oraz brak terminowego, wystarczajacego i praw-
dopodobnego wejscia na rynek wydaje si¢, zZe nie doszloby
do dostatecznego przeniesienia na konsumentéw domnie-
manych korzysci wynikajacych ze zwigkszenia efektyw-
nosci.

D. Zobowigzania
1. Opis ostatecznego zbioru zobowigzan

1.1. Zbycie przez Aer Lingus dzialalnos$ci
na 43 pokrywajacych si¢ trasach na
rzecz Flybe

Ryanair zaproponowal przekazanie Flybe nowego i samo-
dzielnego przedsigbiorstwa (,zbywana dzialalno$¢”, by¢
moze pod nazwa ,Flybe Ireland”), na ktére przenidstby
szereg aktywéw, w tym miedzy innymi 100 mln EUR
w gotéwee, leasing co najmniej 9 statkow powietrznych
Airbus A320, przedzialy czasu na start lub ladowanie
w portach lotniczych (w miejscach odlotu i przylotu),
pracownikéw oraz nieobjeta oplatami licencyjnymi, niewy-
faczna, niepodlegajaca dalszemu udzielaniu i niezbywalna
licencj¢ na korzystanie ze znaku towarowego ,Aer Lingus”
przez 3 lata. Znak ten méglby by¢ wykorzystywany
w polaczeniu ze znakiem towarowym ,Flybe”.

Ryanair zobowigzalo si¢ do opracowania w porozumieniu
z Flybe planu operacyjnego zbywanej dzialalnosci na
pierwszy rok, w ktorym to planie odzwierciedlona
zostanie uzgodniona kwota prognozowanych rocznych
zyskoéw przed opodatkowaniem.

Flybe obstugiwalby uzgodniony rozklad lotéw na
43 trasach przez minimalny okres wynoszacy 6 sezonéw
IATA. Pod warunkiem Ze lgczna tygodniowa liczba pola-
czen w sezonie, zaplanowana w ramach zbywanej dzialal-
nosci na wszystkich trasach dofz Irlandii, nie uleglaby
zmianie, przedsi¢biorstwo Flybe byloby zobowigzane do
realizowania polaczen rejsowych: (i) na 90 % tras Flybe
w trzecim i czwartym sezonie IATA z pierwszych
6 sezonéw IATA oraz (ii) na 85 % tras Flybe w pigtym
i széstym sezonie IATA z pierwszych 6 sezondw IATA.

Na wypadek niewlaSciwego wykorzystania przedzialéw
czasu ustanowiono mechanizm sankcji w ruchomej skali
odzwierciedlajacej znaczenie trasy, zgodnie z ktérym
sankcje stopniowo maleja przez caly okres pierwszych
6 sezondéw IATA.
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Flybe zalozyloby baz¢ w porcie lotniczym w Dublinie
i umiesciloby w celach operacyjnych jeden statek
powietrzny w porcie lotniczym w Cork.

W ciagu pierwszych 3 sezonéw IATA ekran powitalny na
stronie internetowej Aer Lingus bylby podzielony na dwie
polowy, na ktérych umieszczone beda znaki towarowe
i logotypy odpowiednio Aer Lingus i zbywanej dzialalno-
§ci, przy czym obie polowy mialyby hiperlacza do wiasci-
wych stron internetowych umozliwiajacych dokonanie
rezerwacji. Po pierwszych 3 sezonach IATA na gérze
strony internetowej Aer Lingus umieszczony zostalby
baner z odnoénikiem internetowym do strony interne-
towej zbywanej dziatalnosci.

W odniesieniu do 6 tras obstugiwanych przez Aer Arann
przedsiebiorstwo Flybe mialo spetni¢ spoczywajacy na nim
obowiazek obslugiwania polaczen na tych trasach
w wyniku przejecia umowy franczyzowej od Aer Arann
lub zawarcia nowej umowy franczyzowej z Aer Arann.

1.2. Zbycie na rzecz IAG (British Airways)
przydzialéw czasu na start lub lado-
wanie na 3 pokrywajacych si¢ trasach
do Londynu

Ryanair zaproponowalo, aby przedsigbiorstwo IAG obstu-
giwalo przez 6 sezonéw IATA trasy Dublin-Londyn,
Cork-Londyn i Shannon-Londyn, wykorzystujac w tym
celu statki powietrzne Airbus A319 lub réwnowazne,
korzystajac z wilasnych przydzialéw czasu na start lub
ladowanie w polaczeniu z przydzialami odstapionymi
przez Ryanair:

(i) IAG i Ryanair zawarlyby umowe leasingu w odnie-
sieniu do Gatwick lub umowe przekazania w odnie-
sieniu do Heathrow—Gatwick, w zaleznosci od tego,
czy i kiedy dosztoby do spehienia tzw. warunku prze-
kazania dotyczacego Heathrow, ktéry polega na usta-
leniu przez Ryanair i IAG, ze wprowadzenie w zycie
umowy przekazania w odniesieniu do Heathrow-Gat-
wick nie prowadziloby do naruszenia art. 10 umowy
spotki Aer Lingus (lub innego pdZniejszego przepisu)
ani zadnych innych majacych zastosowanie przepisow
ustawowych lub wykonawczych;

(ii) w razie wejScia w zZycie umowy leasingu w odniesieniu
do Gatwick przedsigbiorstwo IAG obslugiwaloby:
(i) tygodniowo 68 polaczen na trasie Dublin-Londyn
Gatwick, 13 na trasie Cork-Londyn Gatwick i 7 na
trasie Shannon-Londyn Gatwick, wykorzystujac nale-
zgce do Ryanair przydzialy czasu na start lub lado-
wanie w tych parach portéw lotniczych oraz
(i) dodatkowe 2 polaczenia tygodniowo na trasie
Dublin—Gatwick, 1 polaczenie tygodniowo na trasie
Cork-Gatwick i 7 polaczen tygodniowo na trasie
Shannon-Gatwick, wykorzystujac przydzialy czasu
na start lub ladowanie, ktére posiada lub ma naby¢
IAG;

oprécz wykorzystywania przydzialow czasu na start
lub ladowanie w porcie lotniczym Gatwick IAG obstu-
giwatoby tygodniowo 7 polaczen na trasie Dublin—
Heathrow, wykorzystujac przydzialy czasu na start
i ladowanie, ktére bylyby przedmiotem umowy
leasingu zawartej przez IAG z Ryanair. Zgodnie ze
zmieniong umowg z IAG przedsi¢biorstwo to zawar-
toby réowniez dodatkowg umowe leasingu w odnie-
sieniu do Heathrow;

(iii)
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(iv) w przypadku spelnienia warunku przekazania doty-
czacego Heathrow przedsigbiorstwo IAG mogloby
skorzysta¢ z prawa do wypowiedzenia umowy
leasingu w odniesieniu do Gatwick (oraz umowy
leasingu w odniesieniu do Heathrow, gdyby weszla
w zycie) 1 nada¢ skuteczno$¢ umowie przekazania
w odniesieniu do Heathrow—Gatwick (opcja kupna
IAG). W szczegdlnosci przedsigbiorstwo IAG przeka-
zaloby swoje przydzialy czasu na start lub ladowanie
na Gatwick (jak okreslono powyzej) na potrzeby
obstugi trasy Dublin-Gatwick i 7 dodatkowych przy-
dzialéw czasu dotyczacych Gatwick w zamian za
przydzialy czasu, ktére Aer Lingus posiada w porcie
lotniczym Londyn Heathrow i ktére odstgpitoby IAG:
a) 70 polaczen tygodniowo na trasie Dublin—
Heathrow; b) 14 polaczen tygodniowo na trasie Cork—
Heathrow oraz c) 14 polaczen tygodniowo na trasie
Shannon-Heathrow. Na mocy zmienionej umowy
z IAG dodano nowg umowe leasingu w odniesieniu
do Heathrow i zmodyfikowano liczbe przydziatow
czasu na start lub ladowanie na Gatwick, ktére
Ryanair otrzymaloby w zamian za przydzialy czasu
na start lub lgdowanie na Heathrow.

1.3. Zbycie dodatkowych przydzialéw
czasu na start lub ladowanie na
trasach Londyn-Irlandia

Zgodnie z procedura przekazywania przydzialéw czasu na
start lub ladowanie oraz przez 6 sezonéw IATA Ryanair
zobowigzato si¢ do przekazania lub do spowodowania
przekazania przez Aer Lingus dowolnemu zainteresowa-
nemu przewoznikowi wystarczajacej liczby przydzialow
czasu na start lub ladowanie na obsluge polaczen za
pomocg wilasnego statku powietrznego na trasach Dublin—
Londyn, Cork-Londyn lub Shannon-Londyn, pod warun-
kiem ze liczba przekazanych przydzialéw czasu nie prze-
kracza réznicy w pokryciu si¢ przelotéw na danej trasie.

1.4. Potencjalna konkurencja

Ryanair zobowigzalo si¢ do przekazania lub do spowodo-
wania przekazania przez Aer Lingus w ciagu pierwszych
6 sezondéw IATA i przez caly pdiniejszy czas dowolnemu
zainteresowanemu przewoznikowi przydzialéw czasu na
start lub ladowanie na trasach potencjalnej konkurencji.

2. Ocena ostatecznego zbioru zobowigzan
2.1. Flybe nie byl odpowiednim nabywca

Komisja uznala, ze Flybe nie byl odpowiednim nabyweca,
poniewaz zbywana dzialalno$¢ w jego posiadaniu stalaby
si¢ aktywna sila konkurencyjng na rynku.

Po pierwsze, Komisja uznala, ze z uwagi na brak cisle
okre$lonych aktywow, ktére bylyby przedmiotem zbycia
jako czes¢ przedsigbiorstwa Flybe Ireland, nie byto wystar-
czajgcych dowoddw, aby stwierdzié, ze zbywana dzialal-
no$¢ obejmowalaby aktywa niezbedne do stania sig
rentownym i konkurencyjnym przedsigbiorstwem.

Po drugie, w odniesieniu do modelu biznesowego Flybe
Komisja uznala, ze chociaz polaczenia na trasach taczacych
Irlandi¢ i Zjednoczone Krélestwo pasowalyby do obecnego
modelu biznesowego Flybe, w zaleznosci od wykorzystywa-
nych statkéw powietrznych, inne trasy, szczegdlnie trasy
o charakterze rekreacyjnym znajdujace si¢ w sektorze pols-
czen na dluzsze dystanse, nie pasowalyby do obecnego
modelu biznesowego Flybe. Ponadto Komisja zauwazyla,
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ze przedsigbiorstwo Flybe nie posiada do$wiadczenia
w  cksploatacji statkéw powietrznych Airbus A320,
a zatem stangloby przed wyzwaniem polegajacym na
zrozumieniu rynku, na ktérym prowadzitoby dziatalnos¢.

Po trzecie, Komisja uznala, Ze porozumienie, na mocy
ktérego Ryanair przygotowaloby roczny plan operacyjny
na potrzeby Flybe Ireland, oraz porozumienie, zgodnie
z ktérym Ryanair przystapitoby do restrukturyzacji
kosztéw zbywanej dzialalno$ci, mimo ze nie prowadzitoby
to do nawigzania trwalej relacji pomiedzy podmiotem
powstalym z polaczenia stron a zbywang dzialalnoscia,
wydajg si¢ niemozliwe do pogodzenia z koncepcja nieza-
leznych konkurentow.

Po czwarte, biorac pod uwage fakt, ze poprzednie
do$wiadczenia Flybe w zakresie prowadzenia dzialalnosci
na nowych rynkach raczej réznily si¢ od proponowanego
przejecia Flybe Ireland oraz ze Flybe ma niewielkie
doswiadczenie na rynku irlandzkim, jak réwniez to, ze
w przeciwienstwie do Aer Lingus Flybe ma niewielkie
do$wiadczenie i historie dzialalnosci pod wzgledem
konkurowania z Ryanair, Komisja uznala, ze elementy te
nie stanowig wystarczajacych dowodéw na poparcie
wniosku, ze Flybe posiada udowodnione stosowne
doswiadczenie, aby utrzymywaé i rozwijal Flybe Ireland
jako rentowna i aktywna sile konkurencyjng w konkuro-
waniu z podmiotem powstalym z polgczenia stron.

Po piate, Komisja stwierdzita, ze Flybe nie posiada
zasobow finansowych do utrzymywania i rozwijania
Flybe Ireland jako rentownej i aktywnej sity konkurencyj-
nej, zdolnej do konkurowania w perspektywie Srednioter-
minowej z podmiotem powstalym z polaczenia stron.

Po szoste, Komisja uznala, ze — pod wzgledem zdolnosci
Flybe do konkurowania z podmiotem powstalym z pola-
czenia stron po transakcji — pomimo proponowanej
licencji na korzystanie ze znaku towarowego, dzialan
promocyjnych na stronie internetowej i dokapitalizowania
Flybe Ireland nadal nie ma pewnosci, czy Flybe byloby
w stanie stworzy¢ wystarczajgco silng marke, szczegdlnie
w odniesieniu do pasazeréw pochodzacych z Irlandii,
umozliwiajgca mu skuteczne ograniczenie wplywu na
rynku podmiotu powstalego z polaczenia stron, a tym
samym usuniecie probleméw w  zakresie konkurencji
zidentyfikowanych przez Komisje. Ponadto jest prawdopo-
dobne, ze proponowana dzialalno$¢ oparta na ograni-
czonej bazie oraz proponowana liczba zbytych polaczen,
a tym samym zdolno$¢ przewozowa wplynelyby na zdol-
no$¢ Flybe Ireland do skutecznego konkurowania
z podmiotem powstalym z polaczenia stron oraz do zlik-
widowania probleméw w zakresie konkurencji zidentyfi-
kowanych przez Komisje. Wreszcie Komisja uznala, ze jest
malo prawdopodobne, aby przychody i baza kosztowa
Flybe Ireland umozliwily temu przedsigbiorstwu rentowne
obslugiwanie 43 tras.

Po siédme, Komisja stwierdzila, ze Flybe nie posiadatoby
wystarczajacej motywacji do dalszego trwalego prowa-
dzenia dzialalno$ci, przynajmniej na znacznej czgsci
z 43 tras Flybe.

Ponadto Komisja stwierdzila réwniez, ze jezeli chodzi
o umowe franczyzowg, zobowigzania dotyczace Flybe
prawdopodobnie nie zostalyby zrealizowane w terminie.
Komisja nie moze réwniez jednoznacznie ustali¢, czy
zaproponowane zobowigzania, po wprowadzeniu ich
w zycie, rozwigzalyby w pelni i jednoznacznie problemy
w  zakresie konkurencji zidentyfikowane w niniejszej
decyzji w odniesieniu do tras Aer Arann.
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i wzbudzily watpliwosci co do tego, czy zostalyby zreali-
zowane w terminie.

2.2. Niepewno$¢ w odniesieniu do trzech
tras londynaskich - TAG

Komisja nie byla w stanie stwierdzi¢ z wymaganym stop-
niem pewnosci, iz nowe struktury handlowe powstale
w wyniku ostatecznego zbioru zobowiazan w odniesieniu
do trzech tras londynskich bylyby wystarczajaco solidne
i trwale, aby zagwarantowa¢, ze w trakcie minimalnego
okresu 1 poézZniej na trzech trasach londynskich nie
wystapig znaczgce zaklocenia skutecznej konkurencji.

Niezaleznie od wejicia w zycie umowy leasingu w odnie-
sieniu do Gatwick lub umowy przekazania w odniesieniu
do Heathrow-Gatwick catkowita liczba miejsc na trasach
prawdopodobnie zmniejszylaby si¢, a podmiot powstaly
z polaczenia stron utrzymalby pozycje dominujaca pod
wzgledem czestotliwosci lotéw i liczby miejsc na trzech
trasach londynskich (dojz Dublina, Cork i Shannon).
Ponadto TAG ma inny model biznesowy, ukierunkowany
w wiekszym stopniu na klientéw biznesowych i pasazerow
tranzytowych (co jest istotne w przypadku wejscia w zycie
umowy przekazania w odniesieniu do Heathrow-Gatwick).
Komisja uznala zatem, ze IAG nie byloby w stanie wystar-
czajagco ograniczy¢ zachowania na rynku podmiotu
powstalego z polaczenia stron po transakcji podczas
okresu minimalnego.

Komisja uznata, zZe najprawdopodobniej IAG wycofaloby
si¢ z tych trzech tras z Gatwick i znacznie ograniczytoby
obstuge tych trzech tras z Heathrow na koniec okresu
minimalnego. Podczas badania rynku Komisja nie zidenty-
fikowala rowniez zadnego wystarczajgcego i prawdopodob-
nego wejScia na rynek we wlasciwym czasie w odniesieniu
do tych tras.

Wreszcie zlozono$¢ zobowiazan, rozbieznosci pomiedzy
nimi, formularzem RM i umowg z IAG, a takze mecha-
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tego, czy zobowigzania zostalyby zrealizowane w terminie.

2.3. Wniosek

Opierajac si¢ na wszystkich dostepnych dowodach, w tym
na wynikach badania rynku, Komisja uznala, ze ostateczny
zbidr zobowigzan prawdopodobnie nie doprowadzilby do
wejscia na rynek nowych konkurentéw zdolnych do
wywarcia wystarczajacej presji konkurencyjnej na podmiot
powstaly z polaczenia stron.

Ostateczny zbiér zobowigzan nie pozwolil Komisji stwier-
dzi¢ z wymaganym stopniem pewnosci, ze mozliwe
byloby terminowe ich zrealizowanie oraz ze bylyby
wystarczajaco solidne i trwale, aby zagwarantowal, ze
zaklocenia skutecznej konkurencji, ktérym zobowigzania
te mialyby zapobiec, nie moglyby wystapi¢ w stosunkowo
bliskiej przysztosci.

Komisja nie moze jednoznacznie ustali¢, czy ostateczny
zbiér zobowigzan, po wprowadzeniu ich w zycie, rozwig-
zalby w pelni i jednoznacznie problemy w zakresie konku-
rencji zidentyfikowane w przedmiotowej decyzji.

Stwierdzono zatem, ze zobowigzania zaproponowane
przez Ryanair nie s3 w stanie wyeliminowa¢ znaczacych
zaklocen skutecznej konkurencji, a tym samym nie sa
w stanie zapewni¢ zgodno$ci transakcji z rynkiem
wewnetrznym.

V. WNIOSEK

Z wyzej wymienionych powodéw w przedmiotowej
decyzji stwierdza si¢, ze planowana koncentracja znaczaco
utrudnitaby ~ skuteczna  konkurencje  na  rynku
wewnetrznym lub w znacznej jego czesci.

W zwigzku z tym koncentracja zostala uznana za
niezgodng z rynkiem wewnetrznym i Porozumieniem
EOG.
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