Vereniging Vrije Vogel

Charles Debrotweg 13, Curacao.

Telefax 00 599 9 736.2158

Aan de Nederlandse Mededingingsautoriteit,

t.a.v. Mevrouw mr. A.M. Mahlmann en de heer mr. A.J. Vossestein,

Postbus 1632

2500 BH Den Haag.

                                                                                                       Curacao, 10 maart 2001.

Re : Zaak 2260 Bezwaar Vereniging Vrije Vogel

Geachte Mevrouw Mahlman en geachte Heer Vossestein,

Ingesloten zenden wij U naar aanleiding van Uw faxbericht van 16 februari 2001 de volgende documenten :

a. twee artikelen uit Elseviers’ Magazine ;

b. een rapport van de “International Organization for the Protection of the Interests of Airline Passengers” (twee bladzijden).

c. Ons commentaar op de uitspraak van het Europese Hof d.d. 21 oktober 1997 inzake Deutsche Bahn A.G. voor zover van belang voor de klacht tegen  KLM, waaruit wij concluderen dat de KLM niet alleen een machtspositie heeft, maar daar ook misbruik van maakt door kunstmatig prijsverschillen toe te passen.

d. Kopie van een ingezonden stuk in de “Telegraaf” d.d. 11 december 1999, illustratief voor de praktijken van de KLM op de route naar Aruba/Curacao;

e.   De toelichting op het bezwaarschrift voor wat betreft het aspect rendement met vier (4) bijlagen.

Wij brengen U in herinnering ons faxbericht van 5 maart jl. waarin wij U nogmaals verzochten om toezending van de op de hoorzitting te stellen vragen, alsmede van de inventarislijst van de stukken, die wij kunnen inzien voorafgaande aan de hoorzitting. 

Wij hopen U hiermede van dienst te zijn geweest.

Mocht U nadere informatie wensen dan zijn wij bereid deze voorzover dat in ons vermogen ligt aan U te doen toekomen.

Met de meeste hoogachting,

mr.H.Th.M. Burgers, secretaris               

Vereniging Vrije Vogel

Charles Debrotweg 13 Curacao.

Arrest van het Europese Hof  van Justitie te Luxemburg d.d. 21 oktober 1997 inzake “Deutsche Bahn”.

Feiten :

Deutsche Bahn heeft in Duitsland het monopolie voor wat betreft vervoer per spoor.

Zij rekent op het transport naar de havens in Duitsland een lager tarief per kilometer zeecontainer-vervoer dan naar de havens in Belgie en Nederland.

De transportkosten naar de havens in Belgie en Nederland zijn niet aanzienlijk hoger dan die naar de havens in Duitsland.

Klacht van o.m. Nederlandse Vereniging Havenondernemingen SVZ : 

DB berekent voor het vervoer naar de Nederlandse (westelijke) havens hogere tarieven dan voor het hetzelfde vervoer naar de Duitse (noordelijke) havens en daarmee beoogt zij haar eigen vervoersdiensten, waarbij zij het gehele traject per spoor verzorgt, te bevoordelen (hetgeen ten nadele van de Nederlandse en Belgische havens is en waarbij een gedeelte door de NS of de Belgische spoorwegen zou worden uitgevoerd). Deze praktijk van DB is misbruik van machtspositie.

De Europese Commissie heeft op 29 maart 1994 beschikt dat de tariefpraktijken van de DB inderdaad misbruik van machtspositie opleverden.

Zie randnummer 13 van het arrest (onderstreping is van de Vereniging vrije Vogel) : “Omtrent de vraag in hoeverre de tariefpraktijken van de DB verenigbaar zijn met de communautaire mededingingsregels, wordt in de beschikking ten eerste opgemerkt, dat DB wegens haar wettelijk monopolie een machtspositie bekleedt op de markt voor de spoorvervoerdiensten in Duitsland en wordt vervolgens vastgesteld, dat DB misbruik van deze machtspositie heeft gemaakt door aldus te handelen, dat voor het vervoer tussen een Belgische of een Nederlandse haven en Duitsland aanzienlijk hogere tarieven golden dan voor het vervoer tussen plaatsen in Duitsland en de Duits havens.

In  dit verband wordt in de beschikking gepreciseerd, dat DB niet alleen volledig vat had op het tariefniveau voor het vervoer van containers naar en van de noordelijke havens, maar eveneens op het tariefniveau voor het vervoer van containers naar en van de westelijke havens. DB was immers, in haar positie van enige leverancier van spoorvervoerdiensten voor het in Duitsland gelegen deel van het traject, bij machte om het niveau van de tarieven waartegen Intercontainer verkoopt, te beheersen; 

in de tweede plaats was zij, gelet op …… etc.; in de derde plaats had zij eenzijdig, buiten het kader van de MCN-overeenkomst en korte tijd na de totstandkoming daarvan, een nieuw tariefsysteem ingevoerd, genaamd “kombinierter Ladungsverkehr-Neu” (hierna “KLV-Neu”), waarbij  aanzienlijke prijsverminderingen  werden aangeboden op de trajecten van en naar de noordelijke havens, maar niet op de trajecten van en naar de westelijke havens (punten 139 tot en met 187 van de beschikking).

14. In de beschikking wordt vervolgens overwogen, dat de gesignaleerde tariefverschillen niet konden worden gerechtvaardigd door het feit dat het vervoer per spoor op de trajecten via de westelijke havens sterkere concurrentie ondervindt van het wegvervoer en de binnenvaart dan op de trajecten via de noordelijke havens, noch door het feit, dat de productiekosten op de trajecten via de westelijke havens hoger zijn dan op de trajecten via de noordelijke havens. Dienaangaande wordt in de beschikking verklaard, dat sterkere concurrentie op de trajecten via de westelijke havens juist tot voordelige tarieven op die trajecten zou moeten leiden, en dat DB niet een logische relatie tussen de kostenverschillen en de tariefverschillen heeft aangetoond (punten 199 tot en met 234 van de beschikking). …etc.”

Uit randnummer 47 blijkt dat de Europese Commissie de markt beperkt tot de spoorwegdiensten en de scheepvaart en het transport over de weg niet als onderling uitwisselbaar beschouwden.

Uit randnummer 51 blijkt dat de Europese Commissie herhaaldelijk heeft beslist dat een wettelijk monopolie in een lidstaat, wegens dat feit een machtspositie inneemt. 

Uit randnummers 52 (mening verweerster) juncto 57 blijkt dat de onderlinge uitwisselbaarheid o.m. vanuit het gezichtspunt van de consument (c.q. gebruiker, die zich in een situatie van economische afhankelijkheid bevindt) moet worden bezien, zelfs wanneer de uit hoofde van een exclusief recht verleende diensten in verband staan met een product dat zelf met andere producten in concurrentie staat.

De vergelijking met het door de Vereniging Vrije Vogel gestelde misbruik van machtspositie is treffend :

1. KLM heeft in 1998 op de route Amsterdam – Curacao een monopolie beschermd door het Luchtvaartprotocol van 1996. Het feit dat ook ALM op die route mag vliegen, doet daaraan niets af, omdat ALM niet over de vliegtuigen beschikt die die route kunnen en mogen vliegen.

2. Er is i.c. zelfs geen enkele uitwisselbaarheid tussen de diensten van de KLM (lijndienst Amsterdam Curacao), omdat er absoluut geen alternatief was (Sobel Air begon pas in 1999 te vliegen en dan nog vanuit Brussel met charters voor het van der Valk-concern).

3. KLM heeft als enige leverancier vat op de tarieven.

4. In het arrest (randnummer 71 juncto 84, 85, 86 en 93)) worden de vervoers-diensten met elkaar vergeleken op basis van kostprijs / tarief per kilometer vervoer en komt het Europese Hof tot de conclusie dat DB voor gelijkwaardige prestaties (vervoer naar noordelijke en westelijke havens) ongelijke voorwaarden (i.c. tarieven) hanteert.

Ook de Vereniging Vrije Vogel is van mening dat de kostprijs en ticketprijs per kilometer vervoer het enige objectieve criterium is; zo ook deskundige Drs. H.J. van Reijen, zie bijlage). 

De ticketprijs per kilometer vervoer is voor de passagier (consument) aanzienlijk  

hoger dan op andere KLM bestemmingen (uitgezonderd Paramaribo; niet voor niets is daarover een klacht bij de NMa ingediend wegens misbruik van machtspositie), zonder dat dit wordt gerechtvaardigd door aanzienlijk hogere productiekosten voor de KLM. Het tegendeel is waar : uit de beslissing van de NMa blijkt dat het rendement op de route Amsterdam-Curacao hoger is dan normaal, ondanks dat aan die route kosten worden toegerekend, die eigenlijk op de gehele Nederlandse Antillen betrekking hebben (ALM-samenwerkingskosten).

5. Een treffend verschil met het geval van Deutsche Bahn is er wel : Bij Deutsche Bahn ging het om twee verschillende trajecten, terwijl het in het geval van de KLM slechts over het een en hetzelfde traject gaat !

Daarom is het niet terecht  KLM de tickets Amsterdam – Curacao in Nederland  honderden guldens duurder op de markt brengt dan in Duitsland en Belgie, terwijl de Duitse en Belgische passagiers er nog gratis vervoer vanuit Duitsland of Belgie bij krijgen. Zijn de productiekosten van de KLM voor hetzelfde product ineens lager nu het Belgische of Duitse passagiers betreft ?!

6. Frappant is ook, dat de KLM het wezenlijk gelijke product (nl. vervoer in de “economy class” niet alleen tegen veel te hoge basisprijzen aanbiedt, maar ook nog eens kunstmatig differentieert door verschillende soorten retours aan te bieden. Een twee-maandsretour is bijvoorbeeld honderden guldens duurder dan een een-maands-retour. Het product en de productiekosten zijn identiek, toch is er een ongerechtvaardigd prijsverschil. 

Helemaal schandalig wordt het, dat de KLM het aantal stoelen voor eenmaands-retours kunstmatig beperkt houdt en vervolgens tweemaandsretours aanbiedt aan passagiers die binnen een maand  terugreizen. De van de KLM afhankelijke passagier heeft geen keus : hij moet KLM vliegen en betaalt ten onrechte honderden guldens teveel. De KLM doet dit niet alleen met tweemaandsretours, maar ook met de andere klassen economy retours  (in 2000 oplopend tot 

f. 3.299,=), waar een ticketprijs van maximaal f. 1.269,= gerechtvaardigd is.

De KLM overtreedt hiermede de norm die in randvoorwaarde 78 als volgt door het Europese Hof wordt geformuleerd (onderstreping door VVV) :

“78. Vervolgens zij eraan herinnerd, dat het begrip misbruik van machtspositie inhoudt, dat het een onderneming met een machtspositie niet is toegestaan haar positie te versterken door gebruik van andere middelen dan die welke berusten op een mededinging op basis van kwaliteit. …..Een onderneming mag dan ook geen kunstmatige prijsverschillen toepassen waardoor haar afnemers in een ongunstige positie worden gebracht en die de mededinging kunnen vervalsen (arrest Tetra Pak, reeds aangehaald r.o. 160).”

7. De door de KLM aangedragen hogere kosten  (op zich reeds questionabel, omdat daarbij ten onrechte o.m. de ALM-samenwerkingskosten uitsluitend aan de route Amsterdam-Curacao worden toegerekend)  maken evenals in het geval van Deutsche Bahn (zie randnummer 90) slechts een beperkt aandeel uit van de totale kosten en zij kunnen de prijsverschillen niet verklaren.

