URTEIL VOM 6. 7. 2010 — RECHTSSACHE T-342/07

URTEIL DES GERICHTS (Dritte Kammer)
6. Juli 2010*

In der Rechtssache T-342/07

Ryanair Holdings plc mit Sitz in Dublin (Irland), Prozessbevollmichtigte: J. Swift,
QC, V. Power, A. McCarthy und D. Hull, Solicitors, und Rechtsanwalt G. Berrisch,

Klagerin,

gegen

Europiische Kommission, vertreten durch X. Lewis und S. Noé als Bevollméchtigte,

Beklagte,

* Verfahrenssprache: Englisch.
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unterstiitzt durch

Aer Lingus Group plc mit Sitz in Dublin, Prozessbevollméchtigte: zunichst A. Burn-
side, Solicitor, und Rechtsanwilte B. van de Walle de Ghelcke und T. Snels, dann
A. Burnside und B. van de Walle de Ghelcke,

und durch

Irland, vertreten durch D. O’'Hagan und J. Buttimore als Bevollméachtigte im Bei-
stand der Rechtsanwilte M. Cush, D. Barniville und N. Travers,

Streithelfer,

wegen Nichtigerkldrung der Entscheidung K(2007) 3104 der Kommission vom
27. Juni 2007 zur Erkldrung der Unvereinbarkeit eines Zusammenschlusses mit dem
Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen (Fall Nr. COMP/M.4439 — Ryan-
air/Aer Lingus)

erlasst
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DAS GERICHT (Dritte Kammer)

unter Mitwirkung des Prisidenten J. Azizi, der Richterin E. Cremona und des Rich-
ters S. Frimodt Nielsen (Berichterstatter),

Kanzler: C. Kantza, Verwaltungsritin,

aufgrund des schriftlichen Verfahrens und auf die miindliche Verhandlung vom 6. Juli
2009

folgendes

Urteil

Sachverhalt

A — Beteiligte

Die Ryanair Holdings plc (im Folgenden: Klagerin oder Ryanair) ist eine bérsenno-
tierte Gesellschaft, die im Jahr 2006 tiber eine Flotte von 120 Flugzeugen verfigte
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(neben 161 bestellten und in den sechs folgenden Jahren zu liefernden Flugzeugen).
Mit diesen Flugzeugen wurden seinerzeit Linienfliige zu tiber 400 Zielen in 40 Lén-
dern durchgefithrt, darunter auf 75 Strecken zwischen Irland (hauptsichlich vom
Flughafen Dublin aus, aber auch von den Flughéifen Shannon, Cork, Kerry und Knock
aus) und anderen europdischen Landern.

Die Aer Lingus Group plc ist eine Aktiengesellschaft irischen Rechts. Nach ihrer Pri-
vatisierung im Jahr 2006 durch die irische Regierung, bei der der Staat einen An-
teil von 25,35% behielt, wurden ihre Aktien am 2. Oktober 2006 zum Bérsenhan-
del zugelassen. Die Aer Lingus Group ist die Holdinggesellschaft der Aer Lingus Ltd
(im Folgenden zusammen: Aer Lingus), einer Fluggesellschaft mit Sitz in Irland, die
Linienfliige von und zu den Flughéfen Dublin, Cork und Shannon durchfiihrt. Aer
Lingus betrieb im Jahr 2006 mit einer Flotte von 28 Flugzeugen (die ab Ende 2007
auf 32 Flugzeuge erh6ht werden sollte) ein Kurzstreckenflugnetz auf 70 Strecken zwi-
schen Irland und dem Vereinigten Konigreich sowie anderen Mitgliedstaaten. Thre
Flotte von 7 Langstreckenflugzeugen (die ab Ende 2007 9 Langstreckenflugzeuge
zéhlen sollte) erlaubte es ihr, mehrere Ziele in den Vereinigten Staaten und Dubai
anzufliegen.

B — Verwaltungsverfahren

Am 5. Oktober 2006 gab Ryanair ihre Absicht bekannt, ein 6ffentliches Ubernahme-
angebot tiber das gesamte Kapital der Aer Lingus Group abzugeben. Dieses Angebot
wurde am 23. Oktober 2006 abgegeben.

Der Zusammenschluss wurde am 30. Oktober 2006 bei der Kommission der Europa-
ischen Gemeinschaften angemeldet.
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Mit Entscheidung vom 20. Dezember 2006 vertrat die Kommission den Standpunkt,
dass der Zusammenschluss Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Ver-
einbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt gebe, und beschloss gemif} Art. 6 Abs. 1
Buchst. ¢ der Verordnung (EG) Nr. 139/2004 des Rates vom 20. Januar 2004 tiber die
Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen (ABI. L 24, S. 1, im Folgenden: Fu-
sionskontrollverordnung), das Verfahren zur eingehenden Priifung einzuleiten.

Am 27. Marz 2007 wurde Ryanair geméf} Art. 18 der Fusionskontrollverordnung eine
Mitteilung der Beschwerdepunkte iibersandt. Am 17. April 2007 antwortete Ryanair
auf diese Mitteilung.

Mit Entscheidung K(2007) 3104 vom 27. Juni 2007 erklirte die Kommission den ange-
meldeten Zusammenschluss fiir unvereinbar mit dem Gemeinsamen Markt (Fall Nr.
COMP/M.4439 — Ryanair/Aer Lingus) (im Folgenden: angefochtene Entscheidung).

C — Inhalt der angefochtenen Entscheidung

Nach dem Hinweis darauf, dass die angemeldete Transaktion einen Zusammen-
schluss von gemeinschaftsweiter Bedeutung darstelle (Abschnitte 3 und 4 der an-
gefochtenen Entscheidung), legt die Kommission die bei der Priifung eingesetzten
UntersuchungsmafSnahmen dar (Abschnitt 5 der angefochtenen Entscheidung). Sie
fithrt aus, dass die Priifung die Versendung zahlreicher Auskunftsverlangen nach
Art. 11 der Fusionskontrollverordnung, u. a. an andere Linienfluggesellschaften,
Charterfluggesellschaften, Flughifen und Firmenkunden, sowie Kontakte mit den
Behorden zur Koordination von Zeitnischen sowie zivilen Luftfahrt- und Verkehrs-
behorden erforderlich gemacht habe. Die Kommission hat ferner eine Preiskorrelati-
onsanalyse durchgefiihrt, um die relevanten Mérkte zu definieren (Abschnitt 6.3 und
Anhang III der angefochtenen Entscheidung) und eine unabhéngige Beratungsfirma
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mit einer Kundenbefragung am Flughafen Dublin beauftragt (Abschnitt 7.3.5 und
Anhinge I und II der angefochtenen Entscheidung). Ferner hat sie die von Ryanair
und Aer Lingus vorgelegten wirtschaftsstatistischen Stellungnahmen untersucht und
zwei Reihen von Regressionsanalysen durchgefithrt, um auf empirische Weise die
voraussichtlichen Auswirkungen des Zusammenschlusses zu testen (Abschnitt 7.4.3
und Anhang IV der angefochtenen Entscheidung).

1. Relevante Mdrkte

In Bezug auf die Definition der relevanten Mirkte (Abschnitt 6 der angefochtenen
Entscheidung) legt die Kommission dar, dass Ryanair und Aer Lingus beide Dienst-
leistungen im Personenluftverkehr in Europa bereitstellten. Entsprechend ihrer Pra-
xis hat die Kommission hauptséchlich die Substituierbarkeit aus der Perspektive der
Nachfrageseite gepriift. Sie hat die Mérkte auf der Grundlage eines auf den ,Aus-
gangsort” und den ,Bestimmungsort” bezogenen Ansatzes — sogenannter ,Her-
kunft-und-Ziel-Ansatz“ — definiert, nach dem jede Strecke zwischen einem Aus-
gangsort und einem Bestimmungsort als ein separater Markt angesehen wird. Um
zu bestimmen, ob ein bestimmtes Herkunft-und-Ziel-Paar einen relevanten Markt
bildet, hat die Kommission die verschiedenen Moglichkeiten der Verbraucher, zwi-
schen diesen beiden Orten zu reisen, gepriift. Ferner hat sie untersucht, ob die Fliige
ab Dublin (oder Shannon und Cork, den beiden anderen von den fusionierenden Par-
teien genutzten Flughifen) zu zwei (oder mehr) Flughéfen, mit denen dieselbe Stadt
angebunden wird, substituierbar sind (Abschnitt 6.3 der angefochtenen Entschei-
dung). Angesichts der von Ryanair und Aer Lingus angebotenen Dienstleistungen hat
die Kommission festgestellt, dass die geplante Transaktion bei 35 der Stédtepaare,
die die relevanten Mirkte bildeten, zu horizontalen Uberschneidungen fiihre (Rand-
nr. 333 der angefochtenen Entscheidung) und dass sie bei zahlreichen Stadtepaaren,
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die relevante Mirkte bildeten, auf denen nur eine der fusionierenden Parteien tétig
sei, Anlass zu Besorgnis gebe (Randnr. 334 der angefochtenen Entscheidung).

2. Beurteilung der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb

Fiir die Beurteilung der Auswirkungen der Transaktion nahm die Kommission auf
den in den Leitlinien zur Bewertung horizontaler Zusammenschliisse gemaf; der
Ratsverordnung tiber die Kontrolle von Unternehmenszusammenschliisssen (ABL
2004, C 31, S. 5, im Folgenden: Leitlinien) definierten Rahmen fiir die Analyse Bezug.

Die Kommission hat erstens die Marktanteile von Ryanair und Aer Lingus auf den
35 Strecken gepriift, auf denen sich ihre Angebote tiberschnitten. Sie hat festgestellt,
dass die Transaktion ein Monopol auf 22 Strecken schaffe und zur Begriindung ganz
erheblicher Marktanteile auf 13 anderen fithre (Abschnitt 7.2 der angefochtenen Ent-
scheidung). Die Kommission ging ferner davon aus, dass die beiden Gesellschaften
auf allen betroffenen Strecken die ,,ndchsten Wettbewerber” seien (Abschnitt 7.3 der
angefochtenen Entscheidung) und dass sie entgegen dem Vorbringen von Ryanair
zurzeit miteinander im Wettbewerb stiinden (Abschnitt 7.4 der angefochtenen Ent-
scheidung). Anschlieflend hat die Kommission die Auswirkungen des Zusammen-
schlusses auf die Mérkte untersucht, auf denen Ryanair und Aer Lingus direkte oder
potenzielle Konkurrenten seien, und hat festgestellt, dass der Vorgang den direkten
Wettbewerb auf den 35 sich iiberschneidenden Strecken und den potenziellen Wett-
bewerb auf 15 Strecken ohne Uberschneidung entfallen lasse (Abschnitte 7.5 und 7.6
der angefochtenen Entscheidung).
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Zweitens hat die Kommission dargelegt, dass der ,fragmentierte Kundenstamm® von
Ryanair und Aer Lingus ,dem keine Kaufkraft entgegenzusetzen” und keine oder nur
begrenzte Moglichkeiten habe, zu anderen Anbietern zu wechseln (Abschnitt 7.7 der
angefochtenen Entscheidung).

Drittens hat die Kommission gepriift, ob der Markteintritt neuer Wettbewerber oder
die Expansion bestehender Wettbewerber die wettbewerbswidrigen Auswirkungen
der Transaktion beseitigen konne, und kam dabei zu dem Schluss, dass dies nicht der
Fall sei (Abschnitt 7.8 der angefochtenen Entscheidung).

Viertens hat die Kommission eine individuelle Beurteilung der 35 sich iiberschnei-
denden Strecken vorgenommen. Sie hat festgestellt, dass der Zusammenschluss auf-
grund der Schaffung einer beherrschenden Stellung auf jeder dieser Strecken einen
wirksamen Wettbewerb erheblich beeintréichtigen wiirde (Abschnitt 7.9 der ange-
fochtenen Entscheidung).

Fiinftens hat die Kommission gepriift, ob die von Ryanair geltend gemachten mogli-
chen Effizienzen ausreichten, um die negativen Folgen des Zusammenschlusses auf
den Wettbewerb auszugleichen. Sie kam zu dem Schluss, dass dies nicht der Fall sei,
da die entsprechenden Effizienzen nicht nachweisbar und nicht fusionsspezifisch sei-
en und nicht an die Verbraucher weitergegeben wiirden (Abschnitt 7.10 der ange-
fochtenen Entscheidung).
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3. Beurteilung der Verpflichtungen

Die Kommission hat ferner die von Ryanair im Verwaltungsverfahren angebotenen
Verpflichtungen gepriift. Sie ging davon aus, dass diese nicht klar genug seien, um um-
gesetzt werden zu konnen, und dass dadurch jedenfalls die aufgezeigten Wettbewerbs-
probleme nicht beseitigt wiirden (Abschnitt 8 der angefochtenen Entscheidung).

Im Ergebnis nahm die Kommission an, dass die Durchfiihrung des Zusammenschlus-
ses einen wirksamen Wettbewerb erheblich beeintrachtigen wiirde, insbesondere
aufgrund einer dadurch entstehenden dominanten Position auf 35 Strecken von und
nach Dublin, Shannon und Cork sowie der Schaffung bzw. Stirkung einer dominan-
ten Position auf 15 Strecken von und nach Dublin und Cork. Sie hat den Zusammen-
schluss daher fiir unvereinbar mit dem Gemeinsamen Markt erklart (Abschnitt 9 und
verfiigender Teil der angefochtenen Entscheidung).

Verfahren und Antrige der Beteiligten

Mit Klageschrift, die am 10. September 2007 bei der Kanzlei des Gerichts eingegan-
gen ist, hat die Kldgerin Klage auf Nichtigerkldrung der angefochtenen Entscheidung
erhoben.

Mit Beschluss vom 12. Februar 2008 hat der Prasident der Dritten Kammer des Ge-
richts Irland und die Aer Lingus Group in dem Rechtsstreit als Streithelfer zur Unter-
stiitzung der Antrage der Kommission zugelassen.
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Auf Bericht des Berichterstatters hat das Gericht (Dritte Kammer) beschlossen, die
miindliche Verhandlung zu eréffnen.

In der miindlichen Verhandlung vom 6. Juli 2009 haben die Beteiligten miindlich ver-
handelt und auf Fragen des Gerichts geantwortet.

Die Klédgerin beantragt,

— die angefochtene Entscheidung fiir nichtig zu erklaren;

— der Kommission die Kosten aufzuerlegen;

— Irland und der Aer Lingus Group die Kosten ihrer Beitritte aufzuerlegen.

Die Kommission beantragt,

— die Klage abzuweisen;

— der Kldgerin die Kosten aufzuerlegen.

II - 3479



24

25

26

URTEIL VOM 6. 7. 2010 — RECHTSSACHE T-342/07

Die Aer Lingus Group beantragt,

— die Klage abzuweisen;

— der Klédgerin die Kosten aufzuerlegen.

Irland beantragt,

— die Klage abzuweisen;

— der Klédgerin die Kosten aufzuerlegen.

Rechtliche Wiirdigung

Um einen Zusammenschluss fiir unvereinbar mit dem Gemeinsamen Markt zu er-
klaren, muss die Kommission nach Art. 2 Abs. 3 der Fusionskontrollverordnung
nachweisen, dass durch die Durchfithrung des angemeldeten Zusammenschlusses
ein wirksamer Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil
desselben erheblich behindert wiirde, insbesondere durch Begriindung oder Verstar-
kung einer beherrschenden Stellung.
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Eine solche, auf der Grundlage von Art. 8 Abs. 3 der Fusionskontrollverordnung er-
lassene Entscheidung beruht auf dem Ergebnis einer von der Kommission vorgenom-
menen Untersuchung der voraussichtlichen Entwicklung. Diese Untersuchung der
voraussichtlichen Entwicklung besteht in der Priifung, inwieweit der angemeldete
Zusammenschluss die fiir den Stand des Wettbewerbs auf einem bestimmten Markt
mafigebenden Faktoren verdndern konnte, um zu ermitteln, ob sich daraus ein erheb-
liches Hindernis fiir einen wirksamen Wettbewerb ergeben wiirde. Eine solche Un-
tersuchung erfordert es, sich die verschiedenen Ursache-Wirkungs-Ketten vor Augen
zu fithren und von denjenigen mit der grofiten Wahrscheinlichkeit auszugehen (vgl.
in Bezug auf die Verordnung [EWG] Nr. 4064/89 des Rates vom 21. Dezember 1989
iiber die Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen [berichtigte Fassung in
ABI. 1990, L 257, S. 13] in der mit der Verordnung [EG] Nr. 1310/97 des Rates vom
30. Juni 1997 [ABL. L 180, S. 1] geénderten Fassung [im Folgenden: frithere Fusions-
kontrollverordnung] Urteil des Gerichtshofs vom 15. Februar 2005, Kommission/Te-
tra Laval, C-12/03 P, Slg. 2005, I-987, Randnr. 43).

Wenn die an der Transaktion Beteiligten im Verwaltungsverfahren ordnungsgemaf3
Verpflichtungen angeboten haben, damit eine Entscheidung iiber die Vereinbarkeit
mit dem Gemeinsamen Markt ergeht, hat die Kommission den Zusammenschluss in
der durch diese Verpflichtungen geénderten Form zu priifen. Es ist demnach Sache
der Kommission, nachzuweisen, dass die entsprechenden Verpflichtungen den so ge-
anderten Zusammenschluss nicht mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar machen
(vgl. in diesem Sinne in Bezug auf die frithere Fusionskontrollverordnung Urteil des
Gerichts vom 21. September 2005, EDP/Kommission, T-87/05, Slg. 2005, 11-3745,
Randnrn. 63 bis 65).

Im Ubrigen hat der Gerichtshof entschieden, dass die Grundregeln der Verordnung
und insbesondere ihr Art. 2 der Kommission vor allem bei wirtschaftlichen Beurtei-
lungen ein gewisses Ermessen einrdumen, so dass die vom Richter vorzunehmende
Kontrolle der Ausiibung eines solchen — fiir die Aufstellung der Regeln iiber Zusam-
menschliisse wesentlichen — Ermessens unter Beriicksichtigung des Beurteilungs-
spielraums erfolgen muss, der den Bestimmungen wirtschaftlicher Art, die Teil der
Regelung von Zusammenschliissen sind, zugrunde liegt (vgl. in Bezug auf die frithere
Fusionskontrollverordnung Urteile des Gerichtshofs vom 31. Mérz 1998, Frankreich
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u.a./Kommission, ,Kali & Salz“, C-68/94 und C-30/95, Slg. 1998,1-1375, Randnrn. 223
und 224, sowie Kommission/Tetra Laval, oben in Randnr. 27 angefiihrt, Randnr. 38).

Auch wenn der Richter der Europdischen Union anerkennt, dass der Kommission
in Wirtschaftsfragen ein Beurteilungsspielraum zusteht, bedeutet dies nicht, dass
er eine Kontrolle der Auslegung von Wirtschaftsdaten durch die Kommission un-
terlassen muss. Der Unionsrichter muss namlich nicht nur die sachliche Richtigkeit
der angefithrten Beweise, ihre Zuverléssigkeit und ihre Kohdrenz priifen, sondern
auch kontrollieren, ob diese Beweise alle relevanten Daten darstellen, die bei der
Beurteilung einer komplexen Situation heranzuziehen waren, und ob sie die aus ih-
nen gezogenen Schliisse zu stiitzen vermogen (vgl. in Bezug auf die frithere Fusi-
onskontrollverordnung Urteile des Gerichtshofs Kommission/Tetra Laval, oben in
Randnr. 27 angefiihrt, Randnr. 39, und vom 10. Juli 2008, Bertelsmann und Sony Cor-
poration of America/Impala, C-413/06 P, Slg. 2008, I-4951, Randnr. 69).

Nach stindiger Rechtsprechung kommt zudem in den Fillen, in denen die Organe
iiber einen Beurteilungsspielraum verfiigen, der Beachtung der Garantien, die die
Unionsrechtsordnung in Verwaltungsverfahren gewéhrt, eine umso gréfiere Bedeu-
tung zu. Zu diesen Garantien gehoren insbesondere die Verpflichtung der Kommissi-
on, sorgfiltig und unparteiisch alle relevanten Gesichtspunkte des Einzelfalls zu un-
tersuchen, das Recht des Betroffenen, seinen Standpunkt zu Gehér zu bringen, und
das Recht auf eine ausreichende Begriindung der Entscheidung (Urteil des Gerichts-
hofs vom 21. November 1991, Technische Universitit Miinchen, C-269/90, Slg. 1991,
1-5469, Randnr. 14, und Urteil des Gerichts vom 7. Mai 2009, NVV u. a./Kommission,
T-151/05, Slg. 2009, 11-1219, Randnr. 163).

Die Argumente der Beteiligten sind anhand dieser Grundsétze iiber die Rechtmaflig-
keitskontrolle im Bereich Zusammenschliisse zu priifen.
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Die Klagerin stiitzt ihre Klage auf fiinf Klagegriinde: erstens offensichtliche Fehler
bei der Beurteilung des Konkurrenzverhéltnisses zwischen Ryanair und Aer Lingus,
zweitens offensichtliche Fehler bei der Beurteilung der Eintrittsbarrieren, drittens
offensichtliche Beurteilungsfehler im Rahmen der fiir die einzelnen Strecken durch-
gefiihrten Analyse (sogenannte Analyse von Strecke zu Strecke, im Folgenden: stre-
ckenbezogene Analyse), viertens offensichtliche Beurteilungsfehler im Rahmen der
Priifung der sich aus dem Zusammenschluss ergebenden Effizienzgewinne und finf-
tens offensichtliche Beurteilungsfehler bei der Analyse der von Ryanair angebotenen
Verpflichtungen (siehe oben, Randnrn. 11 und 13 bis 16).

Die Definition der relevanten Mirkte und die Analyse der Reaktionen der Kunden
werden von der Klégerin als solche nicht angegriffen (siehe oben, Randnrn. 9 und 12).

A — Zum ersten Klagegrund, der die Beurteilung des Konkurrenzverhdltnisses
zwischen Ryanair und Aer Lingus betrifft

Die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung durchgefithrte Analy-
se gliedert sich, soweit sie fiir die Beurteilung des vorliegenden Klagegrundes rele-
vant ist, in folgende Etappen: erstens die Feststellung, dass die Fusion zu sehr hohen
Marktanteilen auf einer groflen Zahl von Strecken fithre (Abschnitt 7.2 der ange-
fochtenen Entscheidung), zweitens die Feststellung, dass Ryanair und Aer Lingus auf
allen diesen Strecken die ,nédchsten Wettbewerber” seien (Abschnitt 7.3 der ange-
fochtenen Entscheidung), drittens die Priifung des zurzeit zwischen Ryanair und Aer
Lingus bestehenden Wettbewerbs (Abschnitt 7.4 der angefochtenen Entscheidung)
und viertens die Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den direkten Wettbe-
werb zwischen Ryanair und Aer Lingus und die sich daraus ergebenden negativen
Folgen fiir die Kunden (Abschnitte 7.5 und 7.6 der angefochtenen Entscheidung). Im
Rahmen dieser Analyse ist die Kommission auf das Argument von Ryanair mit den
hinsichtlich der Dienstleistungsangebote bestehenden Unterschieden zwischen ih-
rem Angebot zu niedrigen Kosten und mit minimalen Leistungen und dem Angebot
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durchschnittlicher Leistungen seitens Aer Lingus eingegangen (Abschnitt 7.3 der an-
gefochtenen Entscheidung).

Die Klagerin kritisiert im Wesentlichen diesen Aspekt der angefochtenen
Entscheidung und tragt dazu vor, dass die Kommission die Bedeutung der von den
fusionierenden Parteien gehaltenen hohen Marktanteile iberschitzt und keinen hin-
reichenden Nachweis dafiir vorgelegt habe, dass Aer Lingus und sie ungeachtet ihrer
Unterschiede aufeinander einen so grofien Wettbewerbsdruck — bei einer so gerin-
gen Wahrscheinlichkeit eines Eintritts auf die relevanten Mérkte — ausiibten, dass
der Zusammenschluss einen wirksamen Wettbewerb auf diesen Mérkten erheblich
behindere.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tréigt vor,
dass die Marktanteile ,nitzliche erste Indikatoren“ darstellten, die durch andere
Anhaltspunkte bekriftigt wiirden, aus denen hervorgehe, dass Aer Lingus der néchs-
te Wettbewerber von Ryanair auf den Strecken sei, auf denen sich ihre Angebote
iiberschnitten. Der Zusammenschluss habe demnach zur Folge, dass der zurzeit von
Aer Lingus auf Ryanair ausgeiibte Wettbewerbsdruck entfalle.

Das Gericht hat der Reihe nach die Argumente der Beteiligten zum den Marktanteilen
zugeschriebenen ,iibermifligen Gewicht, zur fehlenden Beriicksichtigung , grundle-
gender Unterschiede” zwischen Ryanair und Aer Lingus, zum Wettbewerbsvorteil
aufgrund des Bestehens einer Basis in Dublin, zu den ,nichttechnischen Beweisen®,
zur wirtschaftsstatistischen Analyse der Kommission, zu den von Ryanair vorgeleg-
ten wirtschaftsstatistischen Daten, zum von den Chartergesellschaften ausgeiibten
Wettbewerbsdruck, zur bei Fluggisten durchgefithrten Umfrage, zur bei Firmenkun-
den durchgefithrten Umfrage und schliefllich zum Schaden fiir die Verbraucher zu
prifen.
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1. Zum den Marktanteilen zugeschriebenen ,iibermdfSigen Gewicht"

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klidgerin macht geltend, dass sich die Kommission in der angefochtenen
Entscheidung auf die falsche Pramisse gestiitzt habe, dass Aer Lingus und sie identi-
sche Fluggesellschaften seien, was es ihr erlaubt habe, ,automatisch” von ihren hohen
Marktanteilen darauf zu schlieflen, dass der Zusammenschluss eine erhebliche Be-
hinderung eines wirksamen Wettbewerbs bewirken werde. Auch wenn die Markt-
anteile fiir die Beurteilung eines Zusammenschlusses unter dem Aspekt des Wett-
bewerbs relevant seien, stellten sie doch nur einen ,,Ausgangspunkt” dar. Es verstofle
gegen die Regeln iiber die Beweislast, wenn mit solchen Marktanteilen eine starke
negative Vermutung hinsichtlich der Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den
Wettbewerb verbunden werde. Jedenfalls habe sie die entsprechende Vermutung wi-
derlegt und rechtlich hinreichend bewiesen, dass zwischen den beiden Gesellschaf-
ten ,grundlegende Unterschiede” bestiinden und dass die Eintrittsschranken niedrig
seien. Die von Ryanair und Aer Lingus angebotenen Dienstleistungen seien ,hochst
unterschiedlich® und richteten sich an unterschiedliche Kategorien von Fluggésten.
Daher lasse sich allein anhand der Marktanteile nicht bestimmen, inwieweit die Be-
teiligten aufeinander einen Wettbewerbsdruck ausiibten. Im Ubrigen bedeute die
Prasenz nur einer Fluggesellschaft auf einer bestimmten Strecke angesichts des leich-
ten Markteintritts keine beherrschende Stellung.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, macht geltend,
dass aus der angefochtenen Entscheidung hervorgehe, dass die Marktanteile ,niitzli-
che erste Indikatoren” darstellten, die durch andere Umstidnde bekriftigt wiirden, aus
denen hervorgehe, dass Aer Lingus auf den in der vorliegenden Rechtssache in Rede
stehenden Strecken der néchste Wettbewerber von Ryanair sei.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Nach stdandiger Rechtsprechung kann, wenngleich die Bedeutung der Marktanteile
von einem Markt zum anderen unterschiedlich sein kann, zu Recht davon ausge-
gangen werden, dass besonders hohe Anteile — von aufSergewohnlichen Umstdnden
abgesehen — als solche den Beweis fiir das Vorliegen einer beherrschenden Stellung
liefern (vgl. hinsichtlich des Missbrauchs einer beherrschenden Stellung Urteil des
Gerichtshofs vom 13. Februar 1979, Hoffmann-La Roche/Kommission, 85/76, Slg.
1979, 461, Randnr. 41, und hinsichtlich der fritheren Fusionskontrollverordnung
Urteile des Gerichts vom 25. Mérz 1999, Gencor/Kommission, T-102/96, Slg. 1999,
1I-753, Randnr. 205, und vom 28. April 1999, Endemol/Kommission, T-221/95, Slg.
1999, 11-1299, Randnr. 134). Dies kann bei einem Marktanteil von 50 % oder mehr der
Fall sein (vgl. hinsichtlich des Missbrauchs einer beherrschenden Stellung Urteil des
Gerichtshofs vom 3. Juli 1991, AKZO/Kommission, C-62/86, Slg. 1991, 1-3359, Rand-
nr. 60, und hinsichtlich der fritheren Fusionskontrollverordnung Urteil des Gerichts
vom 14. Dezember 2005, General Electric/Kommission, T-210/01, Slg. 2005, II-5575,
Randnr. 115).

Im vorliegenden Fall ist zum einen darauf hinzuweisen, dass die Kommission ent-
gegen dem Vorbringen der Kldgerin bei ihrer Beurteilung der Auswirkungen der
Transaktion auf den Wettbewerb nicht davon ausgegangen ist, dass sich ,automa-
tisch“ aus hohen Marktanteilen darauf schliefSen lasse, dass der Zusammenschluss
einen wirksamen Wettbewerb erheblich behindere. Vielmehr hat die Kommission in
der angefochtenen Entscheidung ausdriicklich angegeben, dass sowohl die Marktan-
teile als auch der entsprechende Konzentrationsgrad ,niitzliche erste Indikatoren”
fir die Marktstruktur und die Bedeutung sowohl der fusionierenden Parteien als
auch ihrer Wettbewerber im Wettbewerb darstellen konnten (vgl. Randnr. 348 der
angefochtenen Entscheidung und Fn. 364, in der auf Ziff. 14 der Leitlinien verwiesen
wird). Die Priifung der angefochtenen Entscheidung ldsst auch die Feststellung zu,
dass die Kommission darauf geachtet hat, eine vertiefte Priifung der Wettbewerbs-
bedingungen vorzunehmen, indem sie andere Umstdnde als nur die Marktanteile
berticksichtigt hat, insbesondere die Auswirkungen der Transaktion auf das Wettbe-
werbsverhéltnis zwischen Ryanair und Aer Lingus, die zu erwartenden Reaktionen
der Kunden und der Konkurrenten sowie die konkrete Situation auf jeder von der
Transaktion betroffenen Strecke (siehe oben, Randnrn. 11 bis 14).
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Damit lasst sich nicht geltend machen, dass die angefochtene Entscheidung auf Fest-
stellungen beruht, die allein aus den Marktanteilen gezogen worden wéren, die Ryan-
air und Aer Lingus im Fall der Durchfithrung der Transaktion zusammen hétten
(im Folgenden: Ryanair/Aer Lingus, Ryanair und Aer Lingus zusammen oder die fu-
sionierte Einheit). Die Kommission hat sowohl statische Daten, die die Situation der
von dem Zusammenschluss betroffenen Markte zu einem bestimmten Zeitpunkt wi-
derspiegeln, als auch dynamische Daten, die die wahrscheinliche Entwicklung dieser
Mirkte im Fall der Durchfithrung des Zusammenschlusses anzeigen, gepriift.

Dieser Ansatz entspricht dem analytischen Vorgehen, das die Kommission bei der
Beurteilung der wettbewerbswidrigen Auswirkungen eines Zusammenschlusses
anzuwenden hat und das in der Priifung besteht, inwieweit der angemeldete Zusam-
menschluss die fiir den Stand des Wettbewerbs auf einem bestimmten Markt mafige-
benden Faktoren verdndern konnte, um zu ermitteln, ob sich daraus ein erhebliches
Hindernis fiir einen wirksamen Wettbewerb ergeben wiirde (siehe oben, Randnr. 27).

Zum anderen ist hervorzuheben, dass die Kommission bei ihrer Beurteilung nicht die
Bedeutung iibersehen konnte, die den genannten ersten Indikatoren zuzuschreiben
war, die zeigten, dass die Durchfithrung des angemeldeten Zusammenschlusses Ryan-
air den Erwerb extrem hoher Marktanteile erlaubt hétte.

Es ist ndmlich darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen
Entscheidung 35 Strecken ermittelt hat, auf denen sich die Tétigkeiten der fusionie-
renden Parteien tiberschneiden. Die Transaktion wiirde auf 22 dieser Strecken ein
Monopol schaffen und auf den 13 anderen zu sehr hohen gemeinsamen Marktan-
teilen von tiber 60 % fiihren (vgl. Randnrn. 341 und 342 der angefochtenen Entschei-
dung, insbesondere Tabelle Nr. 2 und die entsprechenden Fufinoten). Aufierdem sei
auf den Strecken, auf denen zurzeit nur Ryanair oder Aer Lingus présent sei, die an-
dere fusionierende Partei der wahrscheinlichste potenzielle Konkurrent. Aus diesen
Feststellungen ergibt sich somit, dass die Durchfithrung des Zusammenschlusses zu
sehr hohen Marktanteilen auf einer grofSen Anzahl von Strecken fithren wiirde (Ab-
schnitt 7.2 der angefochtenen Entscheidung).
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Die Kommission hat in der angefochtenen Entscheidung ferner hervorgehoben, dass
selbst auf den wenigen Strecken, auf denen eine Reihe anderer Wettbewerber aktiv sei
und also kein Monopol entstehen wiirde, etwa auf der Strecke Dublin-London, auf
der der kumulierte Marktanteil von Ryanair und Aer Lingus zwischen 70% und 80 %
liege und British Midland Airways (bmi), British Airways und CityJet ihre Dienstleis-
tungen anboten, die Werte des Herfindahl-Hirschman-Index, der von den Wettbe-
werbsbehorden gemeinhin zur Messung des Konzentrationsgrads auf einem Markt
angewandt werde, indem auf das relative Gewicht jedes dort préisenten Unterneh-
mens abgestellt werde, sehr hoch seien (zwischen 6000 und 6500), was (bei einem
Delta zwischen 3000 und 3 500) auch fiir die Anderung des Konzentrationsgrads vor
und nach der Transaktion gelte. Der durch die Transaktion bewirkte Konzentrations-
grad auf den 35 Strecken, auf denen sich die Tétigkeiten der fusionierenden Parteien
iiberschnitten, sei damit sehr hoch (Randnr. 342 der angefochtenen Entscheidung).

So erreiche der kumulierte Marktanteil von Ryanair und Aer Lingus zusammen auf 16
Strecken 100 %. Es handele sich um die Strecken Dublin—Berlin, Dublin—Bilbao (Vi-
toria), Dublin-Birmingham, Dublin-Bologna, Dublin—Briissel, Dublin—Edinburgh,
Dublin—Hamburg (Liibeck), Dublin—Marseille, Dublin—Newcastle, Dublin—Poznan,
Dublin—-Rom, Dublin—Sevilla, Dublin-Toulouse (Carcassonne), Dublin—Venedig,
Shannon-London und Cork—London.

Auf sechs anderen Strecken, ndmlich den Strecken Dublin—Alicante, Dublin—Faro,
Dublin-Lyon, Dublin—Mailand, Dublin-Salzburg und Dublin-Teneriffa, liege der
kumulierte Marktanteil von Ryanair und Aer Lingus zusammen bei fast 100 %, wobei
dieses Maf3 aufgrund des ,Nur-Flug“-Verkaufs von Charterfluggesellschaften nicht
ganz erreicht werde.

Auf der wichtigsten Strecke, also der Strecke Dublin—London, auf die allein 30 % der
zwischen Irland und den anderen Mitgliedstaaten der Union beforderten Fluggés-
te entfielen, wiirde sich der Marktanteil der fusionierten Einheit auf 70% bis 80 %
belaufen.
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Auf den anderen Strecken sei der kumulierte Marktanteil ebenfalls sehr hoch. Auf
der Strecke Dublin—Manchester etwa betrage dieser Marktanteil zwischen 90%
und 100 %, wobei der einzige bestehende Konkurrent Luxair sei, die eine Maschine
von und nach Luxemburg mit Zwischenlandung in Manchester fliegen lasse.

Jede Person, die sich zu einem der genannten Ziele begeben wolle, verfiige iiber eine
Wahl, deren Umfang sich sowohl vor als auch nach der Durchfiihrung des Zusam-
menschlusses auf den ersten Blick leicht ermessen lasse. Sehr haufig wiirde dieses
Wahlelement nach dem Erwerb von Aer Lingus durch Ryanair schlicht und einfach
entfallen, da der Marktanteil von Ryanair und Aer Lingus zusammen 100 % oder qua-
si 100 % erreiche.

Angesichts dieser Feststellungen, die als solche von der Klagerin nicht angegriffen
werden, konnte die Kommission das Erlangen sehr hoher Marktanteile aufgrund
der Durchfithrung der Transaktion und den entsprechenden Konzentrationsgrad zu
Recht als relevante Indikatoren fiir die von Ryanair und Aer Lingus zusammen er-
worbene Marktmacht ansehen.

Diese Feststellungen waren von der Kommission gebithrend zu berticksichtigen und
stellen ebenso Faktoren fiir den Schluss dar, dass diese besonders hohen Anteile —
von aufSergewdhnlichen Umstédnden abgesehen — als solche den Beweis fiir das Vor-
liegen einer beherrschenden Stellung liefern (siehe oben, Randnr. 41).

In diesem Zusammenhang kann der Kommission nicht vorgeworfen werden, sie habe
die Beweislast missachtet, indem sie, wie aus dem Titel von Abschnitt 7.2.2 der an-
gefochtenen Entscheidung hervorgehe, angenommen habe, dass ,[d]ie sehr hohen
Marktanteile auf allen sich iberschneidenden Strecken ... den Beweis fiir eine be-
herrschende Stellung dar([stellen]”.
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Entgegen dem, was die Kldgerin zu verstehen gibt, sind die Konsequenzen dieses Be-
weises fiir die Beurteilung des Wettbewerbs in keiner Weise als automatisch angese-
hen worden. Aus der angefochtenen Entscheidung geht ndmlich hervor, dass dieser
Beweis hitte verworfen werden koénnen, wenn diese ,niitzlichen ersten Indikatoren®
fir die Marktstruktur und die Bedeutung der beiden fusionierenden Parteien und
ihrer Konkurrenten im Wettbewerb durch die anderen Daten des Einzellfalls wider-
legt worden wiéren. Die Kommission hat also ihr Vorgehen in diesem Punkt in der
angefochtenen Entscheidung klar dargelegt, indem sie ausgefiihrt hat, dass sie ,sorg-
faltig untersucht [hat], ob es Umsténde gibt, die eine marktbeherrschende Stellung im
vorliegenden Fall trotz der hohen Marktanteile ausschliefien” (Randnr. 351 der ange-
fochtenen Entscheidung). Diese Untersuchung wurde im Rahmen der Abschnitte 7.3
bis 7.8 der angefochtenen Entscheidung mit der Priifung der auf allgemeiner Ebene
relevanten Faktoren und im Rahmen des Abschnitts 7.9 mit der streckenbezogenen
Analyse durchgefiihrt.

In dieser Perspektive sind die Argumente zu priifen, die die Kldgerin vorbringt, um
der Bedeutung der von Ryanair und Aer Lingus zusammen gehaltenen Marktanteile
entgegenzutreten.

Was erstens die Strecken betriftt, auf denen sowohl Aer Lingus als auch sie selbst
gegenwirtig prisent sind, macht die Klagerin geltend, dass die von ihnen angebo-
tenen Dienstleistungen ,hochst unterschiedlich” seien und daher in Wirklichkeit
verschiedene Kategorien von Fluggésten betrdfen. Insoweit ist darauf hinzuweisen,
dass sich die Frage der Unterschiedlichkeit der Dienstleistungen im Hinblick auf ihre
mehr oder weniger bedeutende Substituierbarkeit fiir die betroffenen Kunden stellt.
In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission die These der Klagerin zu
diesem Punkt zuriickgewiesen (Abschnitt 7.3 der angefochtenen Entscheidung). Die
Kommission meint, dass die eventuellen Unterschiede zwischen den von Ryanair und
Aer Lingus angebotenen Dienstleistungen, falls diese These zutreffe, nicht die Gefahr
entfallen liefSen, dass ein Zusammenschluss zwischen diesen beiden Betreibern einen
wirksamen Wettbewerb auf den betroffenen Mairkten erheblich behindern wiirde.
Das Argument der Kldgerin mit der Unterschiedlichkeit der Dienstleistungen wird
unten gepriift (siche unten, Randnr. 61 ff.).
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Was zweitens die Strecken betrifft, auf denen gegenwértig nur eine der Fluggesell-
schaften présent ist, tragt die Kldgerin vor, dass allein diese Pridsenz nicht zu einer
beherrschenden Stellung fiihre, da ein Markteintritt einfach sei. Dieses Argument
betrifft die Frage von Markteintritten und wird im Rahmen der Priifung des zweiten
Klagegrundes behandelt, der diese Problematik betrifft.

Nur wenn das Gericht diesen Argumenten folgen sollte, konnte demnach der Schluss
gezogen werden, dass die Kldgerin zu Recht die Bedeutung bestreitet, die den Markt-
anteilen zuzuschreiben ist, die von der fusionierten Einheit gehalten worden wiren.
In diesem Stadium der Analyse kann der Kommission indessen nicht zum Vorwurf
gemacht werden, dass sie in der angefochtenen Entscheidung die Bedeutung der
Marktanteile und des Konzentrationsgrads auf den verschiedenen relevanten Mark-
ten beriicksichtigt hat.

2. Zur fehlenden Beriicksichtigung ,grundlegender Unterschiede” zwischen Ryanair
und Aer Lingus

Die Kldgerin macht im Wesentlichen geltend, dass sie und Aer Lingus aufgrund der
Unterschiedlichkeit ihrer Dienstleistungen nicht in dem Maf§ im Wettbewerb mitei-
nander stiinden, dass der Zusammenschluss den Wettbewerb erheblich behindern
wiirde. Die Kommission habe in der angefochtenen Entscheidung nicht auf das Ge-
genteil schlieflen diirfen, da sie kein enges Wettbewerbsverhiltnis zwischen Ryanair
und Aer Lingus dargetan habe.

Das Gericht hat der Reihe nach die Argumente der Beteiligten zur Verwendung des Be-
griffs ,ndchste Wettbewerber” und zur ,automatischen” Herleitung eines erheblichen
Wettbewerbsdrucks aus diesem Umstand, zu den ,grundlegenden Unterschieden”
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bei den Betriebskosten, den praktizierten Preisen und dem Niveau der Leistungen
und zu den Unterschieden hinsichtlich der Zielflughéfen zu priifen.

a) Zur Verwendung des Begriffs ,ndchste Wettbewerber” und zur , automatischen”
Herleitung eines erheblichen Wettbewerbsdrucks

Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trigt vor, die Kommission habe einen ,grundlegenden Fehler” began-
gen, indem sie davon ausgegangen sei, dass sich, wenn dargetan werde konne, dass
Aer Lingus und sie die ,néchsten Wettbewerber” seien, daraus ,automatisch” ergebe,
dass sie nahe Wettbewerber seien, die aufeinander einen erheblichen Wettbewerbs-
druck ausiibten, ohne dass gepriift werden miisste, wie eng dieses Wettbewerbsver-
héltnis sei. Das Dienstleistungsangebot von Aer Lingus sei ndmlich nicht mit dem
von Ryanair austauschbar, sondern stehe vielmehr den umfangreichen Dienstleis-
tungsangeboten der traditionellen Fluggesellschaften néher. ,,Grundlegende Unter-
schiede” zwischen den beiden Fluggesellschaften erlaubten es Aer Lingus, deutlich
hohere Preise als Ryanair zu berechnen. Zur Bestimmung seiner Auswirkungen auf
einen wirksamen Wettbewerb miisse daher die Enge des Wettbewerbsverhiltnisses
zwischen Ryanair und Aer Lingus analysiert werden. Wenn, so die Kldgerin, sich ihre
Dienstleistungen und die von Aer Lingus wesentlich unterschieden, lieflen sie sich
auch dann nicht als jeweils ,,angemessener Ersatz“ ansehen, wenn die beiden Flugge-
sellschaften die einzigen seien, die eine konkrete Strecke bedienten. Die entsprechen-
den Fluggiste konnten es mit anderen Worten vorziehen, nicht zu reisen, anstatt die
andere Fluggesellschaft zu wéhlen.
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Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, macht geltend,
dass sie in der angefochtenen Entscheidung das Wettbewerbsverhiltnis zwischen den
beiden Fluggesellschaften im Detail analysiert habe, bevor sie in rechtlich hinreichen-
der Weise den Schluss gezogen habe, dass Ryanair und Aer Lingus nahe Wettbewer-
ber seien, die aufeinander einen Wettbewerbsdruck ausiibten, der bei einer Durch-
fithrung der Transaktion entfiele.

Wiirdigung durch das Gericht

Die Klagerin meint, wenn Aer Lingus und sie auf allen betroffenen Strecken als die
»ndchsten Wettbewerber” angesehen werden sollten, konne die Kommission nichts-
destoweniger aufgrund der ,grundlegenden Unterschiede” zwischen ihnen nicht auf
diese Feststellung zuriickgreifen, um daraus ,,automatisch” herzuleiten, dass sie auf-
einander einen erheblichen Wettbewerbsdruck ausiibten, der durch den Zusammen-
schluss entfiele, ohne dass es erforderlich sei, die Enge dieses Wettbewerbsverhalt-
nisses zu priifen.

Noch vor der Priifung des Vorbringens in Bezug auf die von der Klédgerin geltend
gemachten Unterschiede und ihre Auswirkungen auf das zwischen Aer Lingus und
ihr bestehende Wettbewerbsverhiltnis (siehe unten, Randnrn. 70 ff.) ist unmittelbar
darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen Entscheidung eine
andere als die von der Klédgerin beschriebene Analyse vorgenommen hat.

Diese Analyse gliedert sich in zwei Etappen. Zunichst werden die Feststellungen der
Kommission zum Wettbewerbsverhéltnis zwischen Ryanair und Aer Lingus ausfiihr-
lich dargelegt (Abschnitte 7.3 und 7.4 der angefochtenen Entscheidung). Im Rahmen
dieser Ausfithrungen hat die Kommission die mit der vorliegenden Klage wieder
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aufgenommenen Argumente von Ryanair zu den Unterschieden bei den Dienstleis-
tungen im Detail gepriift. Anschliefend wird die Beurteilung der Auswirkungen der
Transaktion in der angefochtenen Entscheidung entgegen dem Vorbringen der Klage-
rin nicht ,automatisch allein aufgrund der Feststellung vorgenommen, dass Ryanair
und Aer Lingus die ,nichsten Wettbewerber” seien. Die Kommission hat ndmlich
in der angefochtenen Entscheidung sorgfiltig die Griinde dargelegt, aus denen der
Zusammenschluss einen wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt auf den 35
Strecken, auf denen sich die Dienstleistungen tiberschnitten, und auf den 15 von Aer
Lingus bedienten Strecken, auf denen sich die Dienstleistungen nicht iiberschnitten,
erheblich behindere (Abschnitte 7.5, 7.6 und 7.9 der angefochtenen Entscheidung).

Es ist daher, wie bei der den kumulierten Marktanteilen beizumessenden Bedeutung
(siehe oben, Randnr. 58), die Antwort auf die Argumente der Kldgerin beziiglich der
Auswirkungen der behaupteten Unterschiede bei den Dienstleistungen auf das Wett-
bewerbsverhiltnis zwischen Aer Lingus und ihr (siehe unten, Randnrn. 70 ff.), die
gegebenenfalls die Schlussfolgerungen stiitzen kann, die die Kommission im Rahmen
ihrer Beurteilung der Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den Wettbewerb
gezogen hat.

Da die von Ryanair behaupteten Unterschiede hinsichtlich der Dienstleistungen in
der angefochtenen Entscheidung gepriift werden, lésst sich jedenfalls nicht geltend
machen, dass die Kommission in der vorliegenden Rechtssache ,,automatisch” aus der
Feststellung, dass Ryanair und Aer Lingus auf allen betroffenen Strecken die ,nichs-
ten Wettbewerber” seien, hergeleitet hat, dass sie aufeinander einen erheblichen
Wettbewerbsdruck austiibten, der durch den Zusammenschluss entfiele, ohne dass es
erforderlich sei, die Enge dieses Wettbewerbsverhiltnisses zu priifen.
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b) Zu den ,grundlegenden Unterschieden” bei den Betriebskosten, den praktizierten
Preisen und dem Niveau der Leistungen

Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trégt erstens vor, dass der Unterschied zwischen ihren Betriebskosten
und denen von Aer Lingus zeige, dass kein erheblicher Wettbewerbsdruck zwischen
ihnen bestehe. Thre geringeren Kosten erlaubten es ihr, deutlich niedrigere Preise als
Aer Lingus zu praktizieren und damit ein anderes Marktsegment zu bedienen. Die
Kommission habe es unterlassen, die Auswirkungen dieses Unterschieds auf den
Wettbewerb zu analysieren. Im Ubrigen hitte die Kommission nach dem Hinweis
darauf, dass die Betriebskosten von Aer Lingus denen anderer Billigfluggesellschaf-
ten wie easyJet oder Virgin Express entsprachen, daraus im Abschnitt 7.3.3 der an-
gefochtenen Entscheidung nicht den Schluss ziehen diirfen, dass Aer Lingus ,auch
hinsichtlich der Stiickkosten zu den néchsten Wettbewerbern von Ryanair® gehore.
Der Riickgriff auf diesen Begriff der ,nachsten Wettbewerber beruhe auf einem Ana-
lysefehler. Auflerdem habe die Kommission die Langstreckenfliige von Aer Lingus
in die Berechnung ihrer durchschnittlichen Betriebskosten einbezogen. Da die Be-
triebskosten pro verfiigbare Sitzkilometer (ASK) bei Langstreckenfliigen wesentlich
niedriger als bei Kurzstreckenfliigen seien, fithre ihre Einbeziehung bei dem Ver-
gleich mit Billigfluggesellschaften, die ausschliefdlich Kurzstrecken bedienten, zu ei-
ner bedeutenden Unterbewertung der durchschnittlichen Kosten von Aer Lingus pro
ASK. Uberdies wire Aer Lingus, wenn ihre durchschnittlichen Kosten entsprechend
dem Vorbringen der Kommission mit denen der Billigfluggesellschaften vergleichbar
seien und nur etwa 50% tiber denen von Ryanair lagen, in der Lage, weitaus hohere
Gewinne als Ryanair zu erzielen, da ihr durchschnittlicher Preis iiber 100 % {iber dem
von Ryanair liege. In Wirklichkeit sei Ryanair weitaus rentabler als Aer Lingus.
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Zweitens hebt die Klagerin den Unterschied zwischen den von ihr und Aer Lingus
praktizierten Preisen hervor. Dieser Unterschied, der auf den unterschiedlichen Be-
triebskosten beruhe, lasse ein ,hohes Maf$ an Unterschiedlichkeit” erkennen. Ange-
sichts dessen, dass der durchschnittliche Preis fiir ein Ticket von Ryanair 41 Euro
betrage, gehe die Kommission in Randnr. 371 der angefochtenen Entscheidung zu
Unrecht davon aus, dass ein Preisunterschied von 30 Euro nicht erheblich sei. Die
niedrigeren Preise von Ryanair, die nicht halb so hoch seien wie die von Aer Lin-
gus, erlaubten es ihr, eine Kundschaft anzuziehen, die ohne derart moderate Preise
nicht das Flugzeug nehmen wiirde. Die Kommission hétte daraus den Schluss zie-
hen miissen, dass Aer Lingus keinerlei Wettbewerbsdruck auf Ryanair ausiibe. Da die
Kommission in Randnr. 413 der angefochtenen Entscheidung eingerdumt habe, dass
die Preise von Ryanair im Durchschnitt niedriger als die von Aer Lingus seien, hitte
sie den Schluss ziehen miissen, dass die beiden Gesellschaften sich an zwei gdnz-
lich unterschiedliche Marktsegmente richteten. AufSerdem operierten Ryanair und
Aer Lingus nach sehr unterschiedlichen Geschiftsmodellen. Aer Lingus habe sich
zwar vom Geschiftsmodell der traditionellen nationalen Fluggesellschaft mit einem
umfangreichen Dienstleistungsangebot entfernt, um bestimmte Merkmale der Billig-
fluggesellschaften anzunehmen. Sie bleibe jedoch dabei, Primérflughédfen zu nutzen
und bestimmte Dienstleistungen anzubieten, die es ihr ermdglichten, ihren Kunden
deutlich hohere Preise als Ryanair zu berechnen. Die Kunden von Aer Lingus seien
daher bereit, gegentiiber den Tarifen ihrer im Niedrigpreissektor tatigen Wettbewer-
ber einen Zuschlag fiir ein umfangreicheres Dienstleistungsangebot zu zahlen.

Drittens macht die Kldgerin geltend, dass aus Randnr. 367 der angefochtenen Ent-
scheidung hervorgehe, dass sie eine ,Billigfluggesellschaft” sei und Aer Lingus eine
Fluggesellschaft mit ,mittlerem Dienstleistungsangebot® und dass die Kommission
versuche, die Auswirkungen dieses Unterschieds auf das Maf3 des zwischen ihnen
herrschenden Wettbewerbs zu minimalisieren. Die Kommission habe nicht analy-
siert, inwieweit dieser Unterschied erheblich sei, und keine iiberzeugenden Nachweise
vorgelegt, um zu belegen, warum dieser bedeutende Unterschied fiir die Feststellung
einer erheblichen Behinderung eines wirksamen Wettbewerbs unbeachtlich sei. Der
entsprechende Unterschied zwischen den Dienstleistungsangeboten sei durch die vor
dem offentlichen Ubernahmeangebot abgegebenen Erklirungen von Aer Lingus und
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der irischen Regierung bestétigt worden, bevor diese eine ,Kehrtwendung“ vorge-
nommen und behauptet hitten, dass Aer Lingus eine Billigfluggesellschaft sei.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

Wiirdigung durch das Gericht

Die Kommission hat in der angefochtenen Entscheidung zwar die Existenz von Un-
terschieden zwischen Ryanair und Aer Lingus anerkannt, daraus aber nicht dieselben
Schlussfolgerungen wie die Klagerin gezogen. Ungeachtet dieser Unterschiede hat
die Kommission ndmlich angenommen, dass Aer Lingus von allen Wettbewerbern,
die auf den verschiedenen von dem Zusammenschluss betroffenen Strecken présent
seien, der wichtigste und Ryanair nahestehendste sei.

Was die unterschiedlichen Betriebskosten von Aer Lingus und Ryanair anbelangt,
triagt Ryanair erneut ihre Analyse vor, wonach diese Kostendifferenz es ihr erlaubt,
ein anderes Marktsegment zu bedienen. Ihr zufolge hitte die Kommission die Aus-
wirkungen dieses Unterschieds auf das Wettbewerbsverhéltnis zwischen Aer Lingus
und ihr analysieren miissen.

Aus der angefochtenen Entscheidung geht indessen hervor, dass die Kommission an-
erkannt hat, dass die Betriebskosten von Ryanair unter denen von Aer Lingus lagen,
dabei aber darauf hingewiesen hat, dass die Kosten von Aer Lingus im Verhéltnis zu
anderen Fluggesellschaften allgemein sehr niedrig seien und eher fiir ihre Einordnung
in die Gruppe der Billigfluggesellschaften als in die der Netzwerkfluggesellschaften
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sprachen (vgl. Abschnitt 7.3.3 der angefochtenen Entscheidung, insbesondere
Randnr. 374).

So hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung angegeben, aus welchen
Griinden sie angesichts der verfiigbaren Daten der Ansicht war, dass die Betriebskos-
ten pro ASK von Ryanair unter 4 (Euro-)Cent ligen und die von Aer Lingus etwa 5,9
Cent betriigen. Die Kommission hat eingerdumt, dass der Einwand von Ryanair, in
diese Daten seien auch die Langstreckenfliige von Aer Lingus einbezogen worden, bei
denen die Kosten pro ASK im Allgemeinen niedriger seien, berechtigt sei. Allerdings
reisten 87 % der Fluggiste von Aer Lingus mit Kurzstreckenfliigen, und die von Ryan-
air vorgetragene alternative Zahl von rund 8 Cent pro ASK sei nicht belegt (vgl. Ab-
schnitt 7.3.3 der angefochtenen Entscheidung, insbesondere Randnrn. 375 und 377).

Jedenfalls geht aus der Grafik Nr. 1 in Randnr. 375 der angefochtenen Entscheidung
hervor, dass die Betriebskosten pro ASK einer Netzwerkfluggesellschaft (wie British
Airways, Air France oder Lufthansa) bei 12 Cent liegen, wiahrend die von Virgin Ex-
press oder easyJet ungefihr 7 bzw. etwas mehr als 6 Cent betragen. Die von der Kom-
mission wie von Ryanair definierte Spanne zwischen 5,9 und 8 Cent pro ASK fiihrt
somit dazu, dass Aer Lingus in dieselbe Gruppe wie Virgin Express oder easy]Jet ein-
zuordnen ist, da ihre Betriebskosten klar ,niedriger” (Randnr. 375 der angefochtenen
Entscheidung) oder ,deutlich geringer” (Randnr. 376 der angefochtenen Entschei-
dung) sind als die der grofien Netzwerkfluggesellschaften (Differenz von mindestens
4 Cent pro ASK), auch wenn sie ,hoher” oder ,deutlich hoher* sind als die von Ryan-
air (Differenz von rund 2 bis 4 Cent pro ASK).

I - 3498



79

80

81

82

RYANAIR / KOMMISSION

Wenn somit die Betriebskosten von Ryanair und Aer Lingus unterschiedlich ausfal-
len, wie die Kommission in der angefochtenen Entscheidung anerkannt hat, bedeutet
dies indessen nicht, dass die Kommission, wie die Kldgerin vortragt, nicht den Stand-
punkt vertreten durfte, dass Aer Lingus und Ryanair die ,nidchsten Wettbewerber*”
seien, und zwar deshalb, weil die Betriebskosten von Aer Lingus tatsdchlich niedriger
sind als die der Netzwerkfluggesellschaften und weder Virgin Express noch easyJet
auf den sich tiberschneidenden Strecken von Irland aus mit Ryanair konkurrieren
(Randnr. 376 der angefochtenen Entscheidung).

Diese Beobachtung wird in der angefochtenen Entscheidung auch durch die Feststel-
lung untermauert, dass die Entwicklung der Stiickkosten von Aer Lingus in den letz-
ten Jahren die ,allméhliche Entwicklung” des Geschéaftsmodells der Fluggesellschaft
von einer traditionellen zu einer Billigfluggesellschaft unterstreiche (vgl. Randnr. 378
der angefochtenen Entscheidung, insbesondere die Grafik Nr. 2 iiber die Betriebskos-
ten von Aer Lingus im Laufe der Jahre 2001 bis 2005).

Wenn sich im Ubrigen die niedrigen Betriebskosten entsprechend dem Vorbringen
der Kligerin auf die Rentabilitit des Unternehmens auswirken (siehe oben, Rand-
nr. 70), lasst dies gleichwohl nicht den Schluss zu, dass die von ihr angebotenen
Dienstleistungen nicht mit den von Aer Lingus angebotenen konkurrieren. Diese bot
nédmlich hoherklassige Dienstleistungen an, bemiihte sich dabei aber darum, sich an
die Kostenstruktur von Ryanair anzupassen, wodurch sie sich entsprechend von der
Kostenstruktur der Netzwerkfluggesellschaften entfernte.

Was den Unterschied zwischen den von ihr und den von Aer Lingus praktizierten
Preisen betrifft, triagt die Klagerin vor, dass dieser Unterschied derart sei, dass die
Kommission daraus hétte schlieflen miissen, dass Aer Lingus keinen Wettbewerbs-
druck auf sie ausiibe. Ein durchschnittlicher Preisunterschied von 30 Euro sei erheb-
lich, da der durchschnittliche Preis eines Ryanair-Tickets 41 Euro betrage. Auflerdem
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konne sie aufgrund ihrer niedrigen Preise, die nicht einmal halb so hoch wie die von Aer
Lingus seien, Kunden anziehen, die ohne solche Preise nicht das Flugzeug ndhmen.

Ebenso wie die Kommission die Existenz unterschiedlicher Betriebskosten
eingerdumt hat, hat sie in der angefochtenen Entscheidung anerkannt, dass es einen
Unterschied zwischen den von Aer Lingus und den von Ryanair praktizierten durch-
schnittlichen Preisen gebe. Dies ist zwischen den Parteien unstreitig.

Allerdings hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung zum einen dar-
auf hingewiesen, dass die von Aer Lingus praktizierten Tarife zwar im Allgemeinen
hoher als die von Ryanair seien, dass dies jedoch nicht immer der Fall sei, und dass
zum anderen der Preisvergleich deshalb heikel sei, weil sich nur schwer ermitteln
lasse, welche Steuern und Gebiihren fiir die Berechnung des von Ryanair angege-
benen durchschnittlichen Preises von 41 Euro fiir Kurzstreckenfliige im Jahr 2006
beriicksichtigt worden seien, wobei der durchschnittliche Preis von Aer Lingus 91
Euro betrage bzw. zwischen 65 und 75 Euro vor Gebiithren und Steuern liege (vgl. Ab-
schnitt 7.3.2 der angefochtenen Entscheidung, insbesondere Randnr. 371 und Fn. 385
und 386).

Nach diesen Prézisierungen ist darauf hinzuweisen, dass der Einwand in Bezug auf
die Differenz zwischen den von Ryanair und den von Aer Lingus praktizierten durch-
schnittlichen Preisen die Auswirkungen dieser Preisdifferenz betrifft. Wéhrend die
Klagerin vortrégt, dass sie den Schluss zulasse, dass Aer Lingus keinen Wettbewerbs-
druck auf sie ausiibe, ist die Kommission der Ansicht, dass sich aus einer Analyse
der praktizierten Preise ergebe, dass Aer Lingus Ryanair nédher stehe als die ande-
ren Wettbewerber, die auf den Strecken, auf denen sich ihre Dienstleistungen tiber-
schnitten, présent seien (vgl. Randnrn. 368 bis 370 der angefochtenen Entscheidung
in Bezug auf die Beurteilung des Geschéftsmodells, die in Randnr. 371 der angefoch-
tenen Entscheidung auf den Vergleich der durchschnittlichen Preise iibertragen wird:
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»Dieselbe Annahme gilt hinsichtlich der Tatsache, dass die Durchschnittspreise von
Aer Lingus hoher sind als die Preise von Ryanair®).

Die Frage des von Aer Lingus ausgeiibten Wettbewerbsdrucks wird in Abschnitt 7.4
der angefochtenen Entscheidung tiber den gegenwirtigen Wettbewerb zwischen den
fusionierenden Parteien und in den Abschnitten 7.5, 7.6 und 7.9 dieser Entscheidung
behandelt, in denen die Kommission die Auswirkungen der Transaktion auf den
Wettbewerb gepriift hat. Diese Frage féllt somit nicht in Abschnitt 7.3 der angefoch-
tenen Entscheidung, in dem die Kommission dargelegt hat, aus welchen Griinden
sie Ryanair und Aer Lingus als die ,néchsten Wettbewerber” auf allen betroffenen
Strecken angesehen habe.

Folglich vermdgen die in Randnr. 371 der angefochtenen Entscheidung getroffenen
Feststellungen den Schluss zu stiitzen, den die Kommission in Abschnitt 7.3 dieser
Entscheidung dahin gehend zieht, dass aus den dort dargelegten Daten hervorgehe,
dass die von Ryanair mitgeteilten Preise der Netzwerkfluggesellschaften, die einen
umfangreicheren Bordservice boten, deutlich tiber den von Aer Lingus praktizierten
lagen (ndmlich 216 Euro bei Air France, 225 Euro bei der Lufthansa und 268 Euro
bei British Airways). Die Tarife von Ryanair und von Aer Lingus liegen tatséchlich
»weit unter dem Preisniveau ihrer Wettbewerber auf den entsprechenden Strecken®
(Randnr. 371 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission hat ferner erlautert,
dass die Differenz zwischen den von Ryanair und den von Aer Lingus praktizierten
Preisen eine Beriicksichtigung der gewissen qualitativen Vorziige erforderlich mache,
die das Angebot von Aer Lingus auszeichneten, etwa die Bedienung von Primérflug-
hifen, Aufenthaltsbereiche fiir Geschiiftsleute und eine stéirkere Serviceorientierung
(Randnrn. 371 und 372 der angefochtenen Entscheidung). Die in der angefochtenen
Entscheidung vorgenommene Analyse der von Ryanair und Aer Lingus praktizierten
Preise kann somit den Schluss der Kommission stiitzen, dass Ryanair und Aer Lingus
auf allen betroffenen Strecken die ,néchsten Wettbewerber* seien.

II - 3501



88

89

90

URTEIL VOM 6. 7. 2010 — RECHTSSACHE T-342/07

Nach Ansicht der Klédgerin ist diese Analyse allerdings mit der im zweiten Satz der
Randnr. 413 der angefochtenen Entscheidung getroffenen Feststellung unvereinbar.
Diese Randnummer lautet:

»Die oben erlduterten Fakten [betreffend die Wahrnehmung durch die Kunden von
Aer Lingus und Ryanair (Abschnitt 7.3.5 der angefochtenen Entscheidung)] zeigen
deutlich, dass Ryanair und Aer Lingus doch direkte Konkurrenten sind. Die Kommis-
sion gibt dessen ungeachtet zu, dass Ryanair im Durchschnitt niedrigere Preise hat als
Aer Lingus und dass es zumindest hypothetisch moglich wire, dass Aer Lingus und
Ryanair zwei verschiedene Kundensegmente betreuen

Diese Erwdahnung einer eventuellen Segmentierung des Angebots auf der Grundlage
der praktizierten Preise lasst allerdings nicht den Schluss zu, dass Ryanair und Aer
Lingus keine nahen Wettbewerber sind. Der Begrift des Wettbewerbers ist anhand
der Umstidnde des Falles zu beurteilen. Von der Kommission werden zahlreiche Fak-
toren fiir diese als Ergebnis des Abschnitts 7.3 der angefochtenen Entscheidung ange-
gebene Feststellung angefiihrt. Festzustellen ist z. B., dass es auf den 22 Strecken, auf
denen nur Ryanair und Aer Lingus présent sind, zurzeit keine anderen Gesellschaf-
ten gibt, die in der Lage wiren, regelmifSige Flugverkehrsleistungen anzubieten. Auf
diesen Mérkten, deren Definition von der Klégerin als solche nicht angegriffen wird
(siehe allerdings in Bezug auf das Argument hinsichtlich der Zielflughéfen unten,
Randnrn. 95 ff.), bleibt Aer Lingus somit der néchste Wettbewerber von Ryanair. Die
Frage von Markteintritten wird im Rahmen der Priiffung des zweiten Klagegrundes,
der diese Frage betrifft, untersucht.

Was den Unterschied hinsichtlich des Leistungsniveaus betrifft, wird mit der Argu-
mentation der Kldgerin nur eine Differenz aufgegriffen, die der Kommission bekannt
ist und in der angefochtenen Entscheidung erwdhnt wird. Beispielsweise bezeichnet
die Kommission in Randnr. 367 der angefochtenen Entscheidung zwar die Fliige von
Ryanair als ,Billigflugdienstleistungen” und die Dienstleistungen von Aer Lingus als
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»mittleres Dienstleistungsangebot®, prézisiert aber unmittelbar danach, dass fiir die
Zwecke der angefochtenen Entscheidung ,beide Fluggesellschaften als ,Billigflugge-
sellschaften’ angesehen werden konnen, da die im Grundtarif von Aer Lingus enthal-
tenen Dienstleistungen seit den jiingsten Anpassungen des Dienstleistungsmodells
von Aer Lingus im Wesentlichen mit den im Grundtarif von Ryanair enthaltenen
Dienstleistungen iibereinstimmen und in einem klaren Kontrast zu traditionellen
Fluggesellschaften mit einem ,umfangreichen Dienstleistungsangebot® wie British
Airways oder Lufthansa stehen“ (Randnr. 367 der angefochtenen Entscheidung).

In ihren Schriftsdtzen erkennt die Klagerin im Ubrigen an, dass ,sich Aer Lingus vom
Geschiftsmodell der traditionellen nationalen Fluggesellschaft mit einem umfang-
reichen Dienstleistungsangebot entfernt [hat], um bestimmte Merkmale der Billig-
fluggesellschaften anzunehmen® (siehe oben, Randnr. 71). Dieser Punkt wurde in der
miindlichen Verhandlung bestitigt.

Jedenfalls unterstreicht die Entwicklung der Stiickkosten von Aer Lingus in den letz-
ten Jahren die ,allméhliche Entwicklung® des Geschéaftsmodells der Fluggesellschaft
von einer traditionellen zu einer Billigfluggesellschaft (siehe oben, Randnr. 80), und
das Dienstleistungsangebot von Aer Lingus ist zumindest zwischen dem von Ryan-
air und dem von Netzwerkfluggesellschaften mit einem umfangreichen Bordservice
anzusiedeln.

Auch wenn Aer Lingus nicht die sehr niedrigen Betriebskosten von Ryanair hat und
nicht dieselben Preise wie Ryanair praktiziert oder genauso wenige Leistungen an-
bietet, richtet sich dieses Unternehmen demnach nichtsdestoweniger an demselben
Geschiftsmodell wie ihre Wettbewerberin aus.

Somit tut die Klagerin nicht rechtlich hinreichend dar, dass die Kommission in Rand-
nr. 431 der angefochtenen Entscheidung zu Unrecht zu dem Schluss gekommen ist,
dass Aer Lingus und sie die ,stirksten [bzw. ndchsten] Konkurrenten“ auf den betrof-
fenen Strecken von Irland aus seien. Diese Schlussfolgerung kann somit im Rahmen
der Priifung der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb herangezogen
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werden, und die von der Klégerin insoweit vorgetragene Kritik ist zurtickzuweisen
(siehe oben, Randnrn. 58 und 63).

¢) Zum Unterschied hinsichtlich der Zielflughifen

Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin macht erstens geltend, dass sie ganz andere Flughifen als Aer Lingus
nutze. Aer Lingus nutze Primérflughédfen, die niher an den Stadtzentren ligen und
bessere Dienstleistungen als Sekundérflughidfen anbéten. Die Letztgenannten, die
von Ryanair genutzt wiirden, erlaubten es ihr, ihre Kosten auf niedrigem Niveau zu
halten, und hinderten sie daran, mit Aer Lingus um Fluggéste zu konkurrieren, die
nur Primérflughéfen nutzen wollten. Mit dem Erwerb von Aer Lingus wére sie in
der Lage gewesen, als Wettbewerberin auf den Primérflughéfen aufzutreten. Die
Kommission habe es unterlassen, klare und iiberzeugende Beweise dafiir vorzule-
gen, dass die Fliige von Aer Lingus zu Priméarflughéfen und die Fliige von Ryanair zu
Sekundérflughifen aufeinander einen erheblichen Wettbewerbsdruck ausiibten. Die
in der angefochtenen Entscheidung angefithrten Daten stiitzten nicht den Schluss,
dass diese Fliige so nahe Substitute seien, dass sie ein und demselben Markt zuge-
rechnet werden miissten. Auflerdem habe die Kommission die verfiigbaren Infor-
mationen ,in hochst inkohérenter und selektiver Weise“ angewandt. Da sie keine
einheitliche Serie von Kriterien habe finden konnen, habe sie mehrere verschiedene
Kriterien angewandt, um zu belegen, dass die Primérflughifen und die Sekundar-
flughdfen zum selben Markt gehorten. Die Kommission habe die Stellungnahmen
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der Flughdfen Birmingham und Wien sowie der UK Civil Aviation Authority (Zivil-
luftfahrtbehorde des Vereinigten Konigreichs) ignoriert oder verfilscht, um auf die
Substituierbarkeit der Primér- und der Sekundéarflughéifen zu schlieflen. Sie habe sich
somit weder auf verlassliche Daten noch auf eine solide Methode gestiitzt. Aufierdem
zeigten die Antworten der Wettbewerber, die die Kommission herangezogen habe,
um die Substituierbarkeit der genannten Flughéfen zu behaupten, vielmehr, dass es
insoweit an einem klaren und {iberzeugenden Nachweis fehle (vgl. die Antwort von
British Airways und die Situation der Londoner Flughafen). Aus der Aufmachung der
den Wettbewerbern tibermittelten Liste gehe nicht klar hervor, ob von den befragten
Gesellschaften erwartet werde, dass sie die fiir jeden Fluggasttyp geeigneten Flugha-
fen oder die jeweils substituierbaren Flughifen bezeichneten. In bestimmten Fillen
hitten die Gesellschaften fiir jedes Stadtepaar nur einen der Flughidfen angekreuzt
und damit die Verwirrung unterstrichen.

Zweitens macht die Klédgerin geltend, dass sich die Kommission in fehlerhafter Wei-
se auf die Einzugsgebiete der Flughéfen bezogen habe, um zu bestimmen, ob Fliige
zu bestimmten Flughédfen ein und demselben Markt zuzuordnen seien. Nach einer
»ndherungsweisen Regel“ oder Daumenpeilung (rule of thumb), die nicht durch tat-
sdchliche Umstidnde gestiitzt werde, habe die Kommission das Einzugsgebiet eines
Flughafens als das Gebiet bestimmt, in dem der Flughafen tiber eine Fahrtstrecke von
100 km oder innerhalb einer Stunde Fahrtzeit erreicht werden kénne (Randnr. 83 der
angefochtenen Entscheidung). Diese Regel sei ,,zu unbestimmt, um niitzlich zu sein®.
Dabei werde die tatsdchliche Aufteilung der Fluggéste innerhalb des Gebiets aufler
Acht gelassen, und im Kontext der Strecken zwischen Irland und dem Vereinigten
Konigreich sei sie wirklichkeitsfremd, da ein Flug in diesem Fall nicht ldnger als eine
Stunde dauere. Die Kommission habe daher zu Unrecht vermutet, dass die Fluggéste
»den von ihnen aus néchsten Flughafen tibergehen und fiir einen Flug von vielleicht
rund 50 Minuten eine Stunde Fahrzeit auf sich nehmen wiirden®. Auflerdem seien bei
der in Randnr. 78 der angefochtenen Entscheidung dargelegten Berechnung der zum
Erreichen des jeweiligen Flughafens mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Auto
erforderlichen Zeit weder diverse Verspatungen noch die Kosten fiir die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel beriicksichtigt worden. SchliefSlich habe die Kommission
in den Randnrn. 114 bis 116 der angefochtenen Entscheidung nicht die tatsédchlichen
Zahlen fiir die speziellen in Rede stehenden Flughéfen herangezogen, insbesondere
nicht die von der UK Civil Aviation Authority bereitgestellten Daten.
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Drittens kritisiert die Kldgerin einige in der angefochtenen Entscheidung enthalte-
ne Beurteilungen oder Feststellungen. Zunichst wirft sie der Kommission vor, in
Randnr. 92 der angefochtenen Entscheidung auf ihre Geschiftspraktiken abgestellt
zu haben, die darin bestiinden, ihre Fliige als Substitute fiir Fliige zu Primérflughéfen
darzustellen. Die Namen, unter denen ein Unternehmen seine Produkte vermarkte,
stellten namlich keine hinreichend sichere und solide Grundlage fiir die Definition
der Mirkte dar. Beispielsweise konnten die Flughéfen von Wien und Bratislava nicht
allein deshalb zu demselben Markt gehoren, weil Ryanair ihre Tickets nach Bratisla-
va unter dem Namen ,Bratislava (Wien)“ vermarkte. Sodann habe die Kommission
in Randnr. 99 der angefochtenen Entscheidung nicht den Begriff , Flughafensystem®
gemifs der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber den
Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu Strecken des innergemein-
schaftlichen Luftverkehrs (ABI. L 240, S. 8) benutzen diirfen, um die Feststellung der
Substituierbarkeit einiger Flughédfen zu begriinden. Dieser Begriff sei fiir die Definiti-
on der Mirkte nicht geeignet und diirfte im Ubrigen durch die Neufassung der Ver-
ordnung Nr. 2408/92 und der damit verbundenen Verordnungen entfallen. Ferner sei
die von der Kommission vorgenommene Analyse der Preise ,fehlerhaft” und liefere
keine verldsslichen Griinde fiir den Schluss, dass die von ihr durchgefiihrten Fliige zu
Sekundarflughéfen und die von Aer Lingus durchgefiihrten Fliige zu Primarflugha-
fen ,am ehesten austauschbar” seien. Die Analyse gebe keinen Anhaltspunkt fiir die
Feststellung, ob eine parallele Entwicklung der Preise auf einer Austauschbarkeit oder
allgemeinen Einfliissen beruhe. Schliefilich sei die bei den Fluggésten durchgefiihrte
Umfrage im Hinblick auf die Konzeption der Fragen und die angewandten Techniken
der Befragtenauswahl ,grob fehlerhaft“. Mit dieser Umfrage sei nicht bezweckt wor-
den, das Maf$ der Substituierbarkeit der Flughdfen zu messen, da die Fluggéste nie
gefragt worden seien, ob sie in Betracht zogen, zu verschiedenen Flughifen zu fliegen.
In zahlreichen Fillen fithrten die von der Kommission zu diesem Punkt angefiihrten
Daten zum gegenteiligen Schluss.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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Wiirdigung durch das Gericht

Die Kldgerin nimmt in ihren Schriftsétzen die zuvor im Verwaltungsverfahren vor-
getragenen Argumente auf, um die Definition des Marktes in Abhéngigkeit von
Start- und Zielort zu kritisieren. Diese Argumente sind von der Kommission in der
angefochtenen Entscheidung gepriift und zuriickgewiesen worden, und aus den im
Folgenden dargelegten Griinden reicht ihre blofle Wiederholung vor dem Gericht
nicht aus, um die entsprechende Analyse in Frage zu stellen.

Was die Riige betrifft, die Kommission habe keine klaren und iiberzeugenden Bewei-
se dafiir vorgelegt, dass die Fliige von Aer Lingus zu Primérflughéfen und die Fliige
von Ryanair zu Sekundérflughéfen aufeinander einen erheblichen Wettbewerbsdruck
ausiibten, ist darauf hinzuweisen, dass mit dieser Rige letztlich kritisiert wird, wie
die Kommission in der angefochtenen Entscheidung die Marktdefinition angewandt
hat, um die Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb innerhalb der betrof-
fenen Mirkte zu beurteilen. Die Kldgerin erkennt dies implizit an, indem sie geltend
macht, dass die in der angefochtenen Entscheidung angefiithrten Daten ,nicht den
Schluss [stiitzen], dass diese Fliige so nahe Substitute sind, dass sie ein und demselben
Markt zugerechnet werden mussten” (siehe oben, Randnr. 95).

Insoweit ist zundchst die Bedeutung dieser Riige zu relativieren, da Ryanair und Aer
Lingus auf 16 der 35 betroffenen Strecken dieselben Flughifen anfliegen (Randnr. 70
der angefochtenen Entscheidung). Die Riige betrifft somit nur 19 dieser 35 Strecken
(also 54,2 %) und wirkt sich demnach auf die 16 anderen von der Durchfithrung der
Transaktion betroffenen Strecken nicht aus.
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Hinsichtlich dieser 19 Strecken wird mit der Riige der Kldgerin nur festgestellt, dass
es einen Unterschied hinsichtlich des Zielflughafens gebe, ohne dass versucht wiirde,
konkret den in der angefochtenen Entscheidung vorgenommenen Gedankengang in
Bezug auf die Folgen dieses Unterschieds sowohl bei der Definition des Marktes als
auch bei der Beurteilung der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb
zu widerlegen. Zu betonen ist indessen, dass die Kommission in der angefochtenen
Entscheidung darauf hingewiesen hat, dass die Mirkte fiir Personenluftverkehr auf
der Basis individueller Strecken oder eines Biindels von Strecken definiert werden
konnten, soweit eine Substituierbarkeit zwischen diesen Strecken geméfs der spezifi-
schen Merkmale des Falles vorliege (Randnr. 55 der angefochtenen Entscheidung und
in Fn. 53 angefiihrte Rechtsprechung, darunter insbesondere Urteil des Gerichts vom
4. Juli 2006, easyJet/Kommission, T-177/04, Slg. 2006, I1-1931, Randnrn. 54 bis 61).

In diesem Zusammenhang hat die Kommission zunichst einen analytischen Rahmen
fiir die Definition des jeweils relevanten Marktes auf den verschiedenen betroffenen
Strecken zwischen Flughafenpaaren bzw. Stddtepaaren erarbeitet (Abschnitt 6.3.3
der angefochtenen Entscheidung). Die verschiedenen Kriterien, die zur Charakteri-
sierung der Austauschbarkeit bzw. Substituierbarkeit von Linienflugverkehrsdienst-
leistungen ab verschiedenen Flughéfen herangezogen werden, werden in Randnr. 99
der angefochtenen Entscheidung dargelegt. Es handelt sich um die Entfernung und
die Fahrtzeit entsprechend dem Richtwert von 100 km bzw. 1 Stunde Fahrtzeit, die
Ansicht der Konkurrenten, die Ansichten der betroffenen Flughédfen und der Zi-
villuftfahrtbehorden der Mitgliedstaaten, den geschitzten Anteil Privatreisender
auf einer Flugstrecke, den Begriff des ,Flughafensystems” im Sinne von Anhang II
der Verordnung Nr. 2408/92, die jeweiligen Geschiftspraktiken, die Existenz von
Transportmoglichkeiten zwischen den Flughédfen und bestimmten Stédten sowie
das Ergebnis der von der Kommission fiir 17 Stadtepaare ab Dublin durchgefiihrten
Preiskorrelationsanalyse.

Sodann hat die Kommission detailliert analysiert, welches auf jeder der betroffenen
Strecken der relevante Markt ist (Abschnitt 6.3.4 der angefochtenen Entscheidung).
In jedem Fall, in dem sie eine Austauschbarkeit festgestellt hat, hat die Kommissi-
on mehrere Kriterien entsprechend den verfiigbaren Informationen angewandt. Die
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Wahl des einen oder des anderen Flugangebots durch die Fluggéste ergebe sich aus
der Kombination dieser Faktoren.

Hingegen ist die Kommission mehrfach zu dem Schluss gelangt, dass die Fliige zu
verschiedenen Flughifen in der Néhe einer Stadt nicht zum selben Markt gehorten.
In den Randnrn. 178 bis 183 der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission
insbesondere im Wesentlichen angenommen, dass die Flughéfen Rennes und Nan-
tes Atlantique aus folgenden Griinden nicht austauschbar seien: Das Kriterium der
100 km oder der Fahrtzeit von 1 Stunde sei knapp nicht erfiillt, Ryanair vertreibe ihre
Dienstleistungen in Richtung Nantes nicht unter Bezugnahme auf Rennes und um-
gekehrt, es bestehe kein wesentlicher Unterschied zwischen den beiden Flughéfen,
der ein Anreiz fiir Fluggéste aus Rennes wire, von Nantes aus zu fliegen, und umge-
kehrt, und die verfiigharen Daten hitten nicht ausgereicht, um der Kommission eine
aussagekriftige Preiskorrelationsanalyse zu ermoglichen. Allein der Umstand, dass
Aer Lingus die Flughifen Rennes und Nantes Atlantique als untereinander ersetzbar
ansehe, sei fiir den Schluss auf die Austauschbarkeit nicht ausreichend. In den Rand-
nrn. 197 bis 203 der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission ferner zwi-
schen den Flughédfen Amsterdam Schiphol und Eindhoven unterschieden, und zwar
aus denselben Griinden wie den fiir die Flughidfen Nantes Atlantique und Rennes
dargelegten sowie deshalb, weil sie in einer fritheren Entscheidung einen geringen
Grad an Substituierbarkeit angenommen hatte (Entscheidung der Kommission vom
22. September 1997, Sache COMP/M.967 — KLM/Air UK, Randnr. 24).

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass der Standpunkt der Flughifen in der ange-
fochtenen Entscheidung an zahlreichen Stellen wiedergegeben wird (vgl. beispiels-
weise Randnrn. 132, 145 und 151 der angefochtenen Entscheidung), ebenso wie
der Standpunkt der UK Civil Aviation Authority (vgl. beispielsweise Randnrn. 128
und 138 der angefochtenen Entscheidung). Was die Bezugnahme auf die von der UK
Civil Aviation Authority vorgenommene Unterscheidung zwischen zeitabhidngigen
Fluggisten und zeitunabhingigen Fluggésten anbelangt, hat die Kommission in der
angefochtenen Entscheidung mehrere Griinde angefiihrt, die zu erklaren vermogen,
warum diese Unterscheidung in der vorliegenden Sache als nicht relevant angesehen
werden konnte (Randnrn. 85 und 316 bis 319 der angefochtenen Entscheidung).
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Insbesondere hat die Kommission iiberzeugend dargelegt, dass diese — frither klare
— Unterscheidung zwischen der einen und der anderen Kategorie von Fluggésten
tendenziell verschwimme. Diese Tendenz ist von der Kommission bereits in fritheren
Sachen erwihnt (Sachen COMP/M.3280 — Air France/KLM und COMP/M.3770 —
Lufthansa/Swiss, angefiihrt in Fn. 329 der angefochtenen Entscheidung) und in den
von der Kldgerin der vorliegenden Rechtssache nicht angegriffenen Antworten auf
die den Konkurrenten am 6. November 2006 iibermittelten Fragebogen (auf diese
Antworten wird in Fn. 328 der angefochtenen Entscheidung Bezug genommen) be-
stitigt worden. Die Antworten der Geschiftskunden bei der Umfrage der Kommis-
sion zeigen ebenfalls, dass das Kriterium des bestmoglichen Preises von erheblicher
Bedeutung ist. In der von diesen Kunden gedufSerten Rangordnung erscheint es vor
dem Kriterium des Zielflughafens und nach dem der schnellstmoglichen Zeit, dessen
Bedeutung sich angesichts der von den Billigfluggesellschaften hiufig angebotenen
hohen Frequenzen relativiert hat (Randnr. 316 der angefochtenen Entscheidung).

In Bezug auf die Stellungnahmen der Flughédfen Birmingham (Randnr. 138 der ange-
fochtenen Entscheidung) und Wien (Randnr. 223 der angefochtenen Entscheidung)
legt die Klégerin auflerdem nicht dar, inwieweit sie verfalscht worden seien. Die Kla-
gerin hat in der mindlichen Verhandlung iibrigens ausdriicklich darauf verzichtet,
dieses Vorbringen ndher zu erldautern. Diese Stellungnahmen, in denen nicht auf eine
Austauschbarkeit geschlossen wird, werden in der angefochtenen Entscheidung ge-
nau wiedergegeben, und die Kommission konnte zudem auf andere Umsténde ab-
stellen, die den Schluss, zu dem sie in der angefochtenen Entscheidung gelangt ist,
stiitzen konnten. Die von der Kommission zur Beurteilung eines Zusammenschlusses
angewandte Technik des Indizienbiindels kann natiirlich Umstidnde einschliefien, die
fiir einen bestimmten Schluss sprechen, wie auch solche, die dagegen sprechen. Der
Schluss, zu dem die Kommission am Ende ihrer Analyse der verschiedenen heran-
gezogenen Indizien gelangt ist, kann allerdings nicht allein deshalb in Frage gestellt
werden, weil aus der Untersuchung ein Umstand hervorgeht, der ihn nicht stiitzt. Auf
diesen Umstand wird gebiihrend hingewiesen, und er ist von der Kommission entge-
gen dem nicht belegten Vorbringen der Klédgerin unverfélscht beriicksichtigt worden.
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Entgegen dem Vorbringen der Klagerin geht ferner aus der Antwort von British Air-
ways auf den von der Kommission iibermittelten Fragebogen hervor, dass bei den
Flughifen von London ,die Uberschneidungen zwischen den Einzugsgebieten sehr
grof3 sind und alle Londoner Flughédfen miteinander konkurrieren kénnen, was sie im
Ubrigen auch tun, und zwar sowohl fiir Langstreckenfliige als auch fiir Kurzstrecken-
fliige“. Daraus geht ferner hervor, dass diese Fluggesellschaft hinsichtlich der anderen
in der Frage Nr. 22 dieses Fragebogens verzeichneten Flughdfen der Ansicht war, dass
»allgemein alle genannten Flughéfen hinsichtlich aller Typen von Fluggasten im Wett-
bewerb zueinander stehen®. Was das Vorbringen betriftt, die Antworten der Wettbe-
werber belegten nicht, dass — insbesondere im Fall von London — alle Primér- und
Sekundirflughifen austauschbar seien, bezeugen die Antworten der Konkurrenten
von Ryanair auf dieser Strecke das Gegenteil.

Was die Kritik der Klagerin in Bezug auf die Heranziehung einer ,nidherungsweisen
Regel“ zur Bestimmung der Einzugsgebiete der Flughéfen im Hinblick auf die Definiti-
on der fraglichen Mirkte betrifft, ist darauf hinzuweisen, dass dieser niherungsweise
Charakter von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung anerkannt wird
(Randnr. 83 der angefochtenen Entscheidung: ,Es sollte jedoch beachtet werden, dass
die Kommission die 100 km/1 Stunde-,Regel’ nur als einen ersten ,Stellvertreter ver-
wendet, um ein Einzugsgebiet zu definieren. Aufgrund der des entsprechenden Flug-
hafens und anderer Nachweise ist das Einzugsgebiet in der Realitdt moglicherweise
grofier und wird daher detailliert auf einer Fall-zu-Fall-Basis in der entsprechenden
Analyse der einzelnen Flughafenpaare erldutert®).

Auf die entsprechenden Riigen von Ryanair gegeniiber der Mitteilung der Beschwer-
depunkte hin hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung ausgefiihrt,
dass das Kriterium der 100 km oder der Fahrtzeit von 1 Stunde ein Néherungswert
sei, der darauf beruhe, was die Flughéfen fiir ein sinnvolles Einzugsgebiet hielten
(Randnr. 85 der angefochtenen Entscheidung). Aus den Antworten auf die den Flug-
héifen iibermittelten Fragebogen ergibt sich somit, dass diese den Fluggesellschaften
ein Einzugsgebiet von mindestens 100 km oder einer Fahrzeit von 1 Stunde, wenn
nicht mehr, bieten (Randnr. 82 der angefochtenen Entscheidung). Dass ein Flug tiber
die Strecken zwischen Irland und dem Vereinigten Konigreich verhaltnismaflig kurz
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dauert, andert im Ubrigen, wie die Kommission auf die von der Klédgerin in ihren
Schriftsdtzen vorgetragenen Argumente entgegnet, nichts an dieser Beurteilung. In
zahlreichen Fillen gibt es ndmlich spezielle Buslinien mit auf die Fliige abgestimmten
Fahrplénen, die den jeweiligen Sekundéarflughafen mit dem Stadtzentrum verbinden. Der
Ansatz der Kommission stimmt mit der Antwort der UK Civil Aviation Authority tiberein.

12 Angesichts dieser Daten und Erlduterungen kann der Kommission somit nicht zum
Vorwurf gemacht werden, bei der Bestimmung des Einzugsgebiets der Flughéfen das
Kriterium der 100 km oder der Fahrzeit von 1 Stunde herangezogen zu haben.

ns  Was die Rige betrifft, die Kommission habe in Randnr. 92 der angefochtenen Ent-
scheidung auf die Geschéftspraxis von Ryanair abgestellt, ihre Flige als Substitute
fiir Fliige zu Primérflughéfen darzustellen, ist darauf hinzuweisen, dass diese Praxis
nur einer der zahlreichen herangezogen Umsténde ist. Diese Praxis ist tatséchlich
insoweit von Interesse, als sie die Bestimmung der Flugziele der Kunden, die vom
Angebot von Ryanair angesprochen werden konnen, erleichtert. Dieses Interesse
kann nicht allein deshalb in Frage gestellt werden, weil Ryanair — ohne weiteren
Nachweis — vortragt, dass die Bezeichnungen, unter denen sie ihre Dienstleistungen
zu bestimmten Flughdfen vermarkte, keine hinreichend sichere und solide Grund-
lage fiir die Bestimmung der Mirkte darstellten. Dieses Vorbringen reicht namlich
nicht aus, um diesem Umstand im Rahmen des von der Kommission herangezoge-
nen Indizienbiindels jede Bedeutung abzusprechen. Was das von der Kldgerin an-
gefiihrte Beispiel Wien/Bratislava betrifft, hat die Kommission ihre Beurteilung auf
andere Umsténde als nur die Geschiftspraxis von Ryanair gestiitzt. Sie hat daneben
die Richtgrenze von 100 km oder 1 Stunde Fahrzeit, die Standpunkte der nationalen
Behorden und der Wettbewerber sowie die Ergebnisse der Kundenbefragung gepriift
(Abschnitt 6.3.4.15 der angefochtenen Entscheidung). In gleicher Weise hat sich die
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Kommission bei ihrer streckenbezogenen Analyse (Abschnitt 6.3.4 der angefochte-
nen Entscheidung) auf das Kriterium der 100 km oder der Fahrzeit von 1 Stunde, auf
die Standpunkte der nationalen Behorden und der Wettbewerber sowie auf die Er-
gebnisse der Kundenbefragung gestiitzt. Die Beurteilungen der Kommission zu die-
sem Punkt beruhen durchweg auf der Heranziehung eines Indizienbiindels, dessen
einzelne beriicksichtigte Umsténde dargestellt und analysiert werden.

Was die Kritik an der Bezugnahme auf den Begriff ,,Flughafensystem” in Randnr. 99
der angefochtenen Entscheidung betrifft, der in der Verordnung Nr. 2408/92 zur Be-
griindung der Feststellung der Substituierbarkeit zwischen bestimmten Flughifen
verwendet wird, ergibt sich aus dieser Randnummer, dass die Zugehorigkeit der frag-
lichen Flughéfen zu einem ,Flughafensystem” im Sinne der Verordnung Nr. 2408/92
»als zusétzlicher Nachweis zur Unterstiitzung der Schlussfolgerung [gilt], dass die
in dieser Verordnung aufgelisteten Flughédfen zum selben Ballungsgebiet gehoren
und aus der Sicht der Nachfrageseite als substituierbar betrachtet werden kénnen®
In der Verordnung Nr. 2408/92, die zum Zeitpunkt des Erlasses der angefochtenen
Entscheidung in Kraft war, wird ein ,,Flughafensystem” definiert als , zwei oder mehr
Flughifen, die, wie in Anhang II angegeben, als Einheit dieselbe Stadt oder dassel-
be Ballungsgebiet bedienen®. Dass zwei oder mehr Flughifen in Anhang II als Flug-
hafensystem aufgefiihrt sind, kann daher berticksichtigt werden, um zu bestimmen,
ob diese Flughifen dasselbe Ziel bedienen, was einen Faktor darstellt, der dafiir
spricht, dass die entsprechenden Flughéfen fiir die Fluggéste, die sich zu dem fragli-
chen Ziel begeben wollen, austauschbar sind. Diese Beurteilung wird nicht dadurch
in Frage gestellt, dass die Kommission die Initiative ergriffen hat, die Regeln fiir die
Verkehrsaufteilung zwischen Flughifen, die dieselbe Stadt oder denselben Ballungs-
raum bedienen, deutlicher zu fassen und zu vereinfachen, und dass ihr entsprechen-
der Vorschlag anschlieflend vom Europdischen Parlament und vom Rat der Euro-
péischen Union angenommen wurde. In der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des
Parlaments und des Rates vom 24. September 2008 iiber gemeinsame Vorschriften
fir die Durchfithrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft (Neufassung)
(ABIL. L 293, S. 3), mit der die Verordnung Nr. 2408/92 nach dem Erlass der angefoch-
tenen Entscheidung aufgehoben wurde, wird ndmlich durchgehend auf den Grund-
satz der Verkehrsaufteilung zwischen Flughifen, die dieselbe Stadt oder denselben
Ballungsraum bedienen, verwiesen, auch wenn nicht mehr auf den Begrift ,Flugha-
fensystem” Bezug genommen wird.
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Was die Kritik an der im Verwaltungsverfahren durchgefiihrten Preiskorrelations-
analyse anbelangt, ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission anerkennt, dass mit
einer Preiskorrelation nicht nachgewiesen werde, dass zwei Flughédfen zum selben
Markt gehorten. Sie macht allerdings zu Recht geltend, dass ein solcher Umstand
in Verbindung mit anderen einen relevanten Faktor fiir die Analyse bilde. In der an-
gefochtenen Entscheidung wird die von der Kommission durchgefiihrte Analyse als
sempirische Analyse” qualifiziert (Randnr. 121 der angefochtenen Entscheidung). In
der Fn. zu Randnr. 121 heift es ferner:

»Es ist von Bedeutung, mit Bezug auf alle analysierten Stédtepaare festzustellen, dass
die Kommission den wirtschaftlichen Nachweis beziiglich der Preiskorrelation als zu-
satzliches Element berticksichtigt hat, das ihre Ansicht unterstiitzt. ... Dies ist darauf
zurlickzufithren, dass Preisschwankungen moglicherweise durch andere Faktoren
beeinflusst werden, die zu einer niedrigen Preiskorrelation fithren kénnen. ..

Die in der angefochtenen Entscheidung auf der Grundlage der Ergebnisse der ,em-
pirischen Analyse“ der Preiskorrelation dargestellten Beurteilungen sind in diesen
Zusammenhang zu stellen. Der Kommission kann somit nicht zum Vorwurf gemacht
werden, dass sie die Griinde genannt hat, aus denen die Preiskorrelationsanalyse zu
eingeschrankten Ergebnissen fithren konnte, zugleich aber unterstrichen hat, dass
diese Ergebnisse, wie eingeschrédnkt sie auch waren, unter bestimmten Umstidnden
dennoch beriicksichtigt werden konnten.

Die Klédgerin tut daher nicht dar, inwiefern die Kommission die Grenzen ihrer Be-
fugnis zur Bewertung wirtschaftlicher Situationen (siehe oben, Randnrn. 29 und 30)
iiberschritten hitte. Die Riigen der Kldgerin zu diesem Punkt bleiben allgemein und
berticksichtigen die Heranziehung der Ergebnisse der Preiskorrelationsanalyse durch
die Kommission nicht.
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us  Was die Kritik an den Ergebnissen der Kundenbefragung anbelangt, ist darauf hinzu-
weisen, dass dieser Punkt auch Gegenstand anderer Ausfithrungen der Klagerin ist
und in diesem Zusammenhang gepriift wird (siehe unten, Randnrn. 202 ff.). Jeden-
falls geht aus Randnr. 94 der angefochtenen Entscheidung hervor, dass die Kommis-
sion sich der Grenzen der bei den Kunden des Flughafens Dublin durchgefiihrten
Umfrage in vollem Umfang bewusst war, da diese im Wesentlichen zu dem Zweck
durchgefiihrt worden war, die Behauptung von Ryanair zu tiberpriifen, sie und Aer
Lingus stiinden aus der Perspektive des Kunden nicht im Wettbewerb. Die Auswahl
der Flugstrecken umfasste alle Londoner Flughidfen und eine begrenzte Anzahl an
Flugstrecken, auf denen die fusionierenden Parteien verschiedene Flughéfen in der
Nihe derselben Stadt anfliegen. Die Kommission war der Ansicht, wenn Fluggéste
eine Fluggesellschaft, die einen anderen Flughafen anfliege, als Alternative betrach-
teten, konne daraus geschlossen werden, dass die fraglichen Dienstleistungen im
Personenflugverkehr einen Wettbewerbsdruck aufeinander ausiibten. Die Kommis-
sion hat dazu ausgefiihrt, dass ,ein solcher Nachweis indirekt erbracht [wird], da im
Fragebogen ... nicht explizit gefragt wird, ob die Befragten bereit sind, zu einem an-
deren Flughafen zu fliegen®. In Randnr. 122 der angefochtenen Entscheidung wird
auf diese Umfrage ebenfalls als ,indirekten Nachweis“ Bezug genommen. Ferner hat
die Kommission in Fn. 91 der angefochtenen Entscheidung dargelegt, dass die Kun-
denbefragung nur einen Teil der Flugstrecken einschliefle, auf denen die fusionieren-
den Parteien unterschiedliche Flughéfen bedienten und daher nur fiir diese Strecken
»aussagekriftig” sei. Die Beurteilungen, die in der angefochtenen Entscheidung auf
der Grundlage der Kundenbefragung vorgenommen wurden, sind in diesen Kontext
zu stellen. Der Kommission kann daher nicht zum Vorwurf gemacht werden, dass sie
die Griinde dargelegt hat, aus denen fiir die Kundenbefragung bestimmte Einschrin-
kungen gélten, zugleich aber angegeben hat, dass ihre Ergebnisse fiir die betroffenen
Strecken dennoch von gewissem Wert seien.

19 Die Kldgerin tut somit nicht dar, inwieweit die Kommission die Grenzen ihrer Befugnis
zur Bewertung wirtschaftlicher Situationen tiberschritten hitte. Die Riigen der Klé-
gerin zu diesem Punkt bleiben allgemein und lassen im Rahmen der entsprechenden
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Ausfithrungen nicht erkennen, inwieweit die Konzeption der Fragen und die ange-
wandten Techniken der Befragtenauswahl ,,grob fehlerhaft” gewesen wéren.

3. Zum Wettbewerbsvorteil aufgrund der Existenz einer Basis auf dem Flughafen
Dublin

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin bestreitet, dass sich aufgrund des Umstands, dass Aer Lingus und sie
Basen auf dem Flughafen Dublin unterhielten, der Schluss ziehen lasse, sie seien sehr
nahe Wettbewerber. Der Ort, an dem ein Flugzeug stationiert sei, sei fiir die Fluggéste
vollig bedeutungslos und spiele fiir die Fluggesellschaften eine verhéltnismaflig gerin-
ge Rolle. Eine Fluggesellschaft mit einer Basis am anderen Ende einer Strecke konne
ein glaubwiirdiger Wettbewerber von Ryanair sein. So sei bmi, die tiber eine Basis auf
dem Flughafen Heathrow verfiige und iiber Nacht ein Flugzeug auf dem Flughafen
Dublin parke, auf der Strecke Dublin-London (Heathrow) ein néherer Wettbewerber
von Aer Lingus als Ryanair, da Ryanair diesen Flughafen nicht anfliege.

Die Kommission tritt diesem Vorbringen mit der Argumentation entgegen, dass
Fluggesellschaften die Bedienung einer Strecke normalerweise nur aufndhmen, wenn
diese mit einer Basis verbunden sei.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Kommission hat in den Randnrn. 380 bis 399 der angefochtenen Entschei-
dung die Griinde dargelegt, aus denen die jeweils bedeutenden Basen in Dublin die
Beurteilung untermauerten, dass die beiden Fluggesellschaften die ,néchsten Wett-
bewerber* bzw. die ,,grofiten Konkurrenten® seien. Nach der angefochtenen Entschei-
dung ermdoglicht eine solche Basis Kosteneinsparungen aufgrund von Skalenertragen
und Verbundvorteilen und gewéhrt eine groflere Flexibilitdt bei der Anpassung an
Schwankungen der Nachfrage, wobei diese Vorteile proportional zur Grofle der Basis
sind. Die Kommission hat dargelegt, dass die meisten Fluggesellschaften Basisflughé-
fen nutzten (Randnrn. 393 und 394 der angefochtenen Entscheidung), und das Vor-
bringen von Ryanair im Verwaltungsverfahren zuriickgewiesen, wonach zum einen
die Wettbewerber, die ihre Flugzeuge iiber Nacht auf dem Flughafen Dublin parkten,
ihr ebenso nahe stiinden wie Aer Lingus und es zum anderen kaum darauf ankomme,
ob sich der Basisflughafen in Irland oder am anderen Ende der Strecke befinde (Ab-
schnitt 7.3.4 der angefochtenen Entscheidung).

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass mit den von Ryanair im Rahmen der vorlie-
genden Klage vorgetragenen Argumenten nur die von ihr im Verwaltungsverfahren
gemachten Bemerkungen wieder aufgenommen werden, ohne dass jedoch die Stich-
haltigkeit der begriindeten Bewertungen angegriffen wiirde, mit denen die Kommis-
sion diese in der angefochtenen Entscheidung zuriickgewiesen hat.

Aus der in der angefochtenen Entscheidung dargelegten Analyse geht ndmlich her-
vor, dass nur wenige Beférderungsunternehmen Strecken ohne Nutzung einer Basis
betreiben, die einen wirtschaftlichen Vorteil mit sich bringt. Dass sowohl Ryanair als
auch Aer Lingus auf dem Flughafen Dublin iiber eine bedeutende Basis verfiigen, war
somit zu beriicksichtigen, da dieser Umstand es diesen Gesellschaften insbesondere
erlaubt, von dhnlichen Vorteilen zu profitieren (Abschnitte 7.3.4.1 und 7.3.4.2 der an-
gefochtenen Entscheidung). Aus den in der angefochtenen Entscheidung angegebe-
nen Griinden ist diese Situation nicht mit der der Wettbewerber vergleichbar, die ihre
Flugzeuge tiber Nacht auf dem Flughafen Dublin parken, insbesondere angesichts
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der erheblichen Unterschiede in Bezug auf die durch eine Basis ermoglichten Ska-
lenertrage und Verbundvorteile (Abschnitt 7.3.4.3 der angefochtenen Entscheidung),
und aufgrund der Besonderheiten des Flughafens Dublin ebenso wenig mit der der
Wettbewerber, die iiber eine Basis auf dem Zielflughafen verfiigen (Abschnitt 7.3.4.4
der angefochtenen Entscheidung).

In Bezug auf diesen letztgenannten Punkt reicht die Argumentation der Klagerin
nicht aus, um die in den Randnrn. 404 bis 407 der angefochtenen Entscheidung dar-
gelegte Analyse in Frage zu stellen, anhand deren die Kommission zu dem Schluss
gekommen ist, dass die durch die Basis Dublin gewéhrte erhohte Flexibilitdt den fusi-
onierenden Parteien einen besonderen Vorteil biete. Dabei hat sie folgende Umstéan-
de beriicksichtigt:

— Auf den zwolf Strecken, auf denen sich die Dienstleistungen der fusionierenden
Parteien tiberschneiden, ohne ein Monopol zu bilden, operieren die verbliebenen
Wettbewerber nicht immer von einer Basis aus (Randnr. 405 der angefochtenen
Entscheidung), was den Schluss zulésst, dass diese Wettbewerber auf Ryanair ei-
nen geringeren Wettbewerbsdruck als Aer Lingus ausiiben;

— einige der Kosteneinsparungen sind bei einer Basis in Dublin erheblicher, da
die Entstehung des Flugverkehrs auf vielen der sich tiberschneidenden Strecken
asymmetrisch ist (bei mindestens 15 der 35 Strecken stammt die Mehrzahl der
Kunden aus Irland) (Randnr. 406 der angefochtenen Entscheidung), womit sich
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erkldren lasst, dass eine Basis auf dem Flughafen Dublin einen gréf3eren Vorteil
verschaftt als eine Basis am anderen Ende der Strecke;

— die Fluggesellschaften mit einer Basis am Zielflughafen bedienen normalerweise
nur eine Strecke nach Dublin, was das Maf3 ihrer Bindung an Strecken von oder
nach Dublin einschrinkt (Randnr. 407 der angefochtenen Entscheidung). Fiir
eine maximale Rentabilitit und die Gewihrleistung moglichst vieler Rotationen
am Tag missen sich das Flugzeug, die Wartung und die Besatzungen auf dem
Flughafen Dublin, von wo aus die meisten Kunden starten, statt am anderen Ende
der Strecke befinden;

— die Fluggesellschaften mit einer Basis am Zielflughafen erzielten bei geringen
Marktanteilen schlechte Ergebnisse. Auf mindestens 9 der 35 sich tiberschnei-
denden Strecken hat eine konkurrierende Fluggesellschaft die Strecke aufgege-
ben, da sie nicht in der Lage war, mit Aer Lingus und Ryanair Schritt zu halten
(Randnr. 408 der angefochtenen Entscheidung). Anhand der Untersuchung der
Vergangenheit lédsst sich beurteilen, was in der Zukunft geschehen konnte.

126 Der genannte Schluss und die zu seiner Untermauerung angefithrten Umstinde kon-
nen durch kein von der Kligerin in ihrer Kritik an der angefithrten Entscheidung zu
diesem Punkt angefithrtes Argument in Frage gestellt werden. Es wird nicht dargetan,
dass sich die Kommission bei der Beurteilung des Wettbewerbsvorteils, den die Basis
in Dublin den fusionierenden Parteien biete, geirrt hatte.
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127 Folglich hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung rechtlich hinrei-

128

chend dargelegt, inwieweit eine bedeutende Basis auf dem Flughafen Dublin einen
betrachtlichen Vorteil fiir die Strecken nach und von Dublin und hinsichtlich der
tiberwiegend irischen Kunden auf diesen Strecken darstellt.

4. Zu den ,nichttechnischen Beweisen*

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin erkennt an, dass sie in Bezug auf eine begrenzte Kategorie von Fluggis-
ten im Wettbewerb mit Aer Lingus stehe, so wie sie mit Netzwerkfluggesellschaften
wie Air France, Lufthansa und British Airways konkurriere. Die von der Kommissi-
on in der Klagebeantwortung vorgebrachten ,nichttechnischen Beweise” spiegelten
somit nur diesen Wettbewerb wider. So entspriachen das Ertragsmanagementsystem
und das Tarifilberwachungssystem den tiblichen Praktiken des Sektors, so dass damit
nicht nachgewiesen werde, dass Ryanair und Aer Lingus aufeinander einen ,erhebli-
chen wechselseitigen Wettbewerbsdruck” ausiibten. Die Uberwachung ziele auf alle
Tarife ab und nicht allein auf die von Aer Lingus. Das erlaube es Ryanair, auf die ,sel-
tenen Fille zu reagieren, in denen Aer Lingus oder andere Fluggesellschaften nied-
rigere Angebotspreise anbieten”. Wenn zudem die Ahnlichkeit der Ertragsmanage-
mentsysteme bedeuten sollte, dass zwischen Ryanair und Aer Lingus ein intensiver
Wettbewerb herrsche, dann wiirde dies durch die wirtschaftsstatistischen Ergebnisse
der Kommission bestitigt, was nicht der Fall sei. Im Ubrigen bestreitet die Kldgerin
nicht, gelegentlich ihre Tarife als Reaktion auf ein spezielles Sonderangebot anzupas-
sen oder zuweilen Kampagnen mit vergleichender Werbung zu starten, trigt jedoch
vor, dass diese Werbetitigkeiten sowohl Aer Lingus als auch die anderen nationalen
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Fluggesellschaften betrifen. Diese Beispiele fielen indessen nicht in die Kategorie der
srichtigen, zuverlassigen und kohérenten Beweise, die die Kommission erbringen
miisse. Wenn Aer Lingus einen wie auch immer gearteten Wettbewerbsdruck auf Ryan-
air ausiibe, miissten die Beweise zeigen, dass Ryanair systematisch niedrigere Tarife
anbiete, wenn Aer Lingus eine Strecke bediene. Diese Hypothese werde jedoch durch
die von Ryanair vorgelegten wirtschaftsstatistischen Beweise widerlegt. Schliefilich
konne sich die Kommission nicht auf die internen Dokumente von Ryanair stiitzen,
die lediglich einen ,anekdotischen Charakter hétten. Die von der Kommission an-
gefithrten Ausziige belegten nicht, dass Ryanair und Aer Lingus aufeinander einen
»erheblichen wechselseitigen Wettbewerbsdruck” ausiibten. In einigen Féllen hétten
die Diskussionen, auf die in den Ausziigen verwiesen werde, nicht allein Aer Lingus,
sondern die allgemeine Situation auf einer bestimmten Strecke betroffen. Die Kom-
mission konne sich daher nicht auf diese Dokumente berufen, um damit zu verstehen
zu geben, dass zwischen den beiden Fluggesellschaften ein enges Wettbewerbsver-
héltnis bestehe, und fiir die in diesen Dokumenten angefithrten nationalen Flugge-
sellschaften den Standpunkt vertreten, dass sie nicht mit Ryanair konkurrierten.

Die Kommission macht geltend, dass der Umstand, dass Ryanair und Aer Lingus die
einzigen Unternehmen seien, die auf 22 Strecken, auf denen sich ihre Dienstleistun-
gen uberschnitten, présent seien und dass sie auf 13 anderen Strecken zusammen
sehr hohe Marktanteile hielten, zur logischen Konsequenz habe, dass diese beiden
Unternehmen aufeinander einen Wettbewerbsdruck ausiibten. Das werde dadurch
belegt, dass Ryanair und Aer Lingus dhnliche Ertragsmanagementsysteme anwen-
deten, dass sie regelméflig das Wettbewerbsverhalten ihrer Hauptkonkurrenten
beobachteten und ihre Tarife entsprechend anpassten und dass sie regelméf’ig Wer-
beanzeigen schalteten, in denen sie ihre Dienstleistungen und ihre Tarife miteinander
verglichen. Auflerdem enthielten die internen Dokumente von Ryanair klare Beweise
fiir einen Wettbewerb mit Aer Lingus. Der Behauptung von Ryanair, aufgrund ihres
Modells der niedrigen Kosten hitten ihre Konkurrenten keinen spiirbaren Einfluss
auf ihr Wettbewerbsverhalten, fehle daher die Grundlage.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Zur Begriindung ihrer Schlussfolgerung, dass Ryanair und Aer Lingus auf bestimm-
ten Strecken, auf denen sich ihre Dienstleistungen {iberschnitten, miteinander im
Wettbewerb stiinden (Abschnitt 7.4 der angefochtenen Entscheidung), verweist die
Kommission auf mehrere Beweise, die in der angefochtenen Entscheidung dargelegt
werden und von der Kligerin in der Klageschrift nicht angegriffen worden sind. Diese
Beweise betreffen:

— die Nutzung — ,wie viele andere Fluggesellschaften — dhnlicher Ertragsma-
nagementsysteme: System zur Verfolgung des Buchungsstatus fiir jeden Flug und
System zur Verwaltung der Einkiinfte (Randnrn. 438 bis 443 der angefochtenen
Entscheidung);

— die Verwendung desselben Softwaretools zum Preisvergleich (QL2), mit dem sie
das Wettbewerbsverhalten der Konkurrenten tiberwachen und sich an die Ent-
wicklung des Angebots anpassen konnten (Randnrn. 444 und 445 der angefoch-
tenen Entscheidung);

— die gegenseitige Uberwachung ihrer Aktionsangebote und ihrer Werbekampa-
gnen durch Ryanair und Aer Lingus und die gegenseitigen Reaktionen auf die
Aktionsangebote der jeweils anderen (Randnrn. 448 und 449 der angefochtenen
Entscheidung);

— die in der Geschiftsfithrung von Ryanair vorgenommenen Bezugnahmen auf Aer
Lingus hinsichtlich der Entwicklung der Marktanteile und des Wettbewerbsver-
héltnisses (Fn. 471 zu Randnr. 446 der angefochtenen Entscheidung und Fn. 474
zu Randnr. 448 der angefochtenen Entscheidung).
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Auf der Grundlage dieser Beweise hat die Kommission folgende Feststellungen ge-
troffen: Die Preise von Aer Lingus und von Ryanair wiirden direkt durch die Preise
des Hauptkonkurrenten beeinflusst, da Aer Lingus und Ryanair die Preise der jeweils
anderen beriicksichtigten, wenn sie die Preise auf einer bestimmten Strecke festsetz-
ten (Abschnitte 7.4.1 und 7.4.1.2 der angefochtenen Entscheidung), und die fusionie-
renden Parteien reagierten jeweils auf die Aktionsangebote und Werbekampagnen
der anderen (Abschnitt 7.4.2 der angefochtenen Entscheidung).

Die Kldgerin bestreitet nicht, dass die von der Kommission in der angefochtenen
Entscheidung angefiihrten ,nichttechnischen Beweise real sind. Sie trégt jedoch im
Wesentlichen vor, dass ihnen keine hinreichende Beweiskraft zukomme, um bertick-
sichtigt zu werden, und dass Schlussfolgerungen jedenfalls nur auf der Grundlage
der ,technischen Beweise” zu ziehen seien, die sich aus den verschiedenen im Ver-
waltungsverfahren durchgefithrten wirtschaftsstatistischen Analysen ergdben. Au-
Berdem lasse sich jedenfalls mit den ,nichttechnischen Beweisen“ nicht die Existenz
eines ,erheblichen wechselseitigen Wettbewerbsdrucks” zwischen den fusionieren-
den Parteien nachweisen.

Insoweit ist zundchst davon auszugehen, dass die Kommission sich auf die Existenz
dhnlicher Ertragsmanagementsysteme, die Uberwachung des Wettbewerbsver-
haltens der Konkurrenten, die Reaktionen der einen fusionierenden Partei auf die
Aktionsangebote der anderen oder die durch die internen Dokumente von Ryanair
belegte Verfolgung des Wettbewerbsverhaltens von Aer Lingus berufen konnte. Sie
konnte diese Umstédnde im Rahmen des von ihr fiir die Beurteilung der Wettbewerbs-
situation herangezogenen Indizienbiindels ohne Weiteres beriicksichtigen.

Dass bestimmte dieser ,nichttechnischen Beweise” sowohl das Konkurrenzver-
héltnis zwischen Ryanair und Aer Lingus als auch das zwischen Ryanair und allen
anderen Fluggesellschaften betreffen, spielt keine Rolle, da die Kommission in
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diesem Stadium der Analyse das Konkurrenzverhiltnis zwischen Ryanair und Aer
Lingus, den fusionierenden Parteien, auf den Strecken untersucht, auf denen sie bei-
de prisent sind.

Auflerdem hat sich die Kommission auf die genannten Beweise nicht zum Nachweis
»eines erheblichen wechselseitigen Wettbewerbsdrucks®, sondern zum Nachweis
dessen gestiitzt, dass die fusionierenden Parteien zurzeit miteinander im Wettbe-
werb stehen (Uberschrift des Abschnitts 7.4 der angefochtenen Entscheidung; siehe
auch oben, Randnr. 131). Somit ist nicht zu tiberpriifen, ob diese Beweise insoweit
kritisiert werden konnen, als sie einen Schluss nicht zu stiitzen vermégen, der in der
angefochtenen Entscheidung nicht gezogen wird.

Im Ubrigen kann dem Vorbringen der Kligerin, die ,nichttechnischen Beweismittel
konnten nicht beriicksichtigt werden, wenn sie nicht durch ,technische Beweismit-
tel“ gestiitzt wiirden, nicht gefolgt werden. Es besteht ndmlich kein Grund fiir eine
solche Rangordnung. Es ist Sache der Kommission, das Ergebnis des zur Beurteilung
der Wettbewerbssituation herangezogenen Indizienbiindels insgesamt zu bewerten.
Dabei kann es sein, dass bestimmte Umstidnde privilegiert und andere aufSer Acht ge-
lassen werden. Die Priifung und die entsprechende Begriindung sind Gegenstand der
vom Gericht iiber die Entscheidungen der Kommission im Fusionsbereich ausgeiib-
ten Rechtmifligkeitskontrolle. Die Argumente der Klagerin betreffend die Schlisse,
die die Kommission aus den verschiedenen im Verwaltungsverfahren durchgefiihr-
ten wirtschaftsstatistischen Analysen hitte ziehen miissen, und die Auswirkungen,
die diese Schliisse auf die Beurteilung der Wettbewerbssituation hitten haben miis-
sen, sind daher in diesem Kontext zu priifen (siehe unten, Randnr. 181).

Folglich gelingt es der Kldgerin nicht, die Begriindetheit der von der Kommission in
der angefochtenen Entscheidung getroffenen Feststellungen in Frage zu stellen, ins-
besondere angesichts dessen, dass ihr Vorbringen allgemein bleibt und sich auf den
Vortrag beschréinkt, die Beweise, auf die sich die Kommission gestiitzt habe, gilten
fiir Aer Lingus ebenso wie fiir alle anderen Wettbewerber, ohne die Feststellungen
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der Kommission zu beriicksichtigen, nach denen Aer Lingus auf den im Rahmen der
Beurteilung der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb gepriiften Stre-
cken der néchste Wettbewerber von Ryanair ist.

Diese Beweise, insbesondere die zu den Akten genommenen Ausziige der Diskussi-
onen in der Geschiftsfithrung von Ryanair iiber Aer Lingus, sind insofern von be-
sonderer Bedeutung, als sie die im Stadium der Analyse der Marktanteile und des
Konzentrationsgrads getroffenen Feststellungen bestitigen und der Analyse der
wirtschaftsstatistischen Daten vorausgehen. Sie werden im Rahmen des von der
Kommission zur Beurteilung der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb
herangezogenen Indizienbiindels beriicksichtigt.

5. Zur wirtschaftsstatistischen Analyse der Kommission

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin betont, dass die wirtschaftsstatistische Analyse bei der Beurteilung des
Wettbewerbs ,spekulative Debatten” iiber die Bedeutung der Unterschiede hinsicht-
lich des Preisniveaus und der Betriebskosten, des Leistungsniveaus und des Ortes
der Basis ,vermeiden® konne. Die von der Kommission nach dem Modell mit ,fes-
ten Effekten” (oder ,Paneldaten®) durchgefiihrte wirtschaftsstatistische Analyse sei
mit zahlreichen Fehlern behaftet. Der Kommission gelinge es nicht, Beweise fiir ei-
nen Einfluss von Aer Lingus auf die Preise von Ryanair zu erbringen. Das stehe im
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Einklang mit dem Vorbringen von Ryanair, dass ihre Preispolitik von dem ,Wunsch,
ihr Niedrigpreismodell [auf neue Mérkte und neue Strecken] auszudehnen, gelei-
tet und durch die Tétigkeit ihrer Konkurrenten ,nicht wesentlich beeinflusst” werde.
Die Kommission behaupte, bei zwei verschiedenen Modellreihen betreffend die ,Fre-
quenz” und die ,Présenz“ von Ryanair einen ,systematischen Bezug“ auszumachen.
Danach sidnken zum einen bei einer Erhéhung der Frequenz von Ryanair um 1% die
Preise von Aer Lingus um 0,025 % (also in duflerst vernachldssigbarer Weise), und
zum anderen veranlasse die Prdsenz von Ryanair auf einer Strecke Aer Lingus zur
Anwendung von Preisen, die geringfiigig (d. h. zwischen 5% und 8 %) unter den sonst
von ihr angewandten ldgen. Trotz dieser Zahlen, die nur auf einen begrenzten Wett-
bewerb hinwiesen, habe die Kommission die tatsachlichen Wettbewerbseinfliisse, die
die beiden Fluggesellschaften aufeinander ausiibten, iiberbewertet.

Erstens sei die Darstellung der Kommission, was den angeblichen Effekt der ,Fre-
quenz” auf die Preise betreffe, ,sehr irrefithrend”. Auch wenn der von der Kom-
mission angefiihrte Einfluss statistisch erheblich sein konne, sei seine tatséchliche
Bedeutung in wirtschaftlicher Hinsicht vernachldssigbar. Die Kommission lasse in
der angefochtenen Entscheidung einen ihrer urspriinglich begangenen Fehler uner-
wihnt und lege dar, dass es sich in einer Erhohung der Preise von Aer Lingus um 10 %
bis 12% niederschlage, falls Ryanair sich vollstindig von allen Strecken, auf denen
Uberschneidungen bestiinden, zuriickziehen sollte und auf alle Gewinne auf diesen
Strecken verzichte. Dieses Ergebnis sei ,hochst unwahrscheinlich®, da Ryanair sich
verpflichtet habe, ihre Frequenzen auf den Strecken, auf denen sich die Tatigkeiten
iiberschnitten, nicht zu reduzieren, und gehe auf ein ,extrem irrefiihrendes Verstind-
nis“ zuriick, da sich mit den verwendeten Modellen die Auswirkungen so bedeuten-
der Anderungen nicht messen lieflen. Auflerdem zeige die Frequenzregression, dass
selbst bedeutende Anderungen der Frequenz bei Ryanair nur einen geringen Einfluss
auf die von Aer Lingus praktizierten Preise hitten.

Zweitens zeige die wirtschaftsstatistische Analyse der Kommission hinsichtlich der
Regression der ,Priasenz®, dass die von Aer Lingus praktizierten Preise auf den Stre-
cken, auf denen Ryanair prisent sei, um 5 % bis 8 % unter denjenigen ldgen, die sie auf
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den Strecken praktiziere, auf denen Ryanair nicht présent sei. Ryanair stelle im All-
gemeinen die Halfte der Kapazitit auf jeder der betroffenen Strecken. Wenn Ryanair
einen ganz erheblichen Teil der Kapazitit abziehe, wire dies demzufolge nur in ge-
ringem Umfang bei den Preisen von Aer Lingus zu spiiren. Ein so schwacher Einfluss
einer so bedeutenden Présenz spreche nicht dafiir, dass Ryanair einen erheblichen
Wettbewerbsdruck auf Aer Lingus ausiibe.

Drittens fiihrten die Modelle der Kommission, was die theoretische Ebene betreffe,
zu einem Ergebnis, das in direktem Widerspruch zu 6konomischen Prinzipien stehe.
So sei die Annahme irrig, dass bei sonst gleichbleibenden Faktoren eine Steigerung
der Kapazitit zu einer Erh6hung der Preise fiihre. Nach einem bekannten 6konomi-
schen Prinzip gebiete eine Steigerung des Absatzes vielmehr eine Senkung der Preise.

Viertens hitten die Feststellungen der Kommission keinen Bestand, wenn die Art und
Weise, in der die Saisoneffekte bei dem verwendeten Modell beriicksichtigt worden
seien, leicht gedndert werde. Die auf einer Strecke angewandten Preise konnten nam-
lich systematisch je nach dem betreffenden Monat variieren, was die Bedeutung des
Wettbewerbs fiir die Preise nicht schmalere. Ein empirisches Modell zur Erlduterung
der Preise miisse Saisoneffekte berticksichtigen, auch wenn es dafiir keine ,korrekte”
Art und Weise gebe. Im vorliegenden Fall habe die Kommission angenommen, dass
jeder Monat eines jeden Jahres unterschiedlich sei, dass aber alle Strecken in einem
bestimmten Monat gleich betroffen seien. So habe die Kommission beispielsweise fiir
Dezember angenommen, dass die Nachfrage auf den Strecken, mit denen Winter-
sportorte bedient wiirden, in dhnlicher Weise steige wie auf den Strecken, mit denen
Sommerziele bedient wiirden, was offensichtlich falsch sei. In dem der Klageschrift
als Anhang beigefiigten Bericht von RBB Economics von September 2007 mit einer
o6konomischen Kritik an der angefochtenen Entscheidung heifle es dementsprechend,
dass der Schluss der Kommission, wonach Ryanair einen systematischen Einfluss auf
die Preise von Aer Lingus ausiibe, nicht mehr gelte, wenn die Saisoneffekte in ange-
messener, aber anderer Weise in das Modell einbezogen wiirden. Die Saisoneffekte
seien in dem Modell nicht korrekt erfasst worden.
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Fiinftens macht die Kldgerin geltend, dass die Kommission inkohédrente Kriterien an-
gewandt habe, um tatsidchliche Umstdnde zu akzeptieren oder zuriickzuweisen. Sie
verweist dazu auf die 6konomische Kritik von RBB Economics vom September 2007.
Die von der Kommission durchgefithrte wirtschaftsstatistische Analyse lasse nicht
klar erkennen, dass Ryanair und Aer Lingus jeweils auf die Aktionsangebote der an-
deren reagierten. Somit sei davon auszugehen, dass solche Reaktionen auf Aktionsan-
gebote entweder zu selten oder zu begrenzt seien, um einen erheblichen Wettbewerb
zwischen den fusionierenden Parteien zu belegen.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Klégerin greift die von der Kommission nach dem Modell der Regressionsanalyse
mit ,festen Effekten” durchgefithrte Preisregressionsanalyse an. Ihrer Ansicht nach
lasst diese Analyse keinen Umstand erkennen, der eine Beurteilung des Einflusses
von Aer Lingus auf ihre Preise ermogliche, was ihr Vorbringen bestitige, dass sie
durch die Tatigkeit ihrer Konkurrenten nicht beeinflusst werde. Die Kommission
habe damit den tatsidchlichen Wettbewerbseinfluss tiberbewertet, den die Fluggesell-
schaften aufeinander ausiibten.

Die Kldgerin nimmt auch in diesem Punkt Argumente wieder auf, die sie im Verwal-
tungsverfahren vorgetragen hat und die in der angefochtenen Entscheidung unter-
sucht und zuriickgewiesen worden sind. Insoweit ist auf den Inhalt der angefochtenen
Entscheidung Bezug zu nehmen, um die Rolle zu verstehen, die die Preisregressions-
analyse in der Phase der vertieften Priifung gespielt hat. Diese Rolle ist nach MafSgabe
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der Rechtsprechung zum der Kommission bei wirtschaftlichen Fragestellungen zu-
stehenden Bewertungsspielraum zu beurteilen (siehe oben, Randnrn. 29 und 30).

Die Kommission hat in den Randnrn. 450 bis 488 der angefochtenen Entscheidung
die Ergebnisse der Preisregressionsanalyse dargelegt, die sie unter Heranziehung
der von Ryanair vorgeschlagenen Querschnitts-Regression durchgefithrt hat (Ab-
schnitt 7.4.3.1 der angefochtenen Entscheidung), und die Ergebnisse, die sie unter
Verwendung der von ihr bevorzugten Technik der Regression mit festen Effekten er-
zielt hat (Abschnitt 7.4.3.3 der angefochtenen Entscheidung). Diese Ergebnisse lief3en
sie den Schluss ziehen, dass ihre Analyse einen erheblichen Wettbewerbsdruck zwi-
schen Ryanair und Aer Lingus bestitige (Uberschrift des Abschnitts 7.4.3 der ange-
fochtenen Entscheidung).

In Randnr. 450 der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission zunéchst be-
tont, dass sie ,,der Ansicht [ist], dass die in den erwahnten Abschnitten beschriebenen
Faktoren ein hinreichender Beleg dafiir sind, dass Aer Lingus und Ryanair miteinan-
der konkurrieren®. Die Preisregressionsanalyse wurde durchgefiihrt, um es der Kom-
mission zu ermdoglichen, das wirtschaftsstatistische Vorbringen von Ryanair und Aer
Lingus zu tiberpriifen und zu beurteilen und zu kldren, welchen wahrscheinlichen
Einfluss jede der fusionierenden Parteien auf die Tarife der anderen hat.

Nach Randnr. 452 der angefochtenen Entscheidung sollte mit dieser Preisregressi-
onsanalyse tiberpriift werden,

— ob die Présenz einer der fusionierenden Parteien auf einer Flugstrecke mit einer
statistisch und wirtschaftlich signifikanten Senkung der Preise der anderen im
Zusammenhang stand;
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— ob die fusionierenden Parteien wechselseitig einen starkeren Wettbewerbsdruck
austibten als jeder andere vorhandene Wettbewerber;

— ob die Anwesenheit eines gegenwirtigen oder potenziellen Wettbewerbers, der
von einer Basis am Zielflughafen einer Strecke von Dublin aus operierte, einen
Einfluss auf die Preise und Auslastungsfaktoren der fusionierenden Parteien
hatte;

— ob eine stirkere Priasenz einer der fusionierenden Parteien (hinsichtlich der Zahl
von Starts und Landungen) einen grofien Effekt auf die Preise der anderen Partei
hatte.

Wie aus der angefochtenen Entscheidung hervorgeht, besteht die Technik der Quer-
schnitts-Regressionsanalyse darin, die Preisunterschiede fiir eine Reihe betroffener
Flugstrecken zu einem bestimmten Zeitpunkt zu untersuchen (Randnr. 453 der an-
gefochtenen Entscheidung). Sie impliziert einen Vergleich der auf den Strecken, auf
denen Wettbewerb herrscht, praktizierten Preise mit denjenigen auf den Strecken,
auf denen kein Wettbewerb herrscht. Die Regressionsanalyse mit festen Effekten be-
steht in der Priifung der Preisunterschiede auf den betreffenden Strecken in einem
bestimmten Zeitraum, namlich dem Zeitraum von Januar 2002 bis Dezember 2006
(Randnr. 482 der angefochtenen Entscheidung). Sie impliziert einen Vergleich der
Preise, die auf einer Strecke zu Zeiten, in denen kein Wettbewerb herrscht, prakti-
ziert werden, mit denjenigen zu Zeiten, in denen Wettbewerb herrscht.

Was die Regressionsanalyse mit festen Effekten betrifft, hat die Kommission darge-
legt, dass eine Panelregressionsanalyse mit streckenspezifischen festen Effekten die
Verfalschung der Querschnittsregressionsanalysen durch die ausgelassene Variable
reduzieren konne. Sie betrachtete diese Methode als ,am besten geeignet, um den
Wettbewerbsdruck zu ermitteln, dem Ryanair durch Aer Lingus unterliegt” (Rand-
nr. 477 der angefochtenen Entscheidung).
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Die Argumente der Beteiligten zur Querschnittsregressionsanalyse werden an spéte-
rer Stelle wiedergegeben und beurteilt (siehe unten, Randnrn. 184 ff.); hier wird nur
die Regressionsanalyse mit festen Effekten beurteilt.

Die Kldgerin kritisiert die von der Kommission durchgefiihrte Regressionsanalyse
mit festen Effekten mit einer Reihe von Argumenten, die entsprechend der logischen
Reihenfolge in der angefochtenen Entscheidung zu priifen sind, in der die Kommis-
sion zunéchst auf das Kriterium der Prasenz abgestellt hat (vgl. Randnr. 482 der an-
gefochtenen Entscheidung), bevor sie das Kriterium der Frequenz gepriift hat (vgl.
Randnr. 485 der angefochtenen Entscheidung).

Was den Effekt der ,,Prasenz” auf die Preise betrifft, tragt die Kldgerin vor, dass die von
der Kommission durchgefiihrte Analyse gezeigt habe, dass die Preise, die Aer Lingus
auf den Strecken praktiziere, auf denen sie priasent sei, um 5% bis 8 % unter denjeni-
gen ldgen, die Aer Lingus auf den Strecken praktiziere, auf denen sie nicht présent sei.
Da Ryanair im Allgemeinen die Hélfte der Kapazitit auf jeder der betroffenen Stre-
cken bereitstelle, sei es bei den Preisen von Aer Lingus nur wenig zu spiiren, wenn
Ryanair einen ganz erheblichen Teil der Kapazitit abziehe. Ein so schwacher Einfluss
einer so bedeutenden Présenz spreche nicht dafiir, dass Ryanair einen erheblichen
Wettbewerbsdruck auf Aer Lingus ausiibe. Auflerdem sei der Kommission nicht der
Nachweis eines Einflusses von Aer Lingus auf die Preise von Ryanair gelungen (siehe
oben, Randnrn. 139 und 141).

Die Kommission hat erstens angenommen, dass die Regression mit festen Effekten
keine verlédsslichen Schitzungen tiber einen moglichen Einfluss der Prisenz von Aer
Lingus auf die Preise von Ryanair liefere. Es gebe nicht gentigend Beispiele fiir Ein-
tritte oder Riickziige von Aer Lingus bei einer Strecke, auf der Ryanair bereits prisent
gewesen sei (Randnr. 486 der angefochtenen Entscheidung). Dieser letzte Punkt wird
von der Klagerin nicht bestritten.
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Die Kommission hat somit in der angefochtenen Entscheidung anerkannt, dass sie
aus dem angegebenen Grund nicht in der Lage sei, einen wirtschaftsstatistischen
Nachweis des Einflusses von Aer Lingus auf die Preise von Ryanair zu fiithren. Sie
hat allerdings Wert auf die Feststellung gelegt, dass ,,damit die Hypothese, dass Aer
Lingus einen Wettbewerbsdruck auf Ryanair ausiibt, weder bestatigt noch entkraftet
wird“. Die Kommission hat diese Aussage damit untermauert, dass ,die Belege aus
dem ... Abschnitt [7.4.2 der angefochtenen Entscheidung] klar[machen], dass sowohl
Ryanair als auch Aer Lingus ihren eigenen Auslastungsfaktor sowie die Preise der
Gegenseite permanent iiberwachen und die Preise entsprechend anpassen” (Rand-
nr. 486 der angefochtenen Entscheidung und Fn. 487, in der auf Abschnitt 7.4.2 der
angefochtenen Entscheidung verwiesen wird, in dem der Umstand behandelt wird,
dass jede der fusionierenden Parteien auf die Aktionsangebote und Werbekampag-
nen der jeweils anderen Seite reagiert).

Die Klédgerin beschriankt sich insoweit also darauf, einen in der angefochtenen Ent-
scheidung behandelten Punkt wieder aufzugreifen, ohne dass sich indessen daraus
schlieflen lief3e, dass zwischen den fusionierenden Parteien kein Wettbewerbsdruck
herrscht. Das Fehlen hinreichender Daten zu Eintritten oder Riickziigen von Aer Lin-
gus bei einer Strecke, auf der Ryanair bereits présent war, erklért sich durch einen ob-
jektiven, von der Klédgerin nicht angegriffenen Grund und geniigt nicht zur Stiitzung
des Vorbringens, der Wettbewerbsdruck zwischen den fusionierenden Parteien, der
sich aus anderen in der angefochtenen Entscheidung angefiihrten Nachweisen ergibt,
sei von der Kommission {iberbewertet worden.

Zweitens hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, dass es
zahlreiche Beispiele gebe, bei denen Ryanair auf Flugstrecken, die bereits von Aer
Lingus bedient worden seien, titig geworden oder diese wieder aufgegeben habe,
und dass daher die Regressionsanalyse mit festen Effekten sehr gut geeignet sei, um
zu priifen, ob sich die Prasenz von Ryanair ,negativ* auf die Preise von Aer Lingus
»auswirkt” (Randnr. 483 der angefochtenen Entscheidung). Auch dies wird von der
Klégerin nicht angegriffen.
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Mit der Regressionsanalyse mit festen Effekten lief sich insbesondere die Hypothe-
se erhirten, dass ,die Prasenz von Ryanair [je nach Spezifikation] dazu [fiihrt], dass
Aer Lingus 7 bis 8% niedrigere Preise fiir die Stadtepaare berechnet, die in der ge-
speicherten Marktdefinition der Kommission enthalten sind, und etwa 5% niedrigere
Ticketpreise, wenn die Flughafenpaare analysiert werden® Dieser Effekt ist nach An-
sicht der Kommission wirtschaftlich und statistisch fiir alle gepriiften Regressionen
signifikant (Randnr. 485 der angefochtenen Entscheidung), wiahrend die Klédgerin gel-
tend macht, dass er nur auf einen beschriankten Wettbewerb hindeute.

Die Klédgerin kritisiert somit nicht die Ergebnisse als solche, sondern nur ihre Bedeu-
tung. Das Vorbringen der Kldgerin zu diesem Punkt lasst allerdings nicht erkennen,
inwiefern sich der Effekt ihrer Prisenz auf die Tarife von Aer Lingus nicht entspre-
chend dem Vorbringen der Kommission als wirtschaftlich und statistisch signifikant
ansehen lassen sollte.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass sich ein Einfluss auf die Preise im Umfang von
7% bis 8 % ohne Weiteres als signifikant darstellt. Im Ubrigen besteht die Gefahr, dass
dieser Effekt unterschitzt wird, da es sich um einen Durchschnitt handelt, bei dem
die Strecken, auf denen der Zusammenschluss zur Schaffung eines Monopols fithren
wirde, nicht gesondert beriicksichtigt werden. Wie in Randnr. 488 der angefochte-
nen Entscheidung dargelegt, wird bei dem von der Kommission vorgenommenen
Vergleich auch der Einfluss der Prisenz von Ryanair als potenzieller Konkurrentin
auf den Strecken ab Dublin auf die Tarife von Aer Lingus nicht beriicksichtigt (Ab-
schnitt 7.6 der angefochtenen Entscheidung). Tatséchlich ist wahrscheinlich, dass Aer
Lingus auf diesen Strecken niedrigere Preise festlegt als die, die sie verlangen wiirde,
wenn Ryanair auf dem Flughafen Dublin keine Basis hitte. Die Kldgerin kann sich
damit nicht darauf beschridnken, die dem festgestellten Effekt beigemessene Signifi-
kanz mit der Begriindung zu bestreiten, er sei ihrer Ansicht nach in wirtschaftlicher
Hinsicht nicht signifikant genug.

Im Ubrigen darf man die Rolle, die der Regressionsanalyse mit festen Effekten im
Rahmen der Beurteilung der Wettbewerbssituation beigemessen wurde, nicht aus
den Augen verlieren. So hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung an-
gegeben, dass diese Analyse die Schlussfolgerungen aus den qualitativen Daten, dass
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Ryanair und Aer Lingus direkte Konkurrenten seien, bestéitige und erginze. Diese
Ergebnisse entsprichen auch den Antworten der meisten Befragten bei der Verbrau-
cherumfrage, dass die fusionierenden Parteien die ,grofiten Konkurrenten“ seien,
auch wenn andere Fluggesellschaften auf der jeweiligen Flugstrecke prisent seien.
Die Kommission ist insoweit zu dem Ergebnis gelangt, dass ,[d]ie Regressionsana-
lysen mit festen Effekten ... daher ein iiberzeugender und eindeutiger Beleg [dafiir
sind], dass die Preisgestaltung von Aer Lingus unter dem Wettbewerbsdruck durch
Ryanair steht” (Randnrn. 489 und 490 der angefochtenen Entscheidung). Die der Re-
gressionsanalyse mit festen Effekten zugeschriebene Rolle ist in diesem Kontext zu
beurteilen. Daraus geht hervor, dass in der angefochtenen Entscheidung weniger die
Intensitét der Konkurrenz zwischen Ryanair und Aer Lingus hervorgehoben wird als
der Umstand, dass diese beiden Unternehmen die , grofiten Konkurrenten seien und
dass Ryanair einen Wettbewerbsdruck auf Aer Lingus ausiibe. Die von der Kommis-
sion mit dem Kriterium der Priasenz erzielten Ergebnisse konnen diese beiden Beur-
teilungen untermauern.

16+ Folglich tut die Kldgerin nicht dar, inwieweit die Kommission die Grenzen ihrer Be-
fugnis zur Beurteilung wirtschaftlicher Sachverhalte, die ihr durch die Rechtspre-
chung eingerdumt wird, tiberschritten hatte.

165 In Bezug auf den Effekt der ,Frequenz® auf die Preise macht die Klagerin geltend,
dass die Darstellung in der angefochtenen Entscheidung ,sehr irrefithrend” sei, da die
wirtschaftliche Bedeutung des von der Kommission aufgezeigten Einflusses vernach-
lassigbar sei, auch wenn er statistisch signifikant sei. Die Kommission habe in der
angefochtenen Entscheidung auch einen urspriinglich im Verwaltungsverfahren be-
gangenen Fehler unerwihnt gelassen und sei zu einem ,h6chst unwahrscheinlichen”
Ergebnis gelangt. Im Ubrigen zeige die Frequenzregression, dass selbst bedeutende
Anderungen der Frequenz bei Ryanair nur einen geringen Einfluss auf die von Aer
Lingus praktizierten Preise hitten (siehe oben, Randnr. 140).
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Dazu ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission bei der Regressionsanalyse mit
festen Effekten ein anderes Kriterium als das oben gepriifte urspriingliche Kriterium
der Priasenz verwendet hat. Es handelt sich um das Kriterium der Frequenz, mit dem
gepriift werden soll, ob sich die Zahl der Starts und Landungen einer der fusionieren-
den Parteien auf einer gegebenen Strecke in einer Senkung der von der anderen Par-
tei praktizierten Preise niederschldgt (Randnr. 482 der angefochtenen Entscheidung).
Die Kommission hat in der angefochtenen Entscheidung ausdriicklich angegeben,
dass die Ergebnisse aus den Frequenzspezifikationen die Verlisslichkeit der in An-
wendung des Priasenzkriteriums gewonnenen Ergebnisse bestitigen konnten (Rand-
nr. 485 Punkt 4 der angefochtenen Entscheidung). Nach Ansicht der Kommission
liefert der durch das Kriterium der Frequenz angezeigte Effekt auf die Preise somit
einen zusatzlichen Faktor, anhand dessen die ,Robustheit” des mit dem Kriterium der
Priasenz ermittelten Faktors kontrolliert werden kann.

In diesem Kontext ist die Kommission zu dem Schluss gelangt, dass sich mit einer
Messung der Stirke der Présenz von Ryanair als Alternativanbieter anhand der Zahl
der Starts und Landungen auf einer Strecke bestétigen lasse, dass Ryanair einen
Wettbewerbsdruck auf Aer Lingus ausiibe. Die Kommission hat in der angefochte-
nen Entscheidung ferner dargelegt, dass sich ,[j]le nach Spezifikation ... durch die
Fusion nach den Frequenzregressionsanalysen der Kommission eine Preisdnderung
von 5 bis 6 % (Durchschnitt fiir alle Flugstrecken) bzw. 10 bis 12 % (wenn nur die sich
tiberschneidenden Flugstrecken betrachtet werden) [ergidbe]” (Randnr. 485 Punkt 4
der angefochtenen Entscheidung).

Diese Analyse der Kommission kann nicht durch das Vorbringen der Klédgerin in Fra-
ge gestellt werden, die Darstellung der Kommission sei ,sehr irrefithrend” und ihr
Ergebnis ,hochst unwahrscheinlich®. Um diese Einstufung als ,hochst unwahrschein-
lich“ darzutun, macht die Kldgerin geltend, dass sie sich verpflichtet habe, nach der
Durchfiihrung des Zusammenschlusses die Frequenzen auf den Strecken, auf denen
sich die Tétigkeiten tiberschnitten, nicht zu reduzieren. Diese fiir die Zukunft gelten-
de Verpflichtung stellt aber die Ergebnisse der wirtschaftsstatistischen Analyse nicht
in Frage, die die Kommission anhand von Daten fiir den Zeitraum von Januar 2002 bis
Dezember 2006 durchgefiihrt hat. In diesem Stadium der Analyse hat die Kommis-
sion nur die verschiedenen Faktoren dargelegt, die im Rahmen des Indizienbtindels
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herangezogen wurden, um zu dem Schluss zu gelangen, dass die Beteiligten zurzeit
miteinander konkurrieren (Abschnitt 7.4 der angefochtenen Entscheidung).

Um die ,sehr irrefithrende” Natur der Darstellung darzutun, trigt die Kldgerin vor,
dass sich mit den verwendeten Modellen die Auswirkungen bedeutender Ande-
rungen nicht messen lieflen. Die Kommission présentiere ein ,alternatives und ir-
refithrendes Verstdndnis“ der Frequenzregression, indem sie versuche, die zu erwar
tende Preiserh6hung in dem Fall zu berechnen, dass sie sich von allen von Aer Lingus
bedienten Strecken zuriickziehe. Sie bezieht sich insoweit auf Randnr. 290 des An-
hangs IV der angefochtenen Entscheidung. In diesem Anhang hat die Kommission
allerdings die Griinde dargestellt, aus denen sie die von der Klagerin kritisierte Hypo-
these verwendet hat. Es ging im vorliegenden Fall darum, die von den mit der Sache
FTC v. Staples/Office Depot in den Vereinigten Staaten befassten Wirtschaftssach-
verstdndigen verwendete Methode entsprechend heranzuziehen (vgl. Randnrn. 288
bis 290 des Anhangs IV der angefochtenen Entscheidung und die Verweisungen auf
das Schrifttum in Fn. 87 dieses Anhangs). Die Klagerin kann sich daher nicht auf die
Behauptung beschréinken, diese Hypothese stelle ein ,alternatives und irrefithrendes
Verstidndnis“ der Frequenzregression dar, ohne zu den Griinden Stellung zu nehmen,
die die Kommission fiir die Verwendung dieser Hypothese im Rahmen der vorlie-
genden Sache angefiihrt hat. Auflerdem ist zu beriicksichtigen, dass die Kommission
der Analyse des Effekts der Frequenz auf die Preise eine Nebenrolle zugewiesen und
sich auf diesen nur als Bestétigung dafiir, dass Ryanair einen Wettbewerbsdruck auf
Aer Lingus ausiibt, und zur Verstirkung der Verlisslichkeit der aus der Verwendung
des Kriteriums der Prisenz gewonnenen Ergebnisse berufen hat (siehe oben, Rand-
nrn. 166 und 167). Unabhingig davon, ob sie auf die Verwendung des Kriteriums der
Prasenz oder des Kriteriums der Frequenz zuriickgehen, spielen diese Ergebnisse bei
der Bewertung der Wettbewerbssituation jedenfalls nur eine begrenzte Rolle (siehe
oben, Randnr. 163).

Folglich tut die Kldgerin nicht dar, inwieweit die Kommission die Grenzen der ihr in
der Rechtsprechung zuerkannten Befugnis zur Bewertung wirtschaftlicher Situatio-
nen {iberschritten hiitte.
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Was die vierte Riige in Bezug auf einen urspriinglich von der Kommission
begangenen Fehler betrifft, geht dieser aus Randnr. 64 des Anhangs IV der im Verwal-
tungsverfahren iibersandten Mitteilung der Beschwerdepunkte hervor, wo die Kom-
mission Folgendes ausgefiihrt hat:

»... Dieser Ansatz erlaubt es uns, ... den Koeffizienten der Variablen der Frequenz
als Elastizitdt der Preise im Verhéltnis zur Zahl der monatlichen Frequenzen zu be-
trachten, die ein Konkurrent auf der fraglichen Strecke anbietet. Ein Koeffizient von
0,02 bedeutet beispielsweise, dass eine Erhohung der monatlichen Frequenzen eines
Wettbewerbers um 1% zu einer Erh6hung der Preise um 2 % fiihrt.

Im zweiten Satz hitte die Kommission schreiben miissen: ,,Ein Koeffizient von 2
.. Dieser Irrtum wiegt jedoch nicht schwer. Er betrifft ein hypothetisches Beispiel,
das zur Veranschaulichung der Funktionsweise eines Koeffizienten im Rahmen der
Anwendung des Kriteriums der Frequenz verwendet wird. Er hat keinen Bezug zur
Auslegung der tatsichlichen Ergebnisse durch die Kommission. Im Ubrigen wurde
er nicht verheimlicht, sondern in der angefochtenen Entscheidung ausdriicklich er-
wihnt (Randnrn. 285 und 286 des Anhangs IV der angefochtenen Entscheidung).
Auflerdem bezieht sich dieser Irrtum nicht auf das Kriterium der Prasenz, das als das
relevantere angesehen wird (siehe oben, Randnr. 166).

Der Kommission kann somit wegen eines geringfiigigen Irrtums, der einem Schreib-
fehler dhnelt und in einem fritheren Stadium begangen wurde, nicht vorgeworfen
werden, in der angefochtenen Entscheidung eine fehlerhafte Analyse dargelegt zu
haben.

Was das Argument betriftt, die Modelle der Kommission stiinden im Gegensatz zur
o6konomischen Theorie, da sie zu dem paradoxen Ergebnis fiihrten, dass eine Erho-
hung der Kapazitit eine Steigerung der Preise bewirke (siehe oben, Randnr. 142),
ist entsprechend dem Vorbringen der Kommission darauf hinzuweisen, dass die
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angewandten wirtschaftsstatistischen Kriterien, da die Kapazitét vor den Preisen im
Passagierflugverkehrssektor bestimmt wird, den Zusammenhang zwischen den Ta-
rifen und der zu dem Zeitpunkt, fiir den die Kapazitit bestimmt wird, erwarteten
Nachfrage (und nicht der tatsdchlichen Nachfrage) wiedergeben. Das Argument der
Klagerin lisst daher die Eigenheiten des fraglichen Sektors, in dem die Entscheidun-
gen iiber die Kapazitit bestimmte Besonderheiten aufweisen, unberiicksichtigt.

Im Rahmen des Arguments mit dem Umstand, dass die Feststellungen der Kommis-
sion bei leichten Anderungen der dem Modell zugrunde liegenden Hypothesen kei-
nen Bestand hitten, tragt die Kldgerin vor, die Kommission habe angenommen, dass
jeder Monat eines jeden Jahres unterschiedlich sei, dass aber alle Strecken in einem
bestimmten Monat gleich betroffen seien. Der Schluss der Kommission, wonach Ryan-
air einen systematischen Einfluss auf die Preise von Aer Lingus ausiibe, gelte indes-
sen nicht mehr, wenn die Saisoneffekte in angemessener, aber anderer Weise in das
Modell einbezogen wiirden (siehe oben, Randnr. 143).

Dazu ist darauf hinzuweisen, dass die von der Kommission durchgefiihrte Regressi-
onsanalyse mit festen Effekten darin besteht, die Unterschiede auf den verschiedenen
Strecken zu suchen, die sich auf die Preise auswirken und die dauerhaft unverander-
lich sind. Die Kommission hat in Anhang IV der angefochtenen Entscheidung die
Griinde dargelegt, aus denen sie angenommen hat, dass die erzielten Ergebnisse auch
bei der Einfithrung anderer Kontrollvariablen in Bezug auf Nachfrage- und Ange-
botsfaktoren, die je nach Zeit und Strecke unterschiedlich ausfallen konnten, Bestand
hitten. Der Riickgriff auf zeitlich feste Effekte erlaube es, den saisonalen Charakter
und die exogenen Schocks fiir jeden beliebigen Monat hinreichend zu kontrollieren.
Die entsprechenden Ergebnisse hitten auch bei Verwendung der von Ryanair im Ver-
waltungsverfahren ersatzweise vorgeschlagenen Modelle zur Beriicksichtigung des
saisonalen Charakters Bestand (Randnrn. 255 bis 267 des Anhangs IV der angefoch-
tenen Entscheidung).
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Die Kldgerin beschrénkt sich somit auf das Vorbringen, dass ein anderer Ansatz in
Bezug auf die saisonalen Effekte die erzielten Ergebnisse éndern kénne. Im Anhang
der angefochtenen Entscheidung wird indessen auf diesen Ansatz Bezug genommen,
und die Kldgerin legt nicht dar, inwieweit die Ausfithrungen der Kommission zu die-
sem Punkt fehlerhaft seien.

Folglich tut die Kldgerin nicht dar, inwieweit die Kommission die Grenzen der ihr in
der Rechtsprechung zuerkannten Befugnis zur Bewertung wirtschaftlicher Situatio-
nen tiberschritten hitte.

Zur Beantwortung des Vorbringens, es seien inkohérente Kriterien verwendet wor-
den, um tatsdchliche Umstidnde zu akzeptieren oder zuriickzuweisen (siehe oben,
Randnr. 144), ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen Ent-
scheidung und in deren Anhang IV alle von den Beteiligten vorgelegten wirtschafts-
statistischen Daten sowie die Stellungnahmen, die sie zu ihren eigenen Daten abgeben
konnten, einer ausfithrlichen Priifung unterzogen hat. Die Kommission hat insbeson-
dere weitere Tests vorgenommen und die in der Mitteilung der Beschwerdepunkte
enthaltenen grundlegenden Regressionen erweitert, um auf diese Stellungnahmen zu
antworten (vgl. Abschnitt 7.3 des Anhangs IV der angefochtenen Entscheidung, der
diesen Stellungnahmen gewidmet ist).

Angesichts dieser Priifung und des Umstands, dass die Kldgerin sich bei ihren
entsprechenden Bemerkungen darauf beschrinkt, die anderweitig vorgetragenen
Riigen zu den verschiedenen Aspekten der von der Kommission durchgefithrten Re-
gressionsanalyse mit festen Effekten wieder aufzunehmen, ist der Schluss zu ziehen,
dass die Kldgerin nicht dartut, inwieweit die Kommission die Grenzen der ihr in der
Rechtsprechung zuerkannten Befugnis zur Bewertung wirtschaftlicher Situationen
iberschritten hitte.
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Was das Vorbringen anbelangt, die von der Kommission durchgefiihrte wirtschafts-
statistische Analyse lasse nicht klar erkennen, dass Ryanair und Aer Lingus jeweils
auf die Aktionsangebote der anderen reagierten, ist darauf hinzuweisen, dass dies
nicht der Zweck dieser Analyse war (siehe oben, Randnr. 150). In dem Teil der
angefochtenen Entscheidung iiber die Priifung der Aktionsangebote und der Werbe-
kampagnen hat sich die Kommission nicht auf die Regressionsanalyse mit festen Ef-
fekten, sondern auf die Analyse der Werbestrategie von Aer Lingus und von Ryanair
gestiitzt (vgl. Abschnitt 7.4.2 der angefochtenen Entscheidung sowie die zahlreichen
Verweisungen in den Fn. 474 bis 477 auf Pressemitteilungen, interne Dokumente von
Ryanair und die Antwort von Aer Lingus auf einen Fragebogen der Kommission). Die
von der Kommission in diesem Teil gezogenen Schlussfolgerungen lassen sich somit
als solche nicht mit den Ergebnissen einer wirtschaftsstatistischen Analyse in Frage
stellen, bei der es nicht um die Priifung dieser Frage ging.

Aus der Priifung des Inhalts der angefochtenen Entscheidung und ihres Anhangs IV
geht somit hervor, dass kein Argument der Kldgerin die Stichhaltigkeit der Schluss-
folgerungen zu erschiittern vermag, zu denen die Kommission gelangt ist, und zwar
weder in Bezug auf die verwendete Methode und die erzielten Ergebnisse noch auf
deren Auswertung in der angefochtenen Entscheidung bei der Beurteilung der Aus-
wirkungen des Zusammenschlusses auf den Wettbewerb.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Ergebnisse der von der Kommission durch-
gefilhrten Regressionsanalyse jedenfalls nur herangezogen worden sind, um die
Schlussfolgerungen auf der Grundlage qualitativer Nachweise, wonach Ryanair und
Aer Lingus nahe Wettbewerber sind, zu bestitigen und zu ergénzen.
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6. Zu den von Ryanair vorgelegten wirtschaftsstatistischen Analysen

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin tragt vor, dass die Kommission die von ihr im Verwaltungsverfahren
vorgelegten wirtschaftsstatistischen Daten aufler Acht gelassen habe. Diese Daten
seien fiir die Uberpriifung bestimmt gewesen, ob die Prisenz von Aer Lingus auf
einer Strecke Ryanair daran hindere, hohere Preise anzuwenden. Sie enthielten Quer-
schnittsdaten, mit denen fiir iber 300 Strecken in ganz Europa jeweils eine Strecke
mit einer anderen verglichen werde, sowie ein Panelmodell. Diese beiden Elemente
zeigten libereinstimmend, dass sie bei der Festlegung ihrer Preise keinem Wettbe-
werbsdruck aufgrund der Prasenz von Aer Lingus auf einer Strecke unterliege. Die
von Ryanair bereitgestellten Daten enthielten mehrere Vorteile gegentiber dem von
der Kommission verwendeten Modell (6konomische Kritik von RBB Economics von
September 2007).

Erstens wiirden bei dem Querschnittsmodell von Ryanair Daten iiber die von ihr be-
dienten Strecken verwendet. Diese Daten seien von der Kommission aus ,theore-
tischen Griinden” aufSer Acht gelassen worden, die darauf beruhten, dass sie nicht
direkt Irland betrifen, wo die von dem Zusammenschluss betroffenen Strecken be-
ginnen, und dass moglicherweise ,unbemerkte Unterschiede“ zwischen den Stre-
cken die Ergebnisse beeinflussten. Diesen beiden Einwédnden fehle offensichtlich jede
Grundlage, da Ryanair in ganz Europa dasselbe Geschiftsmodell anwende, ohne zwi-
schen irischen und anderen Strecken zu unterscheiden, und der Einwand der ,,unbe-
merkten Unterschiede” auch fiir das Modell der Kommission gelte, die in Bezug auf
ihr Modell selbst ein ,,Auswahlproblem” und ein ,endogenes Problem* in Bezug auf
die Frequenz anerkannt habe.
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Zweitens erlaube die von Ryanair vorgelegte Panelregression eine Kontrolle der sig-
nifikanten Schwankungen der auf einer Strecke praktizierten Preise. Aufgrund die-
ses Umstands sei die Methode den Modellen der Kommission iiberlegen, in deren
Rahmen die die Nachfrage betreffenden Faktoren hochstwahrscheinlich nicht ange-
messen beriicksichtigt worden seien. Die Kommission erkenne die Vorteile dieses
streckenbezogenen Nachfrageindikators grundsitzlich an, habe sich aber willkiirlich
dafiir entschieden, ihn aufler Acht zu lassen, weil die Variable theoretisch ,unter be-
stimmten® Umstdnden ,fehlschlagen” konne. Auflerdem trage die Kommission in Be-
zug auf den Schluss von Ryanair, wonach Aer Lingus keinen signifikanten Einfluss
auf ihre Preise ausiibe, vor, dass, ,[w]enn eine solche statistische Beziehung nicht
hergestellt werden kann, ... dies ... nicht [bedeutet], dass eine solche Beziehung nicht
existiert” (Randnr. 476 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission gebe da-
mit ein Kriterium vor, das sich nicht erfiillen lasse.

Drittens stufe die Kommission die wirtschaftsstatistische Methode von Ryanair als
yunkonventionell“ ein, obwohl es sich um die Methode handele, die von den Wirt-
schaftswissenschaftlern angewandt worden sei, auf deren Arbeiten ihre Analyse be-
ruhe (Randnrn. 117 und 288 des Anhangs IV der angefochtenen Entscheidung).

Folglich seien die Daten von Ryanair auf solidere Modelle als die der Kommission ge-
stiitzt, sie seien fiir ihr Geschéftsmodell reprisentativ, sie erlaubten eine Beriicksich-
tigung der Nachfrageschwankungen und seien ,robuster” gegeniiber Anderungen
der dem Modell zugrunde liegenden Hypothesen. Die wirtschaftsstatistische Analyse
der Kommission widerspreche im Ubrigen nicht dem auf der Grundlage dieser Daten
gezogenen Schluss, dass Aer Lingus keinen Wettbewerbsdruck auf Ryanair austibe.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Kldgerin tréagt vor, die Kommission habe ihre wirtschaftsstatistischen Daten nicht
aufler Acht lassen diirfen, wie sie es aus den in der angefochtenen Entscheidung dar-
gelegten Griinden getan habe (Abschnitt 7.4.3.1 der angefochtenen Entscheidung
und Abschnitt 5 ihres Anhangs IV hinsichtlich der Querschnittsregressionsanalyse;
Abschnitt 7.4.3.2 der angefochtenen Entscheidung und Abschnitt 6 ihres Anhangs IV
in Bezug auf die Zweistufenregressionen).

Die Kldgerin nimmt auch zu diesem Punkt Argumente wieder auf, die sie im Verwal-
tungsverfahren vorgetragen hat und die in der angefochtenen Entscheidung gepriift
und zuriickgewiesen worden sind. Insoweit ist auf den Inhalt der angefochtenen Ent-
scheidung Bezug zu nehmen, um die Rolle zu verstehen, die die Preisregressions-
analyse in der Phase der vertieften Priifung gespielt hat. Diese Rolle ist anhand der
Rechtsprechung zum Beurteilungsspielraum der Kommission in Wirtschaftsfragen
zu beurteilen (siehe oben, Randnrn. 29 und 30).

Zunichst ist ndmlich darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen
Entscheidung die beiden von Ryanair éibermittelten wirtschaftsstatistischen Studien
ausfithrlich gepriift hat. So hat die Kommission im Hinblick auf die Zurtickweisung
der Querschnittsregressionsanalyse ausgefiihrt, dass Ryanair zu ermitteln versuche,
ob ihre eigenen Tarife auf den Strecken, auf denen sie mit Aer Lingus konkurriere,
niedriger seien, und vorgebe, zu diesem Ergebnis zu gelangen, indem sie die Tarife auf
313 von ihr bedienten europidischen Strecken analysiere, bevor sie den Schluss zie-
he, dass es keinen statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen ihren eigenen
Tarifen und der Priasenz von Aer Lingus auf einer bestimmten Strecke gebe (Rand-
nrn. 457 bis 459 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission weigerte sich
aus den nachstehend genannten Griinden, anzuerkennen, dass diese Feststellung ein
Beweis dafiir sei, dass Aer Lingus keinen Wettbewerbsdruck auf Ryanair austibe: Ers-
tens seien die Ergebnisse der Studie nicht ,robust®, d. h., sie hitten bei geringfiigigen
Anderungen der Ausgangshypothesen keinen Bestand, und bestimmte technische
Probleme fithrten dazu, dass die Ergebnisse nicht verldsslich seien, zweitens sei der
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Vergleich unterschiedlicher Strecken (Querschnittsverfahren) problematisch, da die
Besonderheiten der Strecken nicht beriicksichtigt wiirden, und drittens seien die vor-
gelegten Daten nicht auf Strecken von und nach Dublin beschrinkt, sondern betrifen
auch eine grofie Zahl européischer Strecken ohne Start oder Ziel in Dublin (Randnrn.
460 bis 462 der angefochtenen Entscheidung und Abschnitt 5.2 ihres Anhangs IV).

Um diese Probleme so weit wie moglich zu korrigieren, hat die Kommission ihre
eigene Querschnittsanalyse der Strecken mit Start und Ziel in Dublin durchgefiihrt.
Die erzielten Ergebnisse hitten die Feststellungen von Ryanair nicht bestitigt. Sie
hitten gezeigt, dass die Tarife von Aer Lingus auf den Strecken, auf denen Ryanair
prasent sei, niedriger ausfielen und dass Ryanair niedrigere Preise praktiziere, wenn
sie der Konkurrenz von Aer Lingus ausgesetzt sei. Aus technischen Griinden sei die
Kommission in der angefochtenen Entscheidung allerdings davon ausgegangen, dass
sich weder aus der Querschnittsanalyse von Ryanair noch aus ihrer eigenen eine
endgiiltige Schlussfolgerung ziehen lasse (Randnrn. 463 bis 468 der angefochtenen
Entscheidung).

Im Ubrigen ist festzustellen, dass die Kommission entgegen dem Vorbringen der
Klégerin in der angefochtenen Entscheidung ihre beiden Berichte zu Zweistufenre-
gressionen (auch ,Panelregressionen” genannt) nicht willkiirlich zurtickgewiesen hat.
Diese Berichte wurden sorgfiltig gepriift und aus den in den Randnrn. 473 bis 475
der angefochtenen Entscheidung und in Abschnitt 6 ihres Anhangs IV dargelegten
Griinden nicht als Beweis akzeptiert. Die Kommission hat insbesondere ausgefiihrt,
dass die von Ryanair angewandte Methode das Stichprobenverfahren de facto auf
eine schlichte Querschnittsanalyse reduziert habe. Der Mangel, der die Kommission
dazu veranlasst habe, weder auf die Querschnittsanalyse von Ryanair noch auf ihre
eigene Analyse abzustellen, nimlich die unzureichende Beriicksichtigung der Beson-
derheiten der Strecken, fithre auch dazu, dass nicht auf die Zweistufenregressions-
analyse von Ryanair abgestellt werden konne. Ferner erhohe Ryanair mit der Wahl
einer komplexen zweistufigen Methode und einem Komplex von Daten, der Strecken
ab Irland einschlief3e, die Wahrscheinlichkeit, dass ihre Regression keine statistisch
signifikanten Ergebnisse liefere.
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Aus der Priifung des Inhalts der angefochtenen Entscheidung und ihres Anhangs IV
ergibt sich somit, dass kein Argument der Klédgerin die Stichhaltigkeit der Schlussfol-
gerungen der Kommission in Frage zu stellen vermag, wonach zum einen weder ihre
eigene Querschnittsanalyse noch die von Ryanair das erforderliche Maf} an Verlass-
lichkeit erreichten (Randnr. 468 der angefochtenen Entscheidung) und zum anderen
die Zweistufenregressionsanalyse von Ryanair keinen hinreichenden Beweiswert hat,
um zu belegen, dass Ryanair auf den Strecken ab Irland keinem Wettbewerbsdruck
durch Aer Lingus ausgesetzt ist (Randnr. 476 der angefochtenen Entscheidung).

7. Zum von den Chartergesellschaften ausgeiibten Wettbewerbsdruck

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin tragt vor, die Chartergesellschaften tibten ,beispielsweise im Kontext
von Fliigen zu Sonnenzielen oder Skigebieten” einen Wettbewerbsdruck auf die fu-
sionierte Einheit aus. Die Kommission habe einen Fehler begangen, indem sie die
Chartergesellschaften in Abschnitt 6.7 der angefochtenen Entscheidung von dem
relevanten Markt ausgenommen habe. Denn die meisten Charterpldtze wiirden in
Form von organisierten Reisen vermarktet, die von Reiseveranstaltern angeboten
wiirden. Die Kommission spreche diesen Plitzen in der angefochtenen Entscheidung
jede Bedeutung ab, da ,[d]er Markt fiir Verkéufe von Ticketpaketen an Reiseveranstal-
ter [dem] Markt fiir Ticketverkdufe an Einzelpersonen vorgelagert ist“ (Randnr. 299
der angefochtenen Entscheidung). Die Kunden, die Charterflige bei Reiseveran-
staltern buchten, konnten allerdings leicht auch Linienfliige bei Fluggesellschaften
wie Ryanair buchen (vgl. die Entscheidung der Kommission vom 4. Mai 2007 [Sache
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COMP/M.4601 — KarstadtQuelle/MyTravel]). Die Kommission gebe in der ange-
fochtenen Entscheidung auch an, dass ,[d]ie Tatsache, dass Billigfluggesellschaften
einen negativen Einfluss auf Reiseveranstalter haben, ... jedoch nicht [bedeutet], dass
diese Reiseveranstalter einen Wettbewerbsdruck auf die fusionierenden Parteien aus-
iben” (Randnr. 308 der angefochtenen Entscheidung). Allerdings ergében sich die ne-
gativen Folgen, die die Reiseveranstalter seitens der Billigfluggesellschaften verspiirt
hatten, wahrscheinlich aus dem Wegfall der Mittlerebene (also daraus, dass die Ver-
braucher eine selbstindige Buchung von Urlaub im Ausland anstelle des Erwerbs ei-
ner Pauschalreise gewihlt hitten). Wenn die Reiseveranstalter, wie es wahrscheinlich
der Fall sei, auf den Absatzverlust mit einer Senkung der Preise reagierten, um ihre
Charterflugzeuge auszulasten, hitte dies zur Folge, dass sich einige Verbraucher von
den Billiglinienfluggesellschaften abwendeten und wieder auf das Angebot der Reise-
veranstalter zuriickgriffen. Die Reiseveranstalter konnten mit anderen Worten einen
gewissen Druck auf die Linienfluggesellschaften austiben, soweit diese Verbraucher
zu Urlaubszielen beforderten.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Kldgerin macht geltend, die Chartergesellschaften tibten ,beispielsweise im Kon-
text von Fliigen zu Sonnenzielen oder Skigebieten” einen Wettbewerbsdruck auf die
fusionierte Einheit aus. Diese Fluggesellschaften hitten daher bei der Definition des
relevanten Marktes und der Beurteilung der Auswirkungen auf den Wettbewerb be-
riicksichtigt werden miissen.
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199 Mit diesen Kritiken wird allerdings nur die tatsédchliche Situation wiedergegeben, die
die Kommission in Abschnitt 6.7 der angefochtenen Entscheidung gepriift hat, in dem
sie zu dem Schluss gelangt ist, dass zum einen ,die meisten der von Charterflugge-
sellschaften angebotenen Dienstleistungen sich keinen gemeinsamen Markt mit den
Dienstleistungen im Bereich des Linienflugverkehrs teilen (Verkauf von Pauschal-
reisen, Verkauf von Sitzkontingenten an Reiseveranstalter)“ und dass zum anderen
»die Frage offengelassen werden [kann], ob der ,nur Flug‘-Verkauf Teil des gleichen
relevanten Marktes ist oder nicht, da dies die Beurteilung des Wettbewerbs nicht ver-
andern wiirde” (Randnr. 311 der angefochtenen Entscheidung). Dieser zweite Schluss
beruht auf der von der Kldgerin in der vorliegenden Rechtssache nicht angegriffenen
Beobachtung, dass die Charterfluggesellschaften auf den fraglichen Strecken nur sehr
wenige ,Nur-Fliigge* anbdten und damit keinen erheblichen Wettbewerbsdruck auf
Ryanair/Aer Lingus ausiibten (Randnr. 306 der angefochtenen Entscheidung).

200 Die in der angefochtenen Entscheidung dargelegten Griinde reichen aus, um die von
der Kommission gezogenen Schlussfolgerungen zu stiitzen. Auflerdem tut die Klé-
gerin nicht dar, dass die Beriicksichtigung der Charterfluggesellschaften sich auf die
Beurteilung des Zustands des Wettbewerbs durch die Kommission ausgewirkt hitte.

200 Demzufolge ist dieses Argument der Klédgerin zuriickzuweisen.
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8. Zur Umfrage bei Fluggdsten

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin rigt das ,iibermifliige Gewicht®, das der Umfrage bei Fluggisten beige-
messen worden sei und die Kommission zu dem Schluss gefiihrt habe, dass zwischen
Aer Lingus und ihr ein wesentlich engeres Wettbewerbsverhiltnis als in Wirklich-
keit bestehe. Diese Umfrage sei, wie aus dem der Klageschrift als Anlage beigefiigten
Bericht von York Aviation von September 2007 iiber bestimmte Aspekte der ange-
fochtenen Entscheidung hervorgehe, in mehrfacher Hinsicht ,unzureichend und feh-
lerhaft” gewesen.

Erstens sei diese Umfrage so schlecht konzipiert gewesen, dass die Fragen an die
Fluggiste ,doppeldeutig und irrefithrend” gewesen seien. Die Kommission habe diese
Doppeldeutigkeiten in einem Fall, in dem eine der zu klarenden Schliisselfragen die
gewesen sei, ob ein bestimmter Sekundirflughafen ein hinreichend nahes Substitut
eines bestimmten Primérflughafens sei, verniinftigerweise nicht ignorieren konnen.
Die Kommission habe insoweit selbst bemerkt, dass die Umfrage nicht auf die Beur-
teilung der Substituierbarkeit der Flughifen ausgerichtet gewesen sei.

Zweitens sei die Durchfithrung der Umfrage in mehrfacher Hinsicht fehlerhaft gewe-
sen. Erstens sei der Umfang der Umfrage zu begrenzt gewesen, um fiir die Bevolke-
rung insgesamt reprisentativ zu sein, so dass ihre Ergebnisse nicht verlasslich seien.
Nur einer der rund 50 fraglichen Flughéfen (ndmlich der Flughafen Dublin) sei von
der Umfrage erfasst worden (nicht aber die Flughifen Cork, Shannon oder die des
Vereinigten Konigreichs oder Kontinentaleuropas), was die Gefahr mit sich bringe,
dass die Zahl der Fluggéste, die nicht aus Irland stammten, und der Umfang, in dem
die Fluggdste andere als irische Fluggesellschaften als Substitute auf den Strecken
zwischen Dublin und dem Vereinigten Konigreich oder Kontinentaleuropa anséihen,
weit unterschétzt wiirden. Sodann sei es zwar grundsitzlich moglich, die Umfrage
so zu organisieren, dass die Befragten ersucht wiirden, das entsprechende Formular
selbst auszulfiillen, doch habe sich diese Methode im vorliegenden Fall aufgrund der
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doppeldeutigen und/oder suggestiven Formulierung des letzten Fragebogens (vgl.
Frage Nr. 8 des Fragebogens tiber die Substituierbarkeit) als unangemessen erwiesen
und daher nicht im Einklang mit einer ordnungsgemaéfien Praxis gestanden. Aufler-
dem seien die verschiedenen Tageszeiten und Wochentage aufgrund der Zeitraume,
in denen die Umfrage durchgefiihrt worden sei, nicht gleichméflig abgedeckt worden,
was die Verlasslichkeit der Ergebnisse kompromittiere (beispielsweise sei die Umfra-
ge auf der Strecke Dublin—London [Heathrow], die von vielen Geschiftsreisenden
genutzt werde, am Wochenende durchgefiihrt worden, einem Zeitpunkt, zu dem sie
eher nicht reisen diirften). Im Ubrigen sei der Fragebogen nur in Englisch verteilt
worden, was bedeute, dass der Anteil der nicht englischsprachigen Fluggéste, die ihn
beantwortet hitten (etwa Personen, die in Ubersee ansdssig seien, und bestimmte
Wanderarbeitnehmer mit Wohnsitz in Irland), gering sei und ein gesteigertes Risiko
bestanden habe, dass er falsch verstanden worden sei.

Drittens sei auch die spitere Analyse der Ergebnisse der Umfrage ,offensichtlich feh-
lerhaft”. Insbesondere habe ein ,verniinftiger Entscheider nicht die Schliisse ziehen
konnen, die die Kommission aus diesen Ergebnissen gezogen habe, ohne sie zuvor auf
die von Ryanair angegebene Weise zu gewichten, also so, wie es in dem Bericht von
York Aviation von September 2007 dargelegt sei.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Klagerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission auf eine von ihren Dienst-
stellen bei den Fluggisten durchgefithrte Umfrage Bezug genommen und den Schluss
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gezogen, dass sich daraus ergebe, dass die Fluggiste, die einen Flug ab oder nach Dub-
lin ndhmen, Aer Lingus und Ryanair fiir die ,stérksten Konkurrenten“ hielten (Ab-
schnitt 7.3.5 der angefochtenen Entscheidung, insbesondere Randnr. 416 und Fn. 450
sowie Abschnitt 3 des Anhangs I und Tabelle A 4.5 des Anhangs II der angefochtenen
Entscheidung). Die Ergebnisse werden aus nicht gewichteten Daten (Abschnitt 7.3.5.1
der angefochtenen Entscheidung), aus ungewichteten Daten nach Streckenkategorie
(Abschnitt 7.3.5.2 der angefochtenen Entscheidung) und aus gewichteten Daten ab-
geleitet, wobei die Ergebnisse aussagekriftig bleiben (Randnr. 428 der angefochtenen
Entscheidung). Sie wiirden durch eine andere Umfrage bestitigt, die fiir Aer Lingus
durchgefiihrt worden sei (Randnr. 430 der angefochtenen Entscheidung).

Was die Riigen beziiglich der Konzeption der Umfrage und der gestellten Fragen be-
trifft, ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission in Randnr. 419 der angefochtenen
Entscheidung angegeben hat, was das Hauptziel der Umfrage sei, ndmlich, das Vor-
bringen von Ryanair zu bestitigen oder zu entkréften, dass sie und Aer Lingus von
ihren Kunden, die ab Dublin flogen, nicht als austauschbar wahrgenommen wiirden.
Die Kommission konnte somit zu Recht davon ausgehen, dass eine direkte Frage an
die Fluggiste, ob sie Aer Lingus oder Ryanair bei der Wahl eines Fluges auf einer be-
stimmten Strecke ab Dublin in Betracht gezogen hitten, die beste Art und Weise sei,
um eine ausweichende Beantwortung der Frage zu vermeiden, mit der das Vorbrin-
gen von Ryanair tiberpriift werden sollte, dass die fusionierenden Parteien aufeinan-
der keinen Wettbewerbsdruck ausiibten. Die Wahl einer solchen Frage kann daher
von der Klagerin nicht beanstandet werden.

Ebenso wenig ldsst sich geltend machen, dass der Umfang der Umfrage zu begrenzt
gewesen sei, um reprasentativ zu sein, da die Kommission rund 2500 Antworten auf
einen — entsprechend einem Ersuchen von Ryanair — speziell fiir die Sache ent-
worfenen Fragebogen erhalten hat. Die anderen Kritiken der Kladgerin in Bezug auf
die Umfrage, ndmlich die Durchfithrung wihrend eines Wochenendes, in englischer
Sprache, nur in Dublin und unter Verwendung der Technik eines selbst auszufiillen-
den Fragebogens sind in Anhang I der angefochtenen Entscheidung behandelt wor-
den, in dem die Umfrage bei den Fluggisten detailliert dargestellt wird (Randnr. 415
der angefochtenen Entscheidung) und in dem die Kommission im Wesentlichen und
iiberzeugend dargelegt hat, dass diese Besonderheiten sich dadurch erklédrten, dass
es an der erforderlichen Zeit fiir eine umfassendere Umfrage wihrend einer ganzen
Woche, in mehreren Sprachen, auf den anderen Flughdfen und ohne Verwendung
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der — im Flugverkehr allerdings iiblicherweise verwendeten — Technik eines selbst
auszufiillenden Fragebogens gefehlt habe.

Zu der Riige, die Ergebnisse der Umfrage seien nicht gewichtet worden, ist darauf
hinzuweisen, dass die Kommission auf die Antwort von Ryanair auf die Mitteilung
der Beschwerdepunkte hin die Ergebnisse in der von Ryanair vorgeschlagenen Weise
gewichtet und festgestellt hat, dass die wesentlichen Schlussfolgerungen unverandert
blieben. Dies ist in den Randnrn. 426 bis 430 der angefochtenen Entscheidung dar-
gelegt worden, ohne dass es von der Kldgerin im Rahmen der vorliegenden Klage in
Frage gestellt wiirde.

Folglich ist der Schluss zu ziehen, dass die Kldgerin nicht rechtlich hinreichend dar-
tut, dass die genannten Feststellungen der Kommission fehlerhaft sind, insbesondere
angesichts dessen, dass ihr Vorbringen allgemein bleibt und sich darauf beschrénkt,
es sei moglich gewesen, eine umfassendere Umfrage durchzufiihren, ohne dass die
Umsténde in Verbindung mit den im Bereich des Zusammenschlusses von Unterneh-
men vorgegebenen Fristen beriicksichtigt werden.

9. Zur Umfrage bei Firmenkunden

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin macht geltend, die Kommission habe sich bei der Bewertung der Ergeb-
nisse der Umfrage bei Firmenkunden nicht wie ein ,unabhingiger, sorgfiltiger und
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objektiver” Priifer verhalten (insbesondere hinsichtlich der Antworten auf die Fragen
Nrn. 15, 19 und 21 des Fragebogens). Sie habe selektiv und inkohédrent gehandelt,
indem sie diese Ergebnisse fiir ihre These herangezogen habe, dass es ,hinsichtlich ih-
rer Marken und Dienstleistungsangebote immer noch einige Unterschiede zwischen
Aer Lingus und Ryanair gibt“ (Randnr. 366 und Fn. 377 der angefochtenen Entschei-
dung), ohne sie in anderer Hinsicht zu berticksichtigen, etwa in Bezug auf die Subs-
tituierbarkeit der Flughéfen, was sie damit begriindet habe, dass die Antworten ,fiir
bestimmte Aspekte der Analyse nur eingeschrinkten Wert“ hitten (Randnr. 97 der
angefochtenen Entscheidung). Indem sie diese Antworten bei der Analyse der Enge
des Wettbewerbsverhiltnisses zwischen Ryanair und Aer Lingus bewusst aufler Acht
gelassen habe, habe die Kommission die Ansicht von Unternehmen nicht beriick-
sichtigt, die Ryanair und Aer Lingus und die von ihnen bedienten Flughifen nicht als
nahe Wettbewerber anséhen. Nach Ansicht der Kommission sind die Ansichten der
grofen Firmenkunden nicht ,,notwendigerweise repréisentativ” fiir die Ansichten der
Kunden von Ryanair und Aer Lingus, da sie im Allgemeinen sensibler fiir die Beforde-
rungszeit seien und viele von ihnen in den Genuss von (Unternehmen vorbehaltenen)
Sonderkonditionen bei den Netzwerkfluggesellschaften kdmen, die ihnen ihre Un-
voreingenommenbheit gegentiber diesen Fluggesellschaften niéhmen (Randnr. 414 der
angefochtenen Entscheidung). Diese Erwagungen seien nicht belegt und schlossen
eine — insbesondere fiir Aer Lingus — sehr wichtige Kategorie von Fluggisten aus,
namlich die fiir die Beforderungszeit sensiblen Fluggiste. Da die Kommission diese
Daten ausgeschlossen habe, habe sie den Grad des Wettbewerbs zwischen Ryanair
und Aer Lingus iberschitzt, insbesondere auf den Strecken, auf denen die zeitsen-
siblen Geschiftsreisenden einen erheblichen Anteil an der Gesamtzahl der Fluggéste
stellten. Beispielsweise habe Microsoft zwischen Juni 2005 und Juni 2006 3 268 Fliige
Dublin-London (Heathrow) bei Aer Lingus gebucht und nur 34 Fliige Dublin—Lon-
don (Stansted) bei Ryanair.

23 Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Klégerin kritisiert, wie die Kommission die Antworten der Firmenkunden auf
den ihnen iibermittelten Fragebogen nutzt. Einige dieser Antworten werden in der
angefochtenen Entscheidung herangezogen, etwa zur Stiitzung des Standpunkts,
dass zwischen Aer Lingus und Ryanair nach wie vor ein bestimmter Unterschied
hinsichtlich der Marke und des Dienstleistungsangebots bestehe (Randnr. 366 der
angefochtenen Entscheidung), auf andere wird nicht abgestellt, da ihnen die Kom-
mission nur einen begrenzten Wert beimisst, was insbesondere die Frage der Substi-
tuierbarkeit der Flughéfen betrifft (Randnr. 97 der angefochtenen Entscheidung). Die
Kommission hat insoweit in Randnr. 414 der angefochtenen Entscheidung eine Reihe
Erlduterungen gegeben.

Es ist ohne Weiteres denkbar, dass sich die Antworten von Fluggésten oder Wettbe-
werbern auf bestimmte Fragen als mehr oder weniger relevant oder iiberzeugend als
die auf andere Fragen gegebenen Antworten erweisen. Der Kommission kann daher
nicht vorgeworfen werden, allein deshalb inkohdrent oder vernunftwidrig zu han-
deln, weil sie den Antworten, die sie fiir weniger relevant hilt, weniger Bedeutung
beimisst.

Im vorliegenden Fall kann die Kldgerin nicht die Griinde {ibersehen, die in der ange-
fochtenen Entscheidung fiir die Ausfithrungen der Kommission hinsichtlich der Er-
gebnisse der bei Firmenkunden durchgefithrten Umfrage angegeben werden (Rand-
nrn. 36, 97 und 414 der angefochtenen Entscheidung). Die Feststellung, die Ansicht
von grofien Firmenkunden sei nicht notwendigerweise reprisentativ fiir die Ansicht
der Kunden von Ryanair und Aer Lingus, weil bei Firmenkunden angenommen wer-
den konne, dass sie zeitsensibler seien und Vereinbarungen mit Netzwerkfluggesell-
schaften geschlossen hitten, kann insoweit nicht als unbelegte Hypothese qualifiziert
werden. Firmenkunden sind allgemein sensibler fiir den Faktor Zeit als andere Flug-
giste, und zahlreiche Unternehmen haben Vereinbarungen mit einer oder mehreren
Fluggesellschaften abgeschlossen.
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Dass ein Unternehmen wesentlich mehr Flige bei Aer Lingus nach London-Heath-
row als bei Ryanair nach London-Stansted gebucht hat, ist kein gewichtiger Indikator
dafiir, dass die beiden Dienstleistungen nicht substituierbar sind, da dieses Unterneh-
men eine Vereinbarung mit Aer Lingus geschlossen hat, die seine gegenwirtige Be-
vorzugung der Fliige dieser Fluggesellschaft zum Ausdruck bringt. Im Ubrigen macht
der Absatz im Rahmen von Vereinbarungen mit Firmenkunden weniger als 5% des
Umsatzes von Aer Lingus aus (Fn. 331 der angefochtenen Entscheidung), so dass die
meisten ihrer Fluggiste nicht von einer solchen Vereinbarung erfasst werden. Jeden-
falls ergibt sich aus den Antworten der Firmenkunden, dass rund 80 % der Umfrage-
teilnehmer angegeben haben, dass sie Ryanair und Aer Lingus auf den Strecken ab
und nach Irland als nahe Wettbewerber ansdhen (Antwort auf die Frage Nr. 2 des
Fragebogens).

Keines der von der Klédgerin zu diesem Punkt vorgetragenen Argumente kann so-
mit die in der angefochtenen Entscheidung dargelegte Analyse in Frage stellen. Die
Griinde, die die Kommission in Randnr. 414 der angefochtenen Entscheidung fiir ihre
Wahl anfiihrt, bestimmte Ergebnisse der Umfrage bei Firmenkunden nicht zu be-
riicksichtigen, sind rechtlich hinreichend untermauert.

10. Zur Schédigung der Verbraucher

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trdgt vor, dass die Kommission in der angefochtenen Entscheidung
nicht dargetan habe, dass die behauptete Beseitigung eines wirksamen Wettbewerbs
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zwischen Aer Lingus und ihr die Verbraucher dadurch schidige, dass sie zu einer Er-
hohung der Preise und/oder einer Reduzierung der Zahl der Fliige fithre (Randnr. 491
der angefochtenen Entscheidung). Die von der Kommission durchgefiihrte Regressi-
onsanalyse sei ,,grob fehlerhaft und lasse diesen Schluss nicht zu. Zudem habe die
Kommission eine vertiefte Studie aufler Acht gelassen, die belege, dass die Preise auf
Strecken, die von nur einem Betreiber bedient wiirden, nicht hoher seien als auf den
Strecken, die von mehreren Beférderern bedient wiirden. Die Kommission habe in
der angefochtenen Entscheidung auch nicht dargetan, dass die Vervielfachung der
Fliige und die Er6ffnung neuer Strecken auf das Wettbewerbsverhéltnis zwischen Ryan-
air und Aer Lingus zuriickgehe (Randnr. 493 der angefochtenen Entscheidung).

Zur potenziellen Konkurrenz zwischen Aer Lingus und ihr auf den 15 gegenwirtig
nur von einer der beiden Fluggesellschaften betriebenen Strecken (Randnrn. 498
bis 540 der angefochtenen Entscheidung) trigt die Klagerin im Ubrigen vor, dass die
Kommission den Wettbewerbsdruck, den die beiden Fluggesellschaften aufeinander
ausiibten, tiberbewertet und den von Dritten ausgeiibten Wettbewerbsdruck und ihre
Fahigkeit zum Eintritt auf diesen Strecken unterbewertet habe. Insbesondere habe
die Kommission zu Unrecht behauptet, dass Ryanair und Aer Lingus auf den irischen
Strecken in den Genuss besonderer Vorteile kimen, die den Eintritt dritter Gesell-
schaften ,relativ unwahrscheinlich“ machten. Der Kommission sei es nicht gelungen,
mit Beweisen, denen die erforderliche Beweiskraft zukomme, zu belegen, dass der
Zusammenschluss durch die Beseitigung des potenziellen Wettbewerbs auf den 15
von ihr bezeichneten Strecken einen wirksamen Wettbewerb erheblich behindere.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Kldgerin beschriankt sich hinsichtlich der Schiddigung der Verbraucher darauf,
den Inhalt der angefochtenen Entscheidung wiederzugeben und geltend zu machen,
dass er nicht ausreiche, um die daraus gezogenen Schliisse der Kommission zu tragen.

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission indessen detailliert die
Griinde dargelegt, aus denen der Zusammenschluss den gegenwirtigen Wettbewerb
zwischen Ryanair und Aer Lingus zum Nachteil der Kunden entfallen liefle, sei es auf
den Strecken, auf denen sich die Dienste der beiden fusionierenden Parteien iiber-
schneiden (Abschnitt 7.5 der angefochtenen Entscheidung), sei es auf den Strecken,
auf denen nur eine von ihnen prisent ist (Abschnitt 7.6 der angefochtenen Entschei-
dung). Auch wurde in der angefochtenen Entscheidung eine streckenbezogene Ana-
lyse durchgefiithrt, und die Kommission ist dabei zu denselben Schlussfolgerungen
gelangt (Abschnitt 7.9 der angefochtenen Entscheidung).

Im Rahmen der entsprechenden Argumentation hat die Kommission ausgefiihrt,
dass die Hindernisse fiir den Wettbewerb — und damit der Schaden fiir die Verbrau-
cher — sich daraus ergiben, dass das Wettbewerbsverhiltnis zwischen Ryanair und
Aer Lingus entfalle und kein verbleibender oder potenzieller Wettbewerber in der
Lage sei, wirksam mit der fusionierten Einheit zu konkurrieren. Uber die Folgen fiir
die Preise hinaus wirke sich der Zusammenschluss auch auf die Qualitat des Ange-
bots und die den Kunden gebotene Wahl aus, da die fusionierte Einheit nicht mehr
dem Wettbewerbsdruck unterliege, der zuvor zwischen Ryanair und Aer Lingus ge-
herrscht habe.

Was die Bemerkungen zur wirtschaftsstatistischen Analyse betrifft, sei es die Studie
der Kommission oder seien es die Analysen der Klédgerin, wurden die entsprechenden
Argumente oben bereits gepriift. Da die Kldgerin dazu nichts Neues vortragt, ist auf
die zuvor gemachten Ausfithrungen zu verweisen (siehe oben, Randnrn. 139 bis 195).
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Keines der von der Kldgerin vorgetragenen Argumente vermag somit die in der ange-
fochtenen Entscheidung dargelegte Analyse in Frage zu stellen.

Nach alledem ist der erste Klagegrund insgesamt zuriickzuweisen.

Die Auswirkung dieser Antwort auf die Beurteilung der Analyse der Auswirkungen
der Transaktion auf den Wettbewerb macht es allerdings erforderlich, die drei weite-
ren Klagegriinde zu untersuchen, die sich auf diese Frage beziehen.

B — Zum zweiten Klagegrund, der die Beurteilung der Einstiegsbarrieren betrifft

Nach der Beurteilung der gegenwirtigen Wettbewerbssituation auf den relevan-
ten Mérkten und der Darlegung der Griinde, aus denen der Zusammenschluss den
gegenwirtigen Wettbewerb zwischen den fusionierenden Parteien zum Nachteil
der Kunden entfallen liefSe, hat die Kommission die Frage untersucht, inwieweit
der Markteintritt eines neuen Marktteilnehmers einen Wettbewerbsdruck auf das
Verhalten der fusionierten Einheit austiben konnte (Abschnitt 7.8 der angefochte-
nen Entscheidung). Damit ein Eintritt als ausreichender Wettbewerbsdruck auf die
fusionierenden Parteien gilt, muss nach den Ausfithrungen der Kommission nachge-
wiesen werden, dass er geeignet ist, mit hinreichender Wahrscheinlichkeit und recht-
zeitig die potenziellen wettbewerbswidrigen Wirkungen einer Fusion zu verhindern
oder aufzuheben (Randnr. 545 der angefochtenen Entscheidung und Fn. 547, in der
auf Ziff. 68 der Leitlinien verwiesen wird).
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Die fiir die Beurteilung des vorliegenden Klagegrundes relevante Analyse der
Kommission in der angefochtenen Entscheidung gliedert sich in folgende Etappen:
erstens die Feststellung, dass behordliche Barrieren keine bedeutende Rolle als Hin-
dernis fiir einen Eintritt spielten (Abschnitt 7.8.2 der angefochtenen Entscheidung),
zweitens die Feststellung des Vorliegens von Einstiegsbarrieren in Verbindung mit
der ,starken Position” von Ryanair und Aer Lingus mit groflen Flugbasen in Irland
(Abschnitt 7.8.3 der angefochtenen Entscheidung), drittens die Feststellung, dass
die Kosten und Risiken eines Eintritts auf einem Markt, der bereits von zwei star-
ken Fluggesellschaften mit etablierten Marken bedient werde, erheblich wiren (Ab-
schnitt 7.8.4 der angefochtenen Entscheidung), viertens die Annahme eines hohen
Risikos ,aggressiver Gegenmafinahmen” von Ryanair/Aer Lingus (im Rahmen dieser
Priifung hat die Kommission die Eintrittsversuche von easyJet, MyTravelLite und Go
Fly angefiihrt [Abschnitt 7.8.5 der angefochtenen Entscheidung]), fiinftens die Fest-
stellung, dass die Wettbewerber andere Mirkte attraktiver finden als den kleinen
irischen Markt (Abschnitt 7.8.6 der angefochtenen Entscheidung), sechstens die Fest-
stellung, dass die Uberlastung von Flughifen eine bedeutende Markteintrittsbarriere
darstelle, was sowohl fiir den Flughafen Dublin als auch fiir bestimmte Zielflughifen
gelte (Abschnitt 7.8.7 der angefochtenen Entscheidung), und siebtens die Feststel-
lung, dass die starke Position der fusionierten Einheit am Flughafen Dublin mégli-
cherweise die weitere Expansion von Wettbewerbern verhindere (Abschnitt 7.8.8 der
angefochtenen Entscheidung).

Als Ergebnis zu diesem Punkt hat die Kommission angenommen, dass fiir den Be-
trieb von Fliigen von oder nach Dublin in Konkurrenz zu Ryanair/Aer Lingus meh-
rere erhebliche Eintrittsbarrieren existierten. Diese Barrieren bestiinden nicht nur in
dem Problem des zum Teil tiberlasteten Flughafens und seien insbesondere mit der
gut etablierten Position von Ryanair und Aer Lingus an ihrer Heimatbasis verkniipft.
Die Untersuchung habe gezeigt, dass ein Eintritt auf fast allen sich iiberschneidenden
Strecken aufgrund dieser Barrieren nicht wahrscheinlich oder sogar unwahrschein-
lich sei. Mangels potenzieller neuer Wettbewerber bei der grofien Mehrheit der sich
iiberschneidenden Strecken und aufgrund der Tatsache, dass die Wettbewerber ein-
miitig angegeben hitten, dass sie nicht einmal in Betracht ziehen wiirden, in einem
bedeutenden Umfang in den direkten Wettbewerb mit der fusionierten Einheit zu
treten (insbesondere durch das Einrichten einer Basis in Dublin), hat die Kommission
gefolgert, dass ein Eintritt nicht wahrscheinlich sei, nicht rechtzeitig erfolgen werde
und nicht ausreiche, um einen ausreichenden Wettbewerbsdruck auf die fusionierte

II - 3558



232

RYANAIR / KOMMISSION

Einheit darzustellen und die potenziellen wettbewerbswidrigen Wirkungen der be-
absichtigten Fusion auszuschalten (Randnr. 784 der angefochtenen Entscheidung).

1. Zur Bedeutung des fehlenden Markteintritts neuer Wettbewerber auf den relevanten
Mdirkten

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klédgerin erkennt einleitend an, dass ein Markteintritt geeignet sein misse, mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit und rechtzeitig die potenziellen wettbewerbswid-
rigen Wirkungen der geplanten Fusion zu verhindern oder aufzuheben, damit er als
ausreichender Wettbewerbsdruck angesehen werden konne (Randnr. 545 der ange-
fochtenen Entscheidung). Sie macht allerdings geltend, dass die Kommission bei der
Beurteilung, ob diese Voraussetzungen im vorliegenden Fall erfiillt seien, mehrere
offensichtliche Beurteilungsfehler begangen habe, indem sie den Schluss gezogen
habe, dass ein Eintritt nicht wahrscheinlich sei, nicht rechtzeitig erfolgen werde und
nicht ausreiche, um einen ausreichenden Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Ein-
heit darzustellen und die potenziellen wettbewerbswidrigen Wirkungen der beab-
sichtigten Fusion auszuschalten (Randnr. 784 der angefochtenen Entscheidung). Der
geplante Zusammenschluss behindere einen wirksamen Wettbewerb nicht erheblich,
da das Risiko eines Markteintritts ausreiche, um jeden Verlust an Wettbewerb infol-
ge des Zusammenschlusses auszugleichen. Sie stimme insoweit mit der Kommission
darin tiberein, dass ein Markteintritt infolge des Zusammenschlusses auf zahlreichen
Strecken ,relativ unwahrscheinlich” werde.
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Die wesentliche Frage betreffe in Wirklichkeit die Bedeutung, die diesem fehlenden
Markteintritt beizumessen sei. Wahrend die Kommission meine, dass er bedeute, dass
Eintrittsbarrieren existierten, sei der fehlende Eintritt, so die Kldgerin, eher dadurch
zu erkldren, dass auf den fraglichen Strecken eine effiziente Fluggesellschaft présent
sei, deren Leistungen gegeniiber den Kunden so zufriedenstellend seien, dass kein
Raum mebhr fiir einen rentablen Markteintritt bleibe. Da die Beurteilung der behaup-
teten wettbewerbswidrigen Auswirkungen und die der Eintrittsbarrieren eng zusam-
menhingen, sei der Eintritt eines neuen Marktteilnehmers nur dann relevant, wenn er
als notwendig angesehen werde, um die durch den Zusammenschluss angeblich be-
wirkte Beseitigung eines Wettbewerbsdrucks auszugleichen. Die Kommission habe
jedoch den Wettbewerbsdruck, der angeblich infolge des Zusammenschlusses ent-
falle, und damit auch das zum Ausgleich des entfallenden Wettbewerbsdrucks erfor-
derliche Eintrittsniveau erheblich tiberschitzt. Auf einem liberalisierten Markt, der
sich durch zahlreiche potenzielle neue Marktteilnehmer auszeichne, reiche die blofe
Bedrohung mit einem kurzfristigen Markteintritt aus, um die fusionierte Einheit an
einer Ausnutzung der Beseitigung des behaupteten Wettbewerbsdrucks zu hindern.
Die Kommission habe daher zu Unrecht auf der Notwendigkeit eines ,rechtzeitigen”
und ,unzweifelhaften” Eintritts beharrt und zu Unrecht den Standpunkt vertreten,
dass ein Eintritt auf nur einigen der 50 von der Transaktion betroffenen Strecken
nicht umfassend genug sei, um die angefiihrten wettbewerbswidrigen Auswirkungen
auszugleichen.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Der Argumentation der Klagerin zu folgen, wiirde zunéchst in Wirklichkeit voraus-
setzen, das Ergebnis, zu dem das Gericht am Ende der Priifung des ersten Klagegrun-
des gelangt ist, wieder in Frage zu stellen.
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Zwar hingen, wie die Klagerin geltend macht, die Beurteilung der behaupteten wett-
bewerbswidrigen Auswirkungen und die der Eintrittsbarrieren eng miteinander zu-
sammen. Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Kldgerin mit der Kommission da-
rin ibereinstimmt, dass der Eintritt eines neuen Marktteilnehmers in theoretischer
Hinsicht relevant ist, wenn dieser Eintritt die durch den Zusammenschluss bewirkte
Beseitigung des Wettbewerbsdrucks ausgleichen kann. Unter diesem Aspekt hat die
Kommission in Abschnitt 7.8 der angefochtenen Entscheidung die Frage des Eintritts
neuer Wettbewerber in die relevanten Mérkte gepriift.

Am Ende der Priifung des ersten Klagegrundes hat das Gericht indessen die Feststel-
lungen der Kommission zur Beurteilung des gegenwirtig zwischen Ryanair und Aer
Lingus bestehenden Wettbewerbs und zu den Auswirkungen des Zusammenschlus-
ses auf diesen Wettbewerb gutgeheiflen.

Bei der Frage des Eintritts neuer Wettbewerber in die relevanten Mérkte ist in diesem
Zusammenhang von der Hypothese eines neuen Marktteilnehmers auszugehen, der
versucht, auf einem Markt Fufl zu fassen, auf dem die fusionierte Einheit prasent ist,
von der zuvor festgestellt wurde, dass sie den gegenwirtigen Wettbewerb zwischen
den fusionierenden Parteien zum Nachteil der Kunden entfallen lassen wiirde.

Folglich reicht die von der Klagerin angefiihrte blofle ,Bedrohung” mit einem Markt-
eintritt nicht aus. Dasselbe gilt fiir die Erlduterungen der Kldgerin dahin gehend, dass
das Ausbleiben von Markteintritten sich durch ihre Effizienz auf den fraglichen Stre-
cken und die Zufriedenheit der Kunden erklire, die einem neuen Marktteilnehmer
keine Aussicht auf Rentabilitét lieflen. Worauf es ankommt, ist die Bezeichnung einer
Eintrittsperspektive, die die in der angefochtenen Entscheidung in diesem Stadium
der Beurteilung konkret bestimmten wettbewerbswidrigen Auswirkungen ausgleicht.
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2. Zu den Marktein- und -austritten im Flugverkehrssektor

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin tragt vor, dass die von der Kommission geltend gemachte Existenz von
Eintrittsbarrieren durch zahlreiche Ein- und Austritte, die den Flugverkehrssektor
in Europa seit seiner Deregulierung kennzeichneten, widerlegt werde (vgl. den Be-
richt von York Aviation vom 31. Juli 2008 tiber Ein- und Austritte im européischen
Flugverkehr). Dieser Sektor zeichne sich, wie die ,rasante Expansion“ von Ryanair in
Europa zeige, durch einen dynamischen Wettbewerb und niedrige Eintrittsbarrieren
aus. Auflerdem hitten mehrere Wettbewerbsbehdrden den Standpunkt vertreten,
dass Marktanteile nicht unbedingt als Beleg fiir die Existenz von Eintrittsbarrieren
anzusehen seien. Diese Behorden hitten darauf verwiesen, dass es im Flugverkehrs-
sektor zahlreiche Ein- und Austritte gegeben habe, was bei fehlenden Zwingen hin-
sichtlich der Flughéfen oder der Zeitnischen bedeute, dass ein Eintritt drohe (vgl.
etwa Entscheidung der Kommission vom 11. Februar 2004 (Sache COMP/M.3280
— Air France/KLM)]. Im Ubrigen treffe es nicht zu, dass Fluggesellschaften nicht in
Mirkte eintréten, auf denen Ryanair bereits prasent sei: Von April 2003 bis Oktober
2006 habe es bei Stiddtepaaren 63 und bei Flughafenpaaren 9 Beispiele fiir solche Ein-
tritte gegeben, darunter Eintritte in Irland (vgl. den Bericht von RBB Economics vom
20. Februar 2007 zu Eintrittsbarrieren).

Die Kommission tritt dieser Argumentation entgegen. Sie macht insbesondere gel-
tend, dass sich die Sache Air France/KLM aus folgenden Griinden von der vorlie-
genden Rechtssache unterscheide: Die von den Parteien jenes Zusammenschlusses
vorgeschlagene Abtretung von Zeitnischen auf der Strecke Paris—Amsterdam sei nur
eine der zahlreichen angewandten Korrekturmafinahmen gewesen, die aus jenem
Zusammenschluss hervorgegangene Einheit sei dem Wettbewerb durch Hochge-
schwindigkeitsziige ausgesetzt gewesen, und verschiedene Wettbewerber hitten In-
teresse an einem Eintritt in den relevanten Markt bekundet oder um Zeitnischen auf
dieser Strecke ersucht.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Klédgerin greift die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung
durchgefiihrte Analyse zur Frage eines Eintritts in die relevanten Mérkte an und weist
dazu darauf hin, dass der Flugverkehrssektor seit seiner Deregulierung durch zahlrei-
che Ein- und Austritte gekennzeichnet gewesen sei.

Dieses Vorbringen ist zu allgemein, um nachzuvollziehen, inwiefern die Analyse der
Kommission fehlerhaft sein soll. Diese Analyse betrifft nimlich nicht den Flugver-
kehrssektor, sondern konzentriert sich insbesondere auf die 35 Strecken ab Irland,
auf denen sich die Dienstleistungen der fusionierenden Parteien tiberschneiden. Die
Besonderheiten dieser Strecken und der auf ihnen présenten Fluggesellschaften wer-
den in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, in der die Kommission auf den
Vorteil einer Basis in Irland, die Bekanntheit der Marken Ryanair und Aer Lingus
auf diesen Mirkten, mehrere gescheiterte Markteintrittsversuche und den Umstand
hingewiesen hat, dass die Wettbewerber einmiitig angegeben hitten, sie zogen nicht
einmal in Betracht, in bedeutendem Umfang in direkten Wettbewerb mit der fusio-
nierten Einheit zu treten. Die Bewertung des Wettbewerbs und der Eintritte beruhte
somit auf einer gezielten Beurteilung der relevanten Mirkte und nicht auf dem Flug-
verkehrssektor allgemein.

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass die von der Kligerin angefiihrten Daten aus
dem Bericht von RBB Economics ihre These nicht stiitzen (vgl. den Bericht von RBB
Economics vom 20. Februar 2007 iiber Eintrittsbarrieren). Aus der Tabelle in An-
hang III dieses Berichts (,Beispiele fiir neuere Markteintritte gegeniiber Ryanair®)
geht hervor, dass die meisten fiir Strecken ab Irland (Flughdfen Dublin, Cork oder
Shannon) angefithrten Beispiele gescheiterte Eintrittsversuche waren, bei denen die
entsprechende Fluggesellschaft im selben Monat des Folgejahres nicht mehr préisent
war (auf der Strecke Cork-London: bmibaby, auf der Strecke Dublin—London: Ci-
tyJet, auf der Strecke Dublin—Bristol: Air Southwest, auf der Strecke Dublin—Glas-
gow: British Airways, auf der Strecke Shannon—London: easy]Jet), oder aber Eintritte
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von Aer Lingus (auf den Strecken Dublin—Bristol und Dublin-Liverpool). Es soll nur
drei Ausnahmen gegeben haben (die Strecke Dublin—London: Air France, die in der
angefochtenen Entscheidung erwéahnt wird, die Strecke Dublin—Malaga: Spanair und
die Strecke Dublin—Faro: TAP Portugal ohne Angaben zur Prisenz im Folgejahr).
Alle anderen Beispiele betreffen Strecken, bei denen die Flughéfen Dublin, Cork
oder Shannon weder Start- noch Zielort waren. Von allen auf dem Markt prasenten
Wettbewerbern iibte somit Aer Lingus auf den 35 Strecken, auf denen sich die Dienstleis-
tungen der fusionierenden Parteien iiberschneiden, den wichtigsten Wettbewerbsdruck
auf Ryanair aus. Die anderen Hypothesen neuerer Eintritte bleiben marginal.

Folglich wird die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung angefiihrte
Existenz von Eintrittsbarrieren nicht durch die zahlreichen Ein- und Austritte wider-
legt, die den Flugverkehrssektor in Europa seit seiner Deregulierung kennzeichnen.

3. Zur Beriicksichtigung des Geschdftsmodells von Ryanair

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klédgerin wirft der Kommission vor, die Eintritte nicht im Kontext des von ihr
angewandten Geschiftsmodells (niedrige Kosten/niedrige Preise) beurteilt zu haben.
Eine Eintrittsbarriere sei zu definieren als ein Faktor, der einen ,Eintritt unmoglich
oder unrentabel macht und es dabei den priasenten Unternehmen erlaubt, héhere
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Preise als die anzuwenden, die sich aus dem Spiel des Wettbewerbs ergdben” (Rand-
nr. 38 des Reflexionsdokuments der Kommission zur Anwendung von Art. 82 EG).
Dass es zurzeit keine Eintritte auf den Strecken gebe, die Ryanair ab Dublin betreibe,
sei weder ein Zeichen fiir hohe Eintrittsbarrieren noch fiir ein Versagen des Wettbe-
werbsprozesses. Dieser Umstand zeige vielmehr, dass Ryanair so wettbewerbsfihige
Preise und eine so wettbewerbsfihige Kapazitit anbiete, dass es die anderen Flugge-
sellschaften fiir sinnlos erachteten, in den Markt einzutreten, da sie nicht in der Lage
seien, mit Ryanair hinsichtlich der Preise zu konkurrieren, und die Nachfrage nicht
dafiir ausreiche, dass die Hinzufligung weiterer Kapazititen gerechtfertigt sei. Wenn
Ryanair ihr Geschéftsmodell 4ndere und ,,Preise oberhalb des sich aus dem Spiel des
Wettbewerbs ergebenden Niveaus“ anwende, konnten dritte Fluggesellschaften so-
mit frei in die von ihr betriebenen Strecken eintreten. Die Kommission habe insoweit
die Beweise aufler Acht gelassen oder zuriickgewiesen, die belegten, dass die von ihr
praktizierten Preise auf den Strecken, auf denen Ryanair der einzige Beforderer sei,
ebenso niedrig oder sogar noch niedriger seien als die Preise, die sie auf den Stre-
cken anwende, auf denen sie sich Wettbewerbern gegeniibersehe (vgl. die 6konomi-
sche Kritik von RBB Economics von September 2007). AufSerdem sei die Absicht von
Ryanair zu beriicksichtigen, Aer Lingus als ,getrennte und eigenstindige Marke” zu
bewahren. Mit der Transaktion werde somit bezweckt, in ein anderes Marktsegment
einzudringen und mit den Fluggesellschaften ,mit umfassenden Dienstleistungen® in
Wettbewerb zu treten, und zwar nicht als Billigfluggesellschaft, sondern mit einem
Angebot, das mit dem dieser Gesellschaften vergleichbar sei, aber weniger koste. Die-
ses Ziel lasse sich — insbesondere angesichts der Knappheit an Zeitnischen auf den
wichtigsten Flughdfen — mit dem Zusammenschluss mit einer bestehenden nationa-
len Fluggesellschaft leichter erreichen als mit der Griindung einer neuen Fluggesell-
schaft und der Schaffung einer neuen Marke.

Die Kommission macht geltend, dass die von der Klagerin angefiihrte Definition fiir
die Beurteilung des Verhaltens eines Unternehmens im Hinblick auf Art. 82 EG gelte,
im Bereich der Fusionskontrolle aber nicht unmittelbar anwendbar sei. Das relevante
Kriterium bestehe darin, zu ermitteln, ob der entsprechende Markteintritt eine Erho-
hung der Preise gegeniiber dem Niveau vor der Transaktion verhindere. Uberdies ste-
he der Umstand, dass Ryanair regelmifSig hohe Gewinne erziele, im Widerspruch zu
ihrer Behauptung, dass sie das Wachstum der Zahl der Fluggéste dadurch maximiere,
dass sie keine hohen Preise praktiziere, wenn sie der einzige Betreiber sei. Im Ubri-
gen habe keine andere Fluggesellschaft als Aer Lingus eine mit Ryanair vergleichbare
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Kostenbasis und vergleichbare gebundene Vermogenswerte, um einen Wettbewerb
ab Dublin aufzunehmen. Fiir einen neuen Marktteilnehmer mit einem Basisflughafen
am Zielort der Strecke seien die mit einem Eintritt verbundenen ,,Opportunititskos-
ten” hoher als die von Aer Lingus, da er mehr Moglichkeiten habe, die Maschinen
auf Strecken einzusetzen, auf denen ein weniger lebhafter Preiswettbewerb herrsche.
Ein Markteintritt in Konkurrenz zu dem Betreiber mit den niedrigsten Kosten sei
riskant und angesichts der erforderlichen Investitionen potenziell unrentabel. Diese
Verbindung von verlorenen Anlaufinvestitionen mit potenziell niedrigen Einkiinften
bilde eine Eintrittsbarriere.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Hinsichtlich der Analyse der Eintrittsbarrieren ist auf die Priifung der Kommission
abzustellen, ob der Eintritt neuer Wettbewerber als hinreichender Wettbewerbsdruck
angesehen werden kann, um die potenziellen wettbewerbswidrigen Auswirkungen
der Transaktion zu verhindern oder ihnen entgegenzuwirken. In der vorliegenden
Rechtssache gehen diese wettbewerbswidrigen Auswirkungen darauf zuriick, dass
das Wettbewerbsverhiltnis zwischen Ryanair und Aer Lingus entfiele, wodurch die
Marktmacht von Ryanair auf einer bedeutenden Zahl von Strecken verstarkt wiirde.
Die Riigen der Kldgerin gegen diesen Teil der Beurteilung sind im Rahmen der Prii-
fung des ersten Klagegrundes gepriift und zuriickgewiesen worden. Daneben werden
sie im Rahmen des dritten Klagegrundes fiir die einzelnen Strecken beurteilt.

In diesem Zusammenhang ist das Vorbringen der Klédgerin, das Ausbleiben von
Eintritten auf den von ihr betriebenen Strecken ab Dublin zeuge davon, dass ihre
Preise und ihre Kapazitit so wettbewerbsfihig seien, dass kein Wettbewerber daran
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interessiert sei, mit ihr in Wettbewerb zu treten, fiir die Analyse nicht relevant. Selbst
wenn dieses Vorbringen zutreffen sollte, bezieht es sich auf eine Wettbewerbssitua-
tion, in der Aer Lingus als Wettbewerber von Ryanair auftritt oder der wahrschein-
lichste potenzielle Wettbewerber ist. In diesem Stadium der Analyse ist allerdings
nicht auf die aktuelle Situation abzustellen, sondern auf die Situation nach dem Zu-
sammenschluss auf den von Ryanair/Aer Lingus dominierten Strecken.

Die Analyse der Kommission zu den Eintrittsbarrieren kann auch nicht durch das
Vorbringen der Klédgerin in Frage gestellt werden, sie beabsichtige nicht, nach der
Transaktion hohere Preise als die anzuwenden, die sich aus dem Wirken des Wett-
bewerbs ergidben, wie der Umstand zeige, dass die von ihr praktizierten Preise auf
den Strecken, auf denen sie gegenwirtig der einzige Beforderer sei, ebenso niedrig
oder sogar noch niedriger seien als die Preise, die sie auf den Strecken anwende, auf
denen sie sich Wettbewerbern gegeniibersehe. Entsprechend dem Vorbringen der
Kommission unterscheidet sich die Fusionskontrolle namlich von der Kontrolle des
Missbrauchs einer beherrschenden Stellung in dem Sinne, dass Marktstrukturen und
nicht das Verhalten von Unternehmen kontrolliert werden. Mit der Fusionskontrol-
le wird bezweckt, auf der Grundlage einer Untersuchung der voraussichtlichen Ent-
wicklung der Marktstrukturen die Durchfithrung einer Transaktion zu verhindern,
durch die ein wirksamer Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesent-
lichen Teil desselben erheblich behindert wiirde, insbesondere durch Begriindung
oder Verstarkung einer beherrschenden Stellung. Hinsichtlich der Preise kommt es
somit auf das Kriterium an, mit dem sich bestimmen ldsst, ob der Markteintritt eines
neuen Wettbewerbers eine Erhohung der Preise gegeniiber dem vor der Transakti-
on herrschenden Niveau verhindern konnte. Das Preiskriterium ist nicht das einzi-
ge Kriterium, das herangezogen werden kann, da die Durchfithrung der Transaktion
auch die verfugbare Kapazitit, die Auswahl oder die Qualitdt der Dienstleistungen
oder die Innovation betreffen kann.

Ohne Aer Lingus wire die Versuchung fiir Ryanair grof3, ihre Gewinne zu maximie-
ren, um von dem fehlenden Wettbewerbsdruck nach der Ubernahme ihres wesent-
lichen tatsdchlichen oder potenziellen Wettbewerbers auf den betroffenen Mérkten
zu profitieren. Die Absichten von Ryanair hinsichtlich der Nutzung von Aer Lingus
oder ihre Tarifpraxis in der Vergangenheit stellen die Uberzeugungskraft dieses
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strukturellen Risikos, das aus der Analyse der wettbewerbswidrigen Auswirkungen
in Verbindung mit dem Wegfall des Wettbewerbs zwischen den fusionierenden Par-
teien hervorgeht, nicht in Frage.

Nach alledem kann der Kommission daher nicht vorgeworfen werden, sie habe die
Wettbewerbssituation falsch beurteilt, indem sie das Geschéftsmodell von Ryanair
bei der Beurteilung der Wahrscheinlichkeit von Eintritten auf den betroffenen Mark-
ten nicht hinreichend berticksichtigt habe.

4. Zu den Vorteilen in Verbindung mit Betriebsbasen in Irland

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin bestreitet einleitend, dass die von ihr und Aer Lingus angeblich gehalte-
ne ,starke Position“ auf ihren bedeutenden Basen in Irland beruhe. Die Kommission
habe den Begriff der Basis nicht definiert und lediglich behauptet, dass die starke
Prasenz von Ryanair und Aer Lingus auf dem Flughafen Dublin ihnen einen Vor-
teil gegeniiber rivalisierenden Fluggesellschaften verschaffe. Die angeblichen Vortei-
le ergiben sich indessen aus dem Netz von Ryanair und nicht aus ihren Basen. Im
Ubrigen habe die Kommission den Antworten der Wettbewerber und interessierter
Dritter auf den Fragebogen zu den Basen, insbesondere der Antwort des irischen

II - 3568



254

RYANAIR / KOMMISSION

Verkehrsministeriums, das den Zusammenschluss abgelehnt habe, ein erhebliches
Gewicht beigemessen. Auch habe die Kommission die Relevanz der Daten verneint,
die Ryanair vorgelegt habe, um darzutun, dass sie aus der Basis in Dublin keinen
Vorteil ziehe, und um die Situation mit der der Basen in Charleroi und Hahn zu ver-
gleichen (vgl. den Bericht von RBB Economics vom 20. Februar 2007 tiber Eintritts-
barrieren und den Vermerk des beigeordneten Generaldirektors von Ryanair vom
28. November 2006 iiber die wirtschaftlichen Aspekte einer Flugbasis). Die Kommis-
sion habe so die Beweislast umgekehrt und sich nicht wie ein ,,objektiver und unpar-
teiischer Entscheider” verhalten.

Erstens macht die Klédgerin geltend, dass bei den Basen keine Skalenvorteile bestiin-
den. Die von Aer Lingus vorgenommene Berechnung der Kosteneinsparungen mit
Datum vom 19. Februar 2007, auf die die Kommission in Fn. 414 der angefochte-
nen Entscheidung Bezug nehme, beruhe auf Hypothesen. Aer Lingus, deren Flot-
te im Wesentlichen in Dublin stationiert sei, konne nicht zwischen Einsparungen
in Verbindung mit der Grofie der Flotte und solchen aufgrund der Gréfie der Ba-
sis unterscheiden. Die Kundendienstleistungen und der Betrieb am Boden koénnten
ndmlich problemlos an den Flughafen Dublin vergeben werden, ohne dass dies den
Fluggesellschaften, die dort nicht tiber eine Basis verfiigten, zum Nachteil gereiche.
Ryanair selbst setze Subunternehmer fiir ihre Gepéckabfertigung am Boden ein.
Die Dublin Airport Authority plc (Betreibergesellschaft der Flughéfen Dublin, Cork
und Shannon) biete Ryanair hinsichtlich des Zugangs zu den Abfertigungssystemen
keine besseren Bedingungen an als anderen Gesellschaften, und die Informations-
schalter konnten problemlos mit anderen Fluggesellschaften geteilt werden. In Bezug
auf Storungen weist die Kldgerin darauf hin, dass sie auf ihren insgesamt 23 Basen
»reihum® 4 Reserveflugzeuge einsetze. Eventuelle Kostenvorteile aufgrund der Zu-
sammenlegung der Reserveflugzeuge hingen somit mit der Flotte und nicht mit der
Basis zusammen. Zu den Zeitnischen und den Standpldtzen tragt die Kldgerin zu-
nichst vor, dass die Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993
iiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der
Gemeinschaft (ABL L 14, S. 1) gebiete, dass Neubewerber bei der Zuteilung neuer Zeitni-
schen gegeniiber schon priasenten Fluggesellschaften begiinstigt wiirden. Auflerdem
wiirden schon prisente Fluggesellschaften und Neubewerber bei der Zuteilung von
Standplétzen gleichbehandelt, und eine auf einem Flughafen schon présente Flugge-
sellschaft profitiere nicht von Vorteilen gegentiber einem Neubewerber. Die Klagerin
trégt ferner vor, dass sie entgegen den Angaben in Randnr. 383 der angefochtenen
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Entscheidung keine ,stidrkere Verhandlungsposition“ gegentiber den Flughéifen und
den Aufsichtsbehorden innehabe. Ryanair komme auf dem Flughafen Dublin nicht
in den Genuss von Nachlidssen aufgrund ihrer Grofle und hege nicht die Hoffnung,
solche nach dem Zusammenschluss zu erhalten. Was die im Rahmen von Verhand-
lungen mit ihren Lieferanten erzielten Vorteile anbelange, betrifen die wichtigsten
Kostenelemente von Ryanair ihr Gesamtnetz und bestimmten sich nicht nach Maf3-
gabe eines einzelnen Flughafens.

Zweitens trigt die Klagerin vor, dass sie entgegen der Darstellung in Randnr. 384 der
angefochtenen Entscheidung auf dem Flughafen Dublin keinen auflergew6hnlichen
Wettbewerbsvorteil aus ihrer Grof3e ziehe. Beispielsweise fiihre sie mit ihrem einzi-
gen Flugzeug, das in Cork stationiert sei, sechs Rotationen am Tag durch, wiahrend
sie mit ihren 19 in Dublin stationierten Flugzeugen im Durchschnitt nur 4 Rotationen
am Tag durchfiihre. Auch ihre Kosten auf den verschiedenen Flughifen, von denen
aus sie nur ein oder zwei Fliige am Tag durchfiihre, seien mit den Kosten auf ihren Ba-
sen vergleichbar oder sogar niedriger. AufSerdem konnten andere Fluggesellschaften
ein Flugzeug von ihren bestehenden Strecken abziehen oder ein zusitzliches Flug-
zeug einsetzen und ihre Basen am anderen Ende der Strecken, mit denen die Flugha-
fen Dublin, Shannon und Cork angebunden wiirden, nutzen, um mit der fusionierten
Einheit zu konkurrieren. Ryanair macht zudem geltend, sie habe dargetan, dass eine
Erhohung der Zahl ihrer in Dublin stationierten Flugzeuge keinen spiirbaren Einfluss
auf ihre Betriebskosten habe. Mit der Existenz eines Vorteils in Dublin sei schlieflich
kaum vereinbar, dass Ryanair freiwillig Fliige vom anderen Ende der Strecke aus nach
Dublin betreibe.

Drittens tragt die Kldgerin vor, dass sie entgegen den Angaben in den Randnrn. 389
bis 392 der angefochtenen Entscheidung aufgrund grofierer Operationen ab einem
Flughafen nicht iiber eine schnellere Reaktionsfihigkeit auf Verianderungen der
Nachfrage verfiige. Die Fluggesellschaften, die keine Basis in Irland besiflen, hitten
nidmlich denselben Zugang zu Informationen wie die Fluggesellschaften mit einer Ba-
sis in Irland. Uberdies seien saisonale Effekte fiir alle Fluggesellschaften leicht vorher-
zusehen. Schliefilich iibten die Charterfluggesellschaften in der Hochsaison und bei
besonderen Anlissen einen effektiven Wettbewerbsdruck aus. Auch wenn sie nicht
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iiber eine Basis in Dublin verfiigten, seien diese Gesellschaften beispielsweise in der
Lage, Fliige in der Wintersaison, wenn es Schnee gebe, durchzufiihren, und es komme
deshalb kaum darauf an, ob sie das Jahr iiber mehrere Fliige pro Tag anbéten.

Viertens meint die Klagerin, dass die Konkurrenten mit einer Basis in Dublin entge-
gen der in den Randnrn. 555 bis 560 der angefochtenen Entscheidung dargestellten
These einen Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit ausiibten. Es sei falsch,
aufgrund anderer Geschiftsmodelle und gegenwirtig unbedeutender Operationen
davon auszugehen, dass CityJet und Aer Arann ihre Dienstleistungen nach Dublin
nicht ausweiten und einen gesteigerten Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit
ausiiben konnten. Die Kommission habe sich insbesondere zu sehr auf die bedeuten-
de Geschiftskundschaft von Aer Arann konzentriert, ohne das rasche Wachstum und
die Absicht dieser Gesellschaft, einen aggressiven Wettbewerb gegentiber Ryanair zu
betreiben, hinreichend zu beriicksichtigen. Ferner gehe entgegen den Ausfithrungen
der Kommission in den Randnrn. 400 und 560 der angefochtenen Entscheidung auch
von den Gesellschaften, die iber Nacht ein Flugzeug auf dem Flughafen Dublin park-
ten, Druck aus. Eine Gesellschaft miisse ndmlich keine Basis nutzen, um Fliige am
Morgen und am Abend durchzufiihren.

Fiinftens iibten die Wettbewerber mit einer Basis am anderen Ende der Strecken ab
Dublin einen Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit aus. Da Irland ein ,klares
Touristenziel” sei, stammten die meisten Fluggiste namlich aus anderen Landern,
was jedenfalls fiir die Strecken gelte, fiir die Daten verfiigbar seien. Nach dem Gedan-
kengang der Kommission wire damit eine Basis in Irland in Wirklichkeit ein Nach-
teil. Wenn die meisten Fluggesellschaften, die den Flughafen Dublin anflégen, dort
keine Basis errichtet hitten, dann sei dies im Ubrigen deshalb der Fall, weil sie darin
keinen Nutzen sahen.
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Sechstens tragt die Kldgerin vor, dass Fluggesellschaften, die Punkt-zu-Punkt-Strecken
ohne Anschluss an eine Basis, sogenannte ,W-Strecken“ bedienten, auf bestimmten
Strecken einen effektiven Wettbewerbsdruck ausiibten. Solche Strecken seien selbst
dann rentabel, wenn am Tag nur ein bis zwei Hin- und Riickfliige zwischen Zielen, an
denen die Gesellschaften nicht iiber eine Basis verfiigten, durchgefiihrt wiirden, wie
es bei Ryanair auf bestimmten Strecken der Fall sei.

Die Kommission tritt dieser Argumentation unter Bezugnahme auf die angefochtene
Entscheidung entgegen. Sie erkennt im Ubrigen an, dass Skalenertrige auf der Ebene
des Netzes und der Flotte moglich seien. So sei easyJet die einzige Billigfluggesell-
schaft, die Tatigkeiten in mit Ryanair vergleichbarem Umfang ausiibe. Ryanair kénne
allerdings die Existenz von Skalenertrédgen, die sich aus dem Betrieb einer Basis oder
eines Netzes ergidben, nicht bestreiten, ohne ihren eigenen Argumenten hinsichtlich
der Effizienzgewinne zu widersprechen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Im Rahmen der Analyse der Einstiegs- oder Eintrittsbarrieren, die Gegenstand des
vorliegenden Klagegrundes ist, hat die Kommission in der angefochtenen Entschei-
dung die ,Einstiegsbarrieren [aufgrund der] starke[n] Position von Ryanair und Aer
Lingus mit groflen Flugbasen in Irland“ gepriift (Abschnitt 7.8.3 der angefochtenen
Entscheidung). Die Kommission meint, der Umstand, dass Ryanair und Aer Lingus
von derselben Basis in Dublin aus operierten und auch in Cork und Shannon aktiv seien,
sei einer der Griinde, warum sie fiireinander die ,,grofiten Konkurrenten® auf Stre-
cken von und nach Irland seien (Randnr. 552 der angefochtenen Entscheidung). Inso-
weit ergibt sich aus der Entscheidungspraxis der Kommission, dass die Skalenertrage,
die von der Flexibilitit der Vermogenswerte an der Flugbasis und von der Fihigkeit
zur Verteilung von fixen Kosten tiber mehrere Strecken stammen, eine Barriere fiir
einen Eintritt darstellen und dass ,eine Fluggesellschaft mit einer etablierten Basis an
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Operationen auf einem bestimmten Flughafen von deutlichen Kostenvorteilen pro-
fitiert. Diese Einstiegsbarriere wire im vorliegenden Fall angesichts der Allianz von
zwei Fluggesellschaften mit einer ausgeprégten Priasenz auf ein und demselben Flug-
hafen besonders stark (Randnr. 553 und Fn. 557 der angefochtenen Entscheidung).

In diesem Kontext hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung gepriift,
unter welchen Bedingungen andere Fluggesellschaften den Wettbewerbsdruck, der
infolge des Zusammenschlusses entfiele, ausgleichen konnten und in welchem Maf3
das Fehlen einer Basis in Dublin méglicherweise eine Einstiegsbarriere darstellt. Sie
hat drei Hypothesen gepriift: die eines Einsteigers, der eine Basis in Dublin errich-
tet, die eines Einsteigers, der bereits tiber eine Basis am anderen Ende der Strecke
verfligt, und die eines Einsteigers, der auf einer Grundlage ,von Strecke zu Strecke”
eintritt, ohne iiber eine Basis an einem der beiden Enden einer Strecke zu verfiigen
(Randnr. 554 und Abschnitte 7.8.3.1 bis 7.8.3.5 der angefochtenen Entscheidung).
Die Kommission hat dabei den Schluss gezogen, dass es keine hinreichenden Anzei-
chen dafiir gebe, dass eine neue Fluggesellschaft eine Flugbasis in Dublin oder Cork
und Shannon einrichten werde (Abschnitt 7.8.3.2 der angefochtenen Entscheidung),
und dass ein Markteintritt mit einer Basis am Zielort und ein Eintritt ohne Basis
im Allgemeinen nicht ausreichten, um den Wettbewerbsdruck zu ersetzen, den die
fusionierenden Parteien vor der geplanten Transaktion aufeinander ausiibten (Ab-
schnitt 7.8.3.5 der angefochtenen Entscheidung, insbesondere Randnr. 584).

Die von der Klédgerin gegen diese Beurteilung vorgebrachten Riigen betreffen entwe-
der die zuvor getroffene Feststellung, dass Aer Lingus und sie iiber eine grof3e Ba-
sis am Flughafen Dublin verfiigten, was ihnen einen Wettbewerbvorteil verschaffe
(Abschnitt 7.3.4 der angefochtenen Entscheidung), oder — in oberfldchlicher Weise
— die von der Kommission im Rahmen der Analyse der Einstiegsbarrieren getrof-
fene Feststellung, dass Wettbewerber mit einer vorhandenen Basis in Dublin wahr-
scheinlich keinen effektiven Wettbewerbsdruck auf die fusionierenden Parteien er-
zeugen dirften, und die daraus gezogenen Schlussfolgerungen (Abschnitte 7.8.3.1
und 7.8.3.2 der angefochtenen Entscheidung).
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Einleitend ist darauf hinzuweisen, dass die Riigen der Klédgerin zu dem Wettbewerbs-
vorteil, den die Existenz einer Basis in Dublin Aer Lingus und ihr verschaffe, im Rah-
men der Priifung des ersten Klagegrundes untersucht und zuriickgewiesen worden
sind. Sie werden ferner im Rahmen des dritten Klagegrundes fiir die einzelnen Stre-
cken beurteilt. Die folgende Beurteilung gilt daher nur insoweit, als Umstande geriigt
werden, auf die die Kommission in der angefochtenen Entscheidung abgestellt hat,
um ihre Analyse der Einstiegsbarrieren in Verbindung mit der ,starken Position” von
Ryanair und Aer Lingus in Irland zu stiitzen.

Somit geniigt, was das Vorbringen betrifft, die Kommission habe den Begriff der Ba-
sis nicht definiert (siehe oben, Randnr. 253), der Hinweis, dass sich eine solche De-
finition beispielsweise in Randnr. 44 der angefochtenen Entscheidung findet, in der
der Begrift ,Basis” zur Charakterisierung von Flughifen verwendet wird, auf denen
Fluggesellschaften ihre Flugzeuge stationieren und auf die sie ihren Betrieb konzen-
trieren, indem sie hauptséichlich Fliige von und zu diesen Basisflughéfen anbieten. In
Abschnitt 7.3.4 der angefochtenen Entscheidung ist dieser Begriff ausfiihrlich erklart
worden.

Zu dem Vorbringen, die Kommission habe bestimmte Informationen eher als andere
herangezogen und so die Beweislast umgekehrt (siehe oben, Randnr. 253), gentigt der
Hinweis, dass dieses Vorbringen nicht belegt wird. Die Kldgerin kann sich nicht dar-
auf beschrianken, allgemein geltend zu machen, dass die Kommission den Antworten
der Konkurrenten und interessierter Dritter, insbesondere des irischen Verkehrsmi-
nisteriums, das den Zusammenschluss abgelehnt habe, erhebliches Gewicht beige-
messen und den von ihr im Verwaltungsverfahren beigebrachten Daten, die in die
entgegensetzte Richtung wiesen, die Relevanz abgesprochen habe. In Ermangelung
von Erlduterungen, anhand deren sich nachvollziehen liefle, inwiefern die Feststel-
lungen, die in der angefochtenen Entscheidung aufgrund von wihrend der Priifung
gewonnenen Umstdnden getroffen wurden, durch die von Ryanair vorgelegten Um-
stinde, die in die entgegensetzte Richtung weisen sollen, konkret in Frage gestellt
wirden, ist dieses Vorbringen zuriickzuweisen.
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Was die Skalenertrége (siehe oben, Randnr. 254) und die Fahigkeit zur Anpassung an
die Nachfrage (siehe oben, Randnr. 256) betrifft, sind die Riigen der Klédgerin in den
entsprechenden Kontext zu stellen. Die Kommission bestreitet nicht, dass das Netz
von Ryanair, das 23 Basen umfasst, ihr erhebliche Vorteile verschaftt. Die Analyse der
Kommission betrifft allerdings die Vorteile, die in der vorliegenden Rechtssache die
Basis in Dublin und die Prédsenz in Cork und in Shannon darstellen. Gepriift werden
diese Einstiegsbarrieren — und nicht das Interesse an einem Netz mit mehreren Ba-
sen, wie es bei den Netzen von Ryanair und easyJet in Europa der Fall ist. Die Kom-
mission weist dazu in der angefochtenen Entscheidung darauf hin, dass eine Basis auf
einem Flughafen zwei hauptséchliche Vorteile mit sich bringe: Zum einen ermogliche
eine Basis einer Fluggesellschaft, von bestimmten Kostenvorteilen zu profitieren, und
zum anderen erhohe sich dadurch die Flexibilitat der Fluggesellschaft, indem es ihr
ermoglicht werde, auf Verschiebungen der Nachfrage schneller zu reagieren (Rand-
nr. 555 der angefochtenen Entscheidung).

Im Gegensatz zum Vorbringen von Ryanair, wonach jede beliebige Fluggesellschaft
in Dublin dieselben Vorteile wie sie erhalten konne, ist die von der Kommission zu
diesem Punkt durchgefiihrte Analyse keine theoretische. Insbesondere hat die Kom-
mission konkret die Situation der beiden anderen Konkurrenten mit einer Basis in
Dublin, ndmlich CityJet mit drei Flugzeugen und Aer Arann mit vier Flugzeugen —
gegeniiber den 22 Kurzstreckenflugzeugen von Aer Lingus und den 20 Flugzeugen
von Ryanair —, gepriift. Sie hat darauf hingewiesen, dass diese Konkurrenten ihre je-
weilige Basis in den letzten Jahren nicht wesentlich ausgebaut hitten und dies aus ih-
nen jeweils eigenen Griinden nicht planten (Randnrn. 556 bis 558 der angefochtenen
Entscheidung). Die Kommission hat ferner hervorgehoben, dass jede Expansion in
Dublin das Problem der Uberlastung dieses Flughafens verstirke und zu Problemen
hinsichtlich der Zeitnischen auf einigen Zielflughéfen fithren konne (Randnr. 559).
Dariiber hinaus gehe aus der wiahrend der vertieften Priiffung vorgenommenen Ana-
lyse hervor, dass keine der Fluggesellschaften, die Ryanair als potenzielle Wettbewer-
ber aufgelistet habe, im Fall einer Preiserh6hung nach dem Zusammenschluss eine
Basis in Irland einrichten werde (Randnr. 562 und Fn. 563 und 564 der angefochtenen
Entscheidung). Mehrere von Ryanair angefithrte Wettbewerber hitten sich im Ubri-
gen in den letzten Jahren von einer von ihnen bedienten Strecke nach Dublin zuriick-
gezogen (wie etwa British Airways von der Strecke Dublin-London [Heathrow] und
Alitalia von der Strecke Dublin—Mailand). Mit den Argumenten der Klagerin zu die-
sem Punkt (siehe oben, Randnr. 257) wird nur der Inhalt der angefochtenen Entschei-
dung wiedergegeben und geltend gemacht, dass er falsch sei, ohne dass allerdings
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erldutert wiirde, inwieweit sich die Tatigkeiten von CityJet und Aer Arann entwickeln
wiirden — obwohl in der angefochtenen Entscheidung iiberzeugende Griinde dafiir
angefiihrt werden, dass dies nicht der Fall sei.

Was den Einfluss der Linien- oder Charterfluggesellschaften mit einer wiahrend einer
Saison oder eines Jahres tiber Nacht in Dublin geparkten Maschine betrifft (siehe
oben, Randnrn. 256 und 257), hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung
zu Recht darauf hingewiesen, dass die Vorteile, iiber die diese Gesellschaften verfiig-
ten, nicht mit denen vergleichbar seien, die sich aus der Nutzung einer Basis ergi-
ben, insbesondere hinsichtlich der Flexibilitit des Wechsels zwischen verschiedenen
Strecken, der Umverteilung von Flugzeugen, der Minimierung von Stérungskosten,
des Austauschs von Besatzungen, der Kundenbetreuung oder der Markenbekannt-
heit (Randnr. 560 der angefochtenen Entscheidung). Im vorliegenden Fall kommt es
indessen auf die mit dem Betrieb einer Basis verbundenen Vorteile an und nicht auf
die Moglichkeit, mit einem Flugzeug Fliige zu bestimmten Zielen durchzufiihren.

In Bezug auf die Nutzung der Flugzeuge (siehe oben, Randnr. 255) kritisiert die Klage-
rin eine von der Kommission im Stadium der Priifung ihres Konkurrenzverhiltnisses
mit Aer Lingus durchgefithrte Analyse (Randnr. 384 der angefochtenen Entschei-
dung). Der zwischen dem in Cork stationierten Flugzeug und den in Dublin statio-
nierten Flugzeugen bestehende Unterschied hinsichtlich des Nutzungsgrads ist fir
die Beurteilung des Vorteils, den die Nutzung der Basis Dublin als solche verschaftt,
nicht relevant. In der angefochtenen Entscheidung fithrt die Kommission jedoch die-
sen Vorteil an (Randnrn. 552 ff. der angefochtenen Entscheidung).

Was die Hypothesen eines Markteintritts iiber einen Basisflughafen am anderen Ende
der jeweiligen Strecke oder iiber eine Strecke ohne Anschluss an eine Basis betrifft
(siehe oben, Randnrn. 258 und 259), werden mit den Argumenten der Kligerin nur
die in der angefochtenen Entscheidung getroffenen Feststellungen wiedergegeben,
ohne dass diese damit in Frage gestellt werden konnen. Diese Argumente sind im
Wesentlichen theoretischer Art und gehen nicht auf die konkreten Umstidnde ein,
die in der angefochtenen Entscheidung fiir den Schluss darauf angefithrt werden,
dass sich potenzielle Markteinsteiger mit einer Basis am anderen Ende einer Stre-
cke erheblichen Nachteilen gegeniibersihen (Abschnitt 7.8.3.3 der angefochtenen
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Entscheidung) und dass der Punkt-zu-Punkt-Einstieg einer neuen Linienfluggesell-
schaft auf einer Strecke ohne Basis unwahrscheinlich sei (Abschnitt 7.8.3.4 der ange-
fochtenen Entscheidung).

Nach alledem sind die Argumente der Klédgerin in Bezug auf die Kritik an der Ana-
lyse der Einstiegsbarrieren, die die Vorteile in Verbindung mit einer Betriebsbasis in
Irland darstellen, zuriickzuweisen.

5. Zu den Kosten und Risiken in Verbindung mit einem Markteintritt

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin bestreitet, dass ihre Marke und ihre Vermarktungstechniken — ebenso
wie die von Aer Lingus — einen Wettbewerbsvorteil darstellen konnten. Die rasche
Expansion von Ryanair in den letzten Jahren reiche aus, um darzutun, dass der Be-
sitz einer anerkannten Marke fiir den Eintritt in einen neuen Markt nicht notwendig
sei. Ebenso belege der erfolgreiche Eintritt von easyJet auf innerfranzésischen Stre-
cken, dass lokale Fluggesellschaften aus diesem Umstand keinen Vorteil z6gen. Such-
maschinen und Preisvergleichsanbieter im Internet erleichterten die Aufgabe neuer
Marktteilnehmer, und jedenfalls seien die Kosten in Verbindung mit der Vermark-
tung sehr niedrig, wenn man sie zu den Strecken oder den beférderten Fluggésten in
Bezug setze.
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o Die Kldgerin macht ferner geltend, dass der européische Flugverkehrssektor ein ty-
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pisches Beispiel fiir niedrige Einstiegsbarrieren wegen der geringen Hohe potenziell
verlorener Anlaufkosten sei. Aufgrund von zahlreichen Leasingmoglichkeiten und
anderen bei der Industrie erhéltlichen Finanzierungsarten seien diese Kosten nicht
besonders hoch. Die von der Kommission in Randnr. 621 der angefochtenen Ent-
scheidung erwihnten ,,Opportunitidtskosten in Bezug auf die Flugzeuge und die zu-
satzlichen Investitionen in neue Flugzeuge seien insoweit keine potenziell verlorenen
Anlaufkosten. Die entsprechenden Flugzeuge konnten namlich leicht auf Sekundér-
markten verkauft oder vermietet werden. Es sei Sache der Kommission, darzutun,
dass so hohe potenziell verlorene Anlaufkosten anfielen, dass sie eine Einstiegsbarri-
ere bildeten.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission den Standpunkt vertreten,
dass die Kosten und die Risiken eines Eintritts ,[a]uf einem Markt, der bereits von
zwei starken Fluggesellschaften mit etablierten Marken bedient wird®, erheblich
wiren (Abschnitt 7.8.4 der angefochtenen Entscheidung). Der Anteil dieser beiden
Gesellschaften betrage zusammen 68 % am gesamten Passagierflugverkehr und 80 %
am relevanten innereuropdischen Kurzstreckenpassagierflugverkehr von und nach
Irland.

Um das Vorbringen von Ryanair zu diesem Punkt zu widerlegen, hat die Kommission
dargelegt, dass die Bekanntheit eine Zutrittsschranke darstellen konne, wie sich aus
den Leitlinien (Ziff. 71 Buchst. c) und ihrer fritheren Entscheidungspraxis im Perso-
nenflugverkehrssektor ergebe. Sowohl Aer Lingus als auch Ryanair hétten in Irland
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eine ,etablierte Position”, was wegen der auf dem irischen Markt erworbenen Er-
fahrung, der Markenbekanntheit aufgrund dieses Umstands und deshalb, weil ein
Markteintritt hohe Werbekosten erfordere, einen erheblichen Vorteil darstelle (Rand-
nrn. 588 bis 591 und Abschnitte 7.8.4.1 bis 7.8.4.3 der angefochtenen Entscheidung).

Was die Vorteile in Verbindung mit der Marke und den Vermarktungskosten betriftt,
weist die Kldgerin mit ihren Argumenten entweder auf ihre besondere Situation —
ihre Bekanntheit wird von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung zu
Recht hervorgehoben — oder auf die Situation auf einem anderen Markt als Irland
hin. Es ist indessen wenig wahrscheinlich, dass sich eine andere Fluggesellschaft
gleiche Ergebnisse ohne erhebliche Investitionen zugutehalten kann. Ebenso ist hin-
sichtlich des vorgenommenen Vergleichs mit der Situation von easyJet in Frankreich
darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen Entscheidung unter-
strichen hat, dass es dieser Gesellschaft nicht gelungen sei, in Irland Fuf} zu fassen
(Randnrn. 635 ff. der angefochtenen Entscheidung). Mit diesen Argumenten lésst
sich somit der Schluss, zu dem die Kommission in der angefochtenen Entscheidung
gelangt ist, dass ndmlich ein neuer Marktteilnehmer gesteigerte Vermarktungskosten
zu tragen hitte, um gegeniiber der fusionierten Einheit mit zwei in Irland sehr weit
bekannten Marken bestehen zu konnen, nicht in Frage stellen.

Was die Behauptung der Kommission betriftt, fiir Wettbewerber bedeute ein Eintritt
ein hohes Risiko wegen der verlorenen Anlaufkosten (Abschnitt 7.8.4.4 der angefoch-
tenen Entscheidung), sind die Argumente der Klédgerin zu allgemein, um deren Stich-
haltigkeit in Frage zu stellen. Insbesondere hatte die Kommission im vorliegenden
Fall nicht allgemein darzutun, dass so hohe verlorene Anlaufkosten anfallen, dass sie
eine Einstiegsbarriere bilden. Sie musste lediglich erldutern, warum bestimmte verlo-
rene Anlaufkosten Einstiegsbarrieren bilden, die einen potenziellen Einsteiger davon
abhalten konnen, in Wettbewerb mit der fusionierten Einheit zu treten. Die nihere
Bestimmung eines solchen Abschreckungseffekts kann im Rahmen der Analyse von
Einstiegsbarrieren ohne Weiteres berticksichtigt werden.
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Die angefochtene Entscheidung enthélt insoweit hinreichende Beweise, um die dort
aufgestellten Behauptungen zu stiitzen. So hat die Kommission in der angefochtenen
Entscheidung zu Recht dargelegt, dass ein Einstieg in Irland erhebliche Ausgaben er-
fordere, um gegentiber Ryanair und Aer Lingus eine Marke zu etablieren und Zugang
zu neuen Kunden zu bekommen. Diese Ausgaben stellen den wesentlichen Teil der
mit der Er6ffnung einer Strecke verbundenen Ausgaben dar, wie es in der Aussage
heifit, die die Kommission in der angefochtenen Entscheidung anfiihrt (Fn. 610 der
angefochtenen Entscheidung). Weitere verlorene Anlaufausgaben fallen zwingend
fiir die zusétzlichen Investitionen fiir den Kauf, die Anmietung oder die Umsetzung
eines Flugzeugs von einer Strecke auf eine andere sowie die Einrichtung und den Be-
trieb dieses Flugzeugs und die damit verbundenen Dienstleistungen an (Randnr. 621
der angefochtenen Entscheidung).

Nach alledem sind die Argumente der Kldgerin in Bezug auf die Kritik an der Ana-
lyse der Einstiegsbarrieren in Form der Kosten und Risiken eines Markteintritts
zuriickzuweisen.

6. Zum Ruf von Ryanair als Einstiegsbarriere

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trigt vor, ihre — dank ihrer reduzierten Kosten auf niedrige Preise ge-
stiitzte — aggressive Preispolitik stelle entgegen der Darstellung der Kommission in
den Randnrn. 624 bis 660 der angefochtenen Entscheidung keine Einstiegsbarrie-
re dar. Das Verhalten von Ryanair sei fiir einen Marktteilnehmer auf einem libera-
lisierten Markt normal. Auflerdem habe die Kommission nicht dargetan, dass den
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Verbrauchern ein tatséchlicher Schaden dadurch entstanden sei, dass Ryanair Preise
anwende, die tiber dem Wettbewerbsniveau lidgen, sobald der jeweilige Wettbewer-
ber den Markt verlassen habe. In Wirklichkeit erhielten die Verbraucher nach dem
Ausscheiden des Wettbewerbers bessere Dienste als vor seinem Einstieg. Schlief3lich
sei es zahlreichen Fluggesellschaften gelungen, ihre Flugzeuge auf Flughéifen zu sta-
tionieren, auf denen Ryanair bereits {iber eine wichtige Basis verfiigt habe, etwa auf
dem Flughafen Charleroi.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Die Kommission hat in den Randnrn. 624 bis 660 der angefochtenen Entscheidung
dargelegt, inwieweit ein hohes Risiko ,aggressiver GegenmafSnahmen” seitens Ryan-
air/Aer Lingus bestehe, sofern ein potenzieller Wettbewerber versuche, auf einer
der von dem Zusammenschluss betroffenen Strecken einzutreten (Abschnitt 7.8.5
der angefochtenen Entscheidung). Dieser Schluss beruht auf den Ergebnissen der
von der Kommission durchgefiihrten Umfrage, aus denen hervorgeht, dass Ryanair
dafiir bekannt ist, im Fall eines Neueintritts in den irischen Markt einen aggressiven
Wettbewerb zu liefern, insbesondere durch die zeitweise Senkung ihrer Preise und
die Erweiterung ihrer Kapazititen, um den neuen Wettbewerber auf den Strecken
nach oder von Irland zu verdrangen (Randnr. 625 und Fn. 615 der angefochtenen
Entscheidung).
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Auf das von Ryanair im Verwaltungsverfahren vorgetragene Argument, fiir potenziel-
le Konkurrenten bestehe kein reales Risiko ,aggressiver Gegenmafinahmen* seitens
Ryanair/Aer Lingus, da Ryanair unabhingig davon, ob ein Konkurrent auf derselben
Strecke aktiv sei, in jedem Fall dieselben niedrigen Preise berechne, hat die Kommis-
sion in der angefochtenen Entscheidung entgegnet, dass aus der Umfrage hervorgehe,
dass Ryanair die Preispolitik seiner Konkurrenten beriicksichtige, um entsprechend
zu handeln (Randnrn. 627 bis 634 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommis-
sion hat dazu mehrere detaillierte Beispiele dargestellt, die den Eintrittsversuch von
easyJet (Abschnitt 7.8.5.1 der angefochtenen Entscheidung), den Eintrittsversuch von
MpyTravelLite (Abschnitt 7.8.5.2 der angefochtenen Entscheidung) und den Eintritts-
versuch von Go Fly (Abschnitt 7.8.5.3 der angefochtenen Entscheidung) betreffen.

Es ist festzustellen, dass mit den Argumenten der Klidgerin zu dieser Analyse nur
die Argumentation wieder aufgenommen wird, die zuvor im Verwaltungsverfahren
vorgetragen und in der angefochtenen Entscheidung zuriickgewiesen wurde. In der
angefochtenen Entscheidung hat die Kommission indessen in rechtlich hinreichen-
der Weise die Umstdnde dargelegt, die den Schluss zu stiitzen vermdgen, dass Ryan-
air systematisch die Preise senkt und ihre Frequenzen erhoht, wenn Konkurrenten
in den irischen Markt eintreten. Wie in der angefochtenen Entscheidung dargelegt
wird (Abschnitt 7.8.5.4 der angefochtenen Entscheidung), wire diese Gefahr einer
aggressiven Reaktion nach dem Zusammenschluss noch gréfler, da Ryanair und Aer
Lingus zusammen zum dominanten Betreiber auf buchstablich allen Strecken von
und nach Irland wiirden. Indem sich Ryanair den Ruf schafft, jeden Wettbewerber
von einem Eintritt abzuschrecken, schaftt sie de facto eine Barriere gegeniiber dem
Eintritt neuer Wettbewerber.

Es geht insoweit nicht um die von Ryanair praktizierte Preispolitik, sondern um die
Charakterisierung des aggressiven Rufs von Ryanair als Einstiegsbarriere, und in die-
ser Hinsicht reichen die in der angefochtenen Entscheidung angegebenen Griinde
aus, um darzulegen, inwieweit das von Ryanair in der Vergangenheit gezeigte Verhal-
ten potenzielle Wettbewerber davon abschrecken kann, in einen Markt einzutreten,
auf dem sie présent ist.
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2 Folglich sind die Argumente betreffend die Analyse der Auswirkungen des Rufs von
Ryanair auf den Eintritt potenzieller Wettbewerber zuriickzuweisen.

7. Zum rechtzeitigen Zutritt

a) Vorbringen der Beteiligten

239 Die Kldgerin macht geltend, dass die Kommission in Randnr. 308 der Mitteilung der
Beschwerdepunkte angegeben habe, dass ,die Er6ffnung einer neuen Strecke von ei-
nem neuen Flughafen aus ... zwischen drei und zwo6lf Monaten in Anspruch nehmen
[kann]“ und es ,bis zu zwolf Monaten [dauert], bis ihre Rentabilitidt gewéhrleistet ist”
Anstatt den entsprechenden Eintritt als — geméf3 dem in den Leitlinien festgesetzten
Zweijahreszeitraum — rechtzeitig anzusehen, habe die Kommission in der angefoch-
tenen Entscheidung jedoch irrig den Standpunkt vertreten, dass aufgrund dieses Um-
stands hohe Einstiegsbarrieren bestiinden.

20 Die Kommission weist darauf hin, dass der genaue Zeitpunkt, zu dem der Eintritt
erfolgen miisse, von den Merkmalen und dynamischen Kréften des Marktes und den
besonderen Fihigkeiten der potenziellen Neuzuginger abhinge.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Ziff. 74 (,Rechtzeitiger Zutritt“) der Leitlinien, auf den die Kldgerin Bezug nimmt,
lautet:

»Die Kommission priift, ob ein Marktzutritt ausreichend ziigig und anhaltend mog-
lich ist, um die Ausiibung von Marktmacht zu verhindern. Der angemessene Zeit-
raum héngt von den Merkmalen und dynamischen Kraften des Marktes und den be-
sonderen Fahigkeiten der potenziellen Neuzuginger ab. Ein Eintritt ist in der Regel
jedoch nur als rechtzeitig anzusehen, wenn er innerhalb von zwei Jahren erfolgt*

Die Klagerin trdagt vor — wobei sie lediglich Randnr. 308 der Mitteilung der Be-
schwerdepunkte anfiihrt, ohne auf den Inhalt der angefochtenen Entscheidung Bezug
zu nehmen —, dass die Kommission in der angefochtenen Entscheidung die Zeit, die
erforderlich sei, um einen Eintritt von einem neuen Flughafen aus zu ermdglichen
und seine Dauerhaftigkeit zu gewihrleisten, nicht korrekt beriicksichtigt habe.

Dazu ist darauf hinzuweisen, dass die Beurteilung von Markteintrittsbarrieren von
den Merkmalen des Marktes und den Fahigkeiten der potenziellen Neuzugidnger
abhingt.

In Bezug auf den rechtzeitigen Eintritt hat die Kommission in den Leitlinien einen
Zeitraum von normalerweise nicht mehr als zwei Jahren und in der Mitteilung der
Beschwerdepunkte einen Zeitraum zwischen drei und zwolf Monaten genannt.
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Ryanair gibt ihrerseits an, dass sie fiir die Er6ffnung einer neuen Strecke nur einige
Wochen bendtige. In Wirklichkeit hiangt der entsprechende Zeitraum von der ge-
priften Situation ab.

Dabher liefert die Kommission in den Leitlinien in jedem Fall nur einen Rahmen fiir
die Analyse, den sie in den von ihr gepriften Fillen anwenden, fortentwickeln und
verfeinern kann (Ziff. 6 der Leitlinien). Im vorliegenden Fall bezieht sich der in der
Mitteilung der Beschwerdepunkte genannte Zeitraum auf die Hypothese eines Ein-
tritts von einem neuen Flughafen aus, wiahrend der von Ryanair genannte Zeitraum
dem Ruf dieses Unternehmens entspricht. Die entsprechenden Zeitraume stehen
nicht im Widerspruch zueinander und zeigen auch nicht, dass die Kommission in der
angefochtenen Entscheidung eine fehlerhafte Beurteilung vorgenommen hat.

Im Rahmen der in der angefochtenen Entscheidung durchgefiihrten Analyse der Ein-
trittsbarrieren hat die Kommission ndmlich im Wesentlichen auf die Wahrschein-
lichkeit ernsthafter Eintritte auf den betroffenen Strecken und die Frage abgestellt,
ob solche Eintritte ein hinreichendes Gewicht hitten, um die wettbewerbswidrigen
Auswirkungen der Transaktion zu verhindern. Diese Analyse wurde unter Beriick-
sichtigung der besonderen Merkmale des Marktes und seiner Akteure durchgefiihrt.
Die Klagerin legt nicht dar, inwiefern sie auf einer Fehlbeurteilung des Begriffs des
rechtzeitigen Zutritts beruhe oder inwieweit sie gedndert werden konne.

207 Folglich ist das Vorbringen zum rechtzeitigen Zutritt zurtickzuweisen.
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8. Zur Existenz rentablerer Strecken aufSerhalb Irlands

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin tragt vor, der Betrieb von Strecken ab Dublin sei entgegen der Dar-
stellung der Kommission in der angefochtenen Entscheidung (Randnrn. 661 bis 669
der angefochtenen Entscheidung) mindestens ebenso rentabel wie der Betrieb von
Strecken ,von Osteuropa oder Skandinavien aus”. Die Vermarktungskosten seien in
Irland nicht hoher als anderswo. Rund 90 Fluggesellschaften, darunter zahlreiche
Neueinsteiger, nutzten zurzeit den Flughafen Dublin. In Irland seien Sekundérflug-
héifen nicht erforderlich, da die Flughédfen Dublin, Cork und Shannon fiir Billigflug-
gesellschaften leicht zugédnglich seien. Mehrere Fluggesellschaften (British Airways,
CityJet, Lufthansa, bmi, easyJet, TAP Portugal und SkyEurope Airlines) hétten sich
bereit erklart, in den Markt, den der Flughafen Dublin darstelle, einzutreten, doch
seien diese Informationen von der Kommission vergessen oder tibergangen worden.
Die Dynamik der irischen Wirtschaft begiinstige einen solchen Eintritt.

Die Kommission tragt vor, sie habe in den Randnrn. 663 bis 668 der angefochtenen
Entscheidung empirische Daten dargelegt, aus denen hervorgehe, dass die Wettbe-
werber den irischen Markt als fiir einen Eintritt nicht attraktiv ansdhen und deshalb
kaum in diesen Markt eintreten wiirden.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission dargelegt, dass aus ihrer
Umfrage hervorgehe, dass zahlreiche Wettbewerber den irischen Markt als nicht be-
sonders attraktiv ansdhen und dass viele potenzielle Wettbewerber angegeben hitten,
dass sie eher versuchen wiirden, Strecken zu anderen Zielen zu eroffnen als nach
Irland (Randnr. 663 der angefochtenen Entscheidung).

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission fiir dieses Ergebnis mehrere
Griinde angefiihrt:

— Ein Eintritt auf diesem Markt wiirde erheblich hohere Marketingausgaben erfor-
dern als ein Eintritt auf anderen Mirkten, auf denen keine starken Billigflugge-
sellschaften mit einer starken Basis vorhanden seien (Randnr. 664 der angefoch-
tenen Entscheidung);

— der irische Markt mit nur 4 Millionen Einwohnern, weniger als der Halfte der
Bevolkerung des ,Grofiraums London®, werde als ein relativ kleiner Markt ange-
sehen (Randnr. 665 der angefochtenen Entscheidung);

— im Allgemeinen werde der ,kleine irische Markt” — im Vergleich zu den Mark-
ten ,,Osteuropa“ oder ,Skandinavien — nicht als besonders schnell wachsen-
der und gewinnbringender Markt angesehen (Randnr. 666 der angefochtenen
Entscheidung);
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— die geografische Lage von Irland sei kein Vorteil fiir einen neuen Eintritt, sondern
halte Wettbewerber eher von einem Eintritt ab (Randnr. 667 der angefochtenen
Entscheidung);

— die Anreize fiir eine Netzwerkfluggesellschaft in Bezug auf den Betrieb einer Stre-
cke zwischen Dublin und ihrem Drehkreuz (Hub) unterschieden sich von denen
einer Linienfluggesellschaft, was den Wettbewerbsdruck reduziere; eine Netz-
werkfluggesellschaft ziele hauptsichlich darauf ab, Transferfluggiste zu ihrem
Drehkreuz zu beférdern, von wo aus sie zu ihrem Endziel abreisten, wiahrend eine
Linienfluggesellschaft hauptsichlich darauf abstelle, die Nutzung des jeweiligen
Flugzeugs auf Punkt-zu-Punkt-Strecken zu maximieren (Randnr. 668 der ange-
fochtenen Entscheidung);

— Irland habe fiir Billigfluggesellschaften den Nachteil, dass es in der Region um Dublin
keine Sekundirflughéfen gebe (Randnr. 669 der angefochtenen Entscheidung).

Es ist festzustellen, dass sich diese Analyse mit den Argumenten, die die Kldgerin
gegen sie vortrégt, nicht in Frage stellen ldsst. So reicht das Vorbringen der Klagerin,
der Betrieb von Strecken ab Dublin sei mindestens ebenso rentabel wie der Betrieb
von Strecken ,von Osteuropa oder Skandinavien aus®, nicht aus, um die Aussagen
der potenziellen Konkurrenten zur Frage eines Eintritts in Dublin in Frage zu stellen
(vgl. beispielsweise Fn. 666, 668 und 669 der angefochtenen Entscheidung). Ebenso
bleibt bei dem Vorbringen zu den Vermarktungskosten die — bereits gepriifte (siehe
oben, Randnrn. 277 und 278) — besondere Situation von Ryanair auf dem irischen
Markt unberiicksichtigt. Die von Ryanair angefiihrten Beispiele fiir unlidngst erfolgte
Eintritte sind von der Kommission in Randnr. 633 der angefochtenen Entscheidung
(siehe oben, Randnr. 244) in rechtlich hinreichender Weise analysiert und zuriickge-
wiesen worden. Im Ubrigen wird die Dynamik der irischen Wirtschaft zwar von den
Marktteilnehmern beriicksichtigt, doch kann sich dieser Umstand als solcher je nach
der allgemeinen Wirtschaftslage dndern.
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303 Nach alledem sind die Argumente zuriickzuweisen, mit denen die Kldgerin bestrei-
tet, dass der Betrieb von Strecken ,von Osteuropa oder Skandinavien aus” fiir einige
Wettbewerber rentabler ist als der Betrieb von Strecken ab Dublin.

9. Zur Flughafeniiberlastung

a) Vorbringen der Beteiligten

s« Die Klagerin bestreitet, dass die angebliche Uberlastung des Flughafens Dublin eine
Eintrittsbarriere darstelle. In der Praxis sei die Verfiigbarkeit von Zeitnischen fiir ab-
fliegende Flugzeuge nur fiir eine Stunde am Morgen und fiir ankommende Flugzeuge
nur iber einen oder zwei kurze Zeitraume von bis zu einer halben Stunde am spéiten
Nachmittag und am Abend reduziert. Es komme héufig vor, dass es auf Flughifen
solche Abschnitte mit starker Aktivitit gebe und sie trotzdem bedeutende Wachs-
tumsmoglichkeiten behielten. Um drei bis vier Hin- und Riickfliige am Tag durch-
fithren zu konnen, miissten die konkurrierenden Fluggesellschaften nur die Fliige
von ihren Basen am anderen Ende der jeweiligen Strecke aus durchfiithren und die
Zeitraume vermeiden, zu denen die Start- und Landebahnen des Flughafens Dublin
stark {iberlastet seien. Auflerdem sei es trotz der von der Dublin—Airport Authority
als begrenzt angesehenen Kapazitit des Flughafens zu einem erheblichen Anstieg der
Zahl der Fluggiste in Dublin gekommen. Die Kapazitit des Flughafens diirfte auf-
grund des aktuellen grof} angelegten Entwicklungsprogramms steigen, und auf den
Strecken sei auch kurzfristig Kapazitit verfiigbar. Falls die Uberlastung der Zeitni-
schen ein Problem dargestellt habe, hitte sich dies jedenfalls entsprechend der Praxis
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der Kommission im vorliegenden Sektor leicht durch Verpflichtungen in Bezug auf
die Zeitnischen 16sen lassen.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission dargelegt, dass die Uberlas-
tung eines Flughafens eine ,zusitzliche Barriere in Bezug auf einen Eintritt“ darstelle,
und zwar hinsichtlich der Notwendigkeit, eine hinreichende Terminalkapazitit zu
erhalten, sowie der Kapazitit der Start- und Landebahnen, deren Nutzung von der
Zuteilung nur begrenzt verfligharer Zeitnischen abhénge (Abschnitt 7.8.7 der ange-
fochtenen Entscheidung, insbesondere Randnrn. 670 und 671).

Die Kommission hat ferner Einschrinkungen beziiglich der Kapazititen am Flug-
hafen Dublin analysiert (Abschnitt 7.8.7.1 der angefochtenen Entscheidung). Sie hat
dargelegt, dass die Umfrage gezeigt habe, dass die potenziellen Neueinsteiger von der
Uberlastung der Start- und Landebahnen zu Spitzenzeiten und den unzureichenden
Standplétzen abgeschreckt wiirden. Diese Probleme konnten in naher Zukunft kaum
behoben werden, da der Bau einer neuen Start- und Landebahn erst fiir 2011 oder
2012 vorgesehen sei, was keinen raschen Eintritt potenzieller Konkurrenten erlau-
be. Sodann wurde die Situation auf anderen Flughéfen als dem von Dublin gepriift
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(Abschnitt 7.8.7.2 der angefochtenen Entscheidung) und fiir die einzelnen Strecken
im Einzelnen dargelegt (Abschnitt 7.9 der angefochtenen Entscheidung).

An letzter Stelle hat die Kommission betont, dass die Uberlastung der Flughifen ein
abschreckender Faktor fiir potenzielle Neubewerber sei, was sowohl fiir zeitsensible
Kunden oder Geschéftsreisende (der Kommission zufolge zwischen 20% und 30%
der Kunden) als auch fir Freizeitreisende gelte (Abschnitt 7.8.7.3 der angefochtenen
Entscheidung).

Auch insoweit ist festzustellen, dass die von der Kldgerin gegen diese Analyse
vorgetragenen Argumente im Stadium des Verwaltungsverfahrens in rechtlich hin-
reichender Weise zuriickgewiesen wurden. So hat die Kommission in der angefoch-
tenen Entscheidung erliutert, inwiefern die Uberlastung der Start- und Landebahnen
auf dem Flughafen Dublin zu Spitzenzeiten und die Schwierigkeiten in Verbindung
mit unzureichenden Standplédtzen Neueinsteigern, die Strecken von oder zu diesem
Flughafen betreiben wollten, auch dann Probleme bereiteten, wenn sie iiber eine Ba-
sis am anderen Ende der Strecke verfiigten. In der angefochtenen Entscheidung hat
die Kommission ferner dargelegt, dass die Kapazitét des Flughafens Dublin nicht, wie
Ryanair geltend mache, kurzfristig gesteigert werde. Die Frage der Erheblichkeit der
Verpflichtungen in Bezug auf Zeitnischen wird hingegen im Rahmen der Priifung des
fiinften Klagegrundes untersucht, der diesen Aspekt der Analyse betrifft.

Nach alledem ist die Argumentation in Bezug auf die Flughafeniiberlastung
zuriickzuweisen.
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10. Zur Stellung von Ryanair/Aer Lingus auf dem Flughafen Dublin

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trégt vor, dass die fusionierte Einheit im Konsultationsprozess beziiglich
Flughafengebiihren, der Zuweisung von Flughafeneinrichtungen oder Expansions-
plédnen nicht tiber eine gesteigerte Verhandlungsmacht verfiige (Randnrn. 701 bis 708
der angefochtenen Entscheidung). Die Commission for Aviation Regulation, eine so-
wohl von Ryanair als auch von Aer Lingus vollig unabhingige Einheit, entscheide tiber
die Hohe der Gebiihren, die die Dublin Airport Authority auf dem Flughafen Dublin
fir die fiir alle Nutzer erforderlichen Einrichtungen erheben konne. Da Ryanair {iber-
dies zahlreiche Streitigkeiten mit der Dublin Airport Authority gehabt habe, gebe es
keinen Grund fiir die Annahme, dass die fusionierte Einheit mehr Chancen habe, die
Expansionsprojekte zu beeinflussen. Die Klagerin weist ferner auf Inkohédrenzen in
der angefochtenen Entscheidung hin, da die Kommission einerseits behaupte, eine
in Dublin zur Verfiigung stehende Basis sei fiir die Erzielung von betrieblichen Effi-
zienzgewinnen wesentlich, und andererseits darlege, dass ihre Drohung, zahlreiche
Fliige zu streichen und so auf die behaupteten Vorteile zu verzichten, glaubhaft sei.

siz Die Kommission wendet sich gegen diese Argumentation, die die Situation im Fall

der Durchfithrung der Transaktion nicht berticksichtige.

II - 3592



313

314

315

RYANAIR / KOMMISSION

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission die Stellung untersucht,
die die fusionierte Einheit auf dem Flughafen Dublin haben wiirde, da diese aus
dem Zusammenschluss zweier Fluggesellschaften hervorgehen wiirde, die bei Wei-
tem die grofiten Nutzer dieses Flughafens seien (Abschnitt 7.8.8 der angefochtenen
Entscheidung).

Entsprechend Ziff. 36 der Leitlinien hat die Kommission diese Marktmacht gepriift,
um zu beurteilen, ob die fusionierte Einheit sie dazu verwenden konnte, den Eintritt
oder die Expansion ihrer Konkurrenten zu verhindern (Randnr. 701 der angefochte-
nen Entscheidung). Am Ende dieser Prifung war die Kommission der Ansicht, dass
die Befiirchtung der Konkurrenten von Ryanair nicht unbegriindet sei, dass die fu-
sionierte Einheit ihre Mehrheit im Dublin Airport Coordination Committee (Koor-
dinationsausschuss fiir den Flughafen Dublin, in dem Ryanair und Aer Lingus zu-
sammen Uber die Mehrheit der Stimmen verfiigen wiirden, da sie mehr als 56% der
~Flugbewegungen® betrieben) und ihre einzigartige starke Position auf dem Flug-
hafen Dublin nutzen wiirde, um den Regulator dahin gehend zu beeinflussen, dass
er den Flughafen entsprechend den Erfordernissen von Ryanair organisiere. Die
Kommission hat ihre Analyse mit dem Hinweis darauf abgeschlossen, dass der Zu-
sammenschluss es der fusionierten Einheit ermogliche, ,ihr Gewicht” im Konsultati-
onsprozess beziiglich Flughafengebiihren, der Zuweisung von Flughafeneinrichtungen
oder Expansionsplinen ,zu verstirken®, was einen Eintritt oder eine Expansion fiir ihre
Wettbewerber erheblich erschweren kénnte (Randnrn. 706 bis 708 der angefochtenen
Entscheidung).

Mit den Argumenten, die die Kldgerin gegen diese Analyse vortrégt, lasst sich ihre
Stichhaltigkeit nicht in Frage stellen. In der angefochtenen Entscheidung hat die Kom-
mission in rechtlich hinreichender Weise dargelegt, warum die fusionierte Einheit
iber eine gesteigerte Marktmacht verfiigen wiirde, die es ihr erlauben wiirde, die Ent-
scheidungen tiber bestimmte Aspekte der Geschaftsfithrung des Flughafens Dublin
zu beeinflussen. Insbesondere die Moglichkeit, dass die neue Einheit bevorrechtigte
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Flughafengebiihren erhilt, hat die Kommission in der Entscheidung mit einigen Ver-
anschaulichungen dargestellt (Randnr. 702 der angefochtenen Entscheidung).

si6 Folglich ist die Argumentation zur Stellung von Ryanair und Aer Lingus auf dem
Flughafen Dublin zuriickzuweisen.

317 Nach alledem ist der zweite Klagegrund insgesamt zurtickzuweisen.

s Die Auswirkungen dieser Antwort auf die Beurteilung der Analyse der Auswirkungen
der Transaktion auf den Wettbewerb macht es nichtsdestoweniger erforderlich, den
dritten und den vierten Klagegrund, die diese Frage betreffen, zu priifen.

C — Zum dritten Klagegrund betreffend die streckenbezogene Wettbewerbsanalyse

1. Zur Zuldssigkeit

a) Vorbringen der Beteiligten

a9 Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und Aer Lingus, macht geltend, dass die
im Rahmen des dritten Klagegrundes vorgetragene Argumentation unzulissig sei. Im
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Stadium der Klageschrift sei eine Bezugnahme auf die in den ersten beiden Klage-
griilnden entwickelten Argumente sowie auf einen als Anlage beigefiigten Bericht im
Hinblick auf die Anforderungen gemaf} Art. 44 der Verfahrensordnung des Gerichts
nicht ausreichend. Die in der Erwiderung vorgetragenen Argumente gingen erheblich
tiefer als die in der Klageschrift dargelegten, und der zweite Bericht von York Aviation
sei in einem sehr fortgeschrittenen Verfahrensstadium vorgelegt worden. Jedenfalls
hitten die Berichte von York Aviation, in denen ihre Anwendung der Beweise , irre-
fithrend“ dargestellt werde, keine Beweiskraft. Eine Reihe der in den Tabellen von
York Aviation verwendeten Beweiskategorien seien eher fiir die Definition des Mark-
tes als fiir die Beurteilung der Wettbewerbssituation von Nutzen.

Die Klagerin tragt vor, die in Abschnitt 7.9 der angefochtenen Entscheidung vor-
genommene streckenbezogene Analyse sei mit drei wesentlichen Fehlern behaftet.
Dieser Analyse ldgen die ,allgemeinen Fehler” zugrunde, die im Rahmen des ersten
und des zweiten Klagegrundes beschrieben worden seien. Auflerdem beruhe sie auf
Beweisen, die nicht solide seien, und lasse die von Ryanair im Verwaltungsverfahren
vorgelegten Daten unberiicksichtigt. Die Kommission habe so zu Unrecht von ihrer
Analyse alle traditionellen nationalen Fluggesellschaften mit der Begriindung aus-
genommen, sie seien fiir die Beurteilung der Folgen des Zusammenschlusses nicht
relevant, obwohl mehrere von ihnen auf den 35 gepriiften Strecken présent seien und
einen Wettbewerbsdruck ausiibten. Als Anlage zur Klageschrift hat die Klagerin ei-
nen ersten Bericht vorgelegt, den Bericht von York Aviation von September 2007,
der eine Zusammenfassung der fiir jede der betroffenen Strecken verwendeten Daten
sowie Kritiken zur Art der Verwendung dieser Daten durch die Kommission ent-
hilt. Es sei nicht moglich gewesen, die streckenbezogene Analyse in der Klageschrift
detailliert zu widerlegen, ohne die maximale Seitenzahl zu tberschreiten, die eine
Klageschrift bei dem Gericht grundsatzlich haben diirfe. Als Anlage zur Erwiderung
hat die Klédgerin einen zweiten von York Aviation erstellten Bericht vorgelegt, um ihre
Argumente mehr im Detail zu veranschaulichen.

II - 3595



321

322

323

URTEIL VOM 6. 7. 2010 — RECHTSSACHE T-342/07

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der Klageschrift wird der dritte Klagegrund in finf Nummern dargelegt, in denen
im Wesentlichen auf die im Rahmen des ersten und des zweiten Klagegrundes vorge-
tragenen Argumente verwiesen und allgemein auf den ersten Bericht von York Avi-
ation von September 2007 Bezug genommen wird. Die Kldgerin beschrénkt sich auf
diese Bemerkungen und trégt vor, dass es ihr angesichts der Praktischen Anweisun-
gen fiir die Parteien, in denen fiir die Klageschrift eine Obergrenze von 50 Seiten fest-
gesetzt werde, die nur in Féllen tiberschritten werden diirfe, die in rechtlicher oder
tatséchlicher Hinsicht besonders komplex seien (vgl. Randnr. 10 der Praktischen An-
weisungen fiir die Parteien), nicht moglich gewesen sei, auf die von der Kommission
durchgefiihrte streckenbezogene Analyse zu antworten. Erst im Stadium der Erwi-
derung hat die Kligerin die von der Kommission in Abschnitt 7.9 der angefochtenen
Entscheidung fiir jeden der 35 betroffenen Mérkte durchgefiihrte streckenbezogene
Analyse detailliert angegriffen. Sie hat dazu auf den zweiten Bericht von York Aviati-
on verwiesen, ohne irgendeinen Grund anzugeben, um die Vorlage dieses Berichts in
diesem Verfahrensstadium zu erklaren.

Aus den vorstehenden Ausfithrungen ergibt sich, dass die Klageschrift im Einklang
mit Art. 44 der Verfahrensordnung eine kurze Darstellung des dritten Klagegrundes
enthélt, auch wenn die zu diesem Punkt angefithrten Argumente denen entsprechen,
die bereits im Rahmen der ersten beiden Klagegriinde dargelegt worden sind oder
aus dem ersten Bericht von York Aviation hervorgehen (insbesondere den Ausfiih-
rungen in Abschnitt E [,Analyse der Nutzung der Daten durch die Kommission fiir
die einzelnen Strecken“] dieses Berichts). Die entsprechende Argumentation wird
angesichts der von der Kommission in der Klagebeantwortung zu diesem Punkt ge-
machten Bemerkungen in der Erwiderung wieder aufgegriffen und néher ausgefiihrt.

Wie unten in den Randnrn. 329 ff. dargelegt wird, zielen die Argumente der Kldgerin
im Wesentlichen darauf ab, die von der Kommission in der angefochtenen Entschei-
dung getroffenen Feststellungen in Bezug auf die Definition des Marktes als eines
Marktes fiir Punkt-zu-Punkt-Strecken (anstelle eines Flughafen-zu-Flughafen-Mark-
tes wie beispielsweise des Marktes, der durch die Strecke Dublin—London [Stansted]
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oder die Strecke Dublin—London [Heathrow] gebildet werde), das Transferfluggésten
beizumessende Gewicht (etwa das der Fluggiste, deren wirkliches Ziel New York sei,
auf der Strecke Dublin—New York via London), die Beriicksichtigung der Rolle von
Geschiiftsreisenden oder zeitsensiblen Reisenden und die Moglichkeit eines Eintritts
in den fraglichen Markt, um mit der fusionierten Einheit in Wettbewerb zu treten
(unter Beriicksichtigung der Auswirkungen, die die Bekanntheit der fraglichen Flug-
gesellschaften in Irland, das Vorhandensein einer Basis an einem Ende der jeweiligen
Strecke oder die Besonderheiten der fraglichen Flughifen haben konnten), in Frage
zu stellen.

Diese Argumente, die in der Klageschrift summarisch vorgetragen und im ersten Be-
richt von York Aviation von September 2007 und in der Erwiderung nédher ausge-
fithrt werden, fiigen sich in die in der Klageschrift vertretene allgemeine Beurteilung
ein, die Kommission habe bei ihrer Analyse des Konkurrenzverhaltnisses zwischen
Ryanair und Aer Lingus und der Priifung eventueller Eintritte in die verschiedenen
Mirkte nach dem Zusammenschluss Fehler begangen.

Folglich geniigen die Argumente, die in der Klageschrift zum dritten Klagegrund vor-
getragen werden, insbesondere angesichts der Angaben im ersten, der Klageschrift
als Anlage beigefiigten Bericht von York Aviation von September 2007 den Anforde-
rungen nach Art. 44 der Verfahrensordnung und konnten in der Erwiderung naher
ausgefithrt werden.

In einem Zwischenschritt ist darauf hinzuweisen, dass diese Argumentation erforder-
lich ist, damit die Kldgerin gegebenenfalls die Nichtigerkldrung der angefochtenen
Entscheidung erreichen kann. Nur die Analyse in Bezug auf eine bestimmte Strecke
kann ndmlich die Entscheidung der Kommission rechtfertigen, die Transaktion im
Hinblick auf das in Art. 2 Abs. 3 der Fusionskontrollverordnung niedergelegte Krite-
rium zu verbieten. Die Begriindung einer beherrschenden Stellung, die einen wirk-
samen Wettbewerb auf einer dieser Strecken erheblich behindern wiirde, ist ndmlich
als solche — vorbehaltlich des Ergebnisses der im Rahmen der Priifung des vierten
und des fiinften Klagegrundes durchgefithrten Analyse der Effizienzgewinne und
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Verpflichtungen — ausreichend, um zur Unvereinbarkeit der Transaktion mit dem
Gemeinsamen Markt zu fiithren.

In Bezug auf den zweiten Bericht von York Aviation, mit dem die Argumente der Klé-
gerin im Einzelnen veranschaulicht werden sollen, ist entsprechend dem Vorbringen
der Kommission festzustellen, dass dieser Bericht zur Untermauerung der Argumen-
tation in der Erwiderung zur Ergdnzung der Klageschrift und des ersten Berichts von
York Aviation vorgelegt wurde, ohne dass die verspitete Vorlage dieses Berichts zum
Inhalt der in der angefochtenen Entscheidung durchgefiihrten streckenbezogenen
Analyse in irgendeiner Weise begriindet wiirde.

Folglich beriicksichtigt das Gericht gemaf$ Art. 48 § 1 der Verfahrensordnung den
Inhalt des zweiten Berichts von York Aviation bei seiner Beurteilung der Argumente
der Beteiligten nicht.

2. Zur Begriindetheit

a) Zur Strecke Dublin—-London

Vorbringen der Beteiligten

Die Klédgerin tragt vor, dass die Kommission fiir die Strecke Dublin-London, die
mit wochentlich rund 320 Rotationen, von denen 100 von bmi, British Airways und
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CityJet durchgefiihrt wiirden, rund 30% des Marktes fiir die Beférderung von Flug-
gasten zwischen Irland und den anderen Mitgliedstaaten der Union ausmache, keine
Beweise vorgelegt habe, die den Schluss zuliefien, dass ihre Wettbewerber auf die
fusionierte Einheit einen ,Wettbewerbsdruck” ausiiben konnten.

Zu bmi, die nach der angefochtenen Entscheidung mit einem Marktanteil von 10%
bis 20% der grofite Konkurrent von Ryanair und Aer Lingus auf der Strecke Dub-
lin-London ist, macht die Kldgerin geltend, dass die Kommission nicht erldutert
habe, inwiefern der Umstand, dass diese ihren Fluggisten einen Transfer auf ihrem
Drehkreuz Heathrow anbieten konne, erheblich sei (Randnr. 795 der angefochtenen
Entscheidung). Die meisten Fluggiste von bmi seien ndmlich — ebenso wie die Flug-
géste von Aer Lingus — keine Transferfluggdste. Ebenso wenig habe die Kommissi-
on erldutert, inwiefern der Umstand, dass bmi sowohl eine Economy Class als auch
eine Business Class anbiete, bedeute, dass sie nicht mit Aer Lingus konkurriere, die
nur eine einheitliche Klasse anbiete. Auflerdem sei ein solcher Unterschied auf einem
so kurzen Flug von geringer Bedeutung, und die Kommission habe keinen Preisver-
gleich zwischen der Economy Class von bmi und der Einheitsklasse von Aer Lingus
vorgenommen. Dass Aer Lingus doppelt so viele Rotationen wie bmi durchfithre und
doppelt so viele Reisende beférdere, spiele im Ubrigen keine Rolle, da bmi die zahl-
reichen Zeitnischen, iber die sie auf dem Flughafen Heathrow verfiige, nutzen konne,
um fiir die Strecke Dublin-London Zeitnischen einzusetzen, die bislang fiir weniger
rentable Strecken genutzt worden seien.

Zu British Airways, die 26 bis 27 Rotationen pro Woche von Dublin zum Flughafen
Gatwick durchfiihre, trigt die Klagerin vor, dass die Kommission nicht gepriift habe,
ob die von ihr angefithrten Kriterien — dieselben, die sie fiir bmi angefiihrt habe
— aus der Sicht der Fluggéste auf dieser Strecke von Bedeutung seien. Indem sie
angenommen habe, dass British Airways insoweit weniger wettbewerbsfihig sei als
Aer Lingus, als sie nicht denselben Londoner Flughafen anfliege (Flughafen Gatwick
anstelle des Flughafens Heathrow), habe sich die Kommission im Ubrigen widerspro-
chen, da sie den Standpunkt vertreten habe, dass die relevanten Mérkte Stadtepaare
seien.
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Zu CityJet trigt die Kldgerin vor, dass der Umstand, dass diese Fluggesellschaft kleine-
re Flugzeuge benutze, weil die Start- und Landebahnen des Flughafens London-City,
der nur von ihren Flugzeugen und denen von Aer Lingus benutzt werden kénne, kurz
seien, fiir die Wettbewerbsanalyse nicht relevant sei. Die Frage sei vielmehr, ob das
Angebot von CityJet hinreichend wettbewerbsfihig sei, um eine Alternative auf dieser
Strecke darzustellen. Da sowohl CityJet als auch Aer Lingus und Ryanair eine grofie
Zahl von Geschiftskunden beforderten, komme es kaum darauf an, dass nur CityJet
eine Mehrheit von zeitsensibleren Geschiftsreisenden beférdere. Die Kommission
habe ndmlich in den Randnrn. 312 bis 331 und 800 der angefochtenen Entscheidung
angenommen, dass fiir die Fluggéste der Fluggesellschaften ein einheitlicher Markt
bestehe, ohne dass nach der Zeitsensibilitit der Reisenden zu unterscheiden wire. Da
CityJet, Ryanair und Aer Lingus sowohl Geschiftsreisende als auch Freizeitreisende
beforderten, tibe CityJet in Bezug auf diese Fluggéste einen Wettbewerbsdruck aus.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission die Auswirkungen des Zu-
sammenschlusses auf den Wettbewerb auf der Strecke Dublin-London analysiert
(Randnrn. 791 bis 810 der angefochtenen Entscheidung). Sie ist zu dem Ergebnis ge-
langt, dass ,die beabsichtigte Transaktion einen effektiven Wettbewerb aufgrund der
entstehenden dominanten Position auf [dieser] Strecke ... erheblich beeintréichtigen
wiirde” (Randnr. 810 der angefochtenen Entscheidung).
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Die Kldgerin nimmt auch in Bezug auf diesen Punkt die im Verwaltungsverfahren
vorgetragene Argumentation wieder auf, die in der angefochtenen Entscheidung
zurlickgewiesen wurde. Diese Argumentation, die oberflichlich und unzusammen-
hiangend bleibt, reicht nicht aus, um den Gedankengang in Frage zu stellen, den die
Kommission in der angefochtenen Entscheidung auf der Grundlage der im Verwal-
tungsverfahren gewonnenen Ergebnisse dargelegt hat.

In der angefochtenen Entscheidung ist namlich an erster Stelle auf die Bedeutung
des kumulierten Marktanteils der fusionierenden Parteien abgestellt worden, der
im Sommer 2006 bei Beriicksichtigung aller Fluggiste 79 % und bei Ausschluss der
Transferfluggéste 81 % betragen habe. Der nach Mafigabe der Flugzeugkapazitit und
nicht der beforderten Fluggédste bemessene kumulierte Marktanteil habe im Win-
ter 2006/2007 76 % und im Sommer 200779 % betragen (Randnrn. 792 bis 794 der
angefochtenen Entscheidung). Wie in der angefochtenen Entscheidung angegeben
(Fn. 802 der angefochtenen Entscheidung), stellt ein solcher Marktanteil fiir sich ge-
nommen den Beweis fiir das Vorliegen einer beherrschenden Stellung dar (vgl. in
diesem Sinne in Bezug auf die frithere Fusionskontrollverordnung Urteil General
Electric/Kommission, oben in Randnr. 41 angefiihrt, Randnr. 115; vgl. auch Ziff. 17
der Leitlinien).

Es ist festzustellen, dass die Kldgerin keine besonderen Argumente zu diesem Markt-
anteil vortrigt. Die zu diesem Punkt zuvor im Rahmen des ersten Klagegrundes vor-
getragenen Argumente sind bereits zuriickgewiesen worden (siehe oben, Randnrn.
39 ff.). Die im Rahmen des dritten Klagegrundes zur Strecke Dublin—London vor-
getragene Argumentation fiigt sich also notwendigerweise in einen Wettbewerbs-
kontext ein, in dem die Durchfithrung der Transaktion es Ryanair/Aer Lingus er-
moglichen wiirde, einen duflerst hohen Marktanteil von rund 80% zu halten. Wie
die Klédgerin vortrégt, ist dieser Markt indessen besonders bedeutend, da er fiir sich
genommen 30 % des Marktes fiir die Beférderung von Personen zwischen Irland und
den anderen Mitgliedstaaten der Union ausmacht (siehe oben, Randnr. 329).
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Der zweite Umstand, den die Kommission in der angefochtenen Entscheidung be-
riicksichtigt hat, betriftt die marginale Rolle, die die drei auf dieser Strecke prasen-
ten Konkurrenten spielen konnten. Keiner dieser Konkurrenten konnte die mit dem
Wegfall von Aer Lingus, dem nédchsten Wettbewerber von Ryanair in Bezug auf Fliige
auf der Strecke Dublin-London, verbundenen wettbewerbswidrigen Auswirkungen
ausgleichen.

In Bezug auf bmi, die nach den von der Kommission herangezogenen Daten einen
Marktanteil von 12% bis 16 % hélt, hat die Kommission dargelegt, dass zwischen ihr
und Aer Lingus mehrere Unterschiede bestiinden. Bmi sei eine Netzwerkfluggesell-
schaft, die vom Flughafen London-Heathrow aus operiere, auch wenn die meisten
ihrer Fluggiste auf der Strecke Dublin-London keine Transferfluggiste seien (da ihr
Endziel London und kein anderes Ziel sei), und ein umfangreiches Dienstleistungs-
angebot an Bord mit einer Economy Class und einer Business Class anbiete, wih-
rend Aer Lingus eine Billigfluggesellschaft mit Direktverbindungsdienstleistungen
und nur einer einzigen Ticketkategorie sei (Randnr. 795 der angefochtenen Entschei-
dung). Zwar hat die Kommission darauf hingewiesen, dass Aer Lingus entsprechend
ihrer Code-Sharing-Vereinbarung mit British Airways auch Transferfluggiste sowie
Geschiiftsreisende oder zeitsensible Fluggéste befordere (Randnrn. 795 und 799 der
angefochtenen Entscheidung), doch seien die Kostenstrukturen der genannten Un-
ternehmen unterschiedlich, wobei die von Aer Lingus denen von Ryanair niher als
denen von bmi stiinden.

Die Kommission hat ferner darauf hingewiesen, dass Aer Lingus doppelt so viele
Fluggéste wie bmi beférdere und fast doppelt so viele Rotationen pro Woche durch-
fithre (Randnr. 795 der angefochtenen Entscheidung). Wie die Kommission in der
angefochtenen Entscheidung im Rahmen der Beurteilung der Eintrittsbarrieren dar-
gelegt hat, strebt bmi keine Ausweitung ihrer Titigkeiten auf den Flughafen Dublin
an, und sie wiirde im Ubrigen wegen der Situation auf dem Flughafen Dublin oder
dem Risiko von GegenmafSnahmen zu erheblichen Schwierigkeiten fithren (Randnrn.
760 und 764 der angefochtenen Entscheidung).
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Ebenso verhilt es sich mit den beiden anderen auf dem Markt prisenten Konkur-
renten, d. h. British Airways und CityJet. Wie aus der angefochtenen Entscheidung
hervorgeht, stehen diese Gesellschaften Ryanair weniger nahe als Aer Lingus (Rand-
nr. 802 der angefochtenen Entscheidung). British Airways ist eine Netzwerkflugge-
sellschaft mit einem umfangreichen Dienstleistungsangebot, und CityJet bietet Fliige
zu einem Flughafen in der Nahe des Stadtzentrums von London an, die sich an Ge-
schéftskunden richten. Diese Besonderheiten schaffen hinsichtlich des Geschéftsmo-
dells und der Wettbewerbsfihigkeit einen Abstand zwischen diesen Unternehmen
und Ryanair/Aer Lingus. Im Ubrigen haben sowohl British Airways als auch CityJet
angegeben, dass eine Verstirkung ihrer Prasenz auf dem Flughafen Dublin nicht zu
ihren Priorititen gehore (Randnr. 748 der angefochtenen Entscheidung in Bezug
auf British Airways und Randnr. 718 der angefochtenen Entscheidung in Bezug auf

CityJet).

Damit konnte die Kommission in der angefochtenen Entscheidung den Schluss zie-
hen, dass die gegenwirtig auf dem Markt prisenten Konkurrenten, die ihre Kapa-
zititen erhohen konnten, ebenso wenig wie im Ubrigen potenzielle Konkurrenten,
die in den Markt eintreten konnten, einen ,ausreichenden Wettbewerbsdruck” auf
die fusionierte Einheit ausiiben wiirden (Randnrn. 804 bis 809 der angefochtenen
Entscheidung). Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die marginale Rolle der drei in
der angefochtenen Entscheidung genannten Konkurrenten von der Klagerin nicht in
Frage gestellt wird, die nur die in der angefochtenen Entscheidung dargelegte Analyse
aufgreift, um dann den Schluss zu ziehen, dass die Behauptung, die genannten Kon-
kurrenten konnten auf die fusionierte Einheit keinen ,Wettbewerbsdruck® ausiiben,
falsch sei (siehe oben, Randnr. 329). Diese Behauptung ist von der Kommission in
der angefochtenen Entscheidung jedoch nicht aufgestellt worden. Die Kommission
hat lediglich angegeben, die gegenwirtigen und potenziellen Konkurrenten kdnnten
keinen ,ausreichenden Wettbewerbsdruck” auf diese Einheit austiben.

Folglich tut die Kldgerin, da ihr Vorbringen oberflichlich und unzusammenhéingend
bleibt, nicht in rechtlich hinreichender Weise dar, dass die Analyse der Kommission in
Bezug auf die Strecke Dublin—London nicht stichhaltig ist. Die Klagerin beschrinkt sich
némlich im Wesentlichen auf den Vortrag, dass die Kommission keine Beweise vorgelegt
habe, die den Schluss zulieflen, dass die drei in der angefochtenen Entscheidung gepriiften
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Konkurrenten mit ungefihr 20% Marktanteil keinen Wettbewerbsdruck auf die fusio-
nierte Einheit mit rund 80% Marktanteil austiben konnten, obwohl die Kommission in
der angefochtenen Entscheidung die Griinde dargelegt hat, aus denen von den genann-
ten Konkurrenten wegen ihres unterschiedlichen Geschéftsmodells, der Barrieren fiir
den Eintritt und die Erweiterung der Kapazitat sowie ihrer anderen Entwicklungsprio-
ritdten nicht zu erwarten sei, dass sie mit dieser neuen Einheit wirksam in Wettbewerb
traten.

b) Zu den Strecken Dublin—Birmingham, Dublin—Edinburgh, Dublin—-Glasgow,
Dublin—Manchester und Dublin—Newcastle

Vorbringen der Beteiligten

Die Klédgerin trigt vor, die Kommission habe den Standpunkt vertreten, Aer Lingus
und sie seien auf den Strecken Dublin—Birmingham, Dublin—-Edinburgh, Dublin—
Glasgow, Dublin—Manchester und Dublin—Newcastle mit rund 3 Millionen Fluggés-
ten im Jahr keinem erheblichen Wettbewerbsdruck durch andere Fluggesellschaften
ausgesetzt. In der angefochtenen Entscheidung wiirden dafiir folgende Griinde ge-
nannt: Entweder sei das Geschiftsmodell nicht geeignet (wie etwa das von BA Con-
nect, bmi, Air Malta, Hapag Lloyd Express, KLM, Lufthansa, Loganair, Luxair und
CityJet [Randnrn. 816, 817, 835, 841 und 852 der angefochtenen Entscheidung]), oder
das Geschiftsmodell sei das gleiche, aber die Fluggesellschaft habe beschlossen, ihre
Operationen auf der fraglichen Strecke einzustellen (was beispielsweise fiir MyTravel-
Lite, Go Fly, Brymon Airways — dann BA City Express und jetzt BA Connect — und
Gill Airways zutreffe [Randnrn. 812, 816, 821, 830 und 840 bis 848 der angefochte-
nen Entscheidung]), oder die Fluggesellschaft sei durch eine ,frithere Begegnung mit
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Ryanair — und nicht mit Aer Lingus — schmerzhaft geprigt” worden (wie etwa ea-
syJet und bmibaby [Randnrn. 812, 816, 857, 862, 867, 878 und 880 der angefochtenen
Entscheidung]), oder die Fluggesellschaft betreibe hauptsachlich Fliige fiir Geschifts-
reisende und ihre Flugzeugflotte sei zu begrenzt (was etwa bei CityJet und Luxair der
Fall sei [Randnrn. 825, 831, 832, 834, 835, 841, 852, 874, 880 und 882 der angefoch-
tenen Entscheidung]), oder der Flughafen Dublin gehore nicht zu den strategischen
Zielen der Fluggesellschaft, auch wenn sie Flugzeuge auf geeigneten Flughifen im
Vereinigten Konigreich stationiert habe (was etwa fiir BA Connect, Flybe, easyJet,
Loganair, Globespan, Jet2 und Monarch gelte [Randnrn. 825, 834, 843, 852 und 882
der angefochtenen Entscheidung]), oder die Gesellschaft habe nicht bestitigt, auf ei-
ner bestimmten Strecke eintreten zu wollen (wie etwa BA Connect, Flybe, Loganair,
Globespan, bmibaby, Monarch und Jet2 [Randnrn. 825, 834, 843, 852 und 882 der
angefochtenen Entscheidung]), oder ausdriicklich gegeniiber der Kommission ange-
geben, dass sie nicht auf einer von Ryanair bedienten Strecke eintreten wolle (bei-
spielsweise Aer Arann [Randnr. 826 der angefochtenen Entscheidung]), oder es wire
ein Eintritt in groflem Umfang oder eine Erhohung der Frequenz der gegenwirtigen
Operationen erforderlich, was aber wegen der Uberlastung der Flughifen nicht mog-
lich sei (so verhalte es sich bei CityJet [Randnrn. 815 bis 817, 824, 826, 833, 842, 851,
860 und 870 der angefochtenen Entscheidung]) und/oder betréchtliche Investitionen
zur Forderung der Marke und zur Vermarktung der Fliige in Irland erfordern wiirde
(bei BA Connect, Flybe, Globespan, easyJet und Monarch [Randnrn. 816, 825, 843
und 882 der angefochtenen Entscheidung]).

Die Klagerin wirft der Kommission eine ,Inkohdrenz® bei ihrer Analyse in Bezug auf
die entsprechenden Strecken vor. Einerseits habe die Kommission, wenn Konkurren-
ten auf einem Flughafen in erheblichem Maf3 présent seien, ihre Prisenz auf dem ent-
sprechenden Flughafen als fiir die Beurteilung des Wettbewerbs auf den von Ryanair
bedienten Strecken nicht unmittelbar relevant angesehen (Randnr. 825 und Fn. 864
der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission habe es auch abgelehnt, die Pri-
senz von Konkurrenten zu berticksichtigen, die auf den entsprechenden Flughifen
Basen oder Drehkreuze betrieben, weil diese fiir die streckenbezogene Analyse nicht
relevant seien, da aus der Umfrage und ihren eigenen Erklarungen hervorgehe, dass
ihnen fiir einen Eintritt auf der fraglichen Strecke unweigerlich die Fihigkeiten oder
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die Motivation fehlten (Randnrn. 816, 825, 834, 843, 852, 862, 872 und 882 der ange-
fochtenen Entscheidung). Andererseits habe die Kommission bei einer erheblichen
kombinierten Présenz von Ryanair und Aer Lingus auf einem Flughafen — wie etwa
in Birmingham oder Edinburgh — behauptet, dass die Situation angesichts von Ein-
trittsbarrieren wie den fehlenden Basen bei den Konkurrenten, der Erforderlichkeit
»erhebliche[r] Investitionen in Bezug auf die Bekanntheit der Marke und Marketing®,
wenn die Fluggesellschaften auf einem Flughafen nicht etabliert seien, und den zu
Spitzenzeiten unzureichenden Zeitnischen oder dem begrenzten Zugang zu Infra-
strukturen (Kontaktstandpldtzen) problematisch sei (Randnrn. 816, 817, 826, 843,
844 und 882 der angefochtenen Entscheidung).

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Klagerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission die Auswirkungen des Zu-
sammenschlusses auf den Wettbewerb auf verschiedenen Strecken ab Dublin zu
Stddten im Vereinigten Konigreich aufler London gepriift.
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— Zur Strecke Dublin—-Birmingham

Auf der Strecke Dublin—Birmingham (Randnrn. 811 bis 819 der angefochtenen Ent-
scheidung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das jeden
bestehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde. Die Kommission
hat ferner auf den erfolglosen Versuch von MyTravelLite, in den Jahren 2003—-2004 in
diesen Markt einzutreten, und das Ausbleiben jedes anderen Versuchs dieser Art in
der Zeit danach (Randnr. 815 der angefochtenen Entscheidung) sowie auf den Riick-
zug von bmibaby nach dem Eintritt von Ryanair (Randnrn. 812 und 816 der angefoch-
tenen Entscheidung) hingewiesen.

Ebenso hat die Kommission die Griinde dargelegt, aus denen die auf einem der beiden
Flughifen, mit denen Birmingham angebunden werde, prasenten Fluggesellschaften
(BA Connect, easyJet, Flybe, bmi, bmibaby, Monarch, Thomsonfly) keinen hinrei-
chenden Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit ausiiben konnten, indem sie
nach der Transaktion auf der Strecke Dublin—Birmingham eintréten (Randnr. 816 der
angefochtenen Entscheidung). Die Kldgerin nimmt, ohne sie anzugreifen, die von der
Kommission genannten Griinde hinsichtlich der Existenz von Eintrittsbarrieren auf
dem Flughafen Dublin oder der Absichten auf, die von den genannten Fluggesell-
schaften, die andere Prioritédten als den irischen Markt hétten, gedufert worden seien.
Insoweit ist der Schluss zu ziehen, dass diese Griinde als solche ausreichen, um die
von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung daraus gezogenen Schluss-
folgerungen zu stiitzen.

Auflerdem kann die Kldgerin nicht mit Erfolg geltend machen, dass die Kommission
bei ihrer Analyse ,inkohdrent® gewesen sei, indem sie die besondere Situation von
Ryanair und Aer Lingus in Dublin — und, was Ryanair anbelange, ebenso in Birming-
ham — einerseits (Randnr. 816 der angefochtenen Entscheidung) und die Situation
der anderen Fluggesellschaften am Zielflughafen andererseits unterschiedlich be-
riicksichtigt habe. Das Vorbringen von Ryanair zur Moglichkeit, mit der fusionierten
Einheit von einer Basis am Zielflughafen aus zu konkurrieren, ist von der Kommis-
sion nédmlich fiir jede betroffene Strecke gepriift und zuriickgewiesen worden (vgl.
Randnr. 825 der angefochtenen Entscheidung zur Strecke Dublin—Edinburgh und
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Fn. 864 zu dieser Randnummer, in der die Kommission diese Schlussfolgerung auf
alle anderen Strecken ausdehnt). Somit ist das Vorbringen der Klégerin in Bezug auf
alle Strecken, fiir die sie eine solche Inkohérenz geltend macht, zuriickzuweisen.

In Bezug auf die besondere Situation von CityJet, die iiber in Dublin stationierte Flug-
zeuge verfiigt und tiber Nacht Flugzeuge in Birmingham parkt und fiir die ein Anreiz
bestehen konnte, die Strecke Dublin—Birmingham mit erheblichem Geschaftsver-
kehr zu bedienen, hat die Kommission festgestellt, dass diese Fluggesellschaft ihre
Dienstleistungen mit hoheren Frequenzen und zu allen Spitzenzeiten durchfiithren
miisste, um in der Lage zu sein, mit Ryanair/Aer Lingus zu konkurrieren, was we-
gen der Einschrinkungen auf dem Flughafen Dublin beziiglich der Zeitnischen zu
Spitzenzeiten und dem Mangel an Kontaktstandplatzen wenig wahrscheinlich sei
(Randnr. 817 der angefochtenen Entscheidung). Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass
auch diese Griinde von der Klagerin nicht angegriffen werden und dass sie als solche
ausreichen, um die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung daraus
gezogenen Schlussfolgerungen zu stiitzen.

Schlieflich hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung das Argument
von Ryanair zuriickgewiesen, die Fluggesellschaften, die keine Flugzeuge in Birming-
ham stationiert hitten (Air Malta, Hapag Lloyd Express, KLM und Lufthansa), konn-
ten versucht sein, Fliige von dort nach Dublin durchzufiihren, von wo aus sie ebenfalls
Fliige, allerdings zu anderen Zielen, durchfiihrten, ohne deswegen dort Flugzeuge
stationiert zu haben. Der Eintritt auf einer Strecke ohne eine Basis an einem ihrer
Enden sei im Allgemeinen weniger effizient und als solcher eher ungewdohnlich.
Uberdies handele es sich um Netzwerkfluggesellschaften mit umfassendem Dienstleis-
tungsangebot, die die fusionierte Einheit wahrscheinlich nicht bedeutend einschrinken
wiirden (Randnr. 817 der angefochtenen Entscheidung). Auch insoweit ist darauf hinzu-
weisen, dass diese Griinde von der Klédgerin nicht angegriffen werden und als solche
ausreichen, um die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung daraus
gezogenen Schlussfolgerungen zu stiitzen.
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— Zur Strecke Dublin—Edinburgh

Auf der Strecke Dublin—Edinburgh (Randnrn. 820 bis 828 der angefochtenen Ent-
scheidung) wiirde durch die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol geschaffen,
das jeden Wettbewerb auf dieser Strecke beseitigen wiirde. Die Kommission hat au-
flerdem auf den erfolglosen Versuch von Go Fly, in den Jahren 2001-2002 in diesen
Markt einzutreten, und das Ausbleiben jedes weiteren Versuchs dieser Art seither
hingewiesen. Im Ubrigen sei diese Strecke mit fiinf von den fusionierenden Parteien
durchgefiihrten Verbindungen pro Tag stark ausgelastet (Randnr. 824 der angefoch-
tenen Entscheidung).

Ferner hat die Kommission dargelegt, warum die Fluggesellschaften mit einer Ba-
sis oder einem Drehkreuz auf dem Flughafen Edinburgh (BA Connect, easyJet, Fly-
be, Loganair und Globespan) mit einem Eintritt auf der Strecke Dublin—Edinburgh
nach der Transaktion keinen hinreichenden Wettbewerbsdruck auf die fusionierte
Einheit austiben konnten (Randnr. 825 der angefochtenen Entscheidung). Die Kli-
gerin gibt, ohne sie anzugreifen, die von der Kommission genannten Griinde wieder,
die die Existenz von Eintrittsbarrieren auf dem Flughafen Dublin oder die Absichten
betreffen, die von diesen Fluggesellschaften mit anderen Prioritéten als dem irischen
Markt gedufSert wurden. Auch insoweit ist der Schluss zu ziehen, dass diese Griinde
als solche ausreichen, um die von der Kommission in der angefochtenen Entschei-
dung daraus gezogen Schlussfolgerungen zu stiitzen.

In Bezug auf die besondere Situation von City]Jet, die tiber in Dublin stationierte Flug-
zeuge verfiigt und tiber Nacht Flugzeuge in Edinburgh parkt und fiir die ein Anreiz
bestehen konnte, die Strecke Dublin—Edinburgh mit erheblichem Geschiftsverkehr
zu bedienen, hat die Kommission denselben Gedankengang wie fiir die Strecke Dub-
lin—Birmingham angestellt (Randnr. 826 der angefochtenen Entscheidung). Insoweit
ist darauf hinzuweisen, dass die entsprechende Argumentation von der Kldgerin
nicht angegriffen wird und ausreicht, um die Schlussfolgerung, die die Kommission
in der angefochtenen Entscheidung aus ihr gezogen hat, zu stiitzen.
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— Zu den Strecken Dublin—Glasgow, Dublin—Manchester und Dublin—Newcastle

Die Strecken Dublin—-Glasgow und Dublin—-Manchester zeichnen sich durch das
Quasimonopol aus, iiber das die fusionierte Einheit verfiigen wiirde, wahrend auf
der Strecke Dublin—Newcastle ein Monopol von Ryanair/Aer Lingus entstehen wiir-
de. Auf der Strecke Dublin—Glasgow (Randnrn. 829 bis 837 der angefochtenen Ent-
scheidung) hitten Ryanair und Aer Lingus zusammen einen Marktanteil von 96 %
bis 99 % mit Loganair als einziger Konkurrentin, die einen Marktanteil von 1 % bis 4%
halte und indirekte Fliige via Londonderry anbiete (Go Fly sei auf dieser Strecke im
Jahr 2001 eingetreten, bevor sie sich nach einem Betrieb von sechs Monaten im Jahr
2002 davon zuriickgezogen habe). Auf der Strecke Dublin—Manchester (Randnrn.
838 bis 846 der angefochtenen Entscheidung) kimen Ryanair und Aer Lingus zu-
sammen auf einen Marktanteil von 98 % bis 99,6 % mit Luxair als einziger Konkur-
rentin, die einen Marktanteil von 0,4 % bis 2% halte und Fliige von Luxemburg nach
Dublin via Manchester anbiete. Auf der Strecke Dublin—Newcastle (Randnrn. 847
bis 854 der angefochtenen Entscheidung) kimen Ryanair und Aer Lingus zusammen
auf einen Marktanteil von 96 % bis 99 % mit Loganair als einziger Konkurrentin, die
einen Marktanteil von 1% bis 4% halte und indirekte Fliige via Londonderry anbiete
(Brymon Airways — dann BA City Express, jetzt BA Connect — sei im Jahr 2001 auf
dieser Strecke eingetreten, bevor sie sich im Jahr 2003 davon zuriickgezogen habe,
und Gill Airways sei dort im Januar 2001 eingetreten, bevor sie ihre Tétigkeiten im
September desselben Jahres eingestellt habe).

Die Kommission hat insoweit in der angefochtenen Entscheidung auch die von Ryanair
im Verwaltungsverfahren vorgetragenen Argumente zu potenziellen Neueinsteigern mit
einer Basis am Zielflughafen und zu CityJet zuriickgewiesen (siehe entsprechend oben,
Randnrn. 352 und 355). Die entsprechende Argumentation wird von der Klagerin nicht
in Frage gestellt und reicht aus, um die Schlussfolgerungen, die in der angefochtenen Ent-
scheidung aus ihr gezogen wurden, zu stiitzen.
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¢) Zu den Strecken Shannon—London und Cork—London

Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin trégt vor, dass die Kommission das Ausmaf} des geografischen Mark-
tes nach ihren Bediirfnissen modifiziert habe. Bei ihrer Beurteilung des bestehen-
den Wettbewerbs habe sie alle Londoner Flughédfen in den relevanten Markt einge-
schlossen. Bei der Beurteilung potenzieller Eintritte habe die Kommission hingegen
behauptet, dass die Flughidfen Luton und London-City keine Ersatzflughifen fiir die
Flughifen Heathrow, Gatwick oder Stansted sein konnten (Randnrn. 860 und 870
der angefochtenen Entscheidung). Zudem habe die Kommission das Maf} der Wahr-
scheinlichkeit eines Eintritts zu Unrecht auf der Grundlage der geringen Zahl der
gegenwirtig von den Fluggesellschaften Wizzair, bmibaby, Central Wings, Jet2, Malev
und Air Southwest durchgefiihrten Rotationen beurteilt (Randnr. 873 der angefoch-
tenen Entscheidung).

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

Wiirdigung durch das Gericht

Auf der Strecke Shannon-London (Randnrn. 855 bis 864 der angefochtenen Ent-
scheidung) hétten Ryanair und Aer Lingus zusammen einen Marktanteil von 100 %
(easyJet hat sich im Oktober 2006 von diesem Markt zuriickgezogen, nachdem Ryan-
air dort als Reaktion auf den Eintritt von easyJet auf den Strecken Cork-London und
Knock-London eingetreten ist).
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Auf der Strecke Cork-London (Randnrn. 865 bis 876 der angefochtenen Entschei-
dung) hitten Ryanair und Aer Lingus zusammen einen Marktanteil von 100% (ea-
syJet hat sich im Oktober 2006 von diesem Markt zuriickgezogen, bmibaby hat sich
im Januar 2005 von dieser Strecke, die sie seit Mérz 2004 angeboten hatte, zuriick-
gezogen, und City Flyer Express hat diese Strecke nur bis Oktober 2001 angeboten).

Die Kommission hat insoweit in der angefochtenen Entscheidung auch das von
Ryanair im Verwaltungsverfahren vorgetragene Argument mit potenziellen Neuein-
steigern mit einer Basis am Zielflughafen zuriickgewiesen. Die entsprechende Ar-
gumentation, die auf der starken Prdsenz der fusionierenden Parteien in Irland und
den Besonderheiten einiger Londoner Flughéfen beruht, kann mit den Argumenten
der Kldgerin nicht in Frage gestellt werden. Entgegen dem Vorbringen der Klage-
rin bedeutet die Substituierbarkeit der Londoner Flughdfen aus der Perspektive der
Nachfrageseite ndmlich nicht, dass ihre Besonderheiten auf der Angebotsseite bei der
Beurteilung der Fahigkeit einer Fluggesellschaft, sich an einem Zielort zu etablieren,
nicht beriicksichtigt werden konnten. Die von der Kommission in der angefochtenen
Entscheidung dargelegte Argumentation ist somit insoweit nicht widerspriichlich.

Die Kommission hat ebenfalls zu Recht angenommen, dass die Fluggesellschaften, die
iber den Betrieb einer ,W-Strecke” ohne Basis an einem der beiden Zielorte auf die-
sen Strecken einsteigen konnten (Wizzair, bmibaby, CentralWings, Jet2, Malev und
Air Southwest), mit der fusionierten Einheit nicht wirksam konkurrieren konnten.

Folglich werden die Schlussfolgerungen, dass die geplante Transaktion wegen der
Schaffung einer beherrschenden Stellung auf den Strecken Shannon-London und
Cork-London einen wirksamen Wettbewerb erheblich behindern wiirde, mit den
Argumenten der Kldgerin nicht in Frage gestellt.
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d) Zu den Strecken Dublin—Frankfurt, Dublin—Paris, Dublin—Madrid, Dublin—
Briissel, Dublin—Berlin und Dublin-Hamburg (Libeck)

Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin wirft der Kommission vor, folgende Gesellschaften von ihrer Analyse
ausgenommen zu haben: Lufthansa fir die Strecken Dublin—Berlin, Dublin—Frank-
furt und Dublin—-Hamburg (Liibeck) — weil Fluggéste mit Direktverbindungen nur
einen kleinen Teil der Tatigkeiten dieser Gesellschaft ausmachten (Randnrn. 913, 951
und 962 der angefochtenen Entscheidung); CityJet fiir die Strecke Dublin—Paris —
weil sie sich auf gewinnbringendere Geschiftskunden konzentriere (Randnr. 1017
der angefochtenen Entscheidung); Iberia fiir die Strecke Dublin—Madrid — weil ihr
Geschiftsmodell auf einem Netzwerk mit Fliigen mit einem umfangreichen Dienst-
leistungsangebot basiere (Randnr. 984 der angefochtenen Entscheidung); Brussels
Airlines, KLM sowie VLM, Transavia und Airlinair fiir die Strecke Dublin—Briissel
(Randnr. 936 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission sei ,nicht glaub-
wiirdig“, wenn sie behaupte, dass diese Fluggesellschaften nicht effektiv auf eine Er-
hohung der Preise durch die fusionierte Einheit reagieren konnten, insbesondere
deshalb, weil sie die fraglichen Strecken bereits bedienten.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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Wiirdigung durch das Gericht

Auch wenn die Kommission bei der Priiffung jeder Strecke einem recht dhnlichen
Gedankengang gefolgt ist, weist jede von ihnen insbesondere hinsichtlich der Kon-
kurrenten oder der Fluggesellschaften, die in diese Markte eintreten kénnten, um
mit der fusionierten Einheit zu konkurrieren, eine gewisse Besonderheit auf, auf die
hinzuweisen ist.

— Zu den Strecken Dublin—Berlin und Dublin—Hamburg (Liibeck)

Auf der Strecke Dublin—Berlin (Randnrn. 908 bis 915 der angefochtenen Entschei-
dung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das jeden be-
stehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde. Die Kommission
hat ferner die Prasenz von Lufthansa auf diesem Markt erwihnt, die sich im Oktober
2000 von ihm zuriickgezogen habe. Sie hat darauf hingewiesen, dass Eintrittsbarrie-
ren in Verbindung mit der Uberlastung des Flughafens Dublin bestiinden, auch wenn
sie in diesem Fall wegen der begrenzten Zahl der Frequenzen und dem gegeniiber
anderen Strecken geringeren Anteil von zeitsensiblen Fluggésten moglicherweise we-
niger ausgepragt seien.

Auf der Strecke Dublin-Hamburg (Liibeck) (Randnrn. 956 bis 964 der angefochtenen
Entscheidung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das
jeden bestehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde. Die Kom-
mission hat ferner die Prasenz von Lufthansa auf diesem Markt erwahnt, die sich im
Oktober 2000 von ihm zuriickgezogen habe, sowie die von Hapag-Lloyd Executive,
die im April 2004 in den Markt eingetreten sei und sich im Januar 2006 von ihm zu-
riickgezogen habe. Sie hat darauf hingewiesen, dass Eintrittsbarrieren in Verbindung
mit der Uberlastung des Flughafens Dublin bestiinden, auch wenn sie in diesem Fall
wegen der begrenzten Zahl der Frequenzen und dem gegeniiber anderen Strecken
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geringeren Anteil von zeitsensiblen Fluggédsten moglicherweise weniger ausgepragt
seien.

Ferner hat die Kommission dargelegt, warum die Fluggesellschaften mit einer Ba-
sis in Berlin (Lufthansa, Air Berlin, Germanwings, easyJet) oder in Hamburg-Liibeck
(Lufthansa, Air Berlin, Germanwings) keinen ausreichenden Wettbewerbsdruck auf
die fusionierte Einheit ausiiben konnten, indem sie nach der Transaktion auf den
Strecken Dublin—Berlin oder Dublin—-Hamburg (Liibeck) eintriten (Randnrn. 913
und 962 der angefochtenen Entscheidung). Die Klédgerin beschrénkt sich insoweit auf
das Vorbringen, die Kommission sei, was Lufthansa anbelange, ,nicht glaubwiirdig®,
wenn sie behaupte, dass diese Gesellschaft nicht in der Lage sei, wirksam auf eine
Erhohung der Preise durch die fusionierte Einheit zu reagieren (siehe oben, Rand-
nr. 365). Es ist indessen festzustellen, dass die Kommission zu diesem Punkt mehrere
vollauf glaubhafte Griinde dargelegt hat. Sie hat ndmlich zum einen festgestellt, dass
Lufthansa eine traditionelle Netzwerkfluggesellschaft sei, die ein Drehkreuzsystem
betreibe, was sich von dem Billigflugmodell mit Direktverbindungen von Ryanair und
Aer Lingus unterscheide, und zum anderen, dass sie angesichts ihres Ausstiegs aus
dem Markt im Jahr 2000 (als es keinen anderen Wettbewerber gegeben habe) nun-
mehr wahrscheinlich nicht mehr bereit wire, in diese Mirkte gegen eine neue starke
Einheit, deren Kostenstruktur nicht die gleiche sei, einzutreten.

— Zur Strecke Dublin—Briissel

Auf der Strecke Dublin—Briissel (Randnrn. 931 bis 938 der angefochtenen Entschei-
dung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das jeden be-
stehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde. Die Kommission
hat ferner die Présenz von Sabena (jetzt Brussels Airlines) auf diesem Markt erwéhnt,
die sich im November 2001 von ihm zuriickgezogen habe. Sie hat darauf hingewiesen,
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dass Eintrittsbarrieren in Verbindung mit der Uberlastung des Flughafens Dublin
und der starken Auslastung dieser Strecke bestiinden.

Ebenso hat die Kommission dargelegt, warum die Fluggesellschaften mit einer Basis
in Briissel (Brussels Airlines, KLM und VLM) oder in Eindhoven in den Niederlanden
(Transavia und Airlinair), der keinen Ersatzflughafen fiir den von Briissel darstelle,
mit einem Eintritt auf der Strecke Dublin—Briissel keinen ausreichenden Wettbe-
werbsdruck auf die fusionierte Einheit ausiiben konnten (Randnr. 936 der angefoch-
tenen Entscheidung). Die Klédgerin beschrénkt sich insoweit auf das Vorbringen, die
Kommission sei ,nicht glaubwiirdig®, wenn sie behaupte, dass diese Gesellschaften
nicht in der Lage seien, effektiv auf eine Erh6hung der Preise durch die fusionierte
Einheit zu reagieren (siehe oben, Randnr. 365). Es ist indessen festzustellen, dass die
Kommission zu diesem Punkt mehrere vollauf glaubhafte Griinde dargelegt hat. Sie
hat némlich festgestellt, dass Brussels Airlines und KLM in erster Linie Netzwerk-
fluggesellschaften mit einem umfangreichen Dienstleistungsangebot seien, deren
Geschiftsmodell von dem von Ryanair und von Aer Lingus abweiche, dass sich VLM
mit dem Betrieb kleinerer Flugzeuge, die Landungen auf dem Flughafen London-City
ermoglichten, im Wesentlichen eine Stammkundschaft unter Geschiftsreisenden
schaffe und dass Transavia und Airlinair Eindhoven und nicht Briissel anflégen.

— Zur Strecke Dublin—Frankfurt

Auf der Strecke Dublin—Frankfurt (Randnrn. 948 bis 955 der angefochtenen Ent-
scheidung) kamen die fusionierenden Parteien auf der Basis der Kapazititen im Som-
mer 2006 je nachdem, ob Transferfluggiste beriicksichtigt werden oder nicht, auf
einen kumulierten Marktanteil von 59% bis 87 %. Der Marktanteil der Konkurren-
tin Lufthansa schwankte demnach zwischen 13% und — bei Beriicksichtigung der
Transferfluggéste — 41 %.
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Dazu ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission in der angefochtenen Entschei-
dung dargelegt hat, warum Lufthansa auf diesem Markt nicht wirksam mit der fu-
sionierten Einheit konkurrieren konnte. Sie hat in der angefochtenen Entscheidung
ndmlich dargelegt, dass sich das Geschiftsmodell von Lufthansa klar von den Ge-
schiftsmodellen von Aer Lingus und von Ryanair unterscheide. Uberdies hat sie
festgestellt, dass Lufthansa eine Dienstleistung mit hohen Frequenzen sowie mit
Flugpldnen betreibe, die an die Ankunft- und Abflugwellen am Flughafen Frankfurt
angepasst seien. Ferner gehe aus den Ergebnissen der Kundenbefragung hervor, dass
mehr Kunden von Aer Lingus oder Ryanair die jeweils andere irische Fluggesellschaft
als Alternative fiir einen Flug von Dublin nach Frankfurt anséhen als Lufthansa. Die
Klagerin kann damit nicht geltend machen, dass die Kommission Lufthansa schlicht
und einfach von ihrer Analyse ausgenommen habe, weil Fluggéste mit Direktverbin-
dungen nur einen kleinen Teil der Tétigkeiten dieser Gesellschaft ausmachten (siehe
oben, Randnr. 365).

— Zu den Strecken Dublin—Madrid und Dublin—Paris

Auf der Strecke Dublin—-Madrid (Randnrn. 981 bis 989 der angefochtenen Entschei-
dung) kamen die fusionierenden Parteien auf der Basis der Kapazititen im Sommer
2007 je nachdem, ob Transferfluggiste beriicksichtigt werden oder nicht, auf einen
angenommenen kumulierten Marktanteil von 66 % bis 75%. Der Marktanteil der
Konkurrentin Iberia schwankte demnach zwischen 25 % und — bei Beriicksichtigung
der Transferfluggiste — 34 %. Die Kommission hat auch die Prasenz von Spanair auf
diesem Markt erwihnt, die sich im Oktober 2006 von ihm zuriickgezogen habe. Sie
hat aufSerdem darauf hingewiesen, dass Eintrittsbarrieren in Verbindung mit der
Uberlastung des Flughafens Dublin bestiinden, auch wenn sie in diesem Fall mog-
licherweise weniger ausgeprégt seien, weil es sich nicht um eine stark frequentierte
Strecke handele.

Auf der Strecke Dublin—Paris (Randnrn. 1014 bis 1021 der angefochtenen Entschei-
dung) kamen die fusionierenden Parteien im Sommer 2006 je nachdem, ob Trans-
ferfluggiste berticksichtigt werden oder nicht, auf einen kumulierten Marktanteil
von 61% bis 80%. Der Marktanteil der Konkurrentin CityJet schwankte demnach
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zwischen 20 % und — bei Beriicksichtigung der Transferfluggdste — 39 %. Keine an-
dere Fluggesellschaft sei in den letzten Jahren in diesen Markt eingetreten.

Die Kommission hat insoweit in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, warum
Iberia — auf der Strecke Dublin—Madrid (Randnr. 984 der angefochtenen Entschei-
dung) — und CityJet — auf der Strecke Dublin—Paris (Randnr. 1017 der angefochtenen
Entscheidung) — nicht wirksam mit der fusionierten Einheit konkurrieren konnten.
Iberia konne ndmlich aufgrund ihres Geschiftsmodells, das auf Netzwerktitigkei-
ten mit einem umfangreichen Dienstleistungsangebot, das sich an eine bedeutende
Zahl von Transferfluggisten auf dieser Strecke richte, nicht als nahe Wettbewerberin
der fusionierenden Parteien angesehen werden, und CityJet konzentriere sich haupt-
sdchlich auf die Beschickung der Mittel- und Langstreckendienstleistungen von Air
France am Flughafen Roissy-Charles-de-Gaulle. Diese Argumentation als solche
wird von der Kldgerin nicht angefochten, die ohne néhere Erlduterungen lediglich
ihre Glaubhaftigkeit kritisiert. Die Kldgerin kann damit nicht geltend machen, dass
die Kommission diese beiden Gesellschaften schlicht und einfach von ihrer Analyse
ausgenommen habe (siehe oben, Randnr. 365).

e) Zu den Strecken Dublin—Mailand und Dublin—Rom

Vorbringen der Beteiligten

Die Klédgerin tragt vor, dass die Kommission Alitalia zu Unrecht wegen ihres unldngst
erfolgten Riickzugs von den Strecken Dublin—Rom und Dublin—Mailand sowie ihren
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finanziellen Schwierigkeiten nicht als potenzielle Konkurrentin der fusionierten Ein-
heit angesehen habe (Randnrn. 1011 und 1041 der angefochtenen Entscheidung).
Ebenso habe die Kommission zu Unrecht die Existenz einer Wettbewerbsbedrohung
durch diese Netzwerkfluggesellschaft mit einem umfangreichen Dienstleistungsan-
gebot verneint. Die Kommission habe nédmlich keinen Beweis dafiir vorgelegt, dass
Alitalia im Fall einer Erh6hung der Preise durch die fusionierte Einheit nicht leicht
erneut Fliige nach Dublin anbieten kénnte, obwohl Alitalia zahlreiche Flugzeuge in
Rom und Mailand stationiert habe.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Klagerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

Wiirdigung durch das Gericht

Auf der Strecke Dublin—Mailand (Randnrn. 1006 bis 1013 der angefochtenen Ent-
scheidung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das je-
den bestehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde (fiir Sommer
2007 wurde ein kumulierter Marktanteil von 100 % angenommen). Die Kommission
hat ferner die Prisenz von Alitalia auf diesem Markt erwihnt, die sich im Oktober
2006, einige Monate nach dem Eintritt von Ryanair auf dieser Strecke, von ihm zu-
riickgezogen habe. Sie hat darauf hingewiesen, dass Eintrittsbarrieren in Verbindung
mit der Uberlastung des Flughafens Dublin zu Spitzenzeiten bestiinden.

Auf der Strecke Dublin—-Rom (Randnrn. 1036 bis 1043 der angefochtenen Entschei-
dung) wiirde die Durchfithrung der Transaktion ein Monopol schaffen, das jeden be-
stehenden Wettbewerb auf dieser Strecke entfallen lassen wiirde (fiir Sommer 2007
wurde ein kumulierter Marktanteil von 100% angenommen). Die Kommission hat
ferner die Préisenz von Alitalia auf diesem Markt erwéhnt, die sich im Oktober 2005
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von ihm zuriickgezogen habe, bevor sie im Sommer 2006 kurz auf ihn zuriickgekehrt
sei. Sie hat darauf hingewiesen, dass Eintrittsbarrieren in Verbindung mit der Uberlastung
des Flughafens Dublin zu Spitzenzeiten und der Entwicklung dieser Strecke bestiinden.

Ferner hat die Kommission dargelegt, warum die Fluggesellschaften mit einer Ba-
sis in Mailand oder Rom (Alitalia, Air One, easyJet und MyAir) mit einem Eintritt
auf den Strecken Dublin—Mailand und Dublin—-Rom keinen ausreichenden Wettbe-
werbsdruck auf die fusionierte Einheit ausiiben konnten (Randnrn. 1011 und 1041
der angefochtenen Entscheidung). Die Kldgerin beschréinkt sich insoweit auf das
Vorbringen, dass die Kommission zu Unrecht den Standpunkt vertreten habe, dass
Alitalia wegen ihrer finanziellen Schwierigkeiten und ihres Geschiftsmodells als
Fluggesellschaft mit umfangreichem Dienstleistungsangebot nicht wirksam mit der
fusionierten Einheit konkurrieren konne. Es ist allerdings festzustellen, dass diese
Griinde die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung daraus gezoge-
ne Schlussfolgerung rechtfertigen konnen.

Nach alledem erlauben es die von der Kldgerin zu mehreren in der angefochtenen
Entscheidung analysierten Strecken vorgetragenen Argumente nicht, die Schlussfol-
gerung der Kommission, durch die Durchfithrung der Transaktion wiirde ein wirk-
samer Wettbewerb auf diesen Strecken durch die Begriindung einer beherrschenden
Stellung erheblich behindert, in Frage zu stellen.

Auflerdem ist darauf hinzuweisen, dass die beherrschenden Stellungen, die der ge-
plante Zusammenschluss auf den jeweiligen Strecken schaffen wiirde, Monopol-
oder Quasimonopolstellungen oder sehr bedeutende Stellungen wéren, die als solche
ausreichen, um in diesem Stadium der Analyse die von der Kommission gezogene
Schlussfolgerung zu bestitigen, dass die Durchfithrung des Zusammenschlusses fiir
mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar zu erkléren ist.
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Daher hat die Kommission — vorbehaltlich des Ergebnisses der im Rahmen des vier-
ten und des fiinften Klagegrundes vorgenommenen Analyse der Effizienzgewinne
und der Verpflichtungen — den geplanten Zusammenschluss zu Recht fiir mit dem
Gemeinsamen Markt unvereinbar erklért.

D — Zum vierten Klagegrund betreffend die geltend gemachten Effizienzgewinne

In Erwédgungsgrund 29 der Fusionskontrollverordnung heifit es:

»,Um die Auswirkungen eines Zusammenschlusses auf den Wettbewerb im Gemein-
samen Markt bestimmen zu konnen, sollte begriindeten und wahrscheinlichen Ef-
fizienzvorteilen Rechnung getragen werden, die von den beteiligten Unternehmen
dargelegt werden. Es ist moglich, dass die durch einen Zusammenschluss bewirkten
Effizienzvorteile die Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den Wettbewerb,
insbesondere den moglichen Schaden fiir die Verbraucher, ausgleichen, so dass durch
den Zusammenschluss wirksamer Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in
einem wesentlichen Teil desselben, insbesondere durch Begriindung oder Stirkung
einer beherrschenden Stellung, nicht erheblich behindert wiirde. Die Kommission
sollte Leitlinien vero6ffentlichen, in denen sie die Bedingungen darlegt, unter denen sie
Effizienzvorteile bei der Priiffung eines Zusammenschlusses berticksichtigen kann*

Die Leitlinien der Kommission, die im 29. Erwdgungsgrund der Fusionskontrollver-
ordnung genannt werden, finden sich in den Ziff. 76 bis 88 der Leitlinien. So heifit es
in Ziff. 78 der Leitlinien, dass die Effizienzvorteile den Verbrauchern zugutekommen,
fusionsspezifisch und iiberpriifbar sein miissen, damit die Kommission geltend ge-
machte Effizienzvorteile bei der Beurteilung eines Zusammenschlusses beriicksichti-
gen und diesen aufgrund von Effizienzvorteilen fiir vereinbar mit dem Gemeinsamen
Markt erkldren kann. Diese Bedingungen miissen kumulativ vorliegen und werden
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im Folgenden in der von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung ge-
wihlten Reihenfolge gepriift.

Die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung durchgefiihrte Analyse,
die firr die Beurteilung des vorliegenden Klagegrundes relevant ist, gliedert sich in
folgende Etappen. An erster Stelle hat die Kommission die von Ryanair im Verwal-
tungsverfahren vorgetragene Argumentation wiedergegeben, wonach von dem Zu-
sammenschluss infolge der Effizienzgewinne in Verbindung mit der Anwendung des
auf niedrigen Kosten beruhenden Geschiftsmodells von Ryanair auf Aer Lingus kei-
ne Gefahr fiir den Wettbewerb ausgeht. Diese Effizienzgewinne ergében sich aus Ska-
lenertrégen, die auf der Ebene der Personalkosten, der Aufwendungen in Verbindung
mit dem Eigentum an den Flugzeugen, der Wartungskosten, der Flughafengebiihren,
der Kosten fiir den Betrieb am Boden und der Vertriebskosten erzielt wiirden. Die
Effizienzgewinne konnten weder mit einer anderen Transaktion noch von den beiden
Fluggesellschaften jeweils fiir sich ohne Zusammenschluss erzielt werden. Sie wiirden
in Form von niedrigeren Flugpreisen, hoheren Flugfrequenzen und einer grofSeren
Zahl von Strecken sowie einer Verbesserung der Produkte und der Dienstleistungen
an die Verbraucher weitergegeben, ohne dass die Qualitit der Dienstleistungen von
Aer Lingus beeintrachtigt werde (Abschnitt 7.10.2 der angefochtenen Entscheidung).
In der angefochtenen Entscheidung wird auch die Analyse von Aer Lingus dargestellt
(Abschnitt 7.10.3 der angefochtenen Entscheidung).

An zweiter Stelle hat die Kommission hervorgehoben, dass aus den im 29. Erwégungs-
grund der Fusionskontrollverordnung und in den Leitlinien dargelegten Grundsitzen
hervorgehe, dass die sich aus einem Zusammenschluss ergebenden Effizienzgewinne
seine negativen Auswirkungen auf die Verbraucher nur dann ausgleichen konnten,
wenn sie nachweisbar seien (also begriindet und quantifiziert und, falls erforderlich,
durch interne Studien und Dokumente unterstiitzt wiirden), den Verbrauchern nut-
zen konnten und nicht in einem dhnlichen Ausmafd durch Mittel realisiert werden
konnten, die weniger wettbewerbswidrig als der geplante Zusammenschluss seien
(fusionsspezifische Effizienzgewinne). Diese drei Bedingungen (Nachweisbarkeit,
Verbrauchernutzen und Fusionsspezifitdt) missten kumulativ vorliegen (Abschnit-
te 7.10.1 und 7.10.4 der angefochtenen Entscheidung).
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vorgetragenen Effizienzgewinne nicht nachweisbar seien, da ihnen im Wesentlichen
die allgemeine Behauptung zugrunde liege, dass Ryanair ihr Geschiftsmodell und
insbesondere ihr damit verbundenes Kostenniveau auf Aer Lingus anwenden kon-
ne, ohne dass ein Ausgleich der Herabstufung der Produkteigenschaften und der
Absenkung der Einnahmen hinreichend berticksichtigt worden wire. Mehrere Be-
hauptungen von Ryanair zu Effizienzgewinnen beruhten auch auf Vermutungen, die
nicht unabhiéngig tiberpriift werden konnten (Abschnitt 7.10.4.2 der angefochtenen
Entscheidung). Die angefochtene Entscheidung enthilt ferner eine Beurteilung der
Fusionsspezifitat (Abschnitt 7.10.4.3 der angefochtenen Entscheidung) und des Ver-
brauchernutzens (Abschnitt 7.10.4.4 der angefochtenen Entscheidung).

In Randnr. 1151 der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission den Schluss
gezogen, dass die von Ryanair behaupteten Effizienzgewinne nicht hinreichend nach-
weisbar und nicht fusionsspezifisch seien. Selbst wenn diese beiden Bedingungen er-
fullt wéren, wiirden die Effizienzgewinne, so die Kommission, die Fixkosten von Aer
Lingus (Betrieb der Flugzeuge) betreffen, wodurch sehr unsicher werde, ob sie den
Verbrauchern nutzten. Schliefilich verweist die Kommission auf Ziff. 84 der Leitlini-
en, wonach ,[e]s ... hochst unwahrscheinlich [ist], dass ein Zusammenschluss, der zu
einer Marktstellung fiithrt, die einem Monopol nahekommt oder ein &hnliches Maf3
an Marktmacht erbringt, mit der Begriindung fiir mit dem Gemeinsamen Markt ver-
einbar erkliart werden konnte, dass Effizienzvorteile ausreichen wiirden, den mogli-
chen wettbewerbswidrigen Wirkungen entgegenzuwirken®

Die Klagerin kritisiert im Wesentlichen diesen Aspekt der angefochtenen Entschei-
dung, indem sie geltend macht, dass der Zusammenschluss trotz seiner eventuellen
wettbewerbswidrigen Auswirkungen Effizienzgewinne erzeuge. Diese Effizienzge-
winne seien nachweisbar und fusionsspezifisch und nutzten den Verbrauchern. Da-
mit seien die in Ziff. 76 ff. der Leitlinien aufgestellten Kriterien erfiillt gewesen, und
die Kommission hétte den Zusammenschluss fiir mit dem Gemeinsamen Markt ver-
einbar erkldren mussen. Allgemein wirft die Kldgerin der Kommission vor, sie habe
die von ihr vorgelegten konkreten Umsténde aufler Acht gelassen und sich auf die
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von Aer Lingus geduflerten ,Mutmaflungen” gestiitzt. Indessen sei Ryanair nicht nur
eine Referenz fiir die Erzielung von Effizienzgewinnen, sondern Aer Lingus konne
auch keine Informationen iiber die von ihr erzielten Effizienzgewinne gehabt haben,
und es habe im Interesse von Aer Lingus gelegen, die sich aus dem Zusammenschluss
ergebenden Effizienzgewinne zu unterschitzen, um sich gegen das Angebot von Ryan-
air zu verteidigen und ihre eigene Ineffizienz zu verschleiern. Die Kldgerin wirft
der Kommission ferner vor, sie habe ein ,unverniinftiges und falsches” Kriterium
hinsichtlich des Umfangs der von ihr nachzuweisenden Effizienzgewinne angewandt,
indem sie sich auf Ziff. 84 der Leitlinien gestiitzt habe, in der bei einer Marktstellung,
die einem Monopol nahekomme, eine negative Vermutung hinsichtlich der Auswir-
kungen der Effizienzgewinne aufgestellt werde. Im vorliegenden Fall werde durch den
geplanten Zusammenschluss kein Monopol geschaffen.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, weist darauf
hin, dass es, da der Zusammenschluss zu einer Marktstellung fiihre, die einem Mo-
nopol nahekomme, hochst unwahrscheinlich sei, dass er mit der Begriindung, die
erzeugten Effizienzgewinne wiirden ausreichen, um seinen wettbewerbswidrigen
Wirkungen entgegenzuwirken, fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar erklart
werden konne. Jedenfalls seien die drei zu priifenden Kriterien nicht erfiillt: Die von
Ryanair behaupteten Effizienzgewinne seien weder nachweisbar noch fusionsspezi-
fisch und nutzten auch nicht den Verbrauchern.

1. Zur Nachweisbarkeit der vorgetragenen Effizienzgewinne

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klagerin greift erstens die Beobachtung der Kommission an, ihr Vorbringen
in Bezug auf die Effizienzgewinne sei auf sehr hypothetische Umstdnde gestiitzt
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(Randnr. 1133 der angefochtenen Entscheidung). Der Kommission seien ,sehr de-
taillierte Berechnungen” auf der Grundlage der im Lauf von rund 15 Jahren Ge-
schaftstatigkeit in Europa und der Nutzung von iiber 130 Flugzeugen auf mehr als
500 Strecken gewonnenen Erfahrung tibermittelt worden. Ryanair sei am besten in
der Lage, ,strikte, verléssliche und nachpriifbare Berechnungen vorzulegen — im
Gegensatz zur Kommission, die iiber keine Erfahrung auf dem Gebiet verfiige, und
zu Aer Lingus, die kein Beispiel fiir Effizienz sei. Wenn man davon ausgehe, dass die
Berechnungen eine gewisse Fehlerspanne umfassten, konne das Ergebnis, Effizienz-
gewinne im Umfang von 221,7 Millionen Euro, nicht schlicht und einfach aufer Acht
gelassen werden. Die Klédgerin kritisiert auch das in Randnr. 1133 der angefochtenen
Entscheidung aufgestellte Erfordernis, wonach sie Geschiftsunterlagen aus der Zeit
vor der Fusion hitte vorlegen miissen, in denen der Umfang der Effizienzgewinne
objektiv und unabhingig beurteilt werde. Die Effizienzgewinne bestiinden ndmlich
unabhingig davon, ob sie vor oder nach der Ankiindigung des Zusammenschlusses
schriftlich festgehalten wiirden. Ein solches Erfordernis konne nicht erfiillt werden,
da diejenigen, die ein 6ffentliches Ubernahmeangebot ankiindigten, oft erst nach der
Ankiindigung Zugang zur Buchfiihrung der Gesellschaft hitten, die {ibernommen
werden solle.

Zweitens trigt die Klagerin vor, dass die Kommission fiir ihren Vortrag, dass die Ef-
fizienzgewinne nicht nachweisbar seien, anfiihre, dass dies voraussetze, dass sie in
der Lage sei, ihr Geschéftsmodell ,in Génze” auf Aer Lingus zu iibertragen, ohne
deswegen bestimmte Produkteigenschaften herabzustufen. Die Kommission erkenne
damit die Existenz eines Unterschieds zwischen dem Geschiftsmodell von Ryanair
und dem von Aer Lingus an. Die Behauptung beruhe allerdings auf einem Irrtum, da
Ryanair nicht vorhabe, ihr Geschiftsmodell ,in Génze” auf Aer Lingus zu tibertragen,
sondern nur unter Starkung der Position von Aer Lingus mit Effizienzgewinnen und
Kostenreduzierungen differenzierte Dienstleistungen beibehalten wolle.

Drittens macht die Kldgerin geltend, dass die Bezugnahme in Randnr. 1134 der ange-
fochtenen Entscheidung auf den Erwerb von Buzz die These der Kommission nicht
stiitze. Die Flotte von Aer Lingus sei ndmlich wesentlich grofler als die von Buzz,
und die Einsparungen bei Treibstoff, Wartungen und Ersatzmaschinen seien daher
grofler — und nicht etwa begrenzter — als die, die durch jenen Erwerb erméglicht
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worden seien. AufSerdem koénne Ryanair, so wie sie es bei Buzz getan habe, die fragli-
chen Flugzeuge ersetzen und bessere Mietkonditionen als die zurzeit von Aer Lingus
akzeptierten aushandeln.

Viertens weist die Kldgerin darauf hin, dass sie sich im Rahmen des o6ffentlichen
Ubernahmeangebots unwiderruflich verpflichtet habe, die Preise von Aer Lingus in
bestimmtem Umfang zu senken, die Treibstoffzuschlige abzuschaffen, die Frequen-
zen beizubehalten und den Service zu verbessern. Nur die Effizienzgewinne hitten
es ihr erlaubt, diese Verpflichtungen zu erfiillen und dabei rentabel zu bleiben. Die
Kommission konne daher nicht behaupten, wie sie es in Randnr. 1135 der angefoch-
tenen Entscheidung tue, dass ihr keine nachpriifbaren Belege dafiir vorldgen, dass die
Effizienzgewinne im Hinblick auf die drei wichtigsten Dimensionen des Kundenin-
teresses, namlich Flugpreise, Frequenzen und Qualitdt der Dienstleistung auf jeder
Strecke, verwirklicht werden konnten.

Fiinftens weist die Kldgerin mit Nachdruck auf die Fahigkeit der fusionierten Einheit
hin, aufgrund ihrer gesteigerten Nachfragemacht auf dem gesamten nach der Trans-
aktion abgedeckten Netz Einsparungen bei der Werbung zu erzielen.

Sechstens riigt die Klidgerin, die Kommission habe das Interesse nicht anerkannt, das
in der Moglichkeit liege, ihre Optionen zum Kauf oder zur Anmietung von Flug-
zeugen des Modells Boeing 737 zu nutzen, um die von Aer Lingus zu hohen Kosten
angemieteten Flugzeuge zu ersetzen. Die Kommission habe darin eine ,Ubertragung
von Gewinnen“ gesehen (Randnr. 1137 der angefochtenen Entscheidung). Ohne
den Zusammenschluss mache es der Betrieb von Ryanair nicht erforderlich, dass sie
alle diese Optionen ausiibe. Wenn sie diese zugunsten von Aer Lingus ausiibe, trage
sie daher keine ,,Opportunititskosten. Die Kommission habe weder dargetan, dass
die Konditionen der mit Boeing geschlossenen Vertrage es Ryanair erlaubten, ihre
»nicht gewiinschten Optionen“ auszuiiben und die Flugzeuge auf dem freien Markt
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weiterzuverkaufen, noch, dass Ryanair sich tatsdchlich dafiir entscheiden wiirde, ihre Op-
tionen zu nutzen, um so mit Boeing auf dem Markt fiir neue Flugzeuge in Wettbewerb
zu treten. Ein solches Verhalten sei ,weder realistisch noch wirtschaftlich verniinf-
tig“. Ebenfalls zu Unrecht habe die Kommission in Randnr. 1138 der angefochtenen
Entscheidung den Standpunkt vertreten, dass die Berechnungen von Ryanair zu den
Eigentumskosten fiir Flugzeuge ,besonders optimistisch” seien, womit sie die Erfah-
rung von Ryanair in diesem Bereich in den Wind geschlagen habe.

Siebtens hebt die Klidgerin hervor, die Kommission habe in Randnr. 1139 der ange-
fochtenen Entscheidung zu Unrecht ,vermutet®, dass einige im Bereich der Flugha-
fengebiihren vorgesehene Einsparungen voraussetzten, dass sie Fliige von Aer Lingus
von Primérflughdfen mit hohen Kosten auf Sekundarflughédfen mit geringeren Kos-
ten verlege. Ryanair habe ndmlich dargetan, dass die potenziellen Einsparungen bei
den Flughafengebiihren nicht auf einer Reduzierung der Kosten auf dem Flughafen
Dublin oder einem Wechsel der Zielflughédfen von Aer Lingus beruhten. Die Logik
des Zusammenschlusses bestehe darin, mit den Flugzeugen von Aer Lingus Primar-
flughdfen zu nutzen. Auflerdem erreiche Ryanair entgegen dem in Randnr. 1118 der
angefochtenen Entscheidung wiedergegebenen Vorbringen von Aer Lingus auf dem
Flughafen Dublin, bei dem es sich um einen Primérflughafen handele, Rotationszei-
ten von 25 Minuten, wihrend Aer Lingus auf der Grundlage von Rotationszeiten von
40 bis 55 Minuten operiere. Diese Zeiten wiirden auch auf tiberlasteten Flughifen
wie dem Flughafen Birmingham oder dem Flughafen Manchester erreicht (vgl. den
Vermerk von York Aviation vom 19. Januar 2007 zu den Effizienzgewinnen in Verbin-
dung mit den Rotationen).

Achtens macht die Kldgerin geltend, dass die Kommission das irische Gesellschafts-
recht falsch verstanden habe, da Ryanair danach Aer Lingus beherrsche, sowie sie
50% der Anteile an ihr erworben habe. Die in Randnr. 1140 der angefochtenen Ent-
scheidung genannte ,feindliche Natur“ der Ubernahme sei somit irrelevant, und die
Kommission habe irrtiimlich angenommen, dass die Zusammenfiihrung der beiden
Unternehmen erschwert sei, wenn Ryanair weniger als 100 % der Anteile an Aer Lin-
gus halte.
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Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission den Standpunkt vertreten,
dass die von Ryanair vorgetragenen Effizienzgewinne nicht nachweisbar seien, da ih-
nen im Wesentlichen die allgemeine Behauptung zugrunde liege, dass Ryanair ihr Ge-
schiaftsmodell und insbesondere ihr Kostenniveau auf Aer Lingus anwenden koénne,
ohne dass der Ausgleich der Herabstufung der Produkteigenschaften und der Absen-
kung der Einnahmen hinreichend berticksichtigt worden wire. Auflerdem beruhten
mehrere Behauptungen von Ryanair zu den Effizienzgewinnen auf Vermutungen, die
nicht unabhingig tiberprift werden kénnten (Abschnitt 7.10.4.2 der angefochtenen
Entscheidung).

Die in den Leitlinien vorgesehene Voraussetzung der Nachweisbarkeit der Effizienz-
gewinne sei somit nicht erfiillt, was die Klagerin, die zu diesem Punkt acht Riigen
vortragt, bestreitet.

Was erstens die von der Kommission in der angefochtenen Entscheidung vorgenom-
menen Bewertungen der von Ryanair iibermittelten Daten betrifft (Randnr. 1133 der
angefochtenen Entscheidung; siehe oben, Randnr. 394), ist zundchst darauf hinzuwei-
sen, dass die Kommission der Ansicht war, dass ,mehrere der Behauptungen seitens
Ryanair zur Effizienz auf sehr vagen Vermutungen beruhen, die nicht unabhingig
tiberpriift werden kénnen®. Die Kommission hat in der angefochtenen Entscheidung
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ferner hervorgehoben, dass es ,keine Geschiftsunterlagen zu geben [scheint], die vor
der Fusion datiert sind, die den Umfang des Effizienzgewinns bei einer Akquisition
von Aer Lingus objektiv und unabhéngig beurteilen®. In diesem Kontext hat die Kom-
mission dargelegt, dass sie ,der Ansicht [ist], dass es [wesentlich] ist, solche Unterla-
gen [dafiir] beizubringen, [dass] erstens ... das Geschaftsmodell von Ryanair anders,
nicht reproduzierbar und dem von Aer Lingus iiberlegen sei und [dass] zweitens ...
[deren] Kostenstrukturen nach der Fusion bei Aer Lingus erfolgreich kopiert werden
konnten®. Solche Ausfithrungen kénnen dahin gehend verstanden werden, dass von
der Anmelderin verlangt werden konnte, dass sie Daten vorlegt, die der genannten
Definition von Unterlagen entsprechen, deren Vorlage von der Kommission als ,we-
sentlich® angesehen wird.

ws Aus Ziff. 86 der Leitlinien geht indessen hervor, dass die Effizienzvorteile ,nachpriif-
bar” sein miissen, damit die Kommission davon ausgehen kann, dass sie sich einstellen
werden, und so erheblich sein miissen, dass sie einer moglichen Benachteiligung der
Verbraucher durch den Zusammenschluss entgegenwirken. In derselben Ziffer der
Leitlinien heif3t es, dass die behaupteten Effizienzvorteile, je ,préziser und iberzeu-
gender” sie dargelegt wiirden, desto besser von der Kommission angemessen gewtir-
digt werden konnten. Die Effizienzvorteile und die daraus resultierenden Vorteile fiir
die Verbraucher sollten insoweit nach Moglichkeit ,mit Zahlenangaben untermau-
ert“ werden; seien keine Daten vorhanden, um eine genaue Zahlenanalyse vorzuneh-
men, miissten ,klar identifizierbare und nicht lediglich marginale“ positive Wirkun-
gen auf die Verbraucher vorhersehbar sein. Die Voraussetzung der Nachpriifbarkeit
der Effizienzgewinne erfordert somit nicht, dass der Anmelder Daten, die von einem
Dritten unabhingig gepriift werden konnen, oder Unterlagen aus der Zeit vor der
Fusion vorlegt, anhand deren der Umfang des Effizienzgewinns bei einer Akquisition
objektiv und unabhéngig beurteilt werden konnte.
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Diese Auslegung wird durch Ziff. 87 der Leitlinien bestétigt, aus der hervorgeht,
dass die Informationen, anhand deren die Kommission die Effizienzvorteile bewer-
ten kann, sich ganz iiberwiegend im Besitz der Zusammenschlussparteien befin-
den, und es deshalb Sache der Anmelder ist, rechtzeitig alle erforderlichen Angaben
vorzulegen.

Ferner umfasst die nicht abschlieflende Aufzdhlung der fiir die Bewertung der be-
haupteten Effizienzvorteile geeigneten Nachweise in Ziff. 88 der Leitlinien Nachwei-
se unterschiedlicher Art, ohne dass die Notwendigkeit hervorgehoben wiirde, dass
sie unabhéngig nachgepriift werden konnten oder aus der Zeit vor dem Zusammen-
schluss stammten. Diese Aufzahlung umfasst insbesondere interne Unterlagen, die
von der Unternehmensfithrung herangezogen wurden, um iiber den Zusammen-
schluss zu beschlief3en, Erklirungen der Unternehmensleitung an die Eigentiimer
und die Finanzmairkte zu den erwarteten Effizienzvorteilen, Beispiele fir zuriicklie-
gende Effizienzvorteile und Verbrauchervorteile und vor dem Zusammenschluss er-
stellte Studien auflenstehender Sachverstindiger tiber die Art und den Umfang der
Effizienzgewinne und das Ausmaf3 der Vorteile fiir die Verbraucher.

Die Méglichkeit einer unabhingigen Uberpriifung der Vermutungen, auf denen die
Angaben von Ryanair zu den Effizienzgewinnen beruhten, wurde somit in den Leit-
linien nicht verlangt, in denen die entsprechenden Orientierungen der Kommission
festgelegt werden. Jedenfalls hitte die Kommission somit im vorliegenden Fall die
von Ryanair gemachten Angaben nicht allein deshalb zuriickweisen kénnen, weil sie
auf Vermutungen beruhten, die sich nicht in unabhingiger Weise iiberpriifen lief3en.
Ferner hitte die Kommission keine bestimmte Art von Unterlagen verlangen kon-
nen, etwa Geschéftsunterlagen aus der Zeit vor der Fusion, in denen der Umfang des
durch die Akquisition erzeugten Effizienzgewinns objektiv und unabhéingig beurteilt
wiirde, um Informationen die Relevanz abzusprechen, die aus Unterlagen anderer
Art, die beigebracht werden konnten, hervorgehen.
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In diesem Kontext war Ryanair berechtigt, der Kommission ihre eigenen Daten zu
den erwarteten Effizienzgewinnen infolge des Zusammenschlusses vorzulegen, ohne
auf eine Beurteilung zuriickgreifen zu miissen, die sich in unabhéngiger Weise durch
einen Dritten tiberpriifen ldsst oder vor der Ankiindigung des Zusammenschlusses
erstellt wurde. Im Geschiftsleben ist die rechtzeitige Vorlage solcher Unterlagen
nicht unbedingt moglich, und die von einem Unternehmen zur Einleitung eines 6f-
fentlichen Ubernahmeangebots verwendeten Unterlagen kénnen unabhingig davon,
ob sie von diesem Unternehmen oder seinen Beratern stammen, ihrer Natur nach
eine gewisse Relevanz im Hinblick auf die Untermauerung des Inhalts der Ausfiih-
rungen zu Effizienzgewinnen haben.

Allerdings ist zu betonen, dass die Kommission konkret {iberpriift hat, ob die von
Ryanair geltend gemachten Effizienzgewinne ,nachpriifbar” in dem Sinne, dass sie
von ihrem Eintritt ausgehen konnte, und so erheblich waren, dass sie einer moglichen
Benachteiligung der Verbraucher durch den Zusammenschluss entgegenwirkten. Die
Kommission hat ndmlich in Randnr. 1133 der angefochtenen Entscheidung ange-
sichts des Vorbringens von Ryanair zu den Effizienzgewinnen hervorgehoben, dass es
»auflerordentlich optimistisch [sei, anzunehmen], dass Ryanair in der Lage sei, [ihr]
Geschiftsmodell in Génze, und insbesondere das damit verbundene Kostenniveau,
auf Aer Lingus zu {ibertragen, ohne dies durch eine Herabstufung der Produkteigen-
schaften und eine Absenkung der Einnahmen auszugleichen®. Die Kommission hat
darauf hingewiesen, dass ,Ryanair diesbeziiglich keinen objektiven oder iiberzeugen-
den Beweis vor[legt] als ein allgemeines Vertrauen in den im Vergleich zu Aer Lingus
;sriicksichtsloseren Managementstil®.

Mit dieser Kritik an den von Ryanair vorgelegten Daten wird in Frage gestellt, dass sie
geeignet sind, darzutun, dass die geltend gemachten Effizienzgewinne die negativen
Auswirkungen ausgleichen konnten, die die Transaktion ohne sie auf den Wettbe-
werb haben konnte. Dazu heif$t es in Ziff. 87 der Leitlinien, dass dieser Nachweis den
Anmeldern obliegt. Wie aus Ziff. 86 der Leitlinien hervorgeht, miissen die Effizienz-
gewinne ,mit Zahlenangaben untermauert werden” oder jedenfalls ,klar identifizier-
bar” sein.
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In Ermangelung von Nachweisen dafiir, dass bei den erhofften Effizienzgewinnen aus
der Anwendung des Geschéftsmodells von Ryanair auf Aer Lingus die Verluste be-
riicksichtigt wurden, die die Aufgabe des Geschiftsmodells von Aer Lingus mit sich
bringen wiirde, konnte die Kommission die Nachweisbarkeit der geltend gemach-
ten Effizienzgewinne zu Recht in Frage stellen. Auch insoweit beschriankt sich die
Klagerin allerdings darauf, in ihren Schriftsdtzen geltend zu machen, dass ihr Ge-
schiaftsmodell dem von Aer Lingus iiberlegen sei und dass daraus Effizienzgewinne
im Umfang von 221,7 Millionen Euro entstiinden (Randnr. 1106 der angefochtenen
Entscheidung und insbesondere Tabelle Nr. 3). Diese Zahlen werden von der Kom-
mission bestritten. In den Randnrn. 1135 und 1140 der angefochtenen Entscheidung
hat die Kommission ferner betont, dass Ryanair nicht dargetan habe, dass sie die Kos-
ten von Aer Lingus ohne Folgen fiir die Qualitit ihrer Dienstleistungen senken konne.

Da Ryanair nicht darlegt, inwiefern die Argumentation der Kommission fehlerhaft
sein soll, soweit es um den fehlenden Nachweis dafiir geht, dass sie die Kosten von
Aer Lingus ohne Folgen fiir die Qualitét der Dienstleistungen dieses Unternehmens
verringern konnte, ist demzufolge davon auszugehen, dass die Kommission die Nach-
weisbarkeit der geltend gemachten Effizienzgewinne im Hinblick auf die von Ryanair
zu diesem Punkt vorgelegten Daten zu Recht in Frage stellen konnte.

Was zweitens die Auswirkungen der Analyse des unterschiedlichen Geschéftsmo-
dells von Aer Lingus und Ryanair betrifft, tragt Ryanair im Wesentlichen vor, die
Kommission habe ihre Absicht, differenzierte Dienstleistungen beizubehalten, ohne
ihr Geschiftsmodell ,in Génze“ auf Aer Lingus zu tibertragen, nicht beriicksichtigt
(Randnr. 1133 der angefochtenen Entscheidung; siehe oben, Randnr. 395).

Bei dieser Riige wird nicht berticksichtigt, dass die Kommission die Hypothese der
Klégerin vollauf berticksichtigt hat. Ihre Zweifel hinsichtlich der Nachweisbarkeit
der geltend gemachten Effizienzgewinne angesichts der von der Klagerin vorgelegten
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Daten stellen sich ndmlich wie folgt dar: Entweder wende Ryanair ihr Geschéftsmo-
dell in Génze an, wobei demnach bei der Beurteilung der von ihr geltend gemachten
Effizienzgewinne eine Herabstufung der Produkteigenschaften und eine Absenkung
der Einnahmen, die dem Geschiftsmodell von Aer Lingus entspréchen, zu beriick-
sichtigen seien, oder Ryanair behalte gemif3 ihrer Absicht die Produkteigenschaften
und die Einnahmen entsprechend dem Geschéftsmodell von Aer Lingus bei, und die
Effizienzgewinne fielen notwendigerweise geringer aus als die, die sich aus einer voll-
stindigen Anwendung des auf niedrigen Kosten und niedrigen Preisen beruhenden
Modells von Ryanair ergében. Die Kommission hat ihre Argumentation in der ange-
fochtenen Entscheidung zu Recht auf diese Unklarheit bei den von Ryanair vorgeleg-
ten Daten gestiitzt.

Was drittens die Bezugnahme in der angefochtenen Entscheidung auf die Folgen des
Erwerbs der Gesellschaft Buzz, einer Tochtergesellschaft von KLM, durch Ryanair
betrifft (Randnr. 1134 der angefochtenen Entscheidung; siehe oben, Randnr. 396), ist
darauf hinzuweisen, dass die Beteiligten darin ibereinstimmen, dass dieser Erwerb
anderer Natur als der geplante Erwerb von Aer Lingus war. Gerade diese Ansicht
wird in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, in der auf die Unterschiede zwi-
schen den beiden Transaktionen hingewiesen wird (Verschwinden der Marke Buzz,
Riickgabe der Flugzeuge, Aufgabe der meisten Verbindungen). Die von Ryanair auf
der Grundlage dieses Beispiels geltend gemachten Effizienzgewinne beruhen somit
auf der Hypothese einer vollstindigen Anwendung des Geschiftsmodells von Ryan-
air auf das erworbene Unternehmen.

Was viertens die Bedeutung der von der Kligerin im Rahmen des éffentlichen Uber-
nahmeangebots iibernommenen Verpflichtung anbelangt, die Preise von Aer Lingus
zu senken, die Treibstoffzuschldge abzuschaffen, die Frequenzen beizubehalten und
den Service zu verbessern (Randnr. 1134 der angefochtenen Entscheidung; siehe
oben, Randnr. 397), lasst sich, wie die Kommission in ihren Schriftsitzen — insoweit
von der Kldgerin unwidersprochen — vorbringt, die Zusage, sich tiber einen unbe-
stimmten, potenziell sehr kurzen Zeitraum in bestimmter Weise zu verhalten, we-
der als Effizienzgewinn noch als Nachweis fiir das Vorliegen eines Effizienzgewinns
ansehen.
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Was fiinftens die Effizienzgewinne in Verbindung mit der moglichen Verringerung
der Werbekosten anbelangt (Randnr. 1136 der angefochtenen Entscheidung; siehe
oben, Randnr. 398), werden die in der angefochtenen Entscheidung dargelegten Be-
denken mit der Kritik der Kldgerin nicht ausgerdumt. Wenn Ryanair die Marke Aer
Lingus und die Qualitétsdifferenzierung aufrechterhalt, muss Aer Lingus ndmlich
weiterhin ihre eigene, differenzierte Werbestrategie anwenden. Tatsachlich miissen
moglicherweise die Ausgaben fiir die Werbung erhoht werden, um sicherzustellen,
dass die Verbraucher die beiden Gesellschaften auseinanderhalten.

Was sechstens die Eigentumskosten fiir Flugzeuge betrifft (Randnrn. 1137 und 1138
der angefochtenen Entscheidung; siehe oben, Randnr. 399), hat die Kommission in
der angefochtenen Entscheidung hinsichtlich der Nutzung der von Ryanair gehal-
tenen Optionen, die ihr den Erwerb von Flugzeugen zu giinstigeren Preisen als den
Marktpreisen erlaubten, angenommen, dass Ryanair diese Optionen wahrscheinlich
ausiiben werde, um ihre eigene Flugzeugflotte zu erneuern. Wenn Ryanair vorhabe,
tiber den Verkauf der neuen Flugzeuge an eine andere Fluggesellschaft einen soforti-
gen Gewinn zu erzielen oder die Optionen auf Aer Lingus zu tibertragen, um deren
Flotte zu erneuern, dann entsprichen die Substitutionskosten der anderweitigen Ver-
wendung der Flugzeuge genau dem Effizienzgewinn, was diesen aufhebe. Und selbst
wenn die beiden vorgenannten Hypothesen nicht zutréfen, schienen die Annahmen,
gemifl denen die Eigentumskosten fiir Flugzeuge quantifiziert wiirden, ,besonders
optimistisch” zu sein, da sie voraussetzten, dass die Flotte von Aer Lingus zum Buch-
wert verkauft werden konne.

Die Stichhaltigkeit dieser Analyse wird mit den Kritiken der Klagerin nicht in Frage
gestellt. Was die Moglichkeit betriftt, die Optionen nicht auszuiiben, so besteht diese
Moglichkeit natiirlich, doch wiirde Ryanair dann den moglichen Gewinn verlieren.
Was die Aufforderung der Kldgerin anbelangt, die Kommission mdge dartun, dass
die Konditionen der mit Boeing geschlossenen Vertrége es ihr erlaubten, ihre ,nicht
gewiinschten Optionen” auszuiiben und die Flugzeuge auf dem freien Markt weiter-
zuverkaufen, oder dass sie sich tatséchlich dafiir entscheiden wiirde, ihre Optionen
zu nutzen, um so mit Boeing auf dem Markt fiir neue Flugzeuge in Wettbewerb zu
treten, so ldsst sich kaum nachvollziehen, inwiefern ein solcher Nachweis erforderlich
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sein soll. Die Kommission nennt ndmlich nur die verschiedenen Moglichkeiten, die
sich Ryanair bieten, falls sie sich dafiir entscheiden sollte, die Optionen auszuiiben,
wobei sie darauf hinweist, dass diese Optionen urspriinglich fiir die Erneuerung der
Flotte von Ryanair gedacht gewesen seien. Schlief3lich legt die Klagerin nicht dar, wie-
so die Kritik der Kommission in Bezug auf den optimistischen Charakter eines Ver-
kaufs der Flotte von Aer Lingus zum Buchwert allein aufgrund ihrer Erfahrung auf
diesem Gebiet falsch sein soll.

Was siebtens die Flughafengebiihren und die Kosten fiir den Betrieb am Boden be-
trifft (Randnr. 1139 der angefochtenen Entscheidung; siehe oben, Randnr. 400), ist
mit der Kommission festzustellen, dass sie in der angefochtenen Entscheidung nur
darauf hingewiesen hat, dass , Kosteneinsparungen durch den Wechsel von Aer Lin-
gus auf Sekundarflughifen fiir sich genommen nicht Effizienzen darstellen” wiirden.
Das lédsst sich anhand des von der Kommission angefiithrten Beispiels nachvollziehen,
mit dem die Kommission darlegt, dass Ryanair insbesondere angegeben hat, dass sie
eine Vereinbarung mit dem Flughafen Bergamo geschlossen habe, nach der dieser ihr
fiir den einzelnen Fluggast deutlich geringere Gebiihren berechne als die, die von Aer
Lingus fiir das Anfliegen von Mailand gefordert wiirden. Bergamo sei indessen ein
Sekundérflughafen, der von Aer Lingus nicht angeflogen werde, so dass der geltend
gemachte Effizienzgewinn nur so erzielt werden konnte, dass die aktuellen Fliige von
Aer Lingus nach Mailand-Linate und Mailand-Malpensa nach Bergamo verlegt wiir-
den. Angesichts der Notwendigkeit dieser Anderung beim Dienstleistungsangebot
von Aer Lingus hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung somit zu
Recht das Vorliegen eines entsprechenden Effizienzgewinns verneint.

Was achtens die Auswirkungen einer mehr oder weniger grofien Kontrollbeteiligung
von Ryanair an Aer Lingus betrifft (Randnr. 1140 der angefochtenen Entscheidung;
siehe oben, Randnr. 401), hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung zu
Recht im Wesentlichen den Standpunkt vertreten, dass es bei einer Beteiligung von
weniger als 100 % angesichts der ,feindliche[n] Natur” des angemeldeten Zusammen-
schlusses schwieriger sei, die geltend gemachten Effizienzgewinne zu erzielen. Durch
den Widerstand, der von den Aktiondren von Aer Lingus zu erwarten ist, die die
Ubernahme durch Ryanair nicht akzeptierten — wobei einige von ihnen, wie der iri-
sche Staat oder das Personal von Aer Lingus, eine erhebliche Beteiligung am Kapital
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von Aer Lingus halten konnten —, konnen némlich einige Entscheidungen, die Rya-
nair zur Kostensenkung treffen konnte, verzogert oder in Frage gestellt werden.

Nach alledem sind die Riigen der Kldgerin in Bezug auf die Nachweisbarkeit der gel-
tend gemachten Effizienzgewinne zuriickzuweisen.

2. Zur Fusionsspezifitdt bestimmter geltend gemachter Effizienzgewinne

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kligerin greift die Darstellung der Kommission an, wonach bestimmte Effizi-
enzgewinne wie die Reduzierung der Personalkosten, die verbesserte Nutzung von
Flugzeugen und Reduzierungen bei den Kraftstoff- und Vertriebskosten ,wahr-
scheinlich nicht fusionsspezifisch” seien und durch Aer Lingus ebenso unabhingig
von der Fusion erreicht werden konnten (Randnrn. 1143 bis 1145 der angefochtenen
Entscheidung). Die Kldgerin erkennt an, dass die Fixkosten von Aer Lingus seit 2001
gesunken seien, tragt jedoch vor, dass aus dem letzten Zwischenbericht dieser Gesell-
schaft hervorgehe, dass ihre Kosten wieder stiegen. Zudem blieben die Kosten von
Aer Lingus bedeutend hoher als die von Ryanair, wobei sich der Abstand vergrofiere.
Ohne die Transaktion konne Aer Lingus nicht in den Genuss der mit ihrem Erwerb
durch Ryanair verbundenen Skalenertrige kommen. Da die Zahl der Flugzeuge, iiber
die Aer Lingus verfiige, in den letzten fiinf Jahren nicht wesentlich gestiegen sei, sei
verninftigerweise davon auszugehen, dass Aer Lingus ein schnelles Wachstum — um
im gleichen Umfang wie Ryanair tétig zu werden — weder erzielen konne noch wolle.
Bestimmte nicht skalengebundene Effizienzgewinne wie die Verringerung der Rota-
tionszeit auf dem Flughafen Dublin seien in hohem Maf} fusionsspezifisch, da Aer
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Lingus nicht versucht habe, kiirzere Rotationszeiten zu erreichen (vgl. die Antwort
von Ryanair vom 25. Januar 2007 auf das Auskunftsersuchen der Kommission gemaf3
Art. 11 der Fusionskontrollverordnung). Entgegen dem Vorbringen der Kommission
habe der angeblich von Ryanair gegeniiber Aer Lingus ausgeiibte Wettbewerb als sol-
cher fiir diese keinen Anreiz dargestellt, ein effizienter Marktteilnehmer zu werden.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Aus Zift. 85 der Leitlinien geht hervor, dass Effizienzgewinne fiir die wettbewerb-
liche Wiirdigung erheblich sind, wenn sie eine unmittelbare Folge des angemelde-
ten Zusammenschlusses sind und nicht in dhnlichem Umfang durch weniger wett-
bewerbswidrige Alternativen erzielt werden kénnen. Unter diesen Umstdnden geht
die Kommission davon aus, dass die Effizienzgewinne durch den Zusammenschluss
bedingt und somit fusionsspezifisch sind. Es liegt bei den Zusammenschlussparteien,
rechtzeitig alle relevanten Auskiinfte vorzulegen, um darzutun, dass es keine weniger
wettbewerbswidrigen, realistischen und erreichbaren Alternativen zu dem angemel-
deten Zusammenschluss gibt. Die Kommission erwégt allein Alternativen, die in An-
betracht der in dem betroffenen Wirtschaftszweig iblichen Geschéftspraktiken nach
verninftigen Mafistiben in der wirtschaftlichen Situation, in der sich die Parteien
befinden, praktikabel sind.
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In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission dargelegt, dass einige der
geltend gemachten Effizienzgewinne wie die Reduzierung der Personalkosten, die
verbesserte Nutzung von Flugzeugen und Reduzierungen bei den Kraftstoff- und
Vertriebskosten durch Aer Lingus ebenso unabhéngig von der Fusion erreicht wer-
den konnten (Abschnitt 7.10.4.3 der angefochtenen Entscheidung).

Die Klagerin greift diese Darstellung lediglich mit der Behauptung an, aus dem letzten
Zwischenbericht von Aer Lingus vom 30. August 2007 gehe hervor, dass die Kosten
dieses Unternehmens stiegen und jedenfalls hoher als die ihren seien. Der geplante
Zusammenschluss erlaube es Aer Lingus, in den Genuss bedeutenderer Skalener-
trége als derjenigen zu kommen, die sie ohne die Transaktion habe erzielen konnen.

Dem ersten Argument der Kldgerin kann allerdings deshalb nicht gefolgt werden, weil
es der Kommission nicht zum Vorwurf gemacht werden kann, dass sie beim Erlass
der angefochtenen Entscheidung am 27. Juni 2007 Ergebnisse, die erst am 31. August
2007 veroffentlicht wurden, nicht beriicksichtigt hat. Daher hat sich die Kommission,
wie die Klagerin im Ubrigen anerkennt, in der angefochtenen Entscheidung zu Recht
auf den Umstand gestiitzt, dass ,,Aer Lingus seit 2001 wesentliche und erfolgreiche
Erfahrungen mit der Reduzierung von Fixkosten gehabt [hat]“. AufSerdem wird mit
dem Vorbringen von Ryanair zu den Skalenertrédgen nicht die Stichhaltigkeit der Dar-
stellung der Kommission in Frage gestellt, mit der eher die Effizienz der von Aer Lin-
gus gewihlten Kombination von Preisen und Qualitit betont wird.

Folglich sind die Riigen betreffend die Fusionsspezifitat einer Reihe von geltend ge-
machten Effizienzgewinnen zuriickzuweisen.
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3. Zum Verbrauchernutzen

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin trédgt vor, die Kommission habe den Zusammenhang zwischen den mit
dem Eintritt auf einer Strecke verbundenen Fixkosten und dem Ertragsniveau, ab
dem ein Eintritt profitabel werde, sowie den erh6hten Wettbewerb anerkannt, den
ein Eintritt auf einer bestimmten Strecke bewirke (Randnr. 1147 der angefochtenen
Entscheidung). Die Kommission habe daher zu Unrecht den Schluss gezogen, dass
»die behaupteten Kosteneffizienzen sich nicht auf die Preisentscheidungen von Ryan-
air auf existierenden Fligen auswirken [wiirden]“ (Randnr. 1148 der angefochtenen
Entscheidung). Die Kommission habe dabei nicht beachtet, dass sich die Fixkosten in
der Luftverkehrsindustrie rasch auf die Entscheidungen iiber das Grenzangebot und
die Frequenzen auswirkten. Ryanair sei dafiir bekannt, dass sie niedrige Betriebskos-
ten habe und die den Verbrauchern angebotenen Preise an der geringen Hohe ihrer
Betriebskosten ausrichte. Auflerdem miissten die Anbieter in der Luftverkehrsindus-
trie hiufig kurzfristige Anderungen der Kapazititen und der Flugzeiten vornehmen,
was die Kostenstruktur von Aer Lingus nicht erlaube. Die Kommission habe auch zu
Unrecht angegeben, dass ,jedweder Verbrauchernutzen nicht unmittelbar eintreten,
sondern von einer Kette von Ereignissen abhingen [wiirde] und somit ... deutlich
weniger wahrscheinlich [wire] als bei einer Grenzkostenreduzierung (welche einen
unmittelbaren Anreiz fiir Preissenkungen schaffen wiirde)“ (Randnr. 1148 der ange-
fochtenen Entscheidung). Diese Behauptung werde weder begriindet noch mit Be-
weisen unterlegt und widerspreche der Erfahrung von Ryanair.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tritt den Argu-
menten der Kldgerin unter Bezugnahme auf die angefochtene Entscheidung entgegen.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

In Bezug auf den Verbrauchernutzen wird in Ziff. 79 der Leitlinien ausgefiihrt, dass
behauptete Effizienzvorteile daran gemessen wiirden, dass die Verbraucher durch
den Zusammenschluss nicht benachteiligt wiirden. Deshalb sollten die Effizienzvor-
teile erheblich sein, sich rechtzeitig einstellen und den Verbrauchern in den relevan-
ten Mérkten zugutekommen, in denen ansonsten Wettbewerbsbedenken entstehen
wiirden.

Insoweit geht aus Ziff. 80 der Leitlinien hervor, dass Zusammenschliisse verschiede-
ne Arten von Effizienzvorteilen erbringen konnen, die zu niedrigeren Preisen oder
sonstigen Vorteilen fiir die Verbraucher fithren kénnen. So kénnen z. B. Kostenein-
sparungen bei der Produktion oder dem Vertrieb der fusionierten Einheit die Mog-
lichkeit und den Anreiz verschaffen, nach dem Zusammenschluss niedrigere Preise
zu verlangen. Bei der Ermittlung der Frage, ob Effizienzvorteile zu Nettovorteilen fiir
die Verbraucher fiihren, fallen Riickgidnge bei den variablen und den Grenzkosten
stiarker ins Gewicht als eine Senkung der Fixkosten, da Erstere grundsitzlich eher zu
niedrigeren Preisen zugunsten der Verbraucher fithren. Kosteneinsparungen, die sich
allein aus wettbewerbswidrigen Produktionseinschrinkungen ergeben, konnen nicht
als Effizienzvorteile fiir die Verbraucher angesehen werden.

Im Ubrigen geht aus Ziff. 84 der Leitlinien hervor, dass das Interesse fiir das fusi-
onierte Unternehmen, Effizienzvorteile an die Verbraucher weiterzugeben, hiufig
davon abhingt, ob seitens der im Markt verbleibenden Unternehmen oder von ei-
nem potenziellen Markteintritt Wettbewerbsdruck ausgeht. Je grofler die moglichen
negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb sind, umso mehr muss die Kommis-
sion sicherstellen, dass die behaupteten Effizienzgewinne erheblich sind, mit hinrei-
chender Wahrscheinlichkeit zustande kommen und in ausreichendem Maf§ an die
Verbraucher weitergegeben werden. Dazu heifit es in den Leitlinien, es sei hochst
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unwahrscheinlich, dass ein Zusammenschluss, der zu einer Marktstellung fiihre, die
einem Monopol nahekomme oder ein dhnliches Maf} an Marktmacht erbringe, mit
der Begriindung fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar erkldrt werden konnte,
dass Effizienzvorteile ausreichen wiirden, den méglichen wettbewerbswidrigen Wir-
kungen entgegenzuwirken.

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission auf das Vorbringen von Ryan-
air hin, dass Kostenreduzierungen beim Flugzeugbetrieb die ,,Grenz“-Entscheidung
einer Fluggesellschaft beeinflussten, ob ein Flug auf einer bestimmten Strecke durch-
gefithrt werde oder nicht, anerkannt, dass niedrigere Fixkosten auf einer Strecke
ebenso das Ertragsniveau absenkten, ab dem ein Eintritt profitabel werde, und dass
ein entsprechender Eintritt zu einem erhéhten Wettbewerb auf einer bestimmten
Strecke fithre (Randnrn. 1146 und 1147 der angefochtenen Entscheidung).

Die Kommission hat sodann gepriift, ob die entsprechenden Vorteile mit hinreichen-
der Sicherheit und rechtzeitig an die Verbraucher weitergegeben wiirden, und fest-
gestellt, dass sich die behaupteten Effizienzgewinne bei den Fixkosten nicht auf die
Preisentscheidungen von Ryanair auf existierenden Fliigen auswirken wiirden. Ein
Verbrauchernutzen konne nur dann erreicht werden, wenn Ryanair sich dafiir ent-
scheide, die Frequenzen auf bestehenden Strecken zu erhohen, oder wenn das Un-
ternehmen eine neue Strecke er6ffnen wiirde, deren Betrieb vor der Reduzierung der
Fixkosten nicht moglich gewesen wire, wohl aber nach der Fusion. Selbst wenn die
behaupteten Effizienzen erreicht wiirden, wiirde somit jedweder Verbrauchernutzen
nicht unmittelbar eintreten, sondern von einer Kette von Ereignissen abhéngen und
wire somit deutlich weniger wahrscheinlich als bei einer Grenzkostenreduzierung,
die einen unmittelbaren Anreiz fiir Preissenkungen schaffen wiirde (Randnr. 1148 der
angefochtenen Entscheidung).

Im Ubrigen hat die Kommission darauf hingewiesen, dass Ryanair nur argumentiere,
dass die Kosten von Aer Lingus auf das bei ihr geltende Maf3 gesenkt werden konnten,
und es deshalb keine Anderung im Vergleich zur Situation vor der Fusion gebe, da
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die ,kritische Ertragsgrenze” von Ryanair und somit das Ausmafd an moglichen pro-
fitablen Strecken unverdndert blieben, selbst wenn alle behaupteten Effizienzen rea-
lisiert wiirden (Randnr. 1149 der angefochtenen Entscheidung). Im Gegensatz dazu
bestiinde die unmittelbare Auswirkung der Fusion auf bestehenden, sich tiberschnei-
denden Strecken in der Internalisierung der Preis- und Ertragsentscheidungen von
Ryanair und Aer Lingus. Die fusionierte Einheit hitte, eine Politik der Profitmaximie-
rung vorausgesetzt, einen Anreiz, die Preise auf diesen Strecken anzuheben, weil die
Fluggiste aufgrund der sehr hohen gemeinsamen Marktanteile trotz der Verteilung
zwischen den Marken Ryanair und Aer Lingus weitestgehend in dieser Einheit ver-
bleiben wiirden, insbesondere auf den Strecken, auf denen das Duopol zum Monopol
werde (Randnr. 1150 der angefochtenen Entscheidung).

Die Kommission hat anerkannt, dass dieser Effekt theoretisch bekdmpft werden
konnte, wenn es Effizienzen im Fixkostenbereich fiir Ryanair rentabel machten, zu-
satzliche Frequenzen auf den betroffenen Strecken hinzuzufiigen, was einen Druck
nach unten auf die Preise austiben wiirde. Sie war allerdings der Ansicht, dass es vor
dem Hintergrund der extrem hohen gemeinsamen Marktanteile der neuen Einheit,
die oft eine monopoldhnliche Stellung erreichten, und der Tatsache, dass die behaup-
teten Effizienzen sich grofStenteils auf die Marke Aer Lingus bezdgen, duflerst un-
wahrscheinlich sei, dass solche Effizienzen ausreichten, die Preisanhebung aufgrund
der horizontalen Uberschneidung und des daraus folgenden Verlusts an Wettbewerb
umzukehren (Randnr. 1150 der angefochtenen Entscheidung).

Dazu ist mit der Kommission darauf hinzuweisen, dass Ryanair nicht gegen die Beur-
teilung vorgeht, dass eventuelle Effizienzgewinne angesichts der sehr hohen Markt-
anteile, die die neue Einheit auf den meisten sich tiberschneidenden Strecken halte,
nicht an die Verbraucher weitergereicht werden diirften. Selbst wenn das Vorbringen
von Ryanair, alle Kosteneinsparungen wiirden fiir Preissenkungen genutzt, um das
Passagieraufkommen zu steigern, dargetan wire, wire so die wirkliche Prioritdt von
Ryanair wahrscheinlich weiterhin die der Gewinnmaximierung. Auf Mirkten, auf de-
nen nach dem Zusammenschluss jeder Wettbewerb beseitigt wire, wire es sicherlich
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wesentlich gewinnbringender, die Verbraucher nicht von der behaupteten Senkung
der Fixkosten von Aer Lingus profitieren zu lassen.

Folglich sind die Riigen betreffend den Verbrauchernutzen zuriickzuweisen.

Nach alledem sind die Riigen der Klagerin in Bezug auf die Nachweisbarkeit der Ef-
fizienzgewinne, ihre Fusionsspezifitit und den Verbrauchernutzen zuriickzuweisen.
Da die Kldgerin nicht dartut, dass die in der angefochtenen Entscheidung dargeleg-
te Analyse der Kommission in Bezug auf die drei aufgestellten kumulativen Voraus-
setzungen zur Bestimmung der Umsténde, unter denen sie Effizienzgewinne bei der
Beurteilung eines Zusammenschlusses beriicksichtigen kann, fehlerhaft ist, ist der
vierte Klagegrund insgesamt zuriickzuweisen.

4. Ergebnis der Analyse der Auswirkungen der Transaktion auf den Wettbewerb

Aus der Analyse der ersten vier Klagegriinde ergibt sich, dass sich mit keinem der
von der Kldgerin vorgetragenen Argumente die von der Kommission in der ange-
fochtenen Entscheidung getroffenen Feststellungen in Frage stellen lassen, wonach
ein wirksamer Wettbewerb durch die Durchfithrung des Zusammenschlusses infolge
der Begriindung einer beherrschenden Stellung auf mehreren Mérkten ab oder nach
Dublin, Cork und Shannon erheblich behindert wiirde.
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Die entsprechenden beherrschenden Stellungen wéiren Monopol- oder Quasimono-
polstellungen oder sehr bedeutende Stellungen und reichen als solche aus, um die
Schlussfolgerung der Kommission zu bestétigen, dass die Durchfithrung des Zusam-
menschlusses fiir mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar erkldrt werden muss.

Nunmehr ist der fiinfte und letzte Klagegrund betreffend die Verpflichtungen zu
priifen.

E — Zum fiinften Klagegrund betreffend die Beurteilung der Verpflichtungen

1. Vorbemerkungen

Vor der Priifung des Inhalts der in der vorliegenden Rechtssache streitigen Verpflich-
tungen ist auf den Rahmen fiir die Analyse von Verpflichtungen hinzuweisen.

a) Zum Rahmen fiir die Analyse von Verpflichtungen

Durch die Fusionskontrolle sollen betroffene Unternehmen die erforderliche vorherige
Genehmigung fiir den Vollzug eines Zusammenschlusses von gemeinschaftsweiter
Bedeutung erhalten. Bei dieser Kontrolle konnen diese Unternehmen der Kommis-
sion Verpflichtungen vorschlagen, um eine Entscheidung zu erwirken, mit der die
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Vereinbarkeit ihres Zusammenschlusses mit dem Gemeinsamen Markt festgestellt
wird (Urteil des Gerichts vom 9. September 2008, MyTravel/Kommission, T-212/03,
Slg. 2008, 11-1967, Randnrn. 116 bis 118).

Die vorgeschlagenen Verpflichtungen sollen es der Kommission je nach dem Stand
des Verwaltungsverfahrens ermoglichen, entweder festzustellen, dass der ange-
meldete Zusammenschluss im Stadium der Voruntersuchung keinen Anlass mehr
zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen
Markt gibt (Art. 6 Abs. 2 der Fusionskontrollverordnung), oder zu dem Schluss zu
gelangen, dass diese Verpflichtungen den Einwénden gerecht werden, die bei der ein-
gehenden Priifung erhoben wurden (Art. 18 Abs. 3 in Verbindung mit Art. 8 Abs. 2
der Fusionskontrollverordnung). Die genannten Verpflichtungszusagen erméglichen
es also, zunéchst die Einleitung einer Phase der eingehenden Priifung zu vermeiden
oder spiter den Erlass einer Entscheidung zu vermeiden, mit der der Zusammen-
schluss fiir unvereinbar mit dem Gemeinsamen Markt erklart wird (vgl. Urteil My-
Travel/Kommission, oben in Randnr. 448 angefiihrt).

Nach Art. 8 Abs. 2 der Fusionskontrollverordnung kann die Kommission namlich
eine Entscheidung, mit der ein Zusammenschluss nach dem Kriterium des Art. 2
Abs. 2 dieser Verordnung fiir vereinbar mit dem Gemeinsamen Markt erklart wird,
mit Bedingungen und Auflagen verbinden, um sicherzustellen, dass die beteiligten
Unternehmen den Verpflichtungen nachkommen, die sie gegeniiber der Kommission
hinsichtlich einer mit dem Gemeinsamen Markt zu vereinbarenden Gestaltung des
Zusammenschlusses eingegangen sind (vgl. Urteil MyTravel/Kommission, oben in
Randnr. 448 angefiihrt).

In Anbetracht der erheblichen finanziellen Interessen und der grofien Bedeutung ei-
nes solchen Zusammenschlusses fiir Gewerbe und Handel wie auch der Entschei-
dungsbefugnisse, tiber die die Kommission in diesem Bereich verfugt, liegt es im
Interesse der beteiligten Unternehmen, alles zu tun, um die Arbeit der Verwaltung
zu erleichtern. Aus denselben Griinden ist auch die Kommission verpflichtet, grofite
Sorgfalt bei der Wahrnehmung ihrer Aufgabe der Fusionskontrolle walten zu lassen
(vgl. zur fritheren Fusionskontrollverordnung Urteil MyTravel/Kommission, oben in
Randnr. 448 angefiihrt, Randnr. 119).
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Auflerdem ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission im Rahmen der Fusions-
kontrolle nur befugt ist, solche Verpflichtungserkldrungen anzunehmen, die das an-
gemeldete Vorhaben mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar machen kénnen (vgl.
zur fritheren Fusionskontrollverordnung Urteil General Electric/Kommission, oben
in Randnr. 41 angefiihrt, Randnr. 555).

Von einer der fusionierenden Parteien vorgeschlagene Verpflichtungen erfiillen die-
se Voraussetzung nur, wenn die Kommission mit Sicherheit davon ausgehen kann,
dass sie umgesetzt werden konnen, und wenn die damit geschaffenen Abhilfen so
existenzfihig und besténdig sind, dass es in absehbarer Zeit nicht zur Begriindung
oder Verstirkung einer beherrschenden Stellung oder zu Behinderungen eines wirk-
samen Wettbewerbs, die durch die Verpflichtungen verhindert werden sollen, kom-
men kann (vgl. zur fritheren Fusionskontrollverordnung und unter Berticksichtigung
des Umstands, dass die in der vorliegenden Rechtssache vorgeschlagenen Abhilfen
nicht alle struktureller Natur waren, Urteil General Electric/Kommission, oben in
Randnr. 41 angefiihrt, Randnr. 555).

Im Ubrigen ergibt sich aus Art. 19 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 802/2004 der
Kommission vom 7. April 2004 zur Durchfiihrung der Fusionskontrollverordnung
(ABL L 133, S. 1), dass die von den beteiligten Unternehmen geméfd Art. 8 Abs. 2
der Fusionskontrollverordnung vorgeschlagenen Verpflichtungen der Kommissi-
on binnen 65 Arbeitstagen ab dem Datum der Einleitung des Verfahrens zu iiber-
mitteln sind. Verlangert sich die Frist fiir eine Entscheidung nach Art. 8 Abs. 2 der
Fusionskontrollverordnung, so verliangert sich die Frist von 65 Arbeitstagen um die
gleiche Zahl von Arbeitstagen. Im vorliegenden Fall endete die Frist nach Art. 19
Abs. 2 der Verordnung Nr. 802/2004 am 3. Mai 2007 (Randnr. 1237 der angefochte-
nen Entscheidung).
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Was verspitet zugesagte Verpflichtungen der an einem angemeldeten Zusammen-
schluss Beteiligten betriftt, ergibt sich aus Randnr. 43 der Mitteilung der Kommis-
sion tiber im Rahmen der fritheren Fusionskontrollverordnung und der Verordnung
(EG) Nr. 447/98 der Kommission zuldssige Abhilfemafinahmen (ABI. 2001, C 68, S. 3,
im Folgenden: Mitteilung tiber Abhilfemafinahmen), deren Vorgaben von der Kom-
mission in der vorliegenden Rechtssache fiir die Fusionskontrollverordnung und die
Verordnung Nr. 802/2004 aufgegriffen worden sind, dass sie unter zwei kumulativen
Voraussetzungen beriicksichtigt werden kdnnen, ndmlich erstens, dass diese Zusagen
die zuvor festgestellten Wettbewerbsprobleme eindeutig 16sen, ohne dass es weiterer
Ermittlungen bedarf, und zweitens, dass geniigend Zeit bleibt, die Mitgliedstaaten
zu diesen Zusagen zu konsultieren (vgl. in Bezug auf die frithere Fusionskontrollver-
ordnung Urteile EDP/Kommission, oben in Randnr. 28 angefiihrt, Randnr. 163, und
MyTravel/Kommission, oben in Randnr. 448 angefiihrt, Randnr. 127).

b) Zur Beschreibung und Bewertung der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007

In Randnr. 1153 der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission angegeben,
dass Ryanair im Verwaltungsverfahren mehrere Reihen von Verpflichtungen vorge-
legt habe: am 29. November 2006 die ,Anfangsphase I Verpflichtungen®, am 14. De-
zember 2006 die ,Gednderte[n] Verpflichtungen Phase I, am 17. April 2007 — auf die
Mitteilung der Beschwerdepunkte hin — die ,Anfangsphase II Verpflichtungen“ und
am 3. Mai 2007 die von ihr in der englischen Fassung der angefochtenen Entschei-
dung als endgiiltig bezeichneten ,Verpflichtungsangebote” (im Folgenden: Verpflich-
tungen vom 3. Mai 2007).

Die Kommission hat dargelegt, dass die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 aus meh-
reren Dokumenten bestanden hitten, nimlich zum einen einem ,Brief mit den Ver-
pflichtungsangeboten®, der eine Beschreibung der vorgeschlagenen Verpflichtungen
und allgemeine Aussagen tiber die Untersuchung und tiber die Angemessenheit der
Verpflichtungen enthalten habe, und zum anderen einem Anhang, der am Format
der Vorlagetexte der Kommission ausgerichtet gewesen sei und der ,die Einzelheiten
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zu den vorgeschlagenen Funktionsweisen der Verpflichtung Nr. 2“ beschrieben habe
(Randnr. 1162 der angefochtenen Entscheidung).

Nach der Beschreibung in der angefochtenen Entscheidung (Randnr. 1164 der ange-
fochtenen Entscheidung) kann der wesentliche Inhalt der vorgeschlagenen Verpflich-
tungen so zusammengefasst werden, dass Verpflichtungen in Bezug auf Zeitnischen
(die ersten vier MafSnahmen) von Verpflichtungen ohne Bezug zu Zeitnischen (die
letzten zwei Mafsnahmen) unterschieden werden:

— Erstens habe sich Ryanair verpflichtet, im Rahmen einer , Leasing-Vereinbarung”
Zeitnischen auf der Strecke von und nach London-Heathrow zur Verfiigung zu
stellen, die ausschliefllich fiir British Airways und Air France reserviert gewesen
seien (vgl. auch Fn. 1410 zu Randnr. 1164 der angefochtenen Entscheidung);

— zweitens habe sich Ryanair verpflichtet, falls dies erforderlich sei, Zeitnischen fiir
andere sich iiberschneidende Strecken von und nach Dublin zur Verfiigung zu
stellen (was es laut Ryanair Fluggesellschaften ermagliche, eine bestimmte Zahl
von Flugzeugen mit Basis in Dublin zu betreiben), und dariiber hinaus angebo-
ten, eine gleiche Anzahl von Zeitnischen auf bestimmten Zielflughidfen der sich
iiberschneidenden Strecken zur Verfiigung zu stellen, falls dies erforderlich sei;

— drittens habe sich Ryanair verpflichtet, Zeitnischen fiir sich tiberschneidende
Strecken mit Start oder Ziel in Cork und Shannon zur Verfiigung zu stellen, falls
dies erforderlich sei (es handele sich um tégliche Zeitnischen in Cork und Shan-
non und eine entsprechende Anzahl von Zeitnischen in London-Stansted fiir
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Fliige nach London-Stansted sowie um Zeitnischen in Cork und Liverpool, um
die Erschlieflung der Strecke Cork—Manchester/Liverpool zu erleichtern);

— viertens habe Ryanair in ihrem ,Brief mit den Verpflichtungsangeboten® vorge-
schlagen, ,die Ubernahme von Aer Lingus nicht abzuschlieflen®, bevor sie einen
»Kaufer” gefunden habe, der sich verpflichte, die Zeitnischen fiir den Betrieb der
in Dublin stationierten Flugzeuge zu tibernehmen;

— fiinftens habe sich Ryanair verpflichtet, unverziiglich die Flugpreise von Aer
Lingus fiir Kurzstrecken um mindestens 10% zu senken, sofort die Treibstoft-
zuschldge abzuschaffen, die Aer Lingus auf ihren Langstreckenfliigen erhebe, die
Marke Aer Lingus zu erhalten und Ryanair und Aer Lingus weiterhin getrennt zu
betreiben;

— sechstens habe sich Ryanair verpflichtet, zum einen fiir einen Zeitraum von sechs
Saisons der International Air Transport Association (IATA) nach dem Abschluss
der Fusion die Anzahl der Frequenzen fiir keine der angegebenen sich tiberschnei-
denden Strecken ,im Fall eines neuen Wettbewerbers fiir die Strecke” tiber die-
jenigen, die gemeinsam von Ryanair und Aer Lingus auf jeder Strecke betrieben
werden, hinaus zu erh6hen und zum anderen die Frequenzen auf diesen Strecken
nicht zu verringern, ,aufler eine Strecke ist oder wird unrentabel” (Einfrieren der
Frequenzen).

159 Die Kommission hat sodann darauf hingewiesen, dass sie eine nicht vertrauliche Ver-
sion der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 zusammen mit einem detaillierten Frage-
bogen an Dritte gesandt habe, um es diesen zu ermdglichen, ihre Ansichten zu den
Verpflichtungen zu dufern, und bestimmte Sachfragen zu kléren (z. B., ob die Abhil-
femafsnahmen ausreichend seien oder ob ein durch diese Verpflichtungen ausgeloster
Eintritt wahrscheinlich sei) (Randnr. 1165 der angefochtenen Entscheidung).
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Schliefilich hat die Kommission das Ergebnis der Bewertung der Verpflichtungen
vom 3. Mai 2007 dargelegt (Randnrn. 1166 bis 1234 der angefochtenen Entscheidung)
und im Anschluss daran den Schluss gezogen, dass sie ,nicht ausreichen, um die fest-
gestellten wesentlichen Wettbewerbsprobleme zu beheben, und daher die Vereinbar-
keit des vorgeschlagenen Zusammenschlusses mit dem gemeinsamen Markt nicht
herstellen konnen“ (Randnr. 1235 der angefochtenen Entscheidung).

Erstens hat die Kommission dargelegt, dass die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007
unklar und héufig widerspriichlich formuliert seien (Abschnitt 8.2.1 der angefoch-
tenen Entscheidung). Wegen der mangelnden Klarheit dieser Verpflichtungen sei es
nicht moglich, sie durchzufithren und durchzusetzen, da sie nicht die in der Mittei-
lung tiber Abhilfemafinahmen und im Urteil General Electric/Kommission (oben in
Randnr. 41 angefiihrt, Randnr. 555) aufgestellten Mindestvoraussetzungen erfiillten.

Die entsprechenden Ausfithrungen der Kommission betreffen das Format der Ver-
pflichtungen (Abschnitt 8.2.1.1 der angefochtenen Entscheidung), die Unklarheit der
Verpflichtung in Bezug auf den ,,Up-front buyer” (Abschnitt 8.2.1.2 der angefochtenen
Entscheidung), die Einzelheiten der Verduflerung der Zeitnischen (Abschnitt 8.2.1.3
der angefochtenen Entscheidung) und die Beschreibung der ,Verpflichtung Nr. 1*
(Abschnitt 8.2.1.4 der angefochtenen Entscheidung).

Zweitens hat die Kommission den Inhalt der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 ge-
prift und im Anschluss daran den Schluss gezogen, dass sich damit die ermittelten
Wettbewerbsprobleme nicht beseitigen liefen (Abschnitt 8.2.2 der angefochtenen
Entscheidung). Sie hat im Wesentlichen den Umstand kritisiert, dass die in Aussicht
genommenen Verpflichtungen nicht in einer Geschiftsausgliederung bestiinden, die
im vorliegenden Fall erforderlich sei, sondern hauptsichlich in einer sogenannten
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»Zugangserleichterung” entsprechend dem Modell fritherer Fluglinien-Félle. Folgen-
de Griinde werden in der angefochtenen Entscheidung angefiihrt:

— In Bezug auf das Zeitnischen-Paket fiir die sich tiberschneidenden Strecken von
und nach Dublin, Cork und Shannon (Abschnitt 8.2.2.1 der angefochtenen Ent-
scheidung) hitten die Marktuntersuchung der Kommission und die Markttests
beziiglich der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 gezeigt, dass es keine Hinweise
fiir einen ausreichenden Eintritt auf der iiberwiegenden Mehrheit der festgestell-
ten Strecken gebe und dass das Zeitnischen-Angebot den Wettbewerb auf einem
bedeutenden Teil der mehr als 30 betroffenen sich tiberschneidenden Strecken
nicht wiederherstellen werde. Die Kommission hat so dargelegt, dass der ,,Up-
front“-Vorschlag die fehlende Eintrittsperspektive nicht beheben kénne (Rand-
nrn. 1197 und 1198 der angefochtenen Entscheidung), dass die Reichweite der
vorgeschlagenen Verpflichtungen ungeniigend sei, da die Flughafeniiberlastung
nicht die Hauptbarriere fiir einen Eintritt in direktem Wettbewerb mit Ryanair/
Aer Lingus sei (Randnrn. 1199 bis 1206 der angefochtenen Entscheidung), dass
die Verpflichtungen keine Zeitnischen auf wichtigen Zielflughédfen wie Roissy-
Charles-de-Gaulle, Frankfurt/Main, Briissel, Mailand-Linate oder Mailand-Mal-
pensa betrifen (Randnrn. 1207 bis 1209 der angefochtenen Entscheidung), dass
die Verpflichtungen nur einen ,teilweisen Eintritt“ ermoglichten, der ein erneu-
tes Entstehen eines ernstzunehmenden Wettbewerbs weniger wahrscheinlich
mache (Randnrn. 1210 bis 1212 der angefochtenen Entscheidung), und dass die
Verpflichtungen das Betriebsmodell des neuen Mitbewerbers vernachléssigten
(Randnrn. 1213 bis 1215 der angefochtenen Entscheidung);

— in Bezug auf das Zeitnischenpaket fiir die Strecke Dublin—London (Heathrow)
(Abschnitt 8.2.2.2 der angefochtenen Entscheidung) habe der Markttest die
Analyse der Kommission darin bestétigt, dass British Airways und Air France
sowie zumindest ein Wettbewerber am Erwerb dieser Zeitnischen und an der
Erweiterung ihrer bestehenden Aktivititen auf dem Markt Dublin-London
interessiert seien. Auch wenn die angebotenen Zeitnischen aufgrund der Aus-
schliefllichkeitsklausel fiir British Airways und Air France nicht zu einem neuen
Eintritt fihren wiirden, sei anzuerkennen, dass dieses Angebot von Zeitnischen,
wenn sie tatsdchlich verkauft werden sollten, hochstwahrscheinlich zu einer Ex-
pansion der Wettbewerber auf dieser Strecke fithren wiirde, die einen gewissen
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Wettbewerbsdruck auf Ryanair/Aer Lingus auf der Strecke Dublin-London aus-
tiben konnten (Randnr. 1216 der angefochtenen Entscheidung). Die Kommission
hat allerdings aus mehreren Griinden Zweifel an der Angemessenheit und der Ef-
fektivitit der entsprechenden Verpflichtungen geduflert: Es lasse sich nur schwer
feststellen, ob die genannten Fluggesellschaften niedrigpreisige Dienstleistungen
anbieten konnten, die mit denjenigen von Ryanair vergleichbar seien und die den
Wegfall des durch Aer Lingus ausgeiibten Wettbewerbsdrucks hinreichend aus-
gleichen konnten (Randnr. 1217 der angefochtenen Entscheidung), es sei unge-
wiss, ob die den beiden fraglichen Fluggesellschaften angebotenen Verbindungen
ausreichten, um einen effektiven Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit
auszuiiben (Randnr. 1218 der angefochtenen Entscheidung), und die Verpflich-
tungen seien unklar (Randnr. 1219 der angefochtenen Entscheidung);

— zu den Verpflichtungen ohne Bezug zu Zeitnischen (Abschnitt 8.2.2.3 der ange-
fochtenen Entscheidung) — sofortige Kiirzung der Kurzstreckenpreise von Aer
Lingus um mindestens 10%, sofortige Streichung der auf Langstreckenfliigen
praktizierten Treibstoffzuschlége, ,Einfrieren der Frequenzen®, Beibehaltung ei-
nes getrennten Betriebs und getrennter Marken — hat die Kommission festge-
stellt, dass sie unmittelbar keines der festgestellten Wettbewerbsprobleme 16sten
und zahlreiche Fragen hinsichtlich ihrer Uberwachung und deren Durchfiihrbar-
keit aufwiirfen.

s Im Ubrigen hat die Kommission dargelegt, dass unklar sei, ob die vorgeschlagenen
Verpflichtungen ohne die Zustimmung weiterer Aktieninhaber von Aer Lingus um-
gesetzt werden konnten (Abschnitt 8.2.2.4 der angefochtenen Entscheidung). Insbe-
sondere sei rechtlich in hohem Mafe zweifelhaft, ob Ryanair die Zeitnischen von Aer
Lingus in Heathrow abgeben konne, da die Satzung der Fluggesellschaft der irischen
Regierung gewisse Vetorechte einrdume, die es ihr erlaubten, die Ubertragung der
Zeitnischen zu blockieren.
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) Zur Beschreibung und Bewertung des Verpflichtungsentwurfs vom 1. Juni 2007

Die Kommission hat dargelegt, dass am 29. Mai 2007 ein Treffen in Form einer tele-
fonischen Konferenzschaltung stattgefunden habe, bei dem Ryanair tiber die Ergeb-
nisse der Marktbefragung zu ihren Verpflichtungen und die vorldufige Bewertung
der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 durch die Kommission informiert worden sei
(Randnr. 1153 der angefochtenen Entscheidung). Nach diesem Treffen und weite-
ren Diskussionen im Anschluss daran habe Ryanair am 1. Juni 2007 iiberarbeitete
Verpflichtungen in Entwurfsform vorgelegt, die in der angefochtenen Entscheidung
als ,Entwurf der iiberarbeiteten endgiiltigen Verpflichtungen” bezeichnet werden (im
Folgenden: Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007). Die Kommission hat darauf
hingewiesen, dass die vorgeschlagenen Anderungen Ryanair zufolge darauf abzielten,
die in Bezug auf die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 festgestellten Méngel ,,zu behe-
ben“ (Randnr. 1236 der angefochtenen Entscheidung).

In der angefochtenen Entscheidung hat die Kommission dargelegt, dass der
Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 ausdriicklich in Entwurfsform, ohne Unter-
schrift und ohne Einhaltung der formalen Anforderungen geméf3 Art. 20 der Verord-
nung Nr. 802/2004 eingereicht worden sei. Sie war daher der Auffassung, dass sie, da
Ryanair formal keine neuen Verpflichtungen unterbreitet habe, nicht verpflichtet sei,
diese in der angefochtenen Entscheidung zu bewerten (Randnr. 1237 der angefochte-
nen Entscheidung).

Aufjeden Fall hitte der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007, auch wenn er formal
eingereicht worden wire, nach Ansicht der Kommission dennoch nicht ausgereicht,
um es ihr zu erlauben, auf der Grundlage der bereits vorliegenden Informationen zu
dem Schluss zu kommen, dass er die festgestellten Wettbewerbsbedenken in vollem
Umfang und eindeutig beseitige. Denn die Frist zur Einreichung von Verpflichtun-
gen nach der Verordnung Nr. 802/2004 sei am 3. Mai 2007 abgelaufen. Im Ubrigen
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koénne die Kommission zwar unter auflergewéhnlichen Umstinden Anderungen
der vorgeschlagenen Abhilfemafinahmen selbst dann annehmen, wenn eine erneute
Konsultation der Marktteilnehmer nicht mehr moglich sei, doch miissten die ent-
sprechenden Verpflichtungen alle festgestellten Wettbewerbsprobleme in priziser
Form 16sen (Randnr. 1237 der angefochtenen Entscheidung). Indessen beruhe der
Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 insbesondere weiterhin auf der Ubertra-
gung von Zeitnischen und enthalte keine neuen Mafinahmen, die die anderen fest-
gestellten Eintrittsbarrieren aufheben und es so der Kommission erlauben wiirden,
die negativen Ergebnisse der Marktbefragung in Bezug auf die Wahrscheinlichkeit
eines tatsdchlichen Eintritts neu zu bewerten. Dariiber hinaus sei der Umfang des
garantierten neuen Eintritts immer noch unzureichend, da die Verpflichtungen ei-
nen neuen ,,Up-front-Wettbewerber mit einer erhohten, aber immer noch unzurei-
chenden Zahl von Flugzeugen vorsidhen. Auflerdem sehe der Verpflichtungsentwurf
vom 1. Juni 2007 auch nicht die Ubertragung von Zeitnischen auf allen relevanten
Zielflughéfen vor, insbesondere nicht auf den {iberlasteten Flughdfen, und es blieben
andere ungeregelte Probleme insbesondere in Bezug auf die Rechtsunsicherheit hin-
sichtlich der Zeitnischen auf dem Flughafen London-Heathrow und die Durchfiih-
rung der Bestimmungen {iber den ,,Up-front buyer” (Randnr. 1238 der angefochtenen
Entscheidung).

Folglich hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung den Schluss ge-
zogen, dass der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007, auch wenn er formal ein-
gereicht worden wire, es ihr nicht erlaubt hitte, mit der erforderlichen Sicherheit
und ohne die Notwendigkeit einer weiteren Marktbefragung festzustellen, dass diese
Verpflichtungen nach ihrer Umsetzung ausreichen wiirden, um die durch die vor-
geschlagene Fusion hervorgerufenen festgestellten Wettbewerbsbedenken auszuréu-
men (Randnr. 1239 der angefochtenen Entscheidung).

Die Klédgerin greift diese Analyse im Wesentlichen mit dem Hinweis darauf an, sie
habe im Verwaltungsverfahren fiinf Reihen von Verpflichtungen angeboten, nimlich
am 29. November und am 14. Dezember 2006 sowie am 17. April, am 3. Mai und am
1. Juni 2007. Die beiden letzten Reihen von Verpflichtungen bestiinden, was die erste
betreffe, in Verpflichtungen zu einem bestimmten Verhalten, u. a. zur Reduzierung
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der Preise von Aer Lingus um 10%, zur Abschaffung der Treibstoffzuschlidge von
Aer Lingus, zur Beibehaltung der Frequenzen auf den bestehenden Strecken, sofern
sie nicht unrentabel wiirden, und zur Nichterhéhung der Frequenzen auf Strecken,
die von einem Neueinsteiger betrieben wiirden, und, was die zweite betreffe, in Ver-
pflichtungen zur Ubertragung von Zeitnischen in Dublin, die es einem oder zwei
Wettbewerbern erlaubten, dort eine erhebliche Zahl von Flugzeugen zu stationieren
(wobei zwischen der Strecke Dublin—London [Heathrow] und den anderen Strecken
unterschieden wird), sowie in Shannon und in Cork, und schliefilich in einer Ver-
pflichtung in Bezug auf einen ,,Up-front buyer®, nach der der Zusammenschluss nur
durchgefiihrt werde, wenn es einen Abnehmer fiir die Zeitnischen in Dublin gebe.

Hinsichtlich der letzten Reihe von Verpflichtungen weist die Klagerin auf ein Treffen
mit der Kommission am 1. Juni 2007 hin, bei dem diese eine Anderung der Verpflich-
tungen vom 3. Mai 2007 vorgeschlagen habe, um den festgestellten Problemen abzu-
helfen. Diese Anderungen hitten das fiir sie geltende Erfordernis betroffen, innerhalb
von sechs Monaten ab dem Erlass der angefochtenen Entscheidung (mit der Mog-
lichkeit einer Verlingerung um sechs Monate) einen ,,Up-front buyer” vorzuschla-
gen, der sofort eine erhebliche Zahl von Flugzeugen in Dublin stationiere. Darauthin
habe sich Ryanair verpflichtet, einen ,,Up-front buyer” fiir die Zeitnischen auf der
Strecke Dublin—London (Heathrow) zu finden, der zwei Flugzeuge in Dublin statio-
niere, und einen anderen fiir die anderen Zeitnischen, der dort die Halfte der von der
Kommission angestrebten erheblichen Zahl von Flugzeugen stationiere. Ryanair habe
sich auch verpflichtet, dem ,,Up-front buyer” in Dublin jederzeit wihrend der ersten
drei Jahre die entsprechenden Zeitnischen und die zusétzlichen Zeitnischen, die zur
Erreichung der von der Kommission verlangten erheblichen Zahl von Flugzeugen er-
forderlich seien, zur Verfiigung zu stellen und bei der Ubertragung der Zeitnischen in
Dublin einen Neueinsteiger vorzuziehen, der die Zeitnischen in Heathrow erwerbe.
Ferner habe sich Ryanair verpflichtet, innerhalb von sechs Monaten ab der Verof-
fentlichung eines neuen Angebots fiir Aer Lingus einen ,Up-front buyer” zu finden
und dieses neue Angebot innerhalb von sechs Monaten — mit der Moglichkeit einer
Verldngerung um sechs Monate — ab dem Erlass der angefochtenen Entscheidung
zu veroffentlichen. Anhand der angefochtenen Entscheidung lasse sich nicht nach-
vollziehen, inwiefern die Unterschiede zwischen den von der Kommission verlangten
und den von Ryanair vorgenommenen Anderungen den Schluss zulieen, dass die
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letzte Reihe von Verpflichtungen unzureichend sei (Randnr. 1238 der angefochtenen
Entscheidung).

41 Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, weist darauf
hin, dass die angebotenen Verpflichtungen, um einen wirksamen Wettbewerb wie-
derherzustellen, die wettbewerbswidrigen Auswirkungen beseitigen miissten, die
sich aus dem Wegfall des gegenwirtigen und des potenziellen Wettbewerbs zwischen
Ryanair und Aer Lingus auf der Gesamtheit der 50 betroffenen Mirkte ergédben. Sie
habe insoweit in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, warum die am 3. Mai
2007, dem letzten Tag der Frist nach Art. 19 Abs. 2 der Verordnung Nr. 802/2004, ein-
gereichten Verpflichtungen formale Mingel aufwiesen und die festgestellten Wett-
bewerbsprobleme nicht 16sen konnten (Randnrn. 1167 bis 1234 der angefochtenen
Entscheidung). In Bezug auf den Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007, der nach
Ablauf der Frist nach Art. 19 Abs. 2 der Verordnung Nr. 802/2004 eingereicht worden
sei, habe sie erldutert, warum nicht auf eine Vereinbarkeit des geénderten Zusam-
menschlusses mit dem Gemeinsamen Markt geschlossen werden konne (Randnrn.
1236 bis 1239 der angefochtenen Entscheidung). Jedenfalls konne die Klagerin nicht
geltend machen, dass die Kommission die Unterschiede zwischen den eventuellen
Vorschldgen ihrer Dienststellen und dem Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007
hitte priifen miissen. Die einzige relevante Frage sei die, ob die Kommission, ohne
einen offensichtlichen Bewertungsfehler zu begehen, habe belegen konnen, dass der
geplante Zusammenschluss in der Form der von Ryanair wirksam angebotenen Ver-
pflichtungen einen wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt erheblich be-
hindern wiirde.

sz Die Argumente der Beteiligten sind in diesem rechtlichen und tatsiachlichen Kontext
zu priifen.
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2. Zum Fehlen formaler Mdngel der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin tragt vor, die Kommission kénne nicht behaupten, dass die Verpflich-
tungen vom 3. Mai 2007 nicht wirksam angeboten worden seien (Randnrn. 1167
bis 1182 der angefochtenen Entscheidung) und sie nicht verpflichtet sei, sie zu be-
urteilen. Da der Inhalt dieser Verpflichtungen in der angefochtenen Entscheidung
analysiert werde, konne nicht behauptet werden, dass eine Analyse nicht méglich sei.
Die Klégerin bestreitet insoweit die in der angefochtenen Entscheidung festgestell-
ten formalen Mingel. So sei die fiir die Verpflichtungen verwendete Form mit der
identisch, die fir die Verpflichtungen vom 29. November 2006, vom 14. Dezember
2006 und vom 17. April 2007 verwendet worden sei. Neu seien nur die Verpflichtung
in Bezug auf den ,Up-front buyer®, die auf Verlangen der Kommission abgegeben
worden sei, und die hinsichtlich zusitzlicher Zeitnischen in Cork und in Shannon.
Da die Kommission im Verwaltungsverfahren keine Einwénde gegen die Form der
genannten Reihen von Verpflichtungen erhoben habe, konne sie Ryanair nicht zum
Vorwurf machen, dass sie fiir die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 ein Schreiben
mit den Verpflichtungen und eine Anlage mit Erlduterungen dazu verwendet habe
(Randnr. 1168 der angefochtenen Entscheidung). AufSerdem konne die Kommission
Ryanair nicht vorwerfen, sie vor Abgabe der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 nicht
konsultiert zu haben (Fn. 1403 zu Randnr. 1161 der angefochtenen Entscheidung),
da diese Verpflichtungen fritheren Verpflichtungen entsprochen hétten und dariiber
bereits diskutiert worden sei, ohne dass die Kommission Einwinde hinsichtlich der
Form erhoben habe. Ebenso wenig konne die Kommission Ryanair vorwerfen, dass
sie den von ihr erlassenen unverbindlichen Mustertext nicht verwendet habe.

Jedenfalls habe die Kommission nicht beriicksichtigt, dass sie mehrere in der ange-
fochtenen Entscheidung geltend gemachte Mehrdeutigkeiten ausgerdumt habe und
dass die angeblichen fortbestehenden Inkohérenzen die Annahme der Verbindlich-
keiten nicht hatten verhindern kénnen.
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Was die Ausfilhrungen in Randnr. 1173 der angefochtenen Entscheidung betrifft,
wonach Zweifel hinsichtlich der Billigung des ,,Up-front buyers“ bestanden, macht
die Kldgerin geltend, dass sie auf Verlangen der Kommission akzeptiert habe, diese
Verpflichtung aufzunehmen, und dass sie die entsprechende Bestimmung in ihren
neu formulierten Entwiirfen prazisiert habe. Zu der in derselben Randnummer auf-
gestellten Behauptung, die Frist fiir die Durchfithrung der ,,Up-front buyer“-Losung
sei nicht definiert, macht die Klédgerin geltend, dass sie anschlieflend Erlduterungen
zu dieser Frist gegeben und der Kommission die einschlédgigen irischen Regelungen
im Bereich Ubernahmen erklirt habe.

Zu der Behauptung in Randnr. 1174 der angefochtenen Entscheidung, es bestehe ein
Widerspruch zwischen der im ,,Brief mit den Verpflichtungsangeboten” erwéhnten
»Up-front buyer”-Losung und der in Klausel 3 des Anhangs 1 zu diesem Brief vor-
gesehenen Frist fiir die Ubertragung der Zeitnischen, trigt die Kligerin vor, dass sie
diese Klausel anschliefiend gestrichen habe, um jeden Zweifel hinsichtlich der Dauer
der Verpflichtungen zu beseitigen.

Was die Behauptung in Randnr. 1175 der angefochtenen Entscheidung betreffe, es sei
nicht zu erkennen, ob sich die ,Up-front buyer”-Lésung nur auf Zeitnischen in Dub-
lin beziehe oder auch auf Zeitnischen in Shannon und in Cork, so habe sie prizisiert,
dass diese Losung nur Zeitnischen in Dublin betreffe.

Was die Behauptung in Randnr. 1176 der angefochtenen Entscheidung anbelange,
bei der ,,Up-front buyer“-Losung sei nicht klar, ob die Zeitnischen an verschiedene
Fluggesellschaften oder an einen einzigen Kédufer verdaufSert wiirden, so habe sie pri-
zisiert, dass diese Verpflichtung gegentiber ,einer oder mehreren Fluggesellschaften
[gilt], die Zeitnischen erwerben wollen, um Flugzeuge in Dublin zu stationieren®, und
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damit potenziell verschiedene Fluggesellschaften einbeziehe. Das werde durch die
revidierten vorldufigen Fassungen der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007, die am 25.
und am 30. Mai 2007 vorgelegt worden seien, bestitigt.

Zu der in den Randnrn. 1177 und 1178 der angefochtenen Entscheidung aufgestell-
ten Behauptung, die Verpflichtung zur Ubertragung von Zeitnischen sei nicht klar,
wie die Ausdriicke ,werden von Zeit zu Zeit zugeteilt, so dass die Satzung von Aer
Lingus (in der jeweils giiltigen Fassung) eingehalten [wird]“ oder ,bindende Leasing-
Vereinbarung” zeigten, tragt die Kldgerin vor, dass diese Ausdriicke — wie die Frage
der Ubertragung von Zeitnischen allgemein — in ihrem Schreiben vom 15. Mai 2007
geklart worden seien. Auflerdem habe sie auf das Auskunftsverlangen der Kommissi-
on vom 25. Mai 2007 hin zusétzliche Erlauterungen abgegeben und die Stellungnah-
me eines irischen Anwalts beigefiigt.

Zu der in Randnr. 1179 der angefochtenen Entscheidung aufgestellten Behauptung,
die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 lielen keine klare Absicht erkennen, Zeitni-
schen auf den Zielflughéfen zur Verfiigung zu stellen, tragt die Klagerin vor, dass die-
ses Problem nicht die Form, sondern die Sache selbst betreffe.

Was die in Randnr. 1180 der angefochtenen Entscheidung aufgestellte Behauptung
betreffe, es sei nicht zu erkennen, ,ob (ein) neue(r) Wettbewerber die angebote-
nen Zeitnischen (aufler die Zeitnischen London/Heathrow) fiir jede Strecke nutzen
konnte oder ob die Nutzung auf die sich iiberschneidenden Strecken beschrénkt ist®,
habe sie diese angebliche Mehrdeutigkeit ausgerdumt, indem sie mehrfach darauf
hingewiesen habe, dass die Zeitnischen ohne Einschrinkung fiir den Betrieb jeder
beliebigen Strecke ab Dublin genutzt werden konnten, auch fiir sich tiberschneiden-
de Strecken. Die Behauptung der Kommission sei anscheinend nur auf Klausel 2.15
Ziff. iii der Anlage 1 des ,Briefs mit den Verpflichtungsangeboten” gestiitzt, die an-
schlieflend aufgehoben worden sei.
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Was die in Randnr. 1179 der angefochtenen Entscheidung aufgestellte Behauptung
betreffe, ihre Definition der ,relevanten Flughafenpaare” in den Verpflichtungen vom
3. Mai 2007 entspreche nicht den in der Mitteilung der Beschwerdepunkte aufgezahl-
ten Paaren, habe sie erklart, dass sie zwei Ziele (Bologna und Salzburg) unbertick-
sichtigt gelassen habe, weil es sich um blofe Saisonstrecken handele, dass dies aber
nichts an ihrer Absicht éndere, alle Strecken abzudecken. Um jeden Zweifel daran zu
beheben, habe sie diese beiden Ziele in die spéteren Fassungen ihrer Verpflichtungen
aufgenommen.

In Bezug auf die in Randnr. 1179 der angefochtenen Entscheidung aufgestellte Be-
hauptung, die Gesamtzahl der in Cork und in Shannon abzugebenden Zeitnischen sei
nicht klar zu erkennen, hebt die Kldgerin hervor, dass diese Informationen in ihrem
»Brief mit den Verpflichtungsangeboten” klar niedergelegt seien. Auflerdem habe sie
diese Daten in einem Schreiben und dem Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007
bestitigt.

Zu der in Randnr. 1181 der angefochtenen Entscheidung aufgestellten Behauptung,
die Kommission sei nicht in der Lage, die Einzelheiten der Durchfithrung der im Rah-
men der Verpflichtung Nr. 1 vorgeschlagenen verhaltensorientierten Losungen zu er-
kennen, trigt die Kldgerin vor, sie habe genau erldutert, wie die Kontrolle ausgeiibt
wiirde. Die Kommission habe in ihrer Antwort, ohne néher auf diese Erlauterung ein-
zugehen, behauptet, dass diese auf eine Anderung der Verpflichtungen hinauslaufe
und sie nicht verpflichtet sei, sie zu akzeptieren. Um jeden Zweifel in dieser Hinsicht
zu beheben, habe sie in ihre spateren Vorschldge ausdriickliche Bestimmungen iiber
die Vorlage der Berichte aufgenommen.

Was die in Randnr. 1182 der angefochtenen Entscheidung aufgestellte Behauptung
betriftt, die ,Unstimmigkeit und mangelnde Klarheit“ der vorgeschlagenen Losun-
gen, die ,von einigen Mitbewerbern” als ein Hindernis fiir die Durchfithrbarkeit der
angebotenen Verpflichtung wahrgenommen werde, ergebe sich aus den Antworten
seiniger Mitbewerber auf die Frage Nr. 5 des den Marktteilnehmern im Mai 2007
vorgelegten Fragebogens zur Frage der Klarheit der Losung mit der Ubertragung
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von Zeitnischen, trigt die Klagerin vor, dass die Kommission keinen solchen Schluss
hitte ziehen diirfen. Zunéchst héitten nur 20 Wettbewerber auf diesen Fragebogen
geantwortet, von denen neun die Frage Nr. 5 nicht beantwortet hitten. Von den elf
Wettbewerbern, die auf diese Frage geantwortet hétten, hétten drei nicht wirklich zu
der gestellten Frage Stellung genommen, drei (LTU, Aer Arann und Clickair) hétten
sich positiv zur Klarheit der Verpflichtungen geduflert und nur fiinf, darunter zwei
anonyme, hitten Bedenken hinsichtlich der Lésung mit der Ubertragung von Zeitni-
schen geduflert. Die Kommission habe keine anderen Informationen zur angeblichen
»Unstimmigkeit oder ,mangelnden Klarheit“ angefiihrt.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tragt vor, dass
es Sache von Ryanair sei, in jeder Hinsicht vollstdndige und wirksame Verpflichtungen
vorzulegen, um ihr den sicheren Schluss zu erméglichen, dass die Verpflichtungen
durchgefiihrt werden konnten und dass die sich daraus ergebenden neuen Geschéfts-
strukturen so existenzfihig und bestdndig seien, dass der Zusammenschluss einen
wirksamen Wettbewerb nicht erheblich behindere. Ryanair habe die Kommission
weder vor der Einreichung der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 noch vor den vo-
rangegangenen Reihen von Verpflichtungen konsultiert. Die Kommission habe sich
nie dahin gehend geduflert, dass eine dieser Verpflichtungen so klar und genau ab-
gefasst gewesen sei, dass sie umgesetzt werden konne. Insoweit konne kein berech-
tigtes Vertrauen angefithrt werden. Soweit die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 die
Zeitnischen und ein bestimmtes Verhalten betrifen, entsprichen sie nicht den zuvor
angebotenen Verpflichtungen. Jedenfalls seien die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007
fiir eine Umsetzung nicht hinreichend klar und genau genug.

Im Ubrigen kénne die Kommission die anschliefSend {ibermittelten informellen Er-
lauterungen, die ebenfalls nicht hinreichend klar und genau gewesen seien, nicht
beriicksichtigen. Nach Ablauf der Frist fiir die Einreichung von Verpflichtungen
konne die Kommission ihre Anderung nur ausnahmsweise akzeptieren, wenn damit
alle festgestellten Wettbewerbsprobleme eindeutig beseitigt wiirden, ohne dass eine
weitere Befragung der Marktteilnehmer erforderlich sei. Nach der Einreichung der
Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 habe Ryanair indessen eine Reihe informeller In-
formationen, die teilweise im Widerspruch zum Text der Verpflichtungen vom 3. Mai
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2007 gestanden hitten, und — am 25. und am 30. Mai 2007 — neu formulierte Ent-
wirfe dieser Verpflichtungen vorgelegt. Keine dieser Erlduterungen sei formgerecht
abgegeben worden. Auflerdem hétten die Erlduterungen nicht ausgereicht, um alle
in der angefochtenen Entscheidung festgestellten formalen Méngel zu beheben. Aer
Lingus weist so darauf hin, dass Ryanair am 8. Mai betont habe, dass ,,die Zeitnischen
in Heathrow, dies als Klarstellung, nicht ausschlief3lich fiir British Airways und Air
France bestimmt sind”, bevor sie am 11. Mai angegeben habe, dass ,diese Zeitnischen
ausschliefSlich British Airways und Air France vorbehalten sind“. Die Kommission hat
ferner darauf hingewiesen, dass mindestens sieben der zehn Wettbewerber von Rya-
nair, die auf die Marktbefragung geantwortet hitten, der Ansicht gewesen seien, dass
die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 nicht hinreichend klar seien, was ausreiche,
um ihre in der angefochtenen Entscheidung getroffene Feststellung zu untermauern,
dass die Unstimmigkeit und die Unklarheit der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 ein
Hindernis fiir ihre Durchfiihrbarkeit darstellten.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Aus der angefochtenen Entscheidung geht hervor (siehe oben, Randnrn. 460 bis 464),
dass die Kommission die Verpflichtungen, die von Ryanair innerhalb der dafiir in
Art. 19 Abs. 2 der Verordnung Nr. 802/2004 festgelegten Frist, die am 3. Mai 2007
endete, angeboten worden waren, nicht als fiir die Behebung der in diesem Stadium
festgestellten Wettbewerbsprobleme ausreichend angesehen hat. Diese Schlussfol-
gerung beruht auf zwei Griinden, die in der angefochtenen Entscheidung dargelegt
werden. Zum einen erfillten die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 ,nicht die An-
forderungen hinsichtlich juristischer Klarheit und Kohérenz ..., um fiir die Ausrau-
mung der ermittelten Wettbewerbsbedenken akzeptabel zu sein“ (Randnr. 1182 der
angefochtenen Entscheidung). Zum anderen wiren die Verpflichtungen vom 3. Mai
2007 ,unabhingig von den formalen Méngeln, die in Abschnitt 8.2.1 dargelegt wur-
den®, ,nicht ausreichend, um alle festgestellten Wettbewerbsbedenken auszurdaumen”
(Randnr. 1234 der angefochtenen Entscheidung).
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Es ist festzustellen, dass die Schlussfolgerung der Kommission durch die von der Kla-
gerin vorgetragenen Argumente nicht in Frage gestellt werden kann.

Erstens macht die Kldgerin, was die von der Kommission in der angefochtenen Ent-
scheidung aufgezéhlten formalen Mingel der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 be-
trifft, geltend, diese diirften deshalb nicht angefiihrt werden, weil die Verpflichtungen
in der angefochtenen Entscheidung inhaltlich analysiert worden seien.

Allerdings geht unmittelbar aus dem Wortlaut der angefochtenen Entscheidung her-
vor, dass diese inhaltliche Analyse autonom durchgefiihrt wurde. So hat die Kommis-
sion in Randnr. 1166 der angefochtenen Entscheidung angegeben, dass die genannten
Verpflichtungen ,nicht nur auf eine unklare und oft widerspriichliche Art formuliert
[sind] (siehe Abschnitt 8.2.1), [sondern dass] ihr Inhalt ... auch nicht aus[reicht], um
die festgestellten Bedenken in Bezug auf den Wettbewerb zu zerstreuen (siehe Ab-
schnitt 8.2.2)“ Die inhaltliche Analyse erklért sich durch die padagogische Absicht
der Kommission, Ryanair die Ergebnisse ihres Markttests betreffend die Verpflich-
tungen vom 3. Mai 2007 mitzuteilen, um zu erldutern, wie das letzte Verpflichtungs-
angebot aussehen konnte.

Die Klagerin kann daher das Vorliegen der in Abschnitt 8.2.1 der angefochtenen Ent-
scheidung festgestellten Méngel hinsichtlich des zur Vorlage der Verpflichtungen
verwendeten Formats, der fehlenden Klarheit der Verpflichtung in Bezug auf den
»Up-front buyer” der Zeitnischen, der Einzelheiten der Verduflerung der Zeitnischen
und der Uberwachung der ihr Verhalten betreffenden Verpflichtungen nicht allein
mit der Behauptung widerlegen, dass die entsprechenden Verpflichtungen inhaltlich
analysiert worden seien, da die entsprechende Analyse nur zur Ergdnzung unter der
hypothetischen Annahme durchgefiithrt wurde, dass die Verpflichtungen in einer
Weise vorgelegt wurden, die ihre Durchfiithrung hitte gewéhrleisten konnen.
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Zweitens kann sich die Kldgerin nicht auf die Haltung der Kommission gegeniiber
den zuvor angebotenen Verpflichtungen berufen. Das von der Kldgerin genutzte For-
mat war in der Vergangenheit nur fiir die Vorlage der Verpflichtungen vom 17. Ap-
ril 2007 genutzt worden, und zwar im Kontext der Antwort auf die Mitteilung der
Beschwerdepunkte zu einer Zeit, zu der die Bewertung der Auswirkungen auf den
Wettbewerb noch nicht abgeschlossen war. Wenn anerkannt werden kann, dass die
Kldgerin in diesem Rahmen die Schlussfolgerungen der entsprechenden Bewertung
mit dem Vorbringen angreifen kann, dass keine Wettbewerbsprobleme bestiinden,
kann ihr nicht auch noch zugestanden werden, Erkldrungen oder Stellungnahmen
zur von der Kommission durchgefithrten Analyse einem Verpflichtungsangebot wie
den Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 beizufiigen, da aus diesem Angebot der Wille
hervorgehen musste, die in diesem Stadium festgestellten Probleme im Gegenzug zu
einer Genehmigungsentscheidung zu beseitigen. Sofern iiber die von der Kommissi-
on gewiinschten Verpflichtungen keine Einigkeit besteht, konnen die fusionierenden
Parteien ein entsprechendes Angebot immer noch ablehnen und die daraus eventuell
folgende Entscheidung iiber das Verbot ihrer Transaktion vor dem Gericht anfechten.

Uberdies wurden einige der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 anders als die zuvor
gemachten Angebote zum ersten Mal eingereicht, etwa die Verpflichtung in Bezug
auf den ,,Up-front buyer®, die die Kommission in der angefochtenen Entscheidung im
Hinblick auf ihre frithere Entscheidungspraxis zu diesem Punkt insbesondere als zu
vage angesehen hat (Randnr. 1172 und Fn. 1428 der angefochtenen Entscheidung).
Nach dieser Praxis wird insbesondere eine klare und prézise Klausel verlangt, die die
Vornahme des Zusammenschlusses tatsichlich von der Durchfithrung der entspre-
chenden Verpflichtung abhéngig macht.

Drittens kann die Kldgerin nicht beanspruchen, den Schluss, dass die Verpflich-
tungen vom 3. Mai 2007 formale Mingel aufwiesen, mit dem in den Randnrn. 474
bis 485 wiedergegebenen Vorbringen in Frage zu stellen, dass sie anschliefSend auf
Anfrage der Kommission genauere Ausfithrungen und Klarstellungen vorgenommen
habe. Diese genaueren Ausfithrungen gehoren zu einem anderen Kontext, nimlich
dem des letzten Angebots von Verpflichtungen, und fallen nicht in den Rahmen der
Bewertung der Form und der Klarheit der von Ryanair abgegebenen Verpflichtungen,
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die die Kommission am Ende des in der Verordnung Nr. 802/2004 zu diesem Zweck
vorgesehenen Verfahrens vorgenommen hat.

Folglich tragt die Kldgerin keine Argumente vor, mit der sich die von der Kommission
in der angefochtenen Entscheidung dargelegte Bewertung rechtlich hinreichend in
Frage stellen liefle, nach der die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 derartige formale
Mingel aufwiesen, dass sie nicht mit Sicherheit habe davon ausgehen konnen, dass
sie umgesetzt werden konnten und dass die damit geschaffenen Abhilfen so existenz-
fahig und besténdig seien, dass es in absehbarer Zeit nicht zu Behinderungen eines
wirksamen Wettbewerbs, die durch die Verpflichtungen verhindert werden sollten,
kommen konne.

Somit sind nun die Argumente der Klédgerin in Bezug auf den Verpflichtungsentwurf
vom 1. Juni 2007 zu priifen. In diesem Kontext werden die Argumente zur inhaltli-
chen Bewertung der der Kommission angebotenen Verpflichtungen gepriift.

3. Zum Fehlen formaler Mdngel des Verpflichtungsentwurfs vom 1. Juni 2007

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Klégerin tragt vor, die Kommission habe in den Randnrn. 1236 und 1237 der
angefochtenen Entscheidung zu Unrecht behauptet, dass der Verpflichtungsentwurf
vom 1. Juni 2007 nicht ordnungsgemaif angeboten worden und sie nicht verpflichtet
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sei, ihn zu bewerten. Da dieser Entwurf in der angefochtenen Entscheidung inhaltlich
bewertet worden sei, konne nicht geltend gemacht werden, dass dies nicht moglich
sei. Das Schreiben, das sie der Kommission am 1. Juni 2007 (ibermittelt habe, sei als
,Entwurf” bezeichnet worden, um es der Kommission zu erméglichen, letzte An-
derungen an den Formulierungen vorzunehmen, die verlangt werden kénnten, um
sicherzustellen, dass die Verpflichtungen in dem gesamten Dokument klar, eindeutig
und kohérent seien. Wenn die Kommission die Bezeichnung als ,Entwurf” und die
fehlende Unterschrift als formale Méngel angesehen habe, die sie an einer inhaltli-
chen Priifung der Verpflichtungen vom 1. Juni 2007 gehindert hétten, dann hétte sie
Ryanair dies mitteilen miissen, was sie nicht getan habe. So heifle es im Schreiben
der Kommission an Ryanair vom 4. Juni 2007 nur, dass der Verpflichtungsentwurf
vom 1. Juni 2007 keine Regelung der in diesem Stadium festgestellten Wettbewerbs-
probleme erlaube, ohne dass darauf hingewiesen wiirde, dass die Kommission sich
nicht dazu verpflichtet gefiihlt habe, die Verpflichtungen zu bewerten, weil sie in
Form eines Entwurfs angeboten worden seien. Mit einem solchen Vorgehen verstofie
die Kommission gegen die Grundsétze der ordnungsgemifien Verwaltung und des
Vertrauensschutzes.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, tragt vor, dass
Verpflichtungen, die nicht unterzeichnet seien und ausdriicklich in Entwurfsform
abgegeben wiirden, nicht als ,gegeniiber der Kommission ... eingegangen” im Sinne
von Art. 8 Abs. 2 der Fusionskontrollverordnung angesehen werden kénnten. Solche
Verpflichtungen kénnten von dem Unternehmen, das sie angeboten habe, gedndert
oder zuriickgenommen werden. Jedenfalls habe es der Verpflichtungsentwurf vom
1. Juni 2007, selbst wenn er formgerecht eingereicht worden wire, der Kommission
nicht erlaubt, mit der erforderlichen Sicherheit festzustellen, dass die festgestellten
Wettbewerbsprobleme dadurch gelost wiirden, ohne dass eine erneute Befragung
der Marktteilnehmer erforderlich gewesen wire. Im Ubrigen kénne sich die Klige-
rin nicht auf den Grundsatz der ordnungsgeméfien Verwaltung als solchen berufen,
um geltend zu machen, dass die Kommission den Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni
2007 hitte bewerten miissen, und die Kommission habe Ryanair nie zugesichert, dass
sie in der angefochtenen Entscheidung alle Verpflichtungsentwiirfe bewerten werde.
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b) Wiirdigung durch das Gericht

Der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 ist von der Kommission in der ange-
fochtenen Entscheidung ebenso wie die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 aus zwei
Griinden zuriickgewiesen worden (siehe oben, Randnrn. 466 und 467).

Zum einen hat die Kommission in der angefochtenen Entscheidung dargelegt, dass
der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 ,ausdriicklich in Entwurfsform geliefert
[wurde], ohne Unterschrift und ohne Einhaltung der formalen Anforderungen, die
gemifd Artikel 20 der Verordnung ... Nr. 802/2004 ... erforderlich sind“ Sie hat daraus
den Schluss gezogen, dass, ,[d]a Ryanair keine neuen Verpflichtungen unterbreitet
hat, ... die Kommission nicht gezwungen [ist], sie in der vorliegenden Entscheidung
zu bewerten®. Die Kommission hat insbesondere darauf hingewiesen, dass sie ,eine
Genehmigung von der Einhaltung solcher Verpflichtungsentwiirfe nicht abhingig
machen [konnte]“ (Randnr. 1237 der angefochtenen Entscheidung).

Zum anderen hat die Kommission unterstrichen, dass ,der [Verpflichtungse]ntwurf
[vom 1. Juni 2007 auf jeden Fall], auch wenn er formal eingereicht worden wire, den-
noch nicht ausgereicht [hétte], um es der Kommission zu erlauben, auf der Grund-
lage der bereits vorliegenden Informationen zu dem Schluss zu kommen, dass er
die festgestellten Wettbewerbsbedenken in vollem Umfang und eindeutig beseitigt*
(Randnr. 1237 der angefochtenen Entscheidung unter Verweisung auf Randnr. 43 der
Mitteilung tiber AbhilfemafSsnahmen und das Urteil EDP/Kommission, oben in Rand-
nr. 28 angefiihrt, Randnrn. 161 bis 163).

Was den ersten Grund betrifft, auf den sich die Kommission berufen hat, um den
Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 zuriickzuweisen, ergibt sich bereits aus dem
Text dieses Dokuments, dass es sich um einen blofien Entwurf und nicht um eine
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Fassung handelt, die Ryanair binden kénnte, was indessen in diesem Verfahrenssta-
dium erforderlich ist. Auch wenn das Dokument mit ,Rechtsverbindliche Verpflich-
tungen von Ryanair gegeniiber der Kommission” iiberschrieben ist, wird es in Form
eines ,Entwurfs“ prédsentiert, und an der dafiir vorgesehenen Stelle fehlt die Unter-
schrift des Generaldirektors von Ryanair. Im vom Generaldirektor von Ryanair unter-
zeichneten Anschreiben wird ebenfalls erwihnt, dass das Dokument in Form eines
Entwurfs vorgelegt werde, um der Kommission die Méglichkeit zu belassen, letzte
Formulierungsidnderungen vorzunehmen, die verlangt werden konnten, um sicher-
zustellen, dass die Verpflichtungen in dem gesamten Dokument klar, eindeutig und
kohérent seien. In diesem weit fortgeschrittenen Stadium des Verfahrens verfiigt die
Kommission indessen nicht mehr iiber die Moglichkeit, solche Préizisierungen vor-
zunehmen, vielmehr muss das letzte Verpflichtungsangebot nicht nur fiir die Partei,
die es vorlegt, verbindlich sein, sondern auch fiir sich genommen ausreichen in dem
Sinne, dass die Kommission in der Lage sein muss, es zu beurteilen, ohne erneut die
Ansicht von Dritten zu seinem Inhalt einholen zu miissen.

Im Ubrigen kann der Umstand, dass der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 ,,auf
jeden Fall“ inhaltlich analysiert wurde, nicht dahin gehend verstanden werden, dass
die Kldgerin damit davon entbunden wiirde, der Kommission in diesem letzten Stadi-
um des Verfahrens rechtsverbindliche Verpflichtungen vorzulegen.

Folglich tragt die Klagerin keine Argumente vor, die geeignet wiren, die von der
Kommission in der angefochtenen Entscheidung dargelegte Beurteilung rechtlich
hinreichend in Frage zu stellen, nach der der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007
ihr nicht den sicheren Schluss erlaube, dass er umgesetzt werden konnte und dass
die damit geschaffenen Abhilfen so existenzfihig und bestindig seien, dass es in ab-
sehbarer Zeit nicht zu Behinderungen eines wirksamen Wettbewerbs, die durch die
Verpflichtungen verhindert werden sollten, kommen konne.
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Das Vorbringen der Kldgerin zur inhaltlichen Priifung der Verpflichtungen vom
3. Mai 2007 und des Verpflichtungsentwurfs vom 1. Juni 2007 wird daher, wie im
Ubrigen in der angefochtenen Entscheidung, nur zur Erginzung gewiirdigt.

4. Zur inhaltlichen Bewertung der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 und des
Verpflichtungsentwurfs vom 1. Juni 2007

a) Vorbringen der Beteiligten

Die Kldgerin wirft der Kommission vor, sie habe den Wettbewerbsdruck iiberbe-
wertet, den Aer Lingus und sie aufeinander ausiibten, und die Bedrohung mit einem
Eintritt, der die wettbewerbswidrige Ausnutzung eines Monopols verhindern kon-
ne, fehlerhaft beurteilt (vgl. die Leitlinien und das Urteil easyJet/Kommission, oben
in Randnr. 102 angefiihrt, Randnr. 202). Die Kommission habe, indem sie sich auf
eine fehlerhafte Analyse der Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den Wettbe-
werb gestiitzt habe, in unverhéltnisméfliger Weise von Ryanair verlangt, einen ,Up-
front buyer” zu finden, der eine erhebliche Zahl von Flugzeugen in Dublin stationiere,
um unmittelbar mit der fusionierten Einheit in Wettbewerb zu treten. Keine Flug-
gesellschaft konne namlich so viele Flugzeuge auf einem einzigen Flughafen statio-
nieren und zugleich innerhalb von sechs Monaten Dienstleistungen auf allen 35 sich
tiberschneidenden Strecken anbieten. Viele dieser Strecken seien durch eine hohe
Uberkapazitit gekennzeichnet, und die Frist von sechs Monaten habe es wegen des
zeitlichen Rahmens der IATA-Verfahren zur Ubertragung von Zeitnischen nicht er-
laubt, einem Neueinsteiger die erforderliche Anzahl von Zeitnischen zu tibertragen.
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Die Klagerin macht geltend, dass es nicht den fusionierenden Parteien obliege, zu
belegen, dass die angebotenen Verpflichtungen die von der Kommission festgestell-
ten Wettbewerbsprobleme beheben wiirden. Vielmehr sei es Sache der Kommission,
nachzuweisen, dass die Transaktion in ihrer durch die Verpflichtungen geénderten
Form einen wirksamen Wettbewerb erheblich behindere (Urteil EDP/Kommission,
oben in Randnr. 28 angefiihrt, Randnrn. 63 und 77). Doch habe die Kommission keine
umfassende Beurteilung des Zusammenschlusses in seiner geédnderten Form vorge-
nommen, obwohl dies nach Randnr. 77 des Urteils EDP/Kommission (oben in Rand-
nr. 28 angefiihrt) erforderlich sei. Im Ubrigen ergebe sich hinsichtlich der nach Ablauf
der in Art. 19 Abs. 2 der Verordnung Nr. 802/2004 vorgesehenen Frist angebotenen
Verpflichtungen aus den Randnrn. 161 bis 163 des Urteils EDP/Kommission (oben
in Randnr. 28 angefiihrt), dass die Kommission sie nur dann berticksichtigen miisse,
wenn sie die Wettbewerbsprobleme, ohne dass es weiterer Ermittlungen bediirfte,
eindeutig 16sten. Entgegen den Ausfithrungen in Randnr. 1237 der angefochtenen
Entscheidung finde diese Regel auf den Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 keine
Anwendung, da er den speziellen Vorschldgen entspreche, die die Kommission auf
der Grundlage ihrer Bewertung der Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 gemacht habe.

Die Kldgerin ist im Wesentlichen der Ansicht, dass die Ubertragung von Zeitnischen
und die Verpflichtungen zu bestimmten Verhaltensweisen ausreichten, um jedwe-
des Wettbewerbsproblem zu beheben. So wiirde die Ubertragung von Zeitnischen
in London-Heathrow, die die ,wertvollsten der Welt“ seien, ,,[hochstwahrscheinlich]
zu einer Expansion auf dieser Strecke durch Wettbewerber fithren“ (Randnr. 1216
der angefochtenen Entscheidung). Die Uberlassung von Zeitnischen fiir andere Stre-
cken ab Dublin, Shannon oder Cork hitte es jeder beliebigen Fluggesellschaft erlaubt,
auf jeder der sich iiberschneidenden Strecken oder jeder anderen Strecke ihrer Wahl
einzusteigen und dafiir gegebenenfalls Flugzeuge in Irland zu stationieren. Das ,,Ein-
frieren der Frequenzen“ hitte sichergestellt, dass Ryanair im Fall einer gesteigerten
Nachfrage auf einer Strecke nicht in der Lage gewesen wire, diese Nachfrage zulasten
eines Konkurrenten zu ,vereinnahmen®. Die Verpflichtung, die Frequenzen aufer bei
fehlender Rentabilitit einer Strecke nicht zu reduzieren, impliziere, dass die kombi-
nierte Kapazitit von Ryanair und Aer Lingus es auch dann, wenn es auf einer Stre-
cke keinen Neueinstieg gebe, kaum zuliefie, die Preise zu erhchen und dabei einen
akzeptablen Auslastungskoeffizienten zu behalten. Die nach dem Zusammenschluss
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sofort vorgenommene Reduzierung der Preise von Aer Lingus um 10% hitte zu so-
fortigen Einsparungen bei den Verbrauchern gefiihrt. Die genannten Verpflichtungen
entsprachen denen, die die Kommission in ihrer Entscheidung vom 11. Februar 2004
(Sache COMP/M.3280 — Air France/KLM), die Betreiber mit einer grofieren Markt-
macht als Ryanair betroffen habe, akzeptiert habe.

Die Klédgerin macht erstens zu den Verpflichtungen in Bezug auf Zeitnischen geltend,
dass die Kommission fehlerhaft den Schluss gezogen habe, dass sie nicht geeignet sei-
en. Die Kommission habe bei der Befragung der Marktteilnehmer nicht die richtige
Frage gestellt. Sie hétte fragen miissen, ob die Konkurrenten bereit seien, auf Strecken
einzutreten, wenn die fusionierte Einheit dort keine hinreichende Kapazitit bereit-
stelle oder deutlich hohere Preise als vor dem Zusammenschluss anwende. Im Ub-
rigen hitten mehrere Wettbewerber erklért, dass sie zwar keinen sofortigen Eintritt
planten, einen solchen aber in Betracht z6gen, wenn es wirtschaftlich interessant sei.
Der Umstand, dass kein Wettbewerber geantwortet habe, dass er auf den sich tiberschnei-
denden Strecken eintreten werde, sei somit ein Indiz dafiir, dass die Wettbewerber
glaubten, dass der Zusammenschluss keine wettbewerbswidrigen Auswirkungen ha-
ben werde. Es sei daher unangemessen, zu verlangen, dass die Verpflichtungen tat-
sachlich einen Eintritt auslosten. Mit einer solchen Anforderung werde Ryanair dafiir
bestraft, dass sie ,duflerst effizient” und ihr Preisangebot so niedrig sei, dass selbst
auf den in Form eines ,Monopols“ betriebenen Strecken keine Fluggesellschaft mit
ihr konkurrieren wolle. Die Klagerin erginzt, dass sich die Kommission, was Eintrit-
te betreffe, nicht auf die Antworten auf die Frage Nr. 6 des den Marktteilnehmern
iibermittelten Fragebogens berufen konne, um die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007
zu bewerten. Jedenfalls reichten die Verpflichtungen in Bezug auf die Zeitnischen in
Dublin aus, um den festgestellten Problemen abzuhelfen. Die Kommission lege kei-
nen Nachweis dafiir vor, warum ein Neueinsteiger in der Lage sein miisse, sofort alle
sich iiberschneidenden Strecken zu betreiben und die gleichen Frequenzen wie Aer
Lingus anzubieten, damit von ihm ein wirksamer Wettbewerbsdruck ausgehe (Rand-
nrn. 1200 bis 1206 der angefochtenen Entscheidung). Die insoweit verwendeten
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Begriffe ,kritische Grof3e” und ,erforderliche[r] Grad an Wettbewerb“ wiirden von
der Kommission nicht substantiiert.

si Zweitens tréigt die Klagerin zu den Zeitnischen auf den Zielflughifen vor, dass die
Kommission nicht geltend machen konne, dass die Verpflichtungen in Bezug auf Zeit-
nischen wegen fehlender Prizision zu diesem Punkt unzureichend seien. Aer Lingus
verfiige ndmlich nur iiber eine begrenzte Zahl von Zeitnischen auf Primérflughifen,
und Ryanair habe sie nicht abgeben konnen, ohne die Logik der Transaktion aufs
Spiel zu setzen und die Fahigkeit von Aer Lingus, mit den Netzwerkfluggesellschaften
zu konkurrieren, erheblich zu reduzieren. Diese Gesellschaften verfiigten iiber eine
hinreichende Zahl von Zeitnischen auf den wesentlichen Zielflughifen. In den meis-
ten Fillen hitten sie eine beherrschende Stellung auf den Drehkreuzen inne, auf de-
nen sie tdtig seien. Sie bendtigten daher fiir einen Eintritt oder eine Erweiterung ihrer
Verbindungen von ihrem Basisflughafen nach Dublin keine zusétzlichen Zeitnischen.
Die entsprechenden Zeitnischen wiirden nur die beherrschende Stellung dieser Flug-
gesellschaften auf ihren Basisflughéfen verstirken und die Wettbewerbsbedrohung
verringern, die die Marke Aer Lingus auf sie ausiiben konne. Das gelte nicht unbe-
dingt fir die Billigfluggesellschaften, die dieselben Sekundirflughédfen wie Ryanair,
auf denen es keine Probleme in Bezug auf Zeitnischen gebe, anflogen oder anfliegen
konnten. In diesem Zusammenhang begehe die Kommission einen Fehler, indem sie
sich auf den Begriff der Stiddtepaare berufe und darauf bestehe, dass der Neueinstei-
ger eine Billigfluggesellschaft sei, zugleich aber verlange, dass Ryanair Zeitnischen
auf Primérflughifen abgebe. Der Hinweis der Kommission auf den Unterschied zwi-
schen der Ersetzbarkeit aus der Perspektive der Nachfrage und der Ersetzbarkeit aus
der Perspektive des Angebots (Randnr. 1208 der angefochtenen Entscheidung) diene
nur dazu, diesen , offensichtlichen Widerspruch® bei der Argumentation zu verschlei-
ern. Was die Befragung der Marktteilnehmer zur Frage der Zielflughéfen anbelan-
ge, miissten die Antworten der Konkurrenten mit grofSter Vorsicht gelesen werden,
da viele von ihnen einem gesteigerten Wettbewerb ausgesetzt wiren, wenn der Zu-
sammenschluss gebilligt wiirde. Relevant sei allein die Frage, ob der Zugang zu den
Zeitnischen, Giber die Aer Lingus auf einigen wichtigen Flughifen verfiige, in dem
Fall, dass die fusionierte Einheit ihre Stellung missbrauche, fiir einen Eintritt wesent-
lich sei. So sei British Airways nicht der Ansicht gewesen, dass der Zugang zu den
Zeitnischen auf den wichtigen Flughéfen wesentlich sei, da es in den entsprechenden
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Ballungsrdumen andere Flughifen ohne Engpasse hinsichtlich der Zeitnischen gebe
und die fiir die Zeitnischen geltende Regelung vorsehe, dass die Hilfte neuer Kapazi-
titen Neueinsteigern zugeteilt werde.

Drittens wirft die Kldgerin der Kommission hinsichtlich der Fragmentierung eines
Eintritts vor, dass sie diesen Umstand in den Randnrn. 1211 und 1212 der angefoch-
tenen Entscheidung herangezogen habe. Der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007
sehe indessen speziell vor, dass die Fluggesellschaft, die die Zeitnischen in Heathrow
iibernehme, bei den Zeitnischen in Dublin den Vorrang habe. Um darzutun, dass ein
~fragmentierter Eintritt“ problematisch sei, stiitze sich die Kommission zudem nur
auf einen allgemeinen Hinweis auf die Antworten auf die im Rahmen des Markttests
gestellte Frage Nr. 2 Buchst. b und eine Bezugnahme auf die ,kritische Masse®, ei-
nen nicht definierten Begriff, der der entsprechenden Antwort von LTU entnommen
worden sei (Randnr. 1212 der angefochtenen Entscheidung). Allerdings hitten nur
15 der 20 Teilnehmer an der Marktuntersuchung auf die Frage betreffend den ,frag-
mentierten Eintritt” geantwortet. AufSerdem habe die Kommission — wie in ande-
ren Féllen — nicht anerkannt, dass Einsteiger mit einem bedeutenden Potenzial, im
vorliegenden Fall British Airways, SAS, Flybe, Air Baltic und Clickair, Erklarungen
abgegeben hitten, die diesen Schlussfolgerungen widersprichen. Einige Antworten
legten es sogar nahe, dass der Eintritt eines einzigen Neueinsteigers fiir den Wett-
bewerb verhdngnisvoll wire. Die einzige Frage, die hitte gestellt werden sollen, sei
die, ob ein Eintritt — unabhingig davon, ob es sich um einen fragmentierten Eintritt
oder den eines einzigen Wettbewerbers handele — einen hinreichenden Druck auf
die fusionierte Einheit ausiiben wiirde, sofern diese die Preise erhohte. Die Frage, ob
der Einstieg eines einzigen neuen Wettbewerbers eine stirkere Wettbewerbsmacht
als der Einstieg mehrerer Neueinsteiger bedeute, sei nicht die richtige Frage.

Viertens macht die Kldgerin zum Betriebsmodell des Neueinsteigers geltend, dass die
Kommission anscheinend verlange, dass dieser exakt dem gleichen Geschéftsmodell
wie Aer Lingus folge. Aer Lingus tibe jedoch keinen erheblichen Wettbewerbsdruck
auf Ryanair aus, und im Ubrigen gebe es jedenfalls keinen Beleg dafiir, dass eine ande-
re Fluggesellschaft mit welchem Geschéaftsmodell auch immer in bedeutendem Mafle
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mit ihr konkurrieren kénne. Da mit der Transaktion im Ubrigen bezweckt worden
sei, die Effizienz von Aer Lingus im Hinblick auf den Wettbewerb mit den Netzwerk-
fluggesellschaften zu steigern, hétte die Expansion oder der Eintritt einer anderen
Netzwerkfluggesellschaft wie British Airways und Air France den Verbrauchern ohne
Weiteres eine Wahlmoglichkeit zu Aer Lingus verschafft. Die Kommission kénne
nicht einerseits verlangen, dass Ryanair das von einem Neueinsteiger angewandte
Geschiftsmodell nenne, und andererseits schlicht vorgeben, dass die angebotenen
Verpflichtungen den Markteinstieg bestimmter Fluggesellschaften ermdglichten, die
eher als andere in der Lage seien, einen Wettbewerbsdruck auf die fusionierte Einheit
auszuiiben.

Fiinftens macht die Klagerin zu den Verpflichtungen in Bezug auf Zeitnischen in
London-Heathrow geltend, dass die Kommission deren Nutzen mit der Begriindung
bezweifelt habe, dass sie British Airways und Air France vorbehalten seien. Das sei
indessen nicht der Fall, da Ryanair am 1. Juni 2007 schriftlich erklart habe, dass diese
Zeitnischen von jeder Fluggesellschaft (ibernommen werden konnten, die {iber eine
Infrastruktur in Heathrow verfiige. Jedenfalls habe die Kommission der ihr obliegen-
den Beweislast nicht geniigt, indem sie lediglich den Nutzen der Ubertragung der
Zeitnischen in Frage gestellt habe. Ebenfalls zu Unrecht habe sie in Randnr. 1217 der
angefochtenen Entscheidung behauptet, dass diese beiden Gesellschaften den Weg-
fall des durch Aer Lingus ausgetibten Wettbewerbsdrucks nicht hinreichend ausglei-
chen konnten. British Airways und Air France, die zu den méchtigsten Konkurrenten
in Europa zéhlten, seien ndmlich seit Jahrzehnten in Irland titig und wiirden den
irischen Markt gut kennen: British Airways operiere auf der fraglichen Strecke bereits
im Rahmen einer Code-Sharing-Vereinbarung mit Aer Lingus, und Air France besitze
CityJet, eine in Dublin anséssige Gesellschaft. Ferner belege die Kommission in Rand-
nr. 1218 der angefochtenen Entscheidung in keiner Weise, dass die Transaktion in der
durch die Verpflichtungen geénderten Form, wenn die Zeitnischen zwischen zwei
sehr starken Fluggesellschaften aufgeteilt wiirden, einen wirksamen Wettbewerb auf
der Strecke Dublin-London (Heathrow) erheblich behindere. Da die Substituierbar-
keit der Londoner Flughéfen begrenzt sei, ermogliche diese von Aer Lingus betrie-
bene Strecke im Ubrigen nicht die Ausiibung eines erheblichen Wettbewerbsdrucks
auf die Operationen von Ryanair zu anderen Londoner Flughifen. SchliefSlich habe
die Kommission, indem sie sich hinsichtlich der Ryanair offenstehenden Moglichkeit,
die Zeitnischen in Heathrow ohne Zustimmung der anderen Anteilseigner von Aer
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Lingus zu verduflern, auf einen Hinweis auf die Gefahr von ,Rechtsstreitigkeiten” be-
schrinkt habe, das Rechtsgutachten eines irischen Rechtsanwalts aufler Acht gelas-
sen, nach dem eine solche Verduflerung moglich sei.

Sechstens tréagt die Kldgerin zu den verhaltensorientierten Verpflichtungen vor, dass
sich die Verpflichtung, die Preise von Aer Lingus um 10% zu senken, leicht anhand
der Veroffentlichung des Durchschnittspreises von Aer Lingus in deren Jahresbericht
tiberpriifen lasse. Zu Unrecht verlange die Kommission von Ryanair, zu prézisieren,
ob die Senkung der Preise alle sich tiberschneidenden Strecken betreffe. Es sei nam-
lich praktisch unmdéglich, die Preise auf den sich {iberschneidenden Strecken zu er-
hohen und daneben allgemein die Preise auf allen Kurzstrecken um 10% zu senken.
Ebenso fiihre, auch wenn die Kommission behaupte, dass sie nicht vorhersehen kon-
ne, was ein Wettbewerbspreis sei, die Senkung der Preise zu erheblichen und reali-
sierbaren Vorteilen. Mit dem ,Einfrieren der Frequenzen” im Fall eines Neueinstiegs
habe die Behauptung der Kommission hinsichtlich der angeblichen aggressiven Re-
aktion von Ryanair gegeniiber Neueinsteigern beantwortet werden sollen, wonach sie
die Frequenzen auf Strecken erhohe, auf denen eine andere Fluggesellschaft eintrete.
Daneben habe die Verpflichtung, die Frequenzen nicht zu reduzieren, bezweckt, die
Bedenken zu beseitigen, dass Ryanair die Kapazitit auf sich iiberschneidenden Stre-
cken senke und so ihre Preise erh6hen konne. Mit der Verpflichtung, die kombinierte
Kapazitit auf den sich {iberschneidenden Strecken beizubehalten, sei Ryanair nicht
mehr in der Lage, ihre Preise zu erhéhen und zugleich einen akzeptablen Auslas-
tungskoeffizienten zu behalten, was bei ihrem Geschéftsmodell entscheidend sei.

Was siebtens die ,,Up-front buyer“-Losung betriftt, trigt die Klédgerin zunéchst vor,
dass eine solche Losung in fritheren Sachen, die Fluggesellschaften betroffen hatten,
nie angewandt worden sei. Auflerdem sei ein solches Erfordernis iiberfliissig und un-
verhéltnisméflig. Angesichts des Umstands, dass Ryanair auf dem Markt die nied-
rigsten Preise anbiete und das Fluggastaufkommen auf vielen sich tiberschneidenden
Strecken nicht fiir eine dritte Fluggesellschaft ausreiche, sei es wirtschaftlich sehr
schwierig, einen ,Up-front buyer” zu finden. Die einzige Losung bestehe darin, dass
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Ryanair und Aer Lingus diese Strecken aufgiben oder mit dem ,,Up-front buyer” eine
illegale Preisabsprache trafen. Ferner ergebe sich aus dem ,Einfrieren der Frequen-
zen", dass Einsteiger von einem Eintritt auf den sich tiberschneidenden Strecken nicht
durch die Gefahr abgehalten wiirden, dass Ryanair ihre Frequenzen auf diesen Stre-
cken erhohe. Von den Zeitnischen in Heathrow abgesehen, hitten die Zeitnischen in
Dublin und auf den meisten anderen Flughifen in Europa (vielleicht mit Ausnahme
der anderen iiberlasteten Primarflughéfen) keinen Wert an sich und seien daher fiir
eine andere Fluggesellschaft nicht interessant. SchliefSlich habe die Kommission zu
Unrecht angenommen, dass die Verpflichtung in Bezug auf den ,,Up-front buyer” we-
gen ihrer begrenzten Reichweite und des Umstands, dass sie zu einem ,fragmentier-
ten Eintritt” fithre, unzureichend sei (Randnr. 1238 der angefochtenen Entscheidung).
Diese — mit dem Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 verstéirkte — Verpflichtung
beruhe auf einem entsprechenden Ersuchen der Dienststellen der Kommission. Die
Klégerin kritisiert ferner die Absicht der Kommission, das Risiko, dass sich innerhalb
der festgesetzten Frist kein ,,Up-front buyer” finde, ihr aufzuerlegen.

Die Kommission, unterstiitzt durch Irland und die Aer Lingus Group, weist dar-
auf hin, dass sie die Verpflichtungen vom 3. Mai 2007 gepriift und zuriickgewiesen
habe, wobei sie folgende Feststellungen getroffen habe: Die Mafinahmen in Bezug
auf Zeitnischen seien nicht geeignet, da sie keinen wesentlichen Eintritt auf den
sich tiberschneidenden Strecken hervorrufen wiirden (Randnrn. 1186 bis 1196 der
angefochtenen Entscheidung), der ,,Up-front“-Vorschlag behebe nicht die fehlende
Eintrittsperspektive (Randnr. 1197 der angefochtenen Entscheidung), die Reichwei-
te der Verpflichtungen sei ungeniigend (Randnrn. 1199 bis 1206 der angefochtenen
Entscheidung), in den Verpflichtungen wiirden keine Zeitnischen auf wichtigen Ziel-
flughdfen genannt (Randnrn. 1207 bis 1209 der angefochtenen Entscheidung), die
Verpflichtungen hétten nur zum Eintritt mehrerer Fluggesellschaften fithren kénnen
(fragmentierter Eintritt) (Randnrn. 1210 bis 1212 der angefochtenen Entscheidung),
die Verpflichtungen beriicksichtigten das Betriebsmodell des neuen Mitbewerbers
nicht (Randnrn. 1213 bis 1215 der angefochtenen Entscheidung), mit den Verpflich-
tungen in Bezug auf Zeitnischen in London-Heathrow konnten die Wettbewerbspro-
bleme auf der Strecke Dublin-London nicht behoben werden (Randnrn. 1216 bis 1219
der angefochtenen Entscheidung), und mit den anderen Verpflichtungen lief3en sich
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die Hindernisse fiir einen wirksamen Wettbewerb nicht beseitigen (Randnrn. 1220
bis 1226 der angefochtenen Entscheidung).

Die Kommission vertritt insbesondere den Standpunkt, dass auf den Zugang bezogene
Abhilfemafinahmen nur dann zuldssig seien, wenn hinreichend dargetan werde, dass tat-
sdchlich neue Mitbewerber in den Markt eintreten und damit die festgestellten Wett-
bewerbsprobleme beheben wiirden (Randnr. 1188 der angefochtenen Entscheidung).
Das grundlegende Ziel der Verpflichtungen sei es, wettbewerbsorientierte Markt-
strukturen sicherzustellen, und die blofie Drohung des Eintritts eines Mitbewerbers
reiche zur Erreichung dieses Ziels ganz offensichtlich nicht oder nur unter ganz au-
flergewohnlichen Umstdnden aus. In Wirklichkeit sei die Substituierbarkeit aus der
Perspektive der Nachfrage der ,,unmittelbarste und wirksamste Disziplinierungsfaktor
gegeniiber den Anbietern einer bestimmten Ware oder Dienstleistung — was ins-
besondere ihre Entscheidungen tiber die Festlegung der Preise betreffe —, wihrend
der Druck in Verbindung mit einem potenziellen Wettbewerb im Allgemeinen weniger
direkt sei und jedenfalls eine vertiefte Analyse erforderlich mache. Die Kommission
macht geltend, dass sich die relevanten Mirkte im vorliegenden Fall nicht durch einen
~erwiesenermaflen leichten Zugang®, sondern eher durch eine ,Austrittsbewegung
der Konkurrenten aufler Aer Lingus“ auszeichneten. In den Leitlinien deute nichts
darauf hin, dass ein Zusammenschluss, der zur Schaffung eines Monopols fiihre, ei-
nen wirksamen Wettbewerb dann nicht erheblich behindere, wenn eine hinreichende
Drohung des Eintritts neuer Mitbewerber bestehe. Auch das Urteil easyJet/Kommis-
sion (oben in Randnr. 102 angefiihrt) sei insoweit nicht einschligig. In jener Rechts-
sache habe das Gericht den Standpunkt vertreten, dass die namentliche Nennung
eines Neueinsteigers nicht notwendig sei, da sich infolge der Verpflichtungen mehre-
re Konkurrenten an einem Einstieg auf den betroffenen Mirkten interessiert gezeigt
hitten und der tatsichliche Einstieg eines neuen Mitbewerbers damit als sehr wahr-
scheinlich angesehen werden konne. Im vorliegenden Fall hingegen sei der Eintritt
eines neuen Mitbewerbers unwahrscheinlich, und zwar aus den in Abschnitt 7.8 der
angefochtenen Entscheidung genannten Griinden und in Anbetracht des Umstands,
dass keiner der Mitbewerber, der auf die Befragung der Marktteilnehmer geantwortet
habe, seine Absicht bekannt gegeben habe, konkret auf einer der sich tiberschneiden-
den Strecken einzusteigen (Randnrn. 1190 bis 1196 der angefochtenen Entscheidung),
eventuell mit Ausnahme von Air France und British Airways, die ihre Tétigkeiten auf
der Strecke Dublin—London ausweiteten, was zur Behebung der Wettbewerbsproble-
me auf dieser Strecke unzureichend sei (Randnrn. 1216 bis 1219 der angefochtenen
Entscheidung). Aufgrund dieser fehlenden Eintrittsperspektive habe die Kommissi-
on informell vorgeschlagen, dass Ryanair einen ,Up-front buyer” nenne. Es komme
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nicht darauf an, dass es sich um den ersten Zusammenschluss von Fluggesellschaften
handele, bei dem die Kommission einen solchen Vorschlag gemacht habe, oder dass
Ryanair seine Durchfithrung fiir schwierig oder sogar unméglich gehalten habe. Von
den fritheren Sachen unterscheide sich die vorliegende Transaktion dadurch, dass sie
zwei Gesellschaften betreffe, die Dienstleistungen auf Direktverbindungen anbéten
und beide eine bedeutende Zahl von Flugzeugen ab demselben Flughafen auf zahl-
reichen sich iiberschneidenden Strecken betrieben. Hingegen sei die Uberlastung
der Flughifen im vorliegenden Fall im Gegensatz zu den fritheren Sachen nicht die
einzige Eintrittsbarriere. Die Kommission konne keine Verpflichtungen akzeptieren,
die diese Wettbewerbsprobleme mit der Begriindung, der Betroffene kénne keinen
anderen Verpflichtungen zustimmen, nur teilweise lsten.

b) Wiirdigung durch das Gericht

Der Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 folgte auf vertiefte Diskussionen zwi-
schen der Kommission und Ryanair tiber den Inhalt der Verpflichtungen vom 3. Mai
2007 und dariiber, wie den festgestellten Problemen abzuhelfen sei. Insoweit ist auf
das Vorbringen von Ryanair zum Inhalt des Treffens am 1. Juni 2007 (siehe oben,
Randnr. 470) und den Inhalt der aufgezeichneten Telefonkonferenz zwischen Ryanair
und der Kommission am 29. Mai 2007 Bezug zu nehmen.

Trotz der entsprechenden Prizisierungen dazu, was als fiir die Genehmigung der
Transaktion erforderlich angesehen wurde, hat die Kldgerin — ihrer eigenen Aussage
nach (siehe oben, Randnr. 470) — ein letztes Verpflichtungsangebot vorgelegt, das
nicht den Wiinschen der Kommission hinsichtlich der erheblichen Zahl der inner-
halb von sechs Monaten — mit der Moglichkeit einer Verldngerung um sechs Monate
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— ab dem Erlass der angefochtenen Entscheidung in Dublin zu stationierenden Flug-
zeuge entsprach. Das Angebot von Ryanair bestand in der Akzeptanz des Grundsat-
zes einer sofortigen Stationierung der Hilfte dieser erheblichen Zahl von Flugzeugen
zuziiglich der Stationierung von zwei Flugzeugen fiir die Strecke London-Heathrow
innerhalb von sechs Monaten ab der Veroffentlichung eines neuen Angebots, wo-
bei die Veroffentlichung innerhalb von sechs Monaten — mit der Moglichkeit einer
Verldngerung um sechs Monate — ab dem Erlass der angefochtenen Entscheidung
erfolgen sollte.

Uberdies sieht es Ryanair im Rahmen der im vorliegenden Fall angebotenen Ab-
hilfemafinahmen, also im Wesentlichen des Erwerbs von Zeitnischen durch einen
oder mehrere andere Marktteilnehmer, als gesichert an, dass Ryanair/Aer Lingus
keine Wettbewerbsprobleme schaffe, solange sie es Neueinsteigern oder bereits pra-
senten Marktteilnehmern auf der Strecke nach London-Heathrow ermégliche, Zeit-
nischen zu erwerben, um ihren Marktanteil auszubauen. Nach Ansicht der Kommis-
sion reicht diese MafSnahme nicht aus, um die wettbewerbswidrigen Auswirkungen
in Form des Wegfalls der Hauptkonkurrentin von Ryanair in Frage zu stellen. In der
miindlichen Verhandlung hat sie demgemaif dargelegt, dass es im vorliegenden Fall
erforderlich gewesen wire, dass Ryanair zugunsten von Mitbewerbern auf einen Teil
ihres Marktanteils verzichte, anstatt zu versuchen, eine Akzeptanz des Grundsatzes
der Schaffung oder Verstirkung der beherrschenden Stellung von Ryanair/Aer Lin-
gus auf der einen oder der anderen Strecke in der Annahme zu erreichen, dass ein
hypothetischer Wettbewerber allein aufgrund der ihm angebotenen Zeitnischen dort
einsteige oder seinen Marktanteil ausbaue.

Dazu ist darauf hinzuweisen, dass sich die Kommission im vorliegenden Fall im Ge-
gensatz zu fritheren Zusammenschliissen im Personenluftverkehrssektor (wie denen,
um die es in den Sachen Air France/KLM und Lufthansa/Swiss ging) im Hinblick
auf die Sicherstellung des Zugangs zu einer Strecke nicht mit bloflen Zeitnischen
begniigen konnte. Es handelt sich ndmlich nicht um einen Zusammenschluss zwi-
schen aktiven Betreibern mit Basisflughdfen in verschiedenen Landern. Ryanair und
Aer Lingus operieren vom selben Flughafen, dem Flughafen Dublin, aus, auf dem sie
erhebliche Vorteile genief3en, gegen die Wettbewerber nicht leicht antreten kénnen.
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Uberdies haben die Ergebnisse der Markttests gezeigt, dass die gegenwirtigen und
die potenziellen Wettbewerber nicht bereit waren, auf allen von der Transaktion be-
troffenen Strecken mit der fusionierten Einheit in Wettbewerb zu treten. Selbst auf
der Strecke Dublin—London (Heathrow) ist das Interesse einiger Fluggesellschaften,
die zum Teil bereits auf dieser Strecke présent sind, nicht durch eine entsprechende
verbindliche Verpflichtungserklarung bestitigt worden, die Ryanair hitte vorlegen
konnen, um ihre Verpflichtung in Bezug auf einen ,,Up-front buyer” zu untermauern.

Aus den Griinden, die in der angefochtenen Entscheidung zu den Verpflichtungen
vom 3. Mai 2007 zu Recht angefiihrt werden, und unter Beriicksichtigung der Pra-
zisierungen mit dem Verpflichtungsentwurf vom 1. Juni 2007 trigt die Kligerin in
diesem Stadium des Verfahrens keine Argumente vor, mit denen sich die in der an-
gefochtenen Entscheidung dargelegte Bewertung der Kommission, dass sie aufgrund
des Verpflichtungsentwurfs vom 1. Juni 2007 nicht mit Sicherheit davon ausgehen
konne, dass er umgesetzt werden konne und dass die damit geschaffenen Abhilfen so
existenzfahig und bestindig seien, dass es in absehbarer Zeit nicht zu Behinderun-
gen eines wirksamen Wettbewerbs, die durch die Verpflichtungen verhindert werden
sollten, kommen konne, in rechtlich hinreichender Weise in Frage stellen liefe.

Der fiinfte Klagegrund ist somit sowohl in Bezug auf die formale Ordnungsmafligkeit
der der Kommission im Rahmen des Verwaltungsverfahrens iibermittelten Angebote
als auch hinsichtlich der inhaltlichen Bewertung der Angebote zuriickzuweisen.

Nach alledem ist die Klage von Ryanair abzuweisen.
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Kosten

Nach Art. 87 § 2 der Verfahrensordnung ist die unterliegende Partei auf Antrag zur
Tragung der Kosten zu verurteilen.

Da Ryanair mit ihren Antrdgen unterlegen ist, sind ihr neben ihren eigenen Kosten
entsprechend den Antrdgen der Kommission und der Aer Lingus Group deren Kos-
ten aufzuerlegen.

Nach Art. 87 § 4 Abs. 1 der Verfahrensordnung tragen die Mitgliedstaaten, die dem
Rechtsstreit als Streithelfer beigetragen sind, ihre eigenen Kosten. Irland trigt daher
seine eigenen Kosten.

Aus diesen Griinden hat

DAS GERICHT (Dritte Kammer)

fiir Recht erkannt und entschieden:

1. Die Klage wird abgewiesen.
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2. Die Ryanair Holdings plc tréigt ihre eigenen Kosten sowie die Kosten der Eu-
ropiischen Kommission und der Aer Lingus Group plc.

3. Irland trigt seine eigenen Kosten.

Azizi Cremona Frimodt Nielsen

Verkiindet in 6ffentlicher Sitzung in Luxemburg am 6. Juli 2010.

Unterschriften
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