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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 26. februar 1992
om en procedure i henhold til EQF-Traktatens artikel 85 og 86
(IV/33.544 — British Midland mod Aer Lingus)

(Kun den engelske udgave er autentisk)

(92/213/E@F)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZISKE
FALLESSKABER HAR —

under henvisning til Traktaten om Oprettelse af Det
Europziske @konomiske Fzllesskab,

under henvisning til Radets forordning (EQF) nr. 3975/87
af 14. december 1987 om fastsettelse af fremgangsmiden
ved anvendelse af konkurrencereglerne pa virksomheder i
luftfartssektoren ('),

under henvisning til den klage, som British Midland
Airways Limited indgav den 26. april 1990 over Aer
Lingus plc,

under henvisning til Kommissionens beslutning af 4. juni
1991 om at indlede proceduren i denne sag,

efter at have givet de pigeldende virksomheder lejlighed
til at blive hert om de af Kommissionen fremferte klage-
punkter, jf. artikel 16, stk. 1, i forordning (EQF nr. 3975/
87, sammenholdt med Kommissionens forordning (EQF)
nr. 4261/88 af 16. december 1988 om klager, ansegninger
og heringer i henhold til Réidets forordning (EGF)
nr. 3975/87 (),

efter hering af Det Rddgivende Udvalg for Kartel- og
Monopolspergsmél pd Luftfartsomridet, og
3
() EFT nr. L 374 af 31. 12. 1987, s. 1.
(® EFT nr. L 376 af 31. 12. 1988, s. 10.

ud fra felgende betragtninger:

m
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I. SAGFREMSTILLING

A. Parterne

Aer Lingus er Irlands nationale luftfartsselskab. Det

har en flypark pd 31 jet- og turbopropfly (alle (jet-
flyene bortset fra tre anvendes pa kort- og mellem-
distanceflyvninger). I 1990 befordrede det over 4
millioner betalende rutepassagerer (over 3 millioner
pd europmiske ruter) og floj over 4 milliarder
betalte passagerkilometer (over 1,7 milliarder pd
europziske ruter). Det har over 7 000 ansatte. De
samlede indtegter af luftfart i 1990 belab sig til
naesten 700 mio. US $ ud af en samlet oms®tning
pi over 1,2 mia. US$ og nettooverskuddet androg
over 8 mio. US$ (mod 52 mio. US$ i 1989).

British Midland er det storste egentlige luftfartssel-
skab i Airlines of Britain Holdings plc, hvoraf
25 % tilherer SAS. Det har en flypark pa 23 jetfly,
der alle benyttes pé ruter i Det Forenede Kongerige
og til nabolandene i EF. Det har ca. 2 000 ansatte. I
1990 befordrede det over 3 millioner passagerer. De
samlede indtegter for 1990 androg mere end 300
mio. US$, men selskabet led tab pd adskillige
millioner dollars. British Midland er et af de
hurtigst ekspanderende europwmiske luftfartsselska-
ber.
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B. Afslag pa interlining

Interlining betragtes som en af IATA’s sterste land-
vindinger, og bestir hovedsagelig i en aftale om, at
luftfartsselskaber kan szlge hinandens tjeneste-
ydelser (Multilateral Interline Traffic Agreement —
»MITA., fastsat i IATA-resolution 780). Dette bety-
der, at der kan udstedes én billet, som omfatter
flere ruteafsnit, der skal beflyves af forskellige luft-
fartsselskaber. De gzldende takster og betingelser
er dem, der anvendes af den aftalepart, pd hvis rute
passageren skal befordres. Det luftfartsselskab, der
udsteder billetten, opkrever prisen for hele
flystrekningen hos passageren. Dette luftfartssel-
skab betaler derpd den del af billetprisen, der
tilkommer det befordrende luftfartsselskab, gennem
IATA Clearing House (minus et interline-gebyr pa
9 % til dekning af udgifter til salg, ekspedition,
service og behandling i forbindelse med interline-
trafik).

Et luftfartsselskab, der er interesseret i at deltage i
MITA, indgiver en ansegning til IATA (selskabet
behover ikke at vere medlem af IATA). Anseg-
ningen rundsendes til alle deltagende luftfartssel-
skaber, som normalt ikke vil mods=tte sig, at
ansggningen imedekommes, medmindre der er
usikkerhed omkring valutaens konvertibilitet eller
ansegerens finansielle stabilitet. I sidstnzvnte
tilfelde kan luftfartsselskaberne indgad sarlige
aftaler om f.eks. ensidig interlining (dvs. at anse-
geren giver det nationale luftfartsselskab tilladelse
til at udstede billetter péd sine vegne men ikke
omvendt).

Langt stersteparten af verdens luftfartsselskaber
deltager i interline-systemet, der siledes omfatter
ca. 95 % af al rutetrafik.'

Desuden indvilliger luftfartsselskaberne i at endre
billetter pd passagerernes anmodning. Teknisk set
betegnes dette ikke som »interlining«, men snarere
som »frivillige @ndringer« (som falder ind under
JIATA-resolution 736 on Voluntary Changes to
Tickets), men de finder normalt sted i forbindelse
med interlining. Hvis det luftfartsselskab, der
@ndrer billetten, ikke er det selskab, der har
udstedt den, eller som skal beflyve det pigeldende
ruteafsnit, skal der indhentes godkendelse enten fra
det selskab, der har udstedt billetten, eller det
selskab, der skal beflyve ruten. Mange luftfartssel-
skaber har dog vedtaget at se bort fra kravet om
godkendelse i deres indbyrdes forbindelser.

O
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De sterste fordele ved den multilaterale interlining
og de frivillige @ndringer (tilsammen benevnt
»interline-system« i det folgende) er, at passagererne
kan kebe én billet, der giver mulighed for beford-
ring med forskellige selskaber (f.eks. udrejse med
det billetudstedende selskab og hjemrejse med et
andet selskab, der beflyver samme rute, eller udrejse
med det billetudstedende selskab og viderebeford-
ring til destinationer, der ikke beflyves af det
pigzldende selskab), samt at passagererne let kan f&
foretaget ®ndringer med hensyn til de reservatio-
ner, ruter eller selskaber, der er anfert pa billetten.

Luftfartsselskaberne setter pris pd, at de gennem
interline-systemet har mulighed for at supplere
deres net og frekvenser. Selv om de kan miste
passagerer til andre selskaber som folge af interli-
ning, kan de ogsé forvente at overtage passagerer fra
andre selskaber.

Interline-systemet er et vigtigt led i den internatio-
nale luftfart. Det anslds, at omkring 20 % af passa-
gererne pé flyvninger mellem EF-landene benytter
interline-faciliteterne pd en eller anden madde, og at

‘omkring halvdelen af passagererne kan benytte

deres billetter pd andre luftfartsselskabers fly, alt
afhaengigt af det selskab, der har udstedt billetten.

I praksis insisterer luftfartsselskaberne og deres .
personale ikke altid pd, at aftalerne vedrerende
interlining og godkendelse overholdes. Hvis et
rejsebureau udsteder en billet til et bestemt luft-
fartsselskab uden nogen egentlig tilladelse i
henhold til en interline-aftale, kan det befordrende
luftfartsselskabs personale acceptere billetten og
opkreve billetprisen hos det udstedende luftfarts-
selskab. Hvis det er kompliceret eller det ikke kan
betale sig at opkrave billetprisen hos det udste-
dende selskab, kan det befordrende selskab undlade
det ud fra den formodning; at det udstedende
selskab har tilsvarende krav pd det befordrende
selskab. Et luftfartsselskabs ansatte i en lufthavn
kan ligeledes indvillige i at foretage frivillige
endringer i en billet uden at insistere pd det udste-
dende eller befordrende selskabs godkendelse. Den
fleksibilitet, der kan vaere tale om i praksis, er
begrznset og ikke serlig nyttig; den vil sandsyn-
ligvis kunne veere til ulejlighed for personale og
passagerer og er ikke nogen tilfredsstillende erstat-
ning for en egentlig aftale om interlining.

Det kan vere et alvorligt handicap for luftfartssel-
skaberne, at der ikke foreligger en interline-aftale.
Navnlig forretningsfolk (der normalt rejser pd de
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dyrere C- og Y-billetter uden restriktioner og typisk
bidrager med ca. 60 % af et luftfartsselskabs passa-
gerindtegter) kombinerer ofte forskellige destina-
tioner og luftfartsselskaber, og de har behov for at
kunne @ndre deres rejseplaner med mindst muligt
besver. De satter stor pris pd den nemme og flek-
sible interline-billet, idet de ellers ville vere nedt
til at kebe serskilte billetter for hver flyvning og
returnere nogle af dem ubrugte, hvis de skulle
@ndre deres planer. Endvidere kan rejsebureauer
ikke udstede en billet pd et luftfartsselskabs blan-
ketter, hvis nogle af de flyvninger, der er omfattet
af denne billet, varetages af et andet luftfartsselskab,
som har afsldet interlining med det forste selskab ;
dette forhindrer, at et rejsebureau f.eks. kan udstede
en billet til udrejse med British Midland og hjem-
rejse med Aer Lingus. Rejsebureauerne foretrekker
at undgd tidsspilde og ekstraarbejde i forbindelse
med udstedelsen af flere forskellige billetter.
Desuden er der sterre sandsynlighed for, at en
passager med en billet, der ikke er omfattet af
interlining, returnerer den ubrugt (fordi han har

-mittet &endre planer og kebe en anden billet), og i

sd fald vil rejsebureauet miste sin provision.

1 1964 indvilligede Aer Lingus i, at British Midland
deltog i MITA.

Efter at have féet tilladelse til at beflyve en rute
mellem London (Heathrow) og Dublin meddelte
British Midland den 22. februar 1989, at selskabet
ville pdbegynde sine flyvninger pid denne rute fra
den 28. april 1989. Den 7. april 1989 meddelte Aer
Lingus, at det ikke lengere kunne acceptere, at
British Midland deltog i MITA, med virkning fra
den 7. maj. Aer Lingus kunne heller ikke acceptere,
at dets egne og British Midlands billetter pd
London (Heathrow)-Dublin ruten kunne anvendes
uden forskel. British Midland havde mulighed for
at indgd en interline-aftale med British Airways,
indtil sidstnevnte selskab opherte med et beflyve
ruten ved udgangen af marts 1991.

Aer Lingus opsagde ikke sin interline-aftale med
det andet luftfartsselskab péd denne rute, nemlig
British Airways. :

I pressemeddelelser, der blev udsendt pd det pigel-
dende tidspunkt, erklerede Aer Lingus folgende :

»Vi har etableret os som det dominerende luftfarts-
selskab pd ruten mellem de to hovedsteder, og
denne . stilling agter vi at opretholde ... British
Midland har ikke ressourcer til at tilbyde
tilsvarende frekvens eller serviceniveau og ensker

®
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derfor at benytte sig af vores frekvenser via en
interline-aftale.« (Airline World, 24. april 1989).

C. Takstkonsultationer

Den 7. og 8. februar 1991 deltog Aer Lingus i en
serlig konference, som IATA havde arrangeret i
Genéve (Special Composite Meeting of Cargo and
Passenger Tariff Coordinating Conferences).

Ved édbningen af konferencen udtalte repraesen-
tanten for Aer Lingus, at selskabet ikke ville deltage
i konsultationer om ruterne fra Dublin til Amster-
dam, London og Paris. Konferencen dreftede derpé
opretholdelsen af de ekstraordinzre takstforhgjelser
(IATA-resolution 003 w og 003 ww, 003 m og 003
mm), der var blevet behandlet p& IATA’s szrlige
konferencer den 29. august og den 31. oktober
1990. Disse dreftelser omfattede al international
transport, herunder transport mellem Fellesskabets
medlemsstater. Det blev konkluderet, at der skulle
anseges om en forlengelse af de eksisterende reso-
lutioner.

P4 trods af ovennzvnte udtalelse deltog Aer Lingus
i droftelserne under konferencen og i den endelige
afstemning.

D. Markederne
i) Levering af lufttransportydelser

Da British Midland i marts 1989 meddelte, at
selskabet agtede at pibegyndte en rute mellem
London (Heathrow) og Dublin, blev denne rute
kun beflojet af Aer Lingus og British Airways. P4
daverende tidspunkt tegnede Aer Lignus sig for ca.
75 % af de befordrede passagerer(') og British
Airways for 25 %.

British Midland opniede en markedsandel pé
gennemsnitlig 15 % dret efter, at det var begyndt at
beflyve denne rute ; Aer Lingus og British Airways
mistede begge ca. en syvendedel af deres markeds-
andel, som herefter var pd henholdsvis 64 og 21 %.
I det andet ar efter at British Midland var begyndt
at beflyve ruten, voksede dets markedsandel til
21 %, medens Aer Lingus’ holdt sig forholdsvis
konstant og British Airways’ faldt til 17 %.

() Omkring 10 til 20 % af de befordrede passagerer flyver videre

fra London eller Dublin. At lade disse transitpassagerer ude af
betragtning for dermed at udskille de egentlige passagerer
med London eller Dublin som oprindelse eller

ikke sndre luftfartsselskabernes respektive andele veesentligt.

estination vil
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British Airways indstillede ruten mellem London
(Heathrow) og Dublin i marts 1991. Pi daverende
tidspunkt indgik British Airways en marketingsaf-
tale med Aer Lingus, som herigennem forventede
at overtage 160 000 passagerer arligt (dvs. omkring
10 % af markedet). I perioden april til juni 1991
ndede Aer Lingus igen op pa sin oprindelige andel
pd 75 % af de befordrede passagerer.

Fra 1989 til midt i 1991 tillod de britiske og irske
myndigheder ikke andre luftfartsselskaber end Aer
Lingus, British Airways og British Midland at
beflyve ruten mellem London (Heathrow) og
Dublin.

Der er oprettet ruter mellem Dublin og andre luft-
havne i London end Heathrow :

— pé det tidspunkt, hvor interlining blev afsldet,
beflaj bide Aer Lingus og Danair ruten mellem
Dublin og London (Gatwick); Aer Lingus
havde en andel pd 80 % af denne trafik og
havde indgdet en interline-aftale med Danair;
Danair opherte med at beflyve ruten i april
1990, og Aer Lingus er nu det eneste selskab,
der beflyver denne rute

— pé det tidspunkt, hvor interlining blev afslaet,
beflej Aer Lingus en rute fra Dublin til London
(Stansted) ; siden er ruten blevet overdraget til
Ryan Air, som er det eneste selskab, der
beflyver denne rute :

— en rute mellem Dublin og Luton blev i et par
méneder drevet af Capital og indtil midten af
1991 af Ryan Air ; ruten beflyves ikke pd nuva-
rende tidspunkt.

Det samlede antal passagerer, der arligt flyver
mellem de fire London-lufthavne og Dublin, ligger
pd omkring 2 millioner til 2,5 millioner og er i de
senere 4r ofte vokset med over 20 % 4arligt. I 1990
benyttede ca. 75 % Heathrow, 13 % Luton, 10 %
Gatwick og 2 % Stansted. P4 det tidspunkt, hvor
Aer Lingus afslog interlining, havde selskabet en
andel pd 66 % af den samlede London-Dublin
trafik. Denne andel faldt dog i 1990, men anslds nu
igen til 66 %.

I 1989 havde sivel Aer Lingus som British Airways
en forholdsvis hej lastfaktor pd ruten, nemlig ca.
75 % (deres lastfaktor var pd 66 % pa det europa-
iske net mod 62 % for luftfartssektoren generelt).
Deres lastfaktor faldt i begyndelsen af 1990 til
70 %, hvilket dog stadig var heijt. British Midland
havde en lastfaktor pa 45 til 50 %. P4 de travleste
tidspunkter i 1991 flej Aer Lingus 18 daglige

(12)

(13)

(14)

returflyvninger mellem London (Heathrow) og
Dublin mod British Midlands otte. Aer Lingus lider
ifelge sine egne udsagn store tab pd ruten.

ii) Salg af lufttransportydelser

Luftfartsselskabernes andel af de befordrede passa-
gerer pd London (Heathrow)-Dublin ruten svarer
neje til deres andel af billetsalget i Det Forenede
Kongerige og Irland. Luftfartsselskaberne har
normalt en sterkere stilling pa deres hjemme-
marked end pé det andet marked.

Forretningsfolk, der har kebt billetter til den hajeré
pris uden restriktioner (hovedsagelig C eller Y),
tegner sig for ca. 15 til 20 % af billetsalget.

De takster, der anvendes af British Airways og Aer
Lingus og, med en lang raxkke undtagelser, af
British Midland pd ruten Dublin-London
(Heathrow og Gatwick), er stort set ens. Ryan Air
anvendte vasentligt lavere takster pd ruterne
Dublin-London (Stansted) og Luton.

II. RETLIG VURDERING

A. Artikel 86

a) Dominerende stilling
i) De relevante markeder

Aer Lingus’ adferd har virkninger pd markederne
for levering og salg af lufttransportydelser mellem
Dublin og London (Heathrow).

De karakteristiske trek ved overfladetransport
(hastighed, bekvemmelighed, flere skift mellem
forskellige transportmidler) p& denne rute i forhold
til lufttransport er tilstreekkelig anderledes til, at det
kan udelukkes, at de fleste rejsende vil betragte de
to transportformer som substituerbare. Nogle
rejsende — iser prisbevidste fritidsrejsende — kan
have den opfattelse, at overfladetransport og luft-
transport til de laveste takster og med store restrik-
tioner kan substituere hinanden. Men udbuddet af
lufttransportydelser til de laveste takster er begren-
set. Desuden er mange rejsende — og ikke alene
dem, der ikke kan bruge en hel dag pad at rejse
mellem Dublin og London — ikke interesseret i
den langsomme overfladetransport eller i lufttran-
sport pd meget restriktive vilkdr, og de finder ikke
de to transportformer substituerbare. Der er en
betydelig specifik efterspergsel efter hurtig, flek-
sibel og bekvem transport mellem de to byer, som
kun lufttransport kan tilfredsstille.
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De rejsende betaler i dette tilfelde priser, der er
betydeligt hajere end prisen pi overfladetransport,
og der er ikke noget tegn pa, at overfladetransport
til lavere priser begrenser salget af lufttransport-
ydelser til de hojere priser. Det er netop for disse
rejsende, at muligheden for interlining er vigtigst.

Selv om lufttrafikken mellem Dublin og andre
London-lufthavne end Heathrow undertiden kan
erstatte trafikken til Heathrow, gelder dette ikke
for et stort antal rejsende. Navnlig forretningsrej-
sende foretreekker traditionelt Heathrow, bl.a. fordi
andre London-lufthavne ikke har s& mange
frekvenser som Heathrow, ikke giver de samme
muligheder for tilslutning til andre fly og derfor er
mindre egnede til viderebefordring fra London.
Desuden skal det tages i betragtning, at nogle
passagerer pa det tidspunkt, hvor de keber billetten,
vil kunne vzlge andre lufthavne i omridet end
London (Heathrow). Men den omstendighed, at
Aer Lingus nagter at foretage ndringer i billetter
til eller fra British Midlands fly, bererer de
passagerer, der i forvejen har billet til ruten mellem
London (Heathrow) og Dublin, og for dem kan det
vaere umuligt at skifte lufthavn (f.eks. hvis deres bil
er parkeret i Heathrow), hvilket ogsd normalt vil
veere meget ubelejligt (fordi de skal endre deres
arrangementer, eller fordi det vil tage leengere tid at
nd frem til det endelige bestemmelsessted). At lade
det relevante produktmarked omfatte andre
London-lufthavne end Heathrow vil under ingen
omstendigheder  formindske  Aer  Lingus’
markedsandel i en s3dan grad, at man kan
udelukke dominans.

Udbudssubstituerbarheden er ogsd begrenset. Fra
1989 til midt i 1991 havde ingen andre luftfartssel-
skaber tilladelse til at drive en rute mellem London
(Heathrow) og Dublin. Desuden er Heathrow som
bekendt en trafikteet lufthavn ; hvis det overhovedet
er muligt at fd slots til en rute til Dublin, vil
offeromkostningerne vere serdeles heje.

Nir man skal vurdere, hvorledes afslaget pé
interlining har indvirket pé salget af flybilletter, md
Det Forenede Kongerige og Irland betragtes som to
serskilte geografiske markeder. Salget af luft-
transportydelser er stadig i hoj grad organiseret pa
nationalt plan rejsebureauerne anvender i vid
udstrekning de samme betingelser pd nationalt
plan, luftfartsselskaberne organiserer deres salgsaf-
delinger nationalt, billetpriserne anferes i lokal
valuta, rabatter af forskellig art kan vaere begrenset
til bestemte lande, salg pd tvaers af greenserne fore-
kommer sjeldent, og nir det forekommer, har luft-
fartsselskaberne en tendens til at modarbejde det,

(16)

17)

(18)

billetterne behandles gennem IATA Bank Settle-
ment Plans, der er organiseret nationalt,
fordelingen af markedsandele for rutegrupper fast-
settes i hej grad for hvert enkelt land, siledes at de
nationale luftfartsselskaber har en betydelig andel i
deres hjemlande men en langt mindre andel i
andre lande.

I den foreliggende sag er der vasentlige forskelle
mellem billetpriserne for rejser fra Irland og fra Det
Forenede Kongerige, idet de kan variere fra 90 til
130 % af niveauet i den anden medlemsstat. Forde-
lingen af markedsandele varierer ogsd betydeligt :
Aer Lingus’ markedsandel i Det Forenede Konge-
rige i forbindelse med ruten London (Heathrow)-
Dublin udger kun tre fjerdedele af selskabets andel
af hjemmemarkedet. De britiske luftfartsselskabers
markedsandel i Irland udger under to tredjedele af
deres andel af hjemmemarkedet.

Kommissionen vil derfor vurdere misbruget af en
dominerende stilling pd bide det irske og det
britiske marked for levering og salg af lufttrans-
portydelser mellem London (Heathrow) og Dublin.

ii) En veesentlig del af det felles marked

Ruten London (Heathrow)-Dublin er en af de trav-
leste i EF. Der befordres &rligt ca. 1,7 millioner
passagerer pd denne rute. Det er siledes en bety-
delig trafik, der bereres af afslaget pa interlining.

Bide Det Forenede Kongerige og Irland udger
veesentlige dele af det felles marked. Salget af
transportydelser mellem Dublin og London
(Heathrow) er omfattende i hvert land (omkring 50
mio. ECU til 100 mio. ECU arligt).

iiij) Dominans

Aer Lingus har usedvanligt store markedsandele,
selv inden for en oligopolistisk sektor som luftfar-
ten :

— pa det tidspunkt, hvor interlining blev afslaet,
havde selskabet en passagerandel pi London
(Heathrow)-Dublin ruten pa 75 %, som senere
faldt til 60 til 65 %, og som, efter at British
Airways var ophert med at beflyve ruten i marts
1991, steg til over 75 % ; British Airways’
markedsandel blev for sterstepartens vedkom-
mende overtaget af Aer Lingus; hvis man
inkluderer andre London-lufthavne, vil det ikke
f2 vesentlig indvirkning pd Aer Lingus’
markedsandel

— selskabets andel af billetsalget svarer neje til
.dets andel af befordrede passagerer og overstiger
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pa begge geografiske markeder 50 % ; selv om
Kommissionen ikke er i besiddelse af oplys-
ninger om markedsandelene, efter at British
Airways havde indstillet ruten, tyder den bety-
delige stigning i Aer Lingus’ andel i trafikken
mellem London (Heathrow) og Dublin pi, at
selskabets andel af salget ma veere steget tilsva-
rende.

Ifelge den politik, der blev fert i Det Forenede
Kongerige og Irland fra 1989 til midten af 1991,
havde ingen andre luftfartsselskaber end Aer
Lingus, British Midland og British Airways tilla-
delse til at udeve den tredje og fijerde frihedsret-
tighed mellem London (Heathrow) og Dublin. Der
var ingen femte frihedsrettighed. Desuden er
Heathrow som bekendt en trafiktet lufthavn, og
eftersporgslen efter slots overstiger langt udbuddet.
Luftfartsselskaber med afgange fra Heathrow vil
derfor fortrinsvis bruge slots til de mest rentable
flyvninger. Anvendelse af slots i Heathrow til yder-
ligere flyvninger til Dublin ville i de fleste tilfalde
medfere store offeromkostninger, da ruten i
forvejen er forholdsvis godt betjent og ikke for
ojeblikket er rentabel.

Selv om der er ruter til andre London-lufthavne,
har Heathrow si stor betydning, iser for forret-
ningsfolk og transitpassagerer, at konkurrencen fra
disse ruter kun har begrenset indvirkning pa flyv-
ningerne til Heathrow. Hvis man medregner disse
andre lufthavne, vil Aer Lingus dog fortsat have en
stor andel pd to tredjedele af markedet.

Aer Lingus’ meget store andel af det relevante
marked og det forhold, at der ikke er fri adgang til
den pégzldende rute, tyder pd dominans. Desuden
er Aer Lingus Irlands nationale luftfartsselskab og
vil blive foretrukket af de fleste passagerer pa ruten,
der er irske statsborgere. Aer Lingus har det mest
omfattende net af afgange fra Irland og tegner sig
for en stor del af lufttrafikken ud af landet. Denne
stilling giver selskabet en kommerciel styrke pa det
lokale marked, som mindre udenlandske luftfarts-
selskaber ikke har.

Alene det forhold, at Aer Lingus-kunne ignorere, at
rejsebureauer og forretningsrejsende klagede over
afslaget pa interlining, tyder p, at selskabet har en
betydelig handlefrihed.

" Da British Midland meddelte, at selskabet agtede at

pabegynde flyvning p& ruten London (Heathrow)-
Dublin, traf Aer Lingus visse foranstaltninger for

22)

(23)

24

bl.a. at forbedre sin service og tilpasse visse takstka-
tegorier efter British Midlands. Aer Ligus’ foran-
staltninger var dog af begrenset omfang og
vedrerte hovedsagelig pristilpasninger efter British
Midlands »turist«-tariffer. Af storre betydning er det,
at Aer Lingus fortrinsvis traf sine foranstaltninger,
for British Midland pabegyndte flyvningerne ; efter
at Aer Lingus i en periode havde forberedt sig
herpd, blev selskabets reaktion mere afdempet.

Selv om British Midland var i stand til opnd en
vaesentlig markedsandel i 4drene efter, at det var
begyndt at beflyve ruten, betyder dets tilstedeve-
relse ikke, at Aer Lingus ikke skulle have en domi-
nerende stilling. Aer Lingus befordrede det samme
antal passagerer, ja endog flere, pd den pigzldende
rute. Dets -passagerandel og dets andel af salget i
forhold til andre luftfartsselskaber faldt, efter at
British Midland var begyndt at beflyve ruten, men
kun ganske lidt, og denne andel steg igen, efter at
British Airways havde instillet sin flyvning pé
ruten. British Midlands succes skyldes i vid
udstrekning selskabets evne til at drage fordel af
den kraftige stigning i antallet af passagerer pd
ruten mellem 1989 og 1990 ved at skabe ekstra
kapacitet pa et tidspunkt, hvor der var efterspergsel
efter den.

Alt dette tyder pd, at Aer Lingus har en betydelig
handlefrihed. Medens Aer Lingus har varet udsat
for konkurrence i en vis udstrakning, har selskabet
kunnet holde denne konkurrence i skak med
forholdsvis fa omkostninger.

b) Misbrug

Begrebet misbrug defineres som »en af en markeds-

dominerende virksomhed udvist adferd, som efter

sin art kan pavirke strukturen pd et marked, hvor
konkurrencen netop som felge af den pégeldende
virksomheds tilstedevaerelse allerede er .afsvekket,
og som bevirker, at der laegges hindringer i vejen
for at opretholde den endnu - bestiende
konkurrence p& markedet eller udviklingen af
denne konkurrence som felge af, at der tages andre
midler i brug end i den normale konkurrence om
afsetning af varer og tjenesteydelser, der udspiller
sig pd grundlag af de erhvervsdrivendes. ydelser«
(Domstolens dom af 13. februar 1979 i sag 85/76
Hoffmann-La Roche/Kommissionen, Sml. 1979, s.
541, premis 91). .
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Afslag pd interlining kan ikke betragtes som
normal konkurrence. Interlining har i mange ar
varet en accepteret erhvervspraksis, med aner-
kendte fordele for savel luftfartsselskaber som
passagerer. Et afslag pd interlining af andre rsager
end problemer med valutaens konvertibilitet eller

tvivl om det andet luftfartsselskabs kreditveerdighed

er et hejst usaedvanligt skridt, som den europaiske
luftfartssektor ikke hidtil har anset for en normal
konkurrencemessig adferd. Aer Lingus har opret-
holdt sine interline-aftaler med de evrige luftfarts-
selskaber, der konkurrerer med det pid ruten
London-Dublin, nemlig British Airways og Danair.

Aer Lingus har hevdet, at interlining ganske vist i
de fleste tilfzlde er en fordel for alle deltagende
luftfartsselskaber, men at det ved interlining med
British Midland ville miste betydelige markedsan-
dele til det nytilkomne selskab. Selv om dette
kunne pavises, ville det argument, at interlining
ville medfere indtegtstab, ikke i sig selv gore et
afslag berettiget. Aer Lingus har ikke hevdet, at
interlining med British Midland ville f& betydelig
indvirkning pa dets egne omkostninger, hvorimod
det er godtgjort, at et afslag péd interlining giver
British Midland et vasentligt handicap.

Savel afslag pd at indgé en ny interline-aftale som
ophavelse af en eksisterende kan, alt efter omstan-
dighederne, forhindre opretholdelsen eller udvik-
lingen af konkurrencen. Om der er pligt til interli-
ning afhenger af, hvorledes afslaget pavirker
konkurrencen. Der er iser tale om en siddan pligt,
ndr et luftfartsselskab med en dominerende stilling
ophaver eller afsldr at indga en interline-aftale, og
dette objektivt set vil kunne fi betydelig indvirk-
ning pd det andet selskabs mulighed for at pabe-
gynde en ny rute eller opretholde en eksisterende
rute, fordi det pdvirker dets omkostninger og
indtaegter i forbindelse med den pageldende rute,
og ndr det dominerende selskab ikke kan give
andre objektive forretningsmessige begrundelser
for sit afslag (f.eks. bekymringer med hensyn til
kreditveerdighed), end den omstendighed at det
ensker at undgd at hjelpe den pageldende konkur-
rent. Der vil sandsynligvis ikke kunne anferes en
sddan begrundelse, nir det dominerende selskab
ophaever en interline-aftale med et selskab, der er
begyndt at konkurrere med det pd en vigtig rute,

@7)

hvis det fortsat anvender interlining med andre
konkurrenter.

Et luftfartsselskab, der beflyver en ny rute, vil
normalt forvente tab i begyndelsen, hvor det skal
tilrettelegge en rentabel drift og skabe tilstraekkelig
interesse hos rejsebureauerne og de rejsende. Det
kan ikke forvente at nd op pd de lastfaktorer og
indtagter, der er nedvendige for en rentabel drift
allerede fra begyndelsen. Derfor vil det altid vere
vanskeligt at pabegynde flyvning pd en ny rute.

Afslag péd interline-faciliteter vil kunne gere det
endnu vanskeligere. Et nytilkomment luftfartssel-
skab uden interline-faciliteter vil rejsebureauer og
rejsende sandsynligvis betragte som et andenrangs-
selskab, hvilket vil gere det vanskeligt for det at
opné den forretningsmeessige standard, der er en
forudsatning for en rentabel drift. Rejsebureauer vil
sege at undgd det tidsspilde, ekstraarbejde og
potentielle indtegtstab, som det: medferer at
udstede billetter til et luftfartsselskab uden inter-
line-faciliteter. Desuden anser et stort antal passa-
gerer det for nedvendigt, at de kan endre deres
billetter og gennemfere mere komplicerede rejse-
planer med en enkelt billet ; et afslag pé interlining
vil betyde, at mange af disse passagerer ikke
benytter det nytilkomne selskab. Et sidant afslag
pavirker iser de velinformerede forretningsrejsende,
der har behov for fuldt fleksible billetter, og som
yder et uforholdsmeessigt stort bidrag til det nye
selskabs indtaegter. Hvis disse indtegter formind-
skes vasentligt, vil det fa alvorlige virkninger med
hensyn til rentabiliteten af det nye selskabs virk-
somhed. : '

British Midlands resultater pa ruten London
(Heathrow)-Dublin viser, at disse -virkninger er
betydelige i det foreliggende tilfeelde. British
Midlands lastfaktorer er vasentligt lavere end Aer
Lingus’ pd samme rute. Forskellen afspejler i vid
udstreekning British Midlands handicap med
hensyn til befordring af interline-passagerer. Dette
betyder, at passagerer, der ensker at bruge interline-
faciliteterne pd ruten London (Heathrow)-Dublin,
og som ikke kan gere det pa grund af Aer Lingus’
afslag pd interlining med British Midland, vil
gardere sig ved at benytte det luftfartsselskab, der

“har den hejeste frekvens, dvs. Aer Lingus. Det deraf

felgende indtegtstab for British Midland kan anslds
til flere millioner ecu pr. &r.
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Et afslag pd interlining forhindrer ogsd oprethol-
delse eller udvikling af konkurrencen, nir det
piferer konkurrenterne betydelige omkostninger.
Huvis et luftfartsselskab driver en rute med en hej
frekvens, tegner sig for en betydelig del af kapaci-
teten og naegter at indga en interline-aftale med et
nytilkomment selskab pd ruten, vil sidstnevnte
have to valgmuligheder. Det kan enten oprette en
rute med lav frekvens for at lide mindst muligt tab
i begyndelsen, men ma s3 regne med en lang, uren-
tabel etableringsperiode, eller det kan have en hej
frekvens fra begyndelsen — selv om dets markeds-
andel indledningsvis ikke ger det berettiget — for
at tiltrekke kunder (navnlig forretningsfolk), der
krever hoj frekvens for at kunne tilrettelegge deres
rejse med den sterst mulige fleksibilitet. I begge
tilfelde md det nytilkomne selskab regne med
hejere etableringsomkostninger.

I det foreliggende tilfeelde kunne British Midland
ikke forvente at konkurrere med Aer Lingus ved at
flyve med lav frekvens; selskabet métte i si fald
acceptere rollen som et luftfartsselskab af mindre
betydning uden hib om at tiltrekke mange forret-
ningsrejsende, hvilket var nedvendigt for at forege
indtzgterne pé ruten. Derfor ville British Midland
sandsynligvis ikke udvikle sig til en sterk konkur-
rent og ville maske slet ikke vare interesseret i at
opretholde sin rute til Dublin, fordi det kunne gore
bedre brug af sine slots i Heathrow.

Det ma erkendes, at Aer Lingus’ strategi i det fore-
liggende tilfelde ikke medferte, at British Midland
matte indstille ruten, samt at det er lykkedes
British Midland at opbygge en rimelig fartplan og
at opnd en betydelig markedsandel. Det ma ogs
erkendes, at afslaget pd interlining heller ikke
forhindrede British Midland i at tiltrekke forret-
ningsrejsende ; for pa trods af Aer Lingus’ afslag p3
interlining kan British Midlands passagerer pa
ruten London (Heathrow)-Dublin stadig ndre
deres billetter til et rimeligt antal flyvninger fore-
taget af British Midland selv (og af British Airways,
indtil dette selskab opherte med at beflyve ruten);
endvidere befordrer British Midland en .rekke
passagerer med billetter udstedt af andre selskaber
end Aer Lingus (af British Airways, indtil dette
selskab opherte med at beflyve ruten, og af andre
— feks. luftfartsselskaber i tredjelande, der
befordrer passagerer til London, hvorfra de fort-
sztter til Dublin med British Midland). Men hvis
Aer Lingus fortsat havde accepteret interlining, ville
British Midland have haft lavere omkostninger og
sterre indtegter, dets ruter ville have varet mere

/

30)

¢1)

32)

attraktive for passagererne, og det ville have varet
en sterkere og mere succesfuld konkurrent, end det
nu er tilfeldet.

Nér British Midland har kunnet fortsette driften pd
trods af det handicap, Aer Lingus har pifert det,
skyldes det ferst og fremmest, at British Midland
var fast besluttet pd, at dets forehavende skulle
lykkes pd trods af ekstraordinzre vanskeligheder ;
det betyder ikke, at afslaget ikke pavirkede konkur-
rencen. Der er ingen tvivl om, at afslaget pé det
pagzldende tidspunkt havde til formal og var egnet
til at forhindre udviklingen i konkurrencen. Om
afslaget var lovligt eller ej pd det tidspunkt, hvor
det blev givet, kan ikke afhenge af, om konkur-
renten senere havde viljen til og var i stand til at
opretholde ruten pa trods af det péiferte handicap.

Aer Lingus har derfor fulgt en strategi, der (selv o
den ikke var helt effektiv) bide er selektiv,
udelukker konkurrenter og begrenser udviklingen i
konkurrencen pa ruten London (Heathrow)-Dublin.

Afslaget pa interlining i det foreliggende tilfelde
bestdr hovedsagelig i at give et konkurrerende
selskab et alvorligt handicap ved at forage dets
omkostninger og afskere det fra indtagter, hvilket
strider mod normal forretningspraksis. Aer Lingus
har ikke kunnet pévise, at afslaget pa interlining
har foreget effektiviteten, og det har heller ikke
kunnet fremsztte nogen overbevisende og beret-
tiget forretningsmaessig begrundelse for sin adferd.
Dets enske om at undgd at miste markedsandele,
og den omstendighed at dette er en rute af vital
betydning for selskabet, og at dets overskudsgrad
blev truet, gor det ikke berettiget at reagere pa
denne made.

c) Pdvirkning af handelen mellem medlemssta-
terne

Afslaget pd interlining bererer luftfartsselskaber i to
medlemsstater og vedrerer lufttransport af betyde-
ligt omfang mellem disse stater. For alle rejsende i
Fellesskabet pavirker det muligheden for at drage
fordel af interlining, ligesom det forhindrer rejsebu-
reauerne i at udstede interline-billetter. Afslaget pa
interlining har derfor ikke kun virkninger for en
enkelt medlemsstat, men pavirker handelen
mellem medlemsstater.

d) Konklusion

Kommissionen finder, at Aer Lingus overtreder
artikel 86 med sit afslag pé fortsat at tillade British
Midland : '
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i) at udstede eller udfylde transportdokumenter for
ruten mellem London (Heathrow) og Dublin i
overensstemmelse med Aer Lingus’ takster og
andre gwzldende bestemmelser, som fastsat i
IATA-resolution 780, og

ii) at @ndre sine transportdokumenter i overens-
stemmelse med de gwldende procedurer, som
fastsat i IATA-resolution 736.

B. Artikel 85

Ca. 50 luftfartsselskaber fra hele verden, heriblandt
Aer Lingus og de nationale luftfartsselskaber fra ti
andre medlemsstater, deltog i IATA’s konference
den 7. og 8. februar 1991 (Special Composite
Meeting of Cargo and Passengers Tariffs Coordina-
ting Conference). P4 dagsordenen for medet stod
en gennemgang af den seneste udvikling i drifts-
omkostningerne. Formdlet var pd ny at forelegge
regeringerne en aftale (om nye passager- og
fragttakster) baseret pa den seneste udvikling.

Denne udveksling af oplysninger om luftfartssel-
skabernes mal for omkostninger og takster med
henblik pd at udarbejde en falles holdning til
passager- og fragttakster ma betragtes som en aftale,
eller i hvert fald samordnet praksis, mellem virk-
somheder om koordinering af deres prisfastsattelse.
Takstkonsultationer ma derfor betragtes som en
konkurrencebegrensning i den i artikel 85, stk. 1,
anvendte betydning. Da de omfatter luftfarten
mellem EF’s medlemsstater, pavirker de desuden
samhandelen mellem medlemsstaterne. Takstkon-
sultationerne falder derfor. ind under artikel 8§,
stk. 1.

Luftfartsselskaberne har ikke desto mindre féet
tilladelse til takstkonsultationer pa de betingelser,
der er fastsat i artikel 3 i den gruppefritagelses-
forordning, der tridte i kraft den 1. februar 1991,
nemlig Kommissionens forordning (EQF) nr. 84/
91 (). I denne forordning anlagde Kommissionen
det synspunkt, at konsultationer om passager- og
fragttakster kan bidrage til, at interline-takster
accepteres generelt til gavn for sével luftfartsselska-
berne som deres kunder.

Konsultationerne ma dog ikke streekke sig videre
end det lovlige méil, nemlig at lette interlining.
Navnlig er luftfartsselskaber, der deltager i konsul-
tationerne, forpligtede til at indgd interline-aftaler
med alle de evrige bererte luftfartsselskaber som

(') EFT nr. L 10 af 15. 1. 1991, s. 14.

39)

(3e)

anfert i forordningens artikel 3, stk. 1, litra b) og
litra d).

Ifelge disse bestemmelser er deltagerne i konsulta-
tioner om passager- og fragttakster forpligtede til at
indga interline-aftaler for deres EF-net med andre
selskaber, der beflyver eller har segt om tilladelse
til direkte eller indirekte at beflyve de ruter,
konsultationerne vedrarer.

Selv om Aer Lingus deltog i konsultationerne i
begyndelsen af februar 1991, meddelte selskabet
ved medets begyndelse, at det ikke ville deltage i

" konsultationerne om ruterne fra Dublin til Amster-

dam, London og Paris (. Denne erklering havde
formodentlig til formal at beskytte Aer Lingus mod
at skulle indgé interline-aftaler for disse ruter ved at
udelukke dem fra dreftelserne. Andre selskaber, der

, beflyver disse ruter (navnlig Air France, British

Airways og British Midland), tog ikke et sadant
forbehold, og Aer Lingus forlod ikke medet rent
fysisk. Disse ruter blev ikke dreftet specielt under
medet, men der blev fort generelle dreftelser af
takster, der vedrerte sivel disse ruter som alle.andre
ruter. Selv om Aer Lingus ikke gav udtryk for
specielle synspunkter vedrerende disse ruter, fik det
kendskab til sine konkurrenters planer generelt og
dermed ogsd med hensyn til disse ruter. Hvis et
andet luftfartsselskab har fremsat serlige bemark-
ninger om disse ruter, har Aer Lingus hert dem.
Aer Lingus deltog i de generelle dreftelser samt i
afstemningen om, hvorvidt priserne skulle forhojes
med 2 eller 3 % pa europziske ruter. Konklusio-
nerne af konferencen gelder derfor ogsd de ruter,
Aer Lingus nzvnte ; selskabets erklering fik ikke
nogen indvirkning pé deltagelsen i dreftelserne
eller afstemningen eller pd konsultationernes
indhold eller resultater. De ruter, Aer Lingus
»udelukkede«, var derfor omfattet af konsultatio-
nerne. :

Selv om man accepterede,.at ruterne fra Dublin til
Amsterdam, London og Paris faldt uden for de
konsultationer, som Aer Lingus deltog i, ville dette
ikke have veret tilstrekkeligt til at fritage Aer
Lingus for forpligtelsen til at indgé en interline-
aftale med British Midland. Takstkonsultationerne
vedrerte ruterne mellem Dublin og visse destinatio-
ner, der beflyves direkte af Aer Lingus og indirekte

() Denne udtalelse blev fulgt op af en erklering fra Kommissio-
nens reprasentant, hvori denne redegjorde for betingelserne i
forordning (EQF) nr. 84/91 og fastslog, at luftfartsselskaber,
der ikke @nskede at acceptere forpligtelsen til at indgd interli-
ne-aftaler, ikke burde vere til stede under konsultationerne.



10. 4. 92

De Europwiske Fellesskabers Tidende

Nr. L 96/43

37)

8

(39)

af British Midland enten med flyskift i London
(Heathrow) (f.eks. Birmingham, East Midlands) eller
med flyskift og brug af en anden lufthavn i London
(f.eks. Kanaleerne, Bruxelles). Desuden har British
Midland ansegt om at matte beflyve bestemte desti-
nationer, for hvilke Aer Lingus ikke har taget
forbehold, f.eks. fra London (Heathrow) til Bruxel-
les, Kebenhavn, Diisseldorf, Frankfurt, Malaga,
Milano, Palma og Rom. Dets rute Dublin-London
(Heathrow) ville i si fald fungere som selskabets
federute til disse destinationer.

Aer Lingus har derfor ikke opfyldt de betingelser,
der er fastsat i artikel 3, stk. 1, litra b) og d), i
forordning (EQF) nr. 84/91.

Kommissionen mener, at Aer Lingus har overtridt
artikel 85, stk. 1, ved at deltage i takstkonsultatio-
nerne den 7. og 8. februar 1991 uden at give British
Midland tilladelse til :

i) at udstede eller udfylde transportdokumenter for
sine ruter i Fzllesskabet i overensstemmelse
med Aer Lingus’ takster og andre gazldende
bestemmelser som fastsat i IATA-resolution 780

og

i) at @ndre sine transportdokumenter for sine
ruter i Fallesskabet i overensstemmelse med de
gldende procedurer som fastsat i IATA-resolu-
tion 736.

Aer Lingus deltog ikke i de naste takstkonsulta-
tioner den 2. til 11. september 1991, hvor man
droftede de takster, der skulle gelde fra den 1. april
1992.

C. Artikel 12, stk. 2, i Radets forordning (EQF)
nr. 3975/87 (')

Af de ovenfor anferte grunde finder Kommissio-
nen, at Aer Lingus har overtridt artikel 85, stk. 1,
og artikel 86.

I henhold til artikel 12, stk. 2, i forordning (EQJF)
nr. 3975/87 kan Kommissionen pélaegge virksom-
heder og sammenslutninger af virksomheder beder
pd mindst 1000 ECU og op til 1000000 ECU
eller et beleb herudover, dog hejst svarende til
10 % af omsaztningen i det foregende regnskabsar

() EFT nr. L 374 af 31. 12. 1987, s. 1.

(40)

(1)

42)

i de virksomheder, som har medvirket ved overtree-
delsen, sifremt de forsatligt eller uagtsomt over-
treeder Traktatens artikel 85, stk. 1, eller artikel 86.
Ved fastsxettelsen af bedens starrelse skal der tages
hensyn til sdvel overtredelsens omfang som dens
varighed.

Kommissionen finder, at Aer Lingus har overtridt
artikel 85, stk. 1, ved at deltage i takstkonsultationer
uden at overholde betingelserne i forordning (EQF)
nr. 84/91.

Denne overtredelse fandt sted den 7. og 8. februar
1991 og vil fortsat have virkninger, i hvert fald -
indtil de priser, der blev dreftet under de naste
takstkonsultationer, treeder i kraft, dvs. indtil den 1.
april 1992.

Kommissionen finder, at Aer Lingus har overtridt
artikel 86 ved sit afslag pa fortsat at tillade British
Midland :

i) at udstede og udfylde transportdokumenter for
ruten mellem Dublin og London (Heathrow) i
overensstemmelse med Aer Lingus’ takster og
andre geldende bestemmelser som fastsat i
IATA-resolution 780, og

ii) at @ndre sine transportdokumenter i overens-
stemmelse med de gzldende procedurer som
fastsat i IATA-resolution 736.

Denne overtreedelse har varet fra den 7. april 1989
til i dag.

Kommissionen finder det berettiget at palagge Aer
Lingus en bade for overtradelsen af artikel 86, men
ikke for den parallelle overtredelse af artikel 85, i
betragtning af at forordning (EQF) nr. 84/91 kun
lige var tradt i kraft, da overtreedelsen vedrerende
artikel 85 fandt sted.

Ved fastsmttelsen af bedens storrelse tager
Kommissionen hensyn til, at Aer.Lingus’ adferd
tog sigte pd at pavirke konkurrencestrukturen ved
at straffe en konkurrent, der trengte ind pd et
vigtigt marked, og at overtraedelsen derfor er sarlig
alvorlig. Kommissionen har ogsd taget i betragt-
ning, at Aer Lingus’ adferd ikke har resulteret i, at
British Midland er blevet udelukket som konkur-
rent pd ruten London (Heathrow)-Dublin, selv om
der ikke er nogen tvivl om, at British Midlands
drift er vesentligt mindre rentabel, end hvis Aer
Lingus havde opretholdt interline-aftalen.
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#3)

(44)

D. Artikel 4 i forordning (EQF) nr. 3975/87

Aer Lingus’ afslag pd interlining har hidtil frataget
British Midland muligheden for at konkurrere med
Aer Lingus uden et alvorligt handicap. Kommis-
sionen kraver derfor, at Aer Lingus bringer over-
treedelsen (afslaget péa interlining) til opher og giver
British Midland tilladelse til interlining senest to
méneder efter datoen for meddelelsen af denne
beslutning.

Kommissionens krav indebarer ikke blot, at Aer
Lingus indgar en interline-aftale med British
Midland for ruten London (Heathrow)-Dublin, men
ogsd at Aer Lingus afholder sig fra enhver adferd
(som f.eks. at nzgte reservationer eller bekreftelser,
som det ville acceptere fra andre interline-partnere),
der kunne hindre den normale gennemferelse af
denne aftale.

Kommissionen erkender dog, at Aer Lingus ikke
har nogen pligt til at indga en varig interline-aftale
med British Midland pa denne rute. Hvis et domi-
nerende selskab har kunnet udvikle en hej
frekvens, er dette en legitim konkurrencemaessig
fordel, som det ikke nedvendigvis behover at dele
med konkurrenter. Nytilkomne selskaber ber heller
ikke permanent kunne benytte deres konkurrenters
frekvenser og net, men de skal have mulighed for
selv at opbygge et omfattende net, udvikle haje
frekvenser og opnd en forretningsmessig standard,
siledes at de kan skabe tilstrekkelig interesse hos
rejsebureauer og passagerer. Kommissionen er
derfor af den opfattelse, at pligten til at indga inter-
line-aftaler kan begrenses til den periode, der er
nedvendig, for at British Midland kan udvikle sin
rute uden at veere udsat for et urimeligt handicap,
som den dominerende konkurrent har pifert
selskabet i strid med normal praksis sivel hos
konkurrenten selv som i den pigzldende sektor.

I det foreliggende tilfalde er der en rekke forhin-
dringer, som gor det vanskeligt for British Midland
at etablere sig pa ruten. Aer Lingus har en betydelig
forretningsmaessig styrke i sit hjemland og tegner
sig. for en meget stor del af passagertallet og
frekvenserne i forhold til British Midland. P4 grund
af de fa slots, der er til radighed i Heathrow, kan
British Midland ikke oge frekvensen hurtigt pa sin
Dublin-rute uden at mindske frekvensen pa nogle
af de evrige ruter. Hvis British Midland skal opna
en stilling svarende til Aer Lingus’ og beflyve ruten
London (Heathrow)-Dublin med en hej frekvens,
har det behov for en tilstrackkelig periode til at
opbygge en forretningsmaessig styrke og udarbejde

en passende fartplan. Kommissionen finder siledes,
at den forpligtelse, der pahvilede Aer Lingus i 1989,
gor det rimeligt, pd baggrund af forholdene, at der
nu palegges en forpligtelse til interlining i en
periode pé to ar. .

Hyvis forholdene p& markedet ®ndrer sig vasentligt
i denne periode, vil Kommissionen tage sagen op
til fornyet overvejelse. Pa grundlag af markedsvilka-
rene ved periodens udleb samt British Midlands
bestraebelser pd at etablere sig og de forhindringer,
det matte vere stedt pd, vil Kommissionen under-
soge, om der er behov for at forlenge perioden —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING :

Artikel 1

1. Aer Lingus plc har overtradt EQF-Traktatens artikel
86 ved sit afslag af 7. maj 1989 pé fortsat at tillade British
Midland Airways Limited :

i) at udstede eller udfylde transportdokumenter for ruten
mellem Dublin og London (Heathrow) i overensstem-
melse med Aer Lingus’ takster og andre gzldende
bestemmelser som fastsat i IATA-resolution 780

og
ii) at zndre sine transportdokumenter i overensstemmelse

med de geldende procedurer som fastsat i IATA-reso-
lution 736.

2. Aer Lingus plc har overtridt EQF-Traktatens artikel
85 ved at deltage i takstkonsultationer den 7. og 8. februar
1991 uden at give British Midland Airways Limited tilla-
delse til :

i) at udstede eller udfylde transportdokumenter for sine
ruter i Fellesskabet i overensstemmelse med Aer
Lingus’ takster og andre geldende bestemmelser som
fastsat i JATA-resolution 780

og
i) at @ndre sine transportdokumenter for sine ruter i

Fallesskabet i overensstemmelse med de galdende
procedurer som fastsat i IATA-resolution 736.

Artikel 2

Senest to maneder efter datoen for meddelelsen af denne
beslutning bringer Aer Lingus plc den i artikel 1, stk. 1,
omhandlede overtredelse til opher og giver i en periode
pa to &r regnet fra nevnte dato British Midland Airways
Limited tilladelse til :
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i) at udstede eller udfylde transportdokumenter for ruten
mellem Dublin og London (Heathrow) i overensstem-
melse med Aer Lingus’ takster og andre gwldende

- bestemmelser som fastsat i IATA-resolution 780
og

ii) at &ndre sine transportdokumenter i overensstemmelse
med de gzldende procedurer som fastsat i IATA-reso-
lution 736.

Aer Lingus underretter Kommissionen om alle de foran-
staltninger, selskabet treffer for at opfylde dette pabud.

Artikel 3

For de i artikel 1, stk. 1, omhandlede overtredelser
paleegges Aer Lingus plc en bede pd 750 000 ECU.

Beden indbetales senest tre méineder efter datoen for
meddelelsen af denne beslutning pé konto nr. 310-
0933000-43, Banque Bruxelles Lambert, Agence Euro-
péenne, Rond Point Schuman, B-1040 Bruxelles.

Efter udlebet af denne periode pileber der automatisk
renter efter den sats, som Den Europziske Fond for
Monetart Samarbejde anvendte for sine ecu-transaktioner

den ferste arbejdsdag i den méned, hvor denne beslutning
blev vedtaget, plus 3,5 procentpoint, dvs. 13,75 %.

S3fremt beden indbetales i national valuta i den
medlemsstat, hvor den angivne indbetalingsbank er belig-
gende, anvendes den valutakurs, der var gzldende dagen
for betalingen.

Artikel 4

Denne beslutning er rettet til Aer Lingus plc, Dublin
Airport, Dublin, Irland.

Denne beslutning kan tvangsfuldbyrdes i henhold til
EQF-Traktatens artikel 192.

Udferdiget i Bruxelles, den 26. februar 1992.

P43 Kommissionens vegne
Leon BRITTAN

Nestformand




