g

W Kohtulahendite kogumik

ULDKOHTU OTSUS (kaheksas koda)

13. mai 2015*
Konkurents — Koondumised — Lennutransport — Otsus, millega tunnistatakse koondumine
tthisturuga kokkusobivaks — Hinnang koondumise konkurentsimoju kohta — Kohustused
Kohtuasjas T-162/10,
Niki Luftfahrt GmbH, asukoht Viin (Austria), esindajad: advokaadid H. Asenbauer ja A. Habeler,
hageja,
versus

Euroopa Komisjon, esindajad: S. Noé, R. Sauer ja N. von Lingen, hiljem S. Noé&, R. Sauer ja
H. Leupold,

kostja,
keda toetavad
Austria Vabariik, esindajad: C. Pesendorfer, E. Riedl ja A. Posch, hiljem C. Pesendorfer ja M. Klamert,

Deutsche Lufthansa AG, asukoht Koln (Saksamaa), esindajad: S. Volcker ja A. Israel, hiljem S. Volcker
ja J. Orologas,

ja

Osterreichische Industrieholding AG, asukoht Viin, esindajad: advokaadid H. Kristoferitsch,
P. Lewisch ja B. Kofler-Senoner,

menetlusse astujad,
mille ese on nodue tithistada komisjoni 28. augusti 2009. aasta otsus K(2009) 6690 loplik, millega
tunnistati koondumine {histuruga ja EMP lepinguga kokkusobivaks (juhtum COMP/M.5440 -
Lufthansa/Austrian Airlines),
ULDKOHUS (kaheksas koda),
koosseisus: koja esimees D. Gratsias, kohtunikud M. Kancheva (ettekandja) ja C. Wetter,

kohtusekretir: ametnik K. Andov3,

arvestades kirjalikus menetluses ja 26. juuni 2014. aasta kohtuistungil esitatut,

* Kohtumenetluse keel: saksa.

ET
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on teinud jargmise
otsuse

Vaidluse aluseks olevad asjaolud

1. Konealused ettevotjad

Deutsche Lufthansa AG (edaspidi ,Lufthansa”) on Saksamaa suurim lennuettevotja. Lufthansa pakub
reisijate ja kauba regulaarlende ning sellega seotud teenuseid. Lufthansal oli 2008. aastal 272 lennukit,
millega veeti 45000000 reisijat enam kui 200 sihtkohta 85 riigis. Lufthansa solmlennujaamad on
Frankfurt am Main’i rahvusvaheline lennujaam Saksamaal ning Miincheni lennujaam Saksamaal ja
kodulennujaam on Diisseldorfi lennujaam Saksamaal. Lufthansa kontrollib ka ettevotjat Swiss
International Air Lines Ltd (edaspidi ,,Swiss”), mille kodulennujaam on Ziirichis (Sveits), ettevotjaid Air
Dolomiti, Eurowings ning viimase tiitarettevotjaks olevat odavlennuettevotjat Germanwings. Lisaks
omandas Lufthansa ettevotjad British Midlands (edaspidi ,BMI”) ja Brussels Airlines (edaspidi ,SN
Brussels”). Samuti kuulub Lufthansale 19% suurune osalus iriithingus Jet Blue, mis on Uhendriikides
tegutsev odavlennuettevotja. Lufthansa ja Swiss on Star Alliance’i liikmed.

Austrian Airlines (edaspidi ,Austrian”) on Austria suurim lennuettevotja ning tema peamine
solmlennujaam on Viini rahvusvaheline lennujaam (Austria). Austrian pakub reisijate ja kauba
regulaarlende ja sellega seotud teenuseid. Austrian teenindab 121 sihtkohta 63 riigis, sealhulgas
koodijagamiskokkulepete alusel teiste lennuettevotjatega. Tema tiitarettevotjad on muu hulgas Lauda
Air ja Tyrolean Airways. Talle kuulub ka 22,5% suurune osalus Ukraina International Airlines’is.
Austrian on Star Alliance’i liige.

Niki Luftfahrt GmbH on Viinis asuv Austria diguse alusel asutatud driithing, mis lennuettevotjana
kasutab &rinime ,FlyNiki” voi ,Niki”. Tema tegevuse ldhtekoht on Viin, Linz (Austria), Salzburg
(Austria), Graz (Austria) ja Innsbruck (Austria), kust ta pakub nimelt lende sihtkohtadesse kogu
Euroopas ja Pohja-Aafrikas. Hagi esitamise ajal kuulus hageja 76% ulatuses Privatstiftung Lauda’le
(Lauda eradiguslik fond) ning 24% ulatuses Saksamaa suuruselt teisele lennuettevotjale Air Berlin.

2. Haldusmenetlus

Austrian sai 2008. aastal 430 000 000 euro suuruse kahjumi ning 2009. aasta keskel ulatus puhaskahjum
ajavahemikus jaanuarist kuni juunini 2009 166 600 000 euroni. Austriani ndukogu joudis juulis 2008
seisukohale, et keeruline on jatkata Austriani tegevust eraldiseisva driithinguna. Seetdttu tegi Austriani
ndukogu Austria Vabariigile kui Austriani enamusaktsiondrile ettepaneku Austrian erastada. Seejarel
andis Austria valitsus mandaadi erastamiseks, millega volitatakse avalik-6iguslikku valdusiithingut
Osterreichische Industrieholding Aktiengesellschaft (edaspidi ,OIAG”) védérandama kogu osaluse
Austrianis.

Austriani erastamise menetluses ndustus Lufthansa 5. detsembril 2008 omandama kaudselt OIAG-It
41,56% suuruse osaluse Austrianis.

Lisaks esitas Lufthansa 27. veebruaril 2009 avaliku ostupakkumise Austriani kéigile ilejaénud vabalt
kaubeldavatele aktsiatele, mille osas sai ta ka vajaliku hulga piires nousoleku. Koos OIAG osalusega oli
Lufthansal seega voimalik omandada 85% suurune osalus Austrianis.

Koondumisest, mis seisnes Austrianis Lufthansa poolt osaluse omandamises, teatati Euroopa
Uhenduste Komisjonile 8. mail 20009.
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Paralleelselt hinnangu andmisega konealuse koondumise iihisturuga kokkusobivuse kohta analiiiisis
komisjon EU artikleid 87 ja 88 arvesse vottes tingimusi, mis puudutavad Lufthansa ettepanekut
omandada Austria Vabariigi osalus Austrianis, sealhulgas Austria Vabariigi poolt Austriani
aktsiakapitali suurendamiseks tehtavat 500 000 000 euro suurust makset.

Komisjon leidis 1. juuli 2009. aasta otsuses, et koondumine tekitab tosiseid kahtlusi selle kokkusobivuse
osas ihisturuga ja EMP lepinguga. Seetottu otsustas komisjon alustada pdhjalikku uurimist vastavalt
néukogu 20. jaanuari 2004. aasta miiruse (EU) nr 139/2004 kontrolli kehtestamise kohta ettevétjate
koondumiste iile (ELT L 24, lk 1; ELT erivdljaanne 08/03, lk 40; edaspidi ,koondumisméirus”)
artikli 6 1oike 1 punktile c.

Lufthansa tegi 10. juulil 2009 kooskoélas koondumismddruse artikli 8 ldikega 2 ettepaneku votta
kohustused. Lufthansa esitas 17. ja 27. juulil 2009 muudetud versioonid nendest kohustustest. Pérast
nende kohustuste muudetud versiooni saamist viis komisjon ldbi turu-uuringu, et saada nende
kohustuste kohta konkurentidelt, klientidelt ja teistelt turuosalistelt seisukohad. Turu-uuringu
tulemused tehti teatavaks Lufthansale, kes seejarel esitas 31. juulil 2009 oma kohustuste 16ppversiooni
(edaspidi ,kohustused”).

Kuna komisjon leidis, et Lufthansa esitatud kohustused on piisavad, et korvaldada tosised kahtlused
koondumise kokkusobivuse osas iihisturuga, ei saatnud ta Lufthansale vastuviiteteatist ning tegi
28. augusti 2009. aasta otsuse K(2009) 6690 loplik (juhtum COMP/M.5440 — Lufthansa/Austrian
Airlines) (edaspidi ,vaidlustatud otsus”). Konealuse otsusega, mille kokkuvote avaldati Euroopa Liidu
Teatajas (ELT 2010, C 16, lk 11), kuulutas komisjon koondumise, millega Lufthansa omandas kontrolli
Austriani tile koondumismaééruse artikli 3 16ike 1 punkti b tdhenduses, kokkusobivaks ithisturu ja EMP
lepinguga.

Paralleelselt koondumise kontrollimise menetlusega tegi komisjon kaks otsust riigiabi valdkonnas.
Esiteks kiitis komisjon 19. jaanuari 2009. aasta otsusega riigiabi NN 72/08 kohta, Austrian Airlines —
paastmisabi, heaks paastmisabi, mille Austria Vabariik annab 100-protsendilise tagatisena laenule, mis
véljastatakse Austrianile summas 200 000 000 eurot ning mida tuleb eelisjarjekorras kasutada viimase
volgade tasumiseks. Teiseks tegi komisjon 28. augustil 2009 otsuse 2010/137/EU (ex N 663/08) —
Austria Austrian Airlines — Umberkorralduskava (ELT 2010, L 59, lk 1) (edaspidi ,otsus
timberkorralduskava kohta”), millega tunnistati eeldusel, et jérgitakse teatud tingimusi, ithisturuga
kokkusobivaks timberkorraldusabi summas 500 000 000 eurot, mille Austria Vabariik andis Austrianile
viimase iilevétmise raames Lufthansa kontserni poolt. Viimati nimetatud otsus on Uldkohtus
kohtuasja numbri T-511/09 all registreeritud tithistamishagi ese.

3. Vaidlustatud otsuse sisu

Konealused turud

Mis puudutab konealuste turgude maéaratlust, siis komisjon tuvastas hulga teenuseid, mida samal ajal
osutavad nii Lufthansa kui ka Austrian. Tegemist on reisijate ja kauba lennutranspordi teenuste,
reisikorraldajatele lennuettevotjate lennupiletite miitigi teenuste, hooldus-, remondi- ja
ilevaatusteenuste, pardatoitlustusteenuste ja maapealse teeninduse teenustega. Siiski on kdesoleva
kohtuasja raames asjakohased vaid reisijate lennutranspordi teenus ning reisikorraldajatele
lennuettevotjate lennupiletite miiiik.

Esiteks, mis puudutab reisijate lennutranspordi teenust, siis kooskdlas oma praktikaga analiiiisis
komisjon peamiselt noudluse asendatavuse kiisimust. Konealuste turgude maédratlemisel tugines
komisjon nn lahte- ja sihtkoha lahenemisviisile (tulenevalt ingliskeelsetest moistetest point of origin ja
point of destination edaspidi ,O & D ldhenemisviis”), mille kohaselt loetakse igat liini lahte- ja
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sihtkoha vahel eraldiseisvaks turuks. Selleks et tuvastada, kas konkreetne liin ldahte- ja sihtkoha vahel
moodustas arvesse vOetava turu, analiiiisis komisjon erinevaid voimalusi, mis oli tarbijal nende kahe
koha vahel reisimiseks.

Tapsemalt, mis puudutab vorgustikku kuuluvaid lennuettevotjaid, siis vottis komisjon siiski arvesse
pakkumisega seotud teatud asjaolusid, nagu konkurents lennuettevotjate vahel traditsiooniliste
lennuettevotjate nn tdhekujulise vorgustiku alusel. Nii tdpsustas komisjon, et isegi kui pakkumise
seisukohast vois vorgustikku kuuluv lennuettevotja teoreetiliselt lennata mis tahes ldhtekohast mis
tahes sihtkohta, siis praktikas rajas vorgustikku kuuluv lennuettevotja ise oma vorgustiku ja otsustas
lennata peaaegu eranditult liinidel, mis olid tihendatud tema soélmlennujaamadega. Komisjoni
hinnangul kehtivad sarnased kaalutlused lennuettevotja suhtes, kes keskendus otselennuteenustele.
Komisjon tuletas ka meelde, et noudluse seisukohast ldhtus ta minevikus sellest, et kui vorgustikul oli
teatud tdhendus ariklientidele, kelle noudlus soéltus nii vorgustiku mojust kui lahte- ja sihtkoha
kaalutlustest, otsisid erakliendid peamiselt koige odavamat ja mugavamat ithendust kahe linna vahel.

Vaidlustatud otsuses tdpsustab komisjon, et iildiselt kinnitas turu-uuring O & D ldhenemisviisi. Siiski
oli teatud vastustes, isedranis vorgustikku kuuluvate traditsiooniliste lennuettevotjate omades
margitud, et O & D ldhenemisviisi puhul ei voeta arvesse suurte lennujaamade jaotuskeskuse
funktsiooni ja sellest tulenevat vorgustiku moju. Seega kinnitas hulk lennuettevotjaid, et nii ldhtekoha
kui ka sihtkoha puhul peaksid olema holmatud kéik need lennujaamad, mis on reisijate hinnangul
asendatavad.

Selle raames analiiiisis komisjon lendude asendatavust reisijate seisukohast jargmiste tegurite alusel:
vihemalt kahe lennujaama olemasolu ldhte- voi sihtkohas, reisija ajatundlikkus ning asjaolu, kas
tegemist on otselendude voi vahemaandumisega lendudega. Koigepealt todes komisjon seoses
viahemalt kahe lennujaama olemasoluga lahte- voi sihtkohas, et niisugune kriteerium, mille kohaselt
voetakse arvesse lennujaamade olemasolu iihes ja samas teeninduspiirkonnas, mis vastab 100 km
suurusele vahemaale voi iithele tunnile sodiduajale kesklinna ja konealuste lennujaamade vahel, nagu
seda kasutati 27. juuni 2007. aasta otsuses K(2007) 3104 Ryanair/Aer Lingus (juhtum
COMP/M.4439 — Ryanair/Aer Lingus) (ELT 2008, C 47, lk 9), selleks et lugeda kaks lennujaama
asendatavaks, oli iiksnes esmane hinnang, mis tingimata ei ole kehtiv muudel juhtudel, nagu kahe
vorgustikku kuuluva lennuettevotja teenindatavate liinide puhul. Seetdttu mérkis komisjon, et arvesse
tuleb votta tiksikjuhu konkreetseid tunnuseid, selleks et nouetekohaselt tuvastada konkurentsisurve,
mida saabuvad ja véljuvad lennud kahele erinevale lennujaamale vastastikku avaldasid. Nii analiiiisis
komisjon erinevatest lennujaamadest viljuvate lendude asendatavust eelkdige seoses jdargmiste
lennujaamapaaridega: Bratislava lennujaam (Slovakkia)/Viini rahvusvaheline lennujaam Schwechat;
Frankfurt-Hahni lennujaam/Frankfurdi rahvusvaheline lennujaam; Kélni-Bonni lennujaam/Diisseldorfi
rahvusvaheline lennujaam; Briisseli Louna-Charleroi lennujaam (Belgia)/Briisseli riiklik lennujaam
Zaventem.

Edasi, mis puudutab lendude asendatavust reisija ajatundlikkuse alusel, siis tuletab komisjon meelde, et
varasemates otsustes leidis ta, et niisugused piletid, mis ei ole piirangutele allutatud ja mida peamiselt
ostavad ajatundlikud reisijad, voivad kujutada endast eraldiseisvat turgu selliste piletite turust, mis on
allutatud piirangutele ja mida peamiselt ostavad mitteajatundlikud reisijad. Esiteks on ajatundlikel
reisijatel kalduvus ametiiilesannete tditmise tottu reisida, osta oma piletid veidi enne dralendu, noéuda
oma piletite suuremat paindlikkust ning tasuta tithistada ja muuta véljumisaega, konealuse
paindlikkuse eest maksta korgemat hinda ning nouda konkreetse lahte- ja sihtkoha vahel suurt
lennusagedust. Teiseks lendavad mitteajatundlikud reisijad peamiselt huvireisimiseks voi soprade voi
sugulaste kiilastamiseks, broneerivad piletid pikalt ette ning ei ndua oma broneeringute puhul mingit
paindlikkust. Ajatundlikel reisijatel on seega muud eelistused kui mitteajatundlikel reisijatel, mis
kajastub ka erinevat liiki piletites, mille lennuettevotjad on suunanud nende kahe eri rithma reisijate
jaoks.
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Komisjon on seisukohal, et kdesoleva juhtumi analiiiis kinnitas, et peamiselt esines kaht liiki reisijaid,
kellel olid erinevad vajadused ja erinev hinnatundlikkus, kuigi turu-uuringu teatud osalised markisid,
et ajatundlike ja mitteajatundlike reisijate vaheline eristamine osutus vdhem ilmseks, kuna ka
gjatundlikud reisijad pooravad itha enam tdhelepanu hinnale ning kalduvad piirangutele allutatud
piletit eelistama piirangutele allutamata piletile, kui esimene on odavam. Arvestades piirangutele
allutatud piletite eelistamist, pakub enamik lennuettevdtjaid, sealhulgas odavlennuettevotjad tasu eest
lendude muutmise teenuseid (kas kuupdeva voi reisija nime muutmine). Siiski jadb oluliseks teha
vahet ajatundlike ja mitteajatundlike reisijate vahel ning seega piirangutele allutamata piletite ja
piirangutele allutatud piletite vahel. Ajatundlikud reisijad nouavad seega jatkuvalt suurt lennusagedust
ning konkreetseid ldhtekohast vdljumise ja sihtkohta saabumise aegu. Lopuks, arvestades paindlikkuse
vajadust ja voimalikult lihikest tdhtaega, on ajatundlikud reisijad mitteajatundlike reisijatega vorreldes
viahem valmis kasutama teisejargulisi lennujaamu.

Isedranis leidis suurem osa turu-uuringu osalistest, et ajatundlikud reisijad peavad viima maksimumini
oma aja sihtkohas ning viima miinimumini reisi kestuse. Jérelikult néudis enamiku turu-uuringu
osaliste arvates reisijate konealune segment lende varahommikul ja hilisel pérastlounal (ideaalse
véljumisajaga hommikul ligikaudu kell 7:00 maksimaalse ajavahemikuga 6:30 kuni 8:30 ning
vdljumisega ohtul ligikaudu 18:00 voi 19:00 koos maksimaalse ajavahemikuga 17:00 kuni 20:00).
Ajatundlikud reisijad nouavad ka piisavalt suurt lennusagedust pdevas. Selleks et samal péeval oleks
voimalik sooritada edasi-tagasi lend, peaks pédevas olema vihemalt kaks lendu, isegi kui enamik
turu-uuringu osalistest markis, et ajatundlikud reisijad vajavad soltuvalt sihtkohast pdevas enam kui
kaht lendu. Samuti on oluline ajatundlike reisijate eelistatud vedaja liik, kuna enamik turu-uuringu
osalistest leidis, et ajatundlikud reisijad eelistavad odavlennuettevotjate ees tdisteenust pakkuvaid
vorgustikku kuuluvaid lennuettevotjaid. Niisuguseid seisukohti avaldasid koik turu-uuringus osalenud
grupid, nimelt arikliendid, reisibiirood ja konkureerivad lennuettevotjad.

Lisaks leiab komisjon, et voimalust sooritada edasi-tagasi lend samal péeval lithikese pikkusega liini
sihtkohta pidasid oluliseks koik vastanud drikliendid peamiselt aja ja raha sddstmise pohjusel ning et
enamik neist oli isegi valmis maksma mooduka lisatasu samal péeval edasi-tagasi lendamise voimaluse
eest. See leidis kinnitust reisibiiroode vastustes.

Mis puudutab lennujaama asukohta, siis uuringu kdigus suurem osa vastanud reisibiiroodest ja
konkureerivatest lennuettevotjatest kinnitas, et &rikeskuste laheduses ja lithikese soidutee kaugusel
asuvad peamised lennujaamad on ajatundlike reisijate jaoks olulisemad kui mitteajatundlike reisijate
jaoks. Arikliendid tunnistasid, et iiheselt eelistavad nad viia oma td6tajate reisiaeg (ning drireisi kulud)
miinimumini séltumata asjaolust, kas nad liigitavad oma to6tajaid aja- voi mitteajatundlikeks.

Lopuks leidis komisjon seoses otselendude vahemaandumisega lendude asendatavuse taseme osas, et
see soltub lennu kestusest. Uldiselt, mida pikem on lend, seda tdeniolisemalt avaldavad
vahemaandumisega lennud konkurentsisurvet otselendudele. Liihikese pikkusega lennuliinide osas
tuletab komisjon meelde, et varasematest otsustes leidis ta, et vahemaandumisega lennud ei avalda
konkurentsisurvet otselendudele, kui puuduvad erandlikud asjaolud, nditeks kui otselend ei voimalda
sooritada edasi-tagasi lendu iihel pdeval, mis on isedranis oluline &rireisija jaoks. Turu-uuringu kaigus
leidis laialdast kinnitust, et lithikese pikkusega lendude puhul ei kujutanud vahemaandumisega lennud
tldiselt endast konkurentsivoimelist asendust otselendudele, kuna kliendid eelistasid tegelikult
otselende. Komisjon toonitab, et varasemates otsustes analiiiisis ta keskmise pikkusega lende, nimelt
lende pikkusega iile kolme tunni, mille puhul ei voimalda otselennud tavaliselt edasi-tagasi reisida
samal pdeval, mistottu voivad need konkureerida vahemaandumisega lendudega (komisjoni 4. juuli
2005. aasta otsus asjas COMP/M.3770 — Lufthansa/Swiss, (ELT C 204, lk 3), pohjendus 17, ning
komisjoni otsus asjas COMP/M.4439 Ryanair/Aer Lingus, pohjendus 288 ja jargmised).
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Kuna nendel keskmise pikkusega liinidel on lend pikem, kujutavad vahemaandumisega lennud ilmselt
reaalsemat asendamisvoimalust, ning turu-uuringu teatud osalised maérkisid, et vahemaandumisega
lennud on teatud asjaoludel konkurentsivoimeline alternatiivne lahendus. See analiiiis on kooskolas
komisjoni  varasema  praktikaga (vt komisjoni 22. juuni 2009. aasta otsus asjas
COMP/M.5335 — Lufthansa/SN Airholding, (ELT C 295, 1k 11), pohjendus 45).

Pikamaalendude osas (lend, mille kestus on iile kuue tunni ja mille pikkus on iile 5000 km) tuletab
komisjon meelde, et varasemates otsustes leidis ta, et vahemaandumisega lennud kujutavad endast
konkurentsivoimelist alternatiivset lahendust vahemaandumiseta lendudele teatud tingimustel, eelkoige
siis, kui esiteks turustatakse neid elektroonilistes broneerimissiisteemides kui @imberistumisega lende
lahte- ja sihtkoha vahel, teiseks toimuvad need lennud iga pdev ning kolmandaks lithendavad need
reisi kestust vaid vihesel mééral (kuni 150 minutit) (vt naiteks komisjoni 12. jaanuari 2001. aasta otsus
asjas COMP/M.2041 - United/US Airways, ning komisjoni 5. martsi 2002. aasta otsus asjas
COMP/M.2672 — SAS/Spanair (EUT C 93, Ik 7)). Turu-uuringus leidis laialdast kinnitust asjaolu, et
vahemaandumisega lennud kujutavad endast konkurentsivoimelist alternatiivset lahendust, kui
tegemist on iile 6 tunni kestvate lendudega, ning paljud turu-uuringus osalejad lugesid need lennud
asendatavaks.

Teiseks leidis komisjon lennuettevotjate kohtade hulgimiitigi osas reisikorraldajatele, et turu-uuring ei
ldhe vastuollu varasemates otsustes esitatud tema jdreldustega selle kohta, et niisugune turg on
eraldiseisev reisijate lennutranspordi teenuse turust (vt nditeks komisjoni 17. detsembri 2008. aasta
otsus asjas COMP/M.5141 — KLM/Martinair (ELT 2009, C 51, lk 4), pdhjendus 121, voi komisjoni
otsus asjas COMP/M.4439 — RyanAir/AerLingus, pohjendus 299). Komisjon oli siiski seisukohal, et
turu-uuring ei voimalda selgelt tuvastada, kas nimetatud turg on siseriikliku ulatusega v6i holmab ka
nii Saksamaad kui Austriat.

Koondumise konkurentsimoju hindamine

Koondumise hindamise kontseptuaalne raamistik

Koigepealt toonitas komisjon vaidlustatud otsuses, et enne kavandatud koondumisest teatamist sai ta
26. novembril 2008 koondumise kohta teatise, mille kohaselt Lufthansa kavatses omandada
ainukontrolli SN Airholding SA/NV iile, mis on SN Brusselsi valdusithing. Komisjon andis
22. juunil 2009 Lufthansale loa SN Brussels teatud tingimustel omandada (juhtum
COMP/M.5335 - Lufthansa/SN Airholding). Peale selle sai komisjon 3. aprillil 2009 ka teatise
koondumise kohta, mille kohaselt Lufthansa kavatses omandada ainukontrolli BMI iile. Komisjon kiitis
selle tehingu tingimusteta heaks 14. mai 2009. aasta otsusega (juhtum
COMP/M.5403 — Lufthansa/BMI (ELT C 158, lk 1)) (edaspidi ,otsus Lufthansa/BMI”). Lufthansa
koondumistehingud SN Brusselsi ja BMI-ga solmiti vastavalt 24. juunil 2009 ja 1. juulil 2009 ning viidi
seejdrel ellu. Lufthansa ja Austriani vahelise koondumise analiiiisimisel késitles komisjon seetdttu SN
Brusselsit ja BMI-d kui Lufthansa tiitarettevotjaid.

Komisjon markis seejirel, et koondumine tostatab kaks kontseptuaalset laadi kiisimust, millest esimene
puudutab Star Alliance’is Lufthansa ja Austriani partnerite kohtlemist, selleks et méératleda asjaomased
turud ja anda konkurentsidiguslik hinnang koondumisele, ning teine puudutab asjaomaste
vordlusolukordade analiiiisi, selleks et hinnata koondumise moju liinidele, mille osas Lufthansa
(sealhulgas Swiss, Germanwings, SN Brussels ja BMI) ning Austrian teevad koostod.

Esiteks leidis komisjon selles osas, et Lufthansa ja Austriani partnereid Star Alliance’is ei tuleks arvesse
votta puudutatud turgude méératlemisel, kuna koondumine ei laiendanud koostéokokkuleppeid, mis
olid solmitud Lufthansa ja tema Star Alliance’i partnerite vahel, automaatselt Austrianile ega ka
Austriani ja tema Star Alliance’i partnerite vahel solmitud koostookokkuleppeid Lufthansale.
Mojutatavate turgude konkurentsianaliiiisi osas tddes komisjon, et suhet lennuettevotjate ja vastava
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moju vahel, mis koondumisel on lennuettevotjate huvile pdrast koondumist konkureerida, tuleb
hinnata liini kaupa. Seetottu on komisjon seisukohal, et kui tuvastatakse, et koondumise poole ja
kolmanda isiku huvi konkureerida viheneb koondumise tottu, siis tuleb seda asjaolu votta hindamisel
arvesse.

Teiseks madras komisjon kindlaks asjakohaste vordlusolukordade juhtumid, et hinnata koondumise
modju nendele liinidele, kus Lufthansa ja Austrian teevad koost6od. Komisjon tuletas meelde
horisontaalsete iithinemiste hindamise suuniste vastavalt noukogu maédrusele kontrolli kehtestamise
kohta ettevotjate koondumiste iile (ELT 2004, C 31, 1k 5; ELT erivdljaanne 08/03, lk 10) (edaspidi
»2004. aasta suunised”) punkti 9:

»Hinnates ithinemise moju konkurentsile, vordleb komisjon teatatud {ihinemisest tulenevaid
konkurentsitingimusi tingimustega, mis oleksid kehtinud ilma ithinemiseta. Enamikel juhtudel on
tthinemise ajal kehtinud konkurentsitingimused ithinemise mdju hindamise asjaomaseks
vordlusaluseks. Teatavatel asjaoludel voib komisjon siiski votta arvesse edaspidiseid prognoositavaid
turumuutusi. [...]”

Selles kontekstis leidis komisjon, et konkurentsile koondumise mdju hindamiseks asjakohased
vordlusolukordade stsenaariumid olid esiteks koostoo tase koondumise poolte vahel enne koondumist
ning teiseks koige tdoendolisem edaspidine areng, kui Lufthansa Austrianit ei omanda.

Enne koondumist Lufthansa ja Austriani vahelise koostoo kohta leidis komisjon, et koost6o leidis aset
mitmel kujul, nimelt kulude ja tulude jagamise iihisettevote koikidel liinidel Austria ja Saksamaa vahel,
{ilemaailmne kahepoolne koostéokokkulepe, koodijagamiskokkulepe liinidel Austria ja Sveitsi vahel
ning koodijagamiskokkulepe Lufthansa tiitarettevotja British Midlands’i ja Austriani vahel.

Mis puudutab koige toendolisemat arengut, kui Lufthansa Austriani ei omanda, siis arvestades Austria
valitsuse otsust leida Austrianile erainvestor, lahtus komisjon stsenaariumist, et Austriani omandab
teine lennuettevotja, tipsemalt Air France-KLM. Selle stsenaariumi korral oleks Austrian lopetanud

koosto6 Lufthansaga ja lahkunud Star Alliance’ist, et tihineda liiduga Sky Team, kuhu kuulub Air
France-KLM.

Konkurentsianaliiiis

Esiteks leidis komisjon seoses regulaarreisilendudega, et koondumine toob kaasa palju horisontaalseid
kattumisi, mille voib rithmitada jargmistesse kategooriatesse:

— 23 luhikese pikkusega lennuliini Austria ja Saksamaa vahel, mida teenindatakse kulude ja tulude
jagamise thisettevotte raames;

— kolm lithikese pikkusega lennuliini Austria ja Sveitsi vahel:
— ks luhilennuliin Austria ja Belgia vahel;
— {iks lithilennuliin Austria ja Uhendkuningriigi vahel;

— ,otselendude ja vahemaandumisega lendude kattumised”, see tdhendab liinid, millel tiks pool pakub
otselihendust ja teine pool vahemaandumisega tthendust;

— ,vahemaandumisega lendude kattumised”, see tihendab liinid, millel mélemad pooled pakuvad vaid
vahemaandumisega ithendust.

ECLILEU:T:2015:283 7
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Erinevaid horisontaalseid kattumisi puudutava konkurentsianaliiisi tulemusel joudis komisjon
jareldusele, et koondumine tekitab tosiseid kahtlusi selle kokkusobivuses tihisturuga jargmistel liinidel:
Viin-Stuttgart (Saksamaa), Viin-Koln-Bonn (Saksamaa), Viin-Miinchen, Viin-Frankfurt ja Viin-Briissel
(edaspidi ,tuvastatud linnapaarid”).

Teiseks leidis komisjon seoses lennuettevotjate lennupiletite miitigiga reisikorraldajatele, et kuna
Lufthansal ja Austrianil on iihised turuosad Saksa turul, Austria turul ning Austria-Saksamaa iihisel
pikamaalennu turul, mis koéigil kolmel juhul jadvad 5% ja 10% vahemikku, samuti kuna FlyNiki
tegutseb intensiivselt Austria turul (40% ja 50% vahele jaav turuosa lithikese ja keskmise pikkusega
lendudel), siis koondumine ei avalda markimisvddrset moju tohusale konkurentsile turul, mis
puudutab reisikorraldajatele lennupiletite muiki.

Lisaks oli komisjon seisukohal, et samuti tuleb hinnata Austrianile antud péadstmisabi ja
timberkorraldusabi ~ moju  turgudele, mis eelkdige  puudutavad reisijatele = pakutavat
lennutransporditeenust ja reisikorraldajatele lennupiletite miiiiki, kuna vastavad vahendid vodivad
tugevdada Austriani seisundit turul.

Selles osas tuletas komisjon siiski meelde, et Austrian on raskes rahalises olukorras. Nii maérkis
komisjon, et 19. detsembril 2008 teatas Austria talle oma otsusest anda Austriani kontsernile
paastmisabi ning 22. detsembril 2008 sai ta teada, et padstmisabist 67 000 000 euro suurune esimene
osa anti lle Austrianile, selleks et viimasel oleks voimalik jatkata oma tegevust, ning see leidis aset
enne, kui komisjon sai teha otsuse abi ithisturuga kokkusobivuse kohta.

Komisjon tépsustas, et Austriani rasket rahalist olukorda iseloomustab asjaolu, et Austriani iseseisev
kéditamine vajab tdiendavaid vahendeid, mis on tunduvalt suuremad padastmisabi ja timberkorraldusabi
summast. Lisaks markis komisjon, et Austrian oli padstmisabi summas 200 000 000 eurot juba suures
osas oma lennukite rahastamisel &dra kasutanud ning et Austriani rahastamisvajaduse ulatus oli
kooskolas komisjoni otsuses 2010/137 esitatud jareldustega, sest otsuse kohaselt iiletasid
timberkorraldamisega seotud kulud kaugelt 500 000 000 eurot.

Komisjon jéreldas sellest, et on ebatdendoline, et Austrian kasutas voi kasutab paédstmisabi ja
timberkorraldusabi niditeks oma konkurentide laienemise takistamiseks viisil, mis seaks kahtluse alla
komisjoni koostatud analiitisi koondumise mdju kohta puudutatud turgudele. Komisjon tépsustas, et
nii pédastmisabi kui ka itimberkorraldusabi pidid muutma Austriani omandamise Lufthansa poolt
majanduslikult tasuvaks ning iseédranis tagama Austriani likviidsuse, vihendama Austriani kohustusi ja
taastama Austriani pikaajalise kasumlikkuse. Komisjon tuletas meelde, et ka tulevikus jélgib ta nende
vahendite kasutamist Austriani poolt.

Komisjon markis, et seda jareldust kinnitas ka Lufthansa tugev rahaline olukord, kelle tegevustulemus
2007. ja 2008. aastal oli ile 1000000000 euro ning kelle kogulikviidsus 31. madrtsil 2009 oli
5200000000 eurot, sellest strateegiline miinimumlikviidsus oli 2000000000 eurot. Komisjoni
hinnangul oli paastmisabi ja timberkorraldusabi moju piiratud, vorreldes koondumise tulemusel
tekkinud iiksuse rahalise voimsusega.

Peale selle markis komisjon nende otseliinide kohta, mida teenindab vaid iiks koondumise pooltest, et
turu-uuring ei kinnitanud, et Austrianile tdiendavate vahendite eraldamine ei muuda jareldusi
konkreetselt nende liinide suhtes, nimelt et koondumine tooks kaasa potentsiaalse konkurentsi
korvaldamise.  Vastupidi, peamised kaalutlused, miks nendel liinidel ei teki uhtki
konkurentsiprobleemi, nimelt piiratud noéudlus enamikul liinidest, turule sisenemise strateegia
Lufthansal ja Austrianil, nagu seda sisedokumendid kinnitavad, enne koondumist paralleelse tegevuse
puudumine enamikul liinidest, kehtiksid soltumata konealusest kahest riigiabist. Lisaks, mis tdpsemalt
puudutab turule sisenemise strateegiat Austriani puhul, siis ei selgunud turu-uuringust, et Austrian
muudaks oma turule sisenemise strateegiat konealuste tdiendavate vahendite tottu, mida ilmestab ka
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asjaolu, et Austrian oli juba &dra kulutanud peaaegu kogu pédstmisabi, ilma et ta oleks muutnud oma
turule sisenemise strateegiat. Seega on ebatdendoline, et Austrian kasutab neid tdiendavaid vahendeid
nendel liinidel tegutsema hakkamiseks.

Kohustused

Selleks et korvaldada tosised kahtlused, mis tekkisid koondumise kokkusobivuse osas iihisturuga,
pakkusid Lufthansa ja Austrian vélja kohustused tuvastatud linnapaare puudutavate
konkurentsiprobleemide lahendamiseks. Kohustused, mille eesmirk oli vdhendada turutdkkeid ja
holbustada ithe voi mitme uue turuletulija turule sisenemist voi nendel liinidel juba tegutsevate
konkurentide laienemist, on kokkuvotvalt esitatud allpool.

Lennuteenindusaegu puudutavad kohustused

— Lennuteenindusaegade andmine linnapaaride puhul, mis tekitavad konkurentsiprobleeme

Pooled votsid kohustuse jagada konkreetse menetluse kohaselt lennuteenindusaegu Viini, Stuttgardi,
Ko6lni/Bonni, Miincheni, Frankfurdi ja Briisseli lennujaamas nende viie liini puhul, mille osas komisjon
tuvastas konkurentsiprobleeme.

Jagatavad lennuteenindusajad voimaldavad uuel turuletulijal teenindada tuvastatud linnapaaride vahel
jargmist hulka lende:

— Viin-Stuttgart: kuni kolm lendu péevas;

— Viin-Koln/Bonn: kuni kolm lendu péevas, aga mitte rohkem kui 18 lendu nédalas;

— Viin-Frankfurt: kuni 5 lendu péevas;

— Viin-Miinchen: kuni neli lendu péevas;

— Viin-Briissel: kuni neli lendu péevas, aga mitte rohkem kui 24 lendu nédalas.

Eespool toodud lennuteenindusaegade arv viheneb selle vorra, mis juba anti uuele turuletulijale
kohustuste alusel, vidlja arvatud juhul, kui uus turuletulija lopetab nende lennuteenindusaegade
kasutamise ja need ldhevad seetottu tagasi pooltele.

Mis puudutab koiki tuvastatud linnapaare peale Viini-Frankfurdi ja Viini-Miincheni, mille suhtes
kehtivad erinormid, siis arvutatakse lennud, mida tuvastatud linnapaari vahel teenindab niisugune
lennuettevotja, kes on pooltest sdltumatu voi ei ole nendega seotud, maha nende lennuteenindusaegade
arvust, mille pooled peavad kohustuste alusel nimetatud lennuettevétjale jagama.

Mis puudutab Viini-Frankfurdi liini, siis arvutatakse hageja teenindatavast kahest lennust péevas (kolm
lendu, kui hageja saab Lufthansalt kolmanda lennuteenindusaja International Air Transport
Association’i  (IATA) 2009/2010 talviseks hooajaks) maha kohustuste alusel jagatavate

lennuteenindusaegade arvust. Kui hageja peaks lopetama iithe voi mitme konealuse lennu teenindamise
enne eelisdiguste omandamist, jagatakse need lennud kohustuste alusel uutele turuletulijatele.
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Hagejale antakse oigus lennuteenindusajad, mille ta sai Lufthansalt Frankfurdi lennujaama suhtes
lennuteenindusaegade senise kasutuslepingu alusel Lufthansa ja hageja vahel, imber vahetada nende
lennuteenindusaegade vastu, mis Lufthansa jagab kohustuste alusel. Selleks et arvesse votta Lufthansa
lennuaegade struktuuri Frankfurdi lennujaamas, ei ole Lufthansa kohustatud hagejale Frankfurdi
lennujaamas jagama iile ithe lennuteenindusaja igal jargmisel ajavahemikul:

Saabumine Viljumine
5:35 - 8:00 6:30 —8:15
8:05 —10:20 8:20 — 11:35
10:25 —14:00 11:40 - 15:05
14:05 - 15:30 15:10 — 16:15
15:35 —17:50 16:20 — 19:45
17:55 —21:50 19:50 —22:25

Lisaks, ja soltumata asjaolust, kas hageja otsustab oma senised lennuteenindusajad Frankfurdi
lennujaamas vahetada koondumise poolte uute lennuteenindusaegade vastu, lasub Lufthansal kohustus
muuta oma senist lennuteenindusaegade kasutamise kokkulepet hagejaga, selleks et arvesse votta
kohustuste  tingimusi  eelkdige seoses hageja  vdimalusega saada eelisdigused nende
lennuteenindusaegade suhtes.

Kui tikski Star Alliance’i kuuluv ettevotja ei taotle korrigeerivat lennuteenindusaega IATA 2010. aasta
suvehooajaks (voi esimeseks hooajaks, mille jaoks on ette ndhtud kohustuste rakendamise menetlused,
olenevalt hooajast), arvutatakse lisaks iiks lend kolmest &riiihingu Adria Airways poolt Viini-Frankfurdi
liinil teenindatavast lennust maha kohustuste alusel jagatavate lennuteenindusaegade arvust.
Mahaarvamist kohaldatakse esimest korda IATA nelja jérjestikuse hooaja pikkusele ajavahemikule ja
igale sellele jargnevale kahe aasta pikkusele ajavahemikule, kuni Star Alliance’i mittekuuluv ettevotja
taotleb korrigeerivat lennuteenindusaega.

Peale selle kohustub Lufthansa muutma oma seniseid kokkuleppeid Adria Airwaysiga
lennuteenindusaja osas nii, et arvesse voetakse kohustuste tingimusi, seda siiski juhul, kui Adria
Airways ei saa eelisoigusi.

Mis puudutab Viini-Miincheni liini, kus hageja teenindab kolme lendu pédevas, milleks ta sai
lennuteenindusajad nende jagamise tavamenetluse kohaselt, siis on kohustustes ette néhtud, et Nikil
on oOigus vahetada sellel liinil oma senised lennuteenindusajad nende lennuteenindusaegade vastu,
mida Lufthansa jagab kohustuste alusel. Soltumata sellest, kas Niki otsustab vahetada oma senised
lennuteenindusajad  timber  kohustuste alusel, arvutatakse need lennud maha nende
lennuteenindusaegade koguarvust, mille peavad pooled selle liini puhul jagama. Kui Niki lopetab iihe
voi mitme liini teenindamise, antakse need liinid vastavalt kohustustele iile uutele turuletulijatele.

Mis puudutab Viini-Stuttgardi ja Viini-Kolni/Bonni liine, siis Lufthansa juba jagas uutele
turuletulijatele lennuteenindusaegu varasema koondumisotsuse alusel, nimelt komisjoni 22. detsembri
2005. aasta otsus C 2006/018/07 asjas COMP/M.3940 — Lufthansa/Eurowings (ELT C 18, lk 22). Kuna
koondumise pooled juba olid selles asjas kohustuste alusel uuele turuletulijale lennuteenindusaegu
jaganud, arvustatakse viimati nimetatud lennuteenindusajad maha nende lennuteenindusaegade arvust,
mis kohustuste alusel jagatakse kdesolevas asjas. Uued turuletulijad voivad nende kahe liini puhul
valida lennuteenindusaegu vastavalt kohustustele, mida nad soovivad, et kohaldataks, nimelt varasemas
asjas voi kéesoleval juhul voetud kohustused.
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— Lennuteenindusaegade iileandmist puudutavad tingimused

Kohustustes ette nédhtud lennuteenindusaegade iileandmise menetlust kohaldatakse paralleelselt
tavapdrase  lennuteenindusaegade  jagamise  menetlusega.  Lennuettevotja, kes  soovib
lennuteenindusaegu iihele tuvastatud linnapaaridest, esitab oma vastava taotluse lennuteenindusaegade
jagamise tavamenetluses ning samal ajal taotleb teenindusaegade iileandmist kohustuste alusel. Kui
taotleja  poolt koordinaatorile esitatud teenindusaegade taotlust ei rahuldata IATA
soiduplaanikonverentsi tottu, on kohustustes ette ndhtud, et koondumise pooled peavad tegema
ettepaneku taotletud lennuteenindusajad tile anda niddala jooksul alates taotleja kohustusest hakata neid
kasutama. Lennuteenindusajad tuleb jagada tasuta ja need peavad jadma taotleja soovitud kellaajast
20 minuti piiresse, kui iithel koondumise pooltest on selle aja raames vabu lennuteenindusaegu. Selle
puudumisel peavad pooled pakkuma taotleja soovitud kellaajale koige ldhemaid lennuteenindusaegu.

Koondumise poolte ja taotleja vaheline lennuteenindusaegade kasutamise kokkulepe tuleb allkirjastada
ning lennuteenindusajad tuleb iile anda kolme nédala jooksul alates teenindusaegade tagastamisest,
nimelt 15. jaanuarist IATA suvehooajal ja 15. augustist IATA talvehooajal. Lennuteenindusaegade
kasutamise kokkulepe kehtib tuvastatud linnapaari kasutamise jooksul, kuid uuel turuletulijal on 6igus
lopetada kokkulepe IATA iga hooaja lopuks, ilma et sellega kaasneksid sanktsioonid. Lopuks on
kohustustes ette nédhtud, et eelistatakse niisugust uut turuletulijat, kes otsustab teenindada koige
suuremat arvu liine.

— Eelisoigused

Kohustustes on uue turuletulija jaoks ka ette ndhtud véimalus omandada eelisdigused, mis puudutavad
koondumise poolte saadud lennuteenindusaegu. Uus turuletulija omandab eelisdigused nendele
lennuteenindusaegadele — see tihendab, et tal on 6igus kasutada koondumise poolte poolt mis tahes
tuvastatud linnapaari kummagi otsa osas iile antud lennuteenindusaegu niisuguse Euroopa-sisese
linnapaari puhul, mis ei ole tuvastatud linnapaar —, kui ta tuvastatud linnapaari teenindas kahel
jarjestikusel IATA hooajal koigi tuvastatud linnapaaride osas, vélja arvatud Viini-Frankfurdi liin, voi
Viini-Frankfurdi liini puhul kaheksal jérjestikusel IATA hooajal. Seevastu, kui uus turuletulija 16petab
tuvastatud linnapaarile iile antud lennuteenindusaegade kasutamise enne eespool viidatud kahe IATA
hooaja 10ppu, tagastatakse need lennuteenindusajad Lufthansale ning jagatakse kohustuste alusel
teisele uuele turuletulijale.

— Star Alliance’i liilkmed kui uued turuletulijad

Eespool toodud kohustusi kohaldatakse taielikult iiksnes nendele uutele turuletulijatele, kes ei ole Star
Alliance’i liilkmed. Uldjuhul véivad kohustuste raames lennuteenindusaegu saada ka Star Alliance’i
liikmed, kuid need lennuettevotjad, kes ei ole Star Alliance’i likmed, on eelisseisundis, kui palju
voimalikke turuletulijaid taotlevad lennuteenindusaegu samale liinile kohustuste alusel. Eelisseisundis
on alati selline taotleja, kes ei ole Star Alliance’i liige, seda isegi siis, kui Star Alliance’i liige palub
teenindusaegu suuremale hulgale liinidele kui taotleja, kes ei ole Star Alliance’i liige.

Lisaks ei ole Star Alliance’i kuuluval uuel turuletulijal voimalik saada eelisdigusi pooltele jagatud
lennuteenindusaegade suhtes. Uus turuletulija, kes on Star Alliance’i liige, ei saa koondumise pooltega
ega Star Alliance’i teiste partneritega tuvastatud linnapaaride kohta sdélmida koodijagamiskokkulepet
ega kokkulepet tulude ja kasumi jagamise iihisettevotte kohta. Kui Star Alliance’i liige lopetab
kohustuste alusel jagatud lennuteenindusaegade kasutamise, peavad koondumise pooled uuesti neid
lennuteenindusaegu uutele turuletulijatele pakkuma.

Kui Star Alliance’i liige saab lennuteenindusajad kohustuste alusel, voib komisjon selleks, et eelkoige

tagada Star Alliance’i liikmeks oleva taotleja soltumatus koondumise pooltest, kehtestada
eritingimused.
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Muud kohustused ja tingimused

— Tulude proportsionaalse jaotamise kokkulepped ja kvoodijagamiskokkulepped

Kohustustega antakse uuele turuletulijale vdimalus so6lmida tulude proportsionaalse jaotamise
kokkulepe ja koodijagamiskokkulepe, mis vdimaldavad tal lisada oma koodid lendudele, mille lihte-
voi sihtkoht on kas Austria, Saksamaa ja/voi Belgia, tingimusel et tiks osa lennust holmab tuvastatud
linnapaare. Tulude proportsionaalse jaotamise kokkuleppe tingimused peavad olema sellised, et uut
turuletulijat koheldakse sama tuvastatud linnapaari puhul samal viisil kui neid Lufthansa partnereid,
kes on Star Alliance’i liilkmed.

— Muud tingimused

Lennuteenindusaegade jagamist puudutavaid kohustusi tdiendavad muud kohustused, nagu uue
turuletulija voimalus solmida pooltega tihistegevuse kokkuleppeid ja pisiklientidele osutatavaid
teenuseid kasitlevaid kokkuleppeid, samuti mitmeliigiliste transporditeenuste osutamise kokkuleppeid
raudtee-ettevotja voi mone muu maismaatranspordi driithinguga.

Kohustuste kohaselt tuleb maéirata jarelevalveisik, kelle iilesanne on kontrollida kohustuste téditmist
poolte poolt ning abistada kohustustega ette ndhtud teenindusaegade iileandmise menetluse kestel
komisjoni.

Kohustused sisaldavad ka tingimusi vaidluste lahendamise kiirmenetluse kohta, mille kohaselt voib uus
turuletulija otsustada lahendada pooltega koik kohustusi puudutavad vaidlused vahekohtumenetluses.
Vahekohtu otsus on siduv nii uuele turuletulijale kui ka pooltele. Téendamiskoormise kohaselt koigis
vaidlustes lasub esiteks uuel turuletulijal kohustus esitada prima facie oma viited ja teiseks pooltel
kohustus toendada vastupidist.

Kohustused, isedranis kohustus anda iile teenindusajad ei ole ajas piiratud, kuid sisaldavad
kontrollitingimust.

Kohustuste hindamine

Lufthansa ja Austriani viljapakutud kohustuste hindamisel tdpsustas komisjon, et ta vottis arvesse
konkurentide avaldatud huvi alustada tuvastatud linnapaaride vahel lendude teenindamist voi
laiendada oma tegevust nendele linnapaaridele ning et ta leidis, et parandusmeetmete pakett tervikuna
oli huvipakkuv, arvestades lennutranspordisektori majanduslikku hetkeolukorda. Komisjon margib, et
ta jareldas sellest, et vdljapakutud kohustused toovad tdendoliselt oigel ajal kaasa iithe vdi mitme
lennuettevotja turuletuleku tuvastatud linnapaaride vahelistel liinidel ning et turuletulek on piisav, et
korvaldada nendel turgudel tuvastatud tdsised kahtlused.

Jareldus

Jarelikult leidis komisjon, et koondumine tuleb tunnistada kokkusobivaks ihisturuga vastavalt
koondumismairuse artikli 8 loikele 2 ja EMP lepinguga vastavalt EMP lepingu artiklile 57 tingimusel,
et tdidetakse vaidlustatud otsuse lahutamatus lisas esitatud kohustused.

Komisjon tédpsustas, et see jareldus kehtib sdltumata padstmisabist ja timberkorraldusabist, kuna nende

vahendite eesmirk on esmajoones tagada Austriani ellujidmine ning nende vahendite summa on viike,
vorreldes Austriani finantseerimise vajaduse ja Lufthansa rahalise koguvdimsusega.

12 ECLL:EU:T:2015:283
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Menetlus

Hageja Niki Luftfahrt esitas 13. aprillili 2010 Uldkohtu kantseleisse hagiavalduse, milles ta palub
vaidlustatud otsus tiihistada.

Lufthansa ja OIAG esitasid Uldkohtu kantseleisse vastavalt 9. juulil 2010 ja 20. juulil 2010 saabunud
dokumentidega taotlused astuda kiesolevas asjas menetlusse komisjoni néuete toetuseks. Uldkohtu
seitsmenda koja esimees andis 5. oktoobri 2010. aasta miirusega Lufthansale ja OIAG-le menetlusse
astumise loa.

Uldkohtu kantseleisse 2. augustil 2010 esitatud dokumendiga palus Austria Vabariik luba kéesolevas
asjas komisjoni nouete toetuseks menetlusse astuda. Uldkohtu seitsmenda koja esimehe 5. oktoobri
2010. aasta madrusega lubati Austria Vabariigil menetlusse astuda.

Uldkohtu kantseleisse vastavalt 20. augustil 2010 ja 1. septembril 2010 esitatud dokumentidega palus
komisjon, et konfidentsiaalselt késitletaks teatud andmeid, mis komisjoni hinnangul sisaldavad
menetlusse astujate drisaladust.

Kuna Uldkohtu kodade koosseis on muutunud, kuulub ettekandja-kohtunik niiiid seitsmenda koja
koosseisu, mistottu madrati kdesolev kohtuasi 27. septembril 2010 sellele kojale.

Kuna menetlusse astujad ei esitanud vastuviiteid konfidentsiaalsena késitlemise taotluse peale, saadeti
neile kohtule esitatud dokumentide mittekonfidentsiaalne versioon, nii nagu see oli esialgu ette nahtud
eespool nimetatud 5. oktoobri 2010. aasta méérustes.

Kuna Uldkohtu kodade koosseis on muutunud, kuulub ettekandja-kohtunik niiiid esimese koja
koosseisu, mistottu madrati kdesolev kohtuasi 24. mail 2012 sellele kojale.

Uldkohtu kodukorra artikli 64 16ike 3 punktidel b ja ¢ pohineva menetlust korraldava meetmega palus
Uldkohus 18. veebruaril 2013 komisjonil teatada, millist meetodit ta kasutas, selleks et tagada
koondumise analiiiisi I etapis ldbi viidud turu-uuringu kaigus konkurentide, driklientide ja
reisibiiroode antud vastuste esindavus.

Samal pieval palus Uldkohus kodukorra artikli 64 1dike 3 punktil d péhineva menetlust korraldava
meetmega komisjonil esitada koondumise poolte poolt 10. juulil 2009 véljapakutud kohustused,
turuosalistele 27. juulil 2009 saadetud kiisimustik ning kiisimustikule antud vastused, mille komisjon
sai enne 31. juuli 2009. aasta koosolekut — vajaduse korral muutes anoniiimseks turu-uuringus
osalejate nimed —, samuti vastused, mis anti kiisimusele nr 28 kiisimustikus, mis oli analiiiisi I etapis
12. mail 2009 saadetud koondumise poolte konkurentidele.

Komisjon vastas 22. mirtsil 2013 Uldkohtu esitatud kiisimusele ja osaliselt tiitis viimase palve esitada
teatud dokumendid.

Uldkohus palus 17. juulil 2013 kodukorra artikli 64 1dike 3 punktil d péhineva uue menetlust
korraldava meetmega komisjonil esitada koondumise poolte poolt 10. juulil 2009 viljapakutud
kohustused ning koik need vastused, mille turuosalised andsid 27. juulil 2009 saadetud kiisimustikule
ja mida komisjon ei olnud veel edastanud, muutes vajaduse korral anoniitimseks vastused andnud
isikute nimed. Komisjon tditis selle palve 19. augustil 2013.

Kuna Uldkohtu kodade koosseis on muutunud, kuulub ettekandja-kohtunik niiiid kaheksanda koja
koosseisu, mistottu madrati kdesolev kohtuasi 1. oktoobril 2013 sellele kojale.
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Poolte nouded

Hageja palub Uldkohtul:

— tithistada vaidlustatud otsus;

— moista kohtukulud vilja komisjonilt.

Komisjon, keda toetavad Austria Vabariik, Lufthansa ja OIAG, palub Uldkohtul:
— jatta hagiavaldus rahuldamata;

— madista kohtukulud vilja hagejalt.

Oiguslik kisitlus

Hageja pohjendab oma hagi kolme viitega. Esimene vdide puudutab EU artikli 81 ldigete 1 ja 3,
koondumismaaruse artikli 8 ning 2004. aasta suuniste rikkumist. Teise viite kohaselt on rikutud olulisi
menetlusnorme. Kolmas vdide kasitleb voimu kuritarvitamist.

Koigepealt tuleb meenutada, et koondumisméadruse artikli 2 16ike 3 kohaselt kuulutatakse tihisturuga
kokkusobimatuks koondumine, mis eelkoige turgu valitseva seisundi tekitamise kaudu takistaks
markimisvaarselt konkurentsi ihisturul voi selle olulises osas. Vastupidi peab komisjon vastavalt
koondumismaaruse artikli 2 loikele 2 kuulutama méidruse kohaldamisalasse jadva koondumise
tihisturuga kokkusobivaks, kui sama méadruse artikli 2 16ikes 3 ette ndhtud tingimus ei ole tdidetud.

Viljakujunenud kohtupraktikast tuleneb, et koondumismédruse materiaaldigusnormid, isedranis selle
artikkel 2 annavad komisjonile teatud kaalutlusoiguse eelkdige majanduslike asjaolude hindamisel ning
et jarelikult tuleb kohtul sellise kaalutlusdiguse iile kontrolli teostamisel, mis on oluline koondumise
valdkonna oigusnormide maédratlemisel, arvesse votta kaalutlusruumi, mis tuleneb koondumist
reguleerivatest majandusliku sisuga oigusnormidest (vt kohtuotsus, 6.7.2010, Ryanair vs. komisjon,
T-342/07, EKL, EU:T:2010:280, punkt 29 ja seal viidatud kohtupraktika).

Kuigi Euroopa Liidu kohtud tunnustavad komisjoni kaalutlusruumi majanduskiisimustes, ei tihenda
see, et liidu kohus peab hoiduma kontrollimast, kuidas komisjon majandusalaseid andmeid on
tolgendanud. Liidu kohus ei pea nimelt mitte iiksnes kontrollima esitatud tdendite sisulist digsust,
usaldusvédrsust ja sidusust, vaid ka kontrollima, kas kogutud tdendid sisaldavad kogu asjakohast
teavet, mida keerulise olukorra hindamisel arvesse tuleb votta, ja kas konealused téendid voivad toetada
jareldusi, mis nende pinnalt on tehtud (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool,
EU:T:2010:280, punkt 30).

Lisaks tuleneb viljakujunenud kohtupraktikast, et kui institutsioonidel on kaalutlusdigus, siis on liidu
oiguskorraga haldusmenetlustes antud tagatiste jargimine veelgi tdhtsam. Nende tagatiste hulka
kuuluvad eelkodige komisjoni kohustus uurida hoolikalt ja erapooletult koiki antud juhtumi puhul
tahtsust omavaid asjaolusid, huvitatud isiku 6igus teha teatavaks oma seisukoht ning saada piisavalt
pohjendatud otsus (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool, EU:T:2010:280, punkt 31).

Nendest pohimotetest ldhtudes tuleb hinnata hageja esitatud viiteid ja argumente.

Uldkohtu arvates on otstarbekas analiiiisida koigepealt teist viidet, mis puudutab oluliste
menetlusnormide rikkumist.

14 ECLL:EU:T:2015:283
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1. Teine vdide, et rikutud on olulisi menetlusnorme

Teine vidide jaguneb kaheks osaks, millest esimese kohaselt puuduvad poéhjendused
konkurentsiolukorra kohta lennuliinidel Kesk-Euroopast Ida-Euroopasse viljaspool liitu ning teise
kohaselt jéttis komisjon turu-uuringu kaigus asjaolud piisavalt tuvastamata.

Teise vdite esimene osa, mis puudutab pohjendamiskohustuse rikkumist

Hageja leiab sisuliselt, et vaidlustatud otsuses puuduvad pohjendused konkurentsiolukorra kohta
lennuliinidel Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel.

Selles osas tuleb tagasi litkkata hageja argument, mille kohaselt piirdus komisjon vaidlustatud otsuses
viitega turu-uuringule, kui ta analiilisis koondumise mdju liinidele Kesk-Euroopast Ida-Euroopasse.
Vaidlustatud otsusest selgub, et komisjon maérkis selle otsuse pdhjendustes 267 ja 268, et ,kavandatud
tehing toob hulgal liinidel endaga kaasa otselendude ja vahemaandumisega lendude ning
vahemaandumisega lendude kattumised [Lufthansa] ja [Austriani] vahel nii Euroopas kui Euroopa
lennujaamadest véljaspool Euroopat asuvatesse sihtkohtadesse” ning et lende analiilisiti ,poolte
turuseisundit ja tehingu tulemusel turuosa kasvu arvesse vottes”. Samuti tdpsustas komisjon, et
»hinnati konkurentide olemasolu ja turuseisundit ning reisijate arvu igal liinil” ning et ,vajaduse korral
voeti arvesse konkurentide pakutavate lendude arvu ja kestust ning nende asjakohasust eelkdige
ajatundlike reisijate jaoks”. Edasi leidis komisjon, et ,[n]ende kriteeriumide alusel ei tuvastatud tihtki
konkurentsiprobleemi”, kuna ,[k]a turu-uuringu tegemisel ei ilmnenud thtegi konkurentsiprobleemi
otselendude ja vahemaandumisega lendude ning vahemaandumisega lendude tuvastatud kattumiste
osas, vilja arvatud [Lufthansa] ja [Austriani] seisund turul Kesk- ja Ida-Euroopas”.

Samuti tuleb markida, et komisjon leidis vaidlustatud otsuse pohjenduses 269, et ,I etapis viljendasid
turu-uuringu teatud [osalised] muret [Lufthansa] ja [Austriani] tugeva turuseisundi suhtes [Kesk- ja
Ida-Euroopas], arvestades eelkoige kontrolli, mille koondumine annaks [Lufthansale] ,Kesk-Euroopa
turu” véga olulises osas isedranis asjaolu tottu, et nad hakkaksid kontrollima koige olulisemaid
solmlennujaamu [Kesk- ja Ida-Euroopas] ning et neil on vdga histi vélja ehitatud vorgustik selles
piirkonnas”. Lisaks markis komisjon, et ,turu-uuringu II etapi pohjalikumatest tulemustest selgus
siiski, et eelkdige valdav enamik é&riklientidest ei ndinud mingit koondumise tdttu moodustunud
tiksuse voimalikust tugevamast seisundist tulenevat negatiivset mdju lendudele sihtkohaga [Kesk- ja
Ida-Euroopa] ning nad viitasid olemasolevatele alternatiivsetele konkurentidele”.

Jarelikult selgub vaidlustatud otsusest, et komisjon markis, et kdigepealt analiiiisis ta koondumise moju
Euroopast viljuvatele liinidele, mille sihtkoht on véljaspool Euroopat, sealhulgas ka Ida-Euroopa, ning
mille puhul kujutasid Lufthansa ja Austriani teenused endast otselendude ja vahemaandumisega
lendude ning vahemaandumisega lendude kattumist, ning selle analiiiisi tulemusel ei tuvastatud
konealustel  liinidel  ithtki  konkurentsiprobleemi,  misjarel  teiseks likkkas ta  need
konkurentsiprobleemid, millele olid viidanud turu-uuringu teatud osalised uurimise I etapis, korvale
vastuste tottu, mille turu-uuringu osalised andsid konealuse uurimise pohjalikumas II etapis.

Jarelikult on pohjendamatu hageja seisukoht, mille kohaselt komisjon piirdus turu-uuringu
tulemustega, selleks et selgitada konkurentsiprobleemide puudumist liinidel Kesk-Euroopa ja
Ida-Euroopa vahel.

Samuti tuleb tagasi liikata hageja argument, mille kohaselt ei toonud komisjon liinidel Kesk-Euroopa ja
Ida-Euroopa vahel konkurentsiolukorra analiiisimisel vélja, millistel neist liinidest kujutasid
lennuettevotjad Air France-KLM, British Airways, CSA ja Malev endast reaalset alternatiivi
Lufthansale ja Austrianile.
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Nii tuleb mairkida, et vaidlustatud otsuse pohjendused 270 ja 271, milles komisjon mainib eespool
viidatud lennuettevotjaid, ei puuduta analiiiisi, mille tottu komisjon tuvastas otsuse punktis 268
konkurentsiprobleemide puudumise liinidel Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel. Oiguspoolest on
tegemist vaidlustatud otsuse pohjenduses 269 komisjoni toodud vastusega probleemidele, mille toid
vdlja turu-uuringu teatud osalised uurimise I etapis. Tegelikult markis komisjon viimati nimetatud
punktis, et turu-uuringu teatud osalised tundsid muret kontrolli pérast, mille Lufthansa saab
koondumise tulemusel ,niinimetatud Kesk-Euroopa turu viga olulises osas eelkdige asjaolu tottu, et
[Austrian ja Lufthansa] kontrollivad koige olulisemaid [Kesk- ja Ida-Euroopat] teenindavaid
solmlennujaamu ning neil on selles piirkonnas vdga hasti vilja ehitatud lennuteede vork”. Kuna mure
ei puudutanud konkreetseid liine, vaid Lufthansa vididetavalt tugevamat seisundit kogu ,Kesk-Euroopa
turul”, piirdus komisjon odigesti kinnitamisega, et vastavalt turu-uuringus osalejate mérgitule II etapis
teenindasid suure lennuteede vorguga driithingud Kesk- ja Ida-Euroopat. Jarelikult ei saa selle pohjal
vdita, et komisjon rikkus seeldbi oma pohjendamiskohustust.

Mis puudutab hageja argumenti, mille kohaselt ei saa vaidlustatud otsuses pdhjenduste puudumine
konkurentsiolukorra kohta liinidel Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel olla selgitatav asjaoluga, et
uurimismenetluse II etapis otsuse tegemise tdhtaeg on lithike, sest see tdhtaeg saabub alles
6. novembril 2009, siis piisab, kui markida, et hageja ei ole — nagu on eespool tuvastatud —
toendanud, et komisjon rikkus oma pohjendamiskohustust, kui ta analiiiisis konkurentsi liinidel
Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel, mistottu on see argument pohjendamatu ja tuleb tagasi liikata.

Lisaks, kui hageja argumente tuleks tolgendada nii, et nendega heidetakse komisjonile ette, et
vaidlustatud otsuses ei ole iiksikasjalikult toodud konkurentsianaliiiisi koigi Kesk-Euroopa ja
Ida-Euroopa vaheliste liinide kohta, mille puhul koondumise poolte teenused kujutasid endast
otselendude ja vahemaandumisega lendude v6i vahemaandumisega lendude kattumist, siis tuleb
meenutada, et ELTL artikliga 296 noutavad pohjendused peavad vastama asjaomase akti olemusele
ning neist peab selgelt ja iiheselt selguma akti andnud institutsiooni arutluskdik, mis voimaldab
huvitatud isikutel voetud meetme pohjuseid moista ja padeval kohtul oma kontrolli teostada.
Pohjendamise nouet hinnates tuleb seega arvestada juhtumi asjaolusid, eelkoige akti sisu, pohjenduste
olemust ja huvi, mis voib selgituste saamiseks olla akti adressaatidel voi teistel isikutel, keda akt
otseselt ja isiklikult puudutab. Ei ole noutud, et pohjenduses oleks tdpsustatud koik asjakohased
faktilised ja oiguslikud asjaolud, kuna akti pohjenduse vastavust ELTL artikli 296 nouetele tuleb
hinnata mitte ainult selle sonastust, vaid ka konteksti ja asjassepuutuva valdkonna 6iguslikku
regulatsiooni silmas pidades (kohtuotsused, 2.4.1998, komisjon vs. Sytraval ja Brink’s France,
C-367/95 P, EKL, EU:C:1998:154, punkt 63; 22.6.2004, Portugal vs. komisjon, C-42/01, EKL,
EU:C:2004:379, punkt 66, ning 15.4.2008, Nuova Agricast, C-390/06, EKL, EU:C:2008:224, punkt 79).

Akti vastuvotja ei ole siiski kohustatud votma seisukohta selgelt teisejarguliste asjaolude suhtes ega
ennetama voimalikke vastuviiteid (vt selle kohta kohtuotsus, 25.10.2005, Saksamaa ja Taani vs.
komisjon, C-465/02 ja C-466/02, EKL, EU:C:2005:636, punkt 106). Veelgi enam, otsuse pohjenduste
tdpsuse aste peab olema proportsionaalne materiaalsete voimaluste ja tehniliste tingimuste voi
tahtaegadega, millest kinni pidades see tuleb teha (kohtuotsused, 1.12.1965, Schwarze, 16/65, EKL,
EU:C:1965:117, lk 1081, 1096 ja 1097, ning 14.2.1990, Delacre jt vs. komisjon, C-350/88, EKL,
EU:C:1990:71, punkt 16). Seega ei riku komisjon oma pohjendamiskohustust, kui ta koondumiste
kontrolli paddevuse kasutamisel ei lisa otsusesse koondumise selliste aspektide hindamise tdpset
pohjendust, mis tunduvad talle ilmselgelt asjassepuutumatud, tihtsusetud voi selgelt teisejargulised
koondumise hindamise seisukohast (vt selle kohta kohtuotsus komisjon vs. Sytraval ja Brink’s France,
punkt 99 eespool, punkt 64). Sellist nduet oleks nimelt raske ithitada kiire menetlemise kohustusega ja
lithikeste menetlustihtaegadega, mis on komisjonile kehtestatud koondumiste kontrolli padevuse
teostamisel ning mis on osa koondumise kontrolli menetluse erilistest asjaoludest. Sellest tuleneb, et
kui komisjon kuulutab koondumismaédruse artikli 8 loike 2 alusel koondumise iihisturuga
kokkusobivaks, siis on pdhjendamise noue tdidetud, kui otsuses mairgitakse selgelt pohjused, miks
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komisjoni arvates konealune koondumine — vajaduse korral pérast asjaomaste ettevotjate tehtud
parandusi — ei tekita voi ei tugevda turgu valitsevat seisundit, mille tulemusel tohus konkurents oleks
tthisturus voi selle olulises osas markimisvaarselt takistatud.

Vottes aga esiteks arvesse asjaolu, et komisjon oli juba tuvastanud konkurentsiprobleemid liinidel, mis
kujutasid endast otselendude kattumist, mille puhul pakkusid pooled piisavaid kohustusi, ning et
komisjon ei tuvastanud véhimatki konkurentsiprobleemi liinidel, mis kujutavad endast otselendude ja
vahemaandumisega lendude ning vahemaandumisega lendude kattumist, teiseks suurt arvu viimati
nimetatud lende, ldhtudes Lufthansa ja Austriani lennuteede vorgu suurusest, ning viimaks kohustust
teha otsus, niipea kui tosised kahtlused on korvaldatud eelkoige koondumises osalevate ettevotjate
tehtud paranduste abil, vois komisjon oma pohjendamiskohustust riivamata piirduda
konkurentsiolukorra kirjeldamisega nendel liinidel nii, nagu ta seda tegi vaidlustatud otsuse
pohjendustes 267-273.

Seega tuleb pohjendamatuse tottu tagasi litkata teise viite esimene osa, mis puudutab
pohjendamiskohustuse rikkumist konkurentsiolukorra osas liinidel Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel.

Teise vdiite teine osa, mis puudutab turu-uuringu raames asjaolude ebapiisavat tuvastamist

Hageja vididab, et komisjon ei olnud turu-uuringu labiviimise tingimusi arvestades materiaalselt
voimeline arvesse vOtma uuringu tulemusi osas, mis puudutab turutingimusi eelkoige liinidel
Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel.

Hageja kinnitab eelkdige, et komisjon saatis 16. juulil 2009 turu-uuringu raames Lufthansa ja Austriani
konkurentidele kiisimustiku, mis tuli tdita hiljemalt 24. juuliks 2009. Kiisimustikuga noudis komisjon
suurt hulka teavet isedranis liinide osas sihtkohaga Ida-Euroopa ning Léhis-Ida. Komisjon saatis 20. ja
24. juulil 2009 iiksnes hagejale teised kiisimustikud, mis tuli tdita hiljemalt 27. ja 30. juuliks 2009.

Seejédrel edastas Lufthansa 27. juulil 2009 kohustuste parandatud ettepanekud, mis olid vdhem
ulatuslikud kui need, mis pakuti vélja koondumise analiiiisi I etapis lennuteenindusaegade jagamise
kohta, kuna neid ei olnud enam ette ndhtud lennuteenindusaegade loovutamisel liinil Viin-Ziirich
(Sveits), isegi kui komisjon luges I etapis kohustuste ettepanekud ebapiisavaks, nagu see ilmneb
uurimise II etapi algatamisest.

Hageja kinnitusel saatis komisjon veel 27. juulil 2009 konkurentidele kiisimustiku nende uute kohustusi
puudutavate ettepanekute kohta, mis tuli tdita hiljemalt 30. juuliks 2009. Selles kontekstis teatas
hagejale komisjoni meeskonna liige, et varem edastatud kiisimustikke ei vaadata enam ldbi ning et
analiiiisitakse vaid Lufthansa viimaseid ettepanekuid kohustuste kohta.

Lisaks toonitab hageja, et nagu ilmneb komisjoni pressiteatest, andis konealuse asjaga tegelev volinik
Neelie Kroes 31. juulil 2009 ehk vaid tiks pédev pdrast viimati nimetatud kiisimustike tditmise téhtaja
moodumist oma meeskonnale juhise valmistada ette otsus, millega kiidetakse heaks koondumine
Lufthansa ja Austriani vahel.

Seega on ilmne, et komisjon ei viinud nouetekohaselt lébi tema enda algatatud uurimist, mis puudutab
turutingimusi liinidel sihtkohaga Ida-Euroopa.

Selles osas tuleb meelde tuletada, et komisjoni iilesanne on hinnata, kas tema valduses olevast teabest

piisab konkurentsianaliiiisiks, samuti nagu ta peab hindama, kas viljapakutud kohustused piisava
kindlusega korvaldavad tousetunud konkurentsiprobleemid.
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Esiteks, mis puudutab hageja kinnitust, mille kohaselt ei votnud komisjon arvesse vastuseid 16. juuli
2009. aasta kiisimustikule liinide kohta sihtkohaga Ida-Euroopa ja Léhis-Ida, siis tuleb markida, et
hageja seisukoht pohineb iiksnes avaldusel, mille hagejale tegi komisjoni selle teenistuse liige, mis
tegeleb nimetatud asjaga. Seega tuleb todeda, et hageja ei esitanud sellise avalduse kohta tihtki tdéendit,
mistottu tuleb see viide kui pelk tdendamata kinnitus tagasi liikata.

Teiseks, mis puudutab hageja argumenti, et komisjonil ei olnud véimalik vastuseid, mis anti
kiisimustikele poolte poolt 27. juulil 2009 vilja pakutud uute kohustuste kohta, arvesse votta lithikese
aja tottu, mis jdi nendele kiisimustikele vastamise téhtaja ja asjaga tegeleva voliniku otsuse vahele
paluda oma talitustel ette valmistada tingimuslik heakskiitmise otsus, siis tuleb markida, et komisjon
kinnitab oma kirjalikes materjalides, et arvestades vaheseid muudatusi, mis koondumise poolte poolt
10. juulil 2009 esitatud kohustustesse oli tehtud, vottis neid kohustusi puudutavatele kiisimustikele
antud vastuste labivaatamine védga viahe aega.

Kuna menetlustoimik ei sisaldanud ei koondumise poolte 10. juuli 2009. aasta kohustusi, ei 27. juuli
2009. aasta kiisimustikku samast kuupédevast périnevate kohustuste kohta ega ka vastuseid sellele
kiisimustikule, palus Uldkohus 18. veebruari 2013. aasta menetlust korraldava meetme alusel
komisjonil need dokumendid esitada, selleks et kontrollida komisjoni talituste materiaalset voimalust
votta arvesse 27. juuli 2009. aasta kiisimustikule antud vastuseid, enne kui asjaga tegelev volinik palus
talitustel ette valmistada tingimuslik heakskiitmise otsus.

Komisjon esitas 22. martsil 2013 koondumise poolte 27. juuli 2009. aasta kohustused ning neid
kohustusi puudutavale 27. juuli 2009. aasta kiisimustikule antud vastused, mis olid saabunud hiljemalt
31. juuli 2009. aasta varahommikuks. Vastuses dokumentide esitamise ndudele markis komisjon, et
oma hinnangus vottis ta samuti arvesse hilinenud vastuseid, mida ta ei edastanud, nimelt 31. juuli
2009. aasta pidrastlounal saabunud vastuseid, mis ei viinud aga teistsuguse tulemuseni, nii et nende
vastuste lisamata jdatmisel enne komisjoni liikmete poolt vaidlustatud otsuse tegemist puudusid
tagajéirjed. Seevastu ei esitanud komisjon 10. juuli 2009. aasta kohustusi.

Neil asjaoludel palus Uldkohus komisjonil uue menetlust korraldava meetme alusel esitada koondumise
poolte poolt 10. juulil 2009 véljapakutud kohustused ning koéik komisjoni poolt veel edastamata
vastused kiisimustikule, mis 27. juulil 2009 oli saadetud turul tegutsevatele ettevdtjatele. Komisjon
taitis selle noudmise 19. augustil 2013.

Koondumise poolte 10. ja 27. juuli 2009. aasta kohustuste vordleval analiiisimisel ilmneb, et
nendevahelised erinevused piirduvad {iksnes koondumise poolte poolt lennuteenindusaegade
jagamisega liinidel tuvastatud linnapaaride vahel. Isedranis tuleb maérkida, et 27. juuli 2009. aasta
kohustustes on ette ndhtud, et uutele turuletulijatele antakse neli lennuteenindusaega péevas liinil
Viin-Miinchen, samas kui 10. juuli 2009. aasta kohustuste kohaselt tuli anda kaks lennuteenindusaega
péevas liinil Viin-Genf. Samuti esinevad viikesed erinevused Lufthansa ja hageja vahel olemasolevate
kokkulepete muutmise viisides seoses lennuteenindusaegade jagamisega liinil Viin-Frankfurt kooskolas
Lufthansa kohustustega (kohustuste kahe jirgneva versiooni punktid 1.1.1 ja 1.1.3). Koondumise
poolte koiki kohustusi arvestades tuleb tdodeda, et need muudatused voib vaatamata hageja jaoks
nende erilisele tdhendusele lugeda viheoluliseks.

Vaatamata arvukatele vastustele, mille komisjon sai kiisimustiku alusel, mis oli 27. juulil 2009 saadetud
turul tegutsevatele ettevotjatele, ei olnud seega komisjoni talituste jaoks ilmselt voimatu tlesanne
analiitisida neid vastuseid, enne kui konealuse asjaga tegelev volinik palus neil eelkoige selle analiiiisi
alusel ette valmistada tingimuslik heakskiitmise otsus.

Seega tuleb teise viite teine osa ja jéarelikult kogu teine vidide pohjendamatuse tottu tagasi liikata.
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2. Esimene vdide, et rikutud on EU artikli 81 loikeid 1 ja 3, koondumismdidruse artiklit 8 ning
2004. aasta suuniseid

Esimene vidide koosneb viiest osast. Esimese viditeosa kohaselt on ilmne hindamisviga tehtud asjakohase
geograafilise turu médratlemisel, selleks et hinnata koondumise konkurentsimoju, teise viiteosa
kohaselt on ilmne hindamisviga tehtud koondumise konkurentsiméju puhul liinidele Saksamaa ja
Austria vahel, kolmas viiteosa puudutab ilmset hindamisviga seoses koondumise tagajargedega
lennuliinidele Kesk-Euroopa ning véljapoole liitu jddva Ida-Euroopa vahel, neljanda vditeosa kohaselt
on ilmne hindamisviga tehtud seoses Lufthansa ja Austriani konkurentide voimega jddda voi tulla
asjaomasele turule koondumise jarel ning viienda véditeosa kohaselt on ilmne viga tehtud hindamisel,
kas kohustustustega on voimalik lahendada koondumise tottu tekkinud konkurentsiprobleemid.

Esimese vdite esimene osa, mille kohaselt on asjaomase geograafilise turu mddratlemisel tehtud ilmne
hindamisviga

Hageja heidab komisjonile sisuliselt ette seda, et viimane mdiratles asjaomase geograafilise turu,
lahtudes O & D ldhenemisviisist, ning ei kasutanud asjaomase geograafilise turu tildisemat lahenemist,
mis oleks olnud kohasem, et hinnata koondumise moéju konkurentsile kahe niisuguse vorgustikku
kuuluva lennuettevotja vahel nagu Lufthansa ja Austrian.

Turu madratlemine komisjoni poolt vastavalt O & D ldhenemisviisile

Koigepealt tuleb meenutada, et komisjoni 7. aprilli 2004. aasta miiruse (EU) nr 802/2004, millega
rakendatakse [koondumiste] méérust [...] (ELT L 133, lk 1; ELT erivdljaanne 08/03, lk 88), I lisas
toodud vormi CO ettevotjate koondumisest teatamiseks vastavalt koondumismaiédrusele 6 jao
sonastusest tuleneb, et: ,[a]sjaomaste kaubaturgude ja geograafiliste turgudega méératakse kindlaks,
millises ulatuses tuleb hinnata koondumise tulemusel tekkiva uue iiksuse turuvéimu”.

6. jao I jaotises ,, Asjaomased kaubaturud” on tédpsustatud:

»Asjaomane kaubaturg hoélmab koiki neid kaupu ja/voi teenuseid, mis tarbijate seisukohast on oma
iseloomulike tunnuste, hindade ja otstarbekohase kasutuse pohjal omavahel vahetatavad ja
asendatavad. [...]

Asjaomase kaubaturu hindamistegurite hulka kuulub kaupade ja teenuste turule lubamise ja
véljajaitmise pohjuste analiiis eespool esitatud madratluse alusel, vottes arvesse nditeks asendatavust,
konkurentsitingimusi, hindu, noéudluse hinnaelastsust ning muid kaubaturgude maératlemisel
asjakohaseid tegureid (niiteks vajaduse korral pakkumise asendatavust).”

6. jao II jaotises ,Asjaomased geograafilised turud” on margitud:

»Asjaomane geograafiline turg holmab ala, kus asjaomased ettevotjad tegelevad kaupade ja teenuste
pakkumisega, kus konkurentsitingimused on {isna sarnased ja mida saab naaberaladest eristada
eelkoige mairgatavalt erinevate konkurentsitingimuste tottu.

Asjaomase geograafilise turu hindamistegurite hulka kuuluvad muu hulgas konealuste kaupade voi
teenuste laad ja tunnusjooned, turutokete olemasolu, tarbijaeelistused, maérgatavad erinevused,
vorreldes naaberturgude ettevotjate turuosadega, voi olulised hinnaerinevused.”

Komisjoni 9. detsembri 1997. aasta teatises asjaomase turu moiste kohta tthenduse konkurentsidiguses
(EUT C 372, Ik 5; ELT eriviljaanne 08/01, 1k 155; edaspidi ,teatis turgude miaratlemise kohta”), millele
viidatakse maiadruse nr 802/2004 I lisas asuvas vormis CO, tidpsustatakse turu méératlemise
pohiprintsiipe.
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Nii on konkurentsipiirangute osas teatise turgude mairatlemise kohta punktis 13 margitud:

»Ettevotteid mojutavad kolm peamist konkurentsipiirangute allikat: ndudluse asendatavus, pakkumise
asendatavus ja potentsiaalne konkurents. Majanduslikust aspektist on asjaomase turu méératlemisel
konkreetse toote pakkujate suhtes koige vahetum ja tohusam distsiplineeriv joud noudluse
asendatavus, eelkdige seoses nendepoolse hinnakujundusega. [...]”

Lisaks on teatise turgude mairatlemise kohta punktis 14 ette ndhtud:

»=Konkurentsipiirangud pakkumise osas, mis tulenevad asendatavusest, vilja arvatud punktides 20-23
nimetatud juhud, ja potentsiaalsest konkurentsist, ei ole iildjuhul samavord vahetud ning nende puhul
tuleb igal juhul arvesse votta tdiendavaid tegureid. Sellega seoses voetakse neid piiranguid arvesse
konkurentsianaliiiisi hindamise faasis.”

Teatises turgude médratlemise kohta on esitatud ka médratlused noudluse asendatavuse, pakkumise
asendatavuse ja potentsiaalse konkurentsi kohta.

Nii on teatise turgude méadratlemise kohta punktis 15 méargitud:

»,Noudluse asendatavuse hindamisel tuleb kindlaks teha nende toodete hulk, mida tarbija kasitab
asendustoodetena. Uks véimalus seda kindlaks teha véiks olla spekulatiivne katse, mille puhul véetakse
hiipoteetiline vidike piisiv muudatus suhtelistes hindades ning hinnatakse tarbijate eeldatavaid
reaktsioone sellele hinnatousule. Turu maéadratluse puhul keskendutakse nii korralduslikel kui
praktilistel pohjustel hindadele, tipsemalt noudluse asendumisele tulenevalt suhteliste hindade
viikestest, piisivatest muudatustest. [...]”

Teatise turgude médratlemise kohta punktist 16 tulenevalt voimaldab see ldhenemine, ,vottes aluseks
asjaomaste ettevotjate miilidavad tooteliigid ning piirkonnad, kus nad neid midvad, lisa[da]
tdiendavaid tooteid ja piirkondi turu mééaratlusse voi ja[tta] sellest vdlja, olenevalt sellest, kas nendest
teistest toodetest ja piirkondadest tulenev konkurents mojutab voi piirab lithikese aja jooksul
asjaomaste poolte pakutavate toodete hindu”.

Eespool nimetatud ldhenemise raames on teatise turgude maératlemise kohta punktis 17 tapsustatud:

»Vastust vajab kiisimus, kas poolte kliendid votaksid vaadeldavate toodete voi piirkondade osas
hiipoteetiliselt toimuva véikese (5-10%), kuid piisiva hinnatdéusu tottu kasutusele olemasolevad mujal
asuvad asendustooted voi -tarnijad. Kui asendatavusest piisaks, et muuta hinnatous kahjulikuks, kuna
miiiik seeldbi vdheneks, lisatakse asjaomasele turule tdiendavaid asendusvoimalusi ja piirkondi. Seda
tehakse seni, kui toodete ja geograafiliste piirkondade kogum on piisav, et suhteliste hindade viike
plsiv tous oleks kasulik. [...]”

Teatise turgude médratlemise kohta punktis 20 on pakkumise asendatavusele viidatud jargmises
sonastuses:

»Pakkumise asendatavust voib samuti arvesse votta turgude méératlemisel olukorras, kus selle moju on
tohususe ja vahetu moju osas samaviddrne noudluse asendatavusega. See tihendab, et tarnijatel on
vastukaaluks suhteliste hindade viikestele ja piisivatele muudatustele voimalik lithikese aja jooksul [...]
asuda tootma asjaomaseid tooteid ning neid turustada, ilma et see tooks kaasa olulisi tdiendavaid
kulutusi voi riske. Kui need tingimused on tididetud, on turuletoodaval tdiendaval toodangul
distsiplineeriv moju asjassepuutuvate ettevotete konkurentsikditumisele. See moju on tohususe ja
vahetu moju poolest samavdarne noudluse asendumisega.”
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Teatise turgude médratlemise kohta punktis 21 on margitud:

»Sellised olukorrad tekivad enamasti juhtudel, kus ettevotted turustavad sama toodet erineva kvaliteedi
voi klassiga; isegi juhul, kui konkreetse 16pptarbija voi konkreetsete lopptarbijate rithma jaoks ei ole
erinevad kvaliteedid asendatavad, kuuluvad erinevad kvaliteedid samale tooteturule, kui enamik
tarnijaid on voimelised erinevat kvaliteeti viivitamata ning ilma eespool nimetatud olulise kulude
kasvuta pakkuma ja miitima. Sellistel juhtudel holmab asjaomane tooteturg koiki tooteid, mis on
noudluse ja pakkumise osas asendatavad, ning nende toodete miiiik liidetakse, et saada turu
kogumaht. Samadel alustel voib grupeerida erinevaid geograafilisi piirkondi.”

Seevastu teatise turgude madratlemise kohta punktis 24 on ette nahtud:

»Kolmandat konkurentsipiirangute allikat, potentsiaalset konkurentsi, ei voeta turgude madratlemisel
arvesse, kuna tingimused, kus potentsiaalne konkurents on tegelikuks konkurentsipiiranguks, olenevad
turule sisenemisega seotud konkreetsete tegurite ja asjaolude analiiiisist. Vajaduse korral tehakse see
analiitis tksnes hilisemas faasis, enamasti pdrast asjaomasel turul tegutsevate ettevotete seisundi
kindlakstegemist ning juhul, kui see seisund toob kaasa konkurentsialaseid probleeme.”

Liidu kohus on juba tdpsustanud viisi, kuidas asjaomast turgu tuleb reisijate regulaarliinilennu
spetsiifilises sektoris EU artikli 82 kohaldamise raames madaratleda.

Kohtupraktika kohaselt véib EU artikkel 82, tingimusel et artiklis toodud tingimused on tiidetud,
teatud eeldustel puudutada nende hindade kohaldamist, mida kasutati teatud regulaarlennuliinil voi
-liinidel, kui need hinnad on kindlaks maé&dratud lennuettevotjate vahel solmitud kahe- voi
mitmepoolsetes kokkulepetes (vt analoogia alusel kohtuotsus, 11.4.1989, Saeed Flugreisen ja Silver Line
Reisebiiro, 66/86, EKL, EU:C:1989:140, punkt 38).

Selleks et hinnata, kas regulaarlendudega tegeleval lennuettevotjal on turgu valitsev seisund, tuleb
koigepealt piiritleda konealune veoteenuste turg. Selleks on kaks teesi, millest esimese kohaselt
kujutab regulaarlendude sektor endast eraldi turgu ning teise kohaselt tuleb arvesse votta alternatiivseid
veovoimalusi, nagu tSartervedu, raudtee- voi maanteevedu, ning regulaarlende muudel asendatavatel
liinidel (vt analoogia alusel kohtuotsus Saeed Flugreisen ja Silver Line Reisebiiro, punkt 134 eespool,
EU:C:1989:140, punkt 39).

Siinkohal on oluliseks kriteeriumiks see, kas regulaarlennu eripdrased tunnused teatud liinil on
alternatiivsete transpordivoimalustega vorreldes nii olulised, et regulaarlend on muude voimalustega
vaid vdhesel madidral asendatav ning konkurents sellel liinil on vdhetuntav (vt analoogia alusel
kohtuotsus Saeed Flugreisen ja Silver Line Reisebiiro, punkt 134 eespool, EU:C:1989:140, punkt 40).

Nimetatud kriteeriumi kohaldamine ei vii erinevate juhtumite korral tingimata samade tulemusteni;
nimelt ei saa teatud lennuliinide puhul tekkida tohusat konkurentsi. Pohimaotteliselt voib siiski eriti
tthendusesiseste liinide puhul lennuettevotja majanduslik véimsus regulaarlennuliinil soltuda teiste
niisuguste lennuettevotjate konkurentsiolukorrast, kes teenindavad sama liini voi asendatavat liini (vt
analoogia alusel kohtuotsus Saeed Flugreisen ja Silver Line Reisebiiro, punkt 134 eespool,
EU:C:1989:140, punkt 41).

Nagu ilmneb vaidlustatud otsusest, arendas komisjon koondumiste kontrolli raames reisijate
regulaarlendude sektoris vélja O & D ldhenemisviisi, mis vastab ,ldhtekoha/sihtkoha” linnade paari
lahenemisele ja mis kajastub noudluse tasemes, mille kohaselt tarbijad kaaluvad koiki olemasolevaid
voimalusi, sealhulgas teisi transpordiliike, selleks et jouda lahtekohast sihtkohta. Nimetatud ldhenemise
kohaselt moodustab liéhtekoha ja sihtkoha iga kombinatsioon eraldiseisva turu. Nagu toonitab
komisjon, tunnustavad O & D ldhenemisviisi siseriiklikud konkurentsivoimud (vt nditeks Prantsuse

ECLILEU:T:2015:283 21



139

140

141

142

143

144

145

146

KOHTUOTSUS 13.5.2015 — KOHTUASI T-162/10
NIKI LUFTFAHRT VS. KOMISJON

konkurentsiameti 7. juuli 2009. aasta otsus 09-DCC-17, Financiere LMP SAS/Financiére Linair
SAS/Brit Air SA, punkt 22, ning Belgia konkurentsiameti 24. detsembri 2004. aasta otsus, SN
Airholding II/Virgin Express, punkt 4.2).

O & D lahenemisviisi kooskola kohtupraktikas viljatostatud suundadega on Uldkohus kinnitanud
19. mai 1994. aasta otsusega kohtuasjas T-2/93: Air France vs. komisjon (EKL, EU:T:1994:55,
punkt 84) ning hiljem meenutanud 4. juuli 2006. aasta otsuses kohtuasjas T-177/04: easyJet vs.
komisjon (EKL, EU:T:2006:187, punkt 56). Selles osas tuleb mérkida, et kohtuotsuses easyJet vs.
komisjon, eespool viidatud (EU:T:2006:187) puudutas vaidlustatud otsus koondumist kahe vorgustikku
kuuluva lennuettevotja vahel, nimelt Air France ja KLM.

Seega voib etteheite, et turu madratlemisel kasutati O & D ldhenemisviisi, juba eespool toodud
kohtupraktika alusel pohjendamatuse tottu tagasi likata.

Seda hinnangut ei saa kahtluse alla seada hageja esitatud erinevate argumentidega.

Mis puudutab esiteks hageja argumenti, mille kohaselt komisjon ei kasutanud otsuses Lufthansa/BMI
O & D ldhenemisviisi, siis tuleb meenutada, et kui komisjon otsustab koondumise {iihisturuga
kokkusobivuse iile vastava tehingu teate ja toimiku alusel, puudub hagejal digus vaidlustada komisjoni
jareldusi pohjusel, et need erinevad teises asjas varem teistsuguse teate ja teistsuguse toimiku alusel
tehtud jareldustest, isegi kui oletada, et asjaomased turud kahes asjas on sarnased voi identsed. Seega
niivord, kuivord hageja tugineb kéesoleval juhul komisjoni varasemas otsuses tehtud analiiiisidele, ei
ole tema argumendid selles osas asjakohased (kohtuotsus, 14.12.2005, General Electric vs. komisjon,
T-210/01, EKL, EU:T:2005:456, punkt 118).

Isegi kui oletada, et selle etteheite voiks timber kvalifitseerida nii, et see puudutab diguspérase ootuse
kaitse pohimétte rikkumist, puudub ettevotjatel alus rajada oma odiguspéarane ootus sellele, et siilib
varasem otsustuspraktika, mis voib muutuda. Veelgi enam ei saa nad tugineda diguspirasele ootusele
selleks, et konkreetses menetluses tehtud jdreldused voi antud hinnangud vaidlustada niisuguste
jarelduste voi hinnangute pohjal, mis on esitatud iiksnes varasemas asjas (kohtuotsus General Electric
vs. komisjon, punkt 142 eespool, EU:T:2005:456, punkt 119).

Igal juhul ei ole komisjon ega a fortiori Uldkohus kiesoleval juhul seotud otsuses Lufthansa/BMI
tuvastatud faktiliste jirelduste ja majanduslike hinnangutega. Eeldusel, et analiiiis molemas otsuses on
erinev, ilma et see oleks objektiivselt pohjendatud, peaks Uldkohus kiesolevas menetluses vaidlustatud
otsuse tithistama vaid siis, kui viimati nimetatud otsus, mitte aga Lufthansa/BMI otsus sisaldaks vigu
(kohtuotsus General Electric vs. komisjon, punkt 142 eespool, EU:T:2005:456, punkt 120).

Teiseks, mis puudutab hageja argumenti, et vaidlustatud otsuses konealuse turu maédratlemiseks
kasutatud O & D ldhenemisviis ei vasta turu madratlusele, mille komisjon vottis aluseks otsuses
timberkorralduskava kohta, siis tuleb meelde tuletada, et kuigi molemad otsused puudutasid Lufthansa
poolt Austriani omandamise tingimusi, on samuti tosi, et tingimused erinevad nii oma eseme — iihel
juhul riigiabi heakskiitmine ja teiselt juhul koondumise heakskiitmine — kui ka oigusliku aluse poolest
— {ihel juhul EU artikli 88 16ike 2 esimene 15ik ja teisel juhul koondumismairuse artikli 8 1dige 2.

Niisuguse riigiabi analiiiisimisel, mille voib EU artikli 87 1dike 3 punkti ¢ kohaselt heaks kiita, peab
komisjon jilgima, et konealune abi ei mojuta ebasoovitavalt kaubandustingimusi maéral, mis oleks
vastuolus ithiste huvidega. Parandusmeetmed, mille komisjon voib niisuguse riigiabi heakskiitmiseks
madrata, on seega seotud viisiga, kuidas konealune abi voib kaubandustingimusi mojutada.
Umberkorralduskava puudutava otsuse puhul on konealuse abi eesmirk tagada Austriani
finantsvoimenduse vahendamine ja see kuulub timberkorralduskava raamesse, millega tagatakse
arithingu pikaajalise jatkusuutlikkuse taastamine. Selle abi moju ei piirdu seega mitte konkreetse
turuga, kus Austrian tegutses, vaid hélmab ka viimase tldist olukorda. Sel pohjusel ei puuduta otsuses
timberkorralduskava  kohta  komisjoni kehtestatud parandusmeetmed, nimelt istekohtade
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arvu/kilomeetrite vdhendamine ja Austriani kasvu piiramine konkreetsel ajavahemikul mitte
konkreetset turgu, vaid pigem Austriani voimet kahjustada kaubandustingimusi tervikuna. Nii on
teatise turgude médratlemise kohta 1. joonealuses mérkuses tépsustatud, et ,[r]iikliku abi juhtudel on
hindamise keskmes abisaaja ja/voi asjaomane toostusharu/sektor, mitte aga abisaaja suhtes kehtiv
konkurentsisurve”.

Seevastu koondumiste kontrolli raames peab komisjon koondumisméddruse artikli 2 loigete 2 ja 3
kohaselt olema veendunud, et koondumine mérkimisvadrselt ei takista tohusat konkurentsi ithisturul
voi selle olulises osas. Hindamise keskpunkt on seega koondumise mdju konkurentsisurvele. Sel
pohjusel peaks kohustustega, mille koondumisest teatanud pooled vilja pakkusid ja millega komisjon
vaidlustatud otsuses ndustus, olema voimalik véltida konkurentsiprobleeme, mille koondumine toob
kaasa turgudel, kus konealused pooled konkureerisid enne koondumist.

Sellest tuleneb, et vastupidi hageja viidetule ei ole konealuse turu maidratlus vaidlustatud otsuses
O & D ldhenemisviisi kohaselt kuidagi vastuolus niisuguse turu iildise késitusega otsuses
timberkorralduskava kohta, mida voib mojutada Lufthansale antav riigiabi.

Kolmandaks, mis puudutab hageja argumente, et komisjon pohjendas asjaomase turu maératlemiseks
O & D lahenemisviisi valimist ekslikult turu-uuringu tulemustega, siis tuleb tdodeda, nagu oigesti leiab
komisjon, et esimest korda sonastati need argumendid repliigis.

Siiski tuleb mérkida, et nende argumentide eesmirk on kahtluse alla seada see, kuidas komisjon
tolgendas turu-uuringu tulemusi, mille ta esimest korda esitas oma kostja vastuse lisas. Jarelikult tuleb
need argumendid kodukorra artikli 48 1dikest 2 lahtuvalt lugeda vastuvoetavaks, kuna need pdhinevad
asjaoludel, mis ilmnesid alles menetluses (vt selle kohta kohtuotsus, 28.9.1999, Yasse vs. EIP,
T-141/97, EKL, EU:T:1999:177, punktid 126-128). Jarelikult tuleb analiiiisida nende pdhjendatust.

Koigepealt viidab hageja, et komisjon ei saanud turu-uuringu tulemusel teada faktilisi asjaolusid, mis
oleksid tal voimaldanud kontrollida, kas O & D ldahenemisviis on kéesoleval juhul kohane, vaid soovis
uuringus osalevatelt ettevotjatelt iiksnes teada, kas nad noustuvad selle lahenemisviisiga, mistottu
meetodi valik tuleneb iiksnes nende ettevotjate seisukohast.

Selles osas tuleb mairkida, et nagu ilmneb hagiavalduse punktist 56, ei vaidlusta hageja varasemates
koondumise asjades komisjoni kasutatud O & D lahenemisviisi sobivust. Sellega tunnistab ta vaikimisi,
et O & D ldhenemisviisi kasutamine konealuse turu méératlemisel regulaarreisilendude sektoris on
viljakujunenud praktika. Lisaks, nagu on meenutatud eespool punktis 139, otsustas Uldkohus, et
O & D ldhenemisviis on sobiv konealuse turu méiratlemiseks regulaarreisilendude sektoris. Peale selle
ilmneb kostja vastuse lisast B1, mis vastab kéesolevas asjas tehtud turu-uuringu tulemuste iihele osale,
et turu-uuringu I etapis ei palunud komisjon mitte tiksnes konkurentidelt, é&riklientidelt ning
reisibiroodelt ,jah” voi ,ei” vastust kiisimusele, kas nad kiidavad heaks noudluse asendatavusel
pohineva traditsioonilise O & D ldhenemisviisi, vaid komisjon palus neil ka vastustes esitada oma
seisukohad, mida nad hageja enese kinnitusel tegid. Jarelikult ei saa vastupidi hageja vdidetule todeda,
et turu-uuring piirdus kéesoleval juhul iiksnes sooviga saada uuringus osalevatelt ettevotjatelt teada, kas
O & D ldhenemisviis on sobiv.

Edasi kinnitab hageja, et komisjon ei saa O & D ldhenemisviisile tuginemise pohjendamiseks kasutada
turu-uuringus kisitletud ettevotjate vastuseid, kuna turu-uuring ei ole esinduslik, sest kiisitletud
ettevotjate arv oli viike, arvestades asjaomasel turul tegutsevaid tuhandeid ettevotjaid.

Selles osas tuleb markida, et nagu ilmneb ka kostja vastuse lisast B1, kiisitles komisjon 31 ettevotjat, kes
konkureerivad koondumisega pooltega, sealhulgas hagejat, 35 driklienti ja 18 reisibiirood. Selles punktis
turu-uuringu tulemuste esinduslikkuse hindamisel tuleb arvesse votta tingimusi, mille kohaselt uuring
ldbi viidi.
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Kuna kostja vastuse lisas B1 puuduvad andmed nii nende ettevotjate koguarvu kohta, keda komisjon
kiisitles O & D ldhenemisviisi sobivuse osas, kui ka turu-uuringus osalejate isikute voi kaalu kohta
regulaarreisilendude sektoris, palus Uldkohus 18. veebruaril 2013 komisjonil teda teavitada, millist
meetodit ta kasutas, et tagada konkurentide, driklientide ja reisibiiroode antud vastuste esinduslikkus
koondumise analiiiisi I etapis labi viidud turu-uuringu kaigus.

Vastuses sellele menetlust korraldavale meetmele mérkis komisjon, et ettevotjad, keda ta turu-uuringu
raames kiisitles, olid koondumise poolte konkurendid, potentsiaalsed konkurendid ja peamised
soltumatud kliendid, kelle kontaktandmed edastasid talle koondumisest teatanud pooled vastavalt
maéruse nr 802/2004 I lisas asuva ning sama maédruse artikli 3 1dikes 1 ja artikli 4 loikes 1 viidatud
vormi CO punktidele 7.3, 8.9 ja 8.6. Komisjon tdpsustas oma teadmiste pohjal turust, mille ta oli
saanud muude arvukate koondumiskavade analtiisimisel lennutranspordisektoris, et konealuste
ettevotjate hulka kuulusid koik lennuettevotjad, kes koondumise pooltega konkureerisid otsuses
tuvastatud turgudel, ning enamik suurtest driklientidest ja reisibiiroodest. Lisaks toonitas komisjon, et
kavandatava koondumise hindamisel ei ole oluline pelk arvude suhe, nimelt kiisimusele antud
jaatavate ja eitavate vastuste vaheline suhe. Komisjon annab pigem iildhinnangu, mis voib sisaldada
erinevaid tegureid, nagu antud vastuse pohjendused, kiisitletud ettevotja puhul vastavalt asjaoludele
eeldatavad teadmised (nditeks ettevotja turul tegutsemise kestus, ettevotja kui koondumise poolte
konkurendi voi kliendi olulisus, tema konkreetne tegevusvaldkond) voi iga kiisitletud ettevotja eriline
huvi (nditeks konkurendi huvi takistada koondumist ldhtuvalt oma laienemispoliitikast voi huvi osta
kohustuste korral jagatavaid lennuteenindusaegu). Komisjon margib, et selleks et saada
turutingimustest voimalikult esindavat pilti, poordus ta ka teiste turul tegutsevate asjatundlike
ettevotjate poole (nditeks lennujaamad, lennuametid ja lennuteenindusaegade koordineerijad). Sellele
lisandub komisjoni arvates objektiivsete andmete majandusanaliiis. Komisjoni tdpsustas ka, et
turu-uuringu esinduslikkus tagati ka koondumise teatisest teatamisega médruse nr 139/2004 artikli 4
loike 3 tdhenduses, millega huvitatud kolmandatel isikutel palutakse komisjonile esitada oma
voimalikud seisukohad kavandatava koondumise kohta.

Kui hagejal paluti kohtuistungil avaldada seisukohta komisjoni esitatud tdiendava teabe kohta seoses
turu-uuringu esinduslikkusega, siis hageja piirdus véitega, et kuna turu-uuringus osalenute isikuid ei ole
avaldatud, siis ei ole vdimalik hinnata, kas viimased tegutsesid konealustel liinidel ning seega kas
turu-uuring on esinduslik voi mitte.

Selles osas piisab, kui markida, et vastupidi sellele, mida ndib hageja leidvat, ei piirdu turu-uuring
koondumisest teatanud poolte konkurentidega asjaomasel geograafilisel turul, vaid holmab ka
koondumisest teatanud poolte potentsiaalseid konkurente ning kliente sellel turul.

Neil asjaoludel leiab Uldkohus, et pohjendamatuse tottu tuleb tagasi litkata hageja kinnitus, et
turu-uuring ei ole esinduslik.

Lopuks tuleb tagasi lilkkata ka hageja argument, mille kohaselt ei votnud komisjon arvesse asjaolu, et
suur hulk konkurente rohutasid turu-uuringu kaigus vajadust votta arvesse vorgustiku moju.

Tuleb markida, et nagu ilmneb kostja vastuse lisast Bl, selgub turu-uuringu I etapist, et enamik
turu-uuringus osalejatest (kdesoleval juhul 22 konkurenti 31-st, 15 reisibiirood 18-st ning 31 ariklienti
35-st) kinnitas, et nad on nous traditsioonilise O & D ldhenemisviisiga, mis pohineb noéudluse
asendatavusel.

Samuti ilmneb kostja vastuse lisast B1, et 31 konkurendist, kes vastasid turu-uuringu kiisimusele nr 7,
mille eesmirk oli vilja selgitada voimalik nousolek O & D meetodi kasutamiseks, kuus konkurenti
selgelt kahtlesid nimetatud ldhenemise suutlikkuses votta arvesse konkurentsi vorgustike vahel
(kéesoleval juhul turu-uuringus osalenud isikud nr 2, 3, 12, 19, 22 ja 30) ning kolm konkurenti
viljendasid oma muret seoses koondumise tulemusel tekkiva {iksuse seisundi tugevnemisega
konkreetses lennujaamas (kdesoleval juhul turu-uuringus osalenud isikud nr 4, 7 ja 10). Neist kuuest
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turu-uuringus osalejast, kes kahtlesid O & D lahenemisviisi suutlikkuses votta arvesse konkurentsi
vorgustike vahel, kolm vastasid esitatud kiisimusele siiski jaatavalt (kéesoleval juhul turu-uuringus
osalenud isikud nr 2, 12 ja 19). Neist kolmest turu-uuringus osalejast, kes viljendasid oma muret
seoses koondumise tulemusel tekkiva {iiksuse seisundi tugevnemisega lennujaamas, {iiks vastas
kiisimusele nr 7 jaatavalt (kdesoleval juhul turu-uuringus osaleja nr 7). Jarelikult vastasid nendest
tiheksast turu-uuringus osalejast, kes viljendasid oma muret seoses vajadusega votta arvesse
konkurentsi vorgustike vahel ja seoses koondumise tulemusel tekkiva iiksuse seisundi tugevusega
konkreetses lennujaamas, kiisimusele nr 7 eitavalt tiksnes viis turu-uuringus osalejat.

Peale selle tuleneb kostja vastuse lisast B1, et iikski kiisimusele nr 7 vastanud reisibiiroo ega &riklient ei
kommenteerinud vajadust votta arvesse konkurentsi asjaomaste lennuettevotjate vorgustike vahel.

Jarelikult ei noustunud 81 turu-uuringus osalejast vaid viis osalejat O & D ldhenemisviisiga, kuna see ei
voimalda arvesse votta vorgustiku moju.

Lisaks tuleb tdodeda, et komisjon viitas vaidlustatud otsuse pohjenduses 269 asjaolule, et teatud
turu-uuringus osalejad véljendasid uuringu I etapis muret ,[Lufthansa] ja [Austriani] tugeva
turuseisundi suhtes [Kesk- ja Ida-Euroopas], arvestades eelkdige kontrolli, mille koondumine annaks
[Lufthansale] ,Kesk-Euroopa turu” viga olulises osas isedranis asjaolu tottu, et nad hakkaksid
kontrollima koige olulisemaid sdlmlennujaamu [Kesk- ja Ida-Euroopas] ning et neil on viga hasti vilja
ehitatud vorgustik selles piirkonnas”. Komisjon tdpsustas aga, et ,turu-uuringu II etapi pohjalikumatest
tulemustest selgus siiski, et eelkdige valdav enamik ariklientidest ei ndinud mingit koondumise tottu
moodustunud iiksuse voéimalikust tugevamast seisundist tulenevat negatiivset moju lendudele
sihtkohaga [Kesk- ja Ida-Euroopa] ning nad viitasid olemasolevatele alternatiivsetele konkurentidele”.

Neil asjaoludel tuleb pohjendamatuse tottu tagasi litkkata hageja argument, et komisjon ei votnud
arvesse paljude konkurentide kommentaare, mille kohaselt O & D lahenemisviis ei voimalda hinnata
vorkudevahelist konkurentsi.

Neljandaks ja lopuks, mis puudutab hageja argumenti, mille kohaselt arvamust, et lennuettevotjad
konkureerisid {iksnes teatud kindlatel liinidel, kinnitavad 4riklientidele, reisibiiroodele ja
reisikorraldajatele suunatud piisikliendiprogrammid ja hinnaalandussiisteemid, siis tuleb markida, et
argument esitati esimest korda hageja seisukohas Austria Vabariigi ja Lufthansa menetlusse astujate
seisukohtade suhtes. Samuti tuleb markida, et selle eesmirk ei ole vastata menetlusse astujate
spetsiifilisele argumendile. Seega, kuna hageja ei tugine selle argumendi hilinenult esitamise
pohjendamisel niisugustele oiguslikele ja faktilistele asjaoludele, mis on tulnud ilmsiks menetluse
kaigus, siis tuleb argument lugeda hilinenult esitamise tottu vastuvoetamatuks, arvestades kodukorra
artikli 44 loikes 1 koostoimes artikli 48 loikega 2 esitatud noudeid (vt selle kohta kohtuotsus, 8.3.2007,
France Télécom vs. komisjon, T-340/04, EKL, EU:T:2007:81, punkt 164).

Eespool toodud kaalutlusi arvestades tuleb todeda, et hageja ei tdenda, et komisjon tegi ilmse
hindamisvea, kui ta kasutas O & D ldhenemisviisi konealuse turu méératlemisel.

Analiitisitud ei ole koondumise konkurentsimdju niisugusele asjaomasele geograafilisele turule, mis on
madratletud ,iildise ldhenemise” kohaselt

Hageja leiab, et komisjon ei analiiiisinud, milline on konealuse koondumise konkurentsiméju
asjaomasele geograafilisele turule, mida iildise ldhenemise kohaselt méadratletakse kui kogu piirkonda,
kus Lufthansa ja Austrian Airlines kéditavad oma vorgustikke voi pakuvad juurdepddsu oma
vorgustikele solmpunktide voi baaside kaudu. Vastav ldhenemine voimaldaks arvesse votta nii ndudluse
asendatavust, tuginedes klientide ootustele, kui ka pakkumise asendatavust, tuginedes lennuettevotjate
pakkumise struktuurile.
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Lennuettevotjate pakkumise struktuuri osas vdidab hageja, et lennuettevotja vorgustik on méérav tegur
nii driklientide kui ka reisibiiroode ja reisikorraldajate jaoks. Samuti voimaldab vorgustikku kujutav
organisatsioon lennuettevotjal ligi meelitada rohkem reisijaid viikeste lennujaamade kaudu, tagades
neile juurdepéaédsu solmpunktidele, kus on neil lai valik sihtkohti. Veel mojutab pakkumise struktuuri —
isedranis lendude otsemiiiigi turul turismisektoris — vorgustikku kuuluva lennuettevotja voime kasutada
teatud liinidel turuhinnast madalamaid hindu.

Hageja hinnangul saab {iksnes konealuse iildise ldhenemise abil asjaomase geograafilise turu kohta
modista, kuidas konealuse koondumise tulemusel tekkiva iiksuse kasuks tugevnevad turgu valitsevat
seisundit puudutavad tegurid, sest komisjon ei votnud neid tegureid arvesse ,turul kogu
Kesk-Euroopas” ning ,piirkondlikul turul Austria ja Saksamaa vahel”.

Selles osas tuleb meenutada, et komisjon peab nimelt koondumismaaruse artikli 2 alusel analiiiisima
koondumise konkurentsimoju turgudele, kus on eelkdige turgu valitseva seisundi tekkimise voi
tugevnemise tottu oht, et markimisvadrselt takistatakse tdhusat konkurentsi (vt selle kohta kohtuotsus
easyJet vs. komisjon, punkt 139 eespool, EU:T:2006:187, punkt 63).

Kuigi komisjoni konkurentsianaliiiis juhindub osaliselt kiisimustest, mille toid vilja haldusmenetluses
kiisitletud kolmandad isikud, peab komisjon isegi ilma konealuste kolmandate isikute igasuguse otsese
viiteta, kuid kaalukate kaudsete toendite alusel ise avastama koondumisest pohjustatud
konkurentsiprobleemid koikidel nendel turgudel, mis voivad koondumise tottu olla mojutatud (vt selle
kohta kohtuotsus easyJet vs. komisjon, punkt 139 eespool, EU:T:2006:187, punkt 64).

Kui komisjonile heidetakse ette, et viimane ei ole arvesse votnud voimalikku konkurentsiprobleemi
muudel turgudel kui need, mida puudutas konkurentsianaliiiis, peab hageja siiski vélja tooma kaalukad
asjaolud, mis selgelt toendavad sellise konkurentsiprobleemi olemasolu, mida komisjon oleks pidanud
selle moju tottu kontrollima (vt selle kohta kohtuotsus easyJet vs. komisjon, punkt 139 eespool,
EU:T:2006:187, punkt 65).

Konealuse noude tditmiseks peab hageja maiédratlema asjaomased turud, kirjeldama
konkurentsiolukorda ilma koondumiseta ning maérkima, milline on koondumise tdendoline moju
konkurentsiolukorra suhtes neil turgudel (vt selle kohta kohtuotsus easyJet vs. komisjon, punkt 139
eespool, EU:T:2006:187, punkt 66).

Selles osas tuleb samuti meelde tuletada, et maaruse nr 802/2004 I lisas asuva vormi CO 6. jao
IT jaotises ,Asjaomased geograafilised turud” on mairgitud, et asjaomane geograafiline turg holmab ala,
kus asjaomased ettevotjad tegelevad kaupade ja teenuste pakkumisega, kus konkurentsitingimused on
isna sarnased ja mida saab naaberaladest eristada eelkodige miargatavalt erinevate konkurentsitingimuste
tottu. Seejuures tdpsustatakse, et asjaomase geograafilise turu hindamistegurite hulka kuuluvad muu
hulgas konealuste kaupade voi teenuste laad ja tunnusjooned, turutokete olemasolu, tarbijaeelistused,
margatavad erinevused, vorreldes naaberturgude ettevotjate turuosadega, voi olulised hinnaerinevused.

Kéesoleval juhul tuleb aga esiteks markida, et hageja viljapakutud geograafilise turu méaédratlus on selle
sonastuse enese kohaselt ebaselge.

Konealune maératlus pohineb nimelt seisukohal, et asjaomane turg holmab koiki geograafilisi piirkondi,
kust on juurdepéds Lufthansa ja Austriani vorgustikule. Siiski ei mérgi hageja selgelt, kas ta viitab siin
neile geograafilistele piirkondadele, kust on juurdepaés kahele vorgustikule, voi iiksnes geograafilistele
piirkondadele, kust on juurdepédds neist tihele vorgustikule. Lisaks ei too hageja ka vilja, kas
vorgustikule juurdepddsu punkt peab tingimata olema lennujaam. Samuti ei selgita hageja, kuidas
kindlaks maérata niisuguse geograafilise piirkonna ulatust, mis asub vorgustikule juurdepéddsu punkti
timbruses.
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Lisaks, nagu oigesti toonitab komisjon, viitab hageja oma kirjalike dokumentide erinevates osades
erinevatele geograafilistele turgudele. Nii kinnitab hageja hagiavalduse punktis 47, et Lufthansal on
alati olnud turgu valitsev seisund ,Kesk-Euroopa turul”. Hagiavalduse punktides 48 ja 49 leiab hageja,
et konealust turgu valitsevat seisundit, mis tugevnes Lufthansa poolt Swissi ja SN Brusselsi
omandamisega ning Lufthansa Italia asutamisega, tugevdas veel Austriani omandamine. Hageja arvates
voimaldasid need tehingud Lufthansal tagada ,kontroll turgude iile Saksamaal, Sveitsis, Belgias,
Pohja-Itaalias ja Austrias”. Hageja tdpsustab samuti, et selle jarelduse puhul ei voeta arvesse isegi
asjaolu, et Lufthansal on Scandinavian Airlines System’i (SAS) kaudu ,Skandinaavia turul” ning
»Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahelises lennuliikluses” valitsev seisund. Peale selle kinnitab hageja
repliigi punktis 25, et koondumine voimaldab Lufthansal ,Viin-Schwechati lennujaamas saada sarnane
turgu valitsev seisund sellega, mis tal on Frankfurdi lennujaamas (kus Lufthansa teenindab 59%
reisijateveost) ning Ziirichi lennujaamas (kus Lufthansa ja Swiss teenindavad enam kui 60%
reisijateveost)”.

Lisaks leiab hageja hagiavalduse punktis 70 sisuliselt, et {ildine ldhenemine asjaomase geograafilise turu
puhul oleks erinevalt O & D ldhenemisviisist voimaldanud arvesse votta koondumise konkurentsiméju
piirkondlikule turule Saksamaa ja Austria vahel.

Geograafiline ulatus turu puhul, mille raames tuleb analiiiisida koondumise konkurentsimoju, varieerub
hageja enda kirjalike seisukohtade kohaselt seega alates lennujaamast kuni kontinentaalse piirkonnani,
mille vahele jdéb kahe liikmesriigi territoorium, {iheainsa liikmesriigi territoorium voi liikmesriigi
territooriumi osa.

Teiseks tekitab samuti segadust asjaomasel geograafilisel turul koondumisele eelnenud
konkurentsiolukorra kirjeldus, nagu seda méératleb hageja.

Mis puudutab nimelt konkurentsiolukorda turul kogu Kesk-Euroopas, siis hageja kirjeldab repliigis
tiksnes asjaolusid, mida ta nimetab Lufthansale ja Austrianile enne koondumist kuulunud ,turgu
valitseva seisundi instrumentideks”, nimelt solmpunktide arv, lennuteenindusaegade arv erinevates
lennujaamades, Lufthansa ja Austriani lennuliiklusdigused Ida-Euroopasse ja Léhis-Itta, lennukipargi
suurus, kapitali tugevus, pisikliendiprogrammi olemasolu, voimekus solmida raamlepinguid
ariklientide, reisikorraldajate ja reisibiiroodega ning vodimalus saada soodsaid tarnelepinguid
ettevotjatega, kes annavad kasutada lennutegevuseks vajalikud vahendid véi infrastruktuuri.

Siiski jatab hageja selles osas esitamata vordluselemendid Kesk-Euroopas tegutsevate teiste vorgustikku
kuuluvate lennuettevotjate olukorra kohta ning piirdub viitega, et koondumise tulemusel tekkiv iiksus
on ainus vorgustikku kuuluv lennuettevotja, kes suudab pakkuda iihendusi Kesk-Euroopast
sihtkohadesse liidus ja Ida-Euroopas, samuti mandritevahelisi ithendusi.

Lisaks, seoses konkurentsiolukorraga turul, mida ta kutsub ,Saksamaa ja Austria vaheliste liinide
turuks”, kinnitab hageja vastuoluliselt iihelt poolt, et koondumisest teatanud pooled jagasid
lennuliiklust Austria ja Saksamaa piirkondlike lennujaamade vahel oma {hisettevdotja kaudu
(hagiavalduse punkt 71), ning teiselt poolt, et nad konkureerisid omavahel liinidel nende lennujaamade
ja Saksamaa vahel, eelkoige liinidel Graz-Kiiev (Ukraina) ja Linz-Pariis, kus Lufthansa ja Austrian
pakkusid moélemad tmberistumisega lende, kasutades oma solmlennujaamu vastavalt Viinis ja
Frankfurdis (hagiavalduse punkt 72). Lisaks ei esita hageja tdpseid andmeid Austria piirkondlikest
lennujaamadest lendavate reisijate voimaluse kohta samadel liinidel kasutada muu vorgustikku kuuluva
lennuettevotja teenuseid kui Lufthansa voi Austrian.

Seega ei vasta hageja argumendid, mille ta esitas selleks, et pohjendada véidet, et komisjon jittis

ekslikult analtiisimata koondumise konkurentsiméju ,kogu Kesk-Euroopa turule”, eespool punktis 175
viidatud kohtupraktika nouetele.
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Neil asjaoludel tuleb todeda, et hageja jittis piisavalt tipselt madratlemata asjaomase geograafilise tury,
mille olemasolule ta tugines, ning et seega on Uldkohtul voéimatu hinnata, kas komisjon pidi
analiiisima konealuse koondumise voimalikku konkurentsimdju sellele turule.

Neil tingimustel tuleb esimese viite esimene osa pohjendamatuse tottu tagasi litkata.

Esimese vdite teine osa, mis puudutab ilmse hindamisvea tegemist seoses koondumise
konkurentsimojuga liinidele Saksamaa ja Austria vahel

Hageja heidab komisjonile sisuliselt ette, et viimane ei votnud arvesse koondumise negatiivset moju
koigile liinidele Saksamaa ja Austria vahel.

Selles osas tuleb koigepealt mairkida, et vastupidi hageja kinnitustele ilmneb vaidlustatud otsuse
pohjendusest 107, et komisjon analiiiisis koondumise moju mitte tiksnes 23 liini osas Austria ja
Saksamaa vahel, mille puhul esines Lufthansa ja Austriani teenuste vahel otsene kattumine, vaid ka
hageja kirjeldatud nende liinide osas, kus kattusid vahemaandumisega lennud.

Edasi tuleb mairkida, et erinevalt hageja viidetust vottis komisjon kulude ja tulude jagamise
tihisettevotet, mille Lufthansa ja Austrian asutasid enne koondumist, vordlusolukorrana arvesse oma
konkurentsianaliitisis koikide liinide kohta Austria ja Saksamaa vahel (vaidlustatud otsuse
pohjendused 64-69, 113-116, 129-133, 145, 159-169, 191 ja 210), vdlja arvatud liinid Viin-Berliin,
Viin-Diisseldorf, Viin-Hamburg Saksamaa, Viin-Hannover Saksamaa, Viin-Niirnberg Saksamaa
(vaidlustatud otsuse pohjendus 185) ning liin Miinchen-Linz (vaidlustatud otsuse pohjendus 189).
Pohjus, miks komisjon ei votnud iihisettevotjat arvesse konkurentsianaliitisis viimati nimetatud liinide
kohta, on tingitud asjaolust, et ta oli eelnevalt tuvastanud, et koondumise poolte konkurentidele
kuulusid nendel liinidel suured turuosad, mis teeb koondumisega seotud konkurentsiprobleemide
tekkimise nendel liinidel vahetdendoliseks.

Lopuks tuleb hageja argumendi osas, mille kohaselt komisjon ei votnud arvesse Lufthansa ja Austriani
teenindatud lendude arvu liinidel Viin-Berliin ja Viin-Hamburg, kui ta analiiiisis konkurentsiolukorda
nendel liinidel, samuti mérkida, et vaidlustatud otsuse pohjendusest 185 ilmneb, et komisjon tuvastas,
et Air Berlini turuosa viljendatuna koikide veetud ajatundlike ja mitteajatundlike reisijate koguarvu
protsendimédras jdi 70-80% vahemikku liinil Viin-Hamburg ning 80-90% vahemikku liinil
Viin-Berliin talvel 2008/2009, see tihendab enne vaidlustatud otsuse tegemist. Need arvud kinnitasid
ka Air Berlini turuosa viikest, kuid tuntavat kasvu, vorreldes 2008. aasta suvega, mil Air Berlin vedas
liinil Viin-Berliin vaid 70-80% reisijatest. Argument, et Lufthansa ja Austrian teenindasid samal
perioodil rohkem lende kui Air Berlin, on selles osas asjakohatu, kuna turuosad tuuakse digesti vilja
lahtuvalt veetud reisijate arvust. Lisaks ei saa asjaolu, et Lufthansa ja Austrian otsustasid teadlikult
vihendada oma mahtu nendel liinidel — eeldusel et see loetakse tdendatuks —, komisjoni
konkurentsianaliiiisi imber litkkata. Komisjon peab nimelt siis, kui ta analiitisib koondumisele eelnenud
konkurentsiolukorda konkreetsel liinil, hindama konkurentide tegelikke, mitte aga potentsiaalseid
turuosasid.

Arvestades eespool toodud kaalutlusi, tuleb esimese viite teine osa pohjendamatuse tottu tagasi liikkata.

Esimese viite kolmas osa, mis puudutab ilmset hindamisviga seoses koondumise tagajdirgedega
lennuliinidele Kesk-Euroopa ja viljapoole liitu jddva Ida-Euroopa vahel

Esimese viite kolmandas osas esitab hageja kolm eraldiseisvat etteheidet. Esimene etteheide puudutab

asjaolu, et vaidlustatud otsuses jittis komisjon O & D ldhenemisviisi alusel analiiisimata koondumise
mdju lennuliinidele Kesk-Euroopa ning viljapoole liitu jadva Ida-Euroopa vahel. Teine etteheide
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puudutab asjaolu, et komisjon ei votnud arvesse Lufthansa ja Austriani turgu valitsevat seisundit
liinidel thelt poolt Viini, Frankfurdi, Miincheni ja Ziirichi lennujaama ning teiselt poolt viljapoole liitu
jadvate Ida-Euroopa lennujaamade vahel.

Kolmas etteheide, mis puudutab asjaolu, et komisjon ei kehtestanud vaidlustatud otsuses {iihtegi
tingimust ega kohustust, mis tagaks, et Austriani ja/voi Lufthansaga konkureerivad lennuettevotjad
saaksid kahepoolsed lennuliikluse oigused, selleks et need ettevotjad voiksid alustada lennuliinide
teenindamist sihtkohaga Ida-Euroopa, ei holma koondumise moéju analiiiisi liinidel Kesk-Euroopa ja
Ida-Euroopa vahel, vaid nende kohustuste viidetavat ebapiisavust, millega komisjon vaidlustatud
otsuses noustus koondumist pohjustavate konkurentsiprobleemide puhul, millele osutas hageja.
Jarelikult tuleb seda vajaduse korral analiiisida kdesoleva viite neljanda osa raames, kus on
kokkuvétlikult esitatud etteheited vaidlustatud otsuses koondumise poolte voetud kohustuste viidetava
ebapiisavuse kohta.

Esimene etteheide, et komisjon jittis O & D lahenemisviisi alusel analiiiisimata koondumise moju
lennuliinidele Kesk-Euroopa ning viljapoole liitu jddva Ida-Euroopa vahel

Koigepealt tuleb hilinenult esitamise ja seetottu vastavalt eespool punktis 167 viidatud kohtupraktika
kohaselt vastuvoetamatuse tottu tagasi lilkkata hageja argumendid, millega viimane soovib pohjendada,
et komisjon ei kasutanud O & D ldhenemisviisi Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vaheliste liinide suhtes,
ning mis esimest korda esitati hageja seisukohtades vastusena Austria Vabariigi ja Lufthansa
menetlusse astuja seisukohtadele.

Lisaks tuleb meenutada, et O & D ldhenemisviis ei ole konkurentsi analiitisimise meetod, vaid pelgalt
meetod, mida komisjon kasutab, selleks et méiratleda konealune turg, mille osas tuleb analiiiisida
koondumise moju. Vaidlustatud otsusest ilmneb aga, et komisjon mairatles selle meetodi alusel liinid,
millel Lufthansa ja Austriani teenused kattusid.

Nii ilmneb vaidlustatud otsuse pohjendusest 107, et komisjon tuvastas otselendude puhul 28 kattumist,
millest iikski ei puudutanud liini Kesk-Euroopa lennujaama ja véljaspool liitu asuva Ida-Euroopa
lennujaama vahel. Edasi analiiiisis komisjon vaidlustatud otsuse pohjendustes 108—266 koondumise
moju nendele kattumistele.

Lisaks selgub vaidlustatud otsuse pohjendusest 267, et komisjon tuvastas ka otselendude ja
vahemaandumisega lendude kattumised ning vahemaandumisega lendude kattumised liinidel Euroopa
lennujaamade vahel ning Euroopa ja viljaspool Euroopat asuvate lennujaamade vahel.

Komisjon viitab selles osas vaidlustatud otsuse pohjendusele 268:

»Neid liine analiitisiti poolte turuseisundit ja tehingu tulemusel turuosa kasvu arvesse vottes. Lisaks
hinnati konkurentide olemasolu ja turuseisundit ning reisijate arvu igal liinil. Vajaduse korral voeti
arvesse konkurentide pakutavate lendude arvu ja kestust ning nende asjakohasust eelkoige ajatundlike
reisijate jaoks. Nende kriteeriumide alusel ei tuvastatud iihtki konkurentsiprobleemi. Ka turu-uuringu
tegemisel ei ilmnenud iihtegi konkurentsiprobleemi otselendude ja vahemaandumisega lendude ning
vahemaandumisega lendude tuvastatud kattumiste osas, vilja arvatud [Lufthansa] ja [Austriani]
seisund turul Kesk- ja Ida-Euroopas.”

Vaatamata vaidlustatud otsuse pohjenduse 268 veidi ebaselgele sonastusele saab sellest jareldada, et
komisjon tuvastas kiill otselendude ja vahemaandumisega lendude kattumised ning
vahemaandumisega lendude kattumised Lufthansa ja Austriani teenuste vahel liinidel Kesk-Euroopa
lennujaamade ja Ida-Euroopa lennujaamade vahel, mille kohta koostas ta koondumise moju analiiiisi,
mis erinevalt turu-uuringust ei viidanud konkurentsiprobleemile.
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Seega tuleb esimene etteheide pohjendamatuse tottu tagasi liikata.

Teine etteheide, et komisjon ei votnud arvesse Lufthansa ja Austriani turgu valitsevat seisundit liinidel
tihelt poolt Viini, Frankfurdi, Miincheni ja Ziirichi lennujaama ning teiselt poolt véljapoole liitu jadvate
Ida-Euroopa lennujaamade vahel

Esiteks tuleb mirkida, et hageja ei méaaratle tipsemalt liine, kus koondumise pooltel peaks olema turgu
valitsev seisund. Nimelt viitab hageja oma hagiavalduse punktis 78 vaid iildiselt liinidele tihelt poolt
Viini, Frankfurdi, Miincheni ja Zirichi lennujaama ja teiselt poolt Ida-Euroopas asuvate linnade
lennujaamade vahel, nagu Kiiev, Moskva (Venemaa) ja Sankt-Peterburg (Venemaa). Lisaks on hageja
esitatud arvud lendude kohta, mida iga nddal Lufthansa, Swiss ja Austrian pakuvad Miincheni,
Frankfurdi, Zirichi ja Viini lennujaamast sihtkohaga Ida-Euroopas asuvatesse lennujaamadesse,
koondarvud, mis ei anna teavet neist ettevotjatest ithe poolt nddalas pakutavate lendude arvu kohta
konkreetsel liinil. Lisaks ei véljenda need arvud veetud reisijate hulka, mis on tavaliselt tegur, mis
voimaldab arvutada lennuettevotja turuosa konkreetsel liinil. Peale selle ei vdida hageja, et turgu
valitsev seisund, mille vididetavalt saab koondumise tulemusel tekkinud iiksus teatud liinidel
Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel, on koondumise tagajirg, kuivord see seisund toob kaasa senise
konkurentsi kadumise Austriani ja Lufthansa vahel nendel liinidel.

Tegelikult ndib, et hageja heidab komisjonile ette, et viimane ei votnud koondumise mdju analiitisimisel
arvesse asjaolu, et Lufthansal ja Austrianil on tugev turuseisund Viini, Frankfurdi, Miincheni ja Ziirichi
lennujaamas, mille kaudu nad teenindavad sihtkohti Ida-Euroopas, ning et reisijatel, kes
Kesk-Euroopast soovivad lennata Ida-Euroopasse, ei ole muud voimalust kui poorduda Austriani voi
Lufthansa poole.

Selles osas ilmneb vaidlustatud otsuse pohjendusest 269, et need probleemid toid vilja turu-uuringu
I etapis uurimises osalenud teatud isikud, kuid nendele vastati uuringu II etapis, kuna valdav enamik
driklientidest ei ndinud mingit koondumise tottu moodustunud {iksuse voimalikust tugevamast
seisundist tulenevat negatiivset moju lendudele sihtkohaga Kesk- ja Ida-Euroopa ning nad viitasid
olemasolevatele alternatiivsetele konkurentidele.

Komisjon tdpsustas vaidlustatud otsuse pohjenduses 270, et ilmselgelt on olemas olulisi konkurente,
kes teenindavad Kesk- ja Ida-Euroopat, eelkdige Air France-KLM, kes lendab oma vorgustikku
kasutades 15 sihtkohta Kesk- ja Ida-Euroopas ning 11 muusse sihtkohta koost66s oma SkyTeami
partnerite Aerofloti ja CSA-ga, samuti British Airways, kes lendab oma vorgustikku kasutades
13 sihtkohta, ning Malev, kes lendab 22 sihtkohta Kesk- ja Ida-Euroopas.

Selles osas kinnitab hageja, et koondumise tulemusel tekkinud iiksusele ei avalda liinidel iihelt poolt
Viini, Frankfurdi, Miincheni ja Ziirichi lennujaama ning teiselt poolt Ida-Euroopa lennujaamade,
eelkoige Moskva vahel piisavat konkurentsisurvet Air France-KLM, British Airways, Malev ega CSA,
kuna need lennuettevotjad pakuvad vaid timberistumisega lende, mis maérgatavalt pikendavad reisi
kestust ja pikkust nendel liinidel.

Mis puudutab otselendude ja vahemaandumisega lendude asendatavuse taset, siis tuleb markida, et
komisjon leidis vaidlustatud otsuse pdhjenduses 24, et see soltub lennu kestusest. Seega, mida pikem
on lend, seda enam avaldavad vahemaandumisega lennud konkurentsisurvet otselendudele. Edasi
tdpsustas komisjon, et kédesoleval juhul leidis turu-uuringus kinnitust varasemates otsustes toodud
jareldus, mille kohaselt vahemaandumisega lennud ei kujuta lithikese pikkusega lendude, see tihendab
viahem kui kolm tundi kestvate lendude puhul ildiselt endast konkurentsivoimelist asendusvoimalust
otselendudele, kuna kliendid tegelikult eelistavad otselende.
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Vaidlus puudub aga selles, et otselennud iihelt poolt Viini ja teiselt poolt Moskva, Sankt-Peterburi voi
Kiievi vahel, samuti otselennud liinidel Ziirich-Kiiev, Frankfurt-Kiiev, Miinchen-Sankt-Peterburg ja
Miinchen-Kiiev kestavad viahem kui kolm tundi. Neil asjaoludel ei ole vahemaandumisega lennud,
mida pakuvad Air France-KLM, British Airways, Malev ja CSA vo6i mis tahes Ida-Euroopa
lennuettevotjad, konkurentsivoimeline alternatiiv Austriani voi Lufthansa pakutavatele otselendudele
nendel liinidel. Siiski kinnitas komisjon vaidlustatud otsuse pohjenduses 271, et turu-uuringu
tulemusel leidis kinnitust jéreldus, et ka Ida-Euroopa lennuettevotjad voivad olla alternatiiv
Lufthansale ja Austrianile, kuna uuringust selgus, et valdav enamik reisibiiroodest vordleb nende
lennuettevotjate hindu alternatiivsete vedajate omadega, sealhulgas Ida-Euroopa vedajad. Komisjon
markis samuti, et turu-uuringu kaigus selgus, et enamiku ariklientide kinnitusel ei osta nad lende
konkreetselt ariithingult, vaid vastavalt sihtkohale Kesk- ja Ida-Euroopas otsivad nad teiste
lennuettevotjate, sealhulgas Ida-Euroopa vedajate alternatiivseid lende. Hageja aga ei vdida ega toenda,
et tikski muu Ida-Euroopa lennuettevotja, isedranis vene voi ukraina dritihing ei pakkunud vaidlustatud
otsuse tegemise ajal otselende konealustel liinidel.

Hageja moonab oma repliigis ka otselendude olemasolu liinil Viin-Moskva, mida pakuvad
lennuettevotjad Transaero ja Aeroflot.

Selles osas ei ole veenev hageja argument, et nende lennuettevotjate lendude pakkumine ei ole
konkurentsivoimeline, kuna lendude arv nddalas on viike ja lennuajad ei ole Austria érikliendi jaoks
sobilikud. Tuleb nimelt todeda, et hageja ei esita selles osas iihtegi tdoendit. Lisaks moodustavad
arikliendid vaid ithe osa konkreetse liini vastu huvi tundvatest reisijatest ning seega ei ole voimalik
teha jareldusi nende klientide véidetavatest eelistustest, teadmata, kui suure osa édrikliendid
moodustavad reisijatest Viini ja Moskva vahel.

Hageja ei ole seega tdendanud, et koondumise tulemusel tekkinud iiksusele ei avaldata piisavat
konkurentsisurvet liinidel Viinist sihtkohaga Moskvasse, Sankt-Peterburgi voi Kiievisse, samuti liinidel
Zirich-Kiiev, Frankfurt-Kiiev, Miinchen-Sankt-Peterburg ja Miinchen-Kiiev.

Sama jéireldus kehtib ka keskmise pikkusega liinide Ziirich-Moskva, Ziirich-Sankt-Peterburg,
Frankfurt-Moskva, Frankfurt-Sankt-Peterburg, Miinchen-Moskva ja Miinchen-Sankt-Peterburg suhtes,
mille puhul ei ole vilistatud, et teised Ida-Euroopa vedajad pakuvad otselende. Lisaks tépsustas
komisjon vaidlustatud otsuse pohjenduses 26, et teatud turu-uuringus osalejad maérkisid, et teatud
asjaoludel kujutavad vahemaandumisega lennud endast konkurentsivoimelist alternatiivlahendust.
Seega ei toenda hageja ka, et koondumise tulemusel tekkinud tiksusele ei avaldata neil liinidel piisavat
konkurentsisurvet.

Hageja véidab samuti, et vastupidi komisjoni seisukohale ei kujuta CSA ja Malevi lendude pakkumised
endast reaalset alternatiivset lahendust Austriani ja Lufthansa timberistumisega lendude pakkumisele
isikute jaoks, kes soovivad Austria piirkondlikest lennujaamadest reisida Ida-Euroopa lennujaamadesse.

Hageja hinnangul puuduvad otselennud Austria piirkondlikest lennujaamadest, nimelt Grazi, Linzi,
Innsbrucki, Salzburgi ja Klagenfurti lennujaamast CSA ja Malevi vastavatesse sdlmpunktidesse, nimelt
Prahasse (T$ehhi Vabariik) ja Budapesti (Ungari). Seega peavad reisijad, kes elavad konealuste Austria
piirkondlike lennujaamade piirkonnas ja kes soovivad neist {ithe lennujaama kaudu reisida
Ida-Euroopas asuvasse sihtkohta, Malevi ja CSA pakutavate lendude kasutamiseks koigepealt lendama
Viini ning seejdrel Prahasse voi Budapesti, kus nad lopuks saavad suunduda oma sihtkohta
Ida-Euroopas. Nimetatud asjaolu vihendab nende kahe lennuettevotja pakutavate lendude
konkurentsivoimet asjaomaste reisijate jaoks, vorreldes Austriani ja Lufthansa pakkumistega, mis
voimaldavad konealustest Austria piirkondlikest lennujaamadest reisida nende sdolmpunktidesse Viinis,
Frankfurdis, Miinchenis ja Ziirichis ning sealt edasi sihtkohta Ida-Euroopas.
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Selles osas tuleb markida, et hageja ei esita andmeid Ida-Euroopas asuvate sihtkohtade kohta, millele ta
tugineb, mistottu ei ole voimalik kindlaks teha liine Austria piirkondlike lennujaamade ja nende
sihtkohade vahel, mille osas ta kinnitab, et komisjon ei votnud koondumise moju arvesse.

Peale selle tuleb todeda, et konkurentsi vahemaandumisega lendude pakkumiste vahel samal liinil tuleb
laadi poolest eristada konkurentsist otselendude vahel voi ka konkurentsist otselendude ja
vahemaandumisega lendude vahel. Nimelt on ebatdendoline, et Austrian suurendab lendude arvu
Austria piirkondlike lennujaamade ja Viini vahel voi vihendab oma lendude hinda nimetatud liinidel
nodudluse tottu lendude jarele nende lennujaamade ja Ida-Euroopa sihtkohtade vahel, kuna reisijad, kes
lendavad vastavatest piirkondlikest lennujaamadest nimetatud sihtkohtadesse, moodustavad tdenéoliselt
vdikese osa niisuguste reisijate koguarvust, kes soovivad piirkondlike lennujaamade ja Viini vahel otse
lennata. Sama kehtib ka Malevi ja CSA puhul osas, mis puudutab Viini ja Budapesti vahelisi ning Viini
ja Praha vahelisi lende, mille hind ja sagedus soltuvalt Austria lennujaamade ja Ida-Euroopa
sihtkohtade vaheliste lendude noéudlusest suure tdendosusega ei varieeru. Selle raames soltub
konkurents samal liinil vahemaandumisega lendude pakkumiste vahel hulgast teguritest, nagu lennu
kestus erinevate reisietappide vahel, vahepeatuste kestus, koguhind vo6i ka viljumise kellaajad. Neil
asjaoludel ei saa a priori vilistada, et konealustel liinidel CSA ja Malevi lendude pakkumised — isegi
kui need on Austriani omast vihem praktilised — voiksid kujutada viimastele reaalset alternatiivi.

Eespool toodud kaalutlusi arvesse vottes tuleb pohjendamatuse tottu tagasi litkata hageja etteheide, et
komisjon ei votnud konkurentsile moju avaldavate koondumise tagajirgede analiiisimisel arvesse
asjaolu, et Austrianil ja Lufthansal on Kesk-Euroopas hulk solmpunkte, mille kaudu pakuvad nad lende
Ida-Euroopasse.

Seega on esimese viite kolmas osa pohjendamatu.

Esimese vdite neljas osa, mille kohaselt on ilmne hindamisviga tehtud seoses Lufthansa ja Austriani
konkurentide voimega jédda voi tulla asjaomasele turule

Esimese viite neljas osa koosneb viiest etteheitest. Esimene ja teine etteheide puudutavad vastavalt
2004. aasta suuniste punkti 36 ja punkti 31. Kolmas, neljas ja viies etteheide on esitatud samade
suuniste punkti 68 ja jargmised rikkumise kohta.

Esimene etteheide, et rikutud on 2004. aasta suuniste punkti 36, kuna komisjon ei votnud arvesse
asjaolu, et koondumine piirab konkurentide voimet miitia é&riklientidele lende ning so6lmida
reisibiiroode ja reisikorraldajatega raamlepinguid

Hageja heidab sisuliselt ette, et komisjon rikkus 2004. aasta suuniste punkti 36, kui ta kiitis koondumise
heaks, kuigi Lufthansa ja Austriani vorgustike koostoime tottu ja sellega seotud liinide pakkumise
suurenemise tagajirjel piirab koondumine teiste lennuettevotjate voimet miitia &riklientidele lende
ning solmida reisibiiroode ja reisikorraldajatega raamlepinguid.

Etteheite pohjendamiseks hageja esitatud argumentidega ei saa noustuda.

Esiteks, mis puudutab seisukohta, et vdidetavalt piiratakse teiste lennuettevotjate vdoimet tegutseda
drireisijate segmendis, siis tuleb tddeda, et kostja vastuse lisas B4 on toodud é&riklientide vastused
kiisimusele nr 13 kiisimustikus, mis neile saadeti 15. mail 2009 ja mis puudutab nimelt Lufthansa ja
Austriani pakutud allahindluste ja hinnaalanduste siisteemide moju édriklientide pisikliendina
sidumisele. Siiski tuleb tddeda, et vastustest ilmneb, et enamik turu-uuringu osalistest markis, et nad
ei kasutanud eranditult Lufthansa ja Austriani teenuseid ning et viimaste pakutud hinnaalandused ei
olnud piisavad, et vilistada teise vedaja kasutamise voimalust.
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Samuti tuleb mirkida, et kostja vastuse lisas B5 on toodud édriklientide vastused kiisimustele nr 71, 73,
76, 79 ja 80, mille komisjon saatis neile turu-uuringu II etapis. Selles osas tuleb todeda, et kiisimus
nr 71 puudutas seda, kas drikliendid peavad Ida-Euroopa lennuettevotjaid reaalseks alternatiiviks
reisimisel Kesk- ja Ida-Euroopas ning Lahis-Idas asuvasse sihtkohta. 31-st turu-uuringus osalejast
22 vastas aga sellele kiisimusele jaatavalt.

Seega, vastupidi hageja viidetule ilmneb turu-uuringust, et drikliendid pidasid Lufthansa ja Austriani
teatud konkurente reaalseks alternatiiviks nende lendude pakkumisel, mida esimestel oli voimalik
pakkuda tdnu oma vorgustikele.

Teiseks, mis puudutab teiste vedajate voime viidetavat piiramist solmida reisibiiroode ja
reisikorraldajatega raamlepinguid, siis tuleb mairkida, et komisjoni viidatud kostja vastuse lisast B2
selgub, et koondumise analiiiisimise I etapis driklientidele 15. mail 2009 saadetud kiisimustiku
kiisimustele nr 2 ja 3 vastamisel leidis valdav enamik 38-st uurimises osalenud isikust, et neil
puuduvad eksklusiivsed érisuhted iihe lennuettevotja voi konkreetse liiduga, vaid vastupidi, nad on
raamlepingute s6lmimise kaudu drisuhetes paljude vedajate ja liitudega.

Niisugune jdreldus ei aita aga vastata kiisimusele, kas reisibiirood jérgisid sama liiki
kaubanduspoliitikat.

Siiski tuleb markida, et kostja vastuse lisas B3 on piletite arvu ja vaértuse alusel toodud protsendid, kui
suure osa moodustavad Lufthansa ja Austriani lennupiletid koigist nendest lennupiletitest, mille
2007. ja 2008. aastal miiiisid reisibiirood, kes vastasid 13. mai 2009. aasta kiisimustikule.

Selles osas tuleb markida, et need protsendid, mille tegid kindlaks komisjoni talitused, kajastavad koiki
pileteid, mille miilis iga kiisimustikule vastanud ettevotja. Sel alusel vdidab hageja, et Kkiisitletud
reisibiirood ostsid 2007. aastal keskmiselt 58,2% ning 2008. aastal keskmiselt 53,7% Lufthansa ja
Austriani mitidud piletitest. Kui hageja arvutus on tépne, ei kajasta aga tema saadud arvud Lufthansa
ja Austriani véljastatud nende piletite protsenti, mis ostsid reisibiirood, vaid nende piletite protsenti,
mille kitsimustikule vastanud reisibiirood ostsid Lufthansalt ja Austrianilt.

Isegi kui see protsent on korge, viitab see asjaolule, et kiisimustikule vastanud reisibiiroodel puudus
eksklusiivne drisuhe Lufthansa ja Austrianiga.

Mis puudutab hageja argumenti, mille kohaselt see protsent kinnitab Lufthansa turgu valitsevat
seisundit Kesk-Euroopas piarast koondumist, siis tuleb markida, nagu oigesti vdidab komisjon, et
vaidlustatud otsus ei sisalda turuanaliiiisi lennupiletite miiiigi kohta reisibiroode kaudu ning et hageja
ei ole kuni kdesoleva ajani viitnud, et selline turg on olemas.

Eespool toodud kaalutlusi arvestades tuleb pohjendamatuse tottu tagasi likkata etteheide 2004. aasta
suuniste punkti 36 rikkumise kohta.

Teine etteheide, et rikutud on 2004. aasta suuniste punkti 31, kuna komisjon ei votnud arvesse asjaolu,
et koondumise tulemusel tekkinud iiksus on ainus vorgustikku kuuluv ettevdtja, kes suudab oma
klientidele pakkuda tdielikku liinide vorgustikku kogu maailmas ja eelkoige Ida-Euroopas

Hageja véidab, et komisjon rikkus 2004. aasta suuniste punkti 31, kui ta kiitis heaks koondumise, kuigi
koondumise jdrel jaéb Lufthansa ainsaks vorgustikku kuuluvaks ettevotjaks, kes suudab oma klientidele
pakkuda tdielikku liinide vérgustikku kogu maailmas ja eelkdige Ida-Euroopas. Ariklientidel,
reisibiiroodel ja reisikorraldajatel, kellest esimestel on vajadus kasutada tdielikku liinide vorgustikku
ning ilejadnud peavad olema voimelised pakkuma oma klientidele liine kogu maailmas, ei ole muud
valikut, kui s6lmida raamlepingud Lufthansaga.
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Selles osas tuleb meenutada, et 2004. aasta suuniste punktis 31 kirjeldab komisjon horisontaalsete
tthinemiste voimalikku konkurentsivastast moju, nimelt asjaolu, et klientide voimalused tarnijat
vahetada on piiratud. Nii tdpsustab komisjon, et koondumise osapoolte klientidel voib tarnijate
vahetamine osutuda raskeks, sest tarnijate valikuvéimalus on viike voi vahetamisega kaasnevad suured
kulud. Sellised kliendid on hinnatdusude suhtes eriti tundlikud. Koondumine vdib méjutada nende
klientide voimalusi ennast hinnatousude vastu kaitsta. Eelkoige voib see kehtida klientide puhul, kes
on kasutanud konkurentsivoimeliste hindade saamiseks kaht iithinevat ariiihingut. Selles osas voivad
olulist teavet sisaldada andmed klientide varasemate tarnijavahetuste ja hinnamuutustele reageerimise
kohta (2004. aasta suuniste punkt 31).

Siiski tuleb mairkida, et hageja ei tdenda, et nii téieliku liinide vorgustiku omamise asjaolu, nagu on
Lufthansa vorgustik, kujutab endast sine qua nom tingimust reisibiiroode ja reisikorraldajatega
raamlepingute sdlmimiseks.

Lisaks ilmneb kostja vastuse lisast B2, et valdav enamik &rikliente, kes vastas komisjoni poolt neile
turu-uuringu I etapis saadetud kiisimustiku kiisimustele nr 2 ja 3, kinnitasid, et nad solmisid
raamlepingud muude lennuettevotjatega kui Lufthansa ja Austrian, kes kuulusid muusse liitu kui Star
Alliance, nimelt Air Berlin-Fly Niki, British Airways, Air France-KLM, CSA, Malev, Alitalia, Emirates,
Finnair voi Iberia. Hageja ei esita aga tihtki argumenti, mis seaks selle jarelduse kahtluse alla.

Seega tuleb tdodeda, et komisjon vois 2004. aasta suuniste punkti 31 rikkumata moistlikult leida, et
konealune koondumine ei too kaasa seda, et drikliendid, reisikorraldajad ja reisibiirood ei voiks
kasutada alternatiivseid lennuettevdtjaid, ning et kdesolev etteheide tuleb seega pohjendamatuse tottu
tagasi liikata.

Kolmas etteheide, et rikutud on 2004. aasta suuniste punkti 68 ja jargmised, kuna komisjon ei votnud
arvesse, et koondumise tulemusel tekkinud iiksuse tehtav pakkumine holmab kogu néudlust liinidel,
kus koondumisest teatanud pooltel on turgu valitsev seisund

Hageja vaidab sisuliselt, et turuletulek eeldab, et esineb noudlus tdiendavate lendude jérele, mida voib
teenindada uus konkurent. Lufthansa ja Austriani pakkumine viljendatuna lendude arvus,
lennuteenindusaegades ja pakutud kohtade arvus on aga niisugune, et see holmab kogu noéudlust
liinidel, kus neil on koos vo6i individuaalselt turgu valitsev seisund, ning et seetottu on uuel
konkurendil voimatu tulla tihele neist liinidest.

Selles osas tuleb maérkida, et hageja ei vdida, et tilevoimsus oleks liinidel, kus Lufthansal ja Austrianil on
turgu valitsev seisund, vaid iiksnes kinnitab, et viimaste pakkumine katab kogu noéudluse nendel
liinidel. Lufthansa ja/voi Austriani poolt lendude pakkumise olemasolu konkreetsel liinil, soltumata liini
olulisusest, ei vilista iseenesest aga voimalust uuel konkurendil tulla edukalt sellele liinile, kui ta pakub
spetsiifilisi teenuseid voi soodsamaid hindasid ning sellega kas kogub ise endale osa noudlusest voi uue
kliendibaasi.

Seetottu ei saa ndustuda hageja seisukohaga, et Lufthansa ja/voi Austriani pakkumine liinidel, kus neil
on turgu valitsev seisund, kujutab endast turuletuleku toket.

Seevastu voib asjaolu, kui suur hulk lennuteenindusaegu katab péeva kriitilisi hetki, nditeks hommik ja

ohtu, olla olulise tdhendusega klientidest iihe osa, eelkoige ériklientide jaoks ning jarelikult kujutab
endast otsustavat tingimust selleks, et tagada lennuliini teenindamisel kasumlikkus.
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Hageja valitud ndide liini kohta Viin-Briissel on selles osas asjakohane, kuna vaidlustatud otsusest
ilmneb, et komisjon tunnistas konkurentsiprobleemide olemasolu sellel liinil koondumist silmas
pidades, kuna esiteks puudub piisav konkurentsisurve ja teiseks muudab Viini ja Briisseli lennujaamas
tipptundidel lennuteenindusaegade kittesaadavuse puudumine turule tuleku keeruliseks (vaidlustatud
otsuse pohjendused 257 ja 261).

Siiski tuleb mérkida, et nagu ilmneb vaidlustatud otsuse pdhjendusest 330, votsid koondumise pooled
kohustuse jagada uuele lennuteenuste osutajale liinil Viin-Briissel kuni 4 lennuaega péevas, kuid mitte
iile 24 lennu nédalas. Samuti tuleb tdédeda, et komisjon leidis vaidlustatud otsuse pohjenduses 356, et
turu-uuringu kéigus leidis koigi tuvastatud linnapaaride puhul laialdaselt kinnitust, et kohustustes
pakutud lennuteenindusaegade arv on piisav, selleks et iiks voi mitu muud ettevotjat, kes soovivad
pakkuda uusi voi tdiendavaid lennuiithendusi, saaksid tohusalt koondumise pooltega konkureerida.
Tuleb aga todeda, et hageja ei vaidle selles punktis vastu turu-uuringu tulemustele.

Seega ei ole hageja tdendanud, et koondumine toob kaasa turuletuleku tokke loomise liinil
Viin-Briissel.

Jarelikult tuleb kéesolev etteheide pohjendamatuse tottu tagasi likata.

Neljas etteheide, et rikutud on 2004. aasta suuniste punkti 68 ja jargmised, kuna komisjon ei votnud
arvesse turuletuleku toket, mis seisneb Lufthansa ja Austriani kasutatavas poliitikas torjuda
konkurendid turult hindade abil vilja

Hageja vididab sisuliselt, et Lufthansa ja Austrian kasutavad ebaausat hinnapoliitikat, mis takistab
konkurentidel tulla voi jadda turule. Hageja hinnangul tegid koondumise pooled alati oma lendude
hindadel vahet konkurentsiolukorra alusel liinidel, mida nad teenindasid. Nii kasutasid nad madalaid
voi viga madalaid hindu liinidel, kus nad pidid konkureerima, ning kérgemaid hindu liinidel, kus oli
neil monopol voi sisuliselt monopoolne seisund. See voimaldab neil turuhinnast madalamate hindade
abil torjuda konkurendid turult vilja. Konealust poliitikat kinnitavad Lufthansa ja Austriani
kasutatavad vdga madalad hinnad liinidel Viin-Berliin, Viin-Innsbruck, Viin-Ziirich, Viin-Miinchen,
Viin-Hamburg, Viin-Frankfurt v6i ka Viin-Diisseldorf, kus nad peavad voi pidid konkureerima
lennuettevotjatega, kes 16puks tdrjuti turult vdlja nagu Sky Europe liinil Viin-Innsbruck, voéi kes
pidasid oma turuletulekut raskendatuks nagu Air Alps samal liinil. Hageja leiab, et seda poliitikat
voimendas &sja veel riigiabi summas 500 000 000 eurot, mis vdoimaldab Austrianil pakkuda iseédranis
soodsaid hindu suurel arvul liinidel, eelkdige neil, mida hageja hakkas alles &sja teenindama.

Selles osas tuleb koigepealt markida, et koondumise tulemusel tekkinud {iksuse dsjane hinnapoliitika,
millele hageja viitab hagiavalduse punktis 132 ja hagiavalduse lisas A26, puudutab pérast vaidlustatud
otsuse tegemist aset leidnud faktilisi asjaolusid, mis Uldkohtu viljakujunenud praktika kohaselt ei
mojuta selle otsuse digusparasust.

Edasi tuleb maérkida, et enne vaidlustatud otsuse tegemist vdidetavalt Lufthansa ja Austriani poolt
kohaldatud hinnapoliitika oli hageja arvates voimalik iiksnes monopoolses seisundis, mis koondumise
pooltel oli teatud liinidel. Koondumise {iihisturuga kokkusobivuse analiiiisimisel peab aga komisjon
hindama koondumise konkurentsimoju turgudele, millel kattuvad koondumise poolte tegevused.
Seega, kui iiks pooltest on lennuliinil, st asjaomasel turul enne koondumist juba monopoolses
seisundis, jadb see seisund maéératluselt koondumise konkurentsimoju analiiiisist vélja.

Seevastu ei ole see nii, kui monopoolne seisund voi turgu valitsev seisund lennuliinil on koondumisest

tingitud voi koondumise tottu tugevneb. Niisugusel juhul ei saa komisjon koondumist ithisturuga
kokkusobivaks tunnistada pohjusel, et pooltel puuduvad kohustused, mis korvaldaksid turgu valitseva
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seisundi moju konkurentsile. Siiski tuleb meenutada, et komisjon tuvastas koondumisega seotud
konkurentsiprobleeme iiksnes 5 lennuliinil, mille osas olid pooled votnud parandusmeetmete kujul
kohustused.

Lopuks tuleb markida, et kuigi juhtum, kus lennuettevotja kasutab oma turgu valitsevat seisundit
teatud lennuliinidel, selleks et moénel muul liinil kohaldada hindade abil konkurentide turult
véljatorjumise poliitikat, voib endast kujutada ELTL artikliga 102 keelatud turgu valitseva seisundi
kuritarvitamise juhtumit, peavad nimetatud é&riithingu konkurendid vastavast tegevusest teatama
siseriiklikule konkurentsiametile voi komisjonile, ilma et see riivaks viimaste digust tegutseda omal
algatusel kooskolas ndukogu 16. detsembri 2002. aasta miiruse (EU) nr 1/2003 [ELTL] artiklites [101]
ja [102] sitestatud konkurentsieeskirjade rakendamise kohta (EUT L 1, Ik 1; ELT eriviljaanne 08/02,
Ik 205) artikliga 5 ja artikli 7 loikega 1. Uksnes vastavas menetluses saavad asjassepuutuvad
ametivoimud ise votta seisukoha teatatud tegevuse toelevastavuse osas.

Seega tuleb kdesolev etteheide pohjendamatuse tottu tagasi liikata.

Viies etteheide, et rikutud on 2004. aasta suuniste punkti 68 ja jargmised, kuna komisjon ei votnud
arvesse asjaolu, et koondumise tulemusel tekkinud iiksus saab monopoli lennuliiklusoigustele liinidel
Kesk-Euroopast Ida-Euroopasse ja Léhis-Itta

Hageja leiab sisuliselt, et koondumise tulemusel tekkinud iiksus saab monopoli lennuliiklusoigustele
liinidel Kesk-Euroopast sihtkohtadesse Ida-Euroopas ja Lahis-Idas. Niisugune olukord, mis Austria
puhul on tingitud 2. juuli 2008. aasta Bundesgesetz {iber den zwischenstaatlichen Luftverkehr 2008
(2008. aasta foderaalseadus rahvusvahelise lennuliikluse kohta) (BGBI. I, nr 96/2008, viimati muudetud
BGBI. 1, nr 89/2009) sitetest, loob turuletuleku tokke liinidel Kesk-Euroopast Ida-Euroopasse ja
Lahis-Itta.

Etteheite pohjendamiseks palub hageja oma seisukohtades menetlusse astuja seisukohtadele kutsuda
isiklikult kohtusse tema juhataja Otmar Lenz’i, selleks et tdendada nimetatud seisukohtade
punktides 45 ja 46 hageja vdidetut seoses Austria Vabariigi tegevusega lennuteenuste kokkuleppe
Venemaa Foderatsiooniga uuesti ldbivaatamise kéigus. Lisaks palub hageja tunnistajana iile kuulata
Bundesministerium fiir européische und internationale Angelegenheiten (Euroopa ja rahvusvaheliste
asjade foderaalministeerium) mitu ametnikku ning Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (transpordi, innovatsiooni ja tehnoloogia foderaalministeerium) ametniku, kuna nad
osalesid lennuteenuste kokkuleppe Venemaa Foderatsiooniga uuesti labivaatamisel.

Koigepealt tuleb neid taotlusi analiiiisida.

Pohjendades oma taotlusi tunnistajate iilekuulamiseks ning oma juhataja isiklikult kohtusse
kutsumiseks, vdidab hageja, et kodukorra artikli 48 loike 2 kohaselt on uued viited ja seega vastavad
toendid vastuvoetavad isegi pérast repliiki ja vasturepliiki, kui need tuginevad o6iguslikele ja faktilistele
asjaoludele, mis on tulnud ilmsiks menetluse kdigus. Argumendid, mis on esitatud seisukohtades
menetlusse astuja seisukohtade peale, ning vastavad viljatoodud téendid on pohjendatud menetlusse
astuja seisukohtades Austria Vabariigi esitatud vididete imberliikkamisega ning on seega
vastuvoetavad.

Komisjon ja menetlusse astujad leiavad, et hageja taotlused tdendite esitamiseks on vastuvoetamatud,
kuna need on esitatud hilinenult. Samuti vididavad nad, et taotlus tunnistaja iilekuulamiseks on
vastuvOoetamatu, kuna taotluses ei ole tdpsustatud, milliseid asjaolusid toendatakse. Taotlus hageja
juhataja isiklikult kohtusse kutsumiseks on samuti vastuvoetamatu pohjusel, et sellega ei ole voimalik
toendada hageja argumente tema seisukohtades menetlusse astujate seisukohtade peale.
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Selles osas tuleb mairkida, et nagu selgub kodukorra artikli 44 loike 1 punkti e tolgendamisest
koostoimes artikli 48 loikega 1, peab hageja esitama hagiavalduses oma toendid ning repliigis voib ta
toendeid esitada tingimusel, et hilinenult esitamine on pohjendatud.

Kéaesolevas asjas ilmneb aga Austria Vabariigi ja Lufthansa kui menetlusse astujate seisukohtade peale
hageja esitatud seisukohtade punktist 60, et hageja taotluste eesmirk on otseselt esitada toendeid tema
enda argumentide kohta. Seega kujutavad need taotlused igal juhul tdendite esitamist eespool viidatud
satete tahenduses.

Mis puudutab nende taotluste vididetavat hilinenult esitamist, siis tuleb todeda, et neid taotlusi ei
esitatud hagiavalduses ega repliigis, vaid hageja seisukohtades Austria Vabariigi ja Lufthansa
menetlusse astuja seisukohtade peale. Siiski ei tulene sellest, et taotlused tuleks tingimata lugeda
hilinenult esitatuks. Kui argumendid, mille pohjendamiseks taotlused esitati, ei kujuta endast uusi
vditeid voi etteheiteid komisjoni otsuse kohta, vaid nende argumentidega vastatakse menetlusse
astujate endi argumentidele, ei saa seisukohtades menetlusse astujate seisukohtade peale viidatud
toendeid lugeda hilinenuks. Kéaesolevas asjas vididab aga hageja, et tema taotluste eesmirk tdpsemalt
on esitada toendid vdidete kohta, mis on toodud tema seisukohtades menetlusse astujate seisukohtade
peale vastusena menetlusse astujate argumentidele.

Esiteks, mis selles osas puudutab taotlust kutsuda hageja juhataja isiklikult kohtusse, siis tuleb markida,
et taotluse eesmirk hageja sonul on esitada tdendid argumentide kohta, mis on toodud tema
seisukohtade punktides 45-56 menetlusse astujate seisukohtade peale. Tuleb aga tddeda, et nendes
punktides toodud argumentide eesmirk on tegelikult vastata Austria Vabariigi argumentidele, mis
puudutavad lennuteenuste kahepoolsete kokkulepete wuuesti ldbi vaatamist eelkdige Venemaa
Foderatsiooniga. Seega ei saa hageja juhataja isiklikus kohtusse kutsumises seisnevat tdendi esitamist
lugeda hilinenuks, kuna tegemist on toéendiga viidatud argumentide kohta.

Teiseks, mis puudutab taotlust tunnistajate iilekuulamiseks, siis tuleb markida, et ka selle taotluse
eesmirk on esitada toendid argumentide kohta, mis on toodud hageja seisukohtade punktides 45 ja 46
menetlusse astujate seisukohtade peale. Taotlust ei saa jarelikult lugeda hilinenult esitatuks, kuna nagu
on eespool tuvastatud, esitas hageja need argumendid vastusena Austria Vabariigi spetsiifilistele
argumentidele, mis puudutavad lennuteenuste kahepoolse kokkuleppe uuesti lébi vaatamist Venemaa
Foderatsiooniga.

Siiski tuleb ka meelde tuletada, et kodukorra artikli 68 ldike 1 kolmandas ldigus on mairgitud, et
»[ploole taotluses tunnistaja drakuulamiseks ndidatakse tépselt, milliste asjaoludega seoses ja millistel
pohjustel on vaja tunnistaja dra kuulata”.

Kiesolevas asjas leiab Uldkohus, et asjaolud, mida tuleb téendada, on piisavalt tipselt kirjeldatud
seisukohtade punktides 45 ja 46 menetlusse astujate seisukohtade peale, millele viitab hageja. Nii on
punktis 46 margitud, et ,[a]lates vaidlustatud otsuse tegemisest Venemaa Foderatsiooniga aset leidnud
labirdadkimiste kdigus senise lennuteenuste kokkuleppe iile [...] ei pliidnud Austria Vabariik kuidagi
muuta konealuses kokkuleppes sisalduvat kodakondsuse klauslit” ning et ,nendel ldbirdaakimistel
pliidis Austria Vabariigi delegatsioon eranditult vaid tdendada, et Austrian — isegi pérast viimase
omandamist Lufthansa poolt — on Austria lennuettevotja (milles oluline osalus voi tegelik kontroll
kuulub Austria kodanikele), selleks et sel viisil tagada Austrianile antud liiklusdiguste siilimine”.
Samuti on margitud, et ,Austria Vabariik ldks isegi nii kaugele, et tellis Euroopa ja rahvusvaheliste
asjade foderaalministeeriumi rahvusvahelise o6iguse biiroolt arvamuse, mille kohaselt Austrian on
Austria lennuettevotja (milles oluline osalus voi tegelik kontroll kuulub Austria kodanikele) ning seega
on tdidetud nouded, mis tulenevad Venemaa Foderatsiooniga solmitud lennuteenuste kahepoolse
kokkuleppe kodakondsuse klauslist”.
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Siiski ei selgita hageja, millistel pohjustel ta soovib, et Uldkohus kuulaks iile hageja taotluses nimeliselt
toodud isikud. Hageja piirdub sellega, et toob &ra nende isikute nime ja ministeeriumi, kus nad
tootavad, samuti ministeeriumi aadressi. Ta ei selgitanud iiletildse, miks konkreetselt need isikud
saavad kinnitada asjaolusid, mille ta toob vilja oma seisukohtade punktis 46 menetlusse astujate
seisukohtade peale.

Jarelikult ei vasta hageja taotlus tunnistajate tilekuulamiseks, et tdendada viiteid, mis on toodud tema
seisukohtade punktides 45 ja 46 menetlusse astujate seisukohtade peale, kodukorra artikli 68 ldike 1
kolmandas 16igus ette ndhtud tingimustele ja tuleb jérelikult vastuvoetamatuse tottu tagasi litkata.

Lisaks tuleb markida, et hageja kinnitas oma seisukohtade punktis 46 menetlusse astujate seisukohtade
peale, et tema juhataja osales alates vaidlustatud otsuse tegemisest aset leidnud labiraakimistel Austria
Vabariigi ja Venemaa Foderatsiooni vahel seoses nende riikide vahelise lennuteenuste kahepoolse
kokkuleppega.

Siiski saab kodukorra artikli 65 punkti a ja artikli 66 ldike 1 esimese 16igu alusel hageja juhataja
kohtusse kutsuda vaid kohtuvaidluse poolena, mitte aga tunnistajana. Seega puudub tema avaldustel
hagejate vdidete suhtes igasugune tdiendav toenduslik vaartus.

Peale selle tuleb todeda, et menetlusse astujate seisukohtade suhtes hageja esitatud seisukohtade
punktis 46 viidatud asjaolud on vaidlustatud otsuse tegemisele ajaliselt jairgnevad ning nendega ei saa
mingil juhul seega vaidlustatud otsuse diguspérasust kahtluse alla seada.

Neil asjaoludel ei pidanud Uldkohus otstarbekaks kutsuda hageja juhataja isiklikult kohtuistungile.

Hageja etteheitele vastamisel on asjakohane lithidalt meelde tuletada, milles seisnevad
lennuliiklusoigused. Nii peab selleks, et teenindada liini kahe lennujaama vahel, mis asuvad kahe
erineva riigi territooriumil, lennuettevotjal olema rahvusvaheline lennuliiklusdigus, see tihendab luba
teenindada seda liini. Iga riik nimetab oma territooriumil asutatud lennuettevotjad, kellel ta lubab
teenindada liini nimetatud territooriumi ja muu riigi territooriumi vahel. Rahvusvahelise lennuliini
teenindamiseks riigi poolt antavate lubade arv on tavapdraselt kindlaks maaratud kahe asjaomase riigi
vahel solmitud kahepoolses rahvusvahelises lepingus. Need liiklusoigused kujutavad seega a priori
endast rahvusvahelisele lennuliinile tuleku diguslikku toket.

Need oiguslikud takistused on liidu piires korvaldatud néukogu 23. juuli 1992. aasta miirusega (EMU)
nr 2408/92 ithenduse lennuettevétjate juurdepiisu kohta ithendusesisestele lennuliinidele (EUT L 240,
lk 8 ELT erivdljaanne 07/01, lk 420), mis on vahepeal Euroopa Parlamendi ja néukogu 24. septembri
2008. aasta maidrusega (EU) nr 1008/2008 iihenduses lennuteenuste osutamist kisitlevate
tthiseeskirjade kohta (uuestisonastamine) (ELT L 293, 1k 3) kehtetuks tunnistatud.

Madruse nr 1008/2008 artiklist 15 tuleneb, et lennuettevotjal, kellel on kehtiv lennutegevusluba, mille
on viljastanud selle liikmesriigi padev ametivoim, kus on ettevotja pdohitegevuskoht, on digus osutada
tthendusesiseseid lennuteenuseid ning liikmesriik ei voi tihendusesiseste lennuteenuste osutamist
tthenduse lennuettevotja puhul piirata {ihegi loa ega volitusega.

Seevastu on liiklusoigused endiselt veel vajalikud, et teenindada lennuliini liidu liikmesriigi
territooriumi ja kolmanda riigi territooriumi vahel. Arvestades EMU artikli 84 16ikega 2, seejirel EU
artikli 80 loikega 2, niitid ELTL artikli 100 loikega 2 loodud ebaselgust iihenduse, seejarel liidu
sisepdadevuse osas lennutranspordi valdkonnas, reguleerivad liikmesriigid jatkuvalt lennuliiklusdiguste
andmist liinide] oma vastava territooriumi ja kolmandate riikide territooriumi vahel rahvusvaheliste
kahepoolsete kokkulepete alusel.
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Euroopa Kohus leidis 5. novembri 2002. aasta kohtuotsustes komisjon vs. Uhendkuningriik (C-466/98,
EKL, EU:C:2002:624), komisjon vs. Taani (C-467/98, EKL, EU:C:2002:625), komisjon vs. Rootsi
(C-468/98, EKL, EU:C:2002:626), komisjon vs. Soome (C-469/98, EKL, EU:C:2002:627), komisjon vs.
Belgia (C-471/98, EKL, EU:C:2002:628), komisjon vs. Luksemburg (C-472/98, EKL, EU:C:2002:629),
komisjon vs. Austria (C-475/98, EKL, EU:C:2002:630) ning komisjon vs. Saksamaa (C-476/98, EKL,
EU:C:2002:631) (edaspidi ,avatud taeva kohtuotsused”), et liit on omandanud ainuvélispddevuse, kui ta
kasutas oma sisepddevust lennutranspordi teatud valdkondades, nimelt lennujaamades
lennuteenindusaegade jagamine, arvutipdhised ettetellimissiisteemid ja iithendusesisesed hinnad.
Euroopa Kohus luges seega vastutavaks liikmesriigid, kes sdlmisid Uhendriikidega kahepoolsed
kokkulepped, mille ese oli nimelt reguleerida neid valdkondi.

Hulgas avatud taeva kohtuotsustes luges Euroopa Kohus vastutavaks ka teatud liikmesriigid selle eest,
et nad solmisid Uhendriikidega kahepoolsed kokkulepped, mis sisaldasid tingimusi, millega anti
Uhendriikidele national ownership and controli tingimuste (riikliku omandidiguse ja kontrolli
tingimused) alusel oigus liiklusdigused kehtetuks tunnistada, need peatada voi neid piirata juhtudel,
kui konealuse liikmesriigi nimetatud lennuettevotjad ei kuulu sellele liikmesriigile voi liikmesriigi
kodanikele, sest Euroopa Kohus leidis, et vastuolus EU artikliga 52 diskrimineeritakse niisuguste
tingimustega neid iihenduse lennuettevotjaid, kelles osalus voi kontroll ei kuulu sellele liikmesriigile
voi viimase kodanikele, mille territooriumil nad soovivad tegutseda.

Liikmesriigid peavad seetdttu uuesti ldébi vaatama koik need kolmandate riikidega solmitud,
lennutransporti reguleerivad kahepoolsed kokkulepped, mis sisaldavad national ownership and control’i
tingimust, selleks et l16petada rikkumised, mille Euroopa Kohus tuvastas avatud taeva kohtuotsustes
liilkmesriikide puhul, kelle suhtes toona menetlus toimus ja kelle hulka kuulus Austria Vabariik, ning
viltida teiste liikmesriikide puhul voimalikke kohustuste rikkumise menetlusi.

Selles kontekstis votsid Euroopa Parlament ja noukogu 29. aprillil 2004 vastu médruse nr 847/2004
lennuliikluse lepingute labiradkimise ja rakendamise kohta liikmesriikide ja kolmandate riikide vahel
(ELT L 157, Ik 7; ELT erivédljaanne 07/08, lk 193). Méiruse pohjendusest 6 selgub, et koik
olemasolevad kahepoolsed kokkulepped liikmesriikide ja kolmandate riikide vahel, mis sisaldavad liidu
odigusele vasturddkivaid satteid, tuleks muuta voi asendada uute kokkulepetega, mis tdielikult vastavad
liidu oigusele.

Madruse nr 847/2004 artiklis 5 on seoses lennuliiklusdiguste jagamisega sétestatud, et ,[k]ui liilkmesriik
solmib lepingu voi lepib kokku muudatused lepingus voi selle lisades, milles satestatakse liiklusdiguste
piirang voi liiklusoigusi kasutavate ithenduse lennuettevotjate arv, tagab see liikmesriik liiklusdiguste
jagamise kolblike (thenduse lennuettevotjate vahel mittediskrimineeriva ja lébipaistva korra alusel”.

Alates avatud taeva kohtuotsustest ning maiadruse nr 847/2004 vastuvotmisest vodivad liidu
lennuettevotjad seega pohimotteliselt asuda konkureerima liikmesriigi lennuettevotjatega, selleks et
mittediskrimineeriva ja labipaistva korra raames saada rahvusvahelised liiklusoigused.

Siiski eeldab see, et kahepoolne kokkulepe, millega méadratakse kindlaks liiklusdiguste andmise
tingimused, sisaldab niinimetatud community ownership and controli tingimust (ithenduse
omandidiguse ja kontrolli tingimus), millega kindlasti ei ole veel tegemist Austria Vabariigi ja
Venemaa Foderatsiooni vahelise kokkuleppe puhul.

Jarelikult on tiksnes nendel lennuettevotjatel, kelle iile kontroll voi kelles osalus kuulub Austria riigile
voi Austria kodanikele, voimalik saada liiklusdigused, et otse lennata Austria territooriumilt Venemaa
territooriumile. Lisaks tuleb maérkida, et nagu ilmneb Austria Vabariigi menetlusse astuja
seisukohtadest, andis viimati nimetatu liiklusdigused Austria ja Venemaa vahel vaid Austrianile ja
hagejale, kes molemad on Austria lennuettevotjad.
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Sel viisil ei saa tthenduse lennuettevotja, kes ei ole Austriast parit, turule tulla liinidel Austria ja
Venemaa vahel, et konkureerida Austriani pakkumisega. Nimelt ei ole vastaval ettevotjal national
ownership and control’i tingimuse siilimise tottu Austria Vabariigi ja Venemaa Foderatsiooni vahelises
kokkuleppes voimalik saada liiklusoigust, et pakkuda otselende nendel liinidel. Lisaks, nagu on eespool
todetud, ei avalda vahemaandumisega lennud, mida vastav ettevotja voib pakkuda nendel liinidel oma
solmlennujaama kaudu, mis asub liikmesriigis, kes andis talle liiklusdigused Venemaa suunas, piisavat
konkurentsisurvet lithikese pikkusega lennuliinidele, nagu Viin-Moskva.

Siiski tuleb maérkida, et hagejale endale on antud lennuliiklusbigused liinil Viin-Moskva, mis voimaldab
tal Austrianiga konkureerida. Lisaks tuleb todeda, et ka Vene lennuettevotjatel on voimalus saada
Venemaa Foderatsiooni padevalt ametivoimult liiklusdigusi, et tulla turule ja konkureerida Austrianiga,
pakkudes otselende liinidel Austria ja Venemaa vahel. Eelkoige ei mojuta koondumine iseenesest aga
olemasolevate liiklusodiguste jagamist. Seega, isegi kui koondumise tulemusel peaks Lufthansa saama
liiklusdigused, mis voimaldavad tal pakkuda otselende Saksamaalt, Austriast voi Sveitsist Ida-Euroopa
riikidesse — mida tuleb aga tdendada, sest hageja mainis konkreetselt vaid Austria Vabariigi jagatud
liiklusdigusi —, ei tdhendaks see iseenesest, et teistel konkurentidel takistatakse turule tulla nendel
liinidel. Pohjus, miks need konkurendid ei saa turule tulla nendel liinidel, seisneb asjaolus, et
liiklusbigused ei ole kittesaadavad, mis ei soltu sellest, kas koondumine leiab aset voi mitte.

Jarelikult tuleb pohjendamatuse tottu tagasi lilkata etteheide, et koondumise tulemusel tekkinud iiksus
saab monopoolse seisundi lennuliiklusoiguste {ile, luues turuletuleku tokke liinidel Kesk-Euroopa ja
Ida-Euroopa vahel.

Seega tuleb esimese vdite neljas osa pohjendamatuse tottu tagasi liikata.

Esimese vdite viies osa, mis puudutab ilmset viga hindamisel, kas kohustustega on véimalik lahendada
koondumise tottu tekkinud konkurentsiprobleemid

Esimese viite viiendas osas leiab hageja sisuliselt, et koondumise poolte viljapakutud kohustused ei
voimalda lahendada konealuse koondumise tottu tekkinud konkurentsiprobleeme.

Koigepealt tuleb toend, mis oli koostatud taotluse kujul kutsuda isiklikult kohtusse hageja juhataja ning
mille esimest korda esitas hageja oma seisukohtades menetlusse astujate seisukohtade peale, selleks et
pohjendada oma seisukohtade punktides 47-56 toodud argumente, vastuvdetamatuse tottu tagasi
lilkata, sest see on esitatud hilinenult. Tuleb nimelt tddeda, et nende argumentidega osaliselt
korratakse ja osaliselt laiendatakse argumente, mis olid juba esitatud hagiavalduses ja repliigis
koondumise poolte voetud kohustuste vdidetava ebapiisavuse kohta.

Edasi tuleb meelde tuletada komisjoni kohaldatavaid raame kohustuste analiiiisimisel ning liidu kohtu
poolt analiiiisi kontrollimise ulatust.

Koondumiste kontrolli eesmérk on anda koondumises osalevatele ettevotjatele luba, mis on vajalik ja
eelneb koigi iihenduse seisukohalt oluliste koondumiste toimumisele. Selle kontrolli raames vodivad
need ettevotjad pakkuda komisjonile vilja kohustusi, et saada otsus, milles tunnistatakse nende
koondumine {ihisturuga kokkusobivaks (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool,
EU:T:2010:280, punkt 448).

Haldusmenetluse etapist soltuvalt peavad viljapakutud kohustused voimaldama komisjonil kas
jareldada, et teatatud koondumise kokkusobivuses iihisturuga ei ole esialgses uurimisetapis enam
tosiseid kahtlusi (koondumismédruse artikli 6 loige 2), voi vastata pohjalikus uurimismenetluses
esitatud vastuvéidetele (koondumisméairuse artikli 18 1dige 3 koostoimes artikli 8 loikega 2). Need
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kohustused voimaldavad seega koigepealt dra hoida pohjaliku uurimismenetluse algatamise voi seejarel
sellise otsuse vastuvotmise, millega koondumine tunnistatakse iihisturuga kokkusobimatuks
(kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool, EU:T:2010:280, punkt 449).

Koondumismairuse artikli 8 1dike 2 alusel voib komisjon otsusele, mis tunnistab koondumise
konealuse madruse artikli 2 16ikes 2 sdtestatud kriteeriumi alusel ihisturuga kokkusobivaks, lisada
tingimusi ja kohustusi, mis on kavandatud tagama, et asjaomased ettevotjad tdidavad komisjoni ees
voetud kohustusi, et muuta koondumine ithisturuga kokkusobivaks (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon,
punkt 85 eespool, EU:T:2010:280, punkt 450).

Arvestades seda liiki tehinguga seotud olulisi finantshuve ja toostuslikke voi kaubanduslikke panuseid
ning ka komisjoni padevust selles valdkonnas, on asjaomaste ettevotjate huvides ametiasutuse t66d
holbustada. Samadel pohjustel tuleb ka komisjonil iiles ndidata suurimat hoolsust oma {iilesande
tditmisel koondumiste kontrollimisel (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool,
EU:T:2010:280, punkt 451).

Samuti tuleb markida, et koondumiste kontrolli kdigus on komisjon pédev heaks kiitma vaid selliseid
kohustusi, mis muudavad teatatud koondumise iihisturuga kokkusobivaks (kohtuotsus Ryanair vs.
komisjon, punkt 85 eespool, EU:T:2010:280, punkt 452).

Selles osas tuleb tdodeda, et koondumise iithe poole viljapakutud kohustused vastavad sellele
kriteeriumile iiksnes siis, kui komisjon saab kindlalt jareldada, et neid oleks voimalik tdita ning et neist
tulenevad abimeetmed on piisavalt elujoulised ja kestvad selleks, et turgu valitseva seisundi tekkimine
vOi tugevnemine voi tohusa konkurentsi takistamine, mida kohustusega iiritatakse dra hoida, ei saaks
toimuda lahitulevikus (kohtuotsus Ryanair vs. komisjon, punkt 85 eespool, EU:T:2010:280, punkt 453).

Mis puudutab kontrolli, mida liidu kohus teostab komisjoni poolt koondumise kontrolli raames heaks
kiidetud kohustuste iile, siis tuleb meenutada, et viljakujunenud kohtupraktika kohaselt on komisjonil
lai kaalutlusoigus, kui ta hindab vajadust votta kohustused, selleks et hajutada koondumise tottu
tekkinud tésised kahtlused. Seetdttu ei véi Uldkohus asendada komisjoni hinnangut oma hinnanguga,
vaid kohus peab kontrollimise kdigus tiksnes kontrollima, kas komisjon on teinud ilmse kaalutlusvea.
Eriti ei ole hageja pakutud kohustuste vdidetavalt arvesse votmata jatmine iseenesest tdend selle kohta,
et vaidlustatud otsuses sisalduks ilmne kaalutlusviga, ning asjaolu, et ka teiste kohustustega oleks
voidud samuti noustuda, isegi kui need oleksid olnud konkurentsi suhtes soodsamad, ei saa endaga
kaasa tuua konealuse otsuse tiihistamist, seni kuni komisjon vois moistlikult eeldada, et otsuses
satestatud kohustused vodivad hajutada tosiseid kahtlusi (kohtuotsus easyJet vs. komisjon, punkt 139
eespool, EU:T:2006:187, punkt 128).

Uldkohus peab oma kontrolli teostamise raames arvesse votma kohustuste eriotstarvet séltuvalt sellest,
kas need on vdetud koondumise kontrolli menetluse I etapis voi II etapis.

Nii on I etapis voetud kohustuste eesmirk hajutada koik tdsised kahtlused kiisimuse osas, kas
koondumine markimisvaarselt takistab tohusat konkurentsi ithisturul voi selle olulises osas eelkdige
turgu valitseva seisundi tekitamise voi tugevdamise tottu. Jarelikult, kui Uldkohus peab kontrollima, kas
I etapis voetud kohustused voimaldavad oma tdhenduse ja sisu poolest komisjonil teha heakskiitev
otsus II etappi avamata, peab kohus kontrollima, kas komisjon vdis ilmset kaalutlusviga tegemata jouda
jareldusele, et konealused kohustused kujutavad otsest ja piisavat vastust, mis hajutaks selgelt koik
tosised kahtlused (vt selle kohta seoses endise koondumismédrusega, kéesolevas asjas noukogu
21. detsembri 1989. aasta miidrusega (EMU) nr 4064/89 kontrolli kehtestamise kohta ettevotjate
koondumiste iile (EUT L 395, lk 1; ELT erivéljaanne 08/01, lk 31) ja kohtuotsus easyJet vs. komisjon,
punkt 139 eespool, EU:T:2006:187, punkt 129).
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Seevastu on II etapis voetud kohustuste eesmirk nimelt lahendada konkurentsiprobleemid, mille
komisjon tuvastas I etapis ja mille tdttu komisjon avas II etapi. Seega, kui Uldkohus peab analiiiisima,
kas II etapis voetud kohustused voimaldavad oma tdhenduse ja sisu poolest komisjonil teha otsuse
koondumise heakskiitmise kohta, peab kohus kontrollima, kas komisjon vois ilmset kaalutlusviga
tegemata jouda jédreldusele, et konealused kohustused kujutavad otsest ja piisavat vastust I etapis
tuvastatud konkurentsiprobleemidele.

Nendest pohimotetest ldhtudes tuleb hinnata hageja esitatud argumente.

Hageja ei noustu sellega, et konealused kohustused on kohased, lahendamaks konkurentsiprobleemid,
mille komisjon vaidlustatud otsusega tuvastas teatud liinidel.

Siiski tuleb markida, et hageja heidab komisjonile ette ka koondumise heakskiitmist ilma
tasakaalustusmeetmeteta, mis neutraliseeriksid konkurentsiprobleemid koigis sihtkohades liihikese ja
keskmise pikkusega lendudel, mida Austrian teenindab liinidel Kesk-Euroopa ja Ida-Euroopa vahel,
samuti liinidel Austria ja Saksamaa vahel. Samuti taunib hageja niisuguste kohustuste puudumist, mis
lahendaksid koondumise pohjustatud konkurentsiprobleemid seoses koondumise tulemusel tekkinud
tiksuse mahtudega ning Lufthansa ja Austriani hinnapoliitikaga.

Selles osas tuleb meelde tuletada, nagu juba on tuvastatud kéesoleva viite nelja esimese osa
analiitisimisel, et komisjon ei teinud ilmset hindamisviga, kui ta ei toonud vilja muid
konkurentsiprobleeme kui need, mis on tuvastatud vaidlustatud otsuses. Jarelikult ei saa komisjonile
ette heita ilmse hindamisvea tegemist, kui ta noustus kohustustega, mis ei suuda lahendada hageja
vdidetavaid ja vaidlustatud otsuses tuvastamata konkurentsiprobleeme.

Lisaks, mis puudutab hageja argumenti, mille kohaselt komisjon, arvestades lennuliiklusdéiguste osas
monopoolset seisundit, mille koondumise tulemusel tekkinud iiksus saab liinidel iihelt poolt Austria ja
teiselt poolt Ida-Euroopa riikide ning Lahis-Ida vahel, oleks pidanud Austria ametivoimudele panema
kohustuse jagada lennuliiklusodigusi Lufthansa nendele konkurentidele, kes soovivad neid liine
teenindama asuda, siis tuleb meenutada, et koondumisméadruse artikli 8 16ike 2 teise 16igu kohaselt
voib komisjon lisada oma otsusele, millega koondumine tunnistatakse iihisturuga kokkusobivaks,
tingimusi ja kohustusi, mille eesmdrk on tagada, et asjaomased ettevotjad tdidavad komisjoni ees
voetud kohustused, muutmaks koondumine iihisturuga kokkusobivaks. Seega ilmneb, et niisuguses
olukorras soltub otsus, millega koondumine tunnistatakse iihisturuga kokkusobivaks, asjaolust, kas
pooled tdidavad kohustusi, mille nad komisjoni ees votsid. Jarelikult ei saa komisjon niisuguse otsuse
tegemist, millega kahe lennuettevotja vaheline koondumine tunnistatakse iithisturuga kokkusobivaks,
seada koondumismaéruse artikli 8 loike 2 teise 16igu alusel soltuvusse asjaolust, et liikkmesriik votab
endale kohustuse jagada lennuliiklusoigusi nende lennuettevotjate konkurentidele.

Neil asjaoludel hindab Uldkohus vaid hageja etteheidet, et koondumisest teatanud poolte kohustused

on viidetavalt sobimatud, et lahendada vaidlustatud otsuses komisjoni tuvastatud
konkurentsiprobleemid.

Kohustuste kohasus lennuteenindusaegade suhtes tuvastatud liinidel Austria ja Saksamaa vahel

— Liinil Viin-Frankfurt jagatavad lennuteenindusajad

Hageja leiab sisuliselt, et talle Lufthansa poolt juba iile antud lennuteenindusaegade lahutamine sellel
liinil Lufthansa poolt jagatavate lennuteenindusaegade arvust toob kaasa selle, et Lufthansa kohustus
piirdub kahe tdiendava teenindusaja jagamisega, mis ei vdimalda uuel turuletulijal tagada piisavat
konkurentsisurvet.
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Mis puudutab esiteks hageja argumenti, et talle Lufthansa poolt juba iile antud lennuteenindusaegade
lahutamine konealusel liinil jagatud lennuteenindusaegade arvust ei ole pohjendatud, siis tuleb
markida, et vaidlustatud otsuse tegemise ajal oli nii Lufthansal kui Austrianil liinil Viin-Frankfurt viis
lendu pédevas, samas kui Adria Airwaysil, kes on Star Alliance’i liige, oli kolm lendu ja hagejal kaks
lendu péevas, kusjuures hageja sai kolmanda lennu alates IATA talvehooajast 2009/2010 (vaidlustatud
otsuse pohjendused 154 ja 162).

Nagu aga komisjon mairgib vaidlustatud otsus pohjendustes 159-162, on konealusel liinil
lennuteenindusaegade jagamine seotud ihisettevotjat puudutava kokkuleppega Lufthansa ja Austriani
vahel, mille alusel kohustusid nad jagama koik selle liini teenindamisega seotud tulud ja kulud.
Uhisettevotjat puudutava kokkuleppe suhtes tegi komisjon EU artikli 81 ldike 3 alusel teatud
kohustuste eest ajutise erandi. Kui komisjoni otsuse tdhtaeg erandi kohta 16ppes 2005. aastal, jéitkasid
pooled oma koostddd iihisettevotte raames, hinnates ise koost6é EU artikliga 81 kokkusobivaks.
Komisjon tédpsustas, et konealuse ise antud hinnangu tulemusel todesid pooled, et esinevad ,tdsised
probleemid” iihisettevotjat puudutava kokkuleppe kooskdla osas EU artikliga 81, ning joudsid
jareldusele, et on viga tdendoline, et lennuteenindusajad tuleb iile anda nende konkurentidele.
Vaidlustatud otsuse pohjendusest 162 ilmneb, et nimelt ise antud hinnangu alusel andis Lufthansa
kaks lennuteenindusaega hagejale iile Frankfurdi lennujaama osas 2006. aastal, mis voimaldas tal sel
liinil teenindada kaks lendu péevas. Just selles kontekstis andis Lufthansa juulis 2009 hagejale tile iihe
teise lennuteenindusaja, et viimasel oleks sel liinil voimalik teenindada kolmandat liini péevas alates
IATA talvehooajast 2009/2010.

Komisjon leidis vaidlustatud otsuses, et vastavat juhtumit tuleb vordlusolukorrana kérvutada
koondumise hiipoteesiga, mille puhul ihisettevotja tegevus lopetatakse struktuurilise seose loomise
tottu Lufthansa ja Austriani vahel, mis kooskdlas kokkuleppega iihisettevotja kohta viib selleni, et
hageja tagastab Lufthansale lennuteenindusajad. Frankfurdi lennujaama iilekoormatust arvestades oleks
komisjoni arvates aga hagejal peaaegu voimatu saada oma enda lennuteenindusaegu ning ta peaks
seetottu lopetama liini Viin-Frankfurt teenindamise. Adria Airways jadks koondumise tulemusel
tekkinud tiksuse ainsaks konkurendiks sel liinil ning ei suudaks komisjoni hinnangul avaldada piisavat
konkurentsisurvet (vaidlustatud otsuse pohjendused 162—-168).

Nimetatud konkurentsiprobleemi korvaldamiseks votsid pooled kohustuse jagada lennuteenindusaegu,
mis uuel lennuteenuste osutajal voimaldavad sel liinil teenindada kuni 5 lendu pdevas (vaidlustatud
otsuse pohjendus 330).

Selles osas on vaidlustatud otsuse pohjenduses 331 tdpsustatud, et jaotatavate lennuteenindusaegade
arvust lahutatakse nende lennuteenindusaegade arv, mis on juba kohustuste alusel uuele turuletulijale
tile antud, vélja arvatud siis, kui uus turuletulija 16petab nende lennuteenindusaegade kasutamise ja
tagastab need seetdttu pooltele.

Konkreetselt liini Viin-Frankfurt puhul on ette nidhtud, et sellel liinil kolm hageja poolt teenindatavat
lendu lahutatakse kohustuste alusel jaotatud lennuteenindusaegade arvust (vaidlustatud otsuse
pohjendus 333). Jarelikult sdilitab hageja juba Lufthansa poolt tile antud lennuteenindusajad ning
Lufthansa peab jagama kaks tdiendavat lennuteenindusaega.

Eelnevalt Lufthansa poolt hagejale iile antud kolme lennuteenindusaja séilimist ning nende lahutamist
viiest lennuteenindusajast, mis tuleb sellele liinil jagada, pohjendatakse vaidlustatud otsuses aga
asjaoluga, et nende lennuteenindusaegade hagejale tileandmine vastab vaidlustatud otsuses komisjoni
kirjeldatud vordlusolukorrale, mille puhul vastav tileandmine koos Adria Airwaysi turul tegutsemisega
tagab piisava konkurentsisurve liinil Viin-Frankfurt. Selles osas tuleb todeda, et hageja ei vaidle vastu
vordlusolukorrale, mille komisjon toi esile, kui ta analiiiisis koondumise konkurentsimoju liinile
Viin-Frankfurt.
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Teiseks, mis puudutab hageja argumenti, et kohustus jagada liinil Viin-Frankfurt tdiendavaid
lennuteenindusaegu piirdub iiksnes kahe lennuteenindusaja jagamisega, siis tuleb markida, et nagu on
tuvastatud eespool, ei too koondumise poolte voetud kohustused tegelikult kaasa mitte iiksnes
olukorra, kus hagejale jaab kolm lennuteenindusaega, mille ta oleks muidu pidanud Lufthansale
tagastama, ning hagejale jagatakse kaks tdiendavat lennuteenindusaega. Neid kahte tdiendavat
lennuteenindusaega voib taotlelda hageja voi iga uus turuletulija.

Lisaks selgub vaidlustatud otsuse pdhjendusest 334, et hagejal on 6igus lennuteenindusajad, mille ta
Frankfurdi osas sai Lufthansalt vastavalt viimasega solmitud kokkuleppele lennuteenindusaegade
kasutamiseks, vahetada lennuteenindusaegade vastu, mille Lufthansa annab kohustuste alusel.

Samuti ilmneb vaidlustatud otsuse pohjendusest 335, et soltumata asjaolust, kas hageja kasutab
voimalust saada pooltelt uued lennuteenindusajad oma seniste lennuteenindusaegade eest Frankfurdi
lennujaamas, lasub Lufthansal kohustus muuta oma senist lennuteenindusaegade kasutamise
kokkulepet hagejaga, selleks et arvesse votta kohustuste tingimusi, nimelt hageja voimalusi saada
eelisdigused nende lennuteenindusaegade suhtes kooskolas vaidlustatud otsuse pohjenduses 342
ettendhtuga.

Viimati nimetatud punkti kohaselt saab wuus turuletulija eelisdigused poolte omandatud
lennuteenindusaegadele — see tdhendab, et tal on oigus kasutada koondumise poolte iile antud
lennuteenindusaegu liini molemas otsas mis tahes tuvastatud linnapaari vahel Euroopa-sisese linnapaari
puhul, mis ei ole tuvastatud linnapaar —, kui ta on teenindanud tuvastatud linnapaari kahel jarjestikusel
IATA hooajal, vdlja arvatud linnapaar Viin-Frankfurt, mille puhul eelisdiguste omandamiseks on vajalik
selle liini teenindamine kaheksal jarjestikusel IATA hooajal.

Seega tuleb tdodeda, et ndhtuvalt koondumise poolte voetud kohustustest voib hageja sdilitada mitte
tiksnes kolm lennuteenindusaega, mis on talle varem ile antud, ning saada vajaduse korral kaks
tdiendavat teenindusaega, vaid ta voib saada ka eelisdigused teenindusaegadele, mille Lufthansa andis
talle kasutuslepingu alusel iile Frankfurdi lennujaama osas pdrast kaheksat IATA hooaega, ning
vahetada need lennuteenindusajad teiste teenindusaegadega, mis Lufthansa jagas kohutuste alusel.

Kolmandaks, mis puudutab hageja argumenti, mille kohaselt niisuguste tdiendavate
lennuteenindusaegade jagamine, nagu on kohustustega ette nahtud, ei vdimalda uuel konkurendil tulla
turule liinil Viin-Frankfurt, siis tuleb todeda, et see on vastuolus turu-uuringu tulemustega, millele
komisjon viitab vaidlustatud otsuses. Nii mérkis komisjon vaidlustatud otsuse pohjenduses 362, et
enamik turu-uuringus osalejaid leidis iildiselt, et kohustused véimaldavad hagejal voi uuel turuletulijal
osutada konkurentsivoimelisi ja majanduslikult tasuvaid lennuteenuseid liinil Viin-Frankfurt. Samuti
tapsustatakse, et turu-uuringus osalejad tunnistasid suures osas iiksmeelselt, et kohustused on tildjuhul
piisavad, et lihtsustada ja muuta tdendolisemaks konkurendi liiniletulek voi laienemine ning jarelikult
lahendada konkurentsiprobleemid sel liinil.

Neljandaks, mis puudutab hageja argumenti, et komisjon peab kohustused ise analiiiisima, mitte aga
selleks kasutama turu-uuringu jéreldusi, siis tuleb todeda, et see argument esitati esimest korda hageja
repliigis. Siiski tuleb maérkida, et argumendi eesmirk on vastata argumendile, mille komisjon esitas
kostja vastuses, ning seetottu ei saa seda lugeda hilinenuks. Argument ei ole siiski tulemuslik, kuna
vaidlustatud otsuse pohjenduse 362 sonastusest enesest selgub, et komisjon kasutas turu-uuringut
tiksnes selleks, et saada kinnitust oma jareldustele kohustuste sobivuse osas konealusel liinil.

Viiendaks, mis puudutab hageja esitatud argumente lennuettevotia MAP voime kohta teenindada liini
Viin-Frankfurt, siis tuleb todeda, et isegi kui argumendid on pohjendatud, puudutavad need tiksnes
turu-uuringus osalejate seisundit ja seetottu ei saa argumentide endiga kahtluse alla seada uuringu
tulemusi tervikuna.
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Peale selle tuleb maérkida, et vastupidi hageja véidetule ei ilmne repliigi lisast C8, et lennuettevotjale
MAP kuulub vaid kaks MD-83 tiitipi 170-kohalist lennukit, mis on liisinglepingute alusel antud teiste
lennuettevotjate kasutusse, vaid peale tema 13 &riotstarbelise 6huséiduki kuulub talle kaks MD-83
tiitipi 170-kohalist reisilennukit tdiendava noudluse rahuldamiseks. Asjaolu, et need MD-83 tiiiipi
lennukid on liisitud teistele lennuettevotjatele, ei vilista, nagu leiab komisjon, et lennuettevotia MAP
ei voiks neid tulevikus kasutada enda vajadusteks. Seega tuleb tddeda, et see argument on faktiliselt
pohjendamatu.

Eespool toodud kaalutlusi arvestades tuleb pohjendamatuse tottu tagasi liikkata etteheide, et
lennuteenindusaegade jagamine liinil Viin-Frankfurt on ebapiisav.

— Liinil Viin-Miinchen jagatud lennuteenindusajad

Hageja leiab sisuliselt, et vaid iihe lennuteenindusaja jagamine liinil Viin-Miinchen asjaolu tottu, et
sellel liinil seni tema teenindatavate lendude arv lahutatakse nende lennuteenindusaegade arvust, mida
koondumise pooled kohustuvad jagama, ei voimalda lennuettevotjal tulla sellel liinil
konkurentsivoimeliselt turule.

Selles osas tuleb maérkida, et hageja lahtub ilmselt oletusest, et ta otsustab siilitada oma senise lendude
taseme. Siiski tuleb tunnistada, et isegi kui on tosi, et niisugusel juhul on uuel turuletulijal voimalik
saada vaid iiks lennuteenindusaeg, leidis komisjon vaidlustatud otsuse pohjenduses 363:

»[...] Kuna konkurentsivoimeliste lennuteenuste osutamisel on iildiselt eelkdige ajatundlike reisijate
puhul noutav rohkem kui iiks lend pédevas, tuleb markida, et [...] [Miincheni] lennujaamas on
lahitulevikus oodata olulist mahu kasvu. Tapsemalt toimub kéesoleval ajal pika heakskiitmismenetluse
teine etapp kolmanda lennuraja osas, mis plaanitakse kasutusse votta 2011. aastal. Kolmas lennurada
voimaldab teha kuni 120 lendu tunnis erinevalt senise kahe rajaga siisteemi kuni 90 lennust tunnis
ning seda teenindab [Miincheni] lennujaama kaks terminali. Mahu kavandatav kasv suurendab
toendosust, et uued turuletulijad saavad lahitulevikus [eelkdige kui allpool pdhjenduses 384 ja
jairgmised nimetatud majandustingimused lennutransporditeenuste osas on  paranenud]
lennuteenindusaegu vastavalt lennuteenindusaegade jagamise tavamenetlusele [...]. Samal ajal voivad
uued turuletulijad saada kohustuste alusel lennuteenindusaja, milleks nad vdivad eelisdigused saada
parast kaht hooaega, mis jarelikult veelgi suurendab nende huvi hakata seda liini teenindama.”

Lisaks mairkis komisjon vaidlustatud otsuse pohjenduses 364, et koik need asjaolud annavad alusel
lahutada hageja olemasolevad tihendused kohustuste alusel jagatavatest lennuteenindusaegadest, mis
seega voimaldavad hagejal ja uuel turuletulijal kohaselt taastada konkurentsisurve, mida Lufthansa ja
Austrian avaldaksid teineteisele koondumise puudumisel.

Siiski tuleb markida, et hageja ei selgita, mis osas on vaidlustatud otsuse pohjenduses 363 komisjoni
seisukohad ekslikud voi ei voimalda jouda jareldusele, et kohustuste tottu saab uus turuletulija edukalt
asuda teenindama liini Viin-Miinchen.

Samuti tuleb todeda, et hageja ei vaidle vastu turu-uuringu tulemustele, millele komisjon tugines
vaidlustatud otsuse pohjenduses 365 ja mille kohaselt turu-uuringus osalejad tunnistasid suures osas
tiksmeelselt, et kohustused lahendavad konkurentsiprobleemid liinil Viin-Miinchen, ning et enamik
nendest osalejatest leiab, et kohustused tervikuna lihtsustavad piisavalt turule tulekut voi laienemist ja
suurendavad selle tdendosust ning seeldbi voimaldavad hagejal voi uuel turuletulijal osutada
konkurentsivoimelist ja majanduslikult tasuvat lennuteenust konealusel liinil. Tegelikult vdidab ta
tiksnes seda, et komisjon peab kohustuste piisavust ise hindama ja mitte tuginema turu-uuringu
tulemustele. Vaidlustatud otsuse pohjenduse 365 sonastusest enesest aga ilmneb, et komisjon ei
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lahtunud kohustuste piisavuse hindamisel iiksnes turu-uuringust, vaid selle asemel ta pelgalt todes, et
jareldused, milleni ta joudis, olid ,kooskdlas turu-uuringus selle liini parandusmeetmetele antud
tildhinnanguga”.

Neil asjaoludel ja seetdttu, et kdesoleva etteheite pohjendamiseks puuduvad tdpsemad argumendid,
tuleb todeda, et etteheide ei vasta tipsuse nouetele, mis kohtupraktika kohaselt tulenevad kodukorra
artikli 44 16ike 1 punktidest c ja d, ning etteheide tuleb jdrelikult vastuvoetamatuse tottu tagasi litkkata
(vt selle kohta kohtuotsus, 27.9.2012, Nynis Petroleum ja Nynas Belgium vs. komisjon, T-347/06, EKL,
EU:T:2012:480, punktid 107 ja 108).

— Liinidel Viin-Koéln ja Viin-Stuttgart jagatud lennuteenindusajad

Hageja viidab sisuliselt, et kohustused ei ole piisavad, et uuel konkurendil oleks voimalik turule tulla
liinidel Viin-Stuttgart ja Viin-Koln, kuna neid teenindab odavlennuettevotja Germanwings.

Etteheite pohjenduseks esitab hageja ainsa argumendi, mille kohaselt saab odavlennuettevotja, luues
noudluse odavate hindadega piletite jérele, liinile tulla vaid juhul, kui muu odavlennuettevotja seda
liini juba ei teeninda.

Selles osas tuleb markida, et hageja ei selgita, kuidas tema viidatud pohimote — eeldusel et see vastab
koigil asjaoludel ja isedranis kéesoleva juhtumi puhul tdele — vilistab selle, et tavapdrane ettevotja, kelle
arimudel, teenuste pakkumine ja hinnastruktuur erinevad odavlennuettevotjate omast, voiks asuda
konealuseid liine teenindama.

Samuti tuleb mairkida, et kui vdide, mille kohaselt asjaolu, kui odavlennuettevdtja teenindab liini,
takistab koigil niisugustel odavlennuettevotjatel tulla sel liini turule, osutuks tdeseks, siis O & D
lahenemisviisi kohaselt puuduks igasugune konkurents seda liiki ettevotjate vahel. Vaidlustatud otsuse
pohjendusest 123 aga selgub, et vaidlustatud otsuse tegemise ajal oli lennuettevotja TUIfly (kes pakub
tellimuslende ja odavlende) alustamas liini Viin-Koln teenindamist sagedusega kaks lendu toopaevadel
ja ks lend laupdeval ja piihapdeval ning et neid lende oli vdimalik broneerida IATA
talvehooajaks 2009/2010, ning seda vaatamata asjaolule, et liini teenindas juba Germanwings.

Hageja ei tdoenda seega, et Germanwingsi lendamine nendel liinidel muutis vaatamata koondumise
poolte voetud kohustustele uue konkurendi turuletuleku voimatuks.

Seda jéreldust kinnitavad komisjoni arvates ka kiisimustiku kiisimusele nr 28 konkurentide antud
vastused, mille komisjon saatis neile turu-uuringu I etapis ja mis puudutasid esiteks seda, kas
odavlennuettevotja lendamine liini teenindamise iile otsustamisel on oluline tegur, ning teiseks seda,
kuidas lendamine mojutab otsust alustada liini teenindamisega, see lopetada voi seda jéatkata.

Kuna komisjon ei olnud oma dokumentide lisades esitanud kiisimusele nr 28 antud vastuseid, palus
Uldkohus 18. veebruari 2013. aasta menetlust korraldava meetmega komisjonil need esitada. Komisjon
taitis selle ndudmise 22. martsil 2013.

Komisjoni edastatud vastuste analiilisimisel ilmneb, et kiisimuse esimesele osale vastas suur enamik
turu-uuringus osalejatest jaatavalt ning kiisimuse teise osa puhul leidis enamik kiisitletud
konkurentidest, et odavlennuettevotja liinil lendamine mojutab nende otsust tulla voi jadda turule selles
tdhenduses, et turule tulemise voi jddmise muudab vihetdendolisemaks odavlennuettevotja
teenindatavate lendude sagedus voi asjaolu, kas viimane saab avalikke toetusi, ning mojutab otsust
lahkuda turult selles tihenduses, et lahkumine muutub téendolisemaks. Siiski leidis vaid vdike osa, et
odavlennuettevotja lendamine liinil on pdhjus, miks liinile mitte tulla véi miks sealt lahkuda. Lisaks
kinnitas véike osa kiisitletud konkurentidest, et odavlennuettevotja lendamine liinil ei mojuta nende
otsust teenindada konealust liini, kuna nad leiavad, et tegemist on teise turusektoriga voi et nad ise on
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odavlennuettevotjad. Vaatamata kiisimuse teisele osale antud erinevatele vastustele on ilmne, et enamik
kiisitletud konkurentidest ei vilistanud liinil turule tulekut sellel liinil odavlennuettevotja lendamise
tottu, isegi kui nad moonsid, et teatud tingimustel muudab see turule tuleku keerulisemaks.

Neil asjaoludel leiab Uldkohus, et komisjon tddes pohjendatult, et Germanwingsi lendamine liinidel
Viin-Kéln ja Viin-Stuttgart ei takista uutel konkurentidel nendel liinidel turule tulla.

Asjaolu, et alates vaidlustatud otsuse tegemisest ei olnud iikski lennuettevotja asunud kohustustega
seotud liine teenindama

Hageja viidab sisuliselt, et koondumise poolte voetud kohustuste ebapiisavust kinnitab asjaolu, et kuni
suveni 2010 ei olnud iikski lennuettevotja asunud kohustustustega seotud liine teenindama.

Selles osas tuleb meenutada, et véljakujunenud kohtupraktika kohaselt ei mojuta see asjaolu — eeldusel,
et see on toendatud —, mis leidis aset pérast vaidlustatud otsuse tegemist, kuidagi otsuse digusparasust,
kuna asjaolu tuleb analiiiisida otsuse tegemise ajal esinenud faktilisi asjaolusid arvestades (vt selle kohta
kohtuotsused, 7.2.1979, Prantsusmaa vs. komisjon, 15/76 ja 16/76, EKL, EU:C:1979:29, punkt 7;
17.5.2001, IECC vs. komisjon, C-449/98 P, EKL, EU:C:2001:275, punkt 87, ja 12.12.1996, Altmann jt
vs. komisjon, T-177/94 ja T-377/94, EKL, EU:T:1996:193, punkt 119).

Sellest jareldub, et konealune argument tuleb ainetuse tottu tagasi liikata.

Muude kohustuste sobivus

Hageja viidab sisuliselt, et thistegevuse ja kvoodijagamise kokkulepped ning osalemine Lufthansa
pisikliendiprogrammis ,,Miles & More” ei taga piisavat konkurentsi.

Selle etteheite pohjendamiseks kinnitab hageja, et iihistegevuse ja kvoodijagamise kokkulepete
solmimine on moeldav vaid viikeste lennuettevotjate puhul, kes peamiselt veavad kohalikke
timberistuvaid reisijaid vorgustikku kuuluvate lennuettevotjate solmpunktidesse, mitte aga Lufthansa
tegelike konkurentide puhul, nagu Air Berlin, Air France-KLM, British Airways, easyJet voi Ryanair.

Sama kehtib ka Lufthansa piisikliendiprogrammi kohta, kuna enamikul Lufthansa konkurentidest on
oma vastavad programmid ja neil puudub seega huvi Lufthansa programmis osaleda. Ainus téhus
meede niisuguse programmi puhul on see, kui keelata selle kasutamine liinidel, kus valitseb
konkurents, selleks et piirata selle piisikliendina sidumise moju.

Selles osas tuleb markida, et kohustuste alusel saab uus turuletulija koondumise pooltega solmida
tihistegevuse kokkulepped, mis vdimaldavad tal tema teenindatava tuvastatud linnapaari osas
klientidele miitia edasi-tagasi reise, millest tiht lendu teenindavad koondumise pooled ja teist uus
turuletulija ise. See vdimaldab niiteks klientidel, nagu komisjon toonitab, lahkuda hommikul
konkurendiga ning kui viimasel ei ole lennuaega voi kui ta ei paku lendu ohtul, lennata tagasi
Lufthansa-Austriani lennuga (kohustuste punkt 4.2).

Lisaks tuleb markida, et kohustustega antakse uuele turuletulijale ka voimalus koondumise pooltele
vastava soovi avaldamisel nendega solmida tulude proportsionaalse jaotamise kokkulepe lendude
suhtes, mille tegelik ldhte- ja sihtkoht on kas Austria voi Saksamaa voi siis Austria voi Belgia,
tingimusel et osa reisist toimub iihel liinidest Viin-Frankfurt, Viin-Miinchen, Viin-Koéln, Viin-Stuttgart
voi Viin-Briissel. Kokkuleppe tingimused peavad olema sellised, et uut lennuteenuste osutajat
koheldakse sama tuvastatud linnapaari osas samal viisil kui Lufthansa partnereid Star Alliance’is
(kohustuste punkt 5.1).
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Konealused kohustused holmavad koiki liine, kus tuvastati konkurentsiprobleemid, ning need
lisanduvad nendel liinidel lennuteenindusaegade jagamisele.

Nagu véidab hageja, voivad need tdiendavad parandusmeetmed ilmselgelt huvi pakkuda piirkondlikele
lennuettevotjatele, kes teenindavad Lufthansa ja Austriani solmpunkte Saksa voi Austria piirkondlikest
lennujaamadest, niiteks kavatsusega lennata timberistumisega Viini lennujaama kaudu liinidel {helt
poolt Austria piirkondlike lennujaamade ja teiselt poolt Frankfurdi, Miincheni, Stuttgardi, Kolni voi
Briisseli lennujaama vahel voi ka kavatsusega lennata tmberistumisega Frankfurdi véi Miincheni
kaudu liinidel tihelt poolt Saksa piirkondlike lennujaamade ja teiselt poolt Viini vahel.

Pohjus, miks niisugused parandusmeetmed ei voiks huvi pakkuda ka teistele konkurentidele, ei ilmne
selgelt siiski sellest, kas tegemist on odavlennuettevotjatega, kes tegutsevad punktist punkti mudeli
alusel ja soovivad saada tugipunkti iihel tuvastatud liinidest, voi on tegemist vorgustikku kuuluva
lennuettevotjaga, kes soovib neil liinidel turule tulla, selleks et laiendada oma pakkumist, piirates
samal ajal turuletulekuga seotud kulusid.

Selles osas tuleb mirkida, et hageja ei esita tihtki argumenti, selleks et pdhjendada viidet, mille kohaselt
ei ole sellised édrilthingud nagu easyJet, Ryanair, Air France-KLM vo6i British Airways vastavatest
parandusmeetmetest huvitatud.

Hageja ei vaidle vastu ka komisjoni kinnitusele, mille kohaselt turu-uuringu kaigus leidis tdendamist, et
tihistegevuse kokkulepete puhul kujutab seda liiki lahenduse puudumine endast iiht pohjustest, miks
kolmandatest isikutest lennuettevotjad 1opetasid Saksamaa ja Austria vaheliste liinide teenindamise
(vaidlustatud otsuse punkt 377).

Turul tegutsevatele ettevotjatele 27. juulil 2009 komisjoni poolt saadetud kiisimustikule antud
vastustest, mille komisjon esitas vastusena 18. veebruari 2013. aasta menetlust korraldavale meetmele,
selgub aga, et 48 ettevotjast, kes vastasid kiisimustiku kiisimustele nr 10 ja 11, iiksnes kuus olid
arvamusel, et koondumisest teatanud poolte viljapakutud kohustused ei ole sellised, mis pakuksid huvi
turule tulla voi laieneda liinidel tuvastatud linnapaaride vahel. See tddemus kinnitab komisjoni vaidet
vaidlustatud otsuse pohjenduses 377 ning voimaldab tagasi liikkata hageja argumendi, mille kohaselt
tegi komisjon ilmse hindamisvea, kui ta leidis, et nende kohustuste abil oli voimalik lahendada
konealuse koondumisega tekitatud konkurentsiprobleeme.

Neil asjaoludel ei tdenda hageja, millises osas ei suurenda voimalus s6lmida iihistegevuse kokkuleppeid
ja kvootide proportsionaalse jagamise kokkuleppeid — nagu need on kohustustes ette néhtud — koos
lennuteenindusaegade jagamisega konkurentide huvi tulla tuvastatud liinidel turule.

Hageja argument voimaluse kohta osaleda Lufthansa piisikliendiprogrammis ei ole ka veenev. Nimelt
tuleb meelde tuletada, et kohustustes on ette ndhtud, et kui uus turuletulija, kes ei osale Lufthansa
pusikliendiprogrammis ,Miles & More”, soovib seda teha, vdimaldab Lufthansa tal programmis
osaleda tuvastatud linnapaaride puhul, mida teenindab uus lennuteenuse pakkuja. Kokkulepe peab
olema solmitud nii, et uut lennuteenuse pakkujat koheldakse samal viisil kui Lufthansa partnereid Star
Alliance’is. Rahalised tingimused vastavad Lufthansa liidu partneritega kokkulepitud keskmistele
tingimustele (kohustuste punkt 7.1). Uldkohus on aga juba tddenud kohtuotsuses easyJet vs. komisjon,
punkt 139 eespool (EU:T:2006:187), et asjaolu, et lennureisijad, keda teenindasid asjaomastel turgudel
konkureerivad lennuettevotjad, voivad saada iithinemise tulemusena tekkivalt tiksuselt ,miile”, mis
annavad nimetatud reisijatele ja kaudselt ka konkureerivatele lennuettevotjatele vaieldamatu eelise.
Oletusel, et konkureeriv lennuettevotia ei soovi osaleda piisikliendiprogrammis oma vastavate
vajaduste ning oma organisatsiooni tottu, tuleneb selline seisukoht tema enda arilisest otsusest. Seega
ei toenda selline strateegiline voimalus niisuguse parandusmeetme ebapiisavust ega jarelikult
komisjonile stiikspandavat ilmset kaalutlusviga (kohtuotsus easyJet vs. komisjon, punkt 139 eespool,
EU:T:2006:187, punkt 143).
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Seega tuleb etteheide muude kohustuste ebapiisavuse kohta pohjendamatuse tottu samuti tagasi liikata.

3. Kolmas vdide, et kuritarvitatud on voimu

Hageja vdidab iiksnes, et konealuse koondumise analiiiisimisel kaldus komisjon kérvale oma suunistest
ja teatistest, ning tugineb selles osas oma hagiavalduse erinevatele punktidele.

Selles osas on asjakohane meelde tuletada, et vastavalt kodukorra artikli 44 16ike 1 punktidele c ja d
tuleb hagiavalduses mairkida iilevaade fakti- ja oOigusvdidetest. Peale selle peab selline iilevaade,
soltumata koigist terminoloogiat puudutavatest kiisimustest, olema piisavalt selge ja tdpne, et see
voimaldaks kostjal end kaitsta ja Uldkohtul vajaduse korral hagi lahendada ilma tdiendavat teavet
kiisimata. Oiguskindluse ja korrakohase odiguseméistmise tagamiseks peavad selleks, et hagi oleks
vastuvoetav, selle aluseks olevad peamised faktilised ja diguslikud asjaolud kas voi kokkuvotlikult, ent
seostatult ja arusaadavalt tulenema hagiavalduse tekstist. Selles osas ei ole Uldkohtu iilesanne
kontrollida koikide tihe vaite pohjendamiseks esitatud asjaoluside puhul, kas neid saaks kasutada ka
mone teise viite pohjendamiseks (vt selle kohta kohtuotsus, 27.9.2006, Roquette Freres vs. komisjon,
T-322/01, EKL, EU:T:2006:267, punktid 208 ja 209).

Tuleb aga todeda, et hageja ei esita tihtki argumenti, millega saaks pohjendada kaesolevat vididet, vaid
piirdub iiksnes viitega sellele, mida ta markis oma dokumentide muudes osades.

Seetottu tuleb kolmas vdide vastuvoetamatuse tottu tagasi litkata.

Koiki eespool toodud kaalutlusi arvestades tuleb jatta hagi tervikuna rahuldamata.

Kohtukulud

Kodukorra artikli 87 16ike 2 alusel on kohtuvaidluse kaotanud pool kohustatud hiivitama kohtukulud,
kui vastaspool on seda néudnud.

Kuna hageja on kohtuvaidluse kaotanud ning komisjon, OIAG ja Lufthansa on kohtukulud palunud
hagejalt vilja modista, tuleb komisjoni, OIAG ja Lufthansa kohtukulud vilja méista hagejalt ning

viimase kohtukulud jétta tema enda kanda.

Kodukorra artikli 87 loike 4 esimese 16igu alusel kannab Austria Vabariik oma kohtukulud ise.
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Esitatud pohjendustest lahtudes
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otsustab:
1. Jatta hagi rahuldamata.

2. Mbista Euroopa Komisjoni, Osterreichische Industrieholding AG ja Deutsche Lufthansa AG
kohtukulud vilja Niki Luftfahrt GmbH-It ning jitta viimase kohtukulud tema enda kanda.

3. Jatta Austria Vabariigi kohtukulud tema enda kanda.
Gratsias Kancheva Wetter

Kuulutatud avalikul kohtuistungil 13. mail 2015 Luxembourgis.
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