DE

Die Veroffentlichung dieses Textes dient lediglich der Information.
Eine Zusammenfassung dieser Entscheidung wird in alen Amtssprachen der Gemeinschaft im
Amtsblatt der Européischen Union verdffentlicht.
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Entscheidung der Kommission
vom 17.12.2008

zur Feststellung der Vereinbarkeit eines Zusammenschlusses
mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen

(Sache COMP/M .5141 - KLM/ Martinair)

(nur der englische Text ist verbindlich)
(Text von Bedeutung fir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —
gestutzt auf den Vertrag zur Grindung der Européi schen Gemeinschaft,

gestitzt auf das Abkommen Uber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf
Artikel 57,

gestutzt auf die Verordnung (EG) Nr. 139/2004 des Rates vom 20. Januar 2004 Uber die
K ontrolle von Unternehmenszusammenschl iissen?, insbesondere auf Artikel 8 Absatz 1,

gestutzt auf die Entscheidung der Kommission vom 8. September 2008, in dieser Sache ein
Verfahren einzuleiten,

nach Stellungnahme des Beratenden Ausschusses fur die Kontrolle von
Unternehmenszusammenschl tissen,

gestutzt auf den Abschlussberichts des Anhorungsbeauftragten in dieser Sache,

in Erwégung nachstehender Griinde:

1 EINLEITUNG

1. Am 17. Juli 2008 ist die Anmeldung eines Zusammenschlusses gemal} Artikel 4
der  Verordnung (EG) Nr.139/2004 des Rates (nachstehend ,EG-
Fusionskontrollverordnung” genannt) bei der Kommission eingegangen. Danach ist
Folgendes beabsichtigt: Das Unternehmen KLM Royal Dutch Airlines N.V. (,KLM*,
Niederlande), das letztlich von Air France-KLM Holding SA. (,Air France-KLM*,
Frankreich) kontrolliert wird, erwirbt im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b der
EG-Fusionskontrollverordnung durch Erwerb von Anteillen die Kontrolle Uber die
Gesamtheit des Unternehmens Martinair Holland N.V. (, Martinair®, Niederlande).

2. Nach Prufung der Anmeldung kam die Kommission zu dem Ergebnis, dass der
angemeldete  Zusammenschluss in den  Anwendungsbereich der EG-

1 ABI. L 24 vom 29. Januar 2004, S. 1.



Fusionskontrollverordnung falt, den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt
oder in einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich behindern wirde und daher
gemal3 Artikel 8 Absatz 1 der EG-Fusionskontrollverordnung und Artikel 57 des EWR-
Abkommens fir mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen vereinbar zu
erklarenist.

DIEBETEILIGTENUNTERNEHMEN

. KLM ist eine Full-Service-Fluggesallschaft mit umfassendem Streckennetz, in dem

der Flughafen Amsterdam-Schiphol als Drehkreuz fungiert. KLM gehért zur Gruppe Air
France-KLM. Die beiden Kernbereiche der Geschéftstétigkeit von KLM und Air France
sind der Passagierluftverkehr und der Luftfrachtverkehr. Auf3erdem bieten die beiden
Gesdllschaften Wartungs el stungen und sonstige technische Dienstleistungen an. Die KLM-
Tochter Transaviacom konzentriert sich as Billigfluggesdllschaft auf den Bereich

Passagierflige.

. Martinair ist ein niederlandischer Direktfluganbieter mit Sitz am Fughafen

Amsterdam Schiphol. Das Angebot umfasst Charter- und Linienfllige im Passagier- und im
Frachtverkehr. Die Gesdllschaft beschrankt sich auf Interkontinentafllige. Sie bietet
Langstrecken-Passagierfllige nach Vancouver, Toronto, Miami, Havanna, Varadero, San
Josg, Punta Cana, Puerto Plata, Cancun, Curacao und Aruba an?. Frachtflige erfolgen
zwischen Europa und Afrika, dem Nahen (Mittleren) Osten, dem Fernen Osten,
Nordamerikaund Lateinamerika.

DER ZUSAMMENSCHLUSS

. KLM ist zurzeit zu 50% an Martinair betelligt; die anderen 50% des

Gesdllschaftskapitals von Martinair besitzt die Maersk Holding B.V., ene in den
Niederlanden ansissige 100 %ige Tochter der A.P. Moller-Maersk A/S (,Maersk”), einer
danischen Gesellschaft, die vorwiegend im Bereich des See- und des Landverkehrstétig ist.
Nach Auskunft der beteiligten Unternehmen hat Maersk kein strategisches Interesse mehr
am Luftverkehr und mochte seine Beteiligung an Martinair verauf3ern, um sich vollstandig
auf den Seeverkehr konzentrieren zu kénnen. Gemal3 einer schriftlichen Absichtserklérung
vom 7. April 2008 beabsichtigt KLM daher, den verbleitbenden 50 %igen Antell von
Maersk an Martinair zu tbernehmen.

Gemal3 der Satzung von Martinair verfigen KLM und Maersk bei Martinair tber
die gleichen Stimmrechte und sind in gleicher Weise zur Benennung von Mitgliedern
fir den Vorstand und den Aufsichtsrat von Martinair berechtigt. Der Vorstand ist
verpflichtet, dem Aufsichtsrat jahrlich einen Haushaltsentwurf zur Genehmigung

Bis vor kurzem bot Martinair Passagierfliige von Amsterdam auch nach Paramaribo an. Martinair hat sich
jedoch entschieden, diese Strecke ab dem 1. September 2008 nicht mehr zu bedienen (siehe
http://www.parool .nl/parool/nl/30/ECONOM | E/article/detail /15996/2008/06/03/V | ucht-op-Paramaribo-
weer-duur.dhtml,

http://www.rei srevue.nl/managementnieuws/id/393/martinair_stopt_met_paramaribo.html und
http://news.caribseek.com/curacao/article_66106.shtml).
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vorzulegen. AulRerdem bendtigt der Vorstand bei einer Reihe wichtiger Entscheidungen
(u.a beziglich des Erwerbs und der Veréduf3erung von Flugzeugen sowie bei
Entscheidungen Uber die Aufnahme von Krediten) die Zustimmung des Aufsichtsrats.
Betriebliche Entscheidungen beziiglich der von Martinair bedienten Strecken sowie
hinsichtlich der Preise und der Positionierung auf den verschiedenen Mérkten werden
ausschliefdich innerhalb von Martinair getroffen. Je nach Bedeutung dieser
Entscheidungen ist unter Umstdnden eine Genehmigung durch den Vorstand
erforderlich.

In Anbetracht der Unternehmensstruktur und der Art der Unternehmensfiihrung
bei Martinair ist festzustellen, dass Martinair zurzeit unter der gemeinsamen Kontrolle
von KLM und Maersk steht. Daher bedeutet die Ubernahme des 50 %igen Martinair-
Anteils von Maersk durch KLM einen Ubergang von gemeinsamer Kontrolle zu
aleiniger Kontrolle. Folglich stellt das Vorhaben einen Zusammenschluss im Sinne des
Artikels 3 Absatz 1 Buchstabe b der EG-Fusi onskontrollverordnung dar.

GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

Der weltweite Gesamtumsatz der beteiligten Unternehmen betragt mehr als
5Mrd. EURS3, und bel beiden Gesellschaften belauft sich der gemeinschaftsweite
Umsatz jeweils auf Uber 250 Mio. EUR4. Keine der Gesellschaften erzielt zwei Drittel
ihres gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes in ein und demselben Mitgliedstaat. Daher
hat der angemeldete Zusammenschluss gemd? Artikel 1 Absatz2 der EG-
Fusionskontrollverordnung gemeinschaftsweite Bedeutung.

VERFAHREN

Nach den Ergebnissen der Marktuntersuchung im Rahmen des Vorprifverfahrens
kam die Kommission zu dem Ergebnis, dass der angemeldete Zusammenschluss
angesichts wettbewerbsrechtlicher Vorbehate in Bezug auf den Passagierluftverkehr
zwischen Amsterdam und Aruba/Curacao Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich
seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt und mit dem EWR-Abkommen gibt.
Am 18 August 2008 Ubermittelten die betelligten Unternehmen ein

4

Air France-KLM: 24 110 Mio. EUR im Finanzjahr 2007/2008 (Das Finanzjahr dauert bei KLM vom
1. April bis zum 31. Mé&rz); Martinair: 951 Mio. EUR 2007 (Bel Martinair deckt sich das Finanzjahr mit
dem Kalenderjahr.) Air France-KLM und Martinair erzielen gemeinschaftsweit einen Umsatz von tber
250 Mio. EUR; diese Umsatzgrenze wird unabhangig davon berschritten, ob der Umsatz ausgehend vom
» Startflughafen oder von der ,,50:50"-Methode ermittelt wird. Martinair hat den Umsatz der eigenen
Gesellschaft nach der ,,50:50*-Methode réumlich zugeordnet. Die Kunden von Martinair (sowohl im
Bereich des Frachtverkehrs as auch des Passagierverkehrs) sind in erster Linie in den Niederlanden
ansassig. Daher ergibt sich fir Martinair auch bel Zugrundelegung des Startflughafens gemeinschaftsweit
ein Umsatz von Uber 250 Mio. EUR. Air France-KLM hat den erzielten Umsatz ausgehend vom
Startflughafen réumlich zugeordnet. Bei einem weltweiten Umsatz von mehr als [...]* Mrd. EUR sowie
angesichts der Tatsache, dass sich die Start- und Zielflughdfen der meisten von Air France/KLM
angebotenen Fluge in den Niederlanden oder in Frankreich befinden, ergibt sich natiirlich auch nach der
50:50-Methode fur Air France-KLM ein Umsatz von tber 250 Mio. EUR innerhalb der Gemeinschaft.
KLM 12 918 Mio. EUR im Geschéftgjahr 2007/08 und Martinair 467 Mio. EUR im Jahre 2007.
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Verpflichtungsangebot. Darin schlugen sie vor, die Entwicklung der Preise von Fliigen
in der Economy Class nach dem Zusammenschluss auf Strecken, bezuglich deren
Wettbewerbsbedenken gedufRert wurden (d. h. Amsterdam-Aruba/Curacao), mit der
Entwicklung der Preise von Economy-Class-Flugen eines Korbs dhnlicher Strecken zu
vergleichen. Jedoch kamen aufgrund der Ergebnisse der Befragung anderer
Marktteilnehmer zu den Verpflichtungsangeboten Zweifel an der Praktikabilitét und
Wirksamkeit des vorgeschlagenen Mechanismus zur Preiskontrolle auf, und das
Verpflichtungsangebot stellte sich als zu komplex fur eine wirksame Umsetzung und
Kontrolle heraus. Daher waren die Verpflichtungsangebote nicht hinreichend klar, um
die im Anschluss an die Marktuntersuchung im Rahmen des Vorprifverfahrens
gedullerten ernsthaften Bedenken der Kommission auszuraumen.

10. Daher kam die Kommission am 8. September 2008 zu dem Ergebnis, dass der
Zusammenschluss Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit
dem Gemeinsamen Markt und mit dem EWR-Abkommen gibt, und entschied auf der
Grundlage von Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe ¢ der EG-Fusionskontrollverordnung, in
dieser Sache das Verfahren einzuleiten.

11. Am 15 September 2008 Ubermittelten die beteiligten  Unternehmen
Stellungnahmen zur Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c.

6 RAHMENBEDINGUNGEN DER WETTBEWERBSRECHTLICHEN WURDIGUNG
6.1. Einleitung

12. KLM und Martinair sind beide im Bereich des Luftfrachtverkehrs und des
L angstrecken-Passagierluftverkehrs ab dem Startflughafen Amsterdam zu verschiedenen
Zielflughdfen auf der ganzen Welt tdtig. Der angemeldete Zusammenschluss hat
horizontale Auswirkungen auf die Méarkte im Bereich des Luftfrachtverkehrs und
bestimmter Langstrecken-Passagierfliige im Linienflugverkehr.

13. In Anbetracht der Tatsache, dass KLM bereits gemeinsam mit einem anderen
Unternehmen die Kontrolle Uber Martinair innehat, ist im Hinblick auf die Bewertung
der Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses auf die Wettbewerbssituation
sowohl im Luftfrachtverkehr als auch im Passagierluftverkehr eine allgemeine Frage
bezlglich des relevanten ,Counterfactuals’ zu kléren, namlich inwieweit der
angemeldete Zusammenschluss die Wettbewerbsbeziehungen zwischen KLM und
Martinair tatsadchlich verdndern wird. Aulerdem ist bel der Wirdigung der
Auswirkungen des angemeldeten Vorhabens die Zugehorigkeit von Air France-KLM
zur SkyTeam-Allianz zu berlicksichtigen.

6.2. Kontrollevon KLM Uber Martinair

14. Die beteiligten Unternehmen bringen vor, der Wechsel von einer gemeinsamen
Kontrolle zu einer aleinigen Kontrolle habe in der Regel nur geringe Auswirkungen auf



15.

16.

17.

die Wettbewerbsstruktur auf den relevanten Mérkten, da das die aleinige Kontrolle
Ubernehmende Unternehmen bereits ein gewisses Mal3 an Kontrolle austibe®.

In einigen ihrer bisherigen Fusionskontrollentscheidungen hat die Kommission
tatséchlich den Umstand, dass das erwerbende Unternehmen bereits vor dem
betreffenden Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle innehatte, as einen
zusétzlichen Beleg dafir angesehen, dass der Zusammenschluss den Wettbewerb nicht
beeintrachtigen wirdes. In anderen, komplexeren Félen untersuchte die Kommission
hingegen ungeachtet des Umstands, dass das erwerbende Unternehmen bereits einen
Teil der Kontrolle innehatte, eingehend die Auswirkungen des betreffenden
Zusammenschlusses auf den Wettbewerb. In diesen Fallen war fur die Prifung der
Auswirkungen der Zusammenschlisse, bei denen gemeinsame Kontrolle zu alleiniger
Kontrolle wurde, der Grad des Wettbewerbs zwischen den beteiligten Unternehmen vor
dem Zusammenschluss von grof3er Bedeutung’. Zudem stellte die Kommission zuvor,
als KLM bereits im Dezember 1998 einmal die Ubernahme des verbleibenden Anteils
von 50 % an Martinair anmeldete, ungeachtet des Umstands, dass KLM bereits einen
Teil der Kontrolle an Martinair innehatte, fest, dass das Vorhaben Anlass zu ernsthaften
Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt gab, und
entschied auf der Grundlage von Artikel 6 Absatz1l Buchstabec der EG-
Fusionskontrollverordnung, das V erfahren einzul eitens.

In der vorliegenden Sache muss im Hinblick auf die Bewertung der Auswirkungen
des Vorhabens von KLM, den 50%igen Antell an Martinair von Maersk zu
Uibernehmen, sowie der Folgen des Ubergangs von gemeinsamer zu alleiniger Kontrolle
durch KLM zunachst analysiert werden, inwiefern KLM und Martinair vor dem
Zusammenschluss Wettbewerbsdruck aufeinander ausiiben. Zu diesem Zweck muss die
Kommission die Unternehmensstruktur und die Unternehmensfihrung von Martinair
sowie den Umfang und die Art der Wettbewerbsbeziehungen zwischen den beteiligten
Unternehmen auf den Maérkten untersuchen, auf denen sich deren Tétigkeiten
Uberschneiden.

In diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass Martinair und KLM nach eigenen
Angaben — entgegen den Aussagen, die einige Wettbewerber im Rahmen der
Untersuchung der Kommission zum Zusammenschluss zwischen Air France und KLM
getroffen hatten —, derzeit weder Budgets, Marketingpléne oder andere sensible

In diesem Zusammenhang verweisen die beteiligten Unternehmen auf die Sachen COMP/M.3733 —
Dow/DDE, COMP/M .3385 — Cargill/BCA und COMP/M.2908 — Deutsche Post/DHL 1.

Dies sind neben den von den beteiligten Unternehmen genannten Sachen (siehe Ful3note 5) die Sachen
COMP/M.3155 — Deutsche Post/Securior, COMP/M.3448 — Electricidade de Portugal/Hidroelectrica del
Cantabrico, COMP/M.3379 — P& O/Roya Nedlloyd/P& O Nedlloyd und COMP/M.2679 — EDF/TXU
Europe/24 Seven.

Beispiel sweise bestand einer der Griinde, aus denen die Kommission die eingehende Untersuchung in der
Sache COMP/M.794 — Coca-ColalAmalgamated Beverages GB einleitete, darin, dass das erwerbende
Unternehmen und das Zielunternehmen in zunehmendem Mal%e in direktem Wettbewerb zueinander
standen. Siehe dazu Erwégungsgrund 203 der betreffenden Entscheidung.

Sache 1V/M.1328 — KLM/Martinair. In dieser Sache wurde keine Entscheidung verdffentlicht, da das
Vorhaben schliefdlich aufgegeben und die Anmeldung am 25. Mai 1999 zuriickgezogen wurde.
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18.

Informationen austauschen noch ihre Netzwerke aufeinander abstimmen, um
L ei stungstberschneidungen zu vermeidenq.

Zudem haben die beteiligten Unternehmen bestétigt, dass KLM keinen Einfluss auf
die Entscheidungen von Martinair zur Eréffnung einer bestimmten neuen Strecke,
Geschéftsentscheidungen beziglich einzelner Strecken, die Erhéhung oder Senkungen
der Kapazitdéten oder Flugfrequenz einzelner Strecken oder die Zuweisung von
Flugzeugen zu einzelnen Strecken hat. Derartige Entscheidungen werden von den
internen Entscheidungsgremien von Martinair in vollkommener Unabhéangigkeit
getroffen. Gemald der Satzung von Martinair sind die Rechte, mit denen KLM Einfluss
auf das Marktverhalten von Martinair nehmen kénnte, darauf beschrénkt, gemeinsam
mit Maersk Mitglieder des Vorstands und des Aufsichtsrats von Martinair zu ernennent©
und Uber den Aufsichtsrat ein Veto-Recht in Bezug auf weiter reichende, strategische
und betriebliche Entscheidungen auszuiben, darunter insbesondere strategische
Entscheidungen Uber die Téatigkeit in bestimmten Geschéftsbereichen wie dem Kurz-
oder Langstrecken-Passagierverkehr oder dem Luftfrachtverkehr und Entscheidungen
zur Vergrofderung bzw. Verkleinerung der Flugzeugflotte des Unternehmenst.

9

10

11

Formblatt CO, S. 14; Entscheidung der Kommission vom Februar 2004 in der Sache COMP/M.3280 —
Air France/KLM, Randnr. 137.

Sowohl die Mitglieder des Vorstands als auch die Mitglieder des Aufsichtsrats werden von den
Gesdllschaftern ernannt. KLM und Maersk dirfen jeweils zwei Mitglieder des Aufsichtsrats ernennen.
Das funfte Mitglied des Aufsichtsrats wird von den Ubrigen Aufsichtsratsmitgliedern ernannt (Formblatt
CO, Randnr. 26; und Artikel 24 der Satzung von Martinair, dem Formblatt CO as Anhang 4 beigefugt).
Dies wurde von den Rechtsbeistdnden der beteiligten Unternehmen am 13. August 2008 per E-Mail
bestétigt.
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19.

20.

21.

Auch die internen Unterlagen von Martinair lassen darauf schlief3en, dass das
Unternehmen weitgehend unabhangig von KLM agiert und dass insbesondere dessen
Entscheidungen, die einen Einfluss auf das Marktverhaten haben, etwa Uber
Preisstrategien oder den Eintritt in neue Strecken, unabhangig von und in Konkurrenz zu
KLM getroffen werden!2. Die operative Unabhéngigkeit von Martinair ist jedoch
begrenzt. Wenn sich KLM mit Maersk einig ist, kaon KLM das operative und
strategische Marktverhalten von Martinair in jeder Hinsicht bestimmen.

Und schliefdlich wurde durch die Marktuntersuchung der Kommission weitgehend
bestétigt, dass KLM und Martinair trotz des Umstands, dass KLM bereits einen Teil der
Kontrolle an Martinair innehat, derzeit auf den relevanten Markten miteinander
konkurrieren und dass der angemeldete Zusammenschluss zum Wegfall des vorherigen
Wettbewerbs fuhren dirfte. Auch die Wettbewerber und Kunden der beteiligten
Unternehmen sehen KLM und Martinair im Allgemeinen als Konkurrenzunternehmen
im Passagier- und Frachtverkehr an. Wie in Abschnitt 8.4.1 ndher ausgefuhrt, haben
einige Reiseveranstalter vorgebracht, dass die Wettbewerbsmacht von Martinair im
Bereich des Passagierluftverkehrs in letzter Zeit zurlickgegangen ist. Zudem hangt die
Fahigkeit von Martinair, sein Passagierfluggeschéft tber die néchsten ein bis zwei Jahre
hinaus fortzusetzen, davon ab, ob KLM der Erneuerung der Flotte zustimmt, daKLM in
diesem Bereich ein Veto-Recht innehat. Daher durfte der Wettbewerbsdruck, den
Martinair derzeit auf KLM auslbt, im Bereich des Passagierluftverkehrs erheblich
geringer sein adsim Frachtverkehr.

Ferner durfte KLM angesichts seiner teilweisen Kontrolle Gber Martinair einen
zumindest in gewissem Mal3e geringeren Anreiz haben, mit Martinair zu konkurrieren.
Denn vermutlich wird KLM trotz des Anreizes, moglichst grof3e Gewinne aus seinem

12

Martinair  legte  Kopien der Sitzungsprotokolle aler wichtigen Entscheidungsgremien
(Gesellschafterversammlung, Aufsichtsrat, Executive Committee, Management-Team und Top-Team) aus
dem Zeitraum Januar 2004 bis Mai 2008 vor. KLM ist nur bei den Gesellschafterversammlungen und den
Sitzungen des Aufsichtsrats vertreten. Aus den Protokollen dieser Gremien geht nicht hervor, dass KLM
aktiv erheblichen Einfluss auf das Marktverhalten von Martinair ausiibt. Die fur das Marktverhalten von
Martinair relevanten Entscheidungen werden vielmehr von internen Entscheidungsgremien wie dem
Management-Team und dem Top-Team oder aber von internen Arbeitsgruppen getroffen, in denen KLM
nicht vertreten ist. Unter anderem geht aus den Sitzungsprotokollen des Management-Teams und der
Arbeitsgruppe von Martinair fir Paramaribo und Curacao hervor, dass Martinair die Preise von KLM
genau verfolgt und die Reaktionen von KLM auf die eigene Preispolitik abzuschétzen versucht.

In dem Protokoll der Sitzung des Management-Teams von Martinair vom 23. Mai 2006, in der der
wirtschaftliche Nutzen eines Eintritts in die Strecke Amsterdam-Curacao ertrtert wurde, heil}t es etwa:
» Wir missen auf eine Reaktion von KLM vorbereitet sein — werden sie gleichziehen, werden sie ihren
Preis erheblich senken?* (Ubersetzung des niederlandischen Originals mit folgendem Wortlaut: ,, Wij
moeten rekening houden met een reactie van de KLM — gaan zij matchen, gaan zj fors met de prijs naar
beneden?*).

Analog dazu heifdt es in dem Protokoll der Sitzung der Arbeitsgruppe von Martinair fir Paramaribo
(PBM) / Curacao (CUR) vom 25. August 2006, in der Uber Passagierflugrabatte auf der Strecke
Amsterdam-Curacao beraten wurde: ,, Es wird eine weitere Preissenkung mit dem Ziel der Erhthung des
Passagi eraufkommens in Betracht gezogen, doch wir sind der Ansicht, dass wir das Passagieraufkommen
so nicht steigern kdnnen und dass dadurch die Gefahr, dass KL gleichzieht, zu grof3 wird..."
(Ubersetzung des niederlandischen Originals mit folgendem Wortlaut: ,, Er wordt gesproken over het
verder verlagen van de prijs om meer volume te pakken maar we zjn van mening dat we daarmee niet
een groter volume zullen pakken en dat daarmee de match-kans door KL te groot word..." ).
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22.

eigenen Geschéft zu erzielen (die ihm zu 100 % gehdren), bel der Festlegung seiner
Preisstrategie die Auswirkungen dieser Strategie auf die Gewinne von Martinair
bertucksichtigen, well ihm die Héalfte dieser Gewinne zusteht. Was jedoch das
Marktverhaten von Martinair angeht, so werden die Auswirkungen der 50 %igen
Beteiligung von KLM dadurch gemindert, dass Maersk der andere kontrollierende
Gesellschafter ist. Maersk hat ein Interesse daran, dass Martinair uneingeschrankt mit
KLM konkurriert, um moglichst grof3e Einnahmen zu erzielen.

Im Hinblick auf die Bewertung des vorliegenden Falls kommt die Kommission
daher zu dem Ergebnis, dass die beiden Fluggesellschaften grundsétzlich als
Wettbewerber angesehen werden konnen. Durch den geplanten Ubergang von
gemeinsamer zu aleiniger Kontrolle wirden die derzeitige operative Unabhangigkeit
von Martinair gegeniber KLM und der bestehende Wettbewerbsdruck zwischen den
beiden Fluggesellschaften insbesondere auf Strecken, auf denen sie gegenwartig
konkurrieren (siehe Ausfuhrungen oben), wegfallen. Aufgrund des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss eine Kontrolle Uber Martinair austbt, dirften
die Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den Wettbewerb jedoch eindeutig
geringer ausfalen. Die obigen Erwégungen sowie die naheren Ausfihrungen zum
Passagierluftverkehrsgeschéft der beteiligten Unternehmen (siehe Abschnitt 8.4.1)
flief3en folglich in die wettbewerbsrechtliche Wiirdigung der relevanten Méarkte ein.

6.3. Mitgliedschaft von Air France-KLM in der SkyTeam-Allianz

23.

24,

25.

Sowohl Air France als auch KLM gehdren der SkyTeam-Allianz an und haben enge
Kooperationsvereinbarungen in Bezug auf den Passagierluftverkehr (SkyTeam-
Allianz13) und den Luftfrachtverkehr (SkyTeam Cargo-Allianzl4) geschlossen. Martinair
gehort der SkyTeam-Allianz derzeit nicht an, und nach Angaben der beteiligten
Unternehmen ist auch nicht vorgesehen, dass Martinair der SkyTeam-Allianz nach dem
Zusammenschluss beitritt.

Im Frachtgeschéft ist KLM zu 26 % am Gesellschaftskapital von Kenya Airways
sowie an einem Gemeinschaftsunternehmen mit Kenya Airways betreffend die Strecke
Amsterdam-Nairobi beteiligt; im Rahmen dieses Gemeinschaftsunternehmens erfolgt
eine ausgedehnte Zusammenarbeit beider Gesellschaften1s. Auf den Ubrigen Strecken
zwischen Europa und Kenia besteht eine beschranktere Zusammenarbeit.

Ferner hat die Kommission vor dem Hintergrund des Zusammenschlusses von Air
France und KLM von 2004 und des Zusammenschlusses zwischen Delta und Northwest

13

14

15

Der SkyTeam-Allianz gehéren elf Vollmitglieder an: Aeroflot, Aeromexico, Air France, Alitalia, China
Southern, Continental Airlines, CSA Czech Airlines, Delta Airlines, KLM, Korean Airlines und
Northwest Airlines. AirEuropa, Copa Airlines und Kenya Airways haben sich als,, Associate Airlines* der
SkyTeam-Allianz angeschlossen. Die SkyTeam-Allianz bietet einen Rahmen, innerhalb dessen
verschiedene Mitglieder zwei- und mehrseitige K ooperationsvereinbarungen tber eine mehr oder wenige
umfangreiche Zusammenarbeit geschlossen haben. Am 19. Juni 2008 hat Continental Airlines Planungen
beziiglich eines Austritts aus der SkyTeam-Allianz und des Beitritts zur Star-Allianz mit dem Ziel der
Begrindung einer eng koordinierten Vermarktungs- und Allianzbeziehung mit United Airlines und
L ufthansa bekannt gegeben.

Die SkyTeam Cargo-Allianz besteht aus Aeromexico, AirFrance, Alitalia, China Southern, Delta Airlines,
KLM, Korean Airlines und Northwest Airlines.

KLM ist fur den Vertrieb samtlicher Frachtfliige von Kenya Airways ab Amsterdam zusténdig. Der
entsprechende Umsatz wird als Umsatz von KLM verbucht.
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von 2008 sowie des geplanten Gemeinschaftsunternehmens zwischen diesen vier
Anbietern von Transatlantikfligen fir die Zwecke dieser Entscheidung deren
Marktanteile im Passagier- und im Frachtgeschaft sicherheitshalber addiert. Eine
etwaige kinftige Bewertung des vierseitigen Gemeinschaftsunternehmens auf der
Grundlage von Artikel 81 EG-Vertrag bleibt davon unbertihrt. Angesichts der engen
Zusammenarbeit zwischen Kenya Airways und Air France auf der Strecke Amsterdam-
Nairobi hat die Kommission auch die Marktanteile dieser beiden Unternehmen im
Luftfrachtverkehr zwischen Kenia und Europa sicherheitshalber addiert’s. Ob die
Marktanteile der verschiedenen Beteiligten addiert werden oder nicht, éndert jedoch
letztlich nichts an der Bewertung des angemel deten Zusammenschlusses.

7 LUFTFRACHTVERKEHR
7.1. Einleitung

26. Bei Anbietern von Luftfrachtdiensten sind drei Typen von Fluggesellschaften zu
unterscheiden: Fluggesellschaften mit kombinierten BefOrderungsangeboten, reine
L uftfrachtgesellschaften und integrierte Frachtdienstleister.

27. Fluggesellschaften mit kombinierten Beforderungsangeboten (z. B. Air France-
KLM, Lufthansa und United Airlines) bieten in der Regel innerhalb von Streckennetzen
sowohl Linienfllige im Passagierluftverkehr als auch Frachtfliige an. Gewdhnlich
beférdern sie Fracht im Laderaum und/oder teilweise auch im Hauptdeck (main deck)
von Passagiermaschinen oder in  speziellen  Frachtflugzeugen.  Reine
Frachtfluggesellschaften (etwa Cargolux, Nippon Cargo Airlines, Air Bridge Cargo oder
Atlag/Polar Air Cargo) setzen sowohl im Linienverkehr als auch fir Sonderfliige
ausschliefdlich Frachtflugzeuge ein. Integrierte Frachtdienstleister (wie z. B. DHL, UPS,
FedEx oder TNT) nutzen abhangig von der Nachfrage auf einer bestimmten Strecke
beide Flugzeugtypen. Die Gesellschaften setzen eigene Maschinen auf Strecken mit
hohem Flugaufkommen ein (vorwiegend innerhalb von Europa sowie zwischen Europa
und Nordamerika oder Asien) und bedienen andere Zielflughdfen Uber die
umfassenderen  Netze  anderer  Fluggesellschaften.  Diese  letztgenannten
Fluggesellschaften werden as integrierte Frachtdienstleister bezeichnet, weil sie
erganzend zu den Verbindungen zwischen Flughdfen auch Abhol- und Zustelldienste
anbieten; diese Gesellschaften Ubernehmen also auch die Beférderung vom
Ursprungsort bis zum Flughafen und die Zustellung vom Flughafen bis zum
eigentlichen Empfénger sowie die Erledigung der rechtlichen Formalitdten (z. B. die
Zollabfertigung).

7.2. Dierdevanten Produktméarkte und dieraumlichen Markte

28. Beziglich des relevanten Frachtmarkts hat die Kommission untersucht, ob in
Anbetracht der jlingsten Marktentwicklungen und insbesondere des Anstiegs der
Treibstoffpreise neben dem Luftfrachtverkehr nicht auch der Seefrachtverkehr zum
interkontinentalen  Frachtverkehr hinzugerechnet werden muss und ob der
Luftfrachtmarkt auch nach der Art der beférderten Waren zu unterscheiden ist.

16 Gemal der Marktdefinition im Bereich des Frachtluftverkehrs.
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Aullerdem hat die Kommission untersucht, in welchem Umfang der Luftfrachtmarkt
nach Kontinenten oder Landern sowie nach Start- und Zielflughéfen aufzuteilen ist.

7.2.1. Substituierbarkeit durch andere Verkehrstrager

29.

30.

31

Bislang hat die Kommission die Ansicht vertreten, dass im Hinblick auf den
innereuropdischen Luftfrachtmarkt auch der stral3engebundene Frachtverkehr und/oder
der Frachtverkehr mit weiteren Verkehrstragern zum relevanten Produktmarkt zu zéhlen
sind!’. Hinsichtlich des intermodalen Wettbewerbs im Bereich des internationalen und
besonders des interkontinentalen Frachtverkehrs erkléren die beteiligten Unternehmen,
dass wegen der standig steigenden Treibstoffkosten und der verhatnismaldig grof3en
zeitlichen Flexibilitdt bei den meisten Gitern durch den Seeverkehr erheblicher
Wettbewerbsdruck auf den Luftfrachtverkehr ausgelibt werde; daher sei eine
zunehmende Verlagerung vom L uft- auf den Seeverkehr erfolgt.

Die Marktuntersuchung hat umfassend bestétigt, dass in Anbetracht der hohen
Treibstoffpreise, der hoheren Geschwindigkeit und der grofReren Zuverlassigkeit von
Schiffen, der besseren Einrichtungen zur Temperaturregelung, der Techniken und
Verfahren zur Abwicklung von Seefracht und der Effizienzsteigerungen im Seeverkehr
im Vergleich zu Schiene und Stral’e der Seeverkehr wirtschaftlich zunehmend an
Attraktivitdt for den interkontinentalen Frachtverkehr gewinnt; dies gilt insbesondere
dann, wenn léangere Transportzeiten in Kauf genommen werden koénnen. Viele
Frachttypen missen aus Zeitgriinden jedoch weiterhin eher auf dem Luft- denn auf dem
Seeweg befordert werden.

Unabhangig von den genannten Entwicklungen, die dazu gefihrt haben, dass der
Seefrachtverkehr immer groBeren Wettbewerbsdruck auf den Luftfrachtverkehr
ausgelibt hat, braucht fir diese Entscheidung nicht geklart zu werden, ob der
interkontinentale Frachtverkehr, der Luftverkehr und der Seeverkehr demselben
Produktmarkt zuzurechnen sind; Air France-KLM und Martinair sind namlich nur im
Luftfrachtverkehr téig, und der angemeldete Zusammenschluss behindert den
Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben selbst
bei Zugrundelegung der am engsten gefassten Produktmarktdefinition (namlich der
Annahme eines getrennten Marktes fir den interkontinentalen Luftfrachtverkehr) nicht
erheblich.

7.2.2. Unterscheidung nach Kategorien oder Art der Fracht

32.

In friheren Entscheidungen hat die Kommission nicht endgultig gekléart, ob der
Luftverkehrsmarkt nach Kategorien oder Art der beforderten Produkte aufzuteilen istis.
Nach Ansicht der beteiligten Unternehmen darf der Luftfrachtmarkt nicht nach der Art
der Fracht aufgeteilt werden, da Fracht meist mit genormten Verpackungen (Kartons,
Paletten, Container usw.) beférdert wird und entsprechend ein gewisser
Umschlagaufwand beim Laden und Léschen der Fracht erforderlich ist. Aul3er bei sehr
gefahrlichen Gtern, die ausschliefdlich mit Frachtmaschinen zu beférdern sind, werden

17
18

Siehe Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM und Sache COMP/M.3770 — L ufthansa/Swiss.
Siehe Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM und Sache COMP/M.5181 — Delta Airlines/Northwest
Airlines.
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33.

34.

Flugzeuge in der Regel sowohl zur Personenbeférderung als auch zum Transport der
verschiedenen Frachttypen elngesetzt.

Diesbeziiglich hat die Marktuntersuchung bestétigt!®, dass eine Unterteilung des
Luftfrachtmarkts nach Kategorien oder Art der Fracht nicht erforderlich ist, da die
Kunden im Allgemeinen Laderaum buchen, den sie dann mit unterschiedlicher Fracht
fullen (u. a. mit leicht verderblicher Ware). Besondere Anforderungen in Verbindung
mit bestimmten Produkten sind in erster Linie in dem Luftfrachtverkehr nachgeordneten
Bereichen gegeben (z. B. bel der Bodenabfertigung in Flughafenlagern, in denen
beispielsweise ein Raum mit geregelter Temperatur bendtigt wird). Die entsprechenden
Dienstleistungen werden haufig ausgelagert. Aus Grunden der Effizienzmaximierung
muissen Fluggesellschaften unterschiedliche Fracht (im Hinblick auf Gewicht, Form
usw.) laden, um den verfligbaren Raum in ihren Flugzeugen méglichst gut zu nutzen.
Sie koénnen ihre Dienstleistungsangebote verhdltnismalig einfach an die spezifischen
Anforderungen der jeweiligen Produkte anpassen.

Fur diese Entscheidung braucht jedoch nicht geklart zu werden, ob eine weitere
Unterteilung erforderlich ist; unabhangig von der genauen Marktdefinition behindert der
angemeldete Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt
oder in einem wesentlichen Tell desselben ndmlich nicht erheblich.

7.2.3. Interkontinentalverbindungen/Strecken zwischen Kontinenten und bestimmten

Landern

7.2.3.1. Alle Frachttypen

35.

36.

37.

Die Kommission hat bislang eine strenge Unterscheidung nach Stadtepaaren
(Startflughafen und Zidflughafen) fir eine Beschreibung des relevanten
Luftfrachtmarkts al's nicht angemessen betrachtet20.

In friheren Entscheidungen hat die Kommission den innereuropéischen
Luftfrachtmarkt (unter Einbeziehung weiterer Verkehrstrdger wie z.B. des
Strallenverkehrs)?l als gemeinschaftsweiten Markt betrachtet und festgestellt, dass
hinsichtlich des interkontinentalen Luftfrachtmarkts die Verbindungen zwischen den
jeweiligen Kontinenten zu unterscheiden sind; dies gilt zumindest fir Kontinente, deren
Infrastruktur hinreichend entwickelt ist, um die Abwicklung von Transitfligen zu
ermdglichen?2, Die Kommission hat festgestellt, dass bei Landern ohne hinreichende
Infrastruktur auf3erdem unter Umstanden nach Landern zu unterscheiden ist23.

Die Marktuntersuchung hat fir Europa und Nordamerika eine Unterscheidung nach
Kontinenten als angemessen bestétigt. Im Hinblick auf Afrika, Sidamerika und einen
Teil Asiens besteht eine andere Situation. Nach Auskunft der Mehrheit der befragten
Marktteilnehmer sind diese Kontinente in Anbetracht komplizierter Zollformalitéaten,

19
20

21
22

23

Fragebogen fur Frachtkunden, Frage 10; Fragebogen fir Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 10.
Siehe Sachen COMP/M.3280 — Air France/KLM, COMP/M.3770 — Lufthansa/Swiss und COMP/M.5181
— Delta Airlines/Northwest Airlines.

Siehe Sache COMP/M.3770 — L ufthansa/Swiss, Erwagungsgrund 19.

Siehe Sachen COMP/M.3280 — Air France/KLM; COMP/M.3770 — Lufthansa/Swiss und COMP/M.5181
— Delta Airlines/Northwest Airlines.

Verweise auf die einschlagigen Kommissionsentscheidungen in der vorstehenden Ful3note.
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38.

39.

unzureichender  StralRennetze und der eingeschrankten  Flugkapazitét von
L ogistikgesellschaften nach Landern aufzuschl iisseln.

Zudem besteht bei Luftfrachtmérkten nach Angaben der beteiligten Unternehmen
und wie in der Marktuntersuchung bestétigt eine unidirektionale Nachfragesituation. Die
Nachfrage nach Luftfrachtdiensten kann an den beiden Endpunkten einer Strecke sehr
unterschiedlich gelagert sein. Dadurch ergeben sich haufig strukturelle Uberkapazitéten
auf bestimmten Strecken.

Aus den genannten Griinden ist der Luftfrachtmarkt in dieser Entscheidung bei
Strecken zwischen Europa und Nordamerika ausgehend von unidirektionalen Strecken
zwischen Kontinenten und bei allen anderen Strecken nach den Verbindungen jeweils
zwischen einem Kontinent und einem Land aufzuteilen.

7.2.3.2. Spezifische Frachttypen

40.

41.

42.

Da dieses Vorhaben einen Zusammenschluss zwischen zwei Unternehmen mit
demselben Flughafen als Frachtverkehrs-Drehkreuz (d. h. dem Flughafen Schiphol in
Amsterdam) betrifft, hat die Kommission untersucht, ob dies sich auf den Wettbewerb
auf Streckenverbindungen mit Europa dahingehend auswirken kénnte, dass der erfolgte
Zusammenschluss den beteiligten Unternehmen einen erheblichen Wettbewerbsvorteil
zumindest im Hinblick auf bestimmte Frachttypen (insbesondere auf Blumen)
verschaffen konnte. Nach Auskunft der beteiligten Unternehmen und gemai ihrem
Vorbringen bezuglich der Definition des raumlichen Marktes unter Einbeziehung des
gesamten europaischen Kontinentes al's Start- und Zielort ist keinerlei Fracht vorstellbar,
fur die neben Schiphol nicht auch ein alternativer Flughafen in Betracht kame.

Waéhrend der Marktuntersuchung haben einige befragte Parteien erklart, der
Blumenmarkt konzentriere sich wegen der Anforderungen in Bezug auf die
Transportzeit sowie wegen der Blumenauktion in Aalsmeer (in der Nahe von
Amsterdam) traditionell um den Flughafen Schiphol; daher sei Schiphol wegen seiner
geographischen Lage die erste Wahl fir Gesellschaften, welche den Transport von
Blumen anbieten. Die Marktuntersuchung hat jedoch umfassend bestétigt, dass wegen
der guten Autobahninfrastruktur in Europa viele Frachtflughafen (insbesondere Briissel,
Luxemburg und Frankfurt) bei samtlichen Frachttypen (einschliefdlich Blumen) as
Substitut fur Schiphol in Betracht kommen24. Ein Befragter gab an, Flugh&fen innerhalb
von rund 800 km Entfernung seien fir den Empfang und den Versand von Waren
substituierbar, ein anderer nannte 12 Lkw-Stunden als Grenze?s. Einer der befragten
Marktteilnehmer erklérte, er liefere Blumen von Ecuador Uber die Flughdfen
Luxemburg, Brissel und Madrid nach Europa.

Fur diese Entscheidung kann daher festgestellt werden, dass kein Grund fir die
Annahme einer engeren Marktdefinition fur den Transport leicht verderblicher Waren
gegeben ist, da fur leicht verderbliche Waren (wie z. B. Blumen) neben Schiphol auch
zahlreiche aternative Flughafen in Betracht kommen.

24
25

Fragebogen fur Frachtkunden, Frage 17.
Fragebogen fur Frachtkunden, Frage 17.
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7.2.3.3. Direktflige und Flige mit Zwischenlandungen

43.

In friheren Entscheidungen wurde festgestellt,?6 dass Frachtfliige per
definitionem weniger zeitkritisch als Passagierflige sind und dass entsprechend mehr
Zwischenlandungen hingenommen werden konnen; daher sind auch indirekte
Verbindungen als Substitut fur Direktfliige zu betrachten. Die Marktuntersuchung in
dieser Sache hat bestétigt, dass aul3er bei besonders zeitkritischen leicht verderblichen
Waren sowie bei Waren, die moglichst nicht mehrfach umgeladen werden sollten und
bei denen Direktfllige bevorzugt werden, da die Transportzeit insgesamt mdglichst kurz
sein sollte, Fluge mit Zwischenlandungen im Allgemeinen a's Substitute fur Direktfllige
angesehen werden konnen.

7.2.3.4. Schlussfolgerung zum relevanten Markt

44,

Aus den genannten Grinden sind in dieser Entscheidung die Mérkte fur den
Transport allgemeiner Fracht auf dem Luftweg auf unidirektionalen Strecken zwischen
(i) Kontinenten (Frachtverkehr zwischen Europa und Nordamerika) und (ii) Europa und
bestimmten einzelnen Landern (Frachtverkehr zwischen Europa und Stédten in
Sldamerika, im erweiterten karibischen Raum, im Fernen Osten und in Afrika) als
relevante Markte zu betrachten. In diesem Zusammenhang braucht der relevante Markt
nicht ndher anhand des transportierten Produktes beschrieben zu werden, da der
angemeldete Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt
oder in einem wesentlichen Teil desselben unabhéngig von der genauen Marktdefinition
nicht erheblich behindern wirde.

7.3. Allgemeine Marktbedingungen

45,

46.

Viele Wettbewerber

Nach Auskunft der beteiligten Unternehmen konkurrieren ungeachtet der
unterschiedlichen Geschdftsmodelle alle drei Typen von Anbietern von
Luftfrachtdiensten (d. h. Fluggesellschaften mit kombinierten Beforderungsangeboten,
reine Frachtfluggesellschaften und integrierte Frachtdienstleister) um Auftrage
derselben Kunden. Die integrierten Frachtdienstleister haben sich zwar friher in der
Regel auf die Uber-Nacht-Lieferung von Post und Packchen konzentriert; inzwischen
sind aber auch diese Gesellschaften in der Lage, unabhangig vom Gewicht alle
Frachttypen zu befordern. Reine Frachtfluggesellschaften befordern eher allgemeine
Fracht, und Fluggesellschaften mit kombinierten Beftrderungsangeboten bei
Linienfligen befordern eher zeitkritische Fracht; im algemeinen Luftfrachtverkehr
stehen jedoch alle Typen von Fluggesellschaften miteinander im Wettbewerb.

Die Marktuntersuchung hat bestétigt, dass der Frachtmarkt im Allgemeinen
insoweit wettbewerbsbezogen ist, als er durch eine Vielzahl an Marktteilnehmern
gekennzeichnet ist, die miteinander um Auftrdge konkurrieren. Aulerdem hat die
Marktuntersuchung umfassend die Darstellung der beteiligten Unternehmen bestétigt,
dass alle drei Typen von Anbietern von Luftfrachtdiensten denselben Kunden dieselben
Dienste anbieten, und viele Gesellschaften sind in unterschiedlicher Weise am

26

Siehe Sachen COMP/M.3280 — Air France/KLM; COMP/M.3770 — L ufthansa/Swiss und COMP/M.5181
— DeltaAirlines/Northwest Airlines.
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47.

48.

49.

50.

Sl

92

Luftfrachtverkehr beteiligt. Zudem ist festzustellen, dass die Grenzen zwischen den
verschiedenen Typen von Anbietern von L uftfrachtdiensten zunehmend verschwimmen.
Einige in der Marktuntersuchung befragte Marktteilnehmer waren der Ansicht, dass sich
der Wettbewerb nach dem Zusammenschluss sogar noch verscharfen wirde. Sie
erwarten nach Umsetzung des V orhabens einen Riickgang der Preise.

Obwohl nicht geklart wurde, ob im interkontinentalen Frachtverkehr der
Luftverkehr und der Seeverkehr demselben Produktmarkt zuzurechnen sind, hat die
Marktuntersuchung doch eindeutig gezeigt, dass vom Seeverkehr ein Wettbewerbsdruck
auf den Luftverkehr ausgeht. Daher sehen sich die beteiligten Unternehmen einem
Wettbewerb nicht nur seitens anderer Anbieter von Luftfrachtdiensten, sondern in
gewissem Umfang auch durch Seefrachtgesel | schaften ausgesetzt.

Markteintrittschranken- und Expansionshindernisse sind klein

Die Hindernisse fiur enen Zugang zu den relevanten Maérkten sind
verhadtnismalig gering. Hinsichtlich der aufsichtsrechtlichen Hindernisse betonen die
beteiligten Unternehmen, dass fur den Luftfrachtverkehr zwar Zeitnischen bendtigt
wirden; anders als im Passagierluftverkehr brauchten bel diesen Zeitnischen jedoch
keine genauen Zeitplane eingehalten zu werden. Im Gegenteil: Frachtfliige kénnten
ohne weliteres auch in den Nachtstunden abgewickelt werden. Hinzu komme, dass der
Flughafen Schiphol in den Spitzenzeiten Uberlastet sei; diese Uberlastung sei bei den
anderen von dem Vorhaben betroffenen Flugh&fen nicht (oder nur in sehr begrenztem
Umfang) gegeben.

AulRerdem hat die Marktuntersuchung bestétigt, dass der Frachtverkehr weniger
durch nationale Bindungen oder durch Markenbindungen geprégt ist als der
Passagierluftverkehr, und dass Vertréage gewohnlich auf kurze Zeitréaume (sechs Monate
bis ein Jahr) befristet werden und keine Ausschliefdichkeitsvereinbarung enthalten?’.
Wahrend der Marktuntersuchung haben Kunden erklért, sie seien bereit, zu einem
anderen Anbieter zu wechseln, wenn die beteiligten Unternehmen eine Anhebung ihrer
Preise beschlief3en sollten.

Expansionshindernisse wurden im Rahmen der Marktuntersuchung nicht
festgestellt. Die meisten Wettbewerber gaben an, sie konnten die Zahl der
wochentlichen Frachtfliige und ihre Frachtkapazitéten flexibel anpassen2.

Nachfragemacht

Mit Ausnahme grof3er Geschéftskunden verhandeln Fluggesellschaften selten mit
Endkunden (oder ,, Spediteuren”, d. h. mit den Kunden, welche den Transport der Fracht
veranlassen). Die von Spediteuren bendtigten Dienstleistungen erbringen die
Gesellschaften in der Regel eher gegeniiber Logistikunternehmen.

Die Marktuntersuchung hat die Darstellung der beteiligten Unternehmen bestétigt,
dass Frachtkunden im Allgemeinen und die grofRen Logistikunternehmen (DHL,
Panalpina, DB Schencker, Expeditors usw.) im Besonderen in Anbetracht ihrer Grolie

27
28

Fragebogen fur Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 42. Fragebogen fir Frachtkunden, Frage 33.
Fragebogen fur Wettbewerber im Frachtgeschéft, Fragen 39 und 40.
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53.

und ihrer Bedeutung gegentiber Anbietern von Luftfrachtdiensten in gewissem Umfang
eine Nachfragemacht ausiiben kénnen2°. In den letzten 20 Jahren haben im Luftverkehr
tétige Logistikunternehmen einen Konzentrationsprozess durchlaufen, in dem sich
schliefdlich nur noch einige wenige weltweit aktive Marktteilnehmer mit grof3er
Verhandlungsmacht behaupten konnten. Den beteiligten Unternehmen zufolge setzen
die Logistikunternehmen den Markt in zwelerlel Hinsicht unter Druck:

(i) Als Kunden haben sich die Logistikunternehmen zunehmend konsolidiert
und dadurch eine Nachfragemacht auf diesen Markten erlangt, wéhrend von
Spediteuren zunehmend K omplettl dsungen verlangt werden.

(i) Im Rahmen gezielter Strategien haben Logistikunternehmen den
vorgelagerten Bereich erschlossen und sind so zu Wettbewerbern geworden.
Logistikunternehmen wie z. B. DHL oder TNT haben eigene
Luftfrachtflotten aufgebaut und setzen dadurch ,reine* Luftfrachtanbieter
wie z. B. die beteiligten Unternehmen unter Druck.

Die Nachfragemacht von Luftfrachtkunden ist ein weiterer Faktor, der deutlich
macht, dass das angemeldete Vorhaben den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen
Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben in Bezug auf den Luftfrachtmarkt
nicht erheblich behindert.

7.4. Wettbewerbsrechtliche Wirdigung

54.

55.

Sowohl die Vorbringen der beteiligten Unternehmen als auch interne Unterlagen
bestdtigen, dass die Ubernahme des Frachtgeschifts von Martinair fir KLM der
wesentliche strategische Anlass fir das V orhaben seis0.

Zunéchst einmal ist festzustellen, dass KLM und Martinair keine direkten
Konkurrenten im Luftfrachtgeschéft sind, da sie in diesem Bereich unterschiedliche
Geschéftsmodelle verfolgen. Martinair bietet vorwiegend Luftfrachtdienste mit elf
Flugzeugen an, die ausschliefdich as Frachtmaschinen eingesetzt werden; bei
Passagierfliigen belauft sich die verflgbare Zuladekapazitét auf weniger als 5% der
gesamten Frachtkapazitét. KLM dagegen beschrankt sich im Wesentlichen auf die
Zuladung im Laderaum von Passagierflugzeugen und setzt nur drei Frachtmaschinen ab
dem Startflughafen Schiphol ein. (Air France besitzt zehn Frachtmaschinen auf dem
Frachtverkehrs-Drehkreuz Roissy Charles de Gaulle) Entsprechend hangt das
Frachtgeschéft von KLM erheblich von der Auslastung im Passagierluftverkehr ab (die
eben sowohl fur die verfigbare Frachtkapazitdt as auch fur die Zielflugh&fen
mal3geblich ist)3.

29
30

31

Fragebogen fur Frachtkunden, Frage 30.

» Das strategische Interesse von KLM richtet sich in erster Linie auf das Frachtgeschaft von Martinair.
Die Frachtsparte hat sich auf dem Markt etabliert und ist langfristig tragfahig® (Formblatt CO,
Randnr. 68: ,, KLM's strategic interest lies primarily with the cargo business of Martinair. The cargo
business has an established position in the market and is sustainable in the long term” .).

Die Frachtmaschinen von KLM (3) und Air France (10) werden ausschliefdlich auf bestimmten Strecken
eingesetzt (vorwiegend bel Hin- und Rickflligen zwischen Europa und Asien).
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56.

In  Anbetracht des Marktanteils von Air France entsteht durch den
Zusammenschluss die weltweit zweitgrofte Luftfrachtgesellschaft®. Das Vorhaben
wirkt sich auf Strecken zwischen Europa und Nordamerika sowie zwischen Europa und
mehreren Landern in Afrika, in der Karibik und im Fernen Osten aus. In den folgenden
Abschnitten werden die Auswirkungen des angemeldeten Vorhabens im Hinblick auf
die betroffenen Strecken im Einzelnen behandelt.

7.4.1. Europa/Nordamerika

S7.

Im internationalen Luftfrachtverkehr zwischen Europa und Nordamerika wird der
gemeinsame Marktanteil der beteiligten Unternehmen auch weiterhin unterhalb von
25% liegen, und die beteiligten Unternehmen werden weiterhin einem starken
Wettbewerbsdruck durch mehrere andere grof3e Fluggesellschaften mit kombinierten
Beforderungsangeboten (u.a Lufthansa und British  Airways und integrierte
Frachtdienstleister wie z. B FedEx und UPS) ausgesetzt sein.

Tabelle 1 Marktanteile Eur opa-Nor damerika/Nor damerika-Eur opa 2006/2007,
Marktanteilschatzungen auf Basis der transportierten Frachtmenge in
Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen aufgrund von [IATA-
Zahlen)33
Wettbewer ber auf Europa ne}ch Nordamerika nach
Strecken von Nordamerika Europa
(1457 061 1) (997 795 1)
Air France und Delta [10-20]* 34% [10-20]* %
KLM und Northwest [5-10]*% [5-10]*%
Martinair [0-5]*% [0-5]*%
MELER LTI NE e [20-30]*% [20-30]*%
insgesamt
Sonstige insgesant, [70-80]* % [80-90* %
davon:
Lufthansg [10-20]*% [10-20]*%
British Airwayd [10-20]*% [10-20]*%
American Airlines [5-10]*% [5-10]*%
FedEx [10-20]*% [10-20]*%
UPS [5-10]*% [10-20]*%
Sonstige [20-30]* % [10-20]* %

32

33

Die gemeinsame Transportleistung von Air France ([...]*t), KLM ([...]*t) und Martinair Cargo ([...]*t)
wird bei [...]*t liegen (Rang 2 hinter FedEx ([...]*t) und vor United Airlines ([...]*t) (Quelle: IATA
2007, 2007 WATS, zitiert auf Formblatt CO in Randnr. 351).

Die Tabellen mit den Marktanteilen in Abschnitt 7.4 beruhen auf Schédtzungen der beteiligten
Unternehmen fir die Anbieter von Luftfrachtdiensten, fir die der IATA Daten vorliegen. Die
Marktuntersuchung der Kommission hat ergeben, dass auf vielen Strecken mehrere (weitere) Anbieter
von Luftfrachtdiensten Frachtdienste anbieten, deren Marktanteile nicht erfasst wurden oder deren
Marktanteile in die Tabellen der Marktanteile in Abschnitt 7.4 nicht aufgenommen wurden.

* Telle dieses Textes wurden ausgelassen, um zu gewéhrleisten, dal’ keine vertraulichen Informationen
bekanntgegeben werden; diese Teile sind durch eckige Klammern und ein Sternchen gekennzeichnet.
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58. Aul¥erdem sind die Eintrittsschranken und die Expansionshindernisse nicht grof3,
es gibt ein gewisses Mal3 an Nachfragemacht, und KLM und Martinair sind keine
direkten Konkurrenten, da sie im Frachtgeschéft unterschiedliche Geschéftsmodelle
verfolgen.

59. Und schliefflich dirften die Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses
auf den Wettbewerb, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, angesichts des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle Gber Martinair
innehatte, geringer ausfallen.

60. Aus al diesen Umstanden ist zu schlief3en, dass der angemel dete Zusammenschluss
den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil
desselben im Luftfrachtverkehr von Europa nach Nordamerika und von Nordamerika
nach Europa nicht erheblich behindern wiirde.

7.4.2. Europa/Stidamerikanische Lander

61. Im Luftfrachtverkehr zwischen Europa und Stidamerika wird das Vorhaben hohe
Marktanteile und eine erhebliche Erhéhung der Marktanteile auf den nachstehenden
Strecken zur Folge haben: Europa nach Kolumbien [50-60]*% (Air France-KLM [10-
20]*% und Martinair [30-40]*%), Kolumbien nach Europa [60-70]*% (Air France-
KLM [10-20]*% und Martinair [50-60]* %), Peru nach Europa [40-50]*% (KLM [20-
30]*% und Martinair [10-20]* %), Europa nach Peru [40-50]* % (KLM [40-50]*% und
Martinair [5-10]*%) sowie in geringerem Umfang auf den Strecken von Ecuador nach
Europa [30-40]*% (KLM [5-10]*% und Martinair [20-30]*%) und von Europa nach
Ecuador [30-40]*% (KLM [20-30]* % und Martinair [ 10-20]* %).

Tabelle 2a: Marktanteile Europa/sidamerikanische Lander 2006/2007, Marktanteil-
schatzungen auf Basis der transportierten Frachtmengein Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

nach nach nach

Wettbewer ber auf Argentinien | K olumbien nach Chile Ecuador nach Peru
Strecken von Europa (34.0001) (20 000 1) (26 500 t) (10 0001) (100001)
Air France [10-20]*% | [10-20]*% | [5-101*% | [0-5]*% | [O-5]*%
KLM [0-5]*% | [0-5]*% | [O-5*% | [20-30]*% | [40-50]*%
Martinair [10-20]*% | [30-40]*% | [20-30]*% | [10-20]*% | [5-10]*%
RS U e [20-30]*% | [50-60]*% | [20-30]*% | [30-40]*% | [40-50]*%
Insgesamt
jggjf;%?e Insgesamt, [70-80]*% | [40-50]*% | [70-80]*% | [60-70]*% | [50-60]*%
Cargolux [0-5]*% | [10-20]*% | [0-5]*%

Iberig [10-20]*% | [10-20]*% | [10-20]*% | [10-20]*% | [20-30]*%

Alitaigd [5-10]*%

LAN [30-40]* %

Lufthansg [5-10]*%
Aerolineas Argenting [10-20]* %
Femke Fly| [0-5]*%

Cielos Airlined [10-20]*%
Sonstigg [30-40]*% | [20-30]*% | [20-30]*% | [40-50]*% | [20-30]*%
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62.

63.

Tabelle 2b:

Marktanteile siidamerikanische Lander/Europa 2006/2007, Marktanteil-

schatzungen auf Basis der transportierten Frachtmengein Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

Wettbewer ber auf vor:i,rﬁ]\iregnen- von g(i;ium- von Chile |von Ecuador| von Peru
Strecken nach Europa (410001) (44.0001) (21500t) (65500t) (250001)
Air France [10-201*% | [0-5]*% | [10-20]*% | [0-5]*% | [O-5]*%
KLM [0-5]*% | [10-20]*% | [0-5]*% | [5-10]*% | [20-30]*%
Martinair [0-5]*% | [50-60]*% | [0-5]*% | [20-30]*% | [10-20]*%
i'\rg;‘fn”ttemehme” [20-30]*% | [60-70]*% | [10-20]*% | [30-40]*% | [40-50]*%
?25‘5296 Insgesamt, [80-90]*% | [40-50]*% | [80-90]*% | [60-70]*% | [50-60]*%
Cargolux [5-10]*% | [0-5]*% | [5-10]*%
Iberig [20-30]*% | [5-10]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [20-30]*%
Alitalid [5-101*%
LAN
Lufthansd [10-20]*%
Aerolineas Argenting [10-20]* %
Femke Fly| [20-30]* %
Cielos Airlines [10-201*%
Sonstigd [20-30]*% | [30-40]*% | [60-70]*% | [20-30]*% | [10-20]*%

Die betelligten Unternehmen erkldren, die von der IATA fUr sie genannten
Marktanteile seien Uberhoht, da von nordamerikanischen Gesellschaften Uber US
amerikanische Flugh&en (Miami und Houston) abgewickelte indirekte Flige von und
nach Europa nicht berticksichtigt wirden. Den beteiligten Unternehmen zufolge sind die
IATA-Daten auch insowelt irrefiihrend, als Gelegenheitsflige nicht erfasst werden.

Die Marktuntersuchung?® hat bestétigt, dass die IATA-Daten fur sidamerikanische
Lander angepasst werden missen, well die IATA in Sidamerika nur einen
verhdltnismallig geringen Marktanteil erfasst, da nur wenige Fuggesellschaften
und/oder Logistikunternehmen an dem Abrechnungssystem fir Luftfrachtfliige (Cargo
Account Settlement System — CASS) der IATA teilnehmen, auf dem die detaillierten
Statistiken beruhen. Die Marktuntersuchung hat auch bestétigt, dassin den IATA-Daten
Charterflige nicht berlcksichtigt werden. Den Schédtzungen eines befragten
Marktteilnehmers zufolge wird ca 20 % der Fracht aus Ecuador nach Europa Uber
Flugh&fen in den USA befordert und daher von der IATA als Fracht von Nordamerika
nach Europa erfasst, obwohl sie eigentlich aus Ecuador stammt. Laut den Schatzungen
anderer Befragter betragt der Anteil der Fracht von Lateinamerika nach Europa, der in
den IATA-Zahlen nicht erfasst ist, bis zu 40 %. Die Marktuntersuchung hat ferner
bestétigt, dass die IATA-Daten die einzige verfugbare Informationsquelle sind. Daher

35

Insbesondere der Fragebogen fir Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 22. Dieser Verweis gilt fur den
gesamten Erwagungsgrund.
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64.

65.

66.

67.

ist es unmaoglich, die in Abschnitt 7.4.2 angegebenen Marktanteile auf fundierter
Grundlage anzupassen. In Anbetracht der Tatsache, dass die beteiligten Unternehmen zu
den Fluggesellschaften gehoren, die der IATA detaillierte Daten Gbermitteln, kann aus
den obigen Erwéagungen geschlossen werden, dass die in Abschnitt 7.4.2 angegebenen
Marktanteile die Stellung der beteiligten Unternehmen auf den relevanten Méarkten
sogar eher stérker erscheinen lassen as sie tatsachlich ist.

Auf den Strecken, auf denen sich nach dem Zusammenschluss grof3e Marktanteile
fr die beteiligten Unternehmen ergeben, werden die beteiligten Unternehmen weiterhin
mit mehreren Wettbewerbern konfrontiert sein. Auf der Strecke von Peru nach Europa
und von Europa nach Peru ist Iberia mit einem Marktanteil von [20-30]*% bzw. [20-
30]*% der wichtigste Wettbewerber der beteiligten Unternehmen. Auf der Strecke von
Ecuador nach Europa war mit einem Marktanteil von [20-30]*% Femke Fly der grofite
Wettbewerber der beteiligten Unternehmensé. Auf der Strecke von Europa nach Ecuador
hat Iberia einen Marktanteil von [10-20]*%. Auf der Strecke von Europa nach
Kolumbien sind die beteiligten Unternehmen mit den Wettbewerbern Cargolux ([O-
5]*%) und Iberia ([10-20]*%) konfrontiert. Auf der Strecke von Kolumbien nach
Europa liegt der Marktanteil von Iberia bei [5-10]* % und von Cargolux bei [5-10]* %.

Die Marktuntersuchung hat bestétigt, dass die Markteintrittsschranken bel den
Strecken von Europa in stidamerikanische Lander und aus stidamerikanischen Landern
nach Europa verhdtnismaiig gering sind3’. Bel Fligen nach Kolumbien, Peru und
Ecuador sind verkehrsrechtliche Einschrénkungen gegeben; die beteiligten
Unternehmen erkléren jedoch, diese stellten kein ernsthaftes Hindernis dar, da die
betreffenden Regierungen (neue) Charterangebote grof3ziigig behandelten. Ein in der
Marktuntersuchung befragter Marktteilnehmer hat darauf hingewiesen, dass
verkehrsrechtliche Einschrankungen fir Gesellschaften, die ihren Stammsitz in diesen
Landern hatten, nicht maligeblich seien.

Bel verschiedenen Strecken zwischen Europa und Stidamerika seien in letzter Zeit
mehrere neue Marktteilnehmer hinzugekommen; dies gelte insbesondere fur die in
Brissel ansdssige Gesellschaft Cargo B, die u. a. nach Ecuador und nach Kolumbien
fliege. LAN Chile biete neuerdings Frachtfliige von Amsterdam nach Ecuador an.
Femke Fly, eine Fluggesellschaft mit Sitz in Panama, biete ebenfalls Verbindungen
zwischen Ecuador und Europa anse.

Einige Wettbewerber der beteiligten Unternehmen haben in der Marktuntersuchung
betont, dass sie Kapazitéten zur Deckung zusétzlicher Nachfrage frei hétten, wenn die
beteiligten Unternehmen beschlie3en wirden, ihre Preise anzuheben. Die meisten
Markte sind zudem durch Uberkapazitdten gekennzeichnet. Nach Auskunft der
beteiligten Unternehmen wird erwartet, dass der Markt in den néchsten 20 Jahren um 4-
6 % wachsen wird. Aus diesen Griinden wurde eine Preiserhdhung seitens des durch den
Zusammenschluss gebildeten Unternehmens nicht zwangslaufig einen Verlust an
Marktanteilen zur Folge haben.

36

37
38

Den beteiligten Unternehmen zufolge hat Femke Fly, eine Fluggesellschaft mit Sitz in Panama, wegen der
hohen Treibstoffkosten allerdings kiirzlich den Betrieb eingestellt (Formblatt CO, S. 146, Randnr. 480).
Siehe insbesondere Fragebogen fir Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 38.

Siehe jedoch den Hinweis in obiger Fulnote, dass Femke Fly kirzlich den Betrieb eingestellt hat,
Formblatt CO, Randnr. 480.
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68. Aulerdem gibt es ein gewisses Mal3 an Nachfragemacht, und KLM und Martinair
sind keine direkten Konkurrenten, da sie im Frachtgeschaft unterschiedliche
Geschaftsmodelle verfolgen.

69. Und schliefflich dirften die Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses
auf den Wettbewerb, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, angesichts des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle Gber Martinair
innehatte, geringer ausfallen.

70. Aus al diesen Umsténden ist zu schlieffen, dass der angemeldete
Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem
wesentlichen Tell desselben auf Luftfrachtverkehrsstrecken zwischen Europa und
siidamerikanischen Landern nicht erheblich behindern wirde.

Auch bei Zugrundelegung eines getrennten Marktes fir leicht verderbliche Waren keine
wettbewer bsrechtlichen Bedenken

71. Obwohl zwischen Europa und den stidamerikanischen Landern Kolumbien, Peru
und Ecuador vorwiegend leicht verderbliche Waren befordert werden, wirde sich die
wettbewerbsrechtliche Beurteilung auch dann nicht andern, wenn ein getrennter Markt
fur leicht verderbliche Waren definiert werden misste. Wie bereits in Erwéagungsgrund
40 im Zusammenhang mit der Marktdefinition erlautert, hat die Marktuntersuchung
bestétigt, dass bei allen Frachttypen alle Flugh&dfen in Europa substituierbar sind. Selbst
bei leicht verderblichen Waren bestehen viele Alternativen zum Flughafen Schiphol.
Einige in der Marktuntersuchung befragten Marktteilnehmer haben erklart, sie
betrachteten Schiphol as den bevorzugten Flughafen fur den Transport leicht
verderblicher Waren, weil die Blumenindustrie traditionell in der Umgebung dieses
Flughafens konzentriert sei; die meisten befragten Marktteilnehmer rdumten aber ein,
dass Schiphol nicht unverzichtbar sei3®. Dass bei beiden beteiligten Unternehmen der
Flughafen Schiphol als Frachtverkehrs-Drehkreuz fungiert, wirde selbst bel
Zugrundelegung eines getrennten Markts fur den Transport leicht verderblicher Waren
auf den betreffenden Strecken nichts an der Schlussfolgerung éndern, dass der
angemeldete Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb auf dem Gemeinsamen
Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich beeintréchtigt.

7.4.3. Europa/erweiterter karibischer Raum

72. Bezlglich der Strecken zwischen Europa und einigen Landern des erweiterten
karibischen Raums ist festzustellen, dass die beteiligten Unternehmen bei den folgenden
Verbindungen einen hohen gemeinsamen Marktanteil haben werden: von Europa nach
Mexiko [50-60]*% (Air France-KLM [30-40]1*% und Martinair [10-20]*%), von
Mexiko nach Europa [50-60]* % (Air France-KLM [40-50]* % und Martinair [5-10]* %)
und von Europa nach Kuba [40-50]*% (Air France-KLM [40-50]*% und Martinair [5-
10]*%).

39 Fragebogen fur Frachtkunden, Frage 17.
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Tabelle 3a:; Marktanteile Europa — Lander des erweiterten karibischen Raums 2006/2007,
Marktanteilschatzungen auf Basis der transportierten Frachtmenge in
Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

indie indie

Wettbewerber auf |nach Mexiko| nach Kuba | Dominikan. | Nieder-land. Sunr?rfgm

Strecken von Europa | (79 000t) (5000t) Rep. Antillen (11001)
(5000t) | (5000t)

Air France [20-30]*% | [40-50]*% | [10-20]*% | [20-30]*% | [O-5]*%
KLM [10-201"% | [0-5]*% | [O-5*% | [50-60]*% | [40-50]*%
Martinair [10201"% | [5-101"% | [O5*% | [0-5% | [0-5]*%
NeuesUnternehmen | 1o, syino, | [40-50196 | [20-30]%% | [70-80]*% | [40-50]*%
insgesamt
j;';‘j: ge insgesamt, [40-50]*% | [50-60]*% | [70-80]*% | [20-30]*% | [50-60]*%

Cargolux| [20-30]*%

Iberid [10-20]*% | [30-40]*% | [20-30]*%

Lufthansg [0-5]*%

Virgin Atlantic] [10-20]* %
Air Europg [0-5]*% [0-5]*%
ArkeFly [0-5]*%
Cubang [0-5]*%
Surinam Airway's [10-20]*%

Sonstige [10-20]*% | [5-10]*% | [50-60]*% | [20-30]*% | [30-40]*%
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73.

74.

Tabelle 3b:

Marktantelle Lander des erweterten karibischen Raums 2006/2007,

Marktanteilschdtzungen auf Basis der transportierten Frachtmenge in
Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

ausder ausden
Wettbewerber auf [ von Mexiko | von Kuba | Dominikan. | Niederland. |aus Surinam
Strecken nach Europal| (38000t) (2500t) Rep. Antillen (1500t)
(10 000 t) (6 0001)
Air France [30-40]*% | [20-30]*% | [10-20]*% [0-5]*% [0-5]*%
KLM [10-20]*% | [0-5]*% [0-5]*% | [80-90]*% | [70-80]*%
Martinair [5-10]*% [0-5]*% [5-10]*% [0-5]*% [5-10]*%
i'\r';:;&ter nehmen | 5n 60%% | [20-30]*% | [20-30]*% | [80-90]*% | [70-80]*%
?25‘;'] ?e Insgesamt, [40-50]*% | [70-80]*% | [70-80]*% | [10-20]*% | [20-30]*%
Cargolux| [10-20]*%
Iberig [5-10]*% | [40-50]*% | [20-30]*%
Lufthansy [5-10]*%
Virgin Atlantid [0-5]*%
Air Europg [0-5]*% [0-5]*%
ArkeFly| [0-5]* %
Cubang [10-20]*%
Surinam Airways [20-30]* %
Sonstigel [10-20]*% | [5-10]*% | [50-60]*% | [10-20]*%

Aus den im Zusammenhang mit Sidamerika in Erwégungsgrund 62 genannten
Grunden dirfte die Stellung der beteiligten Unternehmen auf den Markten des
erweiterten karibischen Raums aufgrund der IATA-Daten sogar eher stérker erscheinen
als sie tatsachlich ist. Die Marktuntersuchung hat bestétigt, dass die Flige in den
Landern des erweiterten karibischen Raums durch die IATA nur in geringem Umfang
erfasst werden und dass in den IATA-Daten Flige mit Zwischenlandung und
Gelegenheitsfliige nicht berticksichtigt werden40.

Auf den genannten Strecken sind Wettbewerber in der Lage, die
Wettbewerbsposition der beteiligten Unternehmen erheblich zu beschrénken. Bei
Verbindungen von Europa nach Kuba und von Kuba nach Europa konkurrieren die
beteiligten Unternehmen mit Iberia ([30-40]*%) und Virgin Atlantic ([10-20]*%). Bei
Fligen von Europa nach Mexiko hat Cargolux einen Marktanteil von [20-30]*% und
Iberia von [10-20]*%. Und bei Fligen von Mexiko nach Europa konkurrieren Cargolux
([10-20]*%), Lufthansa ([5-10]*%) und Iberia ([5-10]*%) mit den beteiligten
Unternehmen.

40

Fragebogen fur Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 22.
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75.

76.

7.

78.

79.

80.

81.

82.

Die gemeinsamen Marktanteile der beteiligten Unternehmen werden auf den
Strecken zwischen Europa und den Niederlandischen Antillen zwar hoch sein; die
Erhéhung infolge des angemeldeten Vorhabens wird jedoch eher gering ausfallen ([O-
5]*%). Von der Karibik gehen keine wesentlichen Frachtstréome nach Europa aus, da auf
den Inseln kaum Industriebetriebe angesiedelt sind, die a's Kunden in Betracht kamen.
Die Karibik ist en wichtiges Fremdenverkehrsziel, das vorwiegend von
Passagiermaschinen mit begrenzter Zuladekapazitét angeflogen wird, da der grofite Tell
der Kapazitét fur das Gepéck der Fluggaste bendtigt wird. Der Frachtverkehr bei KLM
geht nach Auskunft der Gesellschaft im Wesentlichen von Landern aulerhalb der
Karibik aus. (Blumen beispielsweise werden von KLM aus Kolumbien und Ecuador
Uber Curacao und Aruba nach Amsterdam befordert.)4

Gemal} der Tabelle scheint sich zwar ein erheblicher Marktanteil der beteiligten
Unternehmen bei Flligen von Europa nach Surinam zu ergeben; dabei ist jedoch nicht
berlicksichtigt, dass Martinair kirzlich die Frachtflige auf dieser Strecke eingestellt hat.

Aus den in den Erwégungsgrinden 48 bis 49 genannten Grinden ist festzustellen,
dass die Hindernisse fur den Marktzugang bel Verbindungen zwischen Europa und den
Landern des erweiterten karibischen Raums verhadltnismadllig gering sind. In den
vergangenen funf Jahren sind neue Unternehmen auf den Markt gekommen (z. B.
Lufthansa bei Flligen aus und nach Mexiko).

Einige Wettbewerber der beteiligten Unternehmen haben betont, dass sie
Kapazitéten zur Deckung zusétzlichen Bedarfs frei hatten.

Wie oben dargelegt, gibt es auf3erdem ein gewisses Mal3 an Nachfragemacht, und
KLM und Martinair sind keine direkten Konkurrenten, da sie im Frachtgeschéft
unterschiedliche Geschéftsmodelle verfolgen.

Und schliefdlich dirften die Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses
auf den Wettbewerb, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, angesichts des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle Gber Martinair
innehatte, geringer ausfallen.

Aus al diesen Umstanden ist zu schlief3en, dass der angemel dete Zusammenschluss
den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil
desselben auf Luftfrachtverkehrsstrecken zwischen Europa und den Léandern des
erweiterten karibischen Raums nicht erheblich behindern wirde.

Auch bei Zugrundelegung eines getrennten Marktes fir leicht verderbliche Waren keine
wettbewer bsrechtlichen Bedenken

Auf leicht verderbliche Waren entfdlt nur ein sehr geringer Prozentanteil des
gesamten Verkehrs von Europa in die Lander des erweiterten karibischen Raums (unter
5%). Im Frachtverkehr aus Landern des erweiterten karibischen Raums nach Europa
hingegen werden grofdtenteils leicht verderbliche Waren befordert. Nur Mexiko und
Kuba sind auf den Mérkten fur leicht verderbliche Waren kaum vertreten. Wie bereits
erlautert, kommen fir den Transport leicht verderblicher Waren aus Landern des

41

Siehe Formblatt CO, Randnrn. 428 und 429.
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erweiterten karibischen Raums nach Europa viele Alternativen zum Flughafen Schiphol
in Betracht. Dass bei beiden beteiligten Unternehmen der Flughafen Schiphol als
Frachtverkehrs-Drehkreuz fungiert, andert nichts an der Schlussfolgerung, dass der
angemeldete Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt
oder in einem wesentlichen Teil desselben im Luftfrachtverkehr auf den Strecken
zwischen Europa und Landern des erweiterten karibischen Raums unabhangig von der
genauen Marktdefinition nicht erheblich behindert.

7.4.4. Europa/afrikanische Lander

83. Im Hinblick auf Strecken zwischen Europa und afrikanischen Léndern werden sich
fur die beteiligten Unternehmen hohe gemeinsame Marktanteile ergeben: bel Flliigen von
Europa nach Kenia [50-60]*% (Air France-KLM/Kenya Airways [30-40]*% und
Martinair [10-20]*%), von Kenia nach Europa [30-40]*% (Air France-KLM/Kenya
Airways [20-30]* % und Martinair [ 10-20]* %) und von Europa in den Sudan [60-70]* %
(KLM [10-20]*% und Martinair [40-50]* %).

Tabelle 4a: Marktanteile Eur opa/afrikanische L &nder 2006/2007, M ar ktanteilschatzungen
auf Basisder transportierten Frachtmengein Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

Wettbewerber auf | nach Sidafrika nach Kenia nach Uganda in den Sudan
Strecken von Europa (126 000 t) (28000t) (7000t) (50001)
Air France [0-5]*% [0-5]*% [0-5]*% [0-5]*%
KLM [5-10]* % [10-20]* % [10-20]* % [10-20]* %
Martinair [5-10]*% [10-20]*% [20-30]*% [40-50]*%
Kenya Airways [20-30]*%
i'\r';;gr’:tter (EIIE [20-30]*% [50-60]*% [30-40]* % [60-70]* %
j;\r/‘;']?e Insgesam, [70-80]* % [40-50]* % [60-70]* %
Cargolux|  [10-20]*% [0-5]*%
Iberig
LAN
Lufthansgy  [20-30]*% [0-5]*%
Aerolineas Argentinag
South African Airwayq  [20-30]* %
British Airwayy ~ [10-20]*% [10-20]* % [5-10]* %
SN Brusseld [10-20]*%
Emirateq [20-30]*%
Sonstiggd  [10-20]*% [30-40]* % [10-20]*% [40-50]* %
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84.

85.

86.

Tabelle 4b: Marktanteile afrikanische L ander/Eur opa 2006/2007, M ar ktanteilschatzungen
auf Basisder transportierten Frachtmengein Tonnen (t)
(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

Wettbewerber auf von Sldafrika von Kenia von Uganda aus dem Sudan
Strecken nach Europal (158 000 t) (143 000 t) (70001t) (2501)
Air France [0-5]*% [5-101*% [0-5]*% [0-5]*%
KLM [5-10]* % [0-5]*% [20-30]* % [5-10]* %
Martinair [0-5]*% [10-20]*% [0-5]*% [0-5]*%
Kenya Airways [5-10]*%
i'\r';‘;;mt“ nemen | 145070 [30-40]*% [20-30]*% [5-10]%
(‘j’g\r/‘fr'rge Insgesam, [80-90]* % [60-70]*% [70-80]*% [90-100]* %

Cargolux [0-5]*% [20-30]* %
Iberig
LAN
Lufthansg  [10-20]*% [10-20]* %
Aerolineas Argentinag
South African Airway9g
British Airwayy  [10-20]*% [5-10]*% [10-20]* %
SN Brussels [20-30]*%
Emirateq [20-30]* %
Sonstiggl  [10-20]*% [20-30]* % [10-20]* % [90-100]* %

Wie bereits im Zusammenhang mit den sldamerikanischen Landern und den
Landern des erweiterten karibischen Raums erkléren die beteiligten Unternehmen auch
hier, dass die IATA-Daten insoweit kein realistisches Bild von der Marktsituation in
afrikanischen Landern vermittelten, als grofere Fluggesellschaften wie etwa Avient und
Africaihre Daten nicht mitteilten. Aul3erdem weisen die beteiligten Unternehmen darauf
hin, dass Emirates Airlines und Etihad Fracht Gber Dubai und Abu Dhabi von Afrika
nach Europa beftrderten; diese Fracht werde dem Mittleren Osten zugerechnet, obwohl
sie eigentlich aus Afrika stamme.

Die Marktuntersuchung hat bestétigt, dass die IATA-Daten bel afrikanischen
Landern die Marktanteile des durch den Zusammenschluss zu bildenden Unternehmens
eher zu hoch erscheinen lassen und dass eine entsprechende Anpassung erforderlich ist,
da Flige mit Zwischenlandungen ebenso wenig wie Gelegenheitsfliige berticksichtigt
werden. Ein befragter Marktteilnehmer hat erkléart, bei Transporten aus Siudafrika
wirden mit den IATA-Daten nur 50 % der tatséchlich aus diesem Land beforderten
Fracht erfasst42.

Nach dem Zusammenschluss werden die beteiligten Unternehmen einem starken
Wettbewerb ausgesetzt sein. Bei Fligen von Kenia nach Europa konkurrieren unter
anderem Cargolux ([20-30]*%) und Lufthansa ([10-20]*%) mit den beteiligten

42

Insbesondere Fragebogen fir Wettbewerber im Frachtgeschéft, Frage 22.
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87.

88.

89.

90.

91.

92.

93.

Unternehmen. Auf Strecken von Europa nach Keniaist British Airways ([10-20]* %) der
wichtigste Wettbewerber der beteiligten Unternehmen. Bel Fliigen von Europa in den
Sudan sind die beteiligten Unternehmen einem starken Wettbewerb durch Lufthansa
ausgesetzt (bei Direktfligen in den Sudan nach Angaben der beteiligten Unternehmen
[50-60]*%). Die Fluggesellschaften aus dem Persischen Golf (d. h. Emirates, Etihad und
Qatar Airways) Uben durch die angebotenen Frachtverbindungen von Europa Uber
Dubai, Abu Dhabi und Doha in den Sudan ebenfalls Wettbewerbsdruck auf die
beteiligten Unternehmen aus.

Aus den in den Erwéagungsgrinden 48 bis 50 genannten Grinden ist festzustellen,
dass die Hindernisse fur den Marktzugang bei den Strecken von Europa in afrikanische
Lander und aus afrikanischen Léndern nach Europa verhdtnismaliig gering sind. Ein in
der Marktuntersuchung befragter Marktteilnehmer hat sogar erklart, fir Anbieter von
Frachtdiensten zum Transport von Luftfracht von und nach Afrika bestiinden keinerlei
Hindernisse fur einen Marktzugang.

Die Marktuntersuchung hat ergeben, dass in den letzten finf Jahren mehrere
Gesellschaften neu auf den Markt gekommen sind. Fur die Bewertung in dieser Sache
ist insbesondere der Markteintritt von SN Brussels Airlines und Cargolux bel Fligen
von Europa nach Kenia und von Kenia nach Europa von Bedeutung.

Aul¥erdem haben einige Wettbewerber der beteiligten Unternehmen betont, dass
sie Kapazitdten zur Deckung zusétzlichen Bedarfs frei hétten.

Wie in den Erwagungsgrinden 51 bis 53 dargelegt, gibt es aul3erdem ein gewisses
Mal3 an Nachfragemacht, und KLM und Martinair sind keine direkten Konkurrenten, da
sieim Frachtgeschéft unterschiedliche Gesch&ftsmodelle verfolgen.

Und schliefdlich dirften die Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses
auf den Wettbewerb, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, angesichts des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle Gber Martinair
innehatte, geringer ausfallen.

Aus al diesen Umsténden ist zu schlieffen, dass der angemeldete
Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem
wesentlichen Tell desselben auf Luftfrachtverkehrsstrecken zwischen Europa und
afrikanischen Landern nicht erheblich behindern wirde.

Auch bei Zugrundelegung eines getrennten Marktes fir leicht verderbliche Waren keine
wettbewer bsrechtlichen Bedenken

Die Geschéftstatigkeit der betelligten Unternehmen Uberschneidet sich bei
L uftfrachttransporten zwischen Europa und Sldafrika, Europa und Kenia, Europa und
Uganda und Europa und dem Sudan. Im Hinblick auf einen potenziellen getrennten
Markt fur leicht verderbliche Waren ist festzustellen, dass die Uberschneidung der
Geschéftstatigkeit der betelligten Unternehmen bel Fligen zwischen Europa und
Uganda und Europa und dem Sudan den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen
Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben nicht wesentlich behindert, da Uganda
und der Sudan keine leicht verderblichen Waren in nennenswertem Umfang ausfthren.
Die wichtigsten Ausfuhrerzeugnisse des Sudan sind O und Baumwolle; Uganda fiihrt
im Wesentlichen Kaffee und Tee aus. Da Martinair keine leicht verderblichen Waren
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aus Sudafrika nach Europa befordert, wird der angemel dete Zusammenschluss selbst bei
einer weiteren Aufteilung des Frachtmarktes unter Annahme eines getrennten Marktes
fur verderbliche Waren den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in
einem wesentlichen Tell desselben auch bei Verbindungen von Sudafrika nach Europa
nicht erheblich behindern. Beim Transport verderblicher Waren von Kenia nach Europa
stehen die beteiligten Unternehmen insoweit unter Wettbewerbsdruck, as viele
Alternativen zum Flughafen Schiphol in Betracht kommen.

7.4.5. Europa/Lander desFernen Ostens

94, Im internationalen Luftfrachtverkehr zwischen Europa und Landern des Fernen
Ostens belauft sich der gemeinsame Marktanteil der beteiligten Unternehmen auf
hochstens 25 %, und die betelligten Unternehmen werden weiterhin einem hohen
Wettbewerbsdruck durch mehrere andere Fluggesellschaften (Lufthansa, Cargolux,

Cathay Pacific, Air China usw.) ausgesetzt sein.
Tabelle5: Marktanteile Europa/Lander des Fernen Ostens sowie Lander des Fernen

OstengEuropa 2006/2007, Marktanteilschatzungen auf Basis der

transportierten Frachtmengein Tonnen (t)

(Quélle: Schatzungen der beteiligten Unternehmen nach IATA-Zahlen)

V\/__ettbewerber bel |nach Hong-| von Hong- nach Chinal von China na}Ch von
Fllgen aus Europa kong kong (280 000'1) | (500 000 1) Thailand | Thailand
und nach Europa | (300000 t) | (600 000 t) (80000t) | (150 000 t)
Air France [5-10]*% | [5-10]*% | [10-20]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [5-10]*%
KLM [5-10]*% | [5-10]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [5-10]*% | [5-10]*%
Martinair [0-5]*% | [5-10]*% | [0-5]*% | [0-5]*% | [0-5]*% | [5-10]*%
i'\r']g:;’;temehme” [10-20]*% | [10-20]*% | [20-30]*% | [20-30]*% | [10-20]*% | [20-30]%
dsg\r/‘;']?e'”sg&”“’ [80-90]*% | [80-90]*% | [70-80]*% | [80-90]*% | [80-90]*% | [80-90]*%
Cargolux| [5-10]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [5-10]*%
Lufthansd [5-10]*% | [5-10]*% | [10-20]*% | [10-20]*% | [5-10]*% | [10-20]*%
Austrian Airlines [5-10]*% | [0-5]*%
British Airwayd [5-10*% | [5-10]*% | [0-5]*% | [0-5]*%
Cathay Pacifid [20-30]*% | [20-30]*%
Air China [10-20]*% | [10-20]*%
Thai [20-30]*% | [20-30]*%
Sonstige [30-40]*% | [30-40]*% | [40-50]*% | [50-60]*% | [40-50]*% | [30-40]*%

95. Aullerdem sind bei Fligen zwischen Europa und Landern des Fernen Ostens
zahlreiche neue Anbieter auf den Markt gekommen (u. a. Jade Air, Yangtze River
Express, Great Wall, Etihad und Qatar Airways). Und weitere Fluggesellschaften (z. B.
Emirates) haben ihre Prasenz auf diesen Markten in den vergangenen Jahren erheblich

verstarkt.

96. Wie in den Erwégungsgrinden 51 bis 53 dargelegt, gibt es auf3erdem ein gewisses
Mal3 an Nachfragemacht, und KLM und Martinair sind keine direkten Konkurrenten, da

sie im Frachtgeschaft unterschiedliche Geschaftsmodelle verfolgen.
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97. Und schliefdlich durften die Auswirkungen des angemeldeten Zusammenschlusses
auf den Wettbewerb, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, angesichts des Umstands, dass
KLM bereits vor dem Zusammenschluss einen Teil der Kontrolle Gber Martinair
innehatte, geringer ausfallen.

98. Aus al diesen Umstanden ist zu schlief3en, dass der angemel dete Zusammenschluss
den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil
desselben auf Luftfrachtverkehrsstrecken zwischen Europa und Lé&ndern des Fernen
Ostens nicht erheblich behindern wirde.

7.4.6. Schlussfolgerung

99. Aus den genannten Grinden und insbesondere in Anbetracht des weiterhin fir die
beteiligten Unternehmen bestehenden erheblichen Wettbewerbsdrucks durch andere
Anbieter von Luftfrachtdiensten, der geringen Markteintrittsschranken und
Expansionshindernisse, der grof’en Nachfragemacht der Logistikunternehmen, des
Umstands, dass KLM und Martinair aufgrund ihrer unterschiedlichen Geschaftsmodelle
nicht as direkte Konkurrenten anzusehen sind, sowie der Tatsache, dass KLM bereits
Kontrolle Uber Martinair ausibt, wéaren Preiserhohungen durch die beteiligten
Unternehmen nach dem Zusammenschluss wahrscheinlich nicht rentabel. Ferner hat
auch die Marktuntersuchung keine Sachverhalte hervorgebracht, die Anlass zu
ernsthaften Bedenken bezuglich der Auswirkungen des angemeldeten V orhabens auf die
betreffenden Frachtmérkte geben wuirden. Aus al diesen Grinden gelangt die
Kommission zu dem Ergebnis, dass der angemeldete Zusammenschluss den wirksamen
Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben im
L uftfrachtverkehr nicht erheblich behindern wirde.

8 BEFORDERUNG VON PERSONEN IM LUFTVERKEHR
8.1. Einleitung

100. Martinair ist im Wesentlichen ein sogenannter ,,Point To Point Carrier, der im
Bereich von Luftverkehrdleistungen fur Urlaubsreisende tétig ist. Das Unternehmen
fuhrt sowohl Linienfllige as auch Full-Charter-Flige durch. Ab Oktober 2008 wurden
die Full-Charter-Fllge jedoch eingestellt. Nach der Umstrukturierung des Unternehmens
im Jahr 2007 ist es nur noch auf einer Reihe von Langstrecken tétig, bel denen es sich
im Wesentlichen um Urlaubsreiseziele handelt.

101. Entsprechend Uberschneiden sich die Angebote von KLM und Martinair nur im
Hinblick auf einige Langstrecken ab Amsterdam. Im Winter 2008/2009 werden sowohl
Air  France-KLM as auch Martinair auf den folgenden acht Strecken
Luftverkehrdeistungen fir Reisende anbieten: Amsterdam — Curacao, Amsterdam —
Aruba, Amsterdam —Vancouver, Amsterdam — Toronto, Amsterdam —Punta Cana,
Amsterdam — Miami, Amsterdam — Cancun und Amsterdam — Havanna® (nachstehend
zusammen ,, Uberschneidungsstrecken” oder , betroffene Strecken” genannt).

43 Wie in FulBnote 2 angegeben, bot Martinair bis vor kurzem auch Passagierflige von Amsterdam nach
Paramaribo an.
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102. Martinair fohrt Direktflige zu al diesen Reisezielen durch. KLM fihrt
Direktflige nach Aruba, Curacao, Vancouver und Toronto durch und bietet Uber das
Luftdrehkreuz Charles de Gaulle/Roissy von Air France indirekte Flige nach Punta
Cana, Miami, Cancun und Havanna an.

8.2. Am Flughafen Amster dam-Schiphol durchgefiihrte Unter suchung und Umfrage

103. Um die Auswirkungen der geplanten Transaktion zu beurteilen, gab die
Kommission neben dem Einsatz herkdmmlicher Untersuchungswerkzeuge (Fragebdgen
fur die Marktteilnehmer, anschlieRende Telefonkonferenzen u.A.) in ihrer
Untersuchung im Rahmen des Hauptprufverfahrens eine Kundenumfrage in Auftrag, die
am Flughafen Amsterdam-Schiphol durchgefiihrt wurde. Das Ziel der Umfrage war es,
die relevanten Produktmérkte und die entsprechenden geografischen Mérkte durch
Anayse des Verhdtens niederlandischer Reisender (vor alem hinsichtlich ihres
Preisbewusstseins und der Bedeutung ihrer Reisezielauswahl) zu ermitteln, welche zu
den von der vorliegenden Transaktion betroffenen Reisezielen fliegen. Die Umfrage
wurde am Flughafen Amsterdam-Schiphol von einem unabhangigen Anbieter (der durch
ein  Ausschreibungsverfahren  ausgewdhlt wurde) vom  26. September  bis
5. Oktober 2008 durchgefiihrt.

104. Die von der Kommission in Auftrag gegebene Marktuntersuchung im Rahmen
des Vorprifverfahrens hatte schon ausreichend klare Hinweise darauf geliefert, dass
durch den geplanten Zusammenschluss der wirksame Wettbewerb hinsichtlich der sich
uberschneidenden Reiseflugverkehrsaktivitaten der beteiligten Unternehmen auf den
Strecken von Amsterdam nach Vancouver, Toronto und Miami nicht erheblich behindert
werden wirde. Daher wurden diese drei Reiseziele bel der Kundenumfrage nicht
berticksichtigt. Bei den Strecken von Curacao und Aruba nach Amsterdam hatte die
Kommission in der Untersuchung im Rahmen des Vorprifverfahrens jedoch ernste
Zweifel. Was die Strecken zwischen Amsterdam bzw. zwischen Amsterdam, Dusseldorf
und Brissel einerseits und Punta Cana, Cancun und Havanna andererseits betrifft, wurde
die Notwendigkeit festgestellt, in der Marktuntersuchung im Rahmen des
Hauptprifverfahrens weitere Untersuchungen hinsichtlich der Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses durchzufthren.

105. Dementsprechend wurden Passagiere der vier Fuggesellschaften KLM,
Martinair, ArkeFly und Surinam Airways befragt, deren Reiseziel einer der sechs
Zielflughafen Aruba, Curacao, Punta Cana, Cancun, Havanna und Paramaribo in der
Karibik war. Dabel wurden insgesamt 1 005 Antworten erfasst. Pro Fluggesellschaft und
Strecke wurden zwei Flige untersucht. Wo dies moglich war, wurde fir jede
Fluggesellschaft je ein Flug am Wochenende und ein Flug an einem Werktag untersucht,
um die Représentativitét der Erhebung zu steigern. Die daraus resultierende Stichprobe
ist grof3 genug, um statistische Schlussfolgerungen ziehen zu kénnen. Anzumerken ist
jedoch, dass bei einer bestimmten Art von Fragen, die nur an eine Untergruppe der
Umfrageteilnehmer gerichtet war, die Stichprobe bei einem gewissen Grad der
Disaggregation moglicherweise nicht grof3 genug ist, um mit Standardverfahren der
Parameteranal yse statistisch signifikante Ergebnisse zu erzielen®.

44  Zum Beispiel wird in Frage 15 der Umfrage gefragt, welches andere Reiseziel der Befragte gewdahlt hatte,
wenn der Reisepreis um 5-10 % erhoht worden wére. Diese Frage wurde nur von der Untergruppe der
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106. Unter Berlicksichtigung des oben dargelegten Vorbehalts zu einigen Fragen

erscheint die Stichprobe insgesamt dennoch reprasentativ fur die Population der
Reisenden, die vom Flughafen Amsterdam-Schiphol in die Karibik reisen. So sind die
meisten Befragten Einwohner der Niederlande und unternehmen eine Urlaubsreise. Die
Stichprobe ist auRerdem sowohl fir Reisende reprasentativ, die ausschliefdlich Sitzplétze
ohne weitere Leistungen kaufen, als auch fir Reisende, die Pauschareisen kaufen,
wobei die beiden Gruppen jewells etwa die Halfte der Stichprobe ausmachen.

107. Wie bereits dargelegt wurde, war eines der Hauptziele der Umfrage, den

relevanten Produktmarkt und den entsprechenden geografischen Markt hinsichtlich der
Uberschneidungsstrecken zu ermitteln. Die Untersuchung zielte darauf ab, das relevante
Flughafeneinzugsgebiet am Ausgangsort zu ermitteln. Insbesondere sollte die Frage
geklart werden, ob die Flughéfen in Brissel und Disseldorf demselben Einzugsgebiet
wie der Flughafen Amsterdam angehdren, sowie die Frage der Substituierbarkeit der
verschiedenen Fernreiseziele in den Augen der niederlandischen Urlaubsrei senden?.

8.3. Relevanter Produktmarkt und entsprechender geogr afische Markt

108. Die beteiligten Unternehmen bringen vor, dass zum Zwecke der Beurteilung der

vorliegenden Transaktion der relevante Markt als der Markt fur den Luftverkehr
niederlandischer Urlaubsreisender definiert werden sollte, die von Amsterdam, Brissel
und Dusseldorf zu Fernreisezielen fliegen, wobel direkte und indirekte Fliige sowie
separat verkaufte Fliige und Fllge, die als Teil von Pauschalreisen verkauft werden, zu
berticksichtigen sind6. Gemal3 den beteiligten Unternehmen gibt es nur einen Markt fir
den Verkauf von Sitzpldizen an Endkunden und den Grof3handelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter (letztere im Paket mit einer Pauschalreise).
Alternativ dazu schlagen die beteiligten Unternehmen vor, einen Markt fir den
Luftverkehr niederlandischer Urlaubsreisender von den Flughdfen in Amsterdam,
Brussel und Disseldorf in den Grof3raum Karibik zu definieren.

109. Aullerdem wurde von den beteiligten Unternehmen in der vorliegenden Sache

angegeben, dass reine Sitzpldize ohne weitere Leistungen, die von
Charterfluggesellschaften oder Reiseveranstaltern angeboten werden, die beteiligten
Unternehmen — insbesondere Martinair — einschranken und daher beim relevanten Markt
berticksichtigt werden sollten. Fir die Zwecke der vorliegenden Entscheidung gelten als
Charterfluggesellschaften alle Reisefluggesellschaften, die Charterfllige (ausschliefflich
oder nicht ausschliefdlich) durchfihren.
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Kunden beantwortet, die geantwortet hatten, dass sie nach einer Preiserhbhung (Frage 14) ein anderes
Reiseziel wahlen wirden. Diese Untergruppe umfasst nur 137 Befragte. Es ist folglich schwierig, die
Stichprobe weiter nach Strecken oder Fluggesellschaften zu disaggregieren, um statistisch signifikante
Ergebnisse zu erzielen.

In der gesamten vorliegenden Entscheidung wird, wenn nicht anders angegeben, beim Bericht Uber die
Ergebnisse der Kundenumfrage auf die Substichprobe der Kunden Bezug genommen, die auf eine
bestimmte Frage des Fragebogens eine eindeutige Antwort gaben. Das heifdt, dass Kunden, die eine
unbestimmte Antwort (wie zum Beispid ,weil3 nicht") gegeben haben oder nicht geantwortet haben, bei
den Angaben zur betreffenden Frage von der Substichprobe der Befragten ausgeschlossen sind. Dieser
Ansatz erleichtert die Interpretation der Ergebnisse und beeinflusst nicht die Schlussfolgerungen, die aus
ihnen gezogen werden kdnnen, vorausgesetzt dass der Unterschied zwischen der zu Grunde liegenden
Verteilung der Substichprobe der Befragten, die eine eindeutige Antwort gaben, und der Verteilung der
Substichprobe derjenigen, die keine eindeutige Antwort gaben, nicht statistisch signifikant ist.

Formblatt CO, Randnr. 52.
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110.

Im Folgenden werden folgende Sachverhate analysiert: (i) die Frage,
inwieweit die angebliche Einschrénkung durch Charterfluggesellschaften oder
Reiseveranstalter fur die Beurteilung der vorliegenden Sache im Hinblick auf die
Definition des relevanten Marktes und die Beurteilung der Wettbewerbssituation
relevant ist (siehe Erwagungsgrinde 111 bis 115); (ii) die Elemente der von der
Kommission in Auftrag gegebenen Untersuchung in der vorliegenden Sache, von denen
ausgehend gefolgert werden muss, dass der Verkauf von Sitzplétzen an Endkunden und
der Grofhandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter separate Markte
(Abschnitt 8.3.1) darstellen. Anschlief3end werden im Detail die Definitionen der
Mérkte in Bezug auf den Verkauf der Sitzplétze an Endkunden (Abschnitt 8.3.2) und
den Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter (Abschnitt
8.3.3) betrachtet.

Wettbewer bsdruck durch Charterfluggesellschaften und Reiseveranstalter

111. Was den Wettbewerbsdruck hinsichtlich des Linienflugverkehrs durch

Charterfluggesellschaften/Reiseveranstalter betrifft, die reine Sitzplétze ohne weitere
Leistungen an Endkunden verkaufen, lief3 die Kommission diese Frage bei ihrer
Entscheidung in der Sache Ryanair/Aer Lingus offen4’.

112. Im Hinblick auf den Verkauf von Sitzpldtzen durch Reiseveranstalter hat die

Marktuntersuchung gezeigt, dass Reiseveranstalter in unterschiedlichem Male
Sitzplatze, die sie von Fluggesellschaften, hauptsachlich von KLM und Martinair,
kaufen, als reine Sitzplétize ohne weitere Leistungen verkaufen. Jedoch werden diese
Verkaufe von Reiseveranstaltern hauptséchlich in ihrer Funktion al's Reisebiiros getétigt.
In diesem Fall handeln sie im Namen und Auftrag der Fluggesellschaft gegen eine
Standardvermittlungsgebiihr. Was diese Sitzpléatze betrifft, sind die Reiseveranstalter
nicht befugt, den Prels zu gestalten*s. Zudem verkaufen Reiseveranstalter in sehr
begrenztem Umfang auch Sitzplédtze, fur die sie ihre eigene Gewinnspanne bestimmen
konnen. Diese Umsdtze betreffen jedoch ausschliefflich den Wiederverkauf tUberzahliger
garantierter Sitzpldtze, die im Voraus von grof3en Reiseveranstaltern gekauft wurden,
die sie aber nicht im Rahmen von Pauschalangeboten verkaufen konnten®. Im Verlauf
der Marktuntersuchung gaben mehrere Reiseveranstalter an, dass sie normalerweise
versuchen zu vermeiden, eine grof3e Zahl an Sitzpldtzen as reine Sitzplatze ohne
weitere Leistungen zu verkaufen. Stattdessen versuchen sie, wenn immer dies moglich
ist, verbleibende Sitzplétze in ein Pauschalpaket zu integrieren und dieses dann zu
einem reduzierten Last-Minute-Preis zu verkaufen. Aufgrund der begrenzten Anzahl der
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Sache COMP/M.4439 — Ryanair/Aer Lingus

In keinem Fal — es sei denn, sie wirden diese Sitzplatze mit Verlust verkaufen — kodnnen die
Reiseveranstalter fir diese Sitzplétze einen geringeren als den Preis verlangen, zu dem sie die Sitzplatze
bei KLM bzw. Martinair gekauft haben. Infolgedessen ist es unwahrscheinlich, dass diese Sitzplétze einen
signifikanten Wettbewerbsdruck bei Sitzplatzen ausiiben, die von den beteiligten Unternehmen direkt
verkauft werden.

Nur eine begrenzte Anzahl von Reiseveranstaltern (derzeit nur einer) kauft garantierte Sitzpldtze von
Martinair. Was die garantierten Sitzplatze betrifft, wird der Prels im Voraus bezahlt, und die
Reiseveranstalter tragen das Risiko, wenn sie die Sitzplédtze nicht verkaufen kénnen. Daher ist es den
Reiseveranstaltern vertraglich gestattet, diese Sitzpldtze ohne Hotel oder sonstige Reisebestandteile zu
dem von ihnen selbst festgelegten Preis zu verkaufen. Ein Reiseveranstalter gab an, dass diese Sitzplétze
oft mit Verlust verkauft werden. Fur gesetzliche Einschrénkungen, die fur den ausschliefdichen Verkauf
von Sitzpl&tzen ohne weitere Pauschalleistungen auf Charterfliigen gelten, wird auf Fuf3note 48 sowie auf
die Erwagungsgriinde 249 und 250 verwiesen.

35



Sitzplétze, die von Reiseveranstaltern als reine Sitzpldtze ohne weitere Leistungen
verkauft werden, und aufgrund der Tatsache, dass diese solche Sitzpldtze
madglicherweise mit Verlust verkaufen mussen, kann durch diese Verkaufe kein starker
Wettbewerbsdruck auf Direktverkdufe durch die Fluggesellschaften selbst ausgelibt
werden.

113. Im Hinblick auf den Verkauf von Sitzplatzen durch Charterfluggesellschaften ist

ArkeFly, eine Gesellschaft der TUI-Gruppe, die einzige Fluggesellschaft dieser
Kategorie von Unternehmen, die vom Flughafen Amsterdam-Schiphol aus
Langstreckenziele anfliegen. ArkeFly fuhrt Charterfliige zu allen von ArkeFly bedienten
Langstreckenzielen mit Ausnahme von Aruba und Curacao durch. Zu diesen Reisezielen
bietet das Unternehmen Linienfllige an. Der grofite Teil der Kapazitét des Unternehmens
(selbst in Bezug auf Linienflige) ist jedoch unternehmensgebunden den nachgelagerten
Aktivitdten von TUI als Reiseveranstalter zugetei[t=0.

114. Dementsprechend gilt — selbst wenn die Kommission einrdumen wurde, dass im

Prinzip durch den Verkauf reiner Sitzpldize ohne weitere Leistungen durch
Reiseveranstalter oder Charterfluggesellschaften ein Wettbewerbsdruck auf Sitzplétze
ausgelbt wird, die von den Fluggesellschaften selbst verkauft werden, wie dies die
beteiligten Unternehmen angeben — 51 dass dies nur geringe Relevanz fir die
vorliegende Sache hat, handelt es sich doch — mit Ausnahme einer begrenzten Anzahl an
Sitzplétzen, die von ArkeFly (und von Reiseveranstaltern der TUI-Gruppe) fur die
betroffenen Strecken verkauft werden, fur die ArkeFly keine Linienfliige anbietet (im
Wesentlichen handelt es sich dabel nur um die Strecken Amsterdam — Punta Cana und
Amsterdam —Cancun)>2  — bel  alen Sitzplatzen, die von niederlandischen
Reiseveranstaltern verkauft werden, um Sitzpldize, die den beteiligten Unternehmen
abgekauft werden. Selbst wenn in Anbetracht der Marktdefinition in Bezug auf den
Ausgangsort, von der bel der vorliegenden Entscheldung ausgegangen wird, Sitzpldtze
berlicksichtigt werden, die von Fluggesellschaften auf Langstreckenfliigen ab Briissel
und Ddusseldorf verkauft werden, hat sich die Unterscheidung zwischen
Linienfluggesellschaften und Charterfluggesellschaften in den vergangenen Jahren
verwischt, bieten doch Fluggesellschaften wie ArkeFly, LTU und Jetairfly, die
ausschliefdlich Urlaubsfllige anbieten, zu einigen Reisezielen heute auch Linienfllige an.

115. Angesichts der Sachverhalte in der vorliegenden Sache, insbesondere aufgrund

des begrenzten Verkaufs von Sitzpldtzen durch Charterfluggesellschaften, ist es nicht
notwendig, diese Frage abschliefend zu bewerten, wirde der geplante
Zusammenschluss doch auf jeden Fall den wirksamen Wettbewerb auf dem
gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern.
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Im Jahr 2007 hat ArkeFly eine begrenzte Anzahl reiner Sitzpldtze ohne weitere Leistungen auf seinen
Charterfliigen auf den Strecken Amsterdam — Punta Cana und Amsterdam — Cancun verkauft. Gemal3 den
niederlandischen Bestimmungen, insbesondere gemald dem so genannten ,, Pauschalreisenerlass’, ist es
Charterfluggesellschaften nicht gestattet, reine Sitzplétze ohne weitere Leistungen zu verkaufen. In der
Praxis verkaufen Fluggesellschaften solche Sitzplétze jedoch haufig mit einem Ubernachtungsgutschein
fir eine Nacht zu einem Preis, der de facto dem Preis eines reinen Sitzplaizes ohne weitere
Pauschallei stungen entspricht (néhere Angaben siehe Erwéagungsgriinde 249 und 250).

Antwort der beteiligten Unternehmen auf die Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c, Randnr.
7.

Auf den Strecken, die Amsterdam mit Curacao und Aruba verbinden, fuhrt ArkeFly nur Linienfliige
durch.
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8.3.1. Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter im

116.

Vergleich zum Verkauf an Endkunden

In ihren friheren Entscheidungen hat die Kommisson den Verkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseverangtalter (aso den ,Grofhandelsmarkt”) as Markt
betrachtet, der gesondert vom Markt des Linienflugdiensts fur Endkunden zu betrachten
ist33. In der Entscheidung in der Sache Ryanair/Aer Lingus kam die Kommission zu dem
Schluss, dass der Grofdhandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter
nicht auf demselben Markt stattfindet wie der Linienflugdienst fuir Endkunden, da sich
aus der Perspektive der Nachfrageseite die Marktbedingungen auf dem Markt fir den
Verkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter erheblich von denen auf dem
Markt fUr Einzelpersonen unterscheiden. In dieser Hinsicht merkte die Kommission an,
dass,, der Markt fur Verkdufe von Ticketpaketen an Reiseveranstalter ein Markt ist, der dem
Markt for Ticketverkaufe an Einzelpersonen vorgelagert ist. Dementsprechend
unterscheiden sich auch die Wettbewerbsbedingungen auf diesem Markt deutlich, da
Relseverangtalter andere Anforderungen haben als Einzel personen (zum Beispiel Kauf von
umfangreichen Ticketpaketen, Aushandlung von Rabatten, Berlicksichtigung der
Anforderungen von Kunden in Bezug auf Flugzeiten usw.)“>4

117. In Bezug auf die vorliegende Sache bestatigen sowohl die Marktuntersuchung im

Rahmen des Vorprifverfahrens als auch im Rahmen des Hauptprifverfahrens sowie die
Ergebnisse der Kundenumfrage weitgehend die Erkenntnisse der Kommission in der
Entscheidung in der Sache Ryanair/Aer Lingus, in der separate Méarkte fur die
Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden und fir den
Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter (die zu einem
Pauschalreisepaket gebiindelt werden) festgestellt wurden. Dies ist auf die Tatsache
zurUckzufihren, dass aus der Perspektive der Nachfrageseite gemal3 den Ergebnissen
der Kundenumfrage Endkunden Pauschareisen und Individualreisen nicht als
austauschbar betrachten. Dies steht im Gegensatz zu der Argumentation der beteiligten
Unternehmen, nach der aus der Perspektive der Kunden reine Sitzplétze ohne welitere
Leistungen und Pauschalreisen Teil desselben Markts sind, und dass es daher einen
einzigen Markt gibt, der sowohl den Verkauf von Sitzpldtzen an Endkunden als auch
den Verkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter umfasst.

118. Gemal3 der Argumentation der beteiligten Unternehmen sind die meisten

Passagiere der beteiligten Unternehmen auf den betroffenen Strecken Urlaubsreisende,
und deshalb ist die Buchung einer Pauschalreise bel einem Reiseveranstalter fur einen
erheblichen Teil der Kunden eine Substitut fir die separate Buchung eines Flugs und
einer Unterkunft, wenn sich herausstellt, dass das Pauschalangebot insgesamt billiger
ist. Umgekehrt gébe es einen indirekten Wettbewerbsdruck durch Endkunden, die die
Komponenten ihrer Urlaubsreisen zunehmend separat kaufen, anstatt eine Pauschalreise
zu buchen. Deshalb wird gemal3 der Argumentation der beteiligten Unternehmen durch
Pauschalreisen Wettbewerbsdruck auf den Verkauf reiner Flugtickets und umgekehrt
ausgelibt.
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Siehe Sache M.1524 — Airtourg/First Choice, Erwagungsgrinde 34-50 (insofern nicht von der
Ricknahme der Entscheidung durch das EUGEI betroffen); M.157 — Air France/Sabena, Erwagungsgrund
25; siehe auch die Sachen M.1494 — Sair-Gruppe/AOM, Erwégungsgrund 11, und M.3770 —
Lufthansa/Swiss, Erwégungsgrund 20.

Siehe Sache M.4439 — RyanAir/Aer Lingus, Erwagungsgrund 299.
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119. Die von der Kommission in Auftrag gegebene Marktuntersuchung im Rahmen
des Vorprufverfahrens deutete darauf hin, dass laut der Angabe von Reiseveranstaltern
Pauschalreisen und reine Flugtickets fur typische Urlaubsreisende zumindest zu einem
gewissen Grad substituierbar sein  konnten, fals sich Flige auf den
Uberschneidungsstrecken verteuern. Einige Reiseveranstalter gaben jedoch auch an,
dass Pauschalreisekunden dazu neigen, bel Pauschalreisen zu bleiben, well sie sich bel
dieser Art von Reisen im Gegensaiz zu Individuareisen kaum selbst um
organisatorische Fragen kimmern missen. Die Marktuntersuchungen zeigten ferner,
dass Reisende, die Freunde und Verwandte besuchen, (sogenannte , VFR-Reisende*)™
im Allgemeinen nicht in Erwégung ziehen, von einem reinen Flugticket auf eine
Pauschalrei se auszuweichen.

120. Aulkerdem zeigte die Kundenumfrage, die in der Untersuchung im Rahmen des
Hauptprufverfahrens durchgefiihrt wurde, dass der Endverbraucher reine Flugtickets
und Pauschalreisen nicht als substituierbar erachtet und dass reine Flugtickets und
Pauschalreisen somit nicht zum selben Produktmarkt gehéren. Nur 7,4 % der Kunden,
die die entsprechende Frage beantwortet haben und die ein reines Flugticket gekauft
hatten, gaben an, sie wirden die Buchung einer Pauschalreise in Erwégung ziehen (siehe
Schaubild 1). Der Grund liegt darin, dass die Mehrheit der Kunden, die reine Flugtickets
kaufen, als Grund fur ihre Wahl die Unabhéngigkeit und die Flexibilitdt anfihren,
welche reine Flugtickets bieten. Ebenso gab ein verhdtnismallig kleiner Teil der
Kunden von Pauschalreisen (17 %) an, dass sie auf reine Flugtickets ausweichen
wurden. Der Grund dafur scheint vor alem der Komfort und die Sicherheit zu sein, die
von Reiseveranstaltern organisierte Pauschalreisen bieten. Folglich hangt fir die grof3e
Mehrheit der Passagiere in beiden Kundengruppen die Entscheidung, entweder eine
Pauschalreise oder ein reines Flugticket zu buchen, in erster Linie von den besonderen
Kennzeichen des Produkts und weniger von reinen Preisiiberlegungen ab.

55 VFR-Reisende machen einen wesentlichen Anteill der Kunden zu Reisezielen auf den Niederlandischen
Antillen, also auf Arubaund Curacao, aus.
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Schaubild 1. Zusammensetzung der befragten Kaufer reiner Flugtickets hinsichtlich der
Bereitschaft, eine Pauschalreise zu buchen
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121. Aus den in diesem Abschnitt genannten Grinden muss im Einklang mit den

vorhandenen Prézedenzféllen daher gefolgert werden, dass es zwel getrennte Méarkte (1)
fur die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fur Endkunden und (2)
fur den Grof3handel sverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter gibt.

8.3.2. Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden

83.2.1. Herkommlicher Ansatz ,, Stadtepaar Ausgangsort/Zielort* (O& D)

122. In der vorliegenden Sache fiihren sowohl KLM als auch Martinair Flige ab
Flughafen Amsterdam-Schiphol zu verschiedenen Langstreckenzielen durch, bei denen
es sich hauptsachlich um Urlaubsreiseziel e handelt.

123. In der Vergangenheit hat die Kommission den relevanten Markt fur die
Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr anhand des Ansatzes
» Stadtepaar Ausgangsort/Zielort* (O& D)% definiert, da vom Standpunkt der Endkunden
aus (die von Punkt A nach Punkt B gelangen mdchten) nur Stadtepaare mit demselben
Ausgangsort und demselben Zielort substituierbar sind.

124. In dieser Hinsicht macht KLM geltend, dass der Ansatz , Stédtepaar
Ausgangsort/Zielort® (O&D) in der vorliegenden Sache unangemessen ist, da die

56 Entscheidungen der Kommission in den Sachen COMP/M.3280 — Lufthansa/Swiss, COMP/M.4439 —
Ryanair/Aer Lingus und COMP/M.3280 — Air France/KLM. Siehe auch EuGEI, Rechtssache T-177/04,
easyjet/Kommission vom 4. Juli 2006, Slg. 2006, 11-1913, Randnr. 56.
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beteiligten Unternehmen in Bezug auf die betroffenen Strecken hauptséachlich
Urlaubsreisende zu Urlaubsreisezielen befordern und da dieser Ansatz  den
Wettbewerbsdruck (i) durch Pauschareisen, die von Reiseveranstaltern auf dem
niederlandischen Markt angeboten werden, (ii) durch Flige fur Urlaubsreisende, welche
von angrenzenden Flughdfen (Dusseldorf und Brissel) starten, und (iii) durch
Langstreckenflige fur Urlaubsreisende ab Amsterdam zu anderen Urlaubsreisezielen als
jenen, bei denen die beteiligten Unternehmen sich Uberschneiden, auf3er Acht | asst.

125. Die Frage des angeblichen Wettbewerbsdrucks durch Pauschalreisen wurde
in den Erwagungsgrinden 119 bis 125 behandelt. Wie in diesen Erwégungsgriinden
dargelegt wird, hat die Marktuntersuchung bestétigt, dass es einen separaten Markt fur
den Grof3handelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter gibt. In Bezug
auf das zweite Argument, namlich die Einbeziehung der Flughdfen Brussel und
Dusseldorf als Ausgangsort, untersuchte die Kommission das relevante
Flughafeneinzugsgebiet fur niederlandische Urlaubsreisende, die zu Fernreisezielen
reisen (, Substituierbarkeit des Ausgangsorts®) (siehe Abschnitt 8.3.2.2). Die
Kommission hat zudem auch das dritte von den beteiligten Unternehmen angefihrte
Argument untersucht, d.h. der angebliche Wettbewerbsdruck durch alternative
Urlaubsreiseziele (, Substituierbarkeit des Zielorts*) und deren mdgliche Einbeziehung
in den relevanten Markt (Abschnitt 8.3.2.3).

8.3.2.2. Substituierbarkeit des Ausgangsorts

126. Die beteiligten Unternehmen vertreten die Auffassung, dass sie hinsichtlich der
sich Uberschneidenden Reiseziele insoweit im Wettbewerb mit Fligen ab Dusseldorf
und Brissel stehen, als es Alternativflige gibt. Laut KLM befinden sich diese Flughé&fen
in der Nahe der niederlandischen Grenze, und fir eine grof3e Gruppe niederlandischer
Passagiere nimmt es weniger Zeit in Anspruch, dorthin als nach Amsterdam zu reisen.
Zudem haben die beteiligten Unternehmen interne Studien Uber die Auswirkungen der
neu engefihrten ,vliegtaks® (einer von der niederlandischen Regierung aus
Umweltgriinden erhobene Steuer, die sich bei Langstreckenflligen aus den Niederlanden
auf 45 EUR belauft) eingereicht. Sie vertreten die Auffassung, dass diese neue Steuer zu
einer Zunahme der Buchungen von Fligen ab belgischen und deutschen Flughéfen
durch niederlandische Passagiere gefihrt hat.

127. In friheren Entscheidungen hat die Kommission anerkannt, dass Fllige ab oder
zu Flughdfen mit sich Uberschneidenden Einzugsgebieten als Substituierungen
betrachtet werden konnen>’. Eine derartige Flughafensubstitution wurde im Falle
mehrerer Flughadfen in derselben Stadt haufig angenommen, wie zum Beispiel im Falle
der Flughdfen Mailand-Linate und Mailand-Malpensa oder der Flughdfen JFK und
Newark in New Yorks. Ferner betrachtete die Kommission in jungeren Fallen
Entfernungen und Reisezeiten von 100 km/1 Stunde als Referenzparameter fir ein
Flughafeneinzugsgebiet. Die Kommission merkte in ihrer Entscheidung in der Sache
Ryanair/Aer Lingus jedoch an, dass das Flughafeneinzugsgebiet bei Strecken mit einem
hohen Anteil an Urlaubsreisenden moglicherweise grofer ist. Dies ergibt sich aus der
Tatsache, dass Urlaubsreisende normalerweise preisbewusster und weniger in Eile sind
und daher bereit sind, weitere Strecken zum Flughafen zuriickzulegen, wenn der

57 Entscheidung der Kommission in der Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM.
58 Entscheidung der Kommission in der Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM.
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Gesamtpreis niedriger ist als fur Flige vom nachstgelegenen Flughafen. Die
Kommission stellte Folgendes fest: Urlaubsreisende ,,sind eher gewillt, eine langere
Gesamtreisezeit im Austausch fir weniger Gesamtreisekosten in Kauf zu nehmen
[...].Es ist vernUnftig anzunehmen, dass die Substituierbarkeit von Flughdfen vom
Standpunkt der Reisenden aus eher hoch as niedrig ist.” Diese Erkenntnis (in einer
Sache, die Kurzstrecken betraf) besitzt in der vorliegenden Sache, die Langstreckenfltige
zu Urlaubszielen betrifft, moglicherweise noch grofiere Relevanz.

128. Beim Flughafen Briissel sind die angrenzenden niederlandischen Regionen die
Provinzen Seeland, Nord-Brabant und Limburg. Diese Regionen haben zusammen eine
Bevilkerung von ca. 3,9 Millionen; dies entspricht rund 24% der gesamten
Bevdlkerung der Niederlande. Die durchschnittliche Entfernung von der Mitte dieser
Regionen zum Flughafen Brissel betrdgt 102 km im Falle von Seeland (Terneuzen),
115km im Fale von Nord-Brabant (Tilburg) und 147 km im Fale von Limburg
(Roermond). Im Vergleich dazu betrégt die durchschnittliche Entfernung von diesen
Regionen zum Flughafen Amsterdam-Schiphol 222 km, 127 km bzw. 189 km im Falle
von Seeland, Nord-Brabant bzw. Limburg. Auch die Anfahrtszeit mit dem Auto von
diesen drei Regionen ist zum Flughafen Briissel kirzer, und die Kosten fur die Autofahrt
sind geringer als die zum Flughafen Amsterdam. Die Fahrzeit zum Flughafen Brissel
mit dem Zug ist von Seeland und Limburg aus kiirzer oder gleich lang wie zum
Flughafen Amsterdam; von Nord-Brabant aus ist die Fahrzeit mit dem Zug etwas langer
(ungefahr 45 Minuten). Ferner sind die Fahrtkosten mit dem Zug von den drei Regionen
zum Flughafen Brissel geringer oder gleich hoch wie die Fahrtkosten mit dem Zug zum
Flughafen Amsterdam. Dementsprechend ist ein grof3er Teil dieser Regionen ndher am
Flughafen Brissel als am Flughafen Amsterdam gelegen. Folglich ist zu erwarten, dass
niederlandische Passagiere, die in diesen Regionen leben, mit mindestens ebenso hoher
Wahrscheinlichkeit ab Flughafen Briissel wie ab Amsterdam-Schiphol reisen.

129. Was den Flughafen in Disseldorf betrifft, ist die Situation analog zum Flughafen
Brussel. Bei den an Deutschland angrenzenden niederlandischen Nachbarregionen, von
denen aus niederlandische Passagiere potenziell den Flughafen Disseldorf anfahren
wurden, handelt es sich um Limburg, Nord-Brabant und Gelderland, die zusammen Uber
eine Bevolkerung von ca. 5,5 Millionen verfiigen. Das entspricht etwa 34 % der
gesamten Bevdlkerung der Niederlande. Die durchschnittliche Entfernung von der Mitte
dieser Regionen zum Flughafen Dusseldorf betragt 60 km im Falle von Limburg
(Roermond), 153 km im Falle von Nord-Brabant (Tilburg) und 130 km im Falle von
Gelderland (Rheden). Im Vergleich dazu betragt die durchschnittliche Entfernung von
diesen Regionen zum Flughafen Amsterdam-Schiphol 189 km, 127 km bzw. 115 km im
Falle von Limburg, Nord-Brabant bzw. Gelderland. Die Anfahrtszeit mit dem Auto von
Nord-Brabant und Gelderland zum Flughafen Dusseldorf ist nur geringfligig léanger als
die Anfahrtszeit mit dem Auto von diesen beiden Regionen zum Flughafen Amsterdam,
wahrend sie von Limburg aus deutlich kirzer ist. Ebenso sind die Kosten fur die
Autofahrt von Nord-Brabant und Gelderland zum Flughafen Dusseldorf nur geringfigig
hoher als zum Flughafen Amsterdam, wéahrend sie von Limburg deutlich geringer sind.
Die Fahrzeit mit dem Zug ist von Nord-Brabant und Gelderland zum Flughafen
Dusseldorf langer als nach Amsterdam (rund 70 Minuten langer im Fall von Nord-
Brabant und 20 Minuten langer im Fall von Gelderland), und die Fahrtkosten sind
hoher, wobei die Differenz der Fahrtkosten derzeit jedoch unter 15 EUR liegt. Die
Fahrzeit mit dem Zug ist von Limburg zum Flughafen Dusseldorf kirzer as zum
Flughafen Amsterdam, und die entsprechenden Fahrtkosten sind geringer.
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Dementsprechend ist ein grofRer Teil dieser Regionen ndher am Flughafen Disseldorf
as am Flughafen Amsterdam gelegen. Folglich ist zu erwarten, dass niederlandische
Passagiere, die in diesen Regionen leben, mit mindestens ebenso hoher
Wahrscheinlichkeit ab Flughafen Diisseldorf wie ab Amsterdam-Schiphol reisen.

130. Die Befragten der von der Kommission in Auftrag gegebenen

Marktuntersuchung gaben an, dass hauptsachlich niederlandische Kunden aus den an die
Flughdfen Brissel und Dusseldorf angrenzenden Gebieten diese Flugh&fen nutzen bzw.
nutzen wirden. Sollten die Preise fur Flige ab Amsterdam steigen, wirde das
Einzugsgebiet der Flughdfen Briissel und Disseldorf sogar noch grofer werden.
Reiseveranstalter und Reiseblros machten detailliertere Angaben: Sie gaben an, dassein
Anteill von 5% bis 25% der niederlandischen Urlaubsreisenden (zusétzlich zu den
niederlandischen Kunden, die bereits von diesen Flughdfen aus reisen) bel ihrem
Startflughafen auf Brissel oder Disseldorf ausweichen wirden, wenn die Preise fir
Langstreckenfliige zu Urlaubsreisezielen von Amsterdam aus um 5-10 % steigen sollten
und Alternativfllge ab Brissel oder Disseldorf zur Verfiigung stiinden.

131. Die Kundenumfrage bestdtigt die Ergebnisse der Marktuntersuchung. So

antwortete tatsachlich die Mehrheit der Befragten, und zwar 49% der
Gesamtstichprobe, dass sie entweder auf den Flughafen Brissel oder Dusseldorf oder
auf beide Flughafen ausweichen wirden, wahrend nur 36 % der Befragten angaben, dass
sie nicht auf den Flughafen Brissel oder Disseldorf ausweichen wirden, wenn sich der
Reisepreis um 5-10% erhdhen wirde®. Zudem beziehen sich diese Zahlen auf
niederlandische Urlaubsreisende, die tatsachlich vom Flughafen Amsterdam aus fliegen.
Folglich sind die Kunden nicht bericksichtigt, die potenziell ab Amsterdam hétten
fliegen konnen, aber letztendlich einen anderen Startflughafen gewdahit haben.
Dementsprechend ist die Elastizitét hinsichtlich des Ausgangsorts, auf die diese Zahlen
hindeuten, wahrscheinlich geringer als die tatschliche Nachfrageel astizitét. 1nsgesamt
waére daher zu erwarten, dass von konkurrierenden Fluggesellschaften angebotene Flige
im Passagierluftverkehr ab Briissel oder Dusseldorf einen Wettbewerbsdruck auf die
beteiligten Unternehmen austiben.

132. Daher muss gefolgert werden, dass die Flughdfen Briussel und Disseldorf im

Sinne der vorliegenden Entscheidung fir zahlreiche Urlaubsreisende, die ab Amsterdam
Zzu den in dieser Marktuntersuchung berticksichtigten ,Sonnen- und
Strandurlaubszielen® reisen, mit Amsterdam-Schiphol substituierbar sind. Wie in
Abschnitt 8.4.3.3 in Bezug auf die Strecken nach Nordamerika, insbesondere nach
Miami, Vancouver und Toronto, dargelegt, wirde der geplante Zusammenschluss den
wirksamen Wettbewerb nicht erheblich behindern, unabhangig davon, ob die Flughdfen
Brussel und Dusseldorf im relevanten Markt enthalten sind. In Bezug auf diese Strecken
kann daher offen gelassen werden, ob der relevante Markt hinsichtlich des Ausgangsorts
auf Amsterdam begrenzt ist, oder ob auch Brissel und Dusseldorf enthalten sind.
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Wenn die Kunden, die angaben, dass sie nicht wissen, was sie antworten sollen, von der Stichprobe
ausgeschlossen werden, und die Anteile nur ausgehend von den Kunden berechnet werden, die eine
eindeutige Antwort gaben, beléuft sich der Anteil der Kunden, die nicht zu einem der Flugh& en Brussel
oder Dusseldorf wechseln wiirden, auf 42 %. Der Anteil derjenigen, die zu einem der Flughéfen Brissel
oder Dusseldorf wechseln wiirden, bel&uft sich in diesem Fall auf 58 %.
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8.3.2.3. Substituierbarkeit des Zielorts

133. Unter den acht von der vorliegenden Transaktion betroffenen Reisezielen kénnen
zwei  Hauptgruppen ausgemacht werden. Die erste Gruppe umfasst die drel
nordamerikanischen Reiseziele, namlich Miami, Vancouver und Toronto, die von
zahireichen Netzwerkfluggesellschaften bedient werden und eine vielféltige
Zusammensetzung der Nachfrage aufweisen, darunter auch ein nicht unbetrachtlicher
Anteil an Geschéftsreisenden. Die zweite Gruppe umfasst finf Reiseziele im Grofdraum
Karibik, namlich Cancun, Punta Cana, Havanna, Aruba und Curacao. Dabel handelt es
sich vorwiegend um Urlaubsreiseziele, die eine grof’e Mehrheit der Kunden zu
Urlaubszwecken auswdahlt und die hauptsachlich von Fluggesellschaften bedient
werden, die ausschliefdlich Urlaubsfllige anbieten.

134. Die beteiligten Unternehmen machen geltend, dass der Ansatz , Stadtepaar
Ausgangsort/Zielort (O&D) im Hinblick auf die von der vorliegenden Transaktion
betroffenen Reiseziele unangemessen ist, da fur Urlaubsreisende der Preis ein
wichtigeres Entscheidungskriterium as das Reiseziel ist und diese folglich geneigt
wéren, auf ein anderes Urlaubsreiseziel auszuweichen, sollten die Tarife fur Flige zu
anderen Urlaubsreisezielen attraktiver sein. Im Hinblick auf diese Tatsache
argumentieren die beteiligten Unternehmen, dass beim relevanten Markt auch Flige zu
berlicksichtigen wéren, die niederléndischen Urlaubsreisenden zu einer Vielzahl von
Reisezielen angeboten werden, unter die im Prinzip ale Langstreckenflige zu
Urlaubsreisezielen oder adternativ dle Langstreckenflige zu ,Sonnen- und
Strandurlaubszielen® oder zumindest die Gesamtheit aller Reiseziele im Grof3raum
Karibik fallen.

135. Die Befragten der Marktuntersuchung im Rahmen des Vorprifverfahrens
schienen der Ansicht zu sein, dass es ein gewisses Mal3 an Substituierbarkeit zwischen
den verschiedenen Urlaubsreisezielen gibt, dass der Grad der Substituierbarkeit der
verschiedenen Reiseziele jedoch abhéngig von der Zusammensetzung der
Kundengruppe unterschiedlich ist. Wahrend fir einen durchschnittlichen
niederlandischen Urlaubsreisenden die Uber Langstreckenfliige zu erreichenden
»Sonnen- und Strandurlaubsziele® zu einem gewissen Grad substituierbar sind, ist die
Nachfrage nach enigen der Reiseziele aufgrund der spezifischen Merkmale des
jewelligen Reiseziels und aufgrund des Kundenstamms weniger flexibel.

136. Tatsachlich deutete die Marktuntersuchung im Rahmen des Vorprifverfahrens
darauf hin, dass die Nachfrage nach Fligen von den Niederlanden auf die
Niederléandischen Antillen, ndmlich nach Aruba und Curacao, so spezifisch ist, dass
sogar im Fall einer Preiserhbhung seitens des zusammengeschlossenen Unternehmens
nach der geplanten Transaktion auf diesen Strecken nur ein sehr kleiner Teil der Kunden
diese Reiseziele gegen andere (per Langstreckenflug zu erreichende) Urlaubsreiseziele
substituieren wirde. Dieses geringere Preisbewusstsein scheint auf historischen,
kulturellen und sprachlichen Bindungen mit den Niederlanden sowie auf dem glnstigen
Klima (hurrikanfreie Region) und der hohen Popularitdt dieser beiden Reiseziele bei
niederlandischen Urlaubsreisenden zu beruhen. So machen sogenannte ,VFR-
Passagiere”, also Passagiere, die Freunde und Verwandte besuchen, einen grolien Teil
der Nachfrage auf diesen beiden Strecken aus (ca. 25-30 % gemald der Schiphol-
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Umfrageo, die die beteligten Unternehmen vorgelegt haben). Der wichtigste
Reisegrund fur diese Gruppe sind familidre Bindungen. Daher ist bei diesen Reisen das
Reiseziel entscheidend. Ungeféhr 5% der Nachfrage stammt von Geschéftsrei senden,
bei denen das Reiseziel ein wichtigeres Entscheidungskriterium und der Preis nur ein
untergeordnetes Entscheidungskriterium ist. Sie besuchen die Inseln aus bestimmten
geschéftlichen Grindent?. Bei der groften Gruppe mit 65-70 % der Kunden handelt es
sich um Urlaubsreisende. Innerhalb dieser letztgenannten Gruppierung gibt es eine
kleine Untergruppe niederlandischer Reisender, die ein Ferienhaus auf diesen Inseln
besitzen und folglich nicht bereit sind, auf ein anderes Reiseziel auszuweichen.
Dementsprechend scheint ein erheblicher Anteil der Nachfrage nach diesen zwei
Reisezielen unflexibel zu sein.

137. Um die Ergebnisse der von der Kommission in Auftrag gegebenen

Marktuntersuchung im Rahmen des Vorpriufverfahrens anzufechten, legten die
beteiligten Unternehmen Zahlen der Tourismusbehorden von Aruba und Curacao vor.
Diese haben anhand der Angaben von Reisenden auf den Landungskarten Informationen
gesammelt, nach denen ein erheblicher Anteil aler niederléndischen Urlaubsreisenden
(75 %) die Inseln Aruba und Curacao erstmalig besuchen. Aus diesen Zahlen schlossen
die beteiligten Unternehmen, dass die Mehrheit der Besucher auf diesen Inseln dorthin
nicht zu einem bestimmten Zweck (Besuch von Freunden und Verwandten oder
Ferienhaus) reist, sondern dass es sich um typische Urlaubsreisende handelt, die sich
einmalig far ihr ,Sonnen- und Strandurlaubsziel“ entschieden haben. Die beteiligten
Unternehmen legten jedoch keine vergleichbaren Zahlen fir andere Urlaubsreiseziele in
derselben geografischen Region vor, anhand derer aufgezeigt werden kénnte, dass die
Nachfrage von niederlandischen Urlaubsreisenden, die nach Aruba und Curacao fliegen,
nicht signifikant von der Nachfrage nach anderen Reisezielen abweicht®2. Diese
eingereichten Antrdge waren daher fir die Kommission nicht hinreichend, die
Ergebnisse der Marktuntersuchung zu verwerfen, nach denen die Nachfrage nach
Fligen nach Aruba und Curacao in der Tat weniger flexibel ist als die Nachfrage nach
anderen Urlaubsreisezielen. Was noch wichtiger ist: Diese Zahlen stellen keinen
ausreichenden Nachweis dafur dar, dass im Falle einer Preiserhdhung fur Flige nach
Aruba und Curacao tatsachlich ein erheblicher Anteil niederlandischer Urlaubsreisender
auf ein anderes Urlaubsreiseziel ausweichen wirde. Angesichts dieser Ergebnisse hatte
die Kommission daher in ihrer Untersuchung im Rahmen des Vorprufverfahrens in
Betracht gezogen, dass zumindest fur Flige nach Aruba und Curacao die geplante
Transaktion anhand des herkbmmlichen Ansatzes , Stédtepaar Ausgangsort/Zielort*
(O&D) zu bewerten ist.

138. Die Ergebnisse der Marktuntersuchung im Rahmen des Hauptprufverfahrens

deuten in jedem Fall darauf hin, dass bel typischen ,, Sonnen- und Strandurlaubszielen®
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Die Schiphol-Umfrage wird kontinuierlich von der Marktforschungsabteilung von Schiphol durchgefhrt.
Fluggéaste, die ab Flughafen Amsterdam-Schiphol fliegen, werden dabel nach verschiedenen Aspekten
ihres Flugs befragt, zum Beispiel nach dem Zweck des Flugs und nach dem Reiseziel. Die Schiphol-
Umfrage umfasst ca. 100 000 Fluggéste.

Diese Kunden sind von der vorliegenden Transaktion jedoch nicht betroffen, da Martinair keine Business-
Class anbietet. Daher kann fir diesen Teil des Verkehrs angenommen werden, dass vor und nach der
Transaktion mit KLM gereist wird.

Die beteiligten Unternehmen haben dhnliche Zahlen fir Miami, Stdafrika und Australien vorgelegt.
Aufgrund der sehr unterschiedlichen Zusammensetzung der Kunden und der anderen geografischen
Region konnte die Kommission diese Zahlen nicht als Referenzgréfie fir ihre Bewertung berticksichtigen.
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in der Karibik wie etwa Cancun oder Punta Cana andere Uber Langstreckenfllige zu
erreichende ,,Sonnen- und Strandurlaubsziele” in derselben Region einen gewissen —
wenn auch begrenzten — Wettbewerbsdruck ausiiben. Dies gilt in geringerem Mal3 auch
fir Reiseziele auf den Niederlandischen Antillen, namlich for Aruba und Curacao,
sowie fir Havanna, drel Reiseziele, die offenbar spezifisch sind und daher nur eine
begrenzte Substituierbarkeit mit anderen Reisezielen aufweisen.

139. Gemal3 der Kundenumfrage wirden 34 % bzw. 25 % der Kunden, die nach Punta

Cana bzw. nach Cancun reisen, im Fale einer Preiserhéhung auf andere
Urlaubsreiseziele ausweichen. Dieser Anteil ist bel den anderen drei Reisezielen
wesentlich geringer und belauft sich auf nur 17 %, 14 % bzw. 13 % der befragten
Kunden, die nach Aruba, Curacao bzw. Havanna reisen®. Die Kundenumfrage deutete
daher darauf hin, dass die Preisflexibilitét der Befragten, auf die diese Zahlen schlief3en
lassen, relativ hoch ist (unter der Voraussetzung, dass die Marktbedingungen bei den
anderen Reisezielen unverandert bleiben). Beispielsweise fur die Strecke Amsterdam —
Havanna — angeblich das Reiseziel mit der geringsten Elastizitdt — wurde die
Nachfrageel astizitét hinsichtlich des Preises mit etwa 1,7 bezifferts4. Eine Preiserhéhung
wirde folglich zu einem erheblichen Rlckgang des Gesamtumsatzes und unter
Umstanden aufgrund der geringen Betriebsmehrkosten pro Passagier, durch die sich der
Passagi erluftverkehr auszei chnet, auch zu einem Riickgang des Gewinns fiihren®s.

140. Was Miami, Toronto und Vancouver betrifft, so schien die Marktuntersuchung

im Rahmen des Vorprufverfahrens darauf hinzudeuten, dass der herkbmmliche Ansatz
Lotadtepaar Ausgangsort/Zielort® (O&D) angemessen ist. Da ungeachtet der
Marktdefinition keine Wettbewerbsprobleme entstehen, hat die Kommission den
Umfang des relevanten Markts hinsichtlich dieser drei Reiseziele in der Kundenumfrage
nicht ndher untersucht.

141. Da die Ergebnisse der Marktuntersuchung hinsichtlich des Umfangs des Zielorts

nicht eindeutig sind, werden die Auswirkungen der vorliegenden Transaktion anhand
des kleinstmdglichen relevanten Markts, d. h. fir jedes einzelne Reiseziel, bewertet. In
jedem Fall ist es zum Zweck der vorliegenden Entscheidung nicht erforderlich, das Mal3
der Substituierbarkeit des Zielorts fur die niederlandischen Urlaubsreisenden
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Wie in FulRnote 45 erlautert, beziehen sich diese Anteile auf die befragten Kunden, die eine eindeutige
Antwort gaben. Das bedeutet, dass Befragte, die angaben, dass sie nicht wissen, was sie antworten sollen,
von der Stichprobe ausgeschlossen werden. Im spezifischen Fall der Frage zur Substituierbarkeit des
Zielortsist der Anteil der , Ich weil3 nicht“-Antworten besonders relevant: Sie machen ungefahr 20 % der
Stichprobe aus. Die Analyse der Verteilung der beiden Substichproben (Kunden, die eine eindeutige
Antwort gaben, und Kunden, die keine eindeutige Antwort gaben) und die Chi-Quadrat-Tests zeigen
jedoch, dass diese Verteilungen nicht signifikant voneinander abweichen. Esist folglich mdglich, sich auf
die Substichprobe der Kunden zu konzentrieren, die eine eindeutige Antwort gaben. Aus Griinden der
Vollstandigkeit seien hier jedoch auch die Anteile der Kunden an der Gesamtstichprobe genannt, die
angaben, dass sie auf ein anderes Reiseziel ausweichen wirden: 13 % bei Aruba, 10 % bei Curacao, 10 %
bei Havanna, 27 % bei Punta Cana, 20 % bei Cancun.

Die Zahl wird einfach durch die Ermittlung des Verhaltnisses zwischen dem erwarteten Verlust an
Kunden an andere Reiseziele (13 %) und der vorgeschlagenen Preiserhdhung (7,5 % — dem Mittelwert der
vorgeschlagenen Preiserhéhung von 5-10 %) berechnet. In diesem Fall wird die Elastizitdt nur in Bezug
auf Befragte berechnet, die eine eindeutige Antwort gegeben haben (siehe Fulinote oben). Sie
berticksichtigt jene Kunden nicht, die aus anderen Grinden fir die beteiligten Unternehmen verloren
gingen (zum Beispiel, weil sie vollsténdig auf das Reisen verzichten wirden).

Vorausgesetzt, die Nachfrageelastizitdt der Befragten weicht nicht signifikant von der Gesamtpopulation
der Reisenden von Amsterdam nach Havanna ab.
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abschlief3end zu bewerten, wirde der geplante Zusammenschluss unabhangig vom
Ergebnis doch den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem
wesentlichen Teil desselben nicht behindern.

8.3.24. Substituierbarkeit direkter und indirekter Flige

142. Im Hinblick auf Langstreckenfllige hat die Kommission in der Vergangenheit
festgestellt®6, dass indirekte Flige unter bestimmten Voraussetzungen eine
Wettbewerbsalternative zu Fligen ohne Zwischenlandung darstellen, insbesondere
dann, wenn sie in den Computerreservierungssystemen as Anschlussfliige fur das
betreffende Stadtepaar Ausgangsort/Zielort (O&D) vermarktet werden, téglich
durchgefiihrt werden und nur zu einer relativ geringen Verlangerung der Reisezeit
fhren (maximal 150 Minuten Anschlusszeit). Langstreckenflliige wurden als Fliige mit
einer Reisezeit von mehr as drei Stunden definierts’. Der Anmelder stimmt der
Vorgehensweise der Kommission in der Vergangenheit Uberein.

143. Die Marktuntersuchung in der vorliegenden Sache bestédtigte die
Vorgehensweise der Kommission hinsichtlich der unter bestimmten Voraussetzungen
gegebenen Substituierbarkeit von indirekten Flligen und Fliigen ohne Zwischenlandung
in vergangenen Rechtssachen auf breiter Front. Dies gilt in noch stérkerem Mal3e flr
Urlaubsreisende, sind Urlaubsreisende doch normalerweise weniger zeitbewusst als
andere Passagiere, insbesondere Geschéftsreisende.

144, Zum Zweck der vorliegenden Entscheidung vertritt die Kommission daher die
Auffassung, dass indirekte Fliige mit maximal 150 Minuten Anschlusszeit zum selben
Markt wie Direktfllige gehoren.

8.3.2.5. Zeitbewusste Passagiere und nicht zeitbewusste Passagiere

145. Die Kommission vertritt im Allgemeinen die Auffassung, dass Passagiere mit
uneingeschrankten Flugtickets, also sogenannte zeitbewusste Passagiere, bei denen es
sich in erster Linie um Geschaftskunden handelt, die flexibel sein mussen, sich in einem
anderen Markt befinden a's Passagiere mit eingeschrankten Flugtickets, also sogenannte
nicht zeitbewusste Passagiere, fur die der Preis eine hthere Bedeutung hat as der
Flugplan oder die direkte/indirekte Verbindung des Flugs®.

146. Unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass gemd? der Argumentation der
beteiligten Unternehmen die grof3e Mehrheit der Passagiere von Martinair (96 % bis
97 %) nicht zeitbewusste Passagiere sind und dass Martinair derzeit keine Sitzplétze in
der Business-Class anbietet, konzentriert sich die vorliegende Entscheidung
ausschliefdich auf die Auswirkungen der Transaktion auf nicht zeitbewusste Passagiere,
die von der vorliegenden Transaktion am starksten betroffen sind.

66 Entscheidungen der Kommission in den Sachen COMP/M.2041 — United/US Airways, COMP/M.2672 —
SAS/Spanair, COMP/M.3280 — Air France/KLM und M.5181 — Delta/Northwest.

67 Siehe Sache COMP/M.4601 — Karstadt Quelle/My Travel.

68 Entscheidung der Kommission in der Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM.

46



8.3.2.6. Schlussfolgerung  zur  Marktdefinition hinsichtlich der Erbrinqung von

Dienstleistungen im Passagi erluftverkehr fir Endkunden

147. Zum Zweck der vorliegenden Entscheidung hat die Kommission im Einklang mit

den Prazedenzfdlen der Kommission die Auswirkungen der geplanten Transaktion in
erster Linie auf dem Markt fir die Erbringung von Dienstleistungen im
Passagierluftverkehr fiur Endkunden anhand des herkbmmlichen Ansatzes , Stadtepaar
Ausgangsort/Zielort* (O&D) bewertet, wobei hinsichtlich der Strecken nach Aruba,
Curacao, Punta Cana, Cancun und Havanna der Ausgangsort Flige ab Amsterdam,
Brissel und Dusseldorf umfasst. Da die Ergebnisse der Marktuntersuchung hinsichtlich
der Substituierbarkeit des Startflughafens bel Fligen nach Miami, Toronto und
Vancouver nicht eindeutig sind, werden die Auswirkungen der vorliegenden
Transaktion auf diese Méarkte anhand der nachstmdglichen Alternative bewertet, d. h. es
werden nur Flige ab Amsterdam in jede dieser drei Stadte berlicksichtigt. In ihrer
Bewertung bericksichtigte die Kommission auch indirekte Flige als
Wettbewerbsalternative zu Direktfliigen, soweit diese substituierbar sind.

148. Ferner analysierte die Kommission auch die Ergebnisse der geplanten

Transaktion anhand von zwel weiter gefassten Mérkten, die von den beteiligten
Unternehmen vorgeschlagen wurden: (i) den Markt fir die Erbringung von
Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden zwischen den Flugh&fen
Amsterdam, Disseldorf und Brissel und allen Langstreckenzielen, und (ii) den Markt
far die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden
zwischen den Flughdfen Amsterdam, Disseldorf und Brissel und alen
Langstreckenzielen im Grofdraum Karibik.

8.3.3. Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten von Fluggesellschaften an
Reiseveranstalter
149. Wie bereits dargelegt wurde, erachten es die beteiligten Unternehmen aufgrund

des indirekten Wettbewerbsdrucks seitens des nachgelagerten Markts, der Kunden,
welche zu Urlaubszielen reisen, die Wahl zwischen reinen Flugtickets und
Pauschalreisen bietet, nicht als angemessen, einen separaten Markt fur die Beforderung
von Passagieren im Auftrag von Reiseveranstaltern zu definieren. Sollte ein solcher
Markt jedoch existieren, vertreten die beteiligten Unternehmen die Ansicht, dass der
Markt als der Markt fur den Verkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter fir
den niederlandischen Markt fur ale Langstreckenziele (oder zumindest fur ale Uber
Langstreckenfliige zu erreichende ,, Sonnen- und Strandurlaubsziele") definiert werden
sollte®®. Dabei waren auch an Reiseveranstalter verkaufte Sitzplatze fur niederléndische
Urlaubsreisende zu berticksichtigen, die ab Dusseldorf und Briissel fliegen.

150. Wie in den Erwégungsgriinden 99 bis 106 dargelegt, hat die Marktuntersuchung

bestdtigt, dass es einen separaten Markt fir den Grofhandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter gibt. Zudem haben die Befragten der von der
Kommission in Auftrag gegebenen Marktuntersuchung bestétigt, dass in den
Niederlanden im Hinblick auf Langstreckenziele Linienfluggesellschaften die
wichtigsten Anbieter fir den Verkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter
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Antwort der beteiligten Unternehmen auf die Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c,
Randnr. 14.
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sind. ArkeFly, die einzige Charterfluggesellschaft, die den niederlandischen Markt
bedient, verkauft fast ihre gesamte Kapazitét intern an Reiseveranstalter der TUI-
Gruppe.

8.3.3.1. Gesamter L angstreckenmarkt oder Unterscheidung nach einzelnen Strecken

151. Die beteiligten Unternehmen vertreten ausgehend von friheren Entscheidungen
der Kommission die Ansicht, dass falls ein Markt fur den Verkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter existiert, dieser Markt den Verkauf von
Sitzplétzen zu alen Langstreckenzielen, also ohne weitere Unterteilung des Marktes
nach Reisezielen, umfassen sollte.

152. Die Kommission gelangte in friheren Fallen zu der Auffassung, dass der
relevante  Markt fur den Grolhandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an
Reiseveranstalter (der den — weitgehend nationalen — Maérkten fir den Verkauf von
Pauschalreisen ins Ausland vorgelagert ist) vom Umfang her national ist (die Nachfrage
nach Dienstleistungen im Passagierluftverkehr, die zu Pauschalreisen gehdren, stammt
vorwiegend von Kunden, deren Wohnort im Land des Ausgangsorts liegt), ohne dass
eine weitere geografische Unterteilung erforderlich ware™.

153. Die Marktuntersuchung zeigte, dass insbesondere grof3e Reiseveranstalter ihre
Geschéftsabschliisse jeweils fur die einzelnen Strecken aushandeln (um den
Fluggesellschaften die Moglichkeit zu geben, ihr Angebot auf die Nachfrage auf den
einzelnen Strecken abzustimmen und den jeweiligen Kapazitédtsbedarf zu
prognostizieren). Diese grofRen Reiseveranstalter profitieren haufig von Kontingenten,
also von Vorreservierungen von Sitzplétzen, die 4 bis 6 Wochen vor dem Abflugdatum
verfallen. Die Reiseveranstalter missen also bis zu diesem Zeitpunkt entscheiden, ob sie
die Sitzpléatze kaufen oder abgeben (d. h. an die Fluggesellschaft zurlickgeben). Ferner
kaufen, was Martinair anbelangt, einige grof3e Reiseveranstalter (derzeit nur Thomas
Cook) am Anfang der Saison garantierte Sitzplétze, fur die sie Mengenrabatte und einen
Festpreis aushandeln, die jedoch im Voraus bezahlt werden missen, so dass die
Reiseveranstalter das Risiko tragen, wenn sie die Sitzplatze nicht verkaufen kénnen™.,
Alle anderen Reiseveranstalter kaufen Sitzplétze, jedoch zu anderen Konditionen als
Endkunden von Fluggesellschaften ausschlief3lich zu dem Zeitpunkt, wenn ihre Kunden
Interesse auf3ern, eine Pauschalreise zu einem bestimmten Reiseziel zu kaufen. Diese
Sitze werden nach dem Prinzip ,Wer zuerst kommt, mahlt zuerst® verkauft.
Dementsprechend héngt der Grad der Substituierbarkeit verschiedener Reiseziele
weitgehend von der Substituierbarkeit ab, die auf dem Markt fir den Verkauf der
Sitzpléize an Endkunden herrscht. Ausgenommen davon ist der Verkauf garantierter
Sitzplétze, bei denen die Reiseveranstalter unter Umstdnden die Méglichkeit haben,
zwischen verschiedenen Reisezielen auszugleichen (und damit ihre nachgelagerte
Nachfrage auf Reiseziele mit billigeren Fligen auszurichten).

154. Die Ergebnisse der Marktuntersuchung bestétigten dies. Alle an der
Untersuchung teilnehmenden Reiseveranstalter gaben an, dass sie im Fale einer

70 Entscheidungen der Kommission in der Sache COMP/M.4601 — Karstadt Quelle/My Travel,
Erwégungsgrund 44, sowie in der Sache COMP/M.4439 — Ryanair/Aer Lingus.

71 Nach Angabe der beteiligten Unternehmen verkauft Martinair seit Sommer 2008 keine garantierten
Sitzplatzkontingente mehr an Reiseveranstalter.
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Preiserhthung um 5-10 % die betroffenen Reiseziele auch kinftig anbieten wirden. Sie
wurden die Preiserh6hung einfach an ihre Kunden weitergeben, die ihrerseits natirlich
entscheiden konnen, ob sie zu einem anderen Reiseziel oder Uberhaupt nicht reisen.
Ebenso gaben Reiseveranstalter — wie im Fall des Markts fur den Verkauf von
Sitzplétzen an Endkunden — an, dass insbesondere Aruba und Curacao aufgrund ihrer
groRen Beliebtheit bel der niederlandischen Bevolkerung mdglicherweise
unverzichtbare Reiseziele sind. Demzufolge vertraten einige Reiseveranstalter die
Auffassung, dass eine Preiserhéhung um 5-10 % die Nachfrage nach diesen Reisezielen
nicht beeintréchtigen wirde.

155. Die Perspektive der Endkunden gestaltet sich etwas anders. Die Kundenumfrage
deutet daher darauf hin, dass Pauschalreisende in der Regel eher flexibler sind als
Kunden, die reine Flugtickets kaufen. Zusammengefasst gaben 27 % der Befragten, die
eine Pauschalreise gekauft hatten, an, dass sie als Reaktion auf eine Preiserhéhung um
5-10 % auf ein anderes Reiseziel ausweichen wirden. Nur 33 % aller Befragten, die eine
Pauschalreise gekauft hatten, gaben an, dass sie nicht auf die Flughé&fen Brissel oder
Dusseldorf ausweichen wirden, wenn sich ihr Reisepreis um 5-10 % erhdhen wirde.

156. In jedem Fall ist es zum Zweck der vorliegenden Entscheidung nicht erforderlich
abschliefifend zu bewerten, ob der Markt fir den Grofthandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter alle Langstreckenziele (oder zumindest ale
Uber Langstreckenfllige zu erreichende ,, Sonnen- und Strandurlaubsziele®) umfassen
sollte oder fur die einzelnen Strecken weiter unterteilt werden sollte, wirde der geplante
Zusammenschluss unabhangig von der Antwort doch auf jeden Fall den wirksamen
Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht
behindern.

8.3.3.2. Substituierbarkeit der Flugh&fen

157. Der Anmelder vertritt die Auffassung, dass falls ein Markt fur den Verkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter existiert, dieser Markt den Verkauf von
Sitzplétizen zu alen Langstreckenzielen ab Amsterdam, Dusseldorf und Brissel
umfassen sollte.

158. Die Marktuntersuchung bestétigte, dass Reiseveranstalter bereits Pauschalreisen
mit Fligen ab Brissel und Disseldorf anbieten. Zudem gaben Reiseveranstalter an, dass
sie bel Pauschalreisen zu Langstreckenzielen im Falle von Preiserhthungen fur Flige ab
Amsterdam zumindest fUr einen Teil ihres Bedarfs auf benachbarte Startflughéfen,
insbesondere auf Brussel oder Dusseldorf, ausweichen wirden. Dennoch haben
niederlandische Reiseveranstalter auch angegeben, dass sie dessen ungeachtet einen
hohen Anteil der Nachfrage durch das Angebot von Pauschalreisen ab Amsterdam
abdecken mussten, da nur Kunden aus den Grenzregionen bereit waren, nach Dusseldorf
oder Brussel anzureisen.

159. Da Reiseveranstater Preiserhdbhungen im Allgemeinen jedoch an die
Endkunden weitergeben, die — wie in den Erwagungsgrinden 180 bis 183 dargelegt —
preisbewusst sind und die Flughdfen Brissel und Dusseldorf eindeutig als alternative
Abflugh&fen fur ihre Urlaubsfernreisen in Erwdgung ziehen, kann gefolgert werden,
dass die Flughé&en Amsterdam, Brissel und Dusseldorf im Sinne der vorliegenden
Entscheidung substituierbar sind und folglich zum selben relevanten Markt fr den
Grofthandel sverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter gehdren.
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8.3.3.3. Schlussfolgerung zur Marktdefinition hinsichtlich des Grofshandel sverkaufs von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter

160. Angesichts der nicht eindeutigen Ergebnisse der Marktuntersuchung zum
genauen Umfang des relevanten Markts, der Tatsache, dass die meisten
Reiseveranstalter nicht die Mdoglichkeit haben, zwischen verschiedenen Reisezielen
auszugleichen, und der Hinweise darauf, dass der Markt nach Reisezielen unterteilt
werden sollte, hat die Kommission die Auswirkungen der geplanten Transaktion auf den
Markt fur den Grofhandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter
sowohl fur die einzelnen Strecken als auch ausgehend von einem Gesamtmarkt fir den
Groithandel sverkauf von Sitzplatzkontingenten fir per Langstreckenflug zu erreichende
Urlaubsreiseziele an niederléndische Reiseveranstalter bewertet, wobei in beiden Féllen
fir den Ausgangsort Flige ab Amsterdam, Brissel und Dusseldorf beriicksichtigt
werden.

8.4. Wettbewerbsrechtliche Wirdigung

161. Im Hinblick auf den Passagierluftverkehr wirkt sich der geplante
Zusammenschluss am starksten auf die Beforderung von  niederlandischen
Urlaubsreisenden ab Amsterdam zu verschiedenen Urlaubsreisezielen aus. Gemal3 der
Marktdefinitionen aus Abschnitt 8.3 missen die Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses auf den Wettbewerb fir folgende Bereiche separat bewertet
werden: (i) die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden
(Abschnitt 8.4.3) und (ii) den Grolhandelsverkauf von Sitzkontingenten an
Reiseveranstalter (Abschnitt 8.4.4).

162. Bel der Bewertung der Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses
auf diese beiden Markte missen algemeine Merkmale von Langstreckenfligen fir
niederlandische Urlaubsreisende (Abschnitt 8.4.2) sowie das fur die Bewertung der
vorliegenden Transaktion in Bezug auf den Passagierluftverkehr relevante
»counterfactual“ berlcksichtigt werden. Zu diesem Zweck muss beurteilt werden,
inwieweit Martinair derzeit auf KLM hinsichtlich des Verhaltens von KLM auf dem
Markt fur die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden
und auf dem Markt fur den Groflthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an
Reiseveranstalter (Abschnitt 8.4.1) Wettbewerbsdruck austibt.

8.4.1. Das relevante , Counterfactual“ fur die Bewertung der Auswirkungen der
geplanten Transaktion in Bezug auf die Geschaftstatigkeit der beteiligten
Unternehmen im Bereich Passagierluftverkehr

163. Die beteiligten Unternehmen machen geltend, dass der Passagierluftverkehr auf
Langstrecken von Martinair wahrscheinlich in naher Zukunft eingestellt wird, sollte
KLM den 50-prozentigen Anteil von Maersk an Martinair nicht erwerben. Dies ist auf
die Tatsache zurickzufthren, dass der Geschéftsbereich Passagierluftverkehr von
Martinair in den vergangenen Jahren verlustbringend war und dass Maersk keinerlei
Initiativen fur die notwendigen Investitionen ergreift, da Maersk keinerlei strategische
Interessen am Luftfahrtgeschéft mehr verfolgt. Die beteiligten Unternehmen
argumentieren, dass aus diesen Grinden der Wettbewerbsdruck, den Martinair derzeit
auf KLM ausiibt, bereits begrenzt ist und dass er sich unter den derzeitigen Umsténden
auf jeden Fall weiter verringern wird.
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164. Tatsachlich bestétigen die internen Dokumente von Martinair, dass der

Geschéftsbereich Passagierluftverkehr auf Langstrecken von Martinair verlustbringend
ist und dass eine Umstrukturierung dieses Geschéaftsbereichs vonnéten ist, damit dieser
nachhaltig wirtschaften kann. Dies wird unter anderem durch Zahlen aus den
Zwischenberichten von Martinair fur die Jahre 2006, 2007 und 200872 sowie durch die
Versammlungsprotokolle der internen Entscheidungsgremien von Martinair von 2004
bis Mitte 2008 belegt’s. Sie zeigen, dass der Geschéftsbereich Passagierluftverkehr auf
Langstrecken von Martinair seit 2005 Verluste meldet.

165. In einem Bericht, den Martinair 2007 in Auftrag gegeben hat, um die

Strategie des Unternehmens zu Uberprifen’, beriet VS Consulting Martinair
dahingehend, dass der Geschéftsbereich Passagierluftverkehr auf Langstrecken von
Martinair zu einem nachhaltigen Geschéftsbetrieb gelangen kdnnte, wenn dessen zu
geringes Volumen gesteigert wirde’. Infolgedessen strukturierte Martinair seinen
Passagierluftverkehr auf Langstrecken um. Im Rahmen dieser Umstrukturierung wurde
die Zahl der bedienten Reiseziele reduziert, wahrend die Zahl der Flige zu den
verbleibenden Reisezielen erhoht wurde. Damit sollte ein effizienterer Einsatz der
Mitarbeiter und Flugzeuge erzielt werden’s.

166. Trotz dieser Umstrukturierungsmal3nahme scheint sich die finanzielle Lage von

Martinair jedoch deutlich verschlechtert zu haben. So schétzten die beteiligten
Unternehmen die inkrementellen Verluste, also die Differenz der Erldse aus dem
Passagierluftverkehr und der Kosten (variable und Fixkosten), die ausschlieffdlich dem
Geschéftsbereich Passagierluftverkehr zuzuschreiben sind und die nur dann vermieden
werden konnten, wenn der Geschéftsbereich Passagierluftverkehr eingestellt wirde, fir
das Jahr 2007 auf [...]*. Hingegen prognostizierten sie bis Ende 2008, dass sich die
inkrementellen Verluste sogar auf [...]* belaufen kdnnten?”.

167. Die beteilligten Unternehmen haben weiter erklart, dass Martinair zur

Einddmmung dieser Verluste eine Reihe von Malinahmen wie z. B. Personalabbau und
MalRnahmen zur Neupositionierung der Marke Martinair getroffen hat, um das
Ertragsmanagement zu verbessern. AuRerdem nahm Martinair Anderungen an seiner
Politik der Treibstoffzuschlage vor. Nach Angabe der beteiligten Unternehmen wiirden
sich die Einsparungen, die durch diese Malnahmen erzielt werden kénnen, auf ungeféhr
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Siehe Antrag der Wirtschaftsberater der beteiligten Unternehmen vom 26. Oktober 2008 mit dem Titel
»Counterfactual and efficiencies arising in the long haul passenger business [, Counterfactual“ und
Nutzeffekte im Passagierluftverkehr auf Langstrecken], Seite 8.

Siehe Protokolle der Versammlungen des Management-Teams von Martinair vom 7. Januar 2004 bis
28. August 2007, Anhang 5a zum Formblatt CO, sowie Protokolle der Versammlungen der
Unternehmensleitung von Martinair vom 18. September 2007 bis 6. Mai 2008, Anhang 5¢ zum Formblatt
CO.

Siehe Anhang 1 zu Formblatt CO: Bericht von VS Consulting.

In diesem Zusammenhang hat Martinair seinen Passagierluftverkehrsbetrieb nach Orlando, Edmonton,
Calgary, Jamaika und Tobago zum Ende der Wintersaison 2007/2008 eingestellt.

Siehe Folie 14 desin der vorherigen Ful3note genannten Berichts von V'S Consulting.

Siehe Antrag der Wirtschaftsberater der beteiligten Unternehmen vom 26. Oktober 2008 mit dem Titel
»Counterfactual and efficiencies arising in the long haul passenger business® [, Counterfactual® und
Nutzeffekte im Passagierluftverkehr auf Langstrecken], Seite 9-10.
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[...]* belaufen’. Diese Initiativen waren daher nicht ausreichend, um die
inkrementellen Verluste in Hohe von [...]* auszugleichen, die fir 2008 erwartet werden.

168. Zudem haben die beteiligten Unternehmen erklért, dass Martinair, um seinen

Geschéftsbetrieb im Bereich Passagierluftverkehr tber die folgenden zwei Jahre hinaus
als selbststéndigen Geschéftsbereich fortfihren zu kdnnen, das heifdt ohne dass dieser in
einen groferen Passagierl uftverkehrsgeschaftsbereich wie den von KLM integriert wird,
einige grof3e Investitionen tatigen muss, darunter Investitionen in seine Flotte und in die
Entwicklung von Systemen fir die Inventarisierung und fir das Check-in. Die
finanzielle Lage von Martinair macht es jedoch schwierig, Finanzmittel fUr derartige
Investitionen aufzubringen. Nach Angaben der beteiligten Unternehmen ist Martinair in
den letzten Jahren Darlehensvertrégen nicht nachgekommen, weil die erforderliche
Hohe des Eigenkapitals unzureichend war. Anderungen an den Darlehensvertragen, die
eine geringere Hohe des Eigenkapitals ermoglichten, haben zu hdoheren
Finanzierungskosten gefuhrt”®. Zudem zeigen sich die Schwierigkeiten von Martinair,
Finanzmittel aufzubringen, auch bel den Kreditzinskonditionen, die das Unternehmen
erzielt. Diese sind deutlich weniger attraktiv als die Konditionen, die KLM
normal erwei se erzieltso,

169. Die wichtigste Invedtition, die Martinair tétigen misste, um seinen

Geschéftsbetrieb im Bereich Passagierluftverkehr mittel- und langfristig fortfihren zu
konnen, betrifft die Erneuerung seiner Flotte. Martinair verfligt derzeit Uber sechs
Flugzeuge, von denen drel Eigentum des Unternehmens und drei geleast sind. Die
gesamte Flotte von Martinair ist alt (im Durchschnitt Gber 80 000 Flugstundeng?) und
ineffizient. Sie verursacht hohe Wartungskosten und verbraucht viel Treibstoff. Eines
der Flugzeuge im Eigentum von Martinair wurde im September 2008 auf3er Dienst
gestellt. Zwei der drei geleasten Flugzeuge weisen mehr Flugstunden und Flugzyklen als
alle anderen Flugzeuge der Flotte von Martinair auf und sind daher haufig unpunktlich
(d. h. die Flugzeuge sind wegen Reparaturen am Boden). Die Leasingvertrage fur zwel
der verbleibenden drei Flugzeuge laufen zum 15. Juli 2009 aus; der Leasingvertrag des
anderen Flugzeugs lauft zum 18. Juni 2011 aus. Zudem miissen auch die beiden anderen
Flugzeuge, die im Besitz von Martinair sind, innerhalb kurzer Zeit ersetzt werden, da
auch sie eine betréchtliche Anzahl an Flugstunden und Flugzyklen aufweisen.
Dementsprechend verflgt Martinair, wenn die notwendigen Investitionen nicht getétigt
werden, ab Mitte 2009 mdglicherweise nur noch Uber ein einziges Flugzeug. Es scheint
unwahrscheinlich, dass dies fir einen wirtschaftlichen Betrieb ausreicht, und es ist klar,
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Siehe Antrag der Wirtschaftsberater der beteiligten Unternehmen vom 26. Oktober 2008 mit dem Titel
»Counterfactual and efficiencies arising in the long haul passenger business® [, Counterfactual“ und
Nutzeffekte im Passagierluftverkehr auf Langstrecken], Seite 13-14.

Martinair hat eine Ubersetzung eines Zusatzes zu einem Darlehensvertrag von 2005 mit einem Volumen
von [...]* vorgelegt, der folgende Bestimmung enthdt: [...]* Siehe Antrag der Wirtschaftsberater der
beteiligten Unternehmen vom 26. Oktober 2008 mit dem Titel ,, Counterfactual and efficiencies arising in
the long haul passenger business’ [,Counterfactual” und Nutzeffekte im Passagierluftverkehr auf
Langstrecken], Seite 43-44.

Martinair hat Detailinformationen zu finf Darlehen bereitgestellt, die das Unternehmen in den letzten
Jahren zu Kreditzinsen zwischen Libor [...]* und Libor [...]* Punkten sowie zwischen Euribor [...]*
Punkten und Euribor [...]* (verlangert um ein Jahr auf [...]* ) in Anspruch nahm. KLM hingegen erzielte
zwischen 2006 und 2008 Kreditzinskonditionen, die im Mittel bei Euribor [...]* bel gesicherter
Finanzierung bzw. bei Euribor [...]* bei ungesicherter Finanzierung lagen.

Ein Flugzyklus umfasst einen Start und eine Landung.
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dass dies nicht ausreichen wird, um den Betrieb auf alen Strecken aufrechtzuerhalten,
die Martinair derzeit bedient.

170. Im Rahmen der Marktuntersuchung gab ein Reiseveranstalter ausdriicklich an,
dass Fluge von Martinair auf Grund technischer Probleme mit der veralteten Flotte des
Unternehmens oft Verspatung haben. Demzufolge hat die Zuverldssigkeit der
Dienstleistungen von Martinair abgenommen und das Markenimage des Unternehmens
wurde in Mitleidenschaft gezogen. Dies scheint die Wettbewerbsfahigkeit von Martinair
hinsichtlich des Passagierluftverkehrs auf Langstrecken kontinuierlich geschwéacht zu
haben. Ferner ist laut enigen anderen Reiseveranstaltern das Alter der
Passagierflugzeugflotte von Martinair das grofdte Problem von Martinair, das gel6st
werden muss, damit Martinair langfristig wirtschaftlich arbeiten kann. Auf3erdem haben
mehrere Reiseveranstalter angegeben, dass sie nicht davon ausgehen, dass der
Geschéftsbereich Passagierluftverkehr auf Langstrecken von Martinair nachhaltig ist
und sie daher erwarten wirden, dass der Geschéftsbereich Passagierluftverkehr von
Martinair demnéchst eingestellt wird, sollte der geplante Zusammenschluss nicht
stattfinden.

171. Um seine Wettbewerbsfahigkeit wiederherzustellen oder um sie auch nur auf
dem derzeitigen bereits etwas geschwéachten Niveau zu halten, misste Martinair
Investitionen tatigen, um neue Flugzeuge entweder zu kaufen oder zu leasen. Wie in
Erwagungsgrund 17 dargelegt, handelt es sich hierbei jedoch um eine strategische
Entscheidung, die vom Aufsichtsrat von Martinair genehmigt wird und bei der sowohl
KLM alsauch Maersk ein Vetorecht besitzen.

172. Maersk hat bereits explizit erklart, dass das Unternehmen kein strategisches
Interesse an seinem Anteil an Martinair hat®2, da Maersk plant, sich aus dem
Fluggesellschaftsgeschéft zuriickzuziehen und sich auf das Schifffahrtsgeschaft zu
konzentrieren. Dementsprechend hat Maersk kein Interesse, weiter in einen
verlustbringenden Geschéftsbereich von Martinair zu investieren.

173. Ein noch wichtigerer Aspekt ist die unsichere Frage, ob KLM weitreichenden
Investitionen in die Flotte von Martinair zustimmen wirde, solange das Unternehmen
nur 50 % der Anteile von Martinair hdlt, wahrend der Mitgesellschafter Maersk zbgert,
die notwendigen Investitionen zu tétigen, und KLM nur begrenzten Einfluss auf die
Geschéftstatigkeit von Martinair ausibt. Wie bereits dargelegt, ist der Einfluss von
KLM auf Martinair in Bezug auf operationelle Entscheidungen wie etwa auf
Entscheidungen zur Preisgestaltung, auf Kapazitdts- oder Flugfrequenzsenkungen bzw. -
steigerungen auf einzelnen Strecken oder auf die Flugzeugzuteilung auf solchen
Strecken begrenzt. Die Lage scheint zu diesem entscheidenden Zeitpunkt jedoch anders
Zu sein, zu dem Martinair fast seine gesamte Flotte innerhalb nur weniger Monate
erneuern muss. Auf Grund des Vetorechts von KLM kann davon ausgegangen werden,
dass KLM entscheidenden Einfluss auf Martinair wird ausiiben koénnen, was die
zukinftige Wettbewerbsfahigkeit von Martinair auf dem Passagierluftverkehrsmarkt
betrifft.

174. Die Position von KLM wird gestdrkt durch die Tatsache, dass es
unwahrscheinlich erscheint, dass Maersk seinen Antell an Dritte anstatt an KLM

82 Siehe Anhang 1 zu Formblatt CO: Bericht von VS Consulting, Folie 67.
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verkaufen konnte. Gemal3 der Unternehmenssatzung von Martinair muss Maersk seine
Anteile zuerst KLM anbietens3. Nur falls keine Ubereinkunft zwischen KLM und
Maersk erzielt wird, ist Maersk berechtigt, den Verkauf seiner Anteile an Dritte
auszuhandeln. Sogar in diesem Fall dirfte es fir Maersk jedoch sehr schwierig sein,
einen Kaufer fur einen 50-prozentigen Anteill an einem stark verlustbringenden
Unternehmen zu finden, an dem KLM die tbrigen 50 % besitzt und dadurch in der Lage
ist, strategische Entscheidungen wie die Erneuerung der Flotte von Martinair zu
blockieren. Kaufer aus dem Finanzsektor haben wahrscheinlich geringes Interesse an
den Anteilen, die Maersk gehoren, da sie die Kontrolle tUber Martinair mit KLM teilen
mussen und da es keine glaubwirdigen Aussichten darauf gibt, dass die notwendigen
Investitionen in die Flotte von Martinair tatséchlich getétigt werden wirdens4.
Strategische Kaufer waren wahrscheinlich sogar noch weniger geneigt, die
Eigentumsrechte mit KLM zu teilen, insbesondere da Martinair nicht nur hinsichtlich
der Erneuerung seiner Flotte, sondern auch bei einem Tell seiner Geschéftstatigkeit von
KLM abhéangt, ndmlich was die Systeme fir Ertragsrechnung, Reservierungen und
Vertrieb betrifft8>. Da der Geschéftsbereich Passagierluftverkenr von Martinair
verlustbringend ist, waren andere Fluggesellschaften wohl eher geneigt, einen eigenen
Passagierluftverkehrsbetrieb ab Amsterdam-Schiphol zu starten, als die Eigentumsrechte
an Martinair mit dem Wettbewerber KLM zu teilen. Maersk hat nach Angabe der
beteiligten Unternehmen diesen gegenuiber bestétigt, dass das Unternehmen Gesprache
mit anderen beteiligten Unternehmen Uber den Verkauf seiner Anteile an Martinair
gefuhrt hat, dass aber keine dieser anderen beteiligten Unternehmen sich daran
interessiert zeigten, Anteile an Martinair zu erwerben, solange KLM die dbrigen
50 Prozent besitzt.

175. Diese besonderen Umstande bilden ein wichtiges Element des ,, Counterfactuals*

fur die Bewertung des geplanten Zusammenschlusses. Wahrend die zuvor genannten
Nachweise offenbar darauf hindeuten, dass die beteiligten Unternehmen Wettbewerber
sindss, macht es die besondere Lage von Martinair wahrscheinlich, dass der
Wettbewerbsdruck, der von Martinair ausgeiibt wird, in absehbarer Zukunft erschittert
werden wird. Aus den oben dargelegten Sachverhalten kann daher geschlossen werden,
dass die fur Zusammenschliisse spezifischen Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses in Bezug auf die Geschéftstétigkeit der beteiligten Unternehmen im
Bereich des Passagi erluftverkehrs wahrscheinlich begrenzt sindg’.
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Siehe Artikel 17 der Unternehmenssatzung von Martinair, Anhang 4 zu Formblatt CO.

Auch in diesem Zusammenhang muss berticksichtigt werden, dass KLM ein Vetorecht im Hinblick auf
diese Investitionen hat.

Martinair wird beim Ertragsrechnungssystem von Impala mitbetreut. Martinair nutzt auch das
Warenwirtschaftssystem Corda und das Abfertigungssystem Codeco von KLM.

Siehe Erwéagungsgrund 14 und die weitere Argumentation dieser Entscheidung.

Darlber hinaus kann im Zusammenhang mit der Bewertung der Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses hinsichtlich der Geschéftstétigkeit der beteiligten Unternehmen im Bereich
Passagierluftverkehr anerkannt werden, dass die Starke des Wettbewerbsdrucks, der von Martinair
ausgelibt wird, auf die derzeitige Art und das Gesamtvolumen der Geschéftstétigkeit von Martinair
begrenzt ist, da die Genehmigung von KLM erforderlich ist, um die Flotte von Martinair zu erweitern
oder um in eine neue Flotte zu investieren bzw. um die Geschéftsstrategie von Martinair zu andern (z. B.
um zu entscheiden, den Passagierluftverkehr auf Kurzstrecken wieder aufzunehmen).
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8.4.2. Allgemeine Marktbedingungen

176. Bel der Analyse von Transaktionen zwischen Fluggesellschaften miuissen

zahlreiche Variable bericksichtigt werden. Der Belegungsfaktor (d.h. die
Kapazitatsnutzung der Flugzeuge in einem bestimmten Zeitraum) und der
durchschnittliche Ertrag pro Passagier bestimmen die Rentabilitdt von
Fluggesellschaften. Dementsprechend sind die Anzahl der beférderten Passagiere und
der Ertrag pro verkauftem Sitzplatz KenngrolRen fur das Wachstum von
Fluggesellschaften.

177. Ausgehend von den Betriebskosten und der erwarteten Erlése kodnnen

Fluggesellschaften ihren Kostendeckungsfaktor bzw. ihren kritischen minimalen
Belegungsfaktor kalkulieren, von dem das Mindestvolumen fir einen eintréglichen
Betrieb auf einer bestimmten Strecke abhangt. Angesichts der hohen Fixkosten von
Fluggesellschaften sind die Grenzkosten pro zusédtzlichem Passagier an Bord
verhadtnismaldig niedrig. Daher ist die betriebliche Rentabilitdt eines bestimmten Flugs
umso hoher, je mehr Passagiere an Bord sind. Zwar ist ein hoher Belegungsfaktor im
Allgemeinen fur einen wirtschaftlichen Betrieb notwendig. Es muss jedoch beachtet
werden, dass der Belegungsfaktor zwar einer der Indikatoren fur die Rentabilitét ist,
jedoch auch andere Parameter wie etwa die Verfugbarkeit von Sitzplétzen in
verschiedenen Buchungsklassen, die Zahl und die Konfiguration der Sitzplétze auf den
Fligen oder die Art der Flugzeuge dessen Bedeutung bel der Berechnung der
Gesamtrentabilitét beeinflussen kénnen.

178. Abhangig vom Geschéftsmodell und von der Zusammensetzung der Kunden der

jeweiligen Fluggesellschaft kommt einem hohen Belegungsfaktor unterschiedliche
Bedeutung zu. Was die vorliegende Sache betrifft, so operieren KLM und Martinair
tatséchlich mit verschiedenen Geschaftsmodellen, und die Zusammensetzung des
jeweiligen Kundenstamms unterscheidet sich deutlich. Wahrend KLM eine Vollservice-
Netzwerkfluggesellschaft ist, die (wenigstens in gewissem Mal3e) auf Geschéaftsreisende
mit hohen Ertrégen setzt, ist Martinair ein sogenannter ,,Point To Point Carrier*, der
ausschliefdlich Urlaubsflige anbi etet.

179. Angesichts des héheren durchschnittlichen Ertrags pro Passagier, den KLM (auf

Grund der Business-Class-Komponente) im Vergleich zu Martinair erzielt, hangt KLM
weniger stark von einem hohen Belegungsfaktor ab als Martinair. Bei Martinair wird
praktisch die gesamte Kapazitét an Urlaubsreisende verkaufté. Die Marktuntersuchung
in der vorliegenden Sache bestétigte im Allgemeinen die Notwendigkeit eines hohen
Belegungsfaktors, um wirtschaftlich arbeiten zu kénnen. Sie deutete darauf hin, dass der
Wegfall einiger weniger Passagiere die Rentabilitét eines Flugs beeintrachtigen kann®e.
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Gemal3 der Kundenumfrage gaben 72 % der Befragten, die mit Martinair flogen, als ihren Reisezweck
»Freizeit/Urlaub” an, wéhrend nur 38 % der Befragten, die mit KLM flogen, diesen Reisezweck nannten.

Zwei Urlaubsfluglinien gaben an, dass ein Belegungsfaktor von 90% notwendig ist, damit
Langstreckenfliige zu Urlaubsreisezielen nachhaltig und wirtschaftlich durchgefihrt werden kdnnen. Ein
anderer Marktteilnehmer gab an, dass mit einem gemischten Geschaftsmodell (Geschéfts- und
Urlaubsreisende) ein Belegungsfaktor von mindestens 75 % erforderlich ist, um Langstreckenfliige
rentabel durchfuhren zu kdnnen. Es sollte jedoch beachtet werden, dass diese Aussagen besonders in
Bezug auf einzelne Flige gelten. Wenn die Rentabilitdt einer Flugstrecke zu einem bestimmten Reiseziel
wahrend einer Saison betrachtet wird, haben die Fluggesellschaften immer auch die Moglichkeit, die
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Aufgrund der Notwendigkeit eines hohen Belegungsfaktors sind Fluggesellschaften, und
zwar insbesondere jene, die ausschliefdich Urlaubsreisende bedienen, schon von
geringen Passagierriickgangen aulRerst stark betroffen, da selbst solche geringen
Rickgange den Unterschied zwischen rentablem und unrentablem Flugdienst
ausmachen konnen. Infolgedessen kann schon eine kleine Zahl zusétzlicher Passagiere
einen hinreichenden Preisdruck ausiiben, um Preissteigerungen zu verhindern%®. Die
Notwendigkeit eines besonders hohen Belegungsfaktors bel einer Urlaubsfluglinie kann
durch die Tatsache bestétigt werden, dass der derzeitige mittlere Belegungsfaktor von
Martinair ungefahr 87,5 % betragt und das Unternehmen dennoch bedeutsame Verluste
erleidet.

8.4.2.1. Besondere M erkmal e des Passaqi erluftverkehrs fir Urlaubsreisende

180. Die von der vorliegenden Transaktion betroffenen Strecken sind hauptsachlich

die Strecken von Amsterdam, Dusseldorf und Brissel zu Urlaubsreisezielen. Mit
Ausnahme von Miami, Vancouver und Toronto sind alle anderen Strecken, ndmlich
Aruba, Curacao, Punta Cana, Cancun und Havanna, ,, Sonnen- und Strandurlaubsziele”.
Innerhalb dieser Gruppe unterscheiden sich Aruba und Curacao von den anderen drei
Reisezielen durch einen verhdltnismadig hohen Anteil an ethnisch bedingtem
Passagierverkehrd! (etwa 20 %) und das Vorhandensein kultureller Bindungen zu den
Niederlanden. Auf jeden Fall ist den funf ,Sonnen- und Strandurlaubszielen® ein
niedriger Anteil an Geschéftsreisenden an der Gesamtzusammensetzung der Nachfrage
gemeinsam?®2, Dementsprechend gehoren diese Urlaubsreiseziele zum Luftverkehr mit
niedrigem Ertrag.

181. Im Allgemeinen ist die Nachfrage von Urlaubsreisenden eher unbesténdig, dadie

182.

Kunden sehr empfindlich auf Nachfrageschocks reagieren, weil sie die Urlaubsreisen
eigentlich nicht unbedingt benttigen. Die Marktuntersuchung und die Kundenumfrage
bestétigten dies. Sie zeigten, dass niederléndische Urlaubsreisende eher empfindlich auf
Nachfrageschocks wie beispiel sweise PreiserhGhungen reagieren.

Um die Behauptung zu stiitzen, dass Urlaubsreisende sehr preisbewusst sind,
haben die beteiligten Unternehmen einige Schéatzungen zur Flugpreiselastizitét sowie die
Ergebnisse eines Feldexperiments vorgelegt, das die Einfihrung der niederléndischen
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Kapazitét zu senken (beispielsweise durch den Einsatz kleinerer Flugzeuge, durch Senkung der Frequenz
usw.), um ihren Belegungsfaktor zu verbessern.

Im Rahmen der Marktuntersuchung nannte ein Befragter ein Beispiel, bei dem das Wegfallen nur eines
einzigen Passagiers, der 500 EUR bezahlt, die zusétzlichen Gewinne durch eine Ticketpreiserhéhung von
5EUR bei 100 Passagieren zunichte machen wirde. Daher definiert sich aufgrund der niedrigen
Grenzkosten pro zusétzlichem Passagier und aufgrund der Tatsache, dass Sitzplétze im
Passagierluftverkehr ,verderbliche Waren* sind, das Fluggesellschaftsgeschéft durch das Bestreben,
zusétzliche Passagiere anzuwerben.

Unter , ethnisch bedingtem Passagierverkehr” ist in diesem Zusammenhang der Verkehr von Passagieren
zu verstehen, die ihre Wurzeln oder Verwandte auf den Niederldndischen Antillen haben und daher
zwischen den Niederlanden und den Niederléndischen Antillen reisen. Dazu gehdren beispielsweise
Einwohner der Niederlande, die ihre Wurzeln auf den Niederléndischen Antillen haben und dorthin
reisen, um Verwandte zu besuchen oder ihr Herkunftsland zu erkunden.

Gemal3 einer Analyse des Zwecks der Reise, die die beteiligten Unternehmen vorlegten, liegt der Anteil
der Geschéftsreisenden auf den Strecken von Amsterdam nach Aruba, Curacao, Cancun, Havanna und
Punta Cana zwischen 0 % und 8 %, wahrend Urlaubsreisen nach wie vor der wichtigste Reisezweck bei
diesen Reisezielen sind.

56



Flugticketsteuer am Flughafen Amsterdam-Schiphol darstellte®3. Hinsichtlich der
Elastizitdt der Flugpreise haben die beteiligten Unternehmen einige Arbeiten anaysiert,
die zeigen, dass die Preisdastizitét bel Urlaubsreisenden weit Uber 1 liegt®4. Ferner
leiten die beteiligten Unternehmen aus den Auswirkungen der Einfiuhrung der
niederlandischen Umweltsteuer am Fughafen Amsterdam-Schiphol gemald der
Schétzung des niederlandischen Planungsburos fur Wirtschaftspolitikanalyse (Centraal
Planbureau) eine Preiselastizitét von 1,7 ab. Diese Nachweise deuten darauf hin, dass es
gewohnlich eine signifikante Kundenreaktion auf Veranderungen der Flugpreise gibt.

183. Diese Studien liefern einige interessante Hinweise, kénnen aber nur als

eingeschrankt gultig angesehen werden:® Aufgrund der grof3en Heterogenitat der
Reisenden konnen die Ergebnisse der genannten Quellen (die sich in erster Linie auf
Passagiere mit anderen Reisezielen konzentrieren, insbesondere auf Passagiere, die
von/nach Australien reisen) nur in sehr begrenztem Umfang auf das Preisbewusstsein
niederlandischer Urlaubsreisender Gbertragen werden.

8.4.2.2. Nahe/Asymmetrie des Wettbewerbs zwischen KLM und Martinair

184. Es gibt einige klare Unterschiede zwischen KLM und Martinair hinsichtlich ihrer

Marktpositionierung und ihrer Geschéftsmodelle. Der Kundenstamm von Martinair
besteht Uberwiegend aus Urlaubsreisenden®. Martinair bietet keine Business Class an
und verflgt nur Gber sehr wenige zeitbewusste Passagiere. Martinair ist ein sogenannter
»Point To Point Carrier”, der sich hauptséchlich auf Urlaubsreisende konzentriert. Damit
unterscheidet sich das Geschaftsmodell des Unternehmens grundlegend vom dem von
Air France-KLM. Air France KLM ist eine Netzwerkfluggesellschaft mit einer anderen
Zusammensetzung der Passagiere, bei denen Urlaubsreisende im Allgemeinen nur eine
Minderheit ausmachen.

185. Die Kundenumfrage hat ein betréchtliches Mal3 an Asymmetrie zwischen den

beteiligten Unternehmen gezeigt. Konkret wurde mit der Umfrage direkt geprift, ob
Kunden der verschiedenen Fluggesellschaften in Erwégung gezogen hétten, mit einer
anderen Fluggesellschaft zu reisen, wenn der Preis, den sie bezahlt haben, um 5-10 %
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Siehe LECG, Critical loss analysis and evidence of passenger behaviour [Kritische Verlustanalyse und
Nachweis des Passagierverhaltens], ein Bericht fiur KLM und Martinair, der fur die vorliegende
Transaktion erstellt wurde.

Beispielsweise betragt die Preiselastizitét in Bezug auf Reisende von Australien in die USA 1,83; von
Australien zu anderen Auslandszielen betragt die Preiselastizitét 1,70.

Unter den sechs Arbeiten, die in der Studie von LECG zitiert werden, handelt es sich nur bei einer Arbeit
um ein offizielles Papier, das in einer wirtschaftswissenschaftlichen Fachzeitschrift verdffentlicht wurde
[Taplin 1997 — Journal of Transport Economics and Policy]. Bel den anderen fiinf Quellen handelt es sich
um unvero6ffentlichte Berichte oder um Arbeitsdokumente.

Gemal einer Umfrage, die Martinair im Zeitraum Juni bis Oktober 2007 durchfiihrte, um die Griinde fir
die Buchung eines Flugs von Martinair zu untersuchen, gaben mehr als 90 % aller befragten Passagiere
»Urlaub* oder ,,Besuch von Freunden® als Zweck ihrer Reise an. Nur 3 % bis 4 % nannten ,, Geschéftliche
Grinde" as Zweck ihrer Reise. Martinair bietet eine Economy Class und eine Comfort Class an.
Passagiere in der Comfort Class bezahlen 49 EUR Aufschlag und erhalten dafir 10 % zusétzliche
Beinfreiheit und ein hochwertigeres Kaffeeangebot. Es gibt hinsichtlich des Zwecks der Reise keinen
bedeutsamen Unterschied zwischen den Passagieren, die in der Economy Class und jenen, die in der
Comfort Class reisen. (Von den Passagieren in der Economy Class gaben 68 % , Urlaub® und 23 %
»Besuch von Freunden und Verwandten” als Zweck ihrer Reise an. Von den Passagieren in der Comfort
Class waren dies 73 % bzw. 20 %).
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erhoht worden ware®’. Gemald den gegebenen Antworten betrachten die meisten
Passagiere von Martinair, die nach Aruba und Curacao reisten, KLM als mdgliche
Alternative. In Bezug auf Aruba betrachteten 55 % der Passagiere von Martinair KLM
as Alternative, 17 % zogen keine andere Fluggesellschaft in Betracht, und 15 % zogen
ArkeFly in Betracht. In Bezug auf Curacao betrachteten 51 % der Passagiere von
Martinair KLM als Alternative, 21 % zogen keine andere Fluggesellschaft in Betracht,
und 17 % zogen ArkeFly in Betracht. Andererseits zogen die meisten Passagiere von
Martinair, die nach Havanna oder Cancun reisten, keine andere Fluggesellschaft als
Alternative in Betracht (43 % bzw. 53 %).

186. Ein viel kleinerer Anteil der Passagiere von KLM scheint hingegen Martinair als
madgliche Alternative fur alle untersuchten Strecken in Betracht zu ziehen. So gab die
Mehrheit der Passagiere von KLM unabhangig von der Strecke an, keine andere
Fluggesellschaft in Betracht zu ziehen. Zudem scheint der Anteil der Passagiere von
KLM mit Reiseziel Curacao, die ArkeFly als alternative Fluggesellschaft in Betracht
ziehen (27 %), hoher zu sein, als der Antell derjenigen, die Martinair as alternative
Fluggesellschaft in Betracht ziehen (23 %).

187. Auf Grund dieser Ergebnisse muss gefolgert werden, dass KLM einen bedeutend
hoheren Wettbewerbsdruck auf Martinair austibt als umgekehrt.

188. Die Unterschiede zwischen KLM und Martinair mit Blick auf das
Geschaftsmodell zeigen sich auch auf dem Markt fur den Grofthandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter, da Martinair viel eher eine , Fluggesell schaft
fur Reiseveranstalter” ist als KLM. KLM verkauft im Durchschnitt nicht mehr as [10-
20]*% seiner Kapazitét bei Fligen zu Urlaubsreisezielen an Reiseveranstalter. Martinair
hingegen verkauft ungefahr [50-60]*% seiner Kapazitdt an Reiseveranstalter; auf
einigen Strecken sogar mehr als [90-100]*%. Wie Schaubild 2 zeigt, bestédtigt die
Zusammensetzung der Befragten der Kundenumfrage diese Unterschiede zwischen
KLM und Martinair. So kann man feststellen, dass die Mehrzahl der Befragten, die mit
Martinair fliegen, eine Pauschalreise gekauft hat (62 %), wahrend die grofie Mehrheit
der Kunden von KLM ein reines Flugticket gekauft hat (82 %).

97 Es soll ausdriicklich darauf hingewiesen werden, dass diese Frage nur Passagieren gestellt wurde, die mit
reinen Flugtickets reisten.
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Schaubild 2: Zusammensetzung der Befragten nach Fluggesellschaft und nach Art der Reise
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1809. Daher kdnnen die beiden Fluggesellschaften trotz der Tatsache, dass sowohl

KLM as auch Martinair ihren Knotenpunkt bzw. ihren Sitz in Amsterdam haben, nicht
in jeder Hinsicht als enge Substituierungen betrachtet werden. Zudem deutete die
Marktuntersuchung und die Kundenumfrage darauf hin, dass nicht nur Martinair,
sondern auch ArkeFly tendenziell einen héheren Anteil an Pauschalreisekunden
aufweisen als KLM. Martinair scheint in Bezug auf die Marktpositionierung somit naher
bei ArkeFly alsbei KLM zu stehen.

8.4.2.3. Eintrittsschranken und Expansi onshindernisse

190. Bei der Analyse der Mérkte fUr Fluggesellschaften ist zu berlicksichtigen, dass
der Markteintritt oder die Expansion einer Fluggesellschaft einer Reihe gesetzlicher
Bedingungen unterliegt, die vom jeweiligen Land der Geschéftstétigkeit abhangen und
die den Markteintritt mdglicherweise erschweren. Normalerweise gibt es drei Arten von
Eintrittsschranken und Expansionshindernissen fur Fluggesellschaften. Sie bestehen (1)
aus gesetzlichen Schranken hinsichtlich der Verkehrsrechte, (2) aus Einschrankungen
der Zeitnischen, die an einem bestimmten Flughafen moglicherweise gelten und (3) aus
hohen verlorenen Kosten, die mit der Griindung eines Unternehmens verbunden sind.

Verkehrsrechte
191. Woas die Verkehrsrechte betrifft, muss beachtet werden, dass die internationale

Luftfahrt durch ein Netz bilateraler Luftverkehrsabkommen reguliert wird, die zwischen
Einzelstaaten oder auf der Ebene regionaler Organisationen geschlossen wurden. Die
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Luftverkehrsabkommen regeln die Bedingungen, zu denen Fluggesellschaften
Flugdienste zwischen den zwei Unterzeichnerstaaten bzw. -organisationen anbieten
konnen. In den Luftverkehrsabkommen konnen z. B. Strecken, die bedient werden
durfen, die Anzahl der Fluggesellschaften, die zugelassen werden dirfen, um die
Strecken zu bedienen, sowie deren Nationalitéat, die wo6chentliche/monatliche
Sitzplatzkapazitdt, die Anzahl der Flugfrequenzen, die Gréle der Flugzeuge sowie
Preise angegeben werden.

192. Die sich daraus ergebenden rechtlichen Rahmenbedingungen sind vielfdltig. Sie
reichen von restriktiven Abkommen, bei denen nur eine Fluggesellschaft aus jedem
Land benannt werden kann, die die Strecke bedienen darf (einzige Benennung), wobei
alle anderen operationellen Parameter vom jeweiligen Luftverkehrsabkommen geregelt
werden, bis hin zu umfassenden Abkommen wie etwa ,, Open-Skies-Abkommen*, bei
denen viele der rechtlichen Schranken reduziert werden. Open-Skies-Abkommen
ermoglichen eine uneingeschrankte Benennung und einen uneingeschrénkten Zugang
zum Markt, uneingeschrénkte Flugfrequenzen usw. Ein Beispiel fur ein umfassendes
Abkommen ist das L uftverkehrsabkommen zwischen der EU und den USA%,

193. Ein gemeinsamer Aspekt all dieser Abkommen ist die Tatsache, dass unabhéngig
davon, ob die Abkommen eine einzige/mehrfache oder uneingeschréankte Benennung
ermoglichen, die Genehmigung, die relevanten Strecken zu bedienen, normalerweise
Fluggesellschaften vorbehalten ist, die im Besitz und unter Kontrolle von
Staatsangehorigen der Unterzeichnerstaaten sind, was eine Eintrittsschranke darstellt.
Im November 2002 befand der Europdische Gerichtshof, dass bei enem
Luftverkehrsabkommen zwischen einem Mitgliedsstaat und einem Drittland, das
ausschliefdlich die Benennung von Unternehmen gestattet, welche im Besitz und unter
Kontrolle von Staatsangehdrigen des unterzeichnenden EU-Mitgliedsstaats sind, eine
solche Benennung diskriminierend ist und gegen EG-Recht verstofy®. Demzufolge
muss jeder Mitgliedsstaat jeder EU-Fluggesellschaft mit einer Niederlassung auf dem
betreffenden Hoheitsgebiet gleiche Marktzugangsrechte fir Strecken zu Reisezielen
aulRerhalb der Gemeinschaft gewahren (die sogenannte ,, Staatsangehorigkeitsklausel”
muss durch die ,Gemeinschaftsklausel® ersetzt werden). Luftverkehrsabkommen
zwischen Mitgliedstaaten und Drittlandern missen so abgeédndert werden, dass
sichergestellt ist, dass der Verkehr auf einer soliden rechtlichen Basis betrieben wird.
Bisher wurden 777 existierende Abkommen entsprechend angepasst, entweder durch
Mitgliedstaaten und Drittléander oder durch Abkommen, die direkt von der Gemeinschaft
ausgehandelt wurden (38, horizontale” Abkommen wurden ausgehandelt).

194. Bel der Bewertung der Marktstruktur und der Moglichkeiten des
Markteintritts bei Langstreckenfliigen beriicksichtigte die Kommission auch vorhandene
spezifische rechtliche Schranken, die aus diesem Netz von Luftverkehrsabkommen
hervorgehen, wie etwa die Frage, ob die gemeinschaftliche Benennungsklausel
anerkannt wird oder nicht, um festzustellen, inwieweit andere Fluggesellschaften, ob
diese nun aus européischen oder aus Drittlandern stammen, von den erforderlichen
Verkehrsrechten und der erforderlichen operationellen Flexibilitét profitieren kénnen,
um effektiv mit den beteiligten Unternehmen konkurrieren zu kdnnen. Die relevanten
L uftverkehrsabkommen und insbesondere die Frage, inwieweit diese den Markteintritt

98 ABI. L 134 vom 25.5.2007, S. 1
99 Urteile des Gerichtshofes in der Sache C-466/98 und andere vom 5. November [2002], Slg. 2002, 1-9427.
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oder die Expansion bei den betroffenen Strecken im vorliegenden Fall beeintrachtigen,
werden ausfuhrlicher in Abschnitt 8.4.3 ertrtert.

Einschrankungen der Zeitnischen

195. Eine andere Schranke, mit der sich Fluggesellschaften haufig konfrontiert sehen,
ist die Verfugbarkeit von Zeitnischen an Uberlasteten Flugh&fen. Es gibt drel Kategorien
der Uberlastung, mit denen Flugh&fen klassifiziert werden: nicht koordinierte Flughéfen
(Flughafen mit Kapazitaten, die fur die Nachfrage ausreichend sind), flugplanvermittelte
Flughafen (Flughafen, die zu bestimmten Zeiten zu Uberlastungen neigen, welche durch
freiwillige Zusammenarbeit der Fluggesellschaften bewdltigt werden, was durch einen
Flugplanvermittler unterstiitzt wird) und koordinierte Flughdfen (Flughdfen, bei denen
die Nachfrage die Kapazitét Ubersteigt und bel denen Fluggesellschaften von einem
unabhangigen Koordinator anhand von transparenten Regeln Zeitnischen zum Starten
und Landen zugewiesen werden missen). Dementsprechend  bendtigen
Fluggesellschaften, die Flige von Uberlasteten Flughafen anbieten, eine Genehmigung,
um die vom Zeitnischenkoordinator zugewiesene Infrastruktur zu nutzen. Je nach Art
der Fluge (Kurzstrecke/Langstrecke) sind verschiedene Zeitnischen geeignet. Wéhrend
fur Kurzstreckenfliige Zeitnischen am friihen Morgen und spét nachts erforderlich sind,
die pro Tag mindestens zwei Hin- und RuUckflige ermdoglichen, werden
Langstreckenfliige meist eher am Nachmittag durchgefihrt, damit die Flugzeuge am
Morgen am Zielort ankommen.

196. Was die vorliegende Sache betrifft, so machen die beteiligten Unternehmen
geltend, dass keiner der Flughdfen, um die es fir die Fliige im Rahmen der vorliegenden
Transaktion geht, im Hinblick auf Langstreckenfliige zu Urlaubsreisezielen Uberlastet
Ist, da diese sich durch Flexibilitdt bei der Abflugzeit auszeichnen. Die
Marktuntersuchung der Kommission hat im Allgemeinen die Vorlage der beteiligten
Unternehmen bestétigt, aul3er im Falle des Flughafens Disseldorf, der von allen drei
alternativen Abflughifen die starkste Uberlastung aufzuweisen scheintl®, Zwar ist auch
Schiphol wahrend der Spitzenzeiten Uberlastet. Doch die Fluggesellschaften, die nicht
zeitbewusste Urlaubsreisende bedienen, sind so flexibel, dass sie ihre Fliige aul3erhalb
der Spitzenzeiten einplanen koénnen. Was die Verflgbarkeit von Zeitnischen an den
Zielflughdfen betrifft, scheint keiner der Flugh&fen im Hinblick auf Langstreckenfllige
Uberlastet zu sein®l, Dementsprechend scheint, dass Einschrankungen der Zeitnischen
hinsichtlich dieses spezifischen Falls des Passagierluftverkehrs von Urlaubsreisenden
auf Langstrecken keine signifikante Eintrittsschranke darstellen.

Mindestvolumen fur die rentable Durchfiihrung des Passagier|uftverkehrs auf Langstrecken

197. Ferner haben neue Fluggesellschaften hohe verlorene Kosten zu tragen,
hauptséchlich fir den Kauf bzw. das Leasing von Flugzeugen und fir die Rekrutierung
des erforderlichen Personals. Zudem erfordert der Aufbau eines Standorts bzw. eines
Knotenpunkts an einem Flughafen normalerweise ein gewisses Mindestvolumen, damit
der Standort bzw. der Knotenpunkt rentabel arbeiten kann. Was die vorliegende Sache

100 Gemal der Flughafen Duisseldorf GmbH ist der Flughafen wahrend der Spitzenzeiten Uberlastet. Diese
sind montags bis freitags von 6.00 bis 12.00 Uhr und von 16.00 bis 22.00 Uhr, samstags von 6.00 bis
7.00 Uhr und von 9.00 bis 14.00 Uhr und sonntags von 16.00 bis 22.00 Uhr.

101 Was den Flughafen Havanna betrifft, waren die beteiligten Unternehmen nicht in der Lage, Informationen
tiber das Mal’ der Uberlastung zu liefern.
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betrifft, so deutete die Marktuntersuchung unter Berlicksichtigung der besonderen
Merkmale der Mérkte fur Langstreckenfllge fur Urlaubsreisende darauf hin, dass eine
Fluggesellschaft fur einen wirtschaftlichen Betrieb neben einer guten Kostenstruktur
mindestens drei bis vier Flugzeuge benttigt, um eine hinreichende Flugfrequenz zu vier
bis finf Langstreckenzielen zu erzielen. Zudem missen Fluggesellschaften, wenn sie
ihren Geschéftsbetrieb auf einzelnen Strecken starten, in der Lage und bereit sein, die
finanziellen Risiken und mdgliche Gegenmal3nahmen der etablierten Unternehmen zu
bewaltigen. Dementsprechend stellt das in diesem Erwagungsgrund beschriebene, fir
einen eintraglichen Betrieb erforderliche Mindestvolumen fur neue Anbieter, die im
Bereich des Passagierluftverkehrs auf Langstrecken noch gar nicht téatig sind, oder fur
vorhandene Anbieter, die einen Betrieb auf den betroffenen Strecken aufnehmen
maochten, wenn sie entweder an den Startflughéfen Amsterdam, Dusseldorf und Brissel
oder an den Zielflughafen, die von beiden beteiligten Unternehmen bedient werden
(d. h. Vancouver, Toronto, Miami, Punta Cana, Cancun, Havanna, Curacao oder Aruba),
noch nicht Uber einen Standort bzw. einen Knotenpunkt fur Langstreckenfllige verfigen,
eine weitere erhebliche Eintrittsschranke bzw. ein  weiteres  erhebliches
Expansionshindernis dar.

8.4.3.  Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir Endkunden

198. Im Hinblick auf die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fur
Endkunden wirkt sich der geplante Zusammenschluss am stérksten auf die Beférderung
von niederléandischen Urlaubsreisenden ab Amsterdam zu  verschiedenen
Urlaubsreisezielen aus.

199. Im Einklang mit den in Abschnitt 8.3 erdrterten Marktdefinitionen werden
die Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses anhand aller mdglicher
Alternativmérkte bewertet, und zwar:

(i) ausgehend von den hypothetischen grofReren Méarkten fur die Erbringung von
Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fur niederlandische Urlaubsreisende
zu allen Langstreckenzielen, sowohl ausschliefdlich ab Amsterdam als auch ab
Amsterdam, Brussel und Dissel dorf

(if) ausgehend von den hypothetischen grofReren Méarkten fur die Erbringung von
Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir niederlandische Urlaubsreisende
zu Langstreckenzielen im Grofraum Karibik, sowohl ausschliefdlich ab
Amsterdam als auch ab Amsterdam, Brissel und Diissel dorf

(iii) auf der Ebene der einzelnen Stadtepaare Ausgangsort/Zielort (O& D), bel denen
sich die Geschéftstéatigkeit der beteiligten Unternehmen tberschneidet, namlich:

(@ Amsterdam-Vancouver (LAMSYVR®) und Amsterdam/Dusseldorf/
Brissel — Vancouver (,AMSDUSBRU-YVR")

(b) Amsterdam-—Toronto (,AMSYYZ") und Amsterdam/Dusseldorf/
Brissel — Toronto (,AMSDUSBRU-YY Z*)

(c) Amsterdam—-Miami (LAMSMIA®) und Amsterdam/Dusseldorf/
Brussel — Miami (,AMSDUS/BRU-MIA®)

(d) Amsterdam/Disseldorf/Briissel — Havanna (,AMSDUS/BRU-HAV*)

(e) Amsterdam/Dusseldorf/Brissel — Punta Cana (,AMS/DUSBRU-PUJ)

(f)  Amsterdam — Cancun (,AMSDUS/BRU-CUN*)

62



(99 Amsterdam —Curacao (,AMS-CUR")102 Amsterdam —Aruba (,AMS-
AUA*)103,

8.4.3.1. Passagierluftverkehr fir niederldndische Urlaubsreisenden ab  Amsterdam,

Brissel und Disseldorf zu alen Langstreckenzielen

200. Ausgehend von der von den beteligten Unternehmen vorgeschlagenen

breitestmoglichen  Marktdefinition, ndmlich von enem Markt far den
Passagierluftverkehr fur niederléndische Urlaubsreisende ab Amsterdam, Brissel und
Dusseldorf zu allen Langstreckenzielen, schétzen die beteiligten Unternehmen ihren
Marktanteil zusammen auf [40-50]*% (KLM: [30-40]*%, Martinair: [10-20]* %)104,
Wenn dieser Markt ausschlief3dlich auf den Markt der niederlandischen Urlaubsrei senden
begrenzt wirde, die ab Flughafen Amsterdam-Schiphol fliegen, wére der gemeinsame
Marktanteil der beteiligten Unternehmen etwas hoher, namlich [40-50]*% (KLM: [30-
40]*% und Martinair: [ 10-20]* %)105.

201. Martinair und KLM sind die einzigen Fluggesellschaften mit Sitz in Amsterdam,

die nicht vertikal mit einem Reiseveranstalter integriert sind. Folglich ist es
selbstverstandlich, dass ihre Marktanteile verhdltnismdlig hoch sind. Diese
verhdtnismallig hohen Marktanteile konnen jedoch nicht unbedingt als Indikator der
Marktmacht auf diesem breitestméglichen hypothetischen Markt interpretiert werden,
der von den beteiligten Unternehmen vorgeschlagen wurde.

202. Erstens gibt es, wie ausfuhrlicher in den Erwéagungsgrinden 184 bis 189

erlautert wurde, klare Unterschiede bei den Geschaftsmodellen der beteiligten
Unternehmen und ihrer Marktpositionierung, infolge derer eine bedeutsame Asymmetrie
hinsichtlich des Wettbewerbsdrucks vorliegt, den die beteiligten Unternehmen vor der
Transaktion aufeinander ausiiben. Eventuelle wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein begrenzt.

102

103
104

105

Wie bereits in Abschnitt 8.3 Uber die Marktdefinition angemerkt wurde, gibt es keine direkten oder
indirekten Fliige ab Dusseldorf und Brissel nach Aruba und Curacao. In Bezug auf diese beiden
Reiseziele schliefdt die Bewertung daher nur Fliige ab Amsterdam ein.

Siehe Bemerkung in der vorherigen Ful3note.

Diese Schétzung beruht auf Zahlen der Schiphol-Umfrage von 2007 sowie auf Zahlen der NIPO-Umfrage
»continuV akantieOnderzoek” (, NIPO-Umfrage"). Laut der Schiphol-Umfrage flogen 2007 etwa 1,709
Millionen Passagiere ab Flughafen Amsterdam-Schiphol zu Langstreckenzielen. Laut der NIPO-Umfrage
flogen ungefdhr 93 % der niederlandischen Urlaubsreisenden zu Langstreckenzielen ab Schiphoal,
wéhrend im Durchschnitt ungeféhr 4 % der niederléndischen Urlaubsreisenden von den Flughéfen
Brussel und Dusseldorf abflogen. Das heilt, dass insgesamt etwa 1,783 Millionen niederlandische
Urlaubsreisende von den Flugh&en Amsterdam, Briissel und Dusseldorf abflogen. Von dieser Gruppe
wurden rund [...]* niederléndische Urlaubsreisende von KLM beférdert. Im Jahr 2007 beforderte
Martinair fast [...]* Passagiere zu Langstreckenzielen, von denen etwa [ ...]* % Geschéftsreisende waren.
Folglich beforderte Martinair im Jahr 2007 ungeféhr [...]* Urlaubsreisende. Es ist zu beachten, dass sich
die Schatzungen der beteiligten Unternehmen auf alle Langstreckenziel e beziehen. Nicht angegeben wird,
welche dieser Ziele a's Urlaubsziel e betrachtet werden sollten.

Quelle dieser Marktanteilschatzungen siehe vorherige FuBnote. Diese Schéatzungen schlief3en sowohl
Verkaufe reiner Flugtickets an Endkunden als auch Verkaufe von Sitzpldtzen an Reiseveranstalter ein.
Nach Angaben der beteiligten Unternehmen wirden ihre Marktanteile jedoch nicht wesentlich differieren,
wenn diese Marktanteile auf Verkdufe reiner Flugtickets beschrénkt wéren; siehe Randnr. 167 des
Formblatts CO.
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203. Zweitens konnen Kunden ausgehend von diesem breitestmdoglichen
hypothetischen Markt nach wie vor entscheiden, ob sie die von den beteiligten
Unternehmen angebotenen Flige durch eine Vielzahl anderer Langstreckenziele
weltweit substituieren, die nicht von den beteiligten Unternehmen bedient werden, oder
durch Flige zum selben Reiseziel, die von konkurrierenden Fluggesellschaften
angeboten werden. Diese Alternativen machen noch [50-60]*% des Markts aus.
Tatsachlich sind zahlreiche Konkurrenten auf diesem hypothetischen Markt aktiv, auf
die Kunden ausweichen konnten. Neben mehreren Fluggesellschaften, die Flige ab
Amsterdam, Dusseldorf und Brissel in den GroRraum Karibik anbieten (siehe
Erwagungsgrund 209), gibt es eine Vielzahl anderer Fluggesellschaften, die Reiseziele
in Afrika, dem Nahen Osten, in Nord- und Siidamerika sowie in Asien ab Schiphol und
ab den angrenzenden Flughdfen Disseldorf und Brissel bedienen. Beispiele fir
Fluggesellschaften, die Urlaubsreisende ab Dusseldorf und Brissel zu
Langstreckenzielen beférdern, sind Air Berlin, Emirates (beide fliegen ab Dusseldorf)
und Etihad (fliegt ab Briissel).

204. Aufgrund der charakteristischen Merkmale des Passagierluftverkehrs auf
Langstrecken scheint es auch, dass viele dieser Konkurrenten in der Lage wéren, ihre
Kapazitét schnell zu erhdhen, zumindest auf den Strecken, auf denen sie bereits prasent
sind. Wie in den Erwdgungsgrinden 195 und 196 angemerkt wurde, erfordern
Langstreckenfliige im Passagierluftverkehr nicht unbedingt Zeitnischen wahrend der
Spitzenzeiten, und aul3erhalb der Spitzenzeiten sind an den Flughdfen Amsterdam,
Dusseldorf und Brussel noch Zeitnischen verfugbar. Gesetzliche Einschrankungen
gemald den geltenden bilateralen Luftfahrtabkommen begrenzen mdglicherweise die
maximale Zahl der Flugfrequenzen, die auf bestimmten Strecken bedient werden durfen.
Doch dies wére nur in Bezug auf einige Reiseziele der Fall, die zum relevanten Markt
gehoren. Es wirden noch gentigend andere Reiseziele verbleiben, bei denen solche
gesetzlichen Einschrankungen nicht verhindern wirden, dass Konkurrenten von KLM
und Martinair ihre Kapazitéat erhthen oder neue Flugdienste starten.

205. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, dirfte dartber hinaus der Umstand, dass
KLM Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte
des geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erortert,
nimmt der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgeilibte Wettbewerbsdruck im
Bereich des Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und
der Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle
von KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen
des geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

206. Unter Beachtung dieser Umstande, insbesondere auch unter Berticksichtigung
der zahlreichen Alternativen, die auf dem hypothetischen Markt fir den
Passagierluftverkehr fir niederlandische Urlaubsreisende ab Amsterdam, Brissel und
Dusseldorf zu alen Langstreckenzielen vorhanden sind, des signifikanten
Preisbewusstseins von Urlaubsreisenden im Allgemeinen und der begrenzten
Expansionshindernisse fur vorhandene Wettbewerber, die auf Strecken von Amsterdam,
Dusseldorf und Brissel zu verschiedenen Langstreckenzielen weltweit bereits prasent
sind, muss gefolgert werden, dass der geplante Zusammenschluss unabhangig von der
Antwort doch auf jeden Fall den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt
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oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern wirde, was diesen breiten
hypothetischen Markt betrifft.

8.4.3.2. Passagierluftverkehr fir niederlandische Urlaubsreisende ab  Amsterdam,

Brissel und Diisseldorf in den Grofraum Karibik

207. Ausgehend von der von den beteligten Unternehmen vorgeschlagenen

alternativen Marktdefinition, namlich von einem Markt fur den Passagierluftverkehr fur
niederléndische Urlaubsreisenden ab Amsterdam, Brissel und Dusseldorf in den
Grofl¥aum Karibik, der Jamaika, Kuba, Haiti, die Dominikanische Republik, Surinam,
die Bahamas, Antigua, die Niederlandischen Antillen und andere karibische Inseln
umfasst, wirde der gemeinsame Marktantell der beteiligten Unternehmen etwa [60-
70]*% betragen (KLM: [30-40]*%, Martinair: [20-30]*%)1%. Wenn dieser Markt
ausschliefdlich auf den Markt der niederléandischen Urlaubsreisenden begrenzt wirde,
die ab Flughafen Amsterdam-Schiphol fliegen, wére der gemeinsame Marktanteil der
beteiligten Unternehmen etwas hoher, ndmlich [60-70]*% (KLM: [30-40]*% und
Martinair: [30-40]* %)07,

208. Auch diese verhdtnismaliig hohen Marktanteile kénnen nicht unbedingt als

Indikator der Marktmacht auf diesem alternativen Markt interpretiert werden, der von
den beteiligten Unternehmen vorgeschlagen wurde. Wie ausfihrlicher in den
Erwégungsgriinden 184 bis 189 erléautert wurde, gibt es klare Unterschiede bel den
Geschaftsmodellen der beteiligten Unternehmen und ihrer Marktpositionierung, infolge
derer eine bedeutsame Asymmetrie hinsichtlich des Wettbewerbsdrucks vorliegt, den
die beteiligten Unternehmen vor der Transaktion aufeinander ausiben. Eventuelle
wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses sind dadurch
bereits von vornherein begrenzt.

2009. Zudem gilt ahnlich wie bei den Sachverhalten, die im Hinblick auf den gréf3eren

Markt erortert wurden, der alle Langstreckenziele umfasst, auch fir diesen aternativen
Markt, der alle Reiseziele im Grofdraum Karibik umfasst, dass die Kunden nach wie vor

106

107

Auch diese Schatzung beruht auf der Schiphol-Umfrage 2007 sowie auf der NIPO-Umfrage 2007. Laut
der Schiphol-Umfrage flogen 2007 etwa 376 000 Passagiere ab Flughafen Amsterdam-Schiphol auf die
Niederlandischen Antillen und in den Grofraum Karibik. Laut der NIPO-Umfrage flogen ungeféhr 93 %
der niederléndischen Urlaubsreisenden ab Schiphol in diese Region, wéhrend ungeféhr 4% der
niederléndischen Urlaubsreisenden von den Flughdfen Brissel und Disseldorf abflogen. Dies bedeutet,
dass insgesamt 392 000 niederldndische Passagiere von den Flughdfen Amsterdam, Brissel und
Dusseldorf auf die Niederlandischen Antillen und in den Grofraum Karibik (einschliefflich Surinam)
flogen. Gemal3 der Schiphol-Umfrage wurden aus dieser Gruppe ungeféhr [...]* Urlaubsreisende (die alle
ab Schiphol flogen) von KLM befordert. Im Jahr 2007 wurden etwa [...]* Passagiere (geschétzter Wert)
in dieser Region von Martinair befordert. Die letztgenannte Zahl schliefdt die Passagiere von Martinair des
Jahrs 2007 mit ein, die nach Aruba ([...]*), Curacao ([...]*), Havanna ([...]*), Paramaribo ([...]*), Punta
Cana ([...]*), Puerto Plata ([...]*) und Varadero ([...]*) geflogen sind. Da im Schnitt ungeféhr [...]*%
der Passagiere von Martinair aus geschéftlichen Griinden reisen, wird geschétzt, dass Martinair im Jahr
2007 [...]* Urlaubsreisende beforderte.

AuRerdem schliefen die Marktanteile Passagiere nach Paramaribo mit ein. Wenn Paramaribo
ausgeschlossen wiirde, wéren die Marktanteile der beteiligten Unternehmen etwas geringer.

Quelle dieser Marktanteilschatzungen siehe vorherige FuBnote. Diese Schéatzungen schlief3en sowohl
Verkaufe reiner Flugtickets an Endkunden als auch Verkaufe von Sitzpldtzen an Reiseveranstalter ein.
Nach Angaben der beteiligten Unternehmen wirden ihre Marktanteile [20-30]*% bzw. [30-40]*%
betragen, wenn diese Marktanteile auf Verkaufe reiner Flugtickets beschrankt wéren; siehe Randnr. 173
des Formblatts CO.
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entscheiden kdnnen, ob sie die von den beteiligten Unternehmen angebotenen Fliige
durch eine Vielzahl anderer Langstreckenziele in dieser Region substituieren, die von
konkurrierenden Fluggesellschaften angeboten werden, oder durch Flige zum selben
Reiseziel, die von konkurrierenden Fluggesellschaften angeboten werden. Diese
Alternativen machen rund [30-40]*% des Markts aus. Zu den Wettbewerbern gehéren
insbesondere ArkeFly (bietet Fliige von Amsterdam zu den Niederlandischen Antillen,
in die Dominikanische Republik, nach Jamaika, Mexiko und Kuba an), British Airways
und Virgin Atlantic (bieten u.a. Flige von Amsterdam nach Barbados, Dominica,
Grenada, St. Lucia und Tobago ani%), LTU (bietet Flige von Dusseldorf in die
Dominikanische Republik, nach Jamaika und Kuba an), Condor (bietet Fllige von
Dusseldorf und/oder Frankfurt nach Antigua, Barbados, die Dominikanische Republik,
Grenada, Jamaika und Tobago an) sowie Jetairfly (bietet Flige von Brissel in die
Dominikanische Republik und nach Jamaika an).

210. Aufgrund der charakteristischen Merkmale des Passagierluftverkehrs auf
Langstrecken, was Einschrankungen durch  Zeitnischen und gesetzliche
Einschrankungen betrifft, wie sie in den Erwé&gungsgrinden 191 bis 196 erléutert
wurden, scheint es auch, dass viele dieser Konkurrenten in der Lage wéren, ihre
Kapazitét zu erhbhen, zumindest auf den Strecken, auf denen sie bereits prasent sind.

211 Schliefdich sind die Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses in
Bezug auf die Geschaftstétigkeit der beteiligten Unternehmen im Bereich
Passagi erluftverkehr aus den in den Abschnitten 6.1 und 8.4.1 dargelegten Grinden auf
jeden Fall begrenzt. Konkreter gesagt werden, wie in Abschnitt 6.2 dargelegt wurde,
durch die Tatsache, dass KLM vor der Transaktion Martinair mitkontrolliert,
wettbewerbsbeschrénkende Auswirkungen der geplanten Transaktion wahrscheinlich
verringert. Zudem werden diese Auswirkungen der geplanten Transaktion noch weiter
verringert, da der Wettbewerbsdruck abnimmt, den Martinair derzeit auf KLM im
Bereich Passagierluftverkehr im Allgemeinen ausiibt, auf Grund der finanziellen Lage
von Martinair und der Notwendigkeit, die Flotte des Unternehmens zeitnah zu erneuern,
was letzten Endes von KLM kontrolliert wird.

212. Unter Beachtung dieser Umstande, auch unter Berticksichtigung der zahlreichen
Alternativen, die den Kunden auf dem hypothetischen Markt fir den
Passagierluftverkehr fir niederlandische Urlaubsreisende ab Amsterdam, Brissel und
Dusseldorf zu Langstreckenzielen in der Karibik zur Verfigung stehen, des
signifikanten Preisbewusstseins von Urlaubsreisenden im Allgemeinen und der
begrenzten Expansionshindernisse fur vorhandene Wettbewerber, die auf den
konkurrierenden Strecken bereits préasent sind, muss gefolgert werden, dass der geplante
Zusammenschluss unabhangig von der Antwort doch auf jeden Fall den wirksamen
Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht
behindern wirde, was diesen alternativen Markt betrifft.

108 Zusdtzlich zu diesen Reisezielen bedient British Airways auch Antigua.
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84.3.3. Strecken von Amsterdam, Brissel und Duisseldorf zu nordamerikanischen
Stadten (Vancouver, Toronto und Miami)

8.4.3.3.1. Vancouver

213. KLM bedient Vancouver derzeit sieben Ma pro Woche mit einem Direktflug
wéhrend der IATA-Sommersaison und plant, wahrend der IATA-Wintersaison 2008
funf oder sechs Direktfllige pro Woche nach Vancouver durchzufihren. Martinair bietet
in der Wintersaison keine Flige nach Vancouver an. Wahrend der Sommersaison fuhrt
Martinair drei Direktfltige pro Woche nach Vancouver durch (zwei Fllige pro Woche ab
1. September 2008).

214. Die folgende Tabelle zeigt die jahrlichen Marktanteile der beteiligten
Unternehmen und ihrer Wettbewerber auf der Strecke Amsterdam — Vancouver fur das
Jahr 2007/2008'%° sowie die jahrlichen Marktanteile der beteiligten Unternehmen und
ihrer Wettbewerber fir den hypothetischen grofieren Markt, der Fllige ab Amsterdam,
Dusseldorf und Brissel nach Vancouver umfasst, fir das Jahr 2006/2007119,

109 Das heifdt, fur die IATA-Sommersaison 2007 und die IATA-Wintersaison 2007/2008. Die IATA-
Sommersaison umfasst den Zeitraum vom 1. April bis 31. Oktober. Die IATA-Wintersaison umfasst den
Zeitraum vom 1. November bis 31. Mérz.

110 Das heildt, fir die IATA-Sommersaison 2006 und die IATA-Wintersaison 2006/2007.
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Tabelle 6: Marktanteile AMS-YVR 2007/2008 (etwa 67 500 Pax111)
Marktanteile AM S'DUS/BRU-Y VR 2006/2007 (etwa 90 000 Pax)112
Wettbewer ber AMS-YVR 2007/2008 AMS/DUS/BRU-YVR 2006/2007
Vor dem Nach dem Vor dem Zusammen- Nach dem
Zusammenschluss Zusammen- schluss Zusammen-
schluss schluss
Martinair [20-30]* % [10-20]* %
KLM [50-60]* % [70-80]*% | [40-50]*% [50-60]* %
Northwes 13 [0-5]*% [50-60]*% [0-5]*% [40-50]* %
Air Transat [10-20]*% [5-10]*%
Air Canada [5-10]*% [10-20]* %
United Airlines [0-5]*% [0-5]*%
British Airways [0-5]*% [5-10]*%
Lufthansa [0-5]*% [0-5]*%
LTU - [5-10]*%
Sonstige [0-5]*% [0-5]*%

Quelle: Marketing Information Data Tapes (MIDT)114

215. Obwohl die beteiligten Unternehmen einen bedeutsamen gemeinsamen
Marktanteil von Uber [70-80]*% auf dieser Strecke haben, wird dieser Marktanteil
abnehmen, da Martinair seine Flugfrequenzen auf zwei Flige pro Woche reduziert hat.
Wie in den Erwéagungsgrinden 184 bis 189 zudem naher ausgefihrt, bestehen klare
Unterschiede im Hinblick auf die Geschdftsmodelle und Marktpositionierung der
beteiligten Unternehmen, sodass eine erhebliche Asymmetrie in Bezug auf den
Wettbewerbsdruck besteht, den die beteiligten Unternehmen vor der Transaktion
gegeneinander austiben. Dadurch sind moégliche  wettbewerbsbeschrankende
Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses von vornherein begrenzt.

111
112

Pax = Passagiere

Die Daten in den Tabellen dieses Abschnitts betreffen alle Passagiere, sowohl zeitbewusste als auch nicht
zeitbewusste Passagiere. Die Marktanteile sind jedoch fast gleich, egal ob alle Passagiere oder nur nicht
zeitbewusste Passagiere zugrunde gelegt werden, da es sehr wenige zeitbewusste Passagiere auf den
betroffenen Strecken gibt (Beispiele: Anhand der MIDT-Daten waren es auf der Strecke AMS-CUR im
Jahr 2007/2008 8 437 von insgesamt 155290 Passagieren, auf der Strecke AMS-AUA 3210 von
insgesamt 52 047 Passagieren, auf der Strecke AMS-YVR 3 877 von insgesamt 67 426 Passagieren, auf
der Strecke AMS-YYZ 8 362 von insgesamt 114 683 Passagieren; auf der Strecke AMS-MIA 1 631 von
insgesamt 27 007 Passagieren, auf der Strecke AMS-CUN 190 von insgesamt 19 069 Passagieren, auf der
Strecke AMS-HAV 417 von insgesamt 11 598 Passagieren, auf der Strecke AMS-PUJ 50 von insgesamt
12 595 Passagieren).

Wie in Erwégungsgrund 25 angegeben, hat die Kommission angesichts der bestehenden Zusammenarbeit
zwischen Air France/KLM, Delta Airlines’Northwest Airlines, Air France/Delta Airlines und
KLM/Northwest Airlines, auf fehlersicherer Basis und unbeschadet etwaiger spaterer Beurteilungen die
Marktanteile aler vier Anbieter berticksichtigt.

Die MIDT-Daten werden monatlich aufbereitet und herausgegeben. Genau genommen werden mit diesen
Daten Buchungen, nicht aber die Anzahl der tatschlich zwischen einem bestimmten Stadtepaar
fliegenden Passagiere, erfasst. Sie schlief3en normalerweise keine , Direktverkaufe®, also Verkaufe, die
die Fluggesellschaften selbst tétigen, und keine Verkaufe von Sitzplétzen auf Charterfliigen ein. Diese
Mangel der Daten scheinen jedoch fir alle Fluggesellschaften in mehr oder weniger gleichem Mal3 zu
gelten, (mit Ausnahme von (i) Billigfluglinien, die im Allgemeinen einen héheren Anteil an Sitzplatzen
direkt Uber ihre Websites anstatt Uber Reiseblros verkaufen, und mit Ausnahme von (ii)
Fluggesellschaften, die vertikal mit einem Reiseveranstalter integriert sind, was Sitzplé&tze betrifft, die Teil
von Pauschalreisen der jeweiligen Reiseveranstalter sind).

113

114
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216. Aulerdem gibt es zahlreiche mogliche Alternativen fir Endkunden, die von den
Niederlanden nach Vancouver reisen mochten. So bietet insbesondere Air Transat zwei
Direktfliige pro Wochell> von Amsterdam nach Vancouver an. Ferner gibt es mehrere
indirekte Alternativen, namlich die Flige von Air Canada, United Airlines, British
Airways und Lufthansa, die alle mit einer Zwischenstoppzeit von unter 150 Minuten
von Amsterdam nach Vancouver verkehrenl16,

217. Zusétzlich gibt es von den Flughdfen Brissel und Dusseldorf mehrere
konkurrierende Flige zu diesen Reisezielen, die fur einen Teil der niederléandischen
Passagiere — zumindest fir jene aus Grenzregionen — eine reelle Alternative darstellen
und somit zumindest einen gewissen Wettbewerbsdruck bel Fligen ab Amsterdam
ausiiben. So bietet insbesondere LTU zwel Direktfliige pro Woche von Diisseldorf nach
Vancouver an. AulRerdem bietet British Airways 13 indirekte Fliige pro Woche von
Dusseldorf und 13 indirekte Fllge pro Woche von Brissel an. Auch Air Canada bietet je
14 indirekte Flige pro Woche ab Disseldorf und Briussel an. Schliefdlich bietet auch
Lufthansa sieben indirekte Flige pro Woche ab Dusseldorf an. Wenn alle diese
konkurrierenden Flige zum relevanten Markt gehéren, reduziert sich der gemeinsame
Marktanteil der beteiligten Unternehmen auf weniger a's [60-70]* %.

218. Weas die gesetzlichen Eintrittsschranken und Expansionshindernisse betrifft, so
ermoglicht das bilaterale Luftfahrtabkommen zwischen Kanada und den Niederlanden
die Benennung von zwei genehmigten Fluggesellschaften durch jedes der beiden
Lander. KLM und Martinair sind die entsprechend benannten Fluggesellschaften der
Niederlande, wahrend Air Canada derzeit die einzige benannte Fluggesellschaft
Kanadas ist. Das Abkommen gestattet daher derzeit keine Benennung einer weiteren
Fluggesellschaft aus den Niederlanden. Das bilaterale Luftverkehrsabkommen enthalt
jedoch keine Begrenzungen fur Charterflige. Dementsprechend bietet Air Transat
derzeit Charterflige auf der Strecke AMSYVR an. Da Air Transat der grofdte
Wettbewerber der beteiligten Unternehmen auf dieser Strecke ist, scheinen gesetzliche
Schranken keine wichtige Einschrankung fur Air Transat darzustellen.

219. Aufgrund eines Vorschlags der Europaischen Kommission!l” hat der Rat die
Kommission ferner am 2. Oktober 2007 erméchtigt, Verhandlungen mit Kanada Uber ein
umfassendes L uftverkehrsabkommen aufzunehmen. Die Ziele der Verhandlungen, die
offiziel am 27. und 28. November 2007 in Brissel begonnen haben, sind die
Einrichtung eines offenen Luftverkehrsraums zwischen der EU und Kanada, um die
Staatsangehorigkeitsklausel durch die Gemeinschaftsklausel zu ersetzen, um zusétzliche
Markteinschrankungen zu beseitigen und um ein hohes Mal3 an gesetzlicher Konvergenz
zu erreichen.

220. Was andere Eintrittsschranken und Expansionshindernisse wie z. B. die
Verflgbarkeit von Zeitnischen am Flughafen Amsterdam-Schiphol betrifft, wird auf die
Erwégungsgrinde 191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation bel Fligen vom

115 Bei einem dieser beiden Fliige gibt es einen kurzen Zwischenstopp auf dem Weg nach Vancouver.

116 Nur United Airlines iberschreitet diese Zeit auf dem Riickflug von Vancouver nach Amsterdam. Die
Zwischenstoppzeit betragt auf diesem Flug 170 Min. Die Informationen zu den Zwischenstoppzeiten
basieren auf dem Official Airline Guide (OAG).

117 Mitteilung der Kommission 2006 (871) vom 9. Januar 2007 — Entwicklung einer gemeinschaftlichen
Luftverkehrspolitik gegenliber Kanada.
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Flughafen Amsterdam-Schiphol zu allen Langstreckenzielen im Allgemeinen
beschrieben wird.

221. Schliefdlich lieferte die Marktuntersuchung keinerlel Hinweise darauf, dass die
beteiligten Unternehmen infolge der geplanten Transaktion in der Lage waren, Preise zu
erhdhen oder die Kapazitdét bzw. die Dienstgite auf der Strecke AMS-YVR zu
reduzieren. Der Kommission gingen auch keine wesentlichen Beschwerden in dieser
Hinsicht zu.

222. Daraus folgt, dass sich die beteiligten Unternehmen auch nach der Durchfihrung
des geplanten Zusammenschlusses mit einem ausreichenden Wettbewerb seitens
etablierter Fluglinien wie Air Canada, Air Transat, United Airlines, Lufthansa und
British Airways konfrontiert sehen, die Fliige nach Vancouver sowohl von Amsterdam
als auch von Brissel und Disseldorf anbieten. Gleichzeitig scheinen gesetzliche
Eintrittsschranken fir die Strecke AMS-YVR nur in begrenztem Mal3 vorhanden zu
sein.

223. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dariber hinaus der Umstand, dass
KLM Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte
des geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erortert,
nimmt der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im
Bereich des Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und
der Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle
von KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen
des geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung Uber die Beurteilung in Bezug auf die Strecke AMSYVR bzw.
AMSDUSBRU-YVR

224, Angesichts dieser Umstande kann gefolgert werden, dass der geplante
Zusammenschluss auf dieser Strecke den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen
Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern wird.

8.4.3.3.2. Toronto

225. KLM bietet 14 Direktflige pro Woche nach Toronto. Martinair bietet in der
Wintersaison keine Flige nach Toronto an. Wahrend der Sommersaison fuhrt Martinair
vier Direktflige pro Woche nach Toronto durch (zwel Flige pro Woche ab
1. September 2008).

226. Die folgende Tabelle zeigt die jahrlichen Marktanteile der beteiligten
Unternehmen und ihrer Wettbewerber auf der Strecke Amsterdam — Toronto fur das
Jahr 2007/2008 sowie die jahrlichen Marktanteile der beteiligten Unternehmen und ihrer
Wettbewerber fur den hypothetischen grofleren Markt, der Flige ab Amsterdam,
Dusseldorf und Brissel nach Toronto umfasst, fir das Jahr 2006/2007.
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Tabelle7: Marktanteile AMS-YYZ 2007/2008 (etwa 115 000 Pax)

Marktanteile AM S/DUS/BRU-Y'Y Z 2006/2007 (etwa 158 000 Pax)

Wettbewer ber AMS-YYZ 2007/2008 AM SDUS/BRU-YY Z 2006/2007
Vor dem Nach dem Vor dem Nach dem
Zusammenschluss Zusammen Zusammenschluss Zusammen-
-schluss schluss
Martinair [20-30]*% [10-20]*%
KLM [50-60]* % [30-40]* %
Air France [0-5]* % . [0-5]*% .
Northwestl® | [05]% | [50-60]*% | [/08U*% o506 | (40505706 | [PO-6017%
Delta [0-5]*%
Airlines!19 -
Air Canada [5-10]*% [10-20]* %
Air Transat [10-20]*% [10-20]*%
LTU - [5-10]*%
British Airways [0-5]*% [0-5]*%
Lufthansa [0-5]*% [0-5]*%
Jet Airways - [0-5]*%
United Airlines [0-5]*% [0-5]*%
Brussels - [0-5]*%
Airlines
US Airways - [0-5]*%
Continental - [0-5]*%
Alitalia - [0-5]*%
Sonstige [0-5]*% [0-5]* %
Quélle: MIDT
227. Auch auf dieser Strecke haben die beteiligten Unternehmen einen

bedeutsamen gemeinsamen Marktanteil von Gber [70-80]*%. Dieser Marktanteil wird
jedoch abnehmen, da Martinair seine Flugfrequenzen auf zwei Flige pro Woche
reduziert hat. Zudem gibt es, wie ausfuhrlicher in den Erwégungsgrinden 184 bis 189
erlautert wurde, klare Unterschiede bei den Geschaftsmodellen der beteiligten
Unternehmen und ihrer Marktpositionierung, infolge derer eine bedeutsame Asymmetrie
hinsichtlich des Wettbewerbsdrucks vorliegt, den die beteiligten Unternehmen vor der
Transaktion aufeinander ausiben. Dadurch sind mdgliche wettbewerbsbeschrankende
Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses von vornherein begrenzt.

228. Aul¥erdem gibt es zahlreiche mogliche Alternativen fir Passagiere, die von den

Niederlanden nach Toronto reisen mochten. Air Transat bietet einen Direktflug pro
Woche und ist mit einem Marktanteil von [10-20]*% auch auf dieser Strecke der
zweitgrofite Wettbewerber. Indirekte Flige werden insbesondere von Air Canada
(tégliche Flige), United Airlines, British Airways und Lufthansa angeboten. Wie im
Falle von Vancouver arbeiten auch alle diese Fluggesellschaften, die indirekte Flige
von Amsterdam nach Toronto anbieten, mit einer Zwischenstoppzeit von unter
150 Minuten.

118

119

Wie in Erwégungsgrund 25 angegeben, hat die Kommission angesichts der bestehenden Zusammenarbeit
zwischen Air France/KLM, Delta Airlines’Northwest Airlines, Air France/Delta Airlines und
KLM/Northwest Airlines, auf fehlersicherer Basis und unbeschadet etwaiger spaterer Beurteillungen die
Marktanteile aler vier Anbieter berticksichtigt.

Siehe Bemerkung in der vorherigen Ful3note.
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229. Zusétzlich gibt es mehrere konkurrierende Flige zu diesen Reisezielen von den
Flughafen Briussel und Dusseldorf. Insbesondere bietet Lufthansa sechs Direktfllige pro
Woche von Dusseldorf nach Toronto an; Jet Airways fuhrt sieben Direktfliige pro
Woche von Brissel nach Toronto durch. Aul3erdem bietet Air Canada je 28 indirekte
Flige pro Woche von Dusseldorf und Brissel Gber London-Heathrow und 14 indirekte
Flige von Dusseldorf nach Toronto Uber Frankfurt an; British Airways fuhrt je 17
indirekte Flige pro Woche von Brussel und Dusseldorf durch. Schliefdich bietet auch
Lufthansa weitere 13 indirekte Fliige pro Woche ab Dusseldorf an. Wenn alle diese
konkurrierenden Flige zum relevanten Markt gehéren, reduziert sich der gemeinsame
Marktanteil der beteiligten Unternehmen auf weniger a's 60 %.

230. Was die gesetzlichen Eintrittsschranken, die Expansionshindernisse und die
Einschrankungen der Zeitnischen betrifft, die den Markteintritt und die Expansion auf
der Strecke AMS-YY Z einschréanken, scheinen diese ahnlich begrenzt zu sein, wie dies
fur AMS-YVR in den Erwagungsgrinden 218 und 219 beschrieben wurde. Was andere
Eintrittsschranken und Expansionshindernisse wie z.B. die Verfugbarkeit von
Zeitnischen am Flughafen Amsterdam-Schiphol betrifft, wird auf die Erwégungsgrinde
191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation bei Flligen vom Flughafen Amsterdam-
Schiphol zu allen Langstreckenzielen im Allgemeinen beschrieben wird.

231. Schliefdlich lieferte die Marktuntersuchung keinerlel Hinweise darauf, dass die
beteiligten Unternehmen infolge der geplanten Transaktion in der Lage waren, Preise zu
erhdhen oder die Kapazitdt bzw. die Dienstgite auf der Strecke AMSYYZ zu
reduzieren. Der Kommission gingen auch keine wesentlichen Beschwerden in dieser
Hinsicht zu.

232. Daher scheint, dass sich die beteiligten Unternehmen auch nach der
Durchfiihrung des geplanten Zusammenschlusses mit einem ausreichenden Wettbewerb
seitens etablierter Fluglinien wie Air Canada, Air Transat, United Airlines, Lufthansa
und British Airways konfrontiert sehen, die konkurrierende Flige nach Toronto sowonhl
von Amsterdam als auch von Brussel und Dusseldorf anbieten. Gleichzeitig scheinen
Eintrittsschranken auch fir die Strecke AMS-YYZ nur in begrenzterem Mal3 as fir
andere Strecken vorhanden zu sein.

233. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartber hinaus der Umstand, dass
KLM Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte
des geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erortert,
nimmt der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im
Bereich des Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und
der Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle
von KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen
des geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung Uber die Beurteilung in Bezug auf die Strecke AMSYYZ bzw.
AMSDUSBRU-YYZ

234. Angesichts dieser Umstande kann gefolgert werden, dass der geplante

Zusammenschluss auf dieser Strecke den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen
Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern wirde.
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8.4333. Miami

235.

Die folgende Tabelle zeigt die jahrlichen Marktanteile der beteiligten

Unternehmen und ihrer Wettbewerber auf der Strecke Amsterdam —Miami fir das Jahr
2007/2008 sowie die jahrlichen Marktanteile der beteiligten Unternehmen und ihrer
Wettbewerber fur den hypothetischen grofleren Markt, der Flige ab Amsterdam,
Dusseldorf und Briissel nach Miami umfasst, fir das Jahr 2006/2007.

Tabelle 8: Marktanteile AMS-MIA 2007/2008 (etwa 70 000 Pax)
Marktanteile AM S/DUS/BRU-M I A 2006/2007 (etwa 120 000 Pax)
Wettbewer ber AMS-MIA 2007/2008 AM SDUS/BRU-MIA 2006/2007
Vor dem Nach dem Vor dem Zusammen- Nach dem
Zusammenschluss Zusammen- schluss Zusammen-
schluss schluss
Martinair [60-70]*% [40-50]* %
KLM [0-5]*% [0-5]*%
Air France [0-5]*% . [70-801* % [0-5]*% . [50-60]* %
Northwest [0-5]*% [10-20]*% [0-5]* % [10-20*%
Delta Airlines [5-10]*% [5-10]*%
LTU - [10-20]* %
British Airways [0-5]*% [5-10]*%
American Airlines [0-5]*% [5-10]*%
United Airlines [5-10]*% [5-10]*%
Lufthansa [0-5]*% [0-5]*%
Swiss Airlines [0-5]*% [0-5]*%
Continental [0-5]*% [0-5]*%
US Airways [0-5]*% [0-5]*%
Iberia - [0-5]*%
Alitdia [0-5]*%
Brussels Airlines [0-5]*%
Virgin Atlantic - [0-5]*%
Sonstige [0-5]*% -
Quele MIDT
236. Auch auf dieser Strecke haben die beteiligten Unternehmen einen bedeutsamen

gemeinsamen Marktanteil von Uber [70-80]*%. Jedoch bieten KLM, Air France,
Delta/Northwest nur indirekte Fllge nach Miami an. Zudem gibt es, wie ausfthrlicher in
den Erwagungsgrinden 184 bis 189 erlautert wurde, klare Unterschiede bel den
Geschaftsmodellen der beteiligten Unternehmen und ihrer Marktpositionierung, infolge
derer eine bedeutsame Asymmetrie hinsichtlich des Wettbewerbsdrucks vorliegt, den
die beteiligten Unternehmen vor der Transaktion aufeinander auslben. Eventuelle
wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses sind dadurch
bereits von vornherein begrenzt.

237.

AulRerdem gibt es wie bel den Strecken AMS-YVR und AMS-YYZ zahlreiche

maogliche Alternativen fir Passagiere, die von den Niederlanden nach Miami reisen
maochten. Diese Alternativen sind indirekte Fliige von British Airways sowie der US
amerikanischen Fluggesellschaften United Airlines, Continental Airlines und US
Airways. Auch hier arbeiten alle in der Tabelle in Erwagungsgrund 235 aufgefihrten
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Fluggesellschaften, die indirekte Fliige von Amsterdam nach Miami anbieten, mit einer
Zwischenstoppzeit von unter 150 Minuten120,

238. Ferner gibt es zahlreiche konkurrierende Flige zu diesen Reisezielen von den

Flughdfen Brissel und Dusseldorf. So bietet insbesondere die deutsche Fluggesell schaft
LTU funf Direktflige pro Woche von Disseldorf nach Miami an. Aulerdem bietet
American Airlines 14 indirekte Fllige pro Woche von Dusseldorf an, British Airways
fliegt Miami mit je 14 indirekten Fliigen pro Woche von Brissel und Duisseldorf an, und
Lufthansa bietet weitere sieben indirekte Fliige pro Woche von Dusseldorf an. Wie im
Falle von Vancouver und Toronto reduziert sich der gemeinsame Marktanteil der
beteiligten Unternehmen auf weniger as 60 %, wenn alle diese konkurrierenden Fliige
zum relevanten Markt gehorten.

230. Infolge des umfassenden Luftverkehrsabkommens zwischen der EU und den

USA, das am 30. Méarz 2008 in Kraft getreten ist, gibt es keine nennenswerten
gesetzlichen Eintrittsschranken und Expansionshindernisse auf der Strecke AMS-MIA.
Infolge dieses Abkommens gilt dies ebenso fir die Strecken DUS-MIA und BRU-MIA.
Was andere Eintrittsschranken und Expansionshindernisse wie z. B. die Verflgbarkeit
von Zeitnischen am Flughafen Amsterdam-Schiphol betrifft, wird auf die
Erwagungsgrinde 191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation bel Fligen vom
Flughafen Amsterdam-Schiphol zu allen Langstreckenzielen im Allgemeinen
beschrieben wird.

240. Schliefdlich lieferte die Marktuntersuchung keinerlel Hinweise darauf, dass die

beteiligten Unternehmen infolge der geplanten Transaktion in der Lage wéren, Preise zu
erhdhen oder die Kapazitdt bzw. die Dienstgite auf der Strecke AMS-MIA zu
reduzieren. Der Kommission gingen auch keine wesentlichen Beschwerden in dieser
Hinsicht zu.

241. Es scheint daher, dass sich die beteilligten Unternehmen auch nach der

Durchfiihrung des geplanten Zusammenschlusses mit einem ausreichenden Wettbewerb
seitens etablierter Fluglinien wie British Airways, United Airlines, Continental Airlines
und US Airways konfrontiert sehen, die konkurrierende Flige nach Miami von
Amsterdam sowie seitens LTU, American Airlines und Lufthansa konfrontiert sehen,
die Flige von Briissel oder Disseldorf oder von beiden Flugh&fen anbieten. Aul3erdem
scheinen die Eintrittsschranken auf der Strecke AMS-MIA noch begrenzter zu sein als
im Fall der Strecken AMS-YVR und AMS-YYZ.

242. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartber hinaus der Umstand, dass KLM

Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des

120

British Airways, United Airlines und Continental bieten pro Tag jeweils mindestens einen indirekten Flug
zwischen Amsterdam und Miami mit einer Zwischenstoppzeit von weniger als 150 Minuten an. Auch US
Airways bietet pro Woche mehrere indirekte Flige zwischen Amsterdam und Miami  mit
Zwischenstoppzeiten von weniger als 150 Minuten an.

74



geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung Uber die Beurteilung in Bezug auf die Strecke AMSMIA bzw.
AMSDUSBRU-MIA

243. Angesichts dieser Umstéande kann gefolgert werden, dass der geplante
Zusammenschluss auf dieser Strecke den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen
Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern wirde.

84.3.4. Strecken von Amsterdam, Briissel und Disseldorf zu Urlaubsreisezielen in der
Karibik und in Mexiko (Punta Cana, Cancun und Havanna)

8.4.3.4.1. Punta Cana

244, Die folgende Tabelle zeigt die jahrlichen Marktanteile der beteiligten
Unternehmen und ihrer Wettbewerber auf der Strecke Amsterdam/Dussel dorf/Briissel —
Punta Cana fir das Jahr 2006/2007.

Tabelle 9: Marktanteile AM S'DUS/BRU-PUJ 2006/2007
(ca. 20 000 Pax)
Wettbewer ber AM S/'DUS/BRU-PUJ 2006/2007
Vor dem Nach dem
Zusammenschluss | Zusammenschluss
Martinair [60-70]* % oo,
Air France [0-5]*% [70-80]"%
LTU [10-20]* %
Condor [5-10]*%
Anderel2l [0-5]*%
Quelle MIDT
245, Der kombinierte Marktanteil der beteiligten Unternehmen liegt auf dieser

Strecke bei [70-80]*%. Martinair bietet zwei Direktfliige pro Woche von Amsterdam
nach Punta Cana. Sein Marktantell betrdgt auf MIDT-Basis vor der Transaktion [60-
70]*%. Gemal? den MIDT-Daten ist Air France auf dieser Strecke nur der viertgrofdte
Anbieter. Dementsprechend ist die Steigerung des Marktanteils, die sich aus der
geplanten Transaktion ergibt, nur begrenzt (im Vergleich zu anderen Strecken, auf
denen sich die Geschéftstétigkeit der beteiligten Unternehmen Uberschneiden); sie
betragt nur [0-5]* %. Zudem gibt es, wie ausfuhrlicher in den Erwagungsgrinden 184 bis
189 erlautert wurde, klare Unterschiede bei den Geschaftsmodellen der beteiligten
Unternehmen und ihrer Marktpositionierung, infolge derer eine bedeutsame Asymmetrie
hinsichtlich des Wettbewerbsdrucks vorliegt, den die beteiligten Unternehmen
aufeinander austiben. Eventuelle wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein begrenzt.

246. Aullerdem bietet Air France nur indirekte Flige auf der Strecke
AMS/DUS/BRU-PUJ an, wéhrend es drel andere Fluggesellschaften gibt, die direkte
Flige auf dieser Strecke anbieten, und zwar die deutsche Fluggesellschaft LTU,

121 sonstige Fluggesellschaften, die Fliige auf dieser Strecke anbieten, sind ArkeFly und Jetairfly. Aus den in
den Fuf3noten 114 und 122 angegebenen Griinden sind deren Daten nicht (vollsténdig) in MIDT erfasst.
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ArkeFly und Jetairfly, eine belgische Fluggesellschaft, die letztendlich auch der TUI-
Gruppe gehort. LTU bietet zwel direkte Flige pro Woche von Dusseldorf an; der
Marktanteil von LTU ist etwa vier Mal so hoch wie der von Air France. ArkeFly fliegt
Punta Cana von Amsterdam mit zwel Direktflligen pro Woche an, und Jetairfly fuhrt
von Brissel wochentlich zwei Flige nach Punta Cana durch. Schliefdlich bietet Condor,
eine deutsche Fluggesellschaft, die dem Reiseveranstalter Thomas Cook gehdrt, je funf
indirekte Fluge pro Woche ab Disseldorf und Briissel (Uber Frankfurt) an.

247. Es ist zu beachten, dass Tabelle 9, in der die Marktanteile der beteiligten

Unternehmen und ihrer Konkurrenten auf der Strecke AMS/DUS/BRU-PUJ aufgefiihrt
werden, auf MIDT-Daten basiert. Wie bereitsin Funote 113 erlautert, schlief3en MIDT-
Daten normalerweise keine , Direktverkaufe®, also Verkaufe, die die Fluggesellschaften
selbst tétigen, und keine Verkaufe von Sitzpldtzen auf Charterfliigen ein. Diese Mangel
der Daten scheinen zwar fir alle Fluggesellschaften in mehr oder weniger gleichem Maf3
zu gelten. Die MIDT-Daten scheinen jedoch die Marktpositionen von zwel Arten von
Fluggesellschaften unterzubewerten: (i) Billigfluglinien, die im Allgemeinen einen
hoheren Anteil an Sitzplatzen direkt Uber ihre Websites anstatt Uber Reiseblros
verkaufen und (ii) Fluggesellschaften, die vertikal mit einem Relseveranstalter integriert
sind, was Sitzplatze betrifft, die Tel von Pauschareisen des jewelligen
Reiseveranstalters sind. Daher erfasst MIDT in Bezug auf die Strecke AMSDUS/BRU-
PUJ die Marktanteile von ArkeFly122 und Jetairfly nicht. Infolgedessen ist das Volumen
des Gesamtmarkts in Wirklichkeit hoher. Deshalb sind in Tabelle 9 die Marktanteile
aler angegebenen Fuggesellschaften, auch die der beteiligten Unternehmen,
Uberbewertet123,

Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — AMS-PUJ

248. Was die gesetzlichen Eintrittsschranken betrifft, so ermdglicht das bilaterale

L uftfahrtabkommen zwischen den Niederlanden und der Dominikanischen Republik die
Benennung von nur einer Fluggesellschaft durch jedes der beiden Lander. Derzeit ist die
fur die Strecken zwischen den Niederlanden und der Dominikanischen Republik
benannte Fluggesellschaft Martinair. Der Markteintritt auf der Strecke AMS-PUJ wird
folglich durch das geltende Luftverkehrsabkommen eingeschrankt. Etwaige
Konkurrenten von Martinair kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nur Charterfllige auf der
Strecke AMS-PUJ anbieten. Es ist jedoch zu beachten, dass ArkeFly, obwohl es sich
dabei nicht um ene benannte Fluggesellschaft gema? dem bilateralen
L uftverkehrsabkommen handelt, zwei Direktfliige von Amsterdam nach Punta Cana als
Charterflige anbietet. Das bilaterale Luftverkehrsabkommen zwischen den
Niederlanden und der Dominikanischen Republik enthalt eine
Staatsangehorigkeitsklausel, die noch nicht durch eine Gemeinschaftsklausel ersetzt
wurde. Dies stellt eine gesetzliche Eintrittsschranke fur Fluggesellschaften aus der EU
dar, die ihren Sitz nicht in den Niederlanden haben und die Verkehrsrechte fir Flige
zwischen den Niederlanden und der Dominikanischen Republik erhalten mdchten. Nach

122

123

Was ArkeFly betrifft, so gaben die beteiligten Unternehmen ausdriicklich an, dass auf den Strecken, auf
denen ArkeFly tétig ist, die MIDT-Daten die Position von ArkeFly unterbewerten, da die Pauschalreisen
von Arke (einem Reiseveranstalter, der der TUI-Gruppe gehdrt) nicht in den
Computerreservierungssystemen (, CRS") erfasst werden (siehe Randnr. 177 des Formblatts CO).

Es ist jedoch zu beachten, dass auch von Martinair an Reiseveranstalter verkaufte Sitzpldtze in den
MIDT-Daten nur teilweise mit eingeschlossen sind.
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Angaben der beteiligten Unternehmen plant die niederlandische Regierung jedoch, der
Regierung der Dominikanischen Republik in Kirze ein Schreiben zu schicken, in dem
sie die Dominikanische Republik bitten wird, das bilaterale Luftverkehrsabkommen
dahingehend anzupassen, dass dieses um eine Gemeinschaftsklausel erweitert wird.

249. In dieser Hinsicht hat die Marktuntersuchung der Kommission gezeigt, dass
unter der derzeitigen niederlandischen Regelung, insbesondere gemald dem sogenannten
» Pauschalrei senerlass* (Bedluit I T-Reizen)124, die Moglichkeiten far
Charterfluggesellschaften, reine Flugtickets, also direkt an Endkunden verkaufte
Sitzplétze, zu verkaufen, begrenzt sind. Im Prinzip besagt die Auslegung des
»Pauschalreisenerlasses® durch die niederlandische Regierung geméald einem der
Marktteilnehmer, dass Charterfluggesellschaften fur per Langstreckenflug zu
erreichende Urlaubsreiseziele auf3erhalb Europas nur berechtigt sind, Sitzplétze zu
verkaufen, die zu Pauschalreisen gehéren. Der Verkauf von reinen Flugticketsist nur fir
Flige auf Strecken zu Reisezielen aul3erhalb Europas zugel assen, auf denen bisher keine
Linienflige durchgefuhrt werden, es sei denn der niederlandische Minister hélt es aus
luftfahrtpolitischer Sicht fur winschenswert, Verkaufe von reinen Flugtickets durch
Charterfluglinien zu genehmigen.

250. Nach Angaben des betreffenden Markttellnehmers hat die niederléndische
Regierung dieses Verbot in jungerer Zeit jedoch nicht durchgesetzt, so dassin der Praxis
ArkeFly derzeit Uber die Website des Unternehmens einen Teil seiner Kapazitét bel
Fligen zu verschiedenen Reisezielen aul3erhalb Europas, einschliefdlich Punta Cana, als
reine Flugtickets verkaufen kann. Obwohl sich die Lage dieser unterbleibenden
Durchsetzung in Zukunft moglicherweise &ndern konnte, wirde dies nicht
notwendigerwei se bedeuten, dass ArkeFly keine Alternative mehr fir Kunden darstellen
wurde, die ein reines Flugticket kaufen mochten. So haben zwei Marktteilnehmer die
Kommission darauf hingewiesen, dass eine énliche Einschrankung beim Verkauf reiner
Flugtickets fur Flige in die Karibik durch Charterfluggesellschaften in Belgien gilt.
Dennoch scheint es fur Fluggesellschaften, die Charterfllige ab Briissel zu Reisezielenin
der Karibik anbieten, moglich zu sein, Uber die eigene Website reine Flugtickets zu
verkaufen, indem sie diese Flugtickets z. B. im Paket mit Hotel ibernachtungen fir eine
Nacht anbieten125,

Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — DUS-PUJ and BRU-PUJ

251. Was die Strecken DUS-PUJ und BRU-PUJ betrifft, so sind die geltenden
bilateralen Luftverkehrsabkommen weniger restriktiv alsim Fall der Strecke AMS-PUJ.
Das bilaterale Luftverkehrsabkommen zwischen Belgien und der Dominikanischen
Republik sowie zwischen Deutschland und der Dominikanischen Republik gestatten
jeweils mehrfache Benennungen, d. h. jedes Land kann mehrere Fluggesellschaften
benennen. Das bhilaterale Luftverkehrsabkommen zwischen Belgien und der
Dominikanischen Republik begrenzt die Anzahl der Flugfrequenzen fir jede
Vertragspartei  jedoch auf maximal 14 pro Woche. Im bilateraden

124 Erlass vom 5. Februar 1981, Amtsblatt (Staatsblad) 1981, 33, zuletzt gedndert am 23. Méarz 1998,
Amtsblatt (Staatsblad) 1998, 61.

125 Thomas Cook bietet auf der Website des Unternehmens z. B. Flige mit Jetairfly von Brissel nach Punta
Canaan. Dazu wird angegeben, dass der Preis eine Hotel libernachtung fiir die erste Nacht einschlief3t.
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L uftverkehrsabkommen zwischen Deutschland und der Dominikanischen Republik gibt
es keine Einschrankungen hinsichtlich der Anzahl der Flugfrequenzen.

252. Wie bereits in Erwagungsgrund 250 angemerkt wurde, gelten auch in Belgien
ahnlich wie in den Niederlanden gesetzliche Einschrankungen fur den Verkauf reiner
Flugtickets durch Charterfluggesellschaften. Diese Einschrénkungen scheinen
Charterfluggesellschaften jedoch nicht davon abzuhalten, auf Fligen von Brissel nach
Punta Canareine Flugtickets zu verkaufen.

253. Was Einschrankungen der Zeitnischen an den Flughdfen Schiphol, Dusseldorf
und Brussel betrifft, wird auf die Erwagungsgrinde 195 und 196 verwiesen, in denen
die Situation bei Fligen von diesen drei Flughdfen zu allen Langstreckenzielen im
Allgemeinen beschrieben wird.

254. Insgesamt scheinen die Eintrittsschranken und Expansionshindernisse bei Fligen
von Dusseldorf und Brissel nach Punta Cana im Vergleich zu Fligen zu diesem
Reiseziel von Amsterdam aus geringer zu sein.

Hohe Preiselastizitat der Nachfrage dirfte Preiserhthungen nach Vollzug der Transaktion
unrentabel machen

255. Schliefdlich weisen die Marktuntersuchung der Kommission sowie die
Kundenumfrage, die am Flughafen Amsterdam-Schiphol durchgefihrt wurde, klar
darauf hin, dass im Falle von Preiserhthungen auf der Strecke AMSDUS/BRU-PUJ
seitens des zusammengeschlossenen Unternehmens ein erheblicher Anteil der Kunden
Punta Cana durch andere (per Langstreckenflug erreichbare) Urlaubsziele ersetzen
wirdel?,  Diese Flexibilitdt hinsichtlich des Reiseziels schrankt das
zusammengeschlossene Unternehmen dahingehend ein, dass es nach der Transaktion
wahrscheinlich nicht in der Lage wére, langfristig eine deutliche, dauerhafte
Preiserhthung auf dieser Strecke durchzusetzen. So gaben gemald den Ergebnissen der
Kundenumfrage 34 % der befragten Kunden, die nach Punta Cana reisten, an, dass sie
auf andere Reiseziele ausweichen wurden, wenn sich die Preise fur Flige nach Punta
Cana um 5-10% erhdhen wirden'?’. Gleichzeitig wirden 13% der Kunden als
Reaktion auf eine Preiserhhung von einer Reise absehen. Folglich hatten nur 53 % der
Kunden an ihrem Reiseziel festgehaten, wenn der Preis um 5-10 % hoher gewesen
wére. Was Martinair betrifft, so wére der Anteil der Kunden, die bei einer Preiserhthung
um 5-10 % an ihrem Reiseziel festgehalten hatten, mit 65 % etwas hther12s,

256. Die grof3e Mehrheit der befragten Kunden, die nach Punta Cana reisten (91 %),
waren Urlaubsreisende.

126 Die Kundenumfrage untersuchte auch, welche der vorgeschlagenen Reiseziele von den Kunden gewahlt
worden waéren, die bereit wéren, as Reaktion auf eine Preiserhbhung auf ein anderes Reiseziel
auszuweichen. Leider gab es zu wenige Antworten, als dass statistische Hinweise hinsichtlich der
einzelnen Strecken abgeleitet werden konnten. Jedoch zeigt die Kundenumfrage zusammengefasst, dass
sich die Befragten ziemlich gleichmadig auf die verschiedenen vorgeschlagenen Alternativen verteilen:
27 % wirden ein Reiseziel auf den Niederlandischen Antillen, 35 % ein anderes Reiseziel in der Karibik,
28 % ein aul¥ereuropaisches Reiseziel aul3erhalb der Karibik wahlen.

127 Wwie in FuRnote 45 erwishnt wurde, beziehen sich die prozentualen Anteile fiir diese und die folgenden
Strecken lediglich auf Kunden, die eine eindeutige Antwort gaben.

128 Esist zu beachten, dass keine Kunden von Air France/lKLM auf dieser Strecke befragt wurden, da Air
France/KLM dieses Reiseziel nur mit einem indirekten Flug Uber Paris bedient.
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257. Dementsprechend gab die Mehrheit der Reiseveranstalter, die an der

Marktuntersuchung der Kommission teilgenommen haben, an, dass im Fal einer
Preiserh6hung von 5-10 % auf der Strecke AMS-PUJ ein Teil der niederléndischen
Urlaubsreisenden Punta Cana, ein typisches ,, Sonnen- und Strandurlaubsziel“, durch ein
anderes ,,Sonnen- und Strandurlaubsziel“ in der Karibik oder anderswo substituieren
wirden und dass ein weiterer Tell ganz von einer Reise absehen wiirde.

258. Zudem argumentieren die beteiligten Unternehmen, dass eine Preiserhéhung

schon bei einer sehr geringen Zahl von Passagieren, die von einem bestimmten Flug
Abstand nehmen, unrentabel wird. Nach Angaben der beteiligten Unternehmen ist dies
auf die Tatsache zurtickzufthren, dass die Grenzkosten pro zusétzlichem Passagier bel
einem Flug fast vernachléssigbar gering sind, so dass die zusétzlichen Umsétze durch
zusétzliche Passagiere fast in vollem Umfang Gewinne sind. Tatséchlich bestétigte die
grof3e Mehrheit der Wettbewerber, die an der Marktuntersuchung teilgenommen haben,
dass Fluggesellschaften schon von geringen Passagierrtickgangen aul3erst stark betroffen
sind, da diese die Rentabilitét ihrer Flige stark beeintrachtigen konnen. Aufgrund des
hohen Belegungsfaktors, der fur die rentable Durchfihrung des Passagierluftverkehrs
auf Langstrecken erforderlich ist (siehe Erwagungsgrinde 176 bis 179), scheint dies
insbesondere in Bezug auf diese Art von Reisezielen zu gelten.

259. Schliefdlich argumentieren die beteiligten Unternehmen, dass sie nicht in der

Lage sind, hinsichtlich des Preises zwischen Passagieren, fur die das Reiseziel ein
wichtiges Entscheidungskriterium ist, und solchen Passagieren zu unterscheiden, fur die
das Reiseziel kein entscheidendes Kriterium ist, und dass daher die Gruppe der
Urlaubsreisenden, fur die ein bestimmtes Reiseziel ein entscheidendes Kriterium ist, vor
Preiserhthungen durch die Gefahr geschiitzt sind, dass andere Passagiere, fur die ein
bestimmtes Reiseziel kein entscheidendes Kriterium ist, as Reaktion auf ene
Preiserhohung auf ein anderes Reiseziel ausweichen wirden. Mehrere Wettbewerber
haben bestétigt, dass es beim Verkauf von Flugtickets an Endkunden Uber Reisebiros,
Uber die Websites der Fluggesellschaften oder Uber andere Vertriebswege fir eine
Fluggesellschaft nicht moglich ist, die Kunden, fir die das Reiseziel ein entscheidendes
Kriterium ist (zum Beispiel Reisende, die Freunde und Verwandte besuchen) von jenen
zu unterscheiden, fur die das Reiseziel kein entscheidendes Kriterium ist, und von den
Ersteren hohere Preise zu verlangen als von den Letzteren. Es erscheint daher, solange
ein bedeutsamer Anteil der Kunden im Falle einer Preiserhdhung auf andere Reiseziele
ausweicht oder ganz von einer Reise absieht, dass nicht nur diese Kunden, sondern auch
Kunden, fir die das Reiseziel ein entscheidendes Kriterium ist, vor einer Preiserhéhung
geschiitzt wéaren.

260. Angesichts al dieser Umstande und der Tatsache, dass die beteiligten

Unternehmen nicht in der Lage sind, hinsichtlich des Preises zwischen verschiedenen
Kundengruppen zu unterscheiden, und insbesondere angesichts des hohen
Belegungsfaktors, der fur die rentable Durchfihrung des Passagierluftverkehrs auf
Langstrecken erforderlich ist 129 sowie angesichts des bedeutsamen Anteils der Kunden,
die im Fale ener deutlichen, dauerhaften Preiserhbhung auf der Strecke
AMSDUS/BRU-PUJ auf andere Reiseziele ausweichen oder ganz von einer Reise

129

Wie bereits ausfuhrlicher in Abschnitt 9 ertrtert wurde, kénnen die Fluggesellschaften die Kapazitét
senken. In diesem Fall wird die Notwendigkeit eines hohen Belegungsfaktors an das tatséchliche
Volumen der Geschéaftstatigkeit angepasst.
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absehen wirden, erscheint es unwahrscheinlich, dass eine solche Preiserhfhung seitens
des zusammengeschl ossenen Unternehmens rentabel wére.

261. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, dirfte dartiber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung tber die Beurteilung in Bezug auf die Srecke AMS'DUSBRU-PUJ

262. Dementsprechend muss gefolgert werden, dass der geplante Zusammenschluss
im Hinblick auf die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr fir
Endkunden auf der Strecke AMS/DUSBRU-PUJ den wirksamen Wettbewerb auf dem
gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht behindern wirde.

8.4.3.4.2. Cancun

263. Die nachstehende Tabelle zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen
und von deren Wettbewerbern auf der Strecke Amsterdam/DUissel dorf/Brissel — Cancun
auf Jahresbasis fur das Kalenderjahr 2007.

Tabelle 10: Marktanteile AM S/DUS/BRU-CUN 2007
(ca. 53 000 Pax)

Wettbewer ber AMS/DUS/BRU-CUN 2007
Vor dem Nach dem
Zusammenschluss Zusammenschluss
Martinair [70-80]* %
KLM [0-5]* % . [80-90]* %
Delta Airlines [5-10]* % [10-20]*%
LTU [0-5]* %
Continental [0-5]*%
Iberia [0-5]*%
US Airways [0-5]*%
United Airlines [0-5]*%
American Airlines [0-5]*%
Anderel30
Quele MIDT
264. Auf dieser Strecke erreichen die beteiligten Unternehmen einen kombinierten

Marktanteil von [80-90]*%. Martinair betreibt zwischen Amsterdam und Cancun zwei
Direktflige pro Woche. Sein Marktanteil betrégt auf MIDT-Basis vor der Transaktion

130 Eine der anderen Fluggesellschaften, die auf dieser Strecke fliegen, ist ArkeFly. Aus den in den Fuf3noten
114 und 122 sowie in Erwdgungsgrund 247 dargelegten Griinden sind die Daten von ArkeFly im MIDT
nicht (vollstandig) vorhanden.
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[70-80]*%. KLM und seine Partner Delta Airlines1l31 und Northwest Airlines132
bedienen die Strecke Amsterdam — Cancun indirekt. Auf MIDT-Basis sind sie auf dieser
Strecke mit einem Marktanteil von [10-20]*% der zweitgrofdte Akteur. Bei diesem
kombinierten Marktanteil sind allerdings die vor dem Zusammenschluss gegebenen
Marktanteile von KLM und Delta Airlines Uberbewertet, berticksichtigt man den
Umstand, dass KLM und Delta Airlines auf Fligen zwischen Amsterdam und Cancun
keine wettbewerbsfahigen Zwischenstoppzeiten anbieten. Die Zwischenstoppzeiten auf
einem oder beiden Streckenabschnitten ihrer indirekten Flige Uberschreiten eindeutig
die maximale Aufenthaltsdauer von 150 Minuten, sodass diese Flige nicht as Tell
desselben Markts wie Direktfllige gelten konnen (siehe Erwéagungsgrinde 142 bis 144).
Konkreter ausgedriickt, betrdgt die Zwischenstoppzeit bei indirekten KLM-Flgen
zwischen Amsterdam und Cancun auf dem Abschnitt AMS-CUN 240 Minuten und auf
dem Abschnitt CUN-AMS 160 Minuten. Dartber hinaus bedient Delta Airlines Cancun
von Amsterdam mit einer Zwischenstoppdauer von 240 Minuten auf der Strecke AMS-
CUN (auf dem Streckenabschnitt CUN-AMS betrdgt die Zwischenstoppzeit
135 Minuten).

265. Wie in den Erwagungsgrinden 184 bis 189 zudem naher ausgefiihrt, bestehen

klare Unterschiede im Hinblick auf die Geschaftsmodelle und Marktpositionierung der
beteiligten Unternehmen, sodass eine erhebliche Asymmetrie in Bezug auf den
Wettbewerbsdruck besteht, den die beteiligten Unternehmen vor der Transaktion
gegeneinander ausiiben. Eventuelle wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein begrenzt.

266. Zudem verbleiben den niederlandischen Urlaubseisenden, die nach Cancun

fliegen wollen, auch nach der Transaktion noch verschiedene Alternativen. Einige davon
konnten erheblich attraktiver sein, als die von KLM und Delta Airlines angebotenen
indirekten Flige. Dies ware vor allem vermutlich im Hinblick auf die konkurrierenden
Direktflige der Fall, die ArkeFly und LTU auf dieser Strecke anbieten. ArkeFly bedient
Cancun ebenfalls ab Amsterdam mit zwei Direktfliigen pro Woche, LTU bietet pro
Woche einen Direktflug ab Dusseldorf an. Dartiber hinaus betreibt Condor (zum
Reiseveranstalter Thomas Cook gehtrend) pro Woche ab Dusseldorf drei indirekte
Fllge, Iberia sieben indirekte Fliige pro Woche ab Dusseldorf und Brissel, und bieten
zudem mehrere amerikanische Fluggesellschaften eine begrenzte Anzahl indirekter
Flige ab Brissel bzw. Dusseldorf, wobel deren Marktanteile allerdings gering sind.

267. Aus den in den Fufnoten 121 und 130 sowie in Erwagungsgrund 247

dargelegten Griinden sollte darauf hingewiesen werden, dass auch in Tabelle 10, welche
die Marktanteile der beteiligten Unternehmen sowie von deren Wettbewerbern auf der
Strecke AMS/DUS/BRU-CAN angibt, die Marktanteile aller anderen aufgefiihrten
Fluggesellschaften, auch der beteiligten Unternehmen, vermutlich Ubertrieben
dargestellt sind, weil diese Tabelle auf der Grundlage von MIDT-Daten erstellt wurde
und die Marktanteile von ArkeFly, das auf diesen Strecken keine Linienfllige betreibt,
nicht ordnungsgemal ausweist.

131

132

Delta Airlines fuhrt pro Woche sechs indirekte Fliige von Cancun durch. Diese gehen von Amsterdam
und Dusseldorf tUber Madrid.

Northwest Airlines verkauft auf dieser Strecke nur sehr wenige Sitzplétze. Entsprechend liegt ihr
Marktanteil bei fast 0 % und ist Northwest Airlines deshalb in Tabelle 11 nicht erwéahnt.
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Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — AMS-CUN

268. Was die regulativen Hemmnisse fir den Einstieg in diesen Markt angeht, so sieht

das bilaterale L uftverkehrsabkommen zwischen den Niederlanden und Mexiko vor, dass
von jedem dieser Lander nur eine Fluggesell schaft benannt wird. Fir die Niederlande ist
dies KLM. Somit kann keine andere Fluggesellschaft aus den Niederlanden zwischen
den Niederlanden und Mexiko Linienflugdienste anbieten. Allerdings sollte darauf
hingewiesen werden, dass ArkeFly zwar nach den bilateralen Luftverkehrsabkommen
keine benannte Fluggesellschaft ist, jedoch zwel Direktflige von Amsterdam nach
Cancun as Charterflige betreibt. Auch Martinair bietet Quasi-Passagier-
Linienflugdienste zwischen Amsterdam und Cancun auf der Basis einer
Chartergenehmigung an. Diese Beispile zeigen, dass die bilateralen
Luftverkehrsabkommen zwar pro Land den Einsatz von nur einer Fluggesellschaft
vorsehen, dies jedoch kein Hindernis dafUr ist, dass auch andere Fluggesellschaften auf
der Strecke AMS-CUN erfolgreich tétig sind. Darber hinaus wird darauf hingewiesen,
dass die Europdische Kommission am 23. Mai 2008 mit Mexiko eine Vereinbarung
paraphiert hat, nach deren endgultigem Abschluss die urspringlich durch die
Nationalitétsbeschrénkungen in bilateralen Abkommen zwischen Mitgliedstaaten und
Mexiko geschaffenen Hindernisse abgebaut werden.

2609. Die nach der derzeitigen niederlandischen Verordnung Uber den Verkauf von

reinen Sitzplétzen ohne weitere Leistung durch Charterfluggesellschaften gemdal? den
Erwégungsgrinden 249 bis 250 bestehenden Einschradnkungen gelten auch fir den
Verkauf von Sitzplatzen fur die ArkeFly-Flige zwischen Amsterdam und Cancun. Wie
alerdings in Erwédgungsgrund 250 dargelegt, werden diese Beschrankungen derzeit
nicht durchgesetzt, sodass ArkeFly auf der Strecke AMS-CUN praktisch reine Sitzplétze
ohne weitere Leistung verkaufen kann. Abgesehen davon, konnten diese
Beschrankungen selbst dann, wenn sie durchgesetzt wiirden, dadurch umgangen werden,
dass der Flug als Paket zusammen mit einer einzigen Ubernachtung angeboten wiirde. In
jedem Fall scheinen dhnliche Beschrénkungen in Belgien Fluggesellschaften, die
Charterflige zwischen Brissel und Cancun anbieten, nicht davon abzuhalten, auf
solchen Flugen reine Sitzplétze ohne weitere Leistung zu verkaufen13s,

Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — DUS-CUN und BRU-CUN

270. Weas die regulativen Einstiegshindernisse fur die Strecken BRU-CUN und DUS-

CUN angeht, so sieht das bilaterale Luftverkehrsabkommen zwischen Belgien und
Mexiko die Benennung von zwel Fluggesellschaften vor. Die Flige sind auf vier pro
Woche beschrankt, wobei diese Zahl allerdings mit Zustimmung der Luftfahrtbehdrden
erhoht werden kann, wenn die Marktbedingungen dies rechtfertigen. Das bilaterae
L uftverkehrsabkommen zwischen Deutschland und Mexiko sieht die Benennung einer
Fluggesellschaft plus eines zweiten Unternehmens durch Deutschland fir die Strecken
von Deutschland nach Cancun vor. Dabei ist die Haufigkeit der Fllge begrenzt, dies
alerdings auf einem Niveau, das gegentber den Beschrankungen im Rahmen anderer
bilateraler Luftverkehrsabkommen relativ grof3ziigig erscheint (10 wdchentliche Flige
von Deutschland nach Cancun).

133

Thomas Cook bietet auf seiner Website Fliige von Briissel nach Cancun mit dem Hinwels an, dass der
Preis eine Hotelunterkunft fr die erste Nacht beinhaltet.
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271. Wie bereits in den Erwagungsgrinden 250 und 269 erwahnt, gelten in Belgien
regulative Beschrankungen beim Verkauf von reinen Sitzpl&tzen ohne weitere Leistung
durch Charterfluggesellschaften in &nlichem Umfang wie in den Niederlanden, die
alerdings diese Gesellschaften nicht davon abzuhalten scheinen, fir Flige zwischen
Brissel und Cancun solche reinen Sitzplétze zu verkaufen.

272. Im Hinblick auf die anderen Einstiegshindernisse, wozu auch die Verfugbarkeit
von Zeitfenstern auf den Flughdfen Schiphol, Disseldorf und Briissel gehort, wird auf
die Erwagungsgrinde 191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation in Zusammenhang
mit Fllgen zwischen diesen drei Zielorten und allen Fernzielen generell dargelegt ist.

Hohe Preiselastizitit der Nachfrage durfte Preiserhéhungen nach Vollzug der
Transaktion unrentabel machen

273. Aus der von der Kommission durchgeftihrten Marktuntersuchung sowie der am
Flughafen Amsterdam-Schiphol vorgenommenen Kundenumfrage ging eindeutig
hervor, dass auch dann, wenn das zusammengeschl ossene Unternehmen fiir die Strecken
AMS/DUSBRU-CUN Preiserhthungen vornghme, ein grof3er Teil der Kunden Cancun
durch andere Urlaubs(fern)ziele ersetzen wirde, was fir das zusammengeschl ossene
Unternehmen einen derartigen Wettbewerbsdruck bedeuten wiirde, dass esim Anschluss
an die Transaktion auf der Strecke AMS/DUS/BRU-CUN dauerhaft keine mal3gebliche,
nicht voribergehende Preiserh6hung durchsetzen konnte.

274. Auch fur Cancun deuten die Resultate der Kundenumfrage darauf hin, dass ein
bedeutender Teil der niederlandischen Urlaubsreisenden, die von Amsterdam nach
Cancun fliegen, auf andere Urlaubsfernziele in derselben geografischen Region oder in
anderen Regionen ausweichen konnten, die ,Sonne und Strand“ bieten. Den
Umfrageergebnissen zufolge gaben 25 % der Befragten aus der nach Cancun reisenden
Kundenstichprobe an, dass sie auf andere Reiseziele umsteigen wirden, sollten die
Preise fir Flige nach Cancun um 5-10% steigen. Gleichzeitig erklarten 8 % der
Befragten, sie wurden in Reaktion auf eine Preiserhohung auf die Reise verzichten. Nur
67 % der Kunden hétten ihr Reiseziel bei einer Preiserhdhung von 5-10 % beibehalten.
Der Anteil der Kunden, die auch bei einer Preiserhéhung um 5-10 % weiter an
denselben Zielort fliegen wirden, steigt auf 79 % an, wenn wir unsere Aufmerksamkeit
auf die Passagiere von Martinair allein richten134, Wie bel Punta Cana, so reflektieren
auch hier die Ergebnisse die Zusammensetzung der Stichprobe im Hinblick auf den
Reisezweck. In der Tat reisten fast alle Passagiere aus der Stichprobe, namlich 95 %, zu
Urlaubszwecken nach Cancun.

275. Ahnlich gaben auch die meisten Reiseveranstalter, die an der Marktuntersuchung
der Kommission teilnahmen, an, dass bei einer Preiserhéhung von 5-10 % auf der
Strecke AMS-CUN ein Tell der niederlandischen Urlaubsreisenden den typischen
»S0onne und Strand-Urlaubsort® Cancun gegen ein anderes ,, Sonne und Strand-Ziel” in
der Karibik oder in anderen geografischen Regionen eintauschen und ein anderer Teil in
diesem Fall Uberhaupt nicht mehr reisen wirde.

134 Hinweis: Auf dieser Strecke wurden keine Kunden von Air France/KLM befragt, da Air France/KLM
diesen Zielort nur mit indirekten Fligen tiber Paris bedient.
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276. Wie in Erwégungsgrund 179 dargelegt, bestétigte die grof3e Mehrzahl der an der
Marktuntersuchung teilnehmenden Wettbewerber, dass Fluggesellschaften generell sehr
empfindlich auf selbst geringe Riickgange bei den Fluggastzahlen reagieren, weil sich
dies in erheblichem Mal3e auf die Rentabilitét ihrer Dienstleistungen auswirken kann,
insbesondere was den Passagi erluftverkehr zu Urlaubsfernzielen betrifft.

271. Wie in Erwadgungsgrund 259 dargelegt, kbnnen die betelligten Unternehmen
letztendlich keinen Preisunterschied machen zwischen Passagieren, denen der Zielort
wichtig ist, und solchen, bei denen dies nicht der Fall ist. Solange deshalb ein grof3er
Teil der Kunden bel Preiserhdhungen auf andere Ziele umsteigt oder gar nicht mehr
verreist, bleibt die Gruppe von Urlaubsreisenden, denen ein bestimmter Urlaubsort
wichtig ist, gegen Preiserhthungen dadurch gefeit, dass andere Passagiere, denen kein
bestimmter Zielort wichtig ist, in Reaktion auf eine solche Preiserhéhung auf andere
Ziele ausweichen.

278. Angesichts all dieser Umstande, der Tatsache, dass die beteiligten Unternehmen
zwischen verschiedenen Kundengruppen keinen Preisunterschied machen kénnen und
insbesondere  wegen des fir einen rentablen Passagierluftverkehrsbetrieb bei
Urlaubsfernzielen!3s erforderlichen hohen Belegungsfaktors und des erheblichen Anteils
an Passagieren, die bei deutlichen, nicht nur vortbergehenden Preiserhéhungen auf der
Strecke AMS/DUSBRU-CUN auf andere Ziele umsteigen wirden, erscheint die
Rentabilitdt einer solchen Preiserhohung durch das zusammengeschlossene
Unternehmen unwahrscheinlich.

279. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartiber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung zur Beurteilung im Hinblick auf die Strecke AMS'DUSBRU-CUN

280. Es muss folglich der Schluss gezogen werden, dass der Zusammenschluss auch
im Hinblick auf die Erbringung von Passagierluftverkehrsdienstleistungen gegentiber
Endkunden auf der Strecke AMS/DUS/BRU-CUN einen wirksamen Wettbewerb am
gemeinsamen Markt oder an einem wesentlichen Teil desselben nicht mal3geblich
einschranken wrde.

135 Wie bereits in Abschnitt 9 eingehender erldutert, kénnen die Fluggesellschaften ihre Kapazitéten
verringern, sodass die Erfordernis eines hohen Belegungsfaktors dann auf die tatséchliche operative
Dimension angepasst wiirde.
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8.4.3.4.3. Havanna

281. Die nachstehende Tabelle zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen

und von deren Wettbewerbern auf der Strecke Amsterdam/Dissel dorf/Briissel — Havana
auf Jahresbasis fir das Jahr 2006/2007.

Tabelle 11: Marktanteile AMS/DUS/BRU-HAV 2006/2007

(ca. 35.000 Pax)

Wettbewer ber AM S/DUS/BRU-HAV 2006/2007
Vor dem Nach dem
Zusammenschluss | Zusammenschluss
Martinair [60-70]* % oNT*0
Air France [10-201*% [80-90]"%
Iberia [10-20]* %
Virgin Atlantic [0-5]*%
Sonstige [0-5]*%
Quéle MIDT
282. Der kombinierte Marktanteil der beteiligten Unternehmen liegt auf dieser

Strecke bei [80-90]*%. Martinair betreibt zwischen Amsterdam und Havanna drei
Direktflige pro Woche. Das Unternehmen ist die einzige Fluggesellschaft, die
Uberhaupt Direktflige von einem der drei Flughdfen Amsterdam, Dusseldorf und
Brussel nach Havanna anbietet. Air France besitzt auf dieser Strecke zwar den
zweitgroften Marktanteil, bietet jedoch fir die Strecke AMS/DUSBRU-HAV nur
indirekte Verbindungen. Iberia wiederum betreibt von Schiphol, Dusseldorf und Brissel
via Madrid sieben indirekte Flige, der Marktanteil der Gesellschaft ist nur geringfligig
kleiner as der von Air France. Auch Virgin Atlantic bietet auf dieser Streckel36 Uber
London-Gatwick indirekte Flige an, wobei der Marktantell mit [0-5]*%
vernachlssigbar gering ist137. Wie bereits in den Erwégungsgriinden 184 bis 189 ndher
erléutert, bestehen zudem klare Unterschiede zwischen den Geschéftsmodellen und der
Marktpositionierung der beteiligten Unternehmen, woraus sich eine deutliche
Asymmetrie im Hinblick darauf ergibt, wie die beteiligten Unternehmen einander vor
der Transaktion unter Wettbewerbsdruck setzen. Eventuelle wettbewerbsfeindliche
Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein
begrenzt.

Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — AMS-HAV

283. Was die regulativen Hemmnisse fir den Einstieg in diesen Markt angeht, so sieht

das bilaterale Luftverkehrsabkommen zwischen den Niederlanden und Kuba vor, dass
von jedem dieser Lander zwei Fluggesellschaften benannt werden. Derzeit ist Martinair
von den Niederlanden als einziges Unternehmen fir die Strecken zwischen den
Niederlanden und Kuba benannt. Von der bzw. den pro Land benannten
Fluggesellschaft(en) kénnen pro Woche maximal sieben Linienflige (Strecke I) und
sechs Charterurlaubsfliige (Strecke I1) durchgeftihrt werden. Derzeit fliegt Martinair
funfmal pro Woche Linie und einmal im Charterbetrieb. Das zwischen den
Niederlanden und Kuba geschlossene bilaterale Luftverkehrsabkommen enthélt eine

136
137

Anschlussfliige nach London Gatwick werden von British Airways betrieben.
Die Zwischenstopps bei Air France, Iberiaund Virgin fur AMS-HAV und HAV-AMS haben in der Regel
eine Dauer von ca. 150 Minuten.
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Nationalitétenklausel, die bislang noch nicht durch eine Benennungsklausel der
Gemeinschaft ersetzt worden ist. Dies stellt ein Hindernis fir in der EU ansassige, nicht
niederlandische Fluggesellschaften dar, die an der Ertellung von Verkehrsrechten fir
Flige zwischen den Niederlanden und Kuba interessiert sind. Nach Aussage der
beteiligten Unternehmen hat jedoch die niederlandische Regierung im August 2008 der
kubanischen Staatsfiihrung ein Schreiben Ubermittelt, in dem sie Kuba darum ersuchte,
in das bilaterale Luftverkehrsabkommen eine entsprechende Benennungsklausel der
Gemeinschaft aufzunehmen. Die bislang erfolgten mindlichen Kontakte lassen die
niederl andische Regierung hoffen, dass dieses Ersuchen positiv beschieden wird.

284. Der Einstieg in die Strecke AMSHAV ist somit durch das aktuelle

Luftverkehrsabkommen vor allem aufgrund der Einschrankungen bzgl. der Haufigkeit
der Flige begrenzt. Eine zweite benannte Fluggesellschaft kann nur insoweit Flige
anbieten, als damit die nach dem bilateralen Luftverkehrsabkommen zugestandene
maximale Gesamtzahl von Fligen nicht Uberschritten wird. Berilicksichtigt man die
derzeit von Martinair durchgefihrten Flige, konnte ene zweite benannte
Fluggesellschaft fur Strecke | noch zwei Fllge pro Woche und fir Strecke Il finf Flige
pro Woche betreiben.

285. Die nach der derzeitigen niederlandischen Verordnung tber den Verkauf von

reinen Sitzplétzen ohne weitere Leistung durch Charterfluggesellschaften gemald den
Erwagungsgrinden 249 und 250 bestehenden Einschrénkungen gelten auch fir den
Verkauf von Sitzplatzen fur Charterfliige zwischen Amsterdam und Havanna. Wegen
der in Erwégungsgrund 250 angefuhrten Grinde wirden diese Einschrankungen
alerdings ArkeFly oder eine andere Fluggesellschaft nicht unbedingt davon abhalten,
durch Aufnahme eines Charterflugverkehrs auf der Strecke AMS-HAYV in diese Strecke
einzusteigen.

286. Vielmehr gab ArkeFly in Reaktion auf die Marktuntersuchung der Kommission

sogar an, dass man durch Aufnahme des (Charter)flugverkehrs auf dieser Strecke der
zusétzlichen Nachfrage auf der Strecke AMS-HAV gerecht werden konnte, sollten
Kunden im Zuge einer vom zusammengeschlossenen Unternehmen vorgenommenen
Preiserhthung auf ArkeFly umsteigen wollen. Nach Angabe von ArkeFly wird derzeit
ein Tell der Kapazitéten seiner Langstreckenflotte (Boeing 767) fur Kurzstrecken und
Adhoc-Vermietungen an Dritte (ACMI) eingesetzt138, ArkeFly erklarte, dass es sich
hierbei nicht um das Kerngeschéft handele und dass man diese Kapazitéten deshab
kurzfristig auch zum Ausbau der Flige auf bestehenden Strecken oder fur die Aufnahme
des Flugverkehrs auf solchen Strecken einsetzen konne, die das Unternehmen im
Moment noch nicht bedient. Demzufolge kdnnten innerhalb kurzer Zeit pro Woche
mehrere Rotationen hinzugefigt werden, ohne dass die Flotte dazu kurzfristig erweitert
werden musste.

138

Die derzeitige Flotte von ArkeFly besteht aus drei Boeing 767-300, einer Boeing 737-800, zwei saisonal
im ,Damp Leasing”“ betriebenen Boeing 737-900 sowie einem saisonal im ,Wet Leasing” betriebenen
Airbus A320. Zwei weitere Boeing 737-800 sind bestellt und kommen im Dezember 2008 bzw. im Juni
2009 hinzu. ArkeFly bietet Urlaubsfliige zu 43 Zielorten in 17 Lé&ndern, die sowohl im mittleren
Entfernungsbereich (Mittelmeerraum und Nordafrika) als auch im Langstreckenbereich (Aruba,
Niederlandische Antillen, Dominikanische Republik, Jamaika, Mexiko, Kuba, Venezuela und Brasilien)
liegen. Alle Zielorte (ausgenommen Aruba, Curacao, Bonaire und Saint Maarten) werden als Charterfliige
betrieben.
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287. Darliber hinaus gab ArkeFly an, dass man die Kapazitdt mittelfristig (also in
sechs Monaten bis einem Jahr oder langer) durch Inbetriebnahme neuer und/oder
geleaster Flugzeuge weiter aufstocken kdnne, vorausgesetzt, die Nachfrage reicht aus,
um einen rentablen Betrieb auf den jeweiligen Strecken zu gewahrleisten. Diesbeziiglich
bestétigten auch verschiedene andere Wettbewerber, dass es einen Leasingmarkt fir
Flugzeuge gibt, der es erlaubt, zusétzliche Flugzeuge innerhalb eines Zeitraums von
mehreren Monaten bis zu einem Jahr anzumieten. Den Angaben von ArkeFly zufolge
konnten zudem mittelfristig auch von anderen zur TUI-Gruppe gehdrenden
Fluggesellschaften neue und/oder gel easte Flugzeuge kommen13,

288. Somit konnte ArkeFly nach Vollzug der Transaktion auf den Strecken
AMSDUS/BRU-HAV insoweit Wettbewerbsdruck auf die beteiligten Unternehmen
ausiiben, als eine realistische Gefahr besteht, dass das Unternehmen in diese Strecken
einsteigt, sollten nach dem Zusammenschluss vom zusammengeschlossenen
Unternehmen vorgenommene Preiserh6hungen einen solchen Einstieg fur ArkeFly
attraktiv machen. In Verbindung mit der Preiselastizitét der Nachfrage fir diese Strecke,
die in den Erwagungsgrinden 292 bis 294 erortert wird, wirde diese Gefahr die
beteiligten Unternehmen aller Wahrscheinlichkeit nach davon abhalten, hier nach dem
Zusammenschluss Prei serhdhungen einzuf Ghren.

Eintrittsschranken und Expansionshindernisse — DUS-HAV und BRU-HAV

2809. Im Hinblick auf die regulativen Einstiegshindernisse fur die Strecken BRU-HAV
und DUS-HAV sind die relevanten bilateralen Luftverkehrsabkommen weniger
restriktiv. Sowohl das betreffende Abkommen zwischen Belgien und Kuba a's auch das
zwischen Deutschland und Kuba sehen Mehrfachbenennungen vor, d. h. jedes Land
kann mehrere Fluggesellschaften benennen. Zudem kénnen die jeweils benannten
Fluggesellschaften diesen beiden Abkommen zufolge deutlich mehr Flige durchfihren
als im Rahmen des bilateralen L uftverkehrsabkommens zwischen den Niederlanden und
Kuba.

290. Auch hier scheint es so, dass eventuell bestehende, &hnlich wie in den
Niederlanden gestaltete regulative Beschrankungen fir den Verkauf von reinen
Sitzplatzen ohne welitere Leistung durch Fluggesellschaften in Belgien (siehe hierzu die
Erwégungsgrinde 250 und 271), die nur Charterflugdienste anbieten, diese
Gesellschaften nicht davon abzuhalten, fur Flige zwischen Briussel und diversen
aulRereuropéischen Fernzielen reine Sitzplétze ohne weitere Leistung zu verkaufen.

291. Im Hinblick auf die anderen Einstiegshindernisse, wozu auch die Verfugbarkeit
von Zeitfenstern auf den Flughdfen Schiphol, Disseldorf und Briissel gehort, wird auf
die Erwagungsgrinde 191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation in Zusammenhang
mit Fllgen zwischen diesen drei Zielorten und allen Fernzielen generell dargelegt ist.

139 TUI Travel Plc. ist in mehr als 20 L&andern vertreten. Das Unternehmen arbeitet nach einem
ganzheitlichen Reisekonzept, demzufolge die Fluggesdellschaften vollstdndig in das Geschéft des
jeweiligen, as Reiseveranstalter tétigen Tochterunternehmens integriert sind. Die Passagierflotte von TUI
Travel Plc. umfasst derzeit insgesamt ca. 160 Flugzeuge.
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Preiselastizitat der Nachfrage diurfte Preiserhéhungen nach Vollzug der Transaktion
unrentabel machen

292. Aus der von der Kommission durchgeftihrten Marktuntersuchung sowie der am

Flughafen Amsterdam-Schiphol vorgenommenen Kundenumfrage lésst sich zudem
schlieffen, dass auch dann, wenn das zusammengeschlossene Unternehmen fir die
Strecken AMSDUS/BRU-HAV Preiserhhungen vorndhme, ein grol3er Teil der
Kunden Havanna durch andere Urlaubs(fern)ziele ersetzen oder tberhaupt nicht mehr
fliegen wirde (wobei der auf eine Preiserhéhung zurlckzufihrende Kundenverlust fir
die Zusammenschlussparteien jedoch geringer wéare als bei Punta Cana und Cancun).

293. Konkreter lasst sich sagen, dass sich zwar die meisten Reiseveranstalter und

-biros, die an der Marktuntersuchung teilnahmen, skeptisch dazu &uferten, ob ein
betrachtlicher Teil der Kunden wirklich von Havanna auf andere Reiseziele umsteigen
wurde, die Ergebnisse der Kundenumfrage jedoch darauf hindeuten, dass doch 14 % der
Havanna-Reisenden bel Preiserhdhungen im Bereich zwischen 5 und 10 % zu anderen
Zielorten wechseln wirden. Weitere 7 % der Befragten gaben an, im Fall einer solchen
Preiserhéhung ganz auf die Reise verzichten zu wollen. Demnach wirden die
Zusammenschlussparteien bei Durchsetzung einer 5-10-prozentigen Preiserhéhung aus
der Stichprobe der befragten Havanna-Reisenden etwa 20 % als Kunden verlieren.

294, Allerdings sollte darauf hingewiesen werden, dass die Implikationen, die sich

aus der Kundenumfrage auf der Strecke Amsterdam — Havanna ableiten lassen, doch
recht beschrankt sind. Zurtickzufihren ist dies auf die geringe Anzahl von Antworten,
die auf dieser Strecke erfasst wurden (nur 45 Passagiere, die nach Havanna reisten,
gaben auf die Frage nach der Austauschbarkeit ihres Reiseziels eine klare Antwort).
Dies zeigt sich auch klar anhand des Umfangs des 95-prozentigen Vertrauensintervalls
fir den Verlust von Kunden aufgrund von Preiserhthungen auf der Strecke
Amsterdam —Havanna. Der Vertrauensintervall liegt in der Tat zwischen 8 % und
32 %140,

295. Als Beweis dafir, dass eine von den beteiligten Unternehmen auf der Strecke

Amsterdam — Havanna vorgenommene Preiserhthung in jedem Fall unrentabel wére,
présentierten die betelligten Unternehmen eine Studie Uber die Elastizitédt der
Nachfragell. Diese enthdlt eine Schdtzung zum ,kritischen Verlust“, also dem
Minimum an Umsatzeinbul3en, durch das eine Preiserhéhung unrentabel wird. Den im
Rahmen der Studie vorgelegten Ergebnissen zufolge wirde der kritische Verlust auf der
Strecke Amsterdam — Havanna fur die Zusammenschlussparteien im Jahr 2007 bel [5-
10]*% liegen. Das bedeutet, dass eine Preiserhohung dann unrentabel wére, wenn sie zu
einem Passagierverlust von mindestens [5-10]*% fuhren wirde. Da die beteligten
Unternehmen der Ansicht sind, dass auf jede Preiserhthung zwangslaufig ein hoher

140

141

Vereinfacht ausgedriickt, bedeutet dies, dass der Kundenumfrage zufolge eine Wahrscheinlichkeit von
95 % besteht, dass der tatséchliche prozentuale Anteil der Passagiere, welche aufgrund einer
Preiserhthung entweder ihr Reiseziel @ndern oder gar nicht mehr reisen wirden, in den durch den
Vertrauensintervall definierten Extremrahmen féllt (die Wahrscheinlichkeit von 95% ist eine
Standardschwelle, anhand derer Statistiker den statistischen Wert eines Resultats beurteilen). Die
Ergebnisse deuten somit darauf hin, dass der statistisch signifikante Anteil von Kunden, die bel einer
Preiserhdhung verloren wiirden, bei mindestens 8 % und maximal 32 % liegt.

LECG — Anayse des kritischen Verlusts und Nachweis fir das Wechselverhalten der Passagiere —
12. Oktober 2008.
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prozentualer Verlust an Passagieren folgen wirde, sehen sie keinen Anreiz fir
Preiserhthungen auf der Strecke Amsterdam — Havanna nach Vollzug der Transaktion.

296. Die Analyse des kritischen Verlusts kann nitzlich dabel sein, den Spielraum der
beteiligten Unternehmen fir Preiserhéhungen nach der Transaktion auszuloten.
Allerdings steht aus mindestens drel Grinden in diesem speziellen Fall die
Zuverldssigkeit des Ergebnisses in Frage. Zundchst sind der Studie zufolge die
Bruttospannen im Passagierluftverkehr sehr hoch. Der Analyse des kritischen Verlusts
zufolge ist der kritische Verlust bei hohen Bruttospannen gering, d.h., eine
Preiserhthung um 5 % waére bereits dann unrentabel, wenn nur eine geringe Anzahl von
Kunden die Ware nicht mehr kaufte. Hohe Bruttospannen kdnnen aber auch auf einen
geringen tatséchlichen Verlust hindeuten. Geht man in der Tat davon aus, dass die
Unternehmen vor dem Zusammenschluss ihre Gewinne maximieren, dann wirden sie
den Preis (und damit ihre Bruttospannen) entsprechend dem umgekehrten Wert der fir
se relevanten Elastizitét der Nachfrage festsetzen. Daraus ergibt sich, dass hohe
Spannen eine geringe Elastizitét der Nachfrage signalisieren. Um eine in sich schltissige
Darstellung zu ergeben, musste die Studie diesen Widerspruch erkléaren (d. h.: Wenn der
tatséchliche Verlust niedrig ist, kdnnte eine Preiserhbhung trotz niedrigen kritischen
Verlusts rentabel sein). So sollte die Studie beispielsweise auf die Frage eingehen,
warum die Nachfrage sehr unelastisch ist, wenn der Preis gesenkt wird, aber sehr
elastisch, wenn eine Erhéhung vorgenommen wird (dies ist dann der Fall, wenn die
zugrunde liegende Nachfragekurve einen ,Knick" aufweist). Andernfalls sollte die
Studie auf die Kostenstruktur von KLM und Martinair eingehen und erkl&ren, warum
eine Preissenkung angesichts dessen in jedem Fall unrentabel wéare (dies kénnte in
Zusammenhang stehen mit dem erheblichen Umfang an Fixkosten, die beim
Kapazitéatsausbau bei Fluggesellschaften anfallen). Die Studie bietet jedoch keine
nachvollziehbare Erklarung fir diese Unstimmigkeiten.

297. Der zweite Grund betrifft den Umstand, dass die Analyse pro Flug und unter
Berticksichtigung eines kurzfristigen Rahmens durchgefihrt wurde. So kann sie keine
Veranderungen bel der Haufigkeit der Flige und im Flugplan einkakulieren, die KLM
und Martinair zur Erzielung zusétzlicher Kosteneinsparungen implementieren konnten.
In anderen Worten verlieren KLM und Martinair bel einer Preiserhdhung um 5% in
gewissem Umfang Passagiere. Dies wirde sich negativ auf den Umsatz, aber auch
negativ auf die Gesamtkosten auswirken. Kurzfristig beschranken sich die negativen
Kostenauswirkungen auf die Eliminierung der durch den Verlust der einzelnen
Passagiere bedingten (relativ niedrigen) Grenzkosten. Mittelfristig allerdings kdnnen
sich verhdtnismalig umfangreiche negative Auswirkungen auf die Kosten ergeben,
wenn sich die Passagierzahl so weit verringert, dass die Einstellung eines Flugs
zweckmdaldig ist. Wird dieser Sachverhalt berticksichtigt, kann eine Preiserhdhung
rentabler sein (da die Betriebskosten fir einen Flug recht hoch sind). Ohne
Berticksichtigung dieses Effekts konnten sich aus der Analyse des kritischen Verlusts
fehlerhafte Resultate ergeben.

298. Der dritte Grund letztendlich stitzt sich auf die Art und Weise, in der die
K ostenerh6hungen pro Passagier geschétzt werden. In der Tat geht die Studie davon aus,
dass nur 9% der variablen Kosten eines Flugs mit der Zahl der Passagiere in
Zusammenhang stehen. Allerdings werden einige Kosten, die den Annahmen zufolge
mit der Anzahl der Passagiere verbunden sind (beispielsweise ,Kerosin®, ,, Handhabung
des Catering”, ,,Kreditkartengebiihren® usw.), aus dieser Schatzung ausgeklammert, was
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sich aler Wahrscheinlichkeit nach auch auf den Umfang des veranschlagten kritischen
Verlusts auswirken wirde.

299. Aus diesen Grinden kann die von den beteiligten Unternehmen vorgelegte
Schétzung des kritischen Verlusts nur grob den Verlust an Kunden angeben, ab dem
eine Preiserhdhung unrentabel wirde. In diesem Zusammenhang sollte allerdings darauf
hingewiesen werden, dass der durch eine Preiserhthung bedingte durchschnittliche
Verlust von Teilnehmern gemald der Kundenumfrage etwa vier Ma hoher ist as der
nach der von den beteiligten Unternehmen durchgefihrten Studie errechnete kritische
Verlust.

300. Wie in Erwagungsgrund 179 dargel egt, bestétigte die Marktuntersuchung zudem,
dass Fluggesellschaften generell bereits auf einen geringfligigen Rickgang in den
Passagierzahlen sehr empfindlich reagieren, weil dieser den Unterschied zwischen
rentablen und unrentablen Diensten ausmachen kann, und zwar insbesondere in Bezug
auf den Passagierluftverkehr zu Urlaubsfernzielen.

301. Wie in Erwagungsgrund 259 dargelegt, haben die beteiligten Unternehmen keine
Moglichkeit einer eindeutigen Unterscheidung zwischen Passagieren, fur die der Zielort
wichtig ist und solchen, bei denen dieses nicht der Fall ist, und damit gegentiber der
erstgenannten Gruppe entsprechend hohere Preise zu berechnen as gegeniber der
zweiten. Solange deshalb ein grof3er Teil der Kunden bei Preiserh6hungen auf andere
Ziele umsteigt oder gar nicht mehr verreist, bleibt die Gruppe von Urlaubsreisenden,
denen ein bestimmter Urlaubsort wichtig ist, gegen Preiserhdhungen dadurch gefeit,
dass andere Passagiere, denen kein bestimmter Zielort wichtig ist, in Reaktion auf eine
solche Preiserhéhung auf andere Ziele ausweichen.

302. Unter diesen Umstanden scheint es trotz der Tatsache, dass die Preiselastizitét
der Nachfrage bei Havanna geringer ist as bei typischeren ,,Sonne und Strand-
Urlaubszielen“ eher wahrscheinlich, dass eine deutliche, dauerhafte PreiserhGhung
durch das zusammengeschl ossene Unternehmen unrentabel wére.

303. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte darlber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

Schlussfolgerung zur Beurteilung im Hinblick auf die Strecke AMSDUSBRU-HAV

304. Es muss folglich der Schluss gezogen werden, dass der Zusammenschluss auch
im Hinblick auf die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr gegentiber
Endkunden auf der Strecke AMS/DUS/BRU-HAV den wirksamen Wettbewerb auf dem
gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich behindern
wirde.
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8.4.35. Strecken, die Amsterdam mit den Niederldndischen Antillen verbinden
(Amsterdam — Curacao und Amsterdam — Aruba)

305. Gemal3 den in den Erwégungsgrinden 122 bis 148 dargelegten Erkenntnissen der
Kommission im Hinblick auf den relevanten Markt muss in Zusammenhang mit der
aktuellen  Entscheidung  hinsichtlich  der  Auswirkungen des  geplanten
Zusammenschlusses in Bezug auf Fltige zwischen Amsterdam und Aruba sowie Curacao
die geplante Transaktion vor alem auf der Grundlage des herkdmmlichen Ansatzes
» Stadtepaar Ausgangsort/Zielort* (O& D) beurteilt werden.

306. Diesbeziglich ist zu berticksichtigen, (i) dass es weder ab Dusseldorf noch ab
Brissel Flige nach Aruba oder Curacao gibt, und (ii) dass der Marktuntersuchung
zufolge angesichts der historischen, kulturellen und sprachlichen Bande zu den
Niederlanden (Aruba und Curacao sind ehemalige niederlandische Kolonien) einem
relativ hohen Anteil der niederlandischen Kunden, die nach Aruba und Curacao reisen
wollen, das Reiseziel wichtig (und der Preis somit weniger wichtig) ist, und dass diese
deshalb weniger geneigt sind, im Fall einer Preiserhhung andere ,, Sonne und Strand-
Ziele" asAlternative in Erwégung zu ziehen.

8.4.35.1. Marktpositionen auf der Strecke Amsterdam — Curacao und Amsterdam — Aruba
Curacao

307. Die nachstehende Tabelle zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen
und von deren Wetthewerbern auf der Strecke Amsterdam — Curacao auf Jahresbasis fur
das Jahr 2007/2008.

Tabelle 12: Marktanteile AM S-CUR 2007/2008 (ca. [113 000-270 000]* Pax)

Wettbewer ber M arktanteil vor M arktanteil nach
dem dem
Zusammenschluss | Zusammenschluss
KLM [50-60]* % _oN*0
Martinair [20-30]*% [80-90]"%
ArkeFly [10-20]*%

Queélle: Marktuntersuchung der Kommission

308. KLM fliegt pro Woche sieben Mal nach Curacao, Martinair bedient dieses Ziel
funf Mal in der Woche wahrend der Wintersaison und vier Mal pro Woche wahrend der
Sommersaison. Der kombinierte Marktanteil der beteiligten Unternehmen ist auf dieser
Strecke mit [80-90]*% 2007/2008 relativ hoch. Zudem betreiben beide beteiligten
Unternehmen auf der Strecke Direktflige. Die aus dem geplanten Zusammenschluss
hervorgehende Erhdhung des Marktanteils ist betr&chtlich, nicht nur im Vergleich zu
den Gewinnen auf anderen Strecken, die Amsterdam mit dem Grofraum Karibik
verbinden. Der einzige Wettbewerber auf dieser Strecke, ArkeFly, fliegt woéchentlich
sechs Ma nach Curacao und erreicht einen Marktanteil von [10-20]*%. Dies
unbeschadet der Tatsache, dass e den Grofdell seiner Kapazitdten
unternehmensgebunden fur Pauschalurlaubsreisen aus dem Angebot von TUI oder
anderen Veranstaltern Konzerns einsetzt, zu dem auch TUI und ArkeFly gehoren.

3009. Da es ab Briissel und Dusseldorf keine Alternativfliige nach Curacao gibt, sind
die Marktanteile der beteiligten Unternehmen auch fur den in Erwdgungsgrund 8.3.2
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definierten weiter gefassten Markt gleich, zu dem Flige nach Curacao ab Amsterdam,
Dusseldorf und Brissel zahlen.

Aruba

310. Ahnlich verhdlt es sich auf der Strecke AMS-AUA. Die nachstehende Tabelle
zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen und von deren Wettbewerbern auf
der Strecke Amsterdam — Aruba auf Jahreshasis fir das Jahr 2007/2008.

Tabelle 13: Marktanteile AMS-AUA 2007/2008 (ca. [36 000-74 000]* Pax)

Wettbewerber Mar ktanteil vor Marktanteil nach
dem dem
Zusammenschluss | Zusammenschluss
KLM [60-70]* % QOT%0
Martinair [10-20]*% [80-90]"%
ArkeFly [10-20]*%

Quelle: Marktuntersuchung der Kommission

311. Wie bei Curacao, so sind auch diese Marktanteile fur den in Erwagungsgrund
8.3.2 definierten weiter gefassten Markt gleich, zu dem Flige nach Aruba ab
Amsterdam, Dusseldorf und Brissel zadhlen, da es keine Flige nach Aruba ab
Dusseldorf bzw. Briissel gibt.

312. Der kombinierte Marktanteil der beteiligten Unternehmen wird auf dieser
Strecke bei [80-90]*% liegen. KLM bietet hier vier Direktflige pro Woche, Martinair
bedient dieses Ziel mit zwel Direktfltigen wochentlich in der Sommersaison und drei
Fligen wdchentlich in der Wintersaison. ArkeFly bietet drei Direktflige pro Woche
zwischen Amsterdam und Aruba und hat auf dieser Strecke einen Marktanteil von [10-
20]*%. Dies unbeschadet der Tatsache, dass ArkeFly auch auf dieser Strecke den
Grof¥teil seiner Kapazitdten in Pauschal urlaubsreisen gebunden hat.

313. Trotz des Umstands, dass einige amerikanische Fluggesellschaften indirekte
Luftverkehrsdienste Uber eines ihrer amerikanischen Luftdrehkreuze anbieten, scheint es
kaum, wenn Uberhaupt, indirekte Flige zu geben, die dem Substituierbarkeitstest
(Austauschbarkeitstest) standhalten wirden, d. h., bei denen sich die Reisezeit um
maximal 150 Minuten verlangern wirde. Darlber hinaus scheinen diese von
US-Fluggesellschaften wie United Airlines angebotenen indirekten Flige erheblich
teurer zu sein als ein Durchschnittsticket bei Martinair. Somit verbleibt ArkeFly auch in
Bezug auf Arubaim Anschluss an die Transaktion der einzige Wettbewerber.

8.4.3.5.2. Eintrittsschranken
Curacao

314. Was die regulativen Hemmnisse fur den Einstieg in die Strecke AMS-CUR
angeht, so unterliegt der Flugbetrieb hier dem zwischen den Niederlanden und den
Niederlandischen Antillen unterzeichneten Protokoll Gber den Luftverkehr. Diesem
zufolge koénnen mehrere Fluggesellschaften benannt werden und gibt es keine
Einschrankungen im Hinblick auf die mogliche Anzahl von Fligen in einem bestimmten
Zeitraum. Folglich konnten sowohl ArkeFly als auch Martinair (neben KLM) 2005 bzw.
2006 als benannte Fluggesellschaften den Betrieb auf dieser Strecke aufnehmen. Den
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beteiligten Unternehmen zufolge hat die niederlandische Regierung bestétigt, dass die
Benennungsklausel der Gemeinschaft aktuell auch im Rahmen des zwischen den
Niederlanden und den Niederlandischen Antillen unterzeichneten Protokolls Uber den
Luftverkehr gemald den Verfassungsbestimmungen des Konigreichs der Niederlande
gilt, und dass die Niederlande im Bedarfsfall dazu bereit wéren, dies den
Niederlandischen Antillen gegenliber zu bestatigen.

315. Weas die regulativen Einstiegshindernisse fur die Strecken DUS-CUR angeht, so

haben Deutschland und die Niederlandischen Antillen vor kurzem ein neues bilaterales
Luftverkehrsabkommen unterzeichnet. Darin  ist die Benennung mehrerer
Fluggesellschaften vorgesehen. Die Zahl der Flige muss von den Luftfahrtbehorden
genehmigt werden. Bislang haben keine Fluggesellschaften aus Belgien oder Aruba die
ihnen im Rahmen dieses Abkommens zugestandenen Rechte in Anspruch genommen.

316. Was die regulativen Einstiegshindernisse fir die Strecken BRU-CUR angeht, so

haben Belgien und die Niederlandischen Antillen vor kurzem ein neues bilaterales
Luftverkehrsabkommen  unterzeichnet. Diesem  zufolge  konnen  mehrere
Fluggesellschaften benannt werden und gibt es keine Einschrankungen im Hinblick auf
die mogliche Anzahl von Fligen in enem bestimmten Zeitraum. Auch
Fluggesellschaften aus Belgien oder den Niederlandischen Antillen haben
zwischenzeitlich noch keinen Gebrauch von den ihnen im Rahmen dieses Abkommens
zugestandenen V erkehrsrechten gemacht.

317. Mehrere der im Rahmen der Marktuntersuchung befragten, an anderen

Flughdfen, Fluggesellschaften, speziell in Brissel und Dusseldorf ansassigen
Fluggesellschaften gaben an, dass die Niederlandischen Antillen zwar fir
niederlandische Passagiere von besonderer Attraktivitdt seien, nicht niederlandisch
sprechende Fluggéste jedoch keine besondere Affinitdt zu diesen Inseln hétten.
Dementsprechend wirde die Nachfrage auferhalb der Niederlande nicht unbedingt
ausreichen, um einen Einstieg in diese Méarkte zu rechtfertigen.

Aruba

318. In Bezug auf die regulativen Einstiegshindernisse fir die Strecke AMS-AUA ist

Zu sagen, dass der Flugverkehr zwischen den Niederlanden und Aruba dem Protokoll
Uber den Luftverkehr unterliegt. Diesem zufolge kdnnen mehrere Fluggesellschaften
benannt werden und gibt es keine Einschrankungen im Hinblick auf die mogliche
Anzahl von Flugen in einem bestimmten Zeitraum. Somit bestehen keine wesentlichen
regulativen Hindernisse. Den beteiligten Unternehmen zufolge hat die niederlandische
Regierung zudem bestétigt, dass die Benennungsklausel der Gemeinschaft aktuell auch
im Rahmen des zwischen den Niederlanden und Aruba unterzeichneten Protokolls tber
den Luftverkehr gemafd den V erfassungsbestimmungen des Konigreichs der Niederlande
gilt, und dass die Niederlande im Bedarfsfall dazu bereit wéaren, dies Aruba gegentber
Zu bestétigen.

319. Weas die regulativen Einstiegshindernisse fur die Strecke BRU-AUA angeht, so

sieht das bilaterale L uftverkehrsabkommen zwischen Belgien und Aruba die Benennung
von nur einer Fluggesellschaft vor. Im Hinblick auf die Zahl der Fllge innerhalb eines
bestimmten Zeitraums gibt es keine Beschrankungen. Bislang haben keine
Fluggesellschaften aus Belgien oder Aruba die ihnen im Rahmen dieses Abkommens
zugestandenen Rechte in Anspruch genommen. Zwischen Aruba und Deutschland
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besteht aktuell kein bilaterales Luftverkehrsabkommen. Sollte in der néheren Zukunft
alerdings ein solches zwischen Deutschland und Aruba abgeschlossen werden, dann
wére es aus den in Erwagungsgrund 317 dargelegten Grunden eher unwahrscheinlich,
dass in Deutschland anséssige Fluggesellschaften in die Strecke DUS-AUA einsteigen
wurden.

Keine Beschréankungen fur ArkeFly zum Verkauf von reinen Stzplatzen ohne weitere
Leistung auf Flugen zwischen AMS und CUR/AUA

320. Die nach der derzeitigen niederlandischen Verordnung Uber den Verkauf von
reinen Sitzplétzen ohne weitere Leistung durch Charterfluggesellschaften gemald den
Erwagungsgriinden 249 und 250 bestehenden Einschrénkungen gelten auch fir den
Verkauf von Sitzpl&tzen fur Charterfllige zwischen Amsterdam und Aruba und Curacao.
Angesichts dessen jedoch, dass den geltenden bilateralen Luftverkehrsabkommen
zufolge mehrere Fluggesellschaften benannt werden konnen und keinerle
Beschrankungen im Hinblick auf die Anzahl der Fliige auf diesen Strecken innerhalb
eines bestimmten Zeitraums gelten, ist es fur Fluggesellschaften u. U. einfacher und
maoglicherweise auch attraktiver, anstelle der Charterfllige auf den Strecken AMS-CUR
und AMS-AUA Linienfliuge anzubieten. Die erwdhnten Beschrankungen fir den
Verkauf von reinen Sitzplétzen ohne weitere Leistungen gelten fir Linienflige
alerdings nicht. Selbst ArkeFly, das fir alle anderen bedienten Lang- und
Kurzstreckenziele Charterfliige anbietet, ist eine benannte Fluggesellschaft und fliegt
auf diesen beiden Strecken Linie. In jedem Fall, und auch aus den in Erwagungsgrund
250 angefuhrten Grinden, wirden die Beschréankungen beim Verkauf von reinen
Sitzplétzen ohne weitere Leistungen Fluggesellschaften nicht unbedingt davon abhalten,
durch Aufnahme des Charterflugbetriebs auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA
dort einzusteigen.

Ander e Eintrittsschranken und Expansionshinder nisse

321. Im Hinblick auf die anderen Einstiegshindernisse, wozu auch die Verfugbarkeit
von Zeitfenstern auf den Flugh&fen Schiphol, Disseldorf und Brissel gehort, wird auf
die Erwégungsgrinde 191 bis 197 verwiesen, in denen die Situation in Zusammenhang
mit Fllgen zwischen diesen drei Zielorten und allen Fernzielen generell dargelegt ist.

8.4.35.3.  Asymmetrie/Wettbewerbsnahe

322. Wie bereits in den Erwagungsgrinden 184 bis 189 dargelegt, unterscheiden sich
KLM und Martinair klar in Bezug auf ihr Geschaftsmodell und ihre
Marktpositionierung. Auch im Hinblick auf Aruba und Curacao hat die Kundenumfrage
eine deutliche Asymmetrie zwischen den beteiligten Unternehmen zutage gefordert.
Endkunden scheinen eine Préferenz fir KLM zu haben: 23 % der nach Aruba reisenden
KLM-Fluggaste gaben an, dass sie vor dem Kauf des Tickets Martinair als potenzielle
Alternative zu KLM ins Auge gefasst hétten (gegeniiber 18 %, die ArkeFly in Erwagung
zogen). Andererseits aber sagten 48 % der KLM-Kunden, sie hétten keine andere
Fluggesellschaft als KLM in Betracht gezogen. Im Gegensatz dazu antworteten 18 %
der Martinair-Kunden auf die gleiche Frage, dass sie vor dem Kauf des Tickets keine
andere Fluggesellschaft in Erwagung gezogen hétten, wohingegen 55 % zugunsten von
KLM Uberlegt hatten (im Gegensatz zu 15 %, die ArkeFly in Erwégung zogen).
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323. Gleichermal3en gaben 47 % der nach Curacao reisenden KLM-Fluggaste an, sie
hétten vor dem Kauf ihres Tickets keine andere Fluggesellschaft in Erwagung gezogen,
wahrend nur 24 % Martinair und 27 % ArkeFly in Betracht gezogen hatten. Andererseits
sehen 51 % der Martinair-Fluggéaste auf dem Weg nach Curacao KLM als potenzielle
Alternative, 17 % erwogen ArkeFly und 21 % zogen uUberhaupt keine andere
Fluggesellschaft in Betracht142.

324. Das zeigt, dass KLM deutlich mehr Wettbewerbsdruck auf Martinair ausiibt als
umgekehrt. Zudem lieffen die Marktuntersuchung wie auch die Kundenumfrage
erkennen, dass bei Martinair und auch bei ArkeFly in der Regel der prozentuale Antell
an Pauschalkunden hoher ist as bei KLM. Martinair scheint in Bezug auf die
Marktpositionierung somit néher bei ArkeFly alsbel KLM zu stehen.

8.4.3.5.4. Durch ArkeFly ausgeiibter Wettbewerbsdruck

325. Zudem ware das zusammengeschlossene Unternehmen auf den Strecken
zwischen Amsterdam und Curacao und Aruba weiterhin dem Wettbewerbsdruck durch
ArkeFly ausgesetzt. ArkeFly erzielt im Hinblick auf beide Zielorte einen Marktantell
von ca. [10-20]*%. Die Gesellschaft unterhdlt Linienflige auf den Strecken AMS-AUA
und AMS-CUR (und somit gelten fur ArkeFly auf diesen beiden Strecken die nach dem
niederl8ndischen Pauschalreisenerlass geltenden und in den Erwagungsgrinden 249 und
250 naher erlauterten Beschrankungen fir den Verkauf von reinen Sitzpldatzen ohne
weitere Leistungen nicht).

326. Obwohl ein Grofdteil der derzeitigen Kapazitdten von ArkeFly durch den
Verkauf von Sitzpldtzen fur seine Flige an Reiseveranstalter der TUI-Gruppe fir
Pauschalreisen gebunden ist, verkauft das Unternehmen auf den Strecken AMS-CUR
und AMS-AUA doch noch immer [einen erheblichen Anteil]* der Tickets an
Endkunden. Das ist erheblich mehr als auf anderen Strecken, auf denen sich der
Passagierluftverkehr der beteiligten Unternehmen tberschneidet und auf denen ArkeFly
ebenfalls tétig ist143.

327. Zudem gab ArkeFly im Rahmen der Marktuntersuchung der Kommission an,
dass man beispielsweise durch Erweiterung der Flugzahlen auf dieser Strecke der
zusétzlichen Nachfrage auf den Strecken AMS-AUA und AMS-CUR gerecht werden
konnte, sollten Kunden im Zuge einer vom zusammengeschlossenen Unternehmen
vorgenommenen Preiserhdhung auf ArkeFly umsteigen wollen. Wie bereits naher
erlautert (siehe Erwagungsgrund 286), wird derzeit nach Aussage des Unternehmens ein
Teil der Langstreckenkapazitaten von ArkeFly kurzfristig und ad hoc an Dritte vermietet
(ACMI). Da es sich hier jedoch nicht um einen Bestandteil des Kerngeschafts handelt,
konnten diese Kapazitdten ArkeFly zufolge kurzfristig zum Ausbau der Flige auf
bestehenden Strecken oder zum Einstieg in bislang noch nicht bediente Strecken
herangezogen werden. Demzufolge kénnten innerhalb kurzer Zeit pro Woche mehrere

142 Es sollte betont werden, dass die Frage nach Erwégung einer aternativen Fluggesellschaft nur solchen
Kunden gestellt werden konnte, die keinen Pauschalflug gebucht hatten.

143 Auf den Strecken AMS-PUJ verkauft ArkeFly [deutlich weniger]* Sitzpléatze an Endkunden, auf der
Strecke AMS-CUN sogar [nhoch weniger]* [in beiden Féllen weniger as ein Viertel des Antells an
Sitzplatzen, die ArkeFly auf den Strecken AMS-CUR und SMS-AUA an Endkunden verkauft]*.
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Rotationen hinzugefiigt werden, ohne dass die Flotte dazu kurzfristig erweitert werden
musste.

328. Fur eine am Flughafen Amsterdam-Schiphol bereits etablierte Fluggesellschaft,
die auf diesen beiden Strecken fliegt, gibt es nur relativ geringe Hindernisse fur den
Kapazitatsausbau, da sich hier im Hinblick auf die betrieblichen Ablaufe Grélzenvorteile
nutzen lassen. In der Tat hat ArkeFly bereits die Zahl seiner Fliige nach Curacao am
1. Juni 2008 von 5 auf 6 pro Woche und am 1. November 2008 von 6 auf 7 pro Woche
erhoht.

329. Darlber hinaus gab ArkeFly an, dass man mittelfristig (d. h. auf sechs Monate
bis ein Jahr oder langer gesehen) die Kapazitéten durch Inbetriebnahme neuer und/oder
geleaster Flugzeuge weiter aufstocken konnte. Diese neuen und/oder geleasten
Flugzeuge konnten dann auch von anderen Gesellschaften der TUI-Gruppe kommen
(siehe auch Erwagungsgrund 287).

330. Die Marktuntersuchung hat keine Hinweise darauf hervorgebracht, dass
ArkeFly einen Anreiz hétte, Preiserhtéhungen von KLM zu folgen, anstatt dessen Preis
Zu unterbieten, um seinen Marktanteil zu steigern. ArkeFly hat jungst in zusétzliche
Kapazitdten auf den Strecken zu den Niederlandischen Antillen investiert (in den
vergangenen sechs Monaten wurde die Zahl der Fliige pro Woche auf der Strecke AMS-
CUR um zwei erhoht), was darauf hindeutet, dass das Unternehmen im Falle von
Preiserhéhungen des zusammengeschlossenen Unternehmens Wettbewerbsdruck
austiben wirde.

33L Somit durfte ArkeFly nach der Transaktion auf den Strecken AMS-CUR und
AMSAUA Wettbewerbsdruck auf die betelligten Unternehmen ausiben, da das
Unternehmen dazu in der Lage ist und einen Anreiz dazu hat. In Verbindung mit der
Preiselastizitét der Nachfrage fur diese Strecke, die in den Erwégungsgrinden 332 bis
337 erortert wird, wirde diese Gefahr die beteligten Unternehmen aller
Wahrscheinlichkeit nach davon abhaten, hier nach dem Zusammenschluss
Preiserhéhungen einzufUhren.

8.4.35.5. Preisdastizitat der Nachfrage durfte Preiserhthungen nach Vollzug der
Transaktion unrentabel machen

332. Zuletzt ergaben die Marktuntersuchung der Kommission und auch die am
Flughafen Amsterdam-Schiphol durchgefiihrte Kundenumfrage dhnlich wie bel den
anderen Karibikzielen, dass ein betréchtlicher Teil der Kunden diese beiden Ziele im
Fall von Preiserhthungen des zusammengeschl ossenen Unternehmens fur die Strecken
AMS-CUR und AMS-AUA durch andere Urlaubs(fern)ziele ersetzen oder Uberhaupt
nicht reisen wirde. Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass der Anteil der aler
Wahrscheinlichkeit nach aufgrund einer Preiserhohung verlorenen Kunden geringer ist
als bel Punta Cana und Cancun (die Resultate der Kundenumfrage fur Curacao und
Arubasind in der Tat vergleichbar mit denen fir Havanna).

333. Konkreter |asst sich sagen, dass sich zwar die meisten an der Marktuntersuchung
teilnehmenden Reiseveranstalter und -biros skeptisch dazu auferten, ob ein bedeutender
Teil der Kunden von Aruba und Curacao auf andere Ziele umsteigen wirde, die
Resultate der Kundenumfrage jedoch andeuten, dass dies in der Tat bei einer
betr&chtlichen Anzahl von Kunden der Fall sein dirfte.
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334. In Bezug auf Aruba gaben 15 % der KLM- und Martinair-Kunden an, sie wirden
bel einer Preiserhthung von 5-10 % auf ein anderes Ziel umsteigen (nur einige wenige
dieser Befragten — 2 % der Martinair- und 5 % der KLM-Kunden — erkl&rten jedoch, sie
wurden in diesem Fall Uberhaupt nicht fliegen). Angesichts der relativ hohen Zahl von
Antworten fur die Strecke Amsterdam — Havanna ist zudem der Vertrauensintervall von
95 % fur den Kundenverlust der Zusammenschlussparteien insgesamt kleiner: Der
Kundenumfrage zufolge wirden den Zusammenschlussparteien bel einer Preiserhéhung
zwischen 12 % und 26 % der Martinair- und KLM-Kunden verloren gehen.

335. Bel Curacao gaben 10 % der KLM- und Martinair-Kunden, die eine konkrete
Antwort gaben, an, sie wirden bei einer Preiserhohung auf ein anderes Ziel umsteigen,
wahrend 10 % davon fur Martinair und 6 % fur KLM erklarten, sie wirden dann
Uberhaupt nicht mehr fliegen. Wie bei Aruba ergibt sich aus der relativ grof3en Zahl von
Antworten gegenlber der Strecke Amsterdam—Havanna ein grofllerer 95 %
Vertrauensintervall. Der Kundenumfrage zufolge wirden den Zusammenschlussparteien
bei einer Preiserhdhung zwischen 12 % und 25 % der Martinair- und KLM-Kunden
verloren gehen.

336. Darilber hinaus wird nach der Kundenumfrage deutlich, dass 15 % der Martinair-
und 18 % der KLM-Befragten bel der Buchung von Fligen nach Aruba auch ArkeFly in
Erwégung ziehen. Fur Curacao liegen die relevanten Prozentsétze sogar noch hoher.
Konkreter zogen fur Flige nach Curacao 17 % der Martinair-Kunden und 27 % der
KLM-Kunden auch ArkeFly in Betracht. Von alen Kunden, fur die ArkeFly eine
Alternative zu KLM bzw. Martinair darstellte, gaben 70 % an, sie wirden im Fall einer
Preiserh6éhung um 5-10 % durch das zusammengeschlossene Unternehmen tatséchlich
auf ArkeFly umsteigen44,

337. Nimmt man diese Zahl zum Kundenverlust aufgrund der Austauschbarkeit von
Zielorten hinzu, dann lasst sich der Antell der Kunden ausmachen, die aller
Wahrscheinlichkeit nach eine  hypothetische  Preiserhtéhung  seitens  der
Zusammenschlussparteien mitmachen wirden. In Verbindung mit Aruba gaben 68 %
der Befragten, die keinen Pauschalflug gebucht hatten, an, sie hétten ArkeFly vor dem
Kauf ihres Tickets nicht in Erwdgung gezogen und wirden auch bel einer einseitigen
Preiserh6hung von 5-10 % weiterhin nach Aruba fliegen. Der Anteil der Befragten, den
die beteiligten Unternehmen dann verlieren konnten, wirde bei ca. 32 % liegen. Bel
Curacao liegt dieser Prozentsatz sogar noch héher. Hier gaben 56 % der Befragten, die
keinen Pauschalflug gebucht hatten, an, sie hatten ArkeFly vor dem Kauf ihres Tickets
nicht in Erwdgung gezogen und wiirden auch bel einer einseitigen Preiserhthung von 5-
10 % weiterhin nach Curacao fliegen. Der Anteil der Befragten, den die beteiligten
Unternehmen aufgrund der Preiserhdhung verlieren konnten, wirde dann bei ca. 44 %

liegen.

338. Wie bel Havanna legten die beteligten Unternehmen der Kommission
zusammen mit der Studie auch hier zusédtzliche Angaben Uber die Elastizitdt der
Nachfrage und die Rentabilitét einer Preiserhdhung vorl4s, Auch fir diesen Bereich
enthdlt die Studie eine Schétzung des , kritischen Verlusts* fur die Strecken nach Aruba

144 Es sollte auch hier betont werden, dass die Frage nach Erwagung einer alternativen Fluggesellschaft nur
solchen Kunden gestellt werden konnte, die keinen Pauschalflug gebucht hatten.
145 | ECG - Analyse des kritischen Verlusts und Nachweis iiber das Wechselverhalten der Passagiere.
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und Curacao. Den Studienergebnissen zufolge wirde der kritische Verlust fur die
Zusammenschlussparteien 2007 wie bei der Strecke Amsterdam —Havanna 5,1 %
betragen.

330. Allerdings gelten fur diese Resultate die gleichen Kritikpunkte wie in den
Erwagungsgrinden 295 bis 299 erlautert, so dass den Ergebnissen deshalb nur ein
begrenztes Gewicht eingerdumt werden sollte. Jedoch sollte auch bei Aruba und
Curacao darauf hingewiesen werden, dass der durch eine Preiserhéhung bedingte
durchschnittliche Verlust von Teilnehmern gemal3 der Kundenumfrage etwadrei bis vier
Mal hoher ist als der nach der von den beteiligten Unternehmen durchgefiihrten Studie
angegebene kritische Verlust.

340. Wie in Erwagungsgrund 179 dargelegt, bestétigte die Marktuntersuchung
zudem, dass Fluggesellschaften generell bereits auf einen geringfligigen Rickgang in
den Passagierzahlen sehr empfindlich reagieren, weil dieser den Unterschied zwischen
rentablen und unrentablen Diensten ausmachen kann, und zwar insbesondere in Bezug
auf den Passagierluftverkehr zu Urlaubsfernzielen.

341. Wie in Erwagungsgrund 259 dargelegt, ist es den beteiligten Unternehmen beim
Verkauf von Flugtickets an Endkunden nicht méglich, zwischen solchen Fluggésten zu
unterscheiden, denen der Zielort wichtig ist (insbesondere VFR-Reisende) und solchen,
bei denen dies nicht der Fall ist. Folglich kénnten die beteiligten Unternehmen
gegentber den Kunden, die auch bel einer Preiserhéhung weiterhin nach Aruba und
Curacao fliegen wirden, keine hoheren Preise als gegentiber wechselbereiten Kunden
berechnen. Solange also die Mdglichkeit besteht, dass ein betréchtlicher Tell der
Kunden im Fall einer Preiserhdhung auf andere Fluggesellschaften oder Alternativziele
umsteigt oder ganz auf die Reise verzichtet, bleibt die Gruppe der Reisenden, die
gegentber potenziellen Alternativzielen unelastisch ist, aufgrund dessen gegen
Preiserhbhungen geschitzt, dass andere, elastischer eingestellte Passagiere im Zuge
einer solchen Preiserhdhung wechseln und damit die Preispolitik fir die
Zusammenschlussparteien unrentabel machen wirden.

342. Unter diesen Umstanden scheint es trotz der Tatsache, dass die Preiselastizitat
der Nachfrage bei Curacao und Aruba geringer ist als bel typischeren ,Sonne und
Strand-Urlaubszielen® eher wahrscheinlich, dass eine deutliche, dauerhafte
Preiserh6hung durch das zusammengeschlossene Unternehmen unrentabel wére.

343. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, dirfte dartiber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

344. Aus al den angefihrten Grinden muss gefolgert werden, dass es

unwahrscheinlich ist, dass der geplante Zusammenschluss auf den Strecken AMS-CUR
und AMS-AUA unkoordinierte Effekte nach sich ziehen wirde.
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8.4.3.5.6. Koordinierte Effekte

345. Es ist ferner unwahrscheinlich, dass der geplante Zusammenschluss insofern zu
koordinierten Effekten fuhren wirde, als KLM dazu in der Lage wére, seine Preise flr
Flige auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA zu erhdhen und ArkeFly sich diesen
Preiserhthungen anschlief3en wiirde.

346. Zunéchst scheint das Risiko, dass der geplante Zusammenschluss koordinierte
Effekte nach sich zieht, angesichts der zwischen KLM und ArkeFly in Bezug auf die
Marktanteile bestehenden Asymmetrie auferst gering. In der Tat ist der kombinierte
Marktanteil des zusammengeschlossenen Unternehmens von [80-90]* % auf jeder der
beiden Strecken mehr as finf Mal so grof3 wie der von ArkeFly (das die restlichen [10-
20]*% hétte). In Anbetracht dessen, dass ArkeFly eigenen Aussagen zufolge dazu in der
Lage ist, auf eine deutliche Nachfragesteigerung im Fall einer Preiserhthung durch das
zusammengeschlossene Unternehmen im Anschluss an die Transaktion kurzfristig, also
innerhalb von wenigen Monaten, zu reagieren, wéare jedes durch geheime Absprachen
geschaffene Gleichgewicht von auf3erst instabiler Natur. Der Grund dafir liegt in der
Tatsache, dass der relativ geringe Marktanteil von ArkeFly fur das Unternehmen einen
starken Anreiz dafUr darstellt, KLM zu unterbieten und damit einen Teil der Nachfrage
auf sich zu vereinen und seinen Marktanteil auszubauen.

347. Zum Zweiten erhoht sich die Wahrscheinlichkeit einer stillschweigenden
Absprache angesichts der vor der Transaktion gegebenen Marktstruktur im Zuge des
Zusammenschlusses nur marginal. Vor der Implementierung der geplanten Transaktion
bedienen drel Akteure Aruba und Curacao mit Fliigen ab Amsterdam. Zwei davon sind
durch eine gegenseitige Beteiligung von jeweils 50 % an der jeweils anderen Partel
miteinander verbunden und damit bereits vor dem Zusammenschluss nicht an einem
scharfen Wettbewerb zueinander interessiert (insbesondere KLM, das Anrecht auf 50 %
des Gewinns von Martinair hat). Die vollstandige Integration von Martinair in die Air
France-KLM-Gruppe und damit sein Verschwinden vom Markt dirfte deshalb die
Wahrscheinlichkeit geheimer Absprachen nicht wesentlich erhéhen. Die Auswirkungen
des geplanten Zusammenschlusses scheinen diesbeziiglich somit begrenzt.

348. Ein weiterer Grund, warum geheime Absprachen zwischen KLM und ArkeFly
nach der Transaktion unwahrscheinlich sind, ist schliefdlich die relative Instabilitét der
Nachfrage im vorliegenden Fall. Das Langstrecken-Passagiergeschéft von Martinair ist
auf Urlaubsreisende ausgerichtet, und deren Nachfrage ist im Allgemeinen
verhdtnismaldig instabil. In der Tat ist es sehr viel wahrscheinlicher, dass drastische
Nachfrageveranderungen durch solche Kunden ausgeltst werden as beispielsweise
durch Geschéftsreisende, da die Erstgenannten nicht zwingend fliegen muissen
(zumindest nicht auf einer bestimmten Strecke). Aufgrund dessen konnte es fur KLM
und ArkeFly schwierig sein, einerseits durch Abweichungen bedingte (und dadurch zum
Erhalt enes durch Absprachen geschaffenen Gleichgewichts zu bestrafende)
Preisdnderungen und andererseits nachfragebedingte Veranderungen zu identifizieren.

349. In jedem Fall muss man sich ins Gedachtnis rufen, dass — wie in den
Erwagungsgrinden 184 bis 189 ndher erlautert — sich die Geschaftsmodelle und
Marktpositionierung der beteiligten Unternehmen deutlich voneinander unterscheiden.
Wéhrend Martinair groflenteils eine Reisefluggesellschaft ist, verkauft KLM einen
erheblich kleineren Anteil seiner Gesamtkapazitét auf Fligen in Urlaubsgebiete an
Reiseveranstalter. Darlber hinaus nimmt der durch Martinair derzeit noch auf KLM
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ausgelbte Wettbewerbsdruck im Bereich des Passagierluftverkehrs aufgrund der
finanziellen Situation von Martinair und der Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung
seiner letztendlich unter der Kontrolle von KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Diese
Unterschiede im Hinblick auf Geschaftsmodell und Marktpositionierung sowie die
konkrete Situation von Martinair vor der Transaktion schréanken eventuelle
wettbewerbsfeindliche koordinierte Effekte der geplanten Transaktion von vornherein
ein.

350. Angesichts all dieser Faktoren scheint es unwahrscheinlich, dass die geplante
Transaktion die Mdglichkeit von Preisabsprachen zwischen der neuen Organisation und
dem verbleibenden Akteur ArkeFly auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA nach
dem Zusammenschluss verstarkt.

8.4.3.5.7. <chlussfolgerung zur Beurteilung der Auswirkungen der geplanten Transaktion
auf den Srecken AMS-AUA und AMS-CUR

351. Es muss folglich der Schluss gezogen werden, dass der Zusammenschluss auch
im Hinblick auf die Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr gegentiber
Endkunden auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA den wirksamen Wettbewerb
auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich
behindern wirde.

8.4.3.6. Schlussfolgerung zur Beurteilung der Transaktion im Hinblick auf die
Erbringung von Dienstleistungen im Passagi erl uftverkehr gegeniiber Endkunden

352. Bzgl. der Erbringung von Dienstleistungen im Passagierluftverkehr gegentiber
Endkunden muss somit gefolgert werden, dass der geplante Zusammenschluss keine
mal3gebliche Behinderung des wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt
oder einem wesentlichen Teil desselben nach sich ziehen wirde, was die hypothetischen
weiter gefassten Markte fur Fige von niederlandischen Urlaubsreisenden ab
Amsterdam oder ab Amsterdam, Brussel und Dusseldorf zu Zielen im Grofraum
Karibik oder zu alen Urlaubsfernzielen auf den Strecken entweder zwischen
Amsterdam oder Amsterdam, Disseldorf und Brissel und Vancouver, Toronto bzw.
Miami, zwischen Amsterdam, Dusseldorf und Brissel und Punta Cana, Cancun bzw.
Havanna sowie zwischen Amsterdam und Curacao bzw. Aruba angeht.

8.4.4. Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten von Fluggesellschaften an
Reiseveranstalter

353. Im Hinblick auf alle von der aktuellen Transaktion betroffenen Strecken sind
beide beteiligten Unternehmen auch als Grof3handel sanbieter von Sitzplatzkontingenten
an Reiseveranstalter tétig. Da die Marktuntersuchung in Bezug auf die Grofle des
relevanten Markts am Bestimmungsort keine schltissigen Ergebnisse brachte, werden
die Auswirkungen der geplanten Transaktion auf der Grundlage beider aternativer
Marktdefinitionen beurteilt, also (i) einma auf Basis eines Markts fir den
Grofhandelsverkauf von  Sitzplatzkontingenten fir alle Fernzile an den
niederlandischen Markt bedienende Reiseveranstalter, und (ii) anhand der maximal
eingegrenzten aternativen Mérkte, also auf Basis der Einzelstrecken, wo der
Ausgangsort im Hinblick auf die Strecken zu ,Sonne und Strand-Urlaubsfernzielen®
Flughdfen in Amsterdam, Brissel und Duisseldorf umfasst.
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844.1. Verkauf von Sitzpldtzen von Fluggesdllschaften an Reiseveranstalter fir Flige

ab Amsterdam, Briissel und Diisseldorf zu allen Fernzielen

354. Es war den beteiligten Unternehmen nicht moglich, Schatzungen zur

Gesamtgrofie des Markts sowie bzgl. ihrer eigenen Position und der ihrer Wettbewerber
am Markt for den Vekauf von Sitzpldizen an Reiseveranstalter fur Flige ab
Amsterdam, Brussel und Dusseldorf zu alen Fernzielen vorzulegen. Allerdings machten
die beteiligten Unternehmen auf der Grundlage der Schiphol-Umfrage aus dem Jahr
2007 Angaben zum Gesamtmarkt for den  Grofhandelsverkauf  von
Sitzplatzkontingenten  fir  Langstreckenflige ab Amsterdam an auf dem
niederlandischen Markt tdtige Reiseveranstalter, denen zufolge ihr kombinierter
Marktanteil etwa [50-60]*% betragen wirde (KLM: [30-40]*%, Martinair: [10-
20]* %)146,

355. Da KLM und Martinair die beiden einzigen unabhangigen Fluggesellschaften

sind, denen Schiphol als Drehkreuz dient, dirfte der restliche Markt stark gestreut sein.
Wenngleich die Wahrscheinlichkeit besteht, dass ArkeFly einen betrachtlichen Teil
dieses Markts einnimmt, so erwirtschaftet das Unternehmen doch den grofdten Tell
seines Umsatzes durch Vekaufe an zur TUI-Gruppe gehtrende integrierte
Reiseveranstalter. ArkeFly verkauft aktuell nur in begrenztem Umfang Sitzpldtze an
externe Reiseveranstalter, da sein Hauptgeschéft der Verkauf von Sitzplétzen an zur
TUI-Gruppe gehtrende Veranstalter ist.

356. Zu beachten ist, dass die beteiligten Unternehmen bei der Errechnung dieser

Marktanteile die Zahlen fur die Full-Charter-Flige von Martinair auf3er Acht gelassen
haben, da sich Martinair zur Einstellung derselben ab der Wintersaison 2008/2009
entschlossen hat. Wirden diese Dienste in der Marktanteilsberechnung beriicksichtigt,
ergdbe sich fur die beteiligten Unternehmen vermutlich ein erheblich groRerer
kombinierter Marktantell von bis zu [60-70]* %147.

357. Diese Marktanteile sind den Angaben der beteiligten Unternehmen zufolge

jedoch aufgebléht, da sie keine Fliige aus Urlaubspauschalreisen beinhalten, die von
Flughdfen in Belgien und Deutschland aus fliegende niederlandische Reiseveranstalter
verkauft haben. In der Tat bestétigten die Ergebnisse der Marktuntersuchung, dass
niederlandische Reiseveranstalter — in unterschiedlichem Umfang — Pauschalreisen mit
Fligen verkaufen, die auRerhalb von Brissel und Dusseldorf abgehen. Sollten diese in
der Berechnung der Marktanteile fur diesen weiter gefassten Markt beriicksichtigt
werden, wére der Marktanteil der beteiligten Unternehmen zwangsweise kleiner.

146

147

Auf Basis der Schiphol-Umfrage schétzen die beteiligten Unternehmen das Gesamtvolumen dieses
Markts (auf der Grundlage der an Reiseveranstalter verkauften Sitzplatze) auf ca. 803 000 Passagiere im
Jahr 2007. Im selben Jahr verkaufte KLM auf Langstreckenfligen etwa [...]* Sitzplédze an
Reiseveranstalter. Das entspricht einem Marktanteil von ca. [30-40]*%. 2007 verkaufte Martinair ca.
[...]* Sitzplatze auf Langstreckenfliigen an Reiseveranstalter. Dabel ist zu beachten, dass den Angaben
der beteiligten Unternehmen zufolge diese Schdtzungen der Marktanteile aufgeblaht sind, da sie keine
Sitzplétze aus Pauschalreisen ab Briissel und Diisseldorf enthalten.

Den Angaben der beteiligten Unternehmen zufolge verkaufte Martinair 2007 auf Full-Charter-
Langstreckenfligen insgesamt [...]* Sitzplétze. Je nachdem, ob diese im Gesamtmarkt von 803 000
Passagieren enthalten sind oder nicht, wirde sich der tatséchliche Marktanteil von Martinair 2007 auf
[20-30]* % oder sogar auf [30-40]* % belaufen.
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358. Die beteiligten Unternehmen argumentieren, dass die Transaktion im Hinblick
auf diesen Markt keine wettbewerbsrechtlichen Bedenken aufwirft. Zur Untermauerung
dieser Sichtweise fuhren sie an, dass KLM und Martinair keine engen Konkurrenten
sind. Wie in den Erwagungsgrinden 184 bis 189 nadher ausgefihrt, bestehen klare
Unterschiede im Hinblick auf die Geschdftsmodelle und Marktpositionierung der
beteiligten Unternehmen, woraus sich eine deutliche Asymmetrie im Hinblick darauf
ergibt, wie die betelligten Unternehmen einander vor der Transaktion unter
Wettbewerbsdruck setzen. Eventuelle wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein begrenzt. Wahrend
den beteiligten Unternehmen zufolge Martinair eine richtige Fluggesellschaft fur
Reiseveranstalter ist, verkauft KLM nur etwa [10-20]*% seiner Gesamtkapazitdt auf
Fligen zu Urlaubszielen an solche Veranstalter und hat die Gesellschaft ihre Absicht
erklart, sich kinftig noch weniger auf diese Art von Umsatz verlassen zu wollen.

359. Wenngleich durch den geplanten Zusammenschluss eine der Hauptalternativen
fir Reiseveranstalter wegfdllt, die Sitzplétze auf Langstreckenfliigen ab Amsterdam
kaufen wollen, so verkaufen daneben doch noch weitere Fluggesellschaften (auch
Urlaubsfluggesellschaften) solche Sitzplédtze fur Flige zu unterschiedlichen Fernzielen
ab Brussel und Disseldorf. In der Tat verkauft die in Dusseldorf ansdssige deutsche
LTU, die sowohl Linien- as auch Charterfllige anbietet, Sitze flr Langstreckenfliige zu
diversen Urlaubszielen (auch in der Karibik) ab Dusseldorf an niederléndische
Reiseveranstalter. In dhnlicher Weise verkauft Emirates Sitzplatze fur Flige zu Zielen in
Asien, in der Pazifikregion und in Afrika an niederlandische Reiseveranstater.
V erschiedene andere Fluggesellschaften, darunter beispielsweise Virgin Atlantic und Jet
Airways, verkaufen Sitzpldtze auf Langstreckenfliigen ab Brissel an niederléndische
Reiseveranstalter. Bei entsprechender Gelegenheit konnte sich auch ArkeFly dazu
entschlielen, seine Kapazitdéten und seine Verkaufe an externe Reiseveranstalter
aufzustocken. Angesichts dessen werden niederléandischen Reiseveranstalter, die
Pauschalreisen fur Fernziele verkaufen, auch kiinftig alternative Anbieter vorfinden.

360. Verschiedene Reiseveranstalter gaben im Rahmen der Marktuntersuchung des
Vorprifverfahrens ihrer Besorgnis dariiber Ausdruck, dass das zusammengeschlossene
Unternehmen nach Wegfal des derzeit noch durch Martinair ausgeibten
Wettbewerbsdrucks dazu in der Lage waére, die Preise flr an Reiseveranstalter verkaufte
Sitzplétze zu erhdhen oder diese Sitzplatzkontingente zu verkleinern, was letztendlich
denjenigen Endkunden zum Nachteil gereichen wirde, die die von den
Reiseveranstaltern gebotenen zusétzlichen Serviceleistungen schétzen, da sie damit fir
ihre Pauschalreisen mehr bezahlen missten oder das Angebot an Pauschalreisen nach
der Transaktion dann begrenzt wére.

361. Allerdings sind alle Aktivitdten von Martinair auf sémtlichen von der aktuellen
Transaktion betroffenen Strecken stark vom Verkauf an Reiseveranstalter abhangig.
Waéhrend KLM durchschnittlich ca. [10-20]*% seiner Kapazitéten an Reiseveranstalter
verkauft, ist dies bei Martinair zu etwa [50-60]*% der Fall148. Dieser Prozentsatz
erhoht sich bel einigen ,Sonne und Strand-Fernzielen® auf bis zu [90-100]*%149.
Angesichts der hohen Bedeutung, die en hoher Belegungsfaktor fir

148 Formblatt CO, Randnr. 296.

149 2006 verkaufte Martinair [90-100]*% seiner Kapazitdten auf der Strecke Amsterdam-Cancun an
Reiseveranstalter.
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Urlaubsfluggesellschaften wie Martinair hat (siehe hierzu Erwégungsgrund 179), und
ferner angesichts der Tatsache, dass der Belegungsfaktor im Fall von Martinair stark
von der Geschéftsentwicklung des Reiseveranstalters abhangt, kann sich Martinair
keinen Wegfall vieler Kunden leisten, und insbesondere nicht solcher, die umfangreiche
Sitzplatzkontingente kaufen150.

362. Diesbeziiglich scheinen Reiseveranstalter eine gewisse Verhandlungskraft zu

haben, zumindest im Hinblick auf die garantierten Sitzplatze, die Martinair, das nun
stérker als je zuvor vom Geschéaft mit den Reiseveranstaltern abhangig ist, verkauft. Zur
Untermauerung dieses Arguments legten die beteiligten Unternehmen zwel erst vor sehr
kurzem gefuhrte E-Mail-Korrespondenzen zwischen Martinair und zwei von dessen
Reiseveranstalterkunden vor, in denen diese Kunden im Hinblick auf den Inhalt ihrer
Vertrage mit Martinair konkrete Forderungen stellen. So bitten sie beispielsweise
explizit um Sitzplétze auf Fligen zu bestimmten Zielorten unter dem Verwels darauf,
dass diese Zielorte absolute Voraussetzung dafir sind, dass der betreffende V eranstalter
Uberhaupt Sitzplétze von Martinair kauft151.

363. Wéhrend KLM selbst erheblich weniger abhéngig von Reiseveranstaltern ist, hat

das Unternehmen jedoch seine Absicht erklart, nach Abschluss der Transaktion die
Marktpositionierung von Martinair als Urlaubsfluggesellschaft, die Sitzplatze an
Reiseveranstalter verkauft, aufrecht zu erhalten. Dieses Vorhaben ist durch interne
KLM-Dokumente belegt. Entsprechend wird sich auch das zusammengeschlossene
Unternehmen weiter in erheblichem Umfang auf das Geschéft mit Reiseveranstaltern
verlassen, insbesondere, was Urlaubsfernziele angeht, fur die ein bedeutender Tell der
Kunden eher Pauschalreisen al's Einzelfllige bucht.

364. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte darlber hinaus der Umstand, dass KLM

Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

365. Angesichts der in den Erwagungsgriinden 354 bis 364 beschriebenen Situation

scheint es unwahrscheinlich, dass das zusammengeschl ossene Unternehmen dazu in der
Lage sein wird, im Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten fir Fernziele an
Reiseveranstalter generell die Preise zu erhdhen. Daraus lasst sich schlief3en, dass der
geplante Zusammenschluss den Wettbewerb am gemeinsamen Markt oder an einem
signifikanten Tell desselben im Hinblick auf das Sitzplatzangebot von
Fluggesellschaften an Reiseveranstalter fur Flige ab Amsterdam, Brissel und
Dusseldorf zu allen Fernzielen nicht in maf3geblicher Weise beeintréchtigen wirde.

150

151

Von der Gesamtzahl an Sitzplatzen, die Martinair an Reiseveranstalter verkauft, entfallen ca. [90-100]* %
auf garantierte Sitzplétze, fir welche die Reiseveranstalter die Konditionen aushandeln, im Voraus
bezahlen und das Risiko des Nichtverkaufs mittragen.

Siehe hierzu die Anlage zur E-Mail der beteiligten Unternehmen vom 27. August 2008. Diese enthélt eine
vom 21. August 2008 datierte E-Mail von Thomas Cook Nederland an Martinair.
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84.4.2. Verkauf von Sitzpldtzen von Fluggesdllschaften an Reiseveranstalter fir Flige

ab Amsterdam, Brissel und Disseldorf in nordamerikanische Grof3stadte
(Vancouver, Toronto und Miami)

366. Die drei nordamerikanischen Grofistadte Vancouver, Toronto und Miami kdnnen

faktisch nicht als typische Pauschalurlaubsziele betrachtet werden, weshalb Endkunden
eher dazu geneigt sind, Urlaubsbuchungen in Form von Individuareisen, also fur die
verschiedenen Komponenten getrennt, vorzunehmen. Dies zeigt sich am insgesamt
geringeren Anteil an Pauschalurlaubsreisen bei diesen Zielorten gegentiber anderen von
dieser Transaktion betroffenen ,, Sonne und Strand-Fernzielen”.

367. Fur den Zielort Miami verkaufte KLM 2007/2008 [20-30]* % seiner Kapazitéten

an Reiseveranstalter (was nur [...]*% des im Hinblick auf dieses Ziel in dem fraglichen
Zeitraum getdtigten Gesamtumsatzes entspricht). Gleichermal3en verkaufte Martinair
2007 nur [20-30]*% seiner Kapazitédten auf dieser Strecke an Reiseveranstalter. Bei
Toronto, das einen relativ hohen Anteil an Geschéftsreisenden hat, verkaufte KLM
2007/2008 nur [5-10]*% seiner Kapazitdten an Reiseveranstalter (das entspricht nur
[...]*% des in diesem Zeitraum mit diesem Zielort erwirtschafteten Gesamtumsatzes).
Gleichermal3en verkaufte Martinair 2007 nur [10-20]*% seiner Kapazitéten auf dieser
Strecke an Reiseveranstalter. FUr den Zielort Vancouver verkaufte KLM 2007/2008 [20-
30]*% seiner Kapazitéten an Reiseveranstalter (was nur [...]*% des im Hinblick auf
dieses Ziel in dem fraglichen Zeitraum getétigten Gesamtumsatzes entspricht).
Gleichermal?en verkaufte Martinair 2007 [30-40]*% seiner Kapazitdten auf dieser
Strecke an Reiseveranstalter.

368. Allerdings sollte festgestellt werden, dass diese Umsédtze auch Verkdufe an

solche Reiseveranstalter beinhalten, die die Sitzpldize in ihrer Eigenschaft als
Reisebiros wiederum ohne Urlaubspaket verkaufen. Bei beiden Fluggesellschaften wére
der tatsachliche Grofthandel sverkauf von Sitzplatzkontingenten fir Pauschalreisen damit
sogar noch geringer.

3609. Die beteiligten Unternehmen konnten fur diesen Markt weder fir sich selbst

noch fir ihre Wettbewerber Angaben zu den Marktanteilen machen. Allerdings lasst
sich aus der Situation auf dem Markt fur den Verkauf von Sitzpldtzen an Endkunden
schliefden, dass die beteiligten Unternehmen zwar Uber erhebliche kombinierte
Marktanteile verfigen ([70-80]*% bzw. [50-60]*% bet AMSYVR und
AMSDUSBRU-YVR, [70-80]*% bzw. [50-60]*% bel AMSYYZ und
AMSDUSBRU-YYZ und [70-80]*% bzw. [50-60]*% bei AMSMIA und
AMS/DUSBRU-MIA). Der restliche Markt ist ziemlich gestreut>2, wobei mehrere
andere Fluggesellschaften alle diese Zielorte ab Amsterdam direkt oder indirekt
bedienen. Konkreter ausgedriickt, werden die kanadischen Ziele Toronto und V ancouver
von Air Transat direkt angeflogen, wéahrend verschiedene andere Gesellschaften wie Air
Canada, British Airways oder United Airlines indirekte Fllige anbieten. Miami wird von
KLM nur indirekt bedient, zahlreiche andere Gesellschaften wie z. B. auch British
Airways, United Airlines usw. bieten ebenfalls indirekte Flige. Wirden die Flughdfen
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In der Luftverkehrsbranche ist es nur natirlich, dass Fluggesellschaften auf Strecken von ihren
Heimatflugh&fen grolle Marktanteile besitzen und gleichzeitig in der Regel mehrere andere Akteure mit
kleineren Anteilen prasent sind.
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Brissel und Dusseldorf in den relevanten Markt noch eingebunden, dann gabe es hier
sogar noch mehr Alternativen.

370. Wie in den Erwagungsgrinden 184 bis 189 zudem naher ausgefuhrt, bestehen
klare Unterschiede im Hinblick auf die Geschaftsmodelle und Marktpositionierung der
beteiligten Unternehmen, sodass eine erhebliche Asymmetrie in Bezug auf den
Wettbewerbsdruck besteht, den die beteiligten Unternehmen vor der Transaktion
gegeneinander austiben. Eventuelle wettbewerbsfeindliche Auswirkungen des geplanten
Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein begrenzt.

371. Die Marktuntersuchung forderte fir keine dieser Strecken irgendwelche
wettbewerbsrechtlichen Bedenken im Hinblick auf den Grof3handelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter zutage. Angesichts dessen, dass die
beteiligten Unternehmen nach Vollzug der Transaktion weiterhin dem Wettbewerb
durch andere Fluggesellschaften ausgesetzt sind und Reiseveranstalter somit auf
aternative Anbieter ausweichen kdnnen, wahrend den Endkunden die Alternative des
Kaufs von Einzelfligen bei anderen Fluggesellschaften bleibt, scheint es
unwahrscheinlich, dass das zusammengeschlossene Unternehmen irgendeine
Mdoglichkeit hat, auf dem Markt fUr den Grof3handel sverkauf von Sitzplatzkontingenten
an Reiseveranstater im Hinblick auf die Ziele Miami, Toronto und Vancouver die
Preise zu erhohen.

372. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartiber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

373. Daraus lasst sich schlieffen, dass der angemeldete Zusammenschluss den
wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil
desselben nicht erheblich behindern wiirde.

84.4.3. Verkauf von Sitzpldtzen von Fluggesellschaften an Reiseveranstalter fur Flige
von Amsterdam, Briissel und Disseldorf zu Urlaubszielen in der Karibik und in
Mexiko (Punta Cana, Cancun und Havanna)

374. In Zusammenhang mit dem Grof3handelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an
Reiseveranstalter fur Flige nach Punta Cana, Cancun und Havanna muss zwischen
typischen ,,Sonne und Strand-Zielen“, aso Punta Cana und Cancun, enerseits und
Havanna andererseits unterschieden werden. Wéhrend die beiden erstgenannten vor
allem Pauschalreiseziele sind, scheint es bei Havanna eine gleichméfdige Aufteilung
zwischen Individualreisenden und Pauschal rei senden zu geben.

375. In der Tat deuten die Ergebnisse der Kundenumfrage darauf hin, dass im Fall
von Punta Cana und Cancun 95 % bzw. 91 % aus der Gesamtstichprobe von Endkunden
eine Pauschalreise gebucht hatten. Anders stellt sich die Situation bei Havanna dar, wo
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nur 49% der Endkunden Pauschalreisende waren, wahrend die restlichen 51 %
Individualfllige gebucht hatten.

376. Die beteiligten Unternehmen konnten im Hinblick auf den Grofshandel sverkauf
von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter weder fir sich selbst noch fir ihre
Wettbewerber Angaben zu den Marktanteilen machen. 2007/2008 verkaufte KLM [10-
20]*%, [10-20]*% und [10-20]* % seiner Kapazitéten auf den Fligen nach Punta Cana,
Cancun bzw. Havanna an Reiseveranstalter. Bei Martinair waren es 2007 [80-90]* % der
Kapazitéten fur Punta Cana, [90-100]* % ftr Cancun und [30-40]* % fur Havanna.

377. Martinair ist die einzige Fluggesellschaft, die diese Ziele ab Schiphol direkt
anfliegt. Verschiedene andere Fluggesellschaften bieten indirekte Flige dorthin an. In
Anbetracht der Ergebnisse der Marktuntersuchung im Hinblick auf den Umfang des
relevanten Marktes sollten die Flughafen Briissel und Dusseldorf in die Marktdefinition
eingebunden werden. Die deutsche Fluggesellschaft LTU, die sowohl Linien- als auch
Charterflige anbietet und Sitzplétze an niederlandische Reiseveranstalter verkauft, fliegt
Punta Cana und Cancun ab Dusseldorf direkt an. Fur Havanna bietet Virgin Atlantic ab
Brussel indirekte Fllge, und auch lberia ist mit einer indirekten Verbindung vertreten.
Iberiafliegt zudem ab Brissel nach Cancun.

378. Wie in den Erwéagungsgrinden 184 bis 189 ndher ausgefiihrt, bestehen des
Weiteren klare Unterschiede im Hinblick auf die Geschéftsmodelle und
Marktpositionierung der beteiligten Unternehmen, woraus sich eine deutliche
Asymmetrie im Hinblick darauf ergibt, wie die beteiligten Unternehmen einander vor
der Transaktion unter Wettbewerbsdruck setzen. Eventuelle wettbewerbsfeindliche
Auswirkungen des geplanten Zusammenschlusses sind dadurch bereits von vornherein
begrenzt.

379. Die Marktuntersuchung férderte bel keinem dieser Zielorte irgendwelche
begrindete wettbewerbsrechtliche Bedenken im Hinblick auf den Grof3handel sverkauf
von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter zutage. Angesichts dessen, dass die
beteiligten Unternehmen nach Vollzug der Transaktion weiterhin dem Wettbewerb
durch andere Fluggesellschaften ausgesetzt sein werden, die indirekte Flige ab
Amsterdam, Brussel und Dusseldorf anbieten und den Reiseveranstaltern somit eine
Auswahl an Anbietern zur Verfigung steht, scheint es unwahrscheinlich, dass das
zusammengeschl ossene Unternehmen beim Grofl3handel sverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter fur Flige nach Punta Cana, Cancun und
Havanna Preiserhéhungen vornehmen kann.

380. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer baldigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von KLM
stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.
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381. Daraus lasst sich schlieffen, dass der angemeldete Zusammenschluss den
wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Teil
desselben nicht erheblich behindern wiirde.

8444, Verkauf von Sitzpldtzen von Fluggesellschaften an Reiseveranstalter fur Flige
nach Curacao und Aruba

382. Was den Grolthandel sverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter fir
Fltige nach Curacao und Aruba angeht, muss nochmals in Erinnerung gebracht werden,
dass es weder ab Dusseldorf noch ab Brissel Direktfllige nach Aruba oder Curacao gibt,
und dass die geplante Transaktion deshalb in erster Linie auf der Grundlage des
herkbmmlichen Ansatzes , Stadtepaar Ausgangsort/Zielort” (O&D) zu prifen ist, und
zwar im Hinblick auf den Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten durch
Fluggesellschaften an Reiseveranstalter fir Fllge zu diesen beiden Zielen!ss,

8.4.4.4.1. Marktpositionen auf den Srecken Amsterdam — Curacao und Amsterdam — Aruba
Curacao

383. Die nachstehende Tabelle zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen
und von deren Wettbewerbern in Bezug auf den Grothandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter fur Flige auf der Strecke Amsterdam —
Curacao auf Jahresbasis fur das Jahr 2007/2008.

Tabelle 14: Marktanteile AMS-CUR 2007/2008 beim GrofRhandelsver kauf von
Sitzplatzkontingenten an Reisever anstalter mit und ohne unter nehmensgebundene Verkaufe
(ca. [43000-88 000]* bzw. [77 000-112 000]* Pax)

Marktanteil ohne Marktanteil mit
unternehmensgebundene Verkdufe | unternehmensgebundenen Verkéufen
Wettbewer ber Marktanteil vor | Marktanteil nach | Marktanteil vor | Marktanteil nach
dem dem dem dem
Zusammenschlus | Zusammenschlus | Zusammenschlus | Zusammenschlus
S S S S
KLM [60-70]* % OE1%0 [30-40]*% EA1%0
Martinair [20-30]* % [90-95]*% [10-20]*% [40-50]*%
ArkeFly [5-10]*% [50-60]* %

Queélle: Marktuntersuchung der Kommission

384. Wie in Erwégungsgrund 308 erwéhnt, fliegt KLM pro Woche sieben Mal nach
Curacao, Martinair bedient dieses Ziel funf Mal in der Woche wéhrend der Wintersaison
und vier Ma pro Woche wahrend der Sommersaison. Da die beteiligten Unternehmen
die einzigen auf dieser Strecke operierenden Fluggesellschaften sind, die in grol3em
Mal3stab Sitzplatze an Reiseveranstalter anbieten, liegt ihr kombinierter Marktanteil auf
dieser Strecke im Jahr 2007/2008 bei [90-95]*%. Der einzige Wettbewerber auf dieser
Strecke, ArkeFly, betreibt pro Woche sechs Fliige nach Curacao, nutzt jedoch den
groften Tell seiner Kapazitdten fur Pauschalreisen von TUI oder anderer
Reiseveranstalter, die derselben Unternehmensgruppe wie TUI und ArkeFly angehdren.
Ohne Beriicksichtigung dieser unternehmensgebundenen Sitzplatzverkéufe erreicht

153 Martinair und KLM sind derzeit die einzigen beiden Fluggesellschaften, die auf den Strecken AMS-CUR
und AMS-AUA Fliige anbieten und nicht vertikal in einen Reiseveranstalter integriert sind.
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ArkeFly damit einen Marktantell von nur [5-10]*% am ,Handlermarkt® fir den
Grohandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten fur Flige nach Curacao an
Reiseveranstalter.  Wirden  die  unternehmensgebundenen  Sitzplatzverkdufe
berticksichtigt, wirde der Marktanteil von ArkeFly auf Gber [50-60]* % ansteigen und
ware damit mehr als [4-11]* Mal so hoch.

Aruba

385. Ahnlich verhdlt es sich auf der Strecke AMS-AUA. Die nachstehende Tabelle
zeigt die Marktanteile der beteiligten Unternehmen und von deren Wettbewerbern in
Bezug auf den Grof3handelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter fir
Flige auf der Strecke Amsterdam — Aruba auf Jahresbasis fir das Jahr 2007/2008.

Tabelle 15: Marktanteile AMS-AUA 2007/2008 beim Grof3handelsver kauf von
Sitzplatzkontingenten an Reisever anstalter — mit und ohne unter nehmensgebundene Verkaufe
(ca. [12 000-25 000]* bzw. [23 000-36 000]* Pax)

Marktanteil ohne Marktanteil mit
unternehmensgebundene Verkdufe | unternehmensgebundenen Verkéufen
Wettbewer ber Marktanteil vor | Marktanteil nach | Marktanteil vor | Marktanteil nach
dem dem dem dem
Zusammenschlus | Zusammenschlus | Zusammenschlus | Zusammenschlus
S S S S
KLM [60-70]* % " [30-40]* % .
Martinair [30-40]* % [90-95]*% [10-20]* % [50-60]*%

ArkeFly [5-10]*% [40-50]* %

Quelle: Marktuntersuchung der Kommission

386. Der kombinierte Marktanteil der beteiligten Unternehmen wird auf dieser
Strecke bei [90-95]*% liegen. Wie in Erwagungsgrund 312 erwahnt, bietet KLM hier
vier Direktflige pro Woche, Martinair bedient dieses Ziel mit zwel Direktflligen
wochentlich in der Sommersaison und drei Flligen wochentlich in der Wintersaison.
ArkeFly bietet zwischen Amsterdam und Aruba drei Direktfliige pro Woche und setzt
auch hier den Groftell seiner Kapazitdten unternehmensgebunden fir
Pauschalurlaubsreisen  von TUI oder anderer zur TUI-Gruppe gehdrender
Reiseveranstalter ein. Sein Marktanteil am ,, Handlermarkt” fir den Grof3handel sverkauf
von Sitzplatzkontingenten fur Flige nach Aruba an Reiseveranstalter macht somit nur
[5-10]* % aus. Ahnlich wie im Hinblick auf Curacao wéare der Marktanteil von ArkeFly
bei Berticksichtigung der unternehmensgebundenen Sitzplatzverkaufe mehr als [3-9]*
Mal so hoch, namlich Gber [40-50]* %.

387. Angesichts dessen, dass ArkeFly nur in begrenztem Umfang Sitzplétze an nicht
zur TUI-Gruppe gehdrende Reiseveranstalter verkauft, verringert sich durch den
geplanten Zusammenschluss im Hinblick auf diese beiden Strecken zweifelsohne die
Zahl der Wettbewerber um den Grof3handel sverkauf von Sitzplatzkontingenten an (nicht
integrierte) Reiseveranstalter von zwei auf einen.

8.4.4.42. Asymmetrie/Wettbewerbsnahe

388. Wie bereits in den Erwagungsgriinden 184 bis 189 dargelegt, unterscheiden sich
KLM und Martinair ungeachtet dessen klar in Bezug auf ihre Marktpositionierung und
ihr Geschaftsmodell. Diese Unterschiede zwischen KLM und Martinair in Bezug auf das
Geschaftsmodell spiegeln sich auch im Grofthandelsverkauf von Sitzplatzkontingenten
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an Reiseveranstalter insofern wider, als Martinair in viel groRerem Umfang eine
» Relseveranstalter-Fluggesellschaft” ist als KLM.

389. Auch auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA zeigt sich dies, wenngleich

in etwas geringerem Mal3e. Im IATA-Jahr 2007/2008 verkaufte KLM [10-20]* % seiner
Kapazitéaten auf der Strecke AMS-CUR und [20-30]*% auf der Strecke AMS-AUA an
Reiseveranstalter. Bei Martinair war es fast doppelt so viel, ndmlich [30-40]*% der
Gesamtkapazitaten auf der Strecke AMS-AUA und [40-50]*% auf der Strecke AMS-
CUR.

390. In gewissem Mal3e zeigt sich der Unterschied zwischen den Geschaftsmodellen

von KLM und Martinair auch in der Art der Vertragsabschliisse der beteiligten
Unternehmen mit Reiseveranstaltern. KLM verkauft Sitzpldize an Reiseveranstalter
grundsétzlich in gleicher Weise wie an Endkunden (einziger Unterschied sind die
Reiseveranstaltern gegentiber gewdahrten Sondertarife, die niedriger sind as die
Endkunden gegenuber berechneten Preise). Wéahrend Martinair mit kleineren
Veranstaltern in mehr oder weniger der gleichen Weise verféhrt, verkauft das
Unternehmen zudem grol3e Teile seiner Kapazitéten as ,garantierte Sitzpldtze® und
schliefit mit einigen grofen Reiseveranstaltern Paketgeschéfte ab, bel denen Kapazitéten
auf verschiedenen Strecken in einem Paket verkauft werden!>4. Zumindest im Hinblick
auf diese grofRReren Veranstalter kann nicht gesagt werden, dass die beteiligten
Unternehmen ohne weiteres austauschbar wéren.

391. Im Gegensatz dazu scheint Martinair mehr in Konkurrenz zu ArkeFly zu stehen,

was den Kauf von Pauschalurlaubsreisen durch Endkunden lber Reiseveranstalter
angeht. Die meisten Kunden buchen ihre Pauschalreise entweder Uber einen
Reiseveranstalter einschliefdlich Flug mit Martinair oder Gber TUI einschliefdlich Flug
mit ArkeFly. Was den Markt fir den Grof3handelsverkauf von Sitzplatzkontingenten an
Reiseveranstalter fur Pauschareisen angeht, scheint Martinar somit vor dem
Zusammenschluss eher durch ArkeFly als durch KLM unter Wettbewerbsdruck zu
stehen.

8.4.4.4.3. Durch TUI/ArkeFly ausgelibter Wettbewerbsdruck

392. Unbeschadet dessen, dass TUI/ArkeFly derzeit den Grofdteil seiner Kapazitéten

auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA in Pauschalreisen gebunden nutzt, Ubt das
Unternehmen doch einen erheblichen Wettbewerbsdruck auf die betelligten
Unternehmen aus, was sich auch nach Abschluss der Transaktion nicht andern wird.
Wie in den folgenden Erwagungsgrinden naher erlautert, wird dieser Wettbewerbsdruck
durch TUI/ArkeFly konkreter in zweifacher Hinsicht spurbar: (i) ArkeFly Ubt als
konkurrierender Anbieter am Markt fur den GroRhandelsverkauf  von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter Druck auf die beteiligten Unternehmen aus;
(ii) dartber hinaus ergibt sich ein indirekter Wettbewerbsdruck durch TUI am
nachgel agerten Markt fir Pauschalurlaubsrei sen fir Endkunden.

154

Wéhrend der IATA-Sommersaison 2008 kauften OAD, Van der Valk und Thomas Cook , garantierte
Sitzpldtze" von Martinair, fir die IATA-Wintersaison 2008/2009 war dies nur bei Thomas Cook der Fall.
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8.4.4.4.3.1. Wettbewerbsdruck durch ArkeFly als konkurrierender Anbieter von Sitzplétzen

von Fluggesellschaften an Reiseveranstalter

393. Obwohl ArkeFly derzeit nur in begrenztem Umfang Sitzpléize an externe

Reiseveranstalter verkauft, stellt allein das Risiko eines Wechsels dieser Politik und der
Aufstockung seines Sitzplatzkontingents fir andere Reiseveranstalter fir das
Marktverhalten der beteiligten Unternehmen gegeniiber Reiseveranstaltern nach der
Transaktion einen, wenn auch beschrankten, Wettbewerbsdruck dar. In der Tat hat
ArkeFly im Rahmen der Marktuntersuchung bestétigt, dass es den Betrieb von Charter-
oder Linienfligen zu einem Urlaubsziel ab Schiphol dann ernsthaft in Erwéagung ziehen
wirde, wenn sich eine Gruppe von Reisen an ArkeFly wenden und dessen
Geschéftsbetrieb  beispielsweise durch den Kauf von garantierten Sitzplatzen
unterstitzen wirde.

394. Berticksichtigt man den Umstand, dass ArkeFly zudem angibt, dass es dazu in

der Lage ist, seine Kapazitéten innerhalb relativ kurzer Zeit (siehe Erwégungsgrinde
286 und 287 sowie 328 und 329) aufzustocken, dann scheint eine hinlanglich
realistische Gefahr zu bestehen, dass ArkeFly auf den Strecken AMS-CUR und AMS-
AUA auch seine Verkéufe an externe Reiseveranstalter erweitern konnte.

8.4.4.4.3.2. Durch TUI auf den nachgelagerten Pauschalurlaubsreisenmarkt ausgelibter

Wettbewerbsdruck

395. Mehr Gewicht noch hat jedoch der Umstand, dass die beteiligten Unternehmen

auch am nachgelagerten Markt fir den Verkauf von Pauschalurlaubsreisen an
Endkunden durch TUI einem erheblichen indirekten Wettbewerbsdruck ausgesetzt sind.

396. Die Marktuntersuchung im Rahmen des Hauptpriufverfahrens sowie die

Kundenumfrage haben ergeben, dass niederléndische Urlaubsreisende generell sehr
preisbewusst sind. Dies gilt insbesondere fir solche Pauschalreisende, die sich haufig
desnalb fir solche Reisen anstelle von Individualreisen entscheiden, weil erstere in der
Regel nicht nur ,,weniger Aufwand” mit sich bringen, sondern auch billiger als letztere
sind. Sollten folglich die beteiligten Unternehmen nach der Transaktion die Preise
gegenlber Reiseveranstaltern anheben, wére es wahrscheinlich, dass viele Kunden, die
normalerweise eine Pauschalreise bei einem der TUI-Wettbewerber buchen, auf die
Pauschalangebote von TUI ausweichen. In diesem Fall jedoch wéren diese Passagiere
auch fir das zusammengeschlossene Unternehmen verloren, das demzufolge aller
Wahrscheinlichkeit nach auf eine Preiserhéhung verzichten wirde.

397. Wie beim Verkauf von Sitzpldizen an Endkunden, misste das

zusammengeschlossene  Unternehmen bei  seinen  Uberlegungen beziiglich einer
Preiserhéhung auch hier den Verlust von Pauschalurlaubsreisenden durch deren
Umstieg auf andere Reiseziele, den Verlust von Kunden, die sich dazu entschlief3en, gar
nicht zu reisen, und den Verlust von Reiseveranstaltern einkalkulieren, die direkt auf
TUI/ArkeFly umsteigen®s. Dies konnte sich in erheblichem Male auf den
Belegungsfaktor der von den beteiligten Unternehmen angebotenen Flige nach Aruba
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Wie in Erwdgungsgrund 337 angegeben, ergdbe sich der Kundenumfrage zufolge fir das
zusammengeschlossene Unternehmen in Bezug auf die Strecke nach Aruba ein mdglicher Verlust von
32 % und fir die Strecke nach Curacao ein Verlust von 44 % bel Fluggésten, die Individualfliige buchen.
Der Verlust bei Pauschalurlaubsreisenden dirfte nicht geringer ausfallen, da bei der Nachfrage nach
Pauschalreisen von einer gréflReren Elastizitdt auszugehen ist.
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und Curacao und damit auf die Rentabilitdt von deren Geschéftstétigkeit auswirken. In
der Tat verkauft KLM bis zu [20-30]*% seiner Sitzplétze fir Flige zu diesen beiden
Zielorten an Reiseveranstalter, bei Martinair sind es sogar bis zu [40-50]* %. Somit sind
die beteiligten Unternehmen insoweit stark abhangig vom Verkauf an Reiseveranstalter,
weil der Mindestbel egungsfaktor fir einen rentablen Betrieb bei ca. 80 % bzw. im Fall
von Martinair sogar bei 90 % liegt (siehe Erwégungsgrund 179).

8.4.4.4.4. Verhandlungsstarke grofder Reiseveranstalter in  Zusammenhang mit
garantierten Stzplatzen auf Martinair-Charterfligen

398. Darliber hinaus werden grol’e Reiseveranstalter — zumindest im Hinblick auf
Martinair — dem zusammengeschl ossenen Unternehmen gegentiber eine gewisse, wenn
auch begrenzte, Verhandlungsstérke besitzen, vor allem in Bezug auf den Kauf von
garantierten Sitzplétzen auf den Fliigen von Martinair (siehe Erwagungsgrund 153).

84.4.45. Bedenken der Reiseveranstalter

390. Im Rahmen der von der Kommission durchgefihrten Marktuntersuchung des
Vorprufverfahrens gaben mehrere Marktteilnehmer an, sie erwarteten im Zuge der
geplanten Transaktion Preiserhéhungen, zumindest auf einigen Strecken, auf denen sich
die Aktivitdten der beteiligten Unternehmen Uberschneiden, was vor allem bei AMS-
CUR und AMS-AUA der Fall ist. Untermauert wurden diese Bedenken allerdings zum
groféten Teil nicht weiter.

400. Nur zwei Akteure trugen ausfuhrlicher begrindete Befirchtungen in Bezug auf
die Auswirkungen der geplanten Transaktion insbesondere auf den Strecken AMS-CUR
und AMS-AUA vor.

401. Einer der Beschwerdefuhrer fuhrte an, der geplante Zusammenschluss wiirde die
dominante Stellung von KLM und Martinair auf den Strecken weiter starken, auf denen
beide beteiligten Unternehmen (Direkt)fllige betreiben. Konkreter wirden Martinair
infolge der Transaktion Wissen, Marketing (einschliefdlich des Vielfliegerprogramms
von KLM) und Mittel von KLM zur Verfigung stehen, hétten die beteiligten
Unternehmen mehr Mdglichkeiten zur gemeinsamen Nutzung von Codes, Interlining-
Abkommen und anderen Koordinationsmal3nahmen und wrden dadurch am Flughafen
Amsterdam-Schiphol sogar noch mehr Zeitfenster am frihen Morgen und spétnachts in
den Handen eines einzigen Akteurs vereint werden. Dieser Beschwerde zufolge wiirden
dadurch fur den einzigen auf diesen Strecken verblelbenden Wettbewerber der
beteiligten Unternehmen, namlich ArkeFly, weitere Hindernisse fir den Einstieg und
den Ausbau geschaffen. Diese Bedenken scheinen grof3enteils nicht in Zusammenhang
mit den Auswirkungen zu stehen, die der geplante Zusammenschluss ggf. auf die
Strecken haben konnte, auf denen beide beteiligten Unternehmen Direktflige anbieten.
Mit Blick auf die Zeitfenster hat die Marktuntersuchung bestétigt, dass diese fur den
Betrieb von Langstreckenfliigen ab Amsterdam weder am frihen Morgen noch
gpatnachts erforderlich sind, und dass am Flughafen Amsterdam-Schiphol auf3erhalb der
Spitzenbetriebszeiten noch eine grofle Auswahl von Zeitfenstern verfigbar ist. Vorteile
im Hinblick auf Marketing, Finanzierung und die Koordination von Zeitpldnen oder
anderen Marktmal3nahmen sind als potenziell Effizienz fordernde Auswirkungen der
geplanten Transaktion zu betrachten. Zudem hat ArkeFly explizit seine Fahigkeit zum
Ausbau seiner Kapazitdten auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA fir den Fall
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bekraftigt, dass die beteiligten Unternehmen in diesem Zusammenhang Preiserhéhungen
vornehmen sollten.

402. Ebenfals in dieser Beschwerde vorgetragen wurde die Sorge, dass das
zusammengeschlossene Unternehmen auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA
maoglicherweise durch entsprechende Preismalinahmen einen Verdrangungswettbewerb
gegen ArkeFly starten kdnnte. Das wirde zumindest auf kurze Sicht fur die Verbraucher
Preissenkungen  bedeuten. Damit diese Sorge im  Kontext  dieses
Fusionskontrollverfahrens Gewicht bekame, missten klare Hinweise darauf vorliegen,
dass derartige Maldnahmen als Ergebnis der geplanten Transaktion wahrscheinlich
wéren (trotz der moglicherweise abschreckenden Wirkung von Artikel 82 EG-Vertrag
und der entsprechenden nationalen wettbewerbsrechtlichen Bestimmungen) und dass
dadurch ArkeFly langfristig auch wirklich gezwungen wére, aus dem Markt
auszusteigen (anstelle lediglich dazu zu fihren, dass ArkeFly seine Flugzeuge fir
befristete Zeit auf anderen Strecken einsetzen musste und erst dann wieder in die
Strecken AMS-CUR und AMS-AUA einsteigen wirde, wenn diese aufgrund von
Preiserhthungen seitens des zusammengeschlossenen Unternehmens wieder rentabel
werden). Die Marktuntersuchung hat jedoch keine signifikanten Beweise fir eine
dahingehende Entwicklung erbracht.

403. Die Bedenken des anderen Beschwerdefihrers bezogen sich vor allem auf
bisherige Geschaftsgepflogenheiten von KLM, so beispielsweise auf den Umstand, dass
KLM Reiseveranstalter insofern benachteiligt, als es nicht allen gleiche Konditionen
einrfdumt. Der Beschwerdefiihrer gab zu bedenken, dass sich KLM auch nach der
Transaktion dhnlicher Praktiken bedienen konnte. Diese Sorgen scheinen jedoch in
keinem Zusammenhang zum geplanten Zusammenschluss zu stehen. Doch selbst wenn
diese Bedenken speziell den Zusammenschluss betréfen, gibt es der Marktuntersuchung
der Kommission zufolge keinen Hinweis darauf, dass derartige Verhatensweisen
aufgrund des geplanten Zusammenschlusses kinftig wahrscheinlicher wéaren.

8.4.44.6. S<chlussfolgerung zur Beurteilung des geplanten Zusammenschlusses im
Hinblick auf den Verkauf von Stzplatzkontingenten fir Fltge nach Curacao und
Aruba an Reiseveranstalter

404. Was die Strecken AMS-CUR und AMSAUA angeht, so steht das
zusammengeschlossene  Unternehmen  weiterhin - durch  TUI/ArkeFly  unter
Wettbewerbsdruck, und zwar sowohl as Anbieter beim Grofhandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter wie auch als Reiseveranstalter, der um die
nachgelagerten Kunden des zusammengeschlossenen Unternehmens konkurriert.
Angesichts des hohen Preisbewusstseins der niederlandischen Urlaubskunden scheint es
eher wahrscheinlich, dass Preiserhdhungen seitens des zusammengeschlossenen
Unternehmens gegeniber im Wettbewerb zu TUI stehenden Reiseveranstaltern
unrentabel wéren.

405. Wie in Abschnitt 6.2 dargelegt, durfte dartber hinaus der Umstand, dass KLM
Martinair vor der Transaktion mitkontrolliert, die wettbewerbsfeindlichen Effekte des
geplanten Zusammenschlusses wohl verringern. Wie in Abschnitt 8.4.1 erdrtert, nimmt
der durch Martinair derzeit noch auf KLM ausgelibte Wettbewerbsdruck im Bereich des
Passagierluftverkehrs aufgrund der finanziellen Situation von Martinair und der
Erfordernis einer rechtzeitigen Erneuerung seiner letztendlich unter der Kontrolle von
KLM stehenden Flugzeugflotte ab. Aus diesem Grund werden die Auswirkungen des
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geplanten Zusammenschlusses im Hinblick auf die Dienstleistungen der beteiligten
Unternehmen im Passagierluftverkehr in jedem Fall begrenzt sein.

406. Es muss folglich der Schluss gezogen werden, dass der geplante
Zusammenschluss auch im  Hinblick auf den GroRhandelsverkauf von
Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter auf den Strecken AMS-CUR und AMS-AUA
den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem wesentlichen Tell
desselben nicht erheblich behindern wiirde.

8.4.45. Schlussfolgerung zur Beurteilung der Transaktion im Hinblick auf den
Grofhandel sverkauf von Sitzplatzkontingenten an Reiseveranstalter

407. Es muss folglich der Schluss gezogen werden, dass der geplante
Zusammenschluss im Hinblick auf den Grof3handelsverkauf von Sitzplatzkontingenten
an Reiseveranstalter den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder
einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich behindern wirde.

9 BEURTEILUNG DER NUTZEFFEKTE

408. Nach Randnummer 29 der Prdambel zur EG-Fusionskontrollverordnung®>6 und
den Leitlinien fur die Bewertung horizontaler Zusammenschlisse'>7 ist es moglich, dass
die durch einen Zusammenschluss bewirkten Nutzeffekte in gegensétzlicher Wirkung zu
den wettbewerbsrelevanten Auswirkungen und insbesondere zu ihren ansonsten ggf.
eintretenden potenziellen Nachtellen fir die Verbraucher stehen. Die beteiligten
Unternehmen eines Zusammenschlusses konnen danach die durch diesen
Zusammenschluss entstehenden Nutzeffekte darlegen, von denen zu erwarten ist, dass
se de Fahigkeit des  zusammengeschlossenen Unternehmens  zu
wettbewerbsforderndem  Verhalten zum Vorteil der Verbraucher und die
diesbeziiglichen Anreize stéarken. Typische Beispiele solcher Nutzeffekte sind
Kosteneinsparungen, die Einfuhrung neuer Produkte und Dienstleistungen oder auch
Mal3nahmen zur Produktoptimierung. Angefihrte Nutzeffekte missen verifizierbar sein
(vor allem begrindet, quantifiziert und erforderlichenfalls durch interne Studien und
Dokumente untermauert). Um als Gegengewicht zu den wettbewerbsfeindlichen
Auswirkungen eines Zusammenschlusses zu dienen, muss davon auszugehen sein, dass
solche Nutzeffekte den Verbrauchern zugute kommen, und darf es nicht moglich sein,
dass sie auch durch éhnlich gelagerte andere Mal3nahmen, die weniger
wettbewerbsfeindlich sind als der geplante Zusammenschluss, hétten erreicht werden
kdnnen (sogenannte , Zusammenschlussspezifitét“). Die drel Voraussetzungen —
Verifizierbarkeit, Zusammenschlussspezifitéat und Verbrauchervorteil — sind kumulativ.

400. Im vorliegenden Fall haben die beteiligten Unternehmen eine Studie vorgelegt,
die Hinweise auf Art und Umfang der angebotsseitigen Nutzeffekte enthalt, welche sich

156 Siehe Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe b und Randnr. 29.
157 Leitlinien zur Bewertung horizontaler Zusammenschliisse gemal3 der Ratsverordnung tber die Kontrolle
von Unternehmenszusammenschliissen (ABI. C 31, 5.2.2004, S. 5).
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bei einem Zusammenschluss der beteiligten Unternehmen ergeben wirden!s8, Dieser
Studie zufolge wirden diese angebotsseitigen Nutzeffekte vor allem aus dem
gemeinsamen Einkauf, Einsparungen bei den Gemeinkosten, einer Rationalisierung der
vorgelagerten Ablaufe, der Systemintegration und aus Netzwerkeffizienzen bestehen.
Zumindest einige dieser Kosteneinsparungen erscheinen relevant, die Studie gibt diese
in Form jahrlicher Gesamteinsparungen an (16,4 Mio. EUR). Fiur die vorliegende
Zusammenschlussuntersuchung jedoch wére u. a. zu prifen, inwieweit diese Nutzeffekte
an die Verbraucher weitergegeben wirden. Da die Studie nicht zwischen Nutzeffekten
in Bezug auf die Fixkosten der beteiligten Unternehmen und solchen in Bezug auf die
variablen Kosten unterscheidet, ist es schwierig, daraus die zu erwartenden
Kosteneinsparungen fir die beteiligten Unternehmen (und eine eventuelle Weitergabe
derselben an die Verbraucher) abzuleiten.

410. Zudem fuhrt die Studie einige nachfrageseitige Nutzeffekte an, die sich infolge
des Zusammenschlusses ebenfalls ergeben wirden. Hierbel wirde es sich um die
Abschaffung des doppelten Marginalisierungseffekts flr Zubringerpassagiere, einen
Ausbau der Passagieren zur Auswahl stehenden Paketangebote fir Fllge, ein geringeres
Verspatungsrisiko, Vielfliegervorteile und optimierte Check-in-Einrichtungen handeln.
Doch selbst wenn diese Nutzeffekte in gewissem Umfang aller Wahrscheinlichkeit nach
durchaus vorhanden sind, so sind sie schwierig zu quantifizieren und verlésst sich die
Studie in dem Versuch, dies zu tun, sehr stark auf Annahmen. Dies gilt insbesondere fir
die Annahme, dass KLM und Martinair nach dem Zusammenschluss ihre Flugpléne
nicht andern wirden. Dies ist jedoch eher unwahrscheinlich, da Netzwerk- und
Flugplanrationalisierungen im Zuge einer jeden Transaktion vollig normal sind. Darlber
hinaus rickt die Studie in einem anderen Teil dann selbst von dieser Annahme ab,
namlich dort, wo angefuihrt wird, dass infolge der Umgestaltung der Flugplane der
Zusammenschlussparteien auf der Angebotsseite Netzwerkeffizienzen entstiinden.

Schlussfolgerung zur Beurteilung der Nutzeffekte

411. Abschlief3end ist festzustellen, dass die Studie insoweit hilfreich ist, als sie eine
Reihe von Nutzeffekten herausstellt, die infolge des Zusammenschlusses entstehen
konnten. Allerdings sind die zugrunde liegenden Annahmen zu stark, um einen Schluss
hinsichtlich ihrer ultimativen Quantifizierung zu ermdglichen, und lassen keine
eindeutigen Ableitungen zu. Daraus ist zu folgern, dass die von den beteiligten
Unternehmen angefihrten Nutzeffekte bei der Beurteilung der Auswirkung des
geplanten Zusammenschlusses auf den Wettbewerb nicht beriicksichtigt werden kénnen.
Allerdings wirde der angemeldete Zusammenschluss unabhéngig von dieser
Schlussfolgerung den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem
wesentlichen Tell desselben nicht erheblich behindern.

158 LECG —,, Counterfactual and efficiencies arising in the long haul passenger business* [, Counterfactual”
und Nutzeffekte im Passagierluftverkehr auf Langstrecken] — 26. Oktober 2008.
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10 SCHLUSSFOLGERUNG

412. Aus den vorstehend angefuhrten Grinden wird der angemeldete
Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb auf dem gemeinsamen Markt oder einem
wesentlichen Teil desselben nicht erheblich behindern. Daher sollte der
Zusammenschluss nach Artikel 8 Absatz 1 der EG-Fusionskontrollverordnung und nach
Artikel 57 des EWR-Abkommens fir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar erklért

werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:
Artikel 1

Der angemeldete Zusammenschluss, im Zuge dessen KLM Royal Dutch Airlines N.V.
(Niederlande) im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung (EG)
Nr. 139/2004 die alleinige Kontrolle Uber das Unternehmen Martinair Holland N.V.
(Niederlande) erwirbt, wird fir mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-
Abkommen vereinbar erklért.

Artikel 2
Diese Entscheidung ist gerichtet an

KLM Royal Dutch AirlinesN.V.
Amsterdamseweg 55
Amstelveen
Nederland/Pays-Bas

Brissel, den 17/12/2008

Fir die Kommission
(Unterschrift)

Neelie Kroes

Mitglied der Kommission
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