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(Sprawa COMP/M.5141 — KLM/Martinair)
(Zgloszona w dokumencie nr C(2008) 8458 wersja ostateczna)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

(2009/C 51/04)

W dniu 17 grudnia 2008 r. Komisja przyjeta decyzje w sprawie polgczenia przedsigbiorstw na podstawie rozporzg-
dzenia Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw (rozporzg-
dzenie WE w sprawie kontroli fgczenia przedsigbiorstw), a w szczegdlnoci jego art. 8 ust. 1. Pelen tekst decyzji, w wersji
nieopatrzonej klauzulg poufnosci, w oryginalnym jezyku postgpowania oraz w jezykach roboczych Komisji znajduje sig

(1)

na stronie internetowej Dyrekji Generalnej ds. Konkurengji pod nastgpujgcym adresem:

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

I. STRONY

KLM Royal Dutch Airlines N.V. (,KLM"), niderlandzkie
przedsigbiorstwo kontrolowane przez Air France-KLM
Holding S.A. (,Air France-KLM”, Francja), jest $wiadczacym
pelen zakres ustug przewoznikiem sieciowym, ktérego
centrum dzialalnosci jest lotnisko Amsterdam Airport
Schiphol (,Schiphol”). Dwa gléwne obszary dziatalnosci
przedsigbiorstwa to transport lotniczy pasazeréw i
towarow.

Martinair (,Martinair”) to niderlandzki przewoznik, §wiad-
czacy ushugi przewozu z miejsca do miejsca, ktérego
centrum dzialalno$ci jest lotnisko Schiphol. Martinair
oferuje transport lotniczy pasazeréw i towaréw poprzez
loty czarterowe i regularne. Jego flota obstuguje wylacznie
polaczenia miedzykontynentalne. Martinair obstuguje loty
pasazerskie do Vancouver, Toronto, Miami, Hawany, Vara-
dero, San José, Punta Cana, Puerto Plata, Cancun, Curacao
i na Arube. Martinair prowadzi transport lotniczy towaroéw
pomiedzy Europa a nastgpujacymi regionami: Afryka,
Bliskim Wschodem, Dalekim Wschodem, Amerykg
Pélnocng i Ameryka Lacifiskg.

II. DZIALANIE

KLM obecnie posiada 50 % Martinair; druga polowa
majatku przedsi¢biorstwa nalezy do Maersk Holding B.V.,
niderlandzkiego przedsi¢biorstwa stanowigcego w calosci
wlasno$¢ A.P. Moller-Maersk A[S (,Maersk”) to dunskie
przedsigbiorstwo, ktorego dziatalno$¢ obejmuje gltdéwnie
transport morski i ladowy. Ze wzgledu na wewnetrzng
organizacj¢ i sposéb zarzadzania Martinair, KLM i Maersk
obecnie wspdlnie kontrolujg Martinair. KLM zamierza
naby¢ 50 % udzialéw Maersk w Martinair.

W zwiazku z powyzszym w dniu 17 lipca 2008 r. Komisja
otrzymala zgloszenie planowanej koncentracji zgodnie z
art. 4 rozporzadzenia WE w sprawie kontroli laczenia
przedsi¢biorstw, w wyniku ktérej przedsigbiorstwo KLM
przejmuje w rozumieniu art. 3 ust. 1. lit b) rozporzadzenia
WE w sprawie kontroli taczenia przedsigbiorstw kontrolg
nad calym przedsigbiorstwem Martinair w drodze zakupu

akji.

()

. WYMIAR WSPOLNOTOWY

Zgloszona transakcja ma wymiar wspdlnotowy w rozu-
mieniu art. 1 ust. 2 rozporzadzenia WE w sprawie kontroli
faczenia przedsigbiorstw.

IV. PROCEDURA I STRESZCZENIE

Na podstawie rezultatéw pierwszego etapu badania rynku
Komisja stwierdzita, ze planowana transakcja budzi
powazne watpliwosci co do jej zgodnosci ze wspdolnym
rynkiem ze wzgledu na obawy dotyczace zakldcenia
konkurencji w zakresie lotniczego transportu pasazer-
skiego pomiedzy Amsterdamem a Aruba i Curacao. W
dniu 18 sierpnia 2008 r. strony przedstawily zobowig-
zania, w tym m.in. zobowiazanie do ksztaltowania zmian
cen polaczen klasy ekonomicznej na trasach pomiedzy
Amsterdamem a Arubg i Curacao po polaczeniu przedsie-
biorstw w zalezno$ci od zmian cen polaczenr klasy ekono-
micznej w koszyku poréwnywalnych tras. Proponowane
zobowigzanie okazalo si¢ jednak niewystarczajace do
wyeliminowania powaznych watpliwoici Komisji. W dniu
8 wrzesnia 2008 r. Komisja przyjela decyzje dotyczaca
rozpoczecia postgpowania na podstawie art. 6 ust. 1 lit. ¢)
rozporzadzenia WE w sprawie kontroli faczenia przedsie-
biorstw.

V. RAMY KONCEPCYJNE OCENY KONKURENCJI

Planowana koncentracja oznacza przejscie przez KLM od
wspolnej do wylacznej kontroli nad przedsigbiorstwem
Martinair. Juz na etapie poprzedzajacym transakcje KLM
sprawuje do pewnego stopnia kontrole na Martinair.
Ponadto KLM jest prawdopodobnie mniej sklonny do
konkurowania z Martinair, poniewaz ma prawo do polowy
zyskow tego przedsigbiorstwa.

Tym niemniej Komisja ustalita, bioragc pod uwage organi-
zacje wewnetrzng, sposéb zarzadzania i dokumenty
wewnetrzne Martinair, Ze KLM ma niewielki wplyw na
decyzje tego przedsigbiorstwa dotyczace cen, decyzje o
podjeciu obstugi konkretnej trasy, decyzje o zwigkszeniu
badZ zmniejszeniu zdolnosci przewozowych oraz podobne
decyzje operacyjne. W rzeczywistosci wplyw KLM na
zachowanie Martinair na rynku jest ograniczony do mozli-
wosci zawetowania decyzji strategicznych i operacyjnych o
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szerszym zakresie, w tym w szczegdlnosci, wyboréw stra-
tegicznych dotyczacych podejmowania dzialalnosci w
okreslonych segmentach rynkéw (krétko- lub dtugodystan-
sowy transport lotniczy pasazeréw, transport lotniczy
towaréw) oraz decyzji o rozbudowie badZz zmniejszeniu
floty tego przedsigbiorstwa. Ponadto badanie rynku w
duzej mierze potwierdzilo, ze konkurenci i klienci obu
stron, ogélnie rzecz biorgc, postrzegaja KLM i Martinair
jako przedsigbiorstwa konkurujace zaréwno w zakresie
transportu pasazerow, jak i towardw.

Ze wzgledu na powyzsze okolicznoéci Komisja starannie
przeanalizowala wplyw na konkurencje wyeliminowania
obecnego zakresu konkurencji pomiedzy KLM a Martinair
w wyniku planowanej koncentracji.

VI. TRANSPORT LOTNICZY TOWAROW
6.1. Wlasciwe rynki produktéw i rynki geograficzne

Badanie rynku potwierdzilo, Ze transport morski w coraz
wickszym stopniu staje si¢ atrakcyjng ekonomicznie alter-
natywa nie tylko w przypadku transportu towar6w w
ramach Europy, ale takze pomigdzy poszczegdlnymi
kontynentami. Jednak ze wzgledu na konieczno$¢ szyb-
kiego przewozu niektére rodzaje towaréw nadal wymagaja
transportu lotniczego. Na potrzeby niniejszej decyzji nie
jest konieczne ustalenie, czy interkontynentalny transport
morski i lotniczy towaréw stanowig cze$¢ tego samego
rynku czy tez nie, poniewaz planowana koncentracja nie
wplywa znaczgco na rzeczywisty poziom konkurencji na
wspélny rynku lub jego znaczgcej czesci, niezaleznie od
definicji rynku.

Badanie rynku wykazalo takze, Ze nie jest konieczny
dodatkowy podzial rynku transportu lotniczego towaréw
wedlug  kategorii lub  charakteru transportowanych
towaréw. Ogoélnie rzecz biorac, klienci wykupuja prze-
strzen, ktéra zapelniajg réznego rodzaju towarami, w tym
towarami latwo psujacymi si¢, i innymi towarami, ktore
moga wymagaé specjalnego traktowania. Ponadto zwykle
te same samoloty s3 wykorzystywane do transportu
réznych rodzajéw towardw, a przewoznicy moga stosun-
kowo latwo dostosowal swoje ustugi do specyficznych
wymagan zwigzanych z transportem niektérych towaréw.
Nie istnieje jednak potrzeba, aby ustali¢ precyzyjng defi-
nicje rynku w tym konteksScie, poniewaz proponowana
koncentracja nie zakltoca w sposob znaczacy konkurencji
na wsp6lnym rynku ani na znacznej jego czesci, nieza-
leznie od definicji rynku.

Zgodnie z poprzednimi decyzjami niniejsza decyzja defi-
niuje rynek transportu lotniczego towaréw w przypadku
miedzykontynentalnego transportu towaréw wedlug pola-
czen pomiedzy poszczegdlnymi kontynentami — przynaj-
mniej w przypadku kontynentéw z odpowiednio rozwi-
nietg infrastrukturg umozliwiajaca dalszy transport
towaréw. Potwierdzono, ze warunek ten, jezeli chodzi o
wszystkie rodzaje towaréw — w tym wymagajace szybkie
przewiezienia, fatwo psujace si¢ towary, jak kwiaty, —
spetniajg Ameryka Péinocna i Europa, W tym kontekscie
badanie rynku potwierdzilo, ze ze wzgledu na dobrze
rozwinigtg infrastrukture transportu samochodowego w
Europie wiele lotnisk moze zastgpi¢ Schiphol w przypadku
transportu wszystkich rodzajéw towaréw, w tym kwiat6ow.
Jezeli chodzi o Afryke, Ameryke Poludniowsa i niektére
czeSci Azji, badanie rynku wykazalo, ze nalezy dokonad
dalszego podzialu tych kontynentéw na poszczegdlne
kraje.
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Ponadto badanie rynku pozwolito ustali¢, ze rynki trans-
portu lotniczego towar6w maja charakter jednokierun-
kowy, poniewaz zapotrzebowanie na transport lotniczy
towar6w moze by¢ znacznie zrdznicowane w miejscu
wylotu i miejscu przeznaczenia polaczenia lotniczego.
Ponadto badanie rynku potwierdzito ustalenia Komisji
poczynione przy okazji poprzednich spraw, wedlug
ktorych polaczenia z przesiadka moga, ogdlnie rzecz
biorac, zastgpowad polaczenia bezposrednie.

Z powyzszych wzgledéw rynek transportu lotniczego
towaréw na potrzeby niniejszej decyzji nalezy podzieli¢
wedlug miedzykontynentalnych polaczen w jedna strona
w przypadku Europy i Ameryki Pélnocnej oraz wedtug
polaczeri pomiedzy kontynentami a poszczegdlnymi
krajami w przypadku innych lotéw.

6.2. Ocena konkurengji

Jezeli chodzi o transport lotniczy towaréw pomiedzy
Europg a Ameryka Pélnocng, taczny udziat stron w rynku
pozostanie ponizej 25 % i strony nadal beda mialy silna
konkurencje ze strony kilku innych duzych linii lotniczych,
jak Lufthansa czy British Airways, oraz podmiotéw oferu-
jacych ustugi zintegrowane, jak FedEx i UPS. Réwniez w
przypadku transportu lotniczego towaréw pomiedzy
Europg i tymi krajami Dalekiego Wschodu, w przypadku
ktorych aktywno$¢ stron pokrywa sig, ich laczny udzial w
rynku osiaggnie maksymalnie 25 % i bedg one nadal mialy
silng konkurencje ze strony kilku innych przewoznikéw,
jak Lufthansa, Cargolux, Cathay Pacific i Air China. Z tego
wzgledu proponowana koncentracja nie bedzie miata
znacznego wplywu na rzeczywisty zakres konkurencji na
wspdlnym rynku lub jego znacznej cze$ci w odniesieniu
do Zadnego z tych rynkéw.

Jezeli chodzi o transport lotniczy towaréw pomiedzy
Europg a Ameryka Poludniows, transakcja bedzie miala
wplyw na rynki na trasach laczacych Europe z nastepuja-
cymi krajami: Kolumbig, Peru i Ekwadorem. Laczny udzial
w rynku stron na tych trasach osiggnie pomiedzy
(30-40 %) (na trasie z Ekwadoru do Europy) i (60-70 %)
(na trasie z Kolumbii do Europy), a wzrost udzialu w
rynku bedzie znaczny. Podobna sytuacja ma miejsce w
przypadku tras laczacych Europe z niektorymi krajami
regionu Morza Karaibskiego, tj. Meksykiem i Kubg. Udziat
stron w rynku osiagnie pomiedzy (20-30 %) (na trasie z
Kuby do Europy) oraz (50-60 %) (na trasie z Meksyku do
Europy). Takze w tym przypadku wzrost udzialu w rynku
bedzie znaczny. Jezeli chodzi o trasy laczace Europe z
krajami afrykanskimi, udzial w rynku stron bedzie wysoki
w szczegblnodci na trasach z Europy do Kenii (faczny
udzial w rynku w wysokosci (50—-60) %) oraz z Europy do
Sudanu (faczny udzial w rynku w wysokosci (60-70) %).
Takze w przypadku tych tras wzrost udzialu w rynku
bedzie znaczny.

Jednak nawet na trasach, gdzie strony majg wsp6lnie
wysoki udzial w rynku i gdzie wzrost udziatu w rynku jest
znaczny, strony maja kilku silnych konkurentéw, ktérzy
beda ogranicza¢ ich swobode¢ dzialania juz po zawarciu
transakcji. Ponadto bariery dotyczace wejScia na rynek
transportu lotniczego towar6w na tych trasach wydaja sie
stosunkowo niewielkie. W istocie kilka nowych podmiotéw
niedawno rozpoczeto dziatalno$¢ na tych trasach. Ponadto
w trakcie badania rynku klienci, wsréd ktérych sa
podmioty ekspediujace duze ilosci towardéw i majgce
stosunkowo silng pozycje przetargowsa, wyrazili gotowosé
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do korzystania z uslug innych przewoznikow jezeli strony
zdecydowalyby si¢ na zwigkszenie cen, a niektérzy konku-
renci stron zadeklarowali, ze dysponuja mozliwosciami
przewozowymi pozwalajagcymi im na obstuzenie dodatko-

wego popytu.

Z tych powodéw w decyzji stwierdza sig, ze planowana
koncentracja prawdopodobnie nie wplynie znaczaco na
rzeczywisty zakres konkurencji na wspélnym rynku lub
znaczacej jego czeSci w jakichkolwiek kontekscie tras, na
ktérych dzialalno$¢ stron w dziedzinie transportu lotni-
czego towaréw pokrywa sie.

VII. TRANSPORT LOTNICZY PASAZEROW
7.1. Wlasciwe rynki produktéw i rynki geograficzne

Dzialalno$¢ stron w zakresie transportu lotniczego pasa-
zeréw pokrywa si¢ na trasach laczacych Amsterdam z
nastepujacymi  o$mioma  dlugodystansowymi  (waka-
cyjnymi) miejscami przeznaczenia: Vancouver, Toronto,
Miami, Punta Cana, Cancun, Hawana, Curacao i Aruba

Badanie rynku, jak réwniez badanie opinii klientéw zamé-
wione przez Komisj¢ potwierdzily stosowang w poprzed-
nich sprawach praktyke Komisji, ktéra uwazala ,hurtowe”
dostarczanie miejsc w samolotach organizatorom turystyki
za rynek rézny od rynku dostarczania regularnych ustug
transportu lotniczego klientom koficowym. Zgodnie z
wynikami badania opinii klientéw, z punktu widzenia
popytu, klienci koficowi, ogdlnie rzecz biorgc, nie uwazaja
zorganizowanych wyjazdéw wakacyjnych oferowanych w
pakiecie i wakacji organizowanych samodzielnie za dobra
substytucyjne. W zwiazku z powyzszym tylko mala czesé
klientéw kupujacych wyjazdy wakacyjne oferowane w
pakiecie zdecydowalaby si¢ na zakupienie zamiast nich
samych biletéw lotniczych, a jeszcze mniejsza czgsé
klientéw kupujacych same bilety lotnicze wziglaby pod
uwage kupno wyjazdéw wakacyjnych oferowanych w
pakiecie.

7.1.1. Dostarczanie regularnych ustug transportu lotniczego
klientom koricowym

(21) Jezeli chodzi o rynek dostarczania ustug transportu lotni-

(22)

czego pasazeréw klientom konicowym, badanie rynku i
badanie opinii klientéw potwierdzily, ze na potrzeby oceny
planowanej koncentracji tradycyjne podejScie oparte na
miejscu wylotu i miejscu przeznaczenia, na podstawie
ktérego Komisja definiowala wiasciwy rynek w poprzed-
nich sprawach, jest niewlasciwe. Jezeli chodzi o miejsca
wylotu, badanie rynku i badanie opinii klientéw wykazaly,
ze lotniska w Diisseldorfie i w Brukseli muszg zostal
wlaczone do wlasciwego rynku, przynajmniej w przypadku
lotéw do pigciu miejsc przeznaczenia w regionie Morza
Karaibskiego, bedacych celami wyjazdéw wakacyjnych
(Punta Cana, Cancun, Hawana, Curacao i Aruba), poniewaz
duza cze$¢ oséb podrézujacych do tych miejscowosci
uwaza, ze te dwa lotniska sg alternatywa dla Schiphol w
przypadku lotéw do tych celow podrézy. W przypadku
lotéw do Vancouver, Toronto i Miami nie istnieje jednak
potrzeba ustalenia precyzyjnej definicji rynku, poniewaz
planowana koncentracja nie zakléca w sposéb znaczacy
konkurencji na wspélnym rynku ani na znacznej jego
czesci, nawet w przypadku najwezszej definicji rynku obej-
mujacej tylko wyloty z Amsterdamu.

Jezeli chodzi o miejsca przeznaczenia, badanie rynku i
badanie opinii klientéw wykazaly, przynajmniej w przy-
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padku pieciu miejsc przeznaczenia w regionie Morza
Karaibskiego, bedacych celami wyjazdoéw wakacyjnych, ze
dlugodystansowe (wakacyjne) miejsca przeznaczenia mogg
si¢ do pewnego stopnia wzajemnie zastgpowal, ale nie
daly jednoznacznych rezultatéw, jezeli chodzi o dokladny
zakres miejsc przeznaczenia. Nie istnieje jednak potrzeba
ustalenia precyzyjnej definicji rynku w tym kontekscie,
poniewaz proponowana koncentracja nie zakléca w
sposéb znaczacy konkurencji na wspélnym rynku ani na
znacznej jego czesci, niezaleznie od definicji rynku.

Ponadto badanie rynku potwierdzita praktyke stosowang
przez Komisje w poprzednich sprawach, zgodnie z ktéra
loty z przesiadkg nalezy wiaczy¢ do odpowiedniego rynku,
pod warunkiem, ze sa one sprzedawane jako loty laczace
dang pare miejsca wylotu i miejsca przeznaczenia w
systemie rezerwacji komputerowych, odbywaja si¢ one
codziennie i w niewielkim stopniu przedluzaja podréz
(czas przesiadki wynosi maksymalnie 150 minut).

7.1.2. Hurtowa sprzedaz miejsc w samolotach organizatorom

turystyki

W ramach poprzednich decyzji Komisja uznawala, ze wlas-
ciwy rynek dla hurtowej sprzedazy miejsc w samolotach
organizatorom turystyki powinien obejmowac sprzedaz
miejsc w samolotach na wszystkie polaczenia dlugodystan-
sowe bez dodatkowego podzialu rynku wedlug miejsc
przeznaczenia. Badanie rynku wykazalo, ze uzasadniony
moze by¢ podzial rynku sprzedazy hurtowej wedlug
poszczegdlnych tras, przynajmniej w przypadku tych tras,
gdzie organizatorzy turystyki nie moga wybieral pomiedzy
miejscami docelowymi, poniewaz moga jedynie kupowaé
miejsca od linii lotniczych w momencie, gdy klienci
wyrazg zainteresowanie zakupem wyjazdéw wakacyjnych
oferowanych w pakiecie w okreslonym miejscu przezna-
czenia. Nie istnieje jednak potrzeba, aby ustalié na
potrzeby niniejszej decyzji precyzyjng definicje rynku w
tym kontekscie, poniewaz proponowana koncentracja nie
zakltéca w sposéb znaczacy konkurencji na wsp6lnym
rynku ani na znacznej jego czesci, niezaleznie od definicji
rynku.

Jezeli chodzi o rynek sprzedazy regularnych ustug trans-
portu lotniczego klientom koficowym badanie rynku
potwierdzilo, ze, na potrzeby niniejszej sprawy, porty
lotnicze w Amsterdamie, Diisseldorfie i Brukseli sa czeScia
tego samego rynku wiasciwego z punktu widzenia sprze-
dazy hurtowej miejsc w samolotach organizatorom turys-
tyki.

7.2. Ocena wplywu na konkurencje¢

7.2.1. Odpowiedni scenariusz alternatywny na potrzeby oceny
rezultatow planowanej transakeji w zakresie dziatalnosci
stron w dziedzinie transportu lotniczego pasazeréw

Badanie rynku przeprowadzone przez Komisj¢ pozwolito
ustali¢, ze dzialalno$¢ przedsigbiorstwa Martinair w
zakresie transportu lotniczego pasazeréw przynosila straty
w ciagu ostatnich kilku lat i prawdopodobnie nadal bedzie
przynosic¢ straty, mimo podjetych ostatnio przez Martinair
intensywnych dziatafi restrukturyzacyjnych. Wydaje si¢
zatem, ze aby kontynuowaé dzialalno$¢ w zakresie trans-
portu lotniczego pasazeréw w okresie przekraczajacym
dwa lata Martinair bedzie musialo dokonaé znacznych
inwestycji.
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celu kontynuowania dzialalno$ci w zakresie transportu
lotniczego towaréw, to odnowa prawie calej floty samo-
lotéw pasazerskich. Flota samolotéw pasazerskich przed-
sibiorstwa Martinair jest bardzo stara i malo wydajna. Ze
wzgledu na problemy techniczne z samolotami, loty orga-
nizowane przez Martinair s3 czesto op6zZnione. Stosownie
do tego pozycja konkurencyjna przedsigbiorstwa Martinair
w zakresie dlugodystansowego transportu lotniczego pasa-
zeréw pogorszyla si¢ ostatnio znacznie, i o ile flota samo-
lotéw przedsigbiorstwa nie zostanie odnowiona, prawdo-
podobnie bedzie si¢ w dalszym ciggu pogarszal. Sytuacja
finansowa Martinair sprawia jednak, ze trudno jest temu
przedsigbiorstwu zebra¢ fundusze na inwestycje w flotg
samolotéw. Ponadto KLM dysponuje prawem veta zgodnie
ze statutem spotki Martinair, jezeli chodzi o odnowg floty.
Sytuacja przedsigbiorstwa Martinair w tym kontekscie
sprawia, ze prawdopodobnie konkurencja ze strony Marti-
nair bedzie si¢ zmniejszala w najblizszej przyszlosci. Ze
wzgledu na te okolicznosci rezultaty polaczenia przedsie-
biorstw w ramach planowanej koncentracji, jezeli chodzi o
dzialalno$¢ stron w zakresie transportu lotniczego pasa-
zeréw, beda prawdopodobnie ograniczone.

7.2.2. Dostarczanie ustug transportu lotniczego  klientom

korficowym

Jezeli chodzi o lot do trzech miast potozonych w Ameryce
Pélnocnej — Vancouver, Toronto i Miami, taczny udzial
stron w rynku jest stosunkowo wysoki i wynosi pomigdzy
(70-80) % i (70-80) %, jezeli wezmie si¢ pod uwage
jedynie loty z Amsterdamu, a (50-60) % jezeli uwzgledni
si¢ takze loty z Diisseldorfu i Brukseli. Istnieja jednak
liczne godne zaufania alternatywy dostepne dla klientéw
koficowych, pragnacych odby¢ podréz z Niderlandéw do
tych trzech miast, w tym loty oferowane przez Air Canada,
United Airlines, British Airways, Air Transat, Lufthansa i
Continental ~ Airlines, ktére nadal beda ograniczaly
swobode dzialania przedsigbiorstwa powstalego w wyniku
koncentracji po zawarciu transakcji. Planowana transakcja
prawdopodobnie nie bedzie miala znaczacego wplywu na
rzeczywisty zakres konkurencji w ramach wspdlnego
rynku do odniesieniu do tych trzech tras.

Na trasach faczacych Amsterdam, Diisseldorf i Bruksele z
Punto Cana, Cancun i Hawang, lgczny udzial stron w
rynku wynosi odpowiednio (70-80) %, (80-90) % i
(80-90) %. Martinair organizuje regularne i nieregularne
loty bezpo$rednie z Amsterdamu, natomiast KLM oferuje
na tych trasach jedynie loty z przesiadka. Istnieje kilka
konkurujacych alternatywnych polaczeri bezposrednich i z
przesiadka z Amsterdamu, Brukseli i Diisseldorfu. Na przy-
klad LTU oferuje bezposrednie loty do Punta Cana i
Cancun z Diisseldorfu, ArkeFly oferuje bezposrednie loty
do tych dwoch miejsc docelowych z Amsterdamu, Jetairfly
obstuguje polaczenie bezposrednie z Brukseli do Punta
Cana, a Iberia oferuje codziennie loty z przesiadkg do
Hawany zaréwno z Amsterdamu, jak i z Diisseldorfu i
Brukseli.

Ponadto badanie rynku wykazalo, ze w przypadku Cancun
i Punta Cana istnieje znaczna presja konkurencyjna ze
strony innych typowych wakacyjnych miejsc przeznaczenia
zaliczanych do kategorii ,stonice i plaza”. Takze w przy-
padku Hawany badania opinii klientéw wykazaly, ze
znaczna czg$¢ klientow w  ogdle zrezygnowalaby =z
podrézy lub wybrataby inny cel podrézy, jezeli ceny lotéw
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powyzsze okolicznosci nalezy stwierdzié, ze takze w
stosunku do tych trzech miejsc przeznaczenia propono-
wana koncentracja prawdopodobnie nie zakl6ci w sposdb
znaczacy konkurencji na wspdlnym rynku ani na znacznej
jego czesci.

Ponadto na trasach laczacych Amsterdam z Curacao i
Arubg, obie strony oferuja bezposrednie regularne loty z
Amsterdamu. Nie istnieja alternatywne polaczenia do tych
dwoch miejsc docelowych z Diisseldorfu lub Brukseli.
Laczny udzial stron w rynku wynosi okoto (80-90) % na
obydwu tych trasach, natomiast trzeci podmiot prowa-
dzacy dzialalno$¢ na obydwu tych trasach, ArkeFly, repre-
zentuje pozostale (10-20) %. ArkeFly oferuje regularne
polaczenia na obu trasach, oferujac trzy loty bezposrednie
w tygodniu na Arube, i sze$¢ lotéw do Curacao (sied-
mioma lotami od 1 listopada 2008 r.).

Badanie rynku i badanie opinii klientéw wykazaly, ze te
dwie trasy w pewnym stopniu odrézniajg si¢ od innych
polaczenn obstugiwanych przez strony. Ze wzgledu na
historyczne i kulturowe wiezi pomiedzy Antylami Holen-
derskimi a Niderlandami, udzial w$réd podrézujacych
0s0b odwiedzajacych przyjaciot i krewnych jest stosun-
kowo wysoki na tych trasach, a znaczna ilo§¢ mieszkancow
Niderlandéw posiada drugi dom na tych wyspach. Tym
niemniej osoby udajace si¢ na zwykle wyjazdy wakacyjne
stanowig nadal duzg cze$¢ oséb podrézujacych do tych
dwoch miejsc. Badanie opinii konsumentéw pokazato
réwniez, ze w przypadku Aruby i Curacao wzrost ceny
lotéw na tych trasach o 5-10 % spowodowalby, ze
znaczna cz¢$¢ osob podrézujacych w ogdle zrezygnowa-
faby z podrézy, wybralaby ustugi ArkeFly lub inne miejsce
na spedzenie wakacji.

Ze wzgledu na powyzsze okolicznosci druga faza badania
rynku i badanie opinii klientéw sugeruja wiec, Ze w
stosunku do tych dwoéch tras proponowana koncentracja
prawdopodobnie nie zakléci w sposéb znaczacy konku-
rencji na wsp6lnym rynku ani na znacznej jego czesci.

7.2.3. Hurtowa sprzedaz miejsc w samolotach organizatorom

turystyki

Jezeli chodzi o hurtowa sprzedaz miejsc w samolotach
organizatorom turystyki na loty laczace tylko Amsterdam
lub Amsterdam, Diisseldorf i Bruksele z trzema miastami
w Ameryce Pélnocnej, Vancouver, Toronto i Miami, oraz z
trzema miejscami docelowymi, w ktorych spedza sig
wakacje, Punta Cana, Cancun i Hawanie, sytuacja jest
podobna do sytuacji na rynku sprzedazy regularnych ustug
transportu lotniczego pasazeréw klientom koncowym. Ze
wzgledu na liczbe alternatywnych przewoznikéw dziataja-
cych na tych trasach, planowana transakcja nie bedzie
miala znacznego wplywu na rzeczywisty zakres konku-
rencji na wspdlnym rynku lub jego znacznej czeSci w
kontekscie zadnego z tych miejsc przeznaczenia.

Jezeli chodzi o Curacao i Arube laczny udzial stron w
rynku wynosi odpowiednio (90-95) % i (90-95) %. Jedyna
konkurencja na tych dwoéch trasach, ArkeFly, wykorzystuje
wigksza czg8¢ swoich mozliwosci przewozowych, udostep-
niajgc je na potrzeby wyjazdéw wakacyjnych, zorganizo-
wanych oferowanych przez TUI lub innych organizatoréw
turystyki nalezacych do tej samej grupy przedsigbiorstw co
TUI oraz ArkeFly, i stad ma udzial rynku wynoszacy
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jedynie (5-10) % w ramach ,rynku przewoZznikow”. Jezeli
jednak uwzgledni¢ sprzedaz miejsc w ramach wyjazdéw
wakacyjnych oferowanych w pakiecie, udzial w rynku
ArkeFly bylby (6-12) razy wigkszy i osiggnalby okolo
(40-60) %. W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze przed-
sigbiorstwo ArkeFly zaznaczylo w trakcie drugiego etapu
badania rynku, ze — w zaleznoSci od okolicznosci —
rozwazyloby zwigkszenie swojej sprzedazy konkuren-
cyjnym organizatorom turystyki, jezeli zwrocilaby si¢ do
niego grupa operatoréw wycieczek z wnioskiem o
sprzedaz miejsc na ich lotach.

Ponadto nalezy uwzgledni¢ posrednie ograniczenia na
rynku sprzedazy detalicznej klientom koficowym, tj.
klientéw kupujacych wyjazdy wakacyjne oferowane w
pakiecie od organizatoréw turystyki. Badanie rynku i
badanie opinii klientéw wykazaly, ze mieszkanicy Nider-
landéw podrézujacy w celach urlopowych zwracaja bardzo
duza uwage na ceny. Jezeli strony podnioslyby ceny orga-
nizatorom turystyki juz po zawarciu transakcji, znaczna
czes¢ klientéw, ktérzy normalnie kupili wyjazdy wakacyjne
oferowane w pakiecie od jednego z konkurentéw TUI,
prawdopodobnie zdecydowaliby si¢ na wyjazdy wakacyjne
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oferowane w pakiecie przez TUL W takim wypadku jednak
przedsigbiorstwo powstale w wyniku koncentracji prawdo-
podobnie zrezygnowaloby ze zwigkszenia cen, poniewaz
oznaczaloby to utratg pasazerow.

Ze wzgledu na powyzsze okolicznosci takze w przypadku
tych dwéch tras planowana koncentracja prawdopodobnie
nie zakl6ci w sposéb znaczacy konkurencji na wspélnym
rynku ani na znacznej jego czesci.

VIII. PODSUMOWANIE

Z przyczyn wymienionych powyzej w decyzji stwierdza
si¢, Ze planowana koncentracja nie doprowadzi do znaczg-
cego ograniczenia skutecznej konkurencji na wsp6lnym
rynku lub jego istotnej czgsci.

W zwigzku z tym zgodnie z art. 2 ust. 2 i art. 8 ust. 1
rozporzadzenia WE w sprawie kontroli taczenia przedsie-
biorstw i art. 57 Porozumienia EOG nalezy stwierdzi¢
zgodno$¢ koncentracji ze wsp6lnym rynkiem oraz z funk-
cjonowaniem Porozumienia EOG.




