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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 14. november 2002
om en procedure i henhold til EF-traktatens artikel 81 og E@S-aftalens artikel 53
(Sag COMP/37.396/D2 — Den reviderede TACA)

(meddelt under nummer K(2002) 4349)
(Kun den engelske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

(2003/68/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR —
under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Fallesskab,

under henvisning til Rddets forordning nr. 17 af 6. februar 1962, forste forordning om anvendelse af
bestemmelserne i traktatens artikler 85 og 86 ('), senest @ndret ved forordning (EF) nr. 1216/1999 (%),
sarlig artikel 4, stk. 1,

under henvisning til Rddets forordning (EQF) nr. 4056/86 af 22. december 1986 om fastsettelse af de
narmere retningslinjer for anvendelse af traktatens artikel 85 og 86 pd setransport (°), som @ndret ved
akten vedrerende @strigs, Finlands og Sveriges tiltradelse, serlig artikel 12, stk. 4, andet afsnit,

under henvisning til stedfunden offentliggerelse af ansegningens veasentlige indhold (*) i henhold til artikel
12, stk. 2, i forordning (E@F) nr. 4056/86 og artikel 12, stk. 2, i Ridets forordning (E@F) nr. 1017/68 af
19. juli 1968 om anvendelse af konkurrenceregler for transport med jernbane ad landeveje og sejlbare
vandveje (°), endret ved akten vedrerende @strigs, Finlands og Sveriges tiltradelse,

under henvisning til Kommissionens skrivelse af 4. august 1999, hvori den i overensstemmelse med artikel
12, stk. 3, i forordning (EQF) nr. 4056/85 meddelte parterne, at der bestod betydelig tvivl om, hvorvidt
artikel 81, stk. 3, finder anvendelse pd den anmeldte aftale,

under henvisning til det resumé af den anmeldte aftale, der er offentliggjort (°) i henhold til artikel 23, stk.
3, i forordning (EQF) nr. 4056/86 og artikel 19, stk. 3, i Radets forordning nr. 17,

efter horing af Det Rddgivende Udvalg for Kartel- og Monopolspergsmdl pd Setransportomradet, og

ud fra felgende betragtninger:

1

(') EFT 13 af 21.2.1962, s. 204/62.
() EFT L 148 af 15.6.1999, s. 5.

() EFT L 378 af 31.12.1986, s. 4.
() EFT C 125 af 6.5.1999, s. 6.
() E
() E

°) EFT L 175 af 23.7.1968, s. 1.
FT C 335 af 29.11.2001, s. 12.

6
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1. INDLEDNING

1.1. Baggrund

(1)  Den 16. september 1998 vedtog Kommissionen beslutning 1999/243EF (') (TACA-beslutningen),
hvori den fastslog, at et antal aftaler indgdet inden for rammerne af Trans-Atlantic Conference
Agreement (TACA) var i strid med EF-traktatens artikel 85, stk. 1, og ikke var omfattet af gruppefri-
tagelsen i artikel 3 i forordning (EQF) nr. 4056/86. De omhandlede aftaler opfyldte heller ikke betin-
gelserne for individuel fritagelse efter artikel 85, stk. 3. De aftaler, beslutningen vedrerte, omfattede
prisfastsattelse for landtransport inden for Feellesskabet, kollektiv fastsattelse af maegler- og speditor-

vederlag og fastsattelse af betingelserne for konferencerederiers indgaelse af servicekontrakter med
afskibere.

(2)  Kommissionen fastslog ogsd, at medlemmerne af TACA havde misbrugt deres kollektivt domine-
rende stilling i strid med traktatens artikel 86 ved at @ndre konkurrencestrukturerne pa markedet og
indfere begransninger i adgangen til at indga servicekontrakter og disses indhold. For dette misbrug
blev der palagt beder pé i alt 273 mio. ECU.

(3)  TACA-parterne indbragte annullationssegsmédl mod beslutningen, og denne sag er for gjeblikket til
behandling ved De Europaiske Feellesskabers Ret i Forste Instans (%).

1.2. Kronologisk forleb

(4)  Den 29. januar 1999 anmeldte TACA-medlemmerne (parterne) den aftale, der er genstand for denne
beslutning (herefter benaevnt den »reviderede TACA« eller »aftalenc).

(5)  Den 6. maj 1999 offentliggjorde Kommissionen i overensstemmelse med artikel 12, stk. 2, i forord-
ning (EJF) nr. 4056/86 og artikel 12, stk. 2, i forordning (EJF) nr. 101768 et resumé af anmel-
delsen i De Europeiske Feellesskabers Tidende (vartikel 12, stk. 2-meddelelsen<) og opfordrede interesse-
rede tredjeparter til at fremsztte deres bemarkninger hertil inden 30 dage efter meddelelsens offent-
liggorelse.

(6)  Den 4. juni 1999 reagerede European Shippers' Council (ESC) pd den offentliggjorte meddelelse og
fremsendte bemarkninger i form af, hvad organisationen havdede var en formel klage efter artikel
10 i forordning (EQF) nr. 4056/86 (°). Der indkom ogsd bemeerkninger fra CLECAT (European
Liaison Committee of Freight Forwarders, som repraesenterer speditarer), fra Fédération des Entre-
prises de Transport et Logistique France (") (TLF) (som reprasenterer transport- og logistikvirksom-
heder) og fra Svensk Industriforbund/Swedish Shippers' Council. Den 15. juli 1999 fremsendte de
svenske konkurrencemyndigheder et brev, hvori de stottede nogle af de synspunkter, Swedish Ship-
pers' Council havde fremfort, navnlig i relation til fortroligheden omkring individuelle servicekon-
trakter. Der indkom ikke bemarkninger fra nogen anden medlemsstat.

(7 Den 7. juli 1999 skrev generaldirektoren for Generaldirektoratet for Konkurrence til parterne og
opfordrede dem til at @ndre bestemmelserne i deres aftale angdende udveksling af statistiske oplys-
ninger. I sit brev meddelte han videre parterne, at nogle former for aftaler og adferd i forbindelse
med forhandling af servicekontrakter, der kunne begrense konkurrencen merkbart, ikke kunne
anses at veere omfattet af anmeldelsen ('').

7) Sag IV/35.134 — Trans-Atlantic Conference Agreement (EFT L 95 af 9.4.1999, s. 1).

()

() Forenede sager T-191/98, T-212/98, T-213/98 og T-214/98, Atlantic Container Line m.fl. mod Kommissionen.

(°) Sag COMP/[37.527/D2 — ESC mod den reviderede TACA.

(") Bemerkningerne fra TLF blev ogsa indsendt igen af CLECAT i CLECAT's navn ved brev af 5. juni.

(") Der var tale om enhver aftale, forstdelse eller samordnet praksis mellem parterne om, at de ved indgaelse af individu-
elle servicekontrakter ville folge en standardkonferencekontrakt med hensyn til form, indhold eller pris eller folge
frivillige retningslinjer for servicekontrakter pa en sddan made, at det indebar en markbar konkurrencebegransning.
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(10)

(13)

()

Samme dag meddelte generaldirektoren ESC, at bortset fra de aftalebestemmelser, der drejede sig om
udveksling af statistiske oplysninger, var der ikke tilstreekkelig grund til betydelig tvivl om, hvorvidt
artikel 81, stk. 3, fandt anvendelse. I sit brev oplyste han ogs, at det ikke var muligt at indgive klage
efter artikel 10 i forordning (EQF) nr. 4056/86 i en indsigelsesprocedure indledt af Kommissionen
efter en meddelelse offentliggjort i henhold til forordningens artikel 12, stk. 2.

Den 14. juli 1999 besvarede ESC Kommissionens brev af 7. juli 1999 og meddelte bla., at ESC's
bemarkninger angdende »not-below-cost«-reglen (se betragtning 27 nedenfor) ogsd skulle betragtes
som en formel klage efter artikel 10 i forordning (EQF) nr. 1017/68.

Den 13. og 23. juli 1999 meddelte parterne Kommissionen, at de var villige til at @ndre de aftalebe-
stemmelser, der var omtalt i Kommissionens brev af 7. juli, og hver is@r ville foretage halvarlig
indberetning til Kommissionen om deres servicekontraktvirksomhed. Brevet indeholdt imidlertid
ingen konkrete oplysninger om, hvordan eller hvorndr aftalerne ville blive andret, siledes at de
paviste konkurrenceproblemer blev elimineret.

Den 4. august 1999, inden for den frist pd 90 dage, der er fastsat i artikel 12, stk. 3, i forordning
(EQF) nr. 4056/86 (*?), fremsendte Kommissionen et brev til parterne, hvori den meddelte, at der
bestod betydelig tvivl med hensyn til anvendeligheden af artikel 85, stk. 3. Det beted i henhold til
artikel 12, stk. 3, i forordning (E@QF) nr. 4056/86, at Kommissionen kunne fortsatte sine underse-
gelser af sgtransportaspekterne ved den reviderede TACA-aftale. At Kommissionen ikke rejse alvor-
lige indsigelser med hensyn til landtransportaspektet af den reviderede TACA, betod, at dette aspekt
— under forudsaetning af, at det kunne adskilles fra det aspekt, med hensyn til hvilket Kommissi-
onen rejste alvorlig indsigelse — blev betragtet som vaerende fritaget i tre ar fra og med den 6. maj
1999.

Ved brev af 6. august 1999 fik ESC meddelelse om, at Kommissionen ikke havde rejst indsigelse
med hensyn til landtransportaspekterne i den reviderede TACA-aftale. Ved brev af 27. september
1999 anmodede ESC om en begrundelse for denne beslutning.

Den 12. oktober 1999 svarede generaldirektoren for Generaldirektoratet for Konkurrence ESC og
opsummerede grundene til, at Kommissionen ikke rejste indsigelse med hensyn til den reviderede
TACA's landtransportdel. Han gentog ogsd Kommissionens syn pd, hvilken proceduremassig status
bemarkninger fremsat under indsigelsesproceduren har (se betragtning 8).

Derefter indgav European Council of Transport Users (ECTU), hvori ESC indgar, og en rakke andre
organisationer begeering til Retten i Forste Instans om annullation af en akt, som de beskrev som en
kommissionsbeslutning meddelt i form af det ovennavnte brev til ESC af 6. august 1999 (*%).

Den 1. december 2000 indgav parterne en supplerende anmeldelse og meddelte Kommissionen, at
de havde @ndret den reviderede TACA, sdledes at den nu indeholdt en specifik bestemmelse om, at
medlemmerne madtte foretage en midlertidig koordineret tilbagetrakning af kapacitet begrenset til
perioden jul/nytdr 2000/2001 (*4).

I henhold til forordning (EGF) nr. 4056/86 (hovedforordningen inden for setransport) har Kommissionen 90 dage

fra datoen for offentliggerelse af et resumé af begaeringen til at rejse indsigelse og dermed fortsatte sin behandling af
sagen. Landtransportforordningen, forordning (EGF) nr. 1017/68, indeholder en nasten identisk bestemmelse. Har
Kommissionen ikke handlet inden udlebet af 90 dages-fristen, er en aftale automatisk fritaget i seks dr, ndr der er tale
om sgtransport, og i tre dr, ndr der er tale om landtransport.

) Sag T-224/96, ECTU m.fl. mod Kommissionen.

Den oprindelige version af den anmeldte aftale indeholdt en generel bestemmelse om, at parterne kunne »regulere
den transportkapacitet, de hver isaer udbyder« — se artikel 12, stk. 2-meddelelsen. Parterne mente, at kapacitetsregu-
leringsprogrammet for 2000/2001 faldt ind under gruppefritagelsen for linjekonferencer i artikel 3 i forordning
(E@F) nr. 4056/86, men onskede for en sikkerheds skyldlD at anmelde dette program til Kommissionen. Den generelle
bestemmelse i aftalen om, at der kunne gennemfores kapacitetsreguleringer, %lev derefter andret efter anmodning
fra Kommissionen (se betragtning 81 ff.).
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Den 29. november 2001 offentliggjorde Kommissionen efter yderligere korrespondance med
parterne en meddelelse i De Europeiske Fallesskabers Tidende, hvori den oplyste, at den havde til
hensigt at meddele fritagelse for de resterende aspekter af den reviderede TACA i medfor af artikel
23, stk. 3, i forordning (E@F) nr. 4056/86 og artikel 19, stk. 3, i forordning nr. 17 (artikel 23, stk.
3-meddelelsen). Den opfordrede alle interesserede til at fremseette deres bemaerkninger hertil senest
30 dage efter meddelelsens offentliggorelse.

Den 12. december 2001 anmodede ESC Kommissionen om yderligere oplysninger om visse af
bestemmelserne i den reviderede TACA og om Kommissionens begrundelse for dens intentioner om
at indremme fritagelse. Efter en yderligere udveksling af korrespondance og adskillige meder frem-
satte ESC bemarkninger den 8. marts 2002. Yderligere bemeerkninger blev fremsendt den 24. april
2002.

Ved brev af 3. maj 2002 anmodede parterne om en forlaengelse af fritagelsen for alle de aspekter af
den reviderede TACA, der falder ind under forordning (E@F) nr. 1017/68. Denne anmodning vil
blive behandlet inden for rammerne af en serskilt procedure, og i det folgende beskrives landtrans-
portaspekterne ved den reviderede TACA derfor kun i det omfang, det er nedvendigt for at forstd
aftalen.

2. PARTERNE

Siden TACA-beslutningen er der seks rederier, der er tradt ud af TACA, hvorefter der var otte
medlemmer tilbage af den reviderede TACA. Siden anmeldelsen af den reviderede TACA har A.P.
Moller Maersk fusioneret med Sea-Land Service, sdledes at antallet af parter i aftalen nu er nede pa
syv:

1) Atlantic Container Line AB med hjemsted i Goteborg, Sverige

2) Hapag-Lloyd Container Line GmbH med hjemsted i Hamborg, Tyskland

3) Mediterranean Shipping Company SA med hjemsted i Genéve, Schweiz

4) A.P. Moller — Maersk Sealand med hjemsted i Kebenhavn, Danmark

5) Nippon Yusen Kaisha med hjemsted i Tokyo, Japan

6) Orient Overseas Container Line Ltd med hjemsted i Wanchai, Hongkong

7) P & O Nedlloyd Limited med hjemsted i London, Det Forenede Kongerige.

3. AFTALEN

3.1. Formal og anvendelsesomride

Formélet med den reviderede TACA angives at vere at sette parterne i stand til at samarbejde inden
for aftalens rammer om at tilvejebringe effektive og stabile internationale linjefarter pd de ruter, der
falder ind under aftalefarternes geografiske omrdde som defineret nedenfor.

Aftalen omfatter de ost- og vestgdende skibsruter mellem i) havne i de 48 indbyrdes tilgransende
stater i USA samt lokaliteter inde i landet og ved kysterne i USA via disse havne og ii) havne i
Europa beliggende pd breddegraderne fra Bayonne i Frankrig til Nordkap i Norge (undtagen havne i
Rusland uden for @sterssomridet, middelhavshavne og havne i Spanien og Portugal) samt —
undtagen for landtransportydelser inden for EJS som anfort nedenfor (se betragtning 26) — lokali-
teter i Europa via de navnte ikke-undtagne europaiske havne undtagen lokaliteter i Spanien og
Portugal. Disse ruter betegnes som »atlanttrafikkenc.
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3.2. Tarifrater

(22)  Den reviderede TACA giver ansggerne mulighed for at fastsxtte, revidere, opretholde og ophave
fragtrater (herunder ogsa fragtratetilleeg) og vilkdr, undtagen for landtransport inden for E@S. Disse
fragtrater og vilkdr, der aftales inden for den reviderede TACA's rammer, betegnes under ét som
stariffenc.

3.3. Servicekontrakter

(23) I TACA-beslutningen blev det fastslaet, at medlemmerne af den daverende TACA overtradte trakta-
tens artikel 85 ved at »aftale betingelser og vilkdr for deres indgdelse af servicekontrakter med afski-
berne«. Der var iser tale om to konkurrencebegraensninger: i) hvor aftalen afskar TACA-medlem-
merne fra at indgd individuelle servicekontrakter med afskiberne eller indskraenkede deres frihed til
at gore det, og ii) hvor aftalen indskrenkede de vilkdr, der matte vare indeholdt i individuelle
servicekontrakter.

(24)  Den reviderede TACA indeholder ikke sddanne begrensninger, og der er ingen begransninger i
adgangen til at indgd individuelle servicekontrakter. Den reviderede TACA's bestemmelser om
servicekontrakter kan sammenfattes saledes:

1) Parterne kan forhandle om og indgéd servicekontrakter (¥) med enhver afskiber (konference-
servicekontrakter eller sdkaldte »agreement service contracts« (ASC-kontrakter)) om ydelser
prasteret mellem havne inden for E@S og havne og lokaliteter pa landjorden uden for EGS.
Sadanne kontrakter kan indeholde en pris for alle ydelser, der i nzr tilknytning til setransporten
prasteres mellem skibet og havneindgangen (*°). Disse kontrakter skal indeholde bestemte
vasentlige bestemmelser, bl.a. om mindstelast eller -streekning, linjefragtraten, varigheden, ydel-
sernes karakter og eventuel erstatning for manglende opfyldelse af kontrakten.

2) Parterne kan frit forhandle om og indgd individuelle servicekontrakter med enhver afskiber
indeholdende vilkar, som frit aftales mellem parterne i kontrakten.

3) To eller flere parter (men ikke alle parterne samtidigt) kan frit forhandle om og indga falles
servicekontrakter (»multi-carrier contracts, MSC) med enhver afskiber om ydelser prasteret
mellem havne inden for E@S og havne og indenlandske lokaliteter uden for E@S (V') og udeve
aktiviteter i tilknytning hertil, herunder bl.a. drefte og oplyse om fzlles servicekontrakter.

4) Har en afskiber anmodet et eller flere af de rederier, der deltager i en falles servicekontrakt, om
at preastere ydelser i forbindelse med landtransport inden for E@S, skal kontraktvilkdrene
forhandles bilateralt mellem afskiberen og hvert deltagende rederi individuelt. Disse vilkdr skal
angives i et fortroligt bilag til servicekontrakten og ma ikke videregives til noget andet rederi,
der deltager i den falles servicekontrakt. Tilsvarende galder for en afskibers anmodning om
landtransport inden for E@S under en ASC-kontrakt.

5) I ASC-kontrakter og falles servicekontrakter md ikke deltage andre rederier end dem, der er
parter i aftalen, og de ma ikke indeholde differentierede fragtratestrukturer atheengigt af, hvilket
rederi der transporterer lasten.

(") Som defineret i § 3(21) i den amerikanske Shipping Act af 1984 og — fra 1. maj 1999 — § 3(19) i den ameri-
kanske Ocean Shipping Reform Act af 1998.

(") T henhold til den reviderede TACA kan en ASC-kontrakt indeholde en pris omfattende folgende: sofragtrate,
Terminal Handling Charge (THC), Container Service Charge (CSC) og Less than Container Load Service Charge
(LCLSC) pé afskibnings-/bestemmelsessted, Demurrage Charges, Multiple Bill of Lading Charges, Outport Additio-
nals/Arbitraries, Currency Adjustment Factor (CAF) og Bunker Adjustment Factor (BAF), Emergency Surcharges,
IMO Additionals, Speciar Equipment Surcharges, Oversize Additionals, Fitting Additionals, Change of Destination
Fee, Optimal Stowage Fee, Heating Fee og havnegebyrer sdsom gebyr for toldinspektion pd terminalen i Canada. En
ASC-kontrakt ma ikke indeholde en pris for nogen anden ydelse prasteret inden for E@S eller omhandle nogen
bestemmelse angéende landtransport eller andre ydelser pd landjorden aftalt mellem afskiberen og de individuelle
transporterer.

(") De principper, der er beskrevet i fodnote 3 angdende ASC-kontrakter, gelder ogsd for falles servicekontrakter
(MSQ).
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6) En afskiber, der har indgdet en ASC-kontrakt eller en MSC-kontrakt, skal have ret til at
bestemme, hvilke af de deltagende rederier der skal transportere lasterne og hvor stor en del af
dem, med mindre han har samtykket i andet.

7) Parterne kan vedtage en ASC-standardkontrakt, som parterne i enhver servicekontrakt kan aftale
at fravige. De rederier, der indgdr individuelle og felles servicekontrakter, kan henvise til og
anvende ASC-standardkontrakten og henvise til og anvende offentliggjorte ASC-rater og/eller
tarifvilkar.

8) Undtagen over for de parter, der deltager i en falles servicekontrakt, eller hvor afskiberen har
samtykket heri, md parterne ikke videregive oplysninger om, hvilken form for ASC-kontrakt og
hvilke fragtrater ogfeller tarifvilkar der er indeholdt eller ikke indeholdt i en individuel eller en
faelles servicekontrakt.

9) Parterne kan aftale frivillige retningslinjer for servicekontrakter, der udelukkende angér tekniske
og ikke-kommercielle sporgsmal eller oplysning om eksistensen af, men ikke vilkdrene i, en
individuel servicekontrakt med en afskiber, som senere anmoder om en ASC-kontrakt eller en
feelles servicekontrakt.

10) Individuelle og felles servicekontrakter skal udtrykkeligt angive, at kontraktvilkarene i henhold
til amerikansk ret skal holdes fortrolige, undtagen a) ndr afskiberen har samtykket i, at oplys-
ninger herom videregives, eller b) ndr en afskiber har anmodet om en ASC-kontrakt, hvor
ethvert medlem af den reviderede TACA, der er part i en individuel eller en felles servicekon-
trakt med denne afskiber, i sd fald kan give oplysning om denne kontrakts eksistens, men ikke
om dens vilkar.

3.4. Fragtrater for kombinerede gennemgangstransporter — princippet om omkostnings-
deekning

I TACA-beslutningen blev det fastsldet, at medlemmerne af TACA havde overtrddt traktatens artikel
85 ved at aftale prisen pd landtransport udfert inden for Feellesskabet som led i en kombineret trans-
port.

I den reviderede TACA har parterne opgivet prisfastsattelsen for landtransport, dog med forbehold
for det princip om omkostningsdackning, der beskrives i betragtning 27. I henhold til aftalen ma
parterne ikke drofte eller aftale priser med hinanden om landtransport, der helt eller delvis udferes
inden for E@S i kombination med andre ydelser som led i en kombineret transport af containerlaster
i atlanttrafikken, eller nogen tarif eller andre spergsmadl i forbindelse med landtransport inden for
E@S.

Parterne kan aftale, at ndr de leverer sotransportydelser i henhold til tariffen, vil ingen af medlem-
merne af den reviderede TACA beregne en pris herfor, der er lavere end de direkte variable omkost-
ninger, vedkommende afholder til landtransport udfert inden for E@S i kombination med disse
sotransportydelser (det sdkaldte omkostningsdakningsprincip »not below-cost rule«). Ved anven-
delsen af denne regel skal begrebet »omkostninger« forstas sdledes, at det ikke omfatter transport af
tomt udstyr, container-omrokeringer i Europa eller general- ogfeller administrationsomkostninger.
Der vil kunne udpeges et uathangigt, neutralt organ til at fere tilsyn med overholdelsen af denne
regel.

Parterne har dog i realiteten ikke indfert et sddant princip.

3.5. Tekniske aftaler

Den reviderede TACA fastsetter, at parterne pa frivillig basis kan samarbejde om tekniske forbed-
ringer gennem ('%):

i) opstilling eller ensartet anvendelse af normer eller typer for skibe og andre transportmidler,
udstyr, forsyninger og faste anlag

(") Formuleringen af nr. i)-vi) folger formuleringen af artikel 2, stk. 1, litra a)-f), i forordning (E@F) nr. 4056/86.
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ii) udveksling eller felles anvendelse af skibe, lastrum eller slots og andre transportmidler, besaet-
ning, udstyr og faste anlag til gennemforelse af transporter

iii) tilrettelaeggelse og gennemforelse af successiv eller supplerende transport med skib samt fastszt-
telse og anvendelse af totalpriser og -vilkdr for sddan transport

iv) samordning af fartplaner for transporter ad forbindelsesruter
v) samling af enkeltstykforsendelser

vi) opstilling eller anvendelse af ensartede regler for strukturen i transporttariffer og vilkarene for
deres anvendelse.

Parterne har aftalt udelukkende at samarbejde pé nr. ii) ovenfor. Den reviderede TACA fastsatter, at
safremt parterne aftaler at samarbejde om noget andet spergsmdl beskrevet i betragtning 29, ma
aftalen herom (i det omfang, hvor et sddant samarbejde er omfattet af forbuddet i traktatens artikel
81, stk. 1) ikke blive fort ud i livet, for samarbejdet er anmeldt efter forordning (EQF) nr. 4056/86
eller andre gaeldende fellesskabsregler.

3.6. Linjefarterne

Parterne kan (*%):
i) samordne deres fartplaner eller tidspunkterne for afsejling eller anleb
ii) bestemme hyppigheden af afsejlinger eller anlgb
i) samordne eller fordele deres respektive afsejlinger eller anlgb
iv) regulere den transportkapacitet, de hver iser udbyder (*)

v) fordele godsmangderne eller indtagterne indbyrdes.

3.7. Konsultationer med afskibere

Parterne kan indgd og gennemfore konsultationsaftaler med transportbrugere om fragtrater, fragt-
tilleg og vilkdr for linjefarterne samt transportkvaliteten og forhandle med afskibere og afskiber-
grupper om rater, tilleg, klassifikationer, regler og bestemmelser.

3.8. Administration

Parterne kan medes eller pd anden vis give oplysninger, drefte eller treffe foranstaltninger angdende
ethvert spergsmal omfattet af artikel 2 (tekniske aftaler) og artikel 3 (fritagelse for aftaler mellem
linjerederier) i forordning (EQF) nr. 4056/86. De har desuden ret til at forhandle og indgd konferen-
ceservicekontrakter. To eller flere (men ikke alle) parter kan frit forhandle og indga felles servicekon-
trakter. Parterne mé ikke drofte eller udveksle nogen fortrolige oplysninger angdende individuelle
servicekontrakter. De ma heller ikke vedtage nogen form for retningslinjer for individuelle service-
kontrakter, bortset fra rent tekniske, ikke-kommercielle retningslinjer. Parterne er desuden afskdret
fra enhver form for kollektiv prisfastsattelse for landtransport inden for Det Europaiske @kono-
miske Samarbejdsomrade.

Der oprettes et sekretariat til at administrere aftalen.

(*) Formuleringen af nr. i)-v) folger formuleringen af artikel 3, litra a)-¢) i forordning (EQF) nr. 4056/86.
(*) Se narmere herom under betragtning 81.
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(35)  Parterne kan udpege et uathangigt, neutralt organ til at fore tilsyn med deres opfyldelse af deres
forpligtelser i henhold til aftalen, herunder forpligtelser, der felger af princippet om omkostnings-
dekning. Ifelge parterne er der endnu ikke udpeget et sddant organ.

4. MARKEDET

(36)  Den reviderede TACA omfatter bl.a. folgende relevante transportmarkeder (*!):

a) inden for setransport, markedet for containertransport i linjefart mellem Nordeuropa og USA ad
soruterne mellem havne i Nordeuropa og havne i USA og Canada (**). Det geografiske marked
herfor er det omrade, inden for hvilket disse transportydelser markedsferes. Som Kommissionen
fastslog i TAA-beslutningen () og fastholdt i TACA-beslutningen (*%), bestar dette omrade for sa
vidt angdr det europaiske geografiske marked af de nordeuropziske havnes baglande

=

inden for landtransport, markedet for landtransport udfert inden for Fallesskabets omrade og
kebt af afskibere sammen med andre ydelser som led i multimodal transport af containerlaster
mellem Nordeuropa og USA ().

(37)  Af de ovennavnte markeder er det i denne sag kun markedet for setransport, der skal tages hensyn
til, idet den reviderede TACA's landtransportaspekter vil blive behandlet inden for rammerne af en
sarskilt procedure.

(38)  Denne definition (se betragtning 36, litra a)) af setransportmarkedet er blevet stadfastet af Forstein-
stansretten i den dom, den for nylig afsagde i TAA-sagen (*). Retten gav i serdeleshed Kommissi-
onen medhold i, at lufttransport ikke kan substituere setransport, da det klart fremgik, at efter-
sporgslen efter lufttransport i modszatning til eftersporgslen efter sotransport bestod af smd, men
veerdifulde laster. Retten gav tillige Kommissionen medhold i, at containertransport i linjefart udger
et andet marked end markedet eller markederne for andre former for sgtransport.

(39) Hvad angér det relevante sgtransportmarkeds geografiske dimension, udtalte Retten, at de forelig-
gende oplysninger viser, at linjeskibsfart fra Middelhavshavne kun i begraenset omfang kunne substi-
tuere linjetrafik fra nordeuropeiske havne. I den sammenhang bemarkes, at Kommissionen i sin
nylige beslutning i Hutchison mod RCPM/ECT (¥) fandt, at det af alle disponible oplysninger
fremgik, at der stadigvak kun er en marginal konkurrence mellem havne i Nordeuropa og havne i
Middelhavsomradet (*). Der er ikke i denne sag fremkommet nogen oplysninger, der kan rejse tvivl
om den fortsatte gyldighed af denne konklusion.

(40) Inden for den reviderede TACA's rammer kan medlemmerne ogsd aftale fragtrater og tilleg for
ydelser preasteret mellem skibet og havneindgangen (se betragtning 24, nr. 1). Der md i den forbin-
delse sondres mellem de tjenester, der leveres under den reviderede TACA, hvor udbuddet og efter-
sporgslen kan adskilles fra enten sg- eller landtransport, og de tjenester, hvor der ikke findes et
sarligt udbud eller en sarlig eftersporgsel. De forstnevnte udger et sarskilt marked eller sarskilte
markeder, mens de sidstnavnte ikke gor det ().

(*") Artikel 2 (Purpose of agreement), artikel 4 (Geographic scope of agreement) og artikel 5 (Overview of Agreement
authority) i den reviderede TACA.

(*) Se TACA-beslutningen, betragtning 84.

(*) Kommissionens beslutning 94/980/EF af 19. oktober 1994 i sag IV/34.446 — Trans-Atlantic Agreement (EFT L 376
af 31.12.1994), betragtning 67-68.

(**) Betragtning 76-83.

(*) TACA-beslutningen, betragtning 91.

(*) Forsteinstansrettens dom af 28. februar 2002 i sag T-395/94, Atlantic Container Line m.fl. mod Kommissionen,
Sml. 2002 11, s. 875, premis 269-298.

(*) Kommissionens beslutning af 3. juli 2001 i sag COMP[JV.55 — Hutchison mod RCPM/ECT kan findes pa http://
europa.eu4int/comm/competition/mergers/cases/decisions%VS 5_en.pdf. Se betragtning 37 ff.

(**) TACA-beslutningen, betragtning 41 og 46.

(*) Se herom dommen i sag T-86/95, Compagnie Générale Maritime m.fl. mod Kommissionen (FEFC-dommen), Sml.
200211, s. 1011, premis 128-129.
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De tjenester omfattet af den reviderede TACA, for hvilke der typisk ikke bestdr sarskilt udbud eller
eftersporgsel, er tjenester, der ikke kan adskilles fra setransporten eller landtransporten i den
forstand, at det ville vaere fysisk eller skonomisk umuligt for en tredjepart (f.cks. en containertermi-
naloperater) at levere disse tjenester sarskilt og direkte til transportbrugeren uatheaengigt af se- eller
landtransportoperateren.

De andre tjenester under den reviderede TACA — tjenester med sarskilt udbud og eftersporgsel —
bestar af hdndtering af laster i havnen, hvor medlemmerne af den reviderede TACA er aktuelle eller
potentielle konkurrenter ikke alene indbyrdes og til andre rederier uden for TACA, men ogsa til
andre udbydere, som ikke er rederier.

Det relevante marked for lasthdndtering er i den foreliggende sag markedet for levering af disse
tjenester i de nordeuropaiske havne, der benyttes pd de seruter, der er omfattet af den reviderede
TACA.

5. MARKEDSSTRUKTURERNE

Sammenlignet med den periode, der blev lagt til grund ved fastsldelsen af artikel 86-overtraedelserne
i TACA-beslutningen (en del af 1994, 1995 og 1996), er der sket vasentlige @ndringer i konkurren-
ceforholdene i atlanttrafikken. Tabel 1 viser udviklingen i markedsandele i perioden 1994-2001:

Tabel 1

Containerrederiernes markedsandele i den direkte nordatlanttrafik og atlanttrafikken via Canadian
Gateway, 1994-2001 (forste kvartal) (*°)

(%)

Rederi 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001
(1. kvartal)
Parterne i TACA/den | 60,65 61,55 59,83 58,3 59,5 49 48,5 47,7
reviderede TACA (fra
1999)
Andre 39,35 38,45 40,17 41,7 40,5 51 51,5 52,3
[ alt 100 100 100 100 100 100 100 100

Det billede af en stot tilbagegang i TACA's markedsandel, der fremkommer af tabellen ovenfor,
bekraftes af de konklusioner, den amerikanske Federal Maritime Commission (FMC) drog i sin ende-
lige rapport om virkningen af Ocean Shipping Reform Act fra 1998 (OSRA) (*!). FMC skenner, at
TACA-rederiernes markedsandel er faldet fra godt 80 % i 1992 (hvor TACA forst blev etableret) til
ca. 50 % i 2001. Medlemmerne af den reviderede TACA stdr derfor i dag over for en betydeligt
hardere ekstern konkurrence, end det var tilfeeldet i den periode, TACA-beslutningen omfattede.

At der nu er mulighed for at indga fortrolige individuelle servicekontrakter betyder ogsa, at der i dag
er vasentligt mere intern konkurrence, end det var tilfeeldet, da TACA-beslutningen blev vedtaget.
Ifolge TACA-rederiernes indberetninger til FMC er det sdledes kun ca. 10 % af konferencerederiernes
laster, der transporteres til konferencetariffen. Ved udgangen af 1999 blev 80 % TACA-rederiernes
laster desuden transporteret under servicekontrakter, der faldt uden for konferencens rammer.
Endelig faldt antallet af konference-servicekontrakter (de sikaldte ASC-kontrakter) fra 30 i 1999 til
kun tre i 2000 ().

() Kilder: TACA-beslutningen, parterne i den reviderede TACA (pa basis af PIERS Global Container Reports).
(*) »The Impact of the Ocean Shipping Reform Act of 1998¢, Federal Maritime Commission, september 2001.
() 1bid, s. 12.
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(47)  Konklusionerne fra FMC-rapporten stemmer overens med oplysningerne i de halvérsrapporter, de
enkelte parter har indsendt til Kommissionen (**). Parternes indberetninger bekrafter ogsd, at langt
storsteparten af parternes laster transporteres under individuelle servicekontrakter. Heraf fremgér
klart, at de individuelle servicekontrakter er blevet normen i den trafik, som den reviderede TACA
omfatter, og at hvert konferencemedlem derfor i dag er udsat for betydelig konkurrence fra andre
TACA-rederier.

(48)  Disse konklusioner angdende sgtransportmarkedet galder ogsd pd markedet for lasthdndtering. Ogsd
her er medlemmerne af den reviderede TACA udsat for ekstern konkurrence fra uathaengige rederier
i atlanttrafikken. Desuden er de udsat for potentiel konkurrence fra uathengige lasthandteringsvirk-
somheder. Ogséd pa det interne plan konkurrerer parterne med hinanden pa vilkdrene (herunder ogsa
prisen) i individuelle servicekontrakter og felles servicekontrakter pd havn-til havn og der-til-der
transport.

(49)  Det mad folgelig konkluderes, at alle tilgeengelige oplysninger tyder pd, at TACA-rederierne i dag er
udsat for langt sterre konkurrence end nogensinde for, bade eksternt og internt.

6. BEMARKNINGER FRA TREDJEPARTER

6.1. Bemeerkninger efter artikel 12, stk. 2-meddelelsen

(500 Der indkom bemarkninger fra de tredjeparter, der er naevnt under betragtning 6. Mange af disse
bemarkninger drejede sig om landtransportaspekterne ved den reviderede TACA og behever ikke at
blive kommenteret her. Andre bemarkninger — som hovedsagelig gik imod en fritagelse — fore-
kommer ikke leengere at stemme overens med den pagaldende tredjeparts holdning (*%). Flere af de
bemaerkninger, der blev fremsat efter artikel 12, stk. 2-meddelelsen, er imidlertid stadig relevante for
vurderingen af, om aftalen opfylder betingelserne for gruppefritagelse eller individuel fritagelse, og
de vil derfor blive gennemgdet i afsnit 9 og 10 nedenfor.

6.2. Bemeaerkninger efter artikel 23, stk. 3-meddelelsen

(51)  Der er indkommet bemarkninger fra CLECAT og ESC. CLECAT rejser nu ingen vasentlige indsi-
gelser mod fritagelse af den reviderede TACA. Organisationen insisterer dog pd, at Kommissionen
ber indfere en »passende streng kontrolmekanisme« for at sikre, at parterne opfylder deres tilsagn
om ikke at forhgje nogen tarifrate i forbindelse med et kapacitetsreguleringsprogram eller skabe en
kunstig hejsaeson.

(52) Kommissionen er forvisset om, at de ordninger, der er indfert, vil sikre, at parterne opfylder deres
tilsagn angdende kapacitetsregulering. Disse ordninger beskrives narmere under betragtning 81
nedenfor.

(53)  ESC's bemeerkninger til artikel 23, stk. 3-meddelelsen kan sammenfattes saledes:

1) Kommissionen ma vurdere den reviderede TACA i en juridisk og ekonomisk kontekst, der bla.
bestdr af OECD's endelig rapport om konkurrencepolitik i relation til linjeskibsfart (**), Forstein-
stansrettens domme i TAA- og FEFC-sagerne og Kommissionens intentioner om at gennemga
gruppefritagelsen for linjekonferencer i lyset af OECD-rapporten og andre udviklinger.

() De individuelle halvarsrapporter indeholder oplysninger om, hvor mange kontrakter rederiet er med i, fordelt pa
ISC, MSC, ASC og tarifkontrakter, samt om antallet af TEU (branchens standardforkortelse for »20-fods containere«)
og det enkelte rederis procentvise andel i det samlede antal TEU transporteret under disse kontrakter.

(**) Sdledes er CLECAT ikke laengere imod en fritagelse, mens hverken TLF eller Svensk Industriforbund har fremsat
bemerkninger efter meddelelsen af 29. november 2001.

(*) Findes pd OECD's netsted: http://www.oecd.org/EN/home/0, EN-home-25-nodirectorate-no-no-25,00.html.
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2) Kommissionen behover ikke treffe beslutning om en individuel fritagelse, eftersom anmeldelsen
alene er indgivet for alle eventualiteters skyld, idet parterne mener, at alle bestemmelserne i den
reviderede TACA falder ind under gruppefritagelsen for linjekonferencer. Kommissionen ber
derfor ikke spilde sine knappe ressourcer pé at behandle parternes ansggning.

3) Kommissionen burde overveje TAA-dommens relevans for vurderingen af aftalens bestemmelser
om kapacitetsregulering.

4) Den reviderede TACA's bestemmelser om informationsudveksling er af en sddan karakter, at
konferencen som helhed vil kunne fa indsigt i vilkdrene i de servicekontrakter, der indgds mellem
individuelle konferencemedlemmer og individuelle afskibere.

Hverken OECD-rapporten eller den omstendighed, at Kommissionen har pabegyndt en revision af
forordning (EQF) nr. 4056/86, har nogen direkte relevans for denne sag. Der er i begge tilfalde tale
om en mulig reform af galdende konkurrencelovgivning, mens det her drejer sig om denne lovgiv-
nings anvendelse i en konkret sag. Det er heller ikke nedvendigt i beslutningen udtrykkeligt at tage
hejde for, at den galdende lovgivning vil kunne blive @ndret pa vasentlige punkter, for en indivi-
duel fritagelse af den reviderede TACA udleber, da enhver siddan @ndring ville blive ledsaget af de
fornedne overgangsordninger.

Hvad angdr pdstanden om, at Kommissionen ikke behover at traffe beslutning om individuel frita-
gelse, er det tilstrakkeligt at bemarke, at parterne udtrykkeligt har anmodet Kommissionen om at
treeffe en beslutning (*°), og at Kommissionen derfor mé vedtage en formel beslutning (*').

TAA-dommens mulige relevans for en vurdering af aftalens kapacitetsreguleringsbestemmelser tages
der stilling til i betragtning 85-86. ESC's bemarkninger angdende informationsudveksling behandles
i betragtning 70-71.

7. GALDENDE FORORDNINGER

Da der findes sarlige radsforordninger om anvendelse af traktatens artikel 81 og 82 inden for de
forskellige transportsektorer, kan aktiviteterne inden for den reviderede TACA's rammer falde ind
under tre forskellige forordninger, nemlig forordning (EQF) nr. 4056/86, forordning (EJF) nr.
1017/68 og forordning nr. 17.

Forordning (EQF) nr. 4056/86 finder anvendelse pd international sgtransport (**). I sin dom i FEFC-
sagen konkluderede Forsteinstansretten, at forordningen udelukkende fandt anvendelse pa:

regentlige sotransportydelser, dvs. transport til sgs fra havn til havn, og ikke galder for transport
til eller fra over land i kombination med andre ydelser som led i en intermodal transportc
(preemis 241).

Nedennzvnte bestemmelser i aftalen falder derfor helt klart ind under forordning (E@F) nr. 4056/
86:

1) bestemmelserne om drift af linjeskibsfart

2) de relevante dele af bestemmelserne om tarif og servicekontrakter, dvs. de dele, der drejer sig om
sotransport.

Lige sd klart er det, at aftalens landtransportaspekter ikke falder ind under forordning (E@F) nr.
4056/86 (**). Specielt falder aftalens bestemmelser om omkostningsdakningsprincippet ind under
forordning (EQF) nr. 1017/68.

Bekraftet ved brev af 20. marts 2002.
Artikel 12, stk. 4, i forordning (EQF) nr. 4056/86.
Artikel 1.
%) Se f.eks. premis 261 i FEFC-dommen.
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De bestemmelser i den anmeldte aftale, der hverken falder ind under forordning (E@F) nr. 4056/86
eller forordning (E@F) nr. 1017/68, falder ind under forordning nr. 17. I det mindste en del af
bestemmelserne om lasthdndtering i havnen inden for rammerne af tariffen eller servicekontrakter
falder ind under forordning nr. 17 (). Det gzlder i serdeleshed de lasthandteringstjenester, hvor der
findes et sarskilt udbud og en serskilt efterspergsel, der adskiller sig fra udbud og eftersporgsel efter
so- eller landtransport (se betragtning 42).

8. TRAKTATENS ARTIKEL 81, STK. 1 (OG E@S-AFTALENS ARTIKEL 53, STK. 1)
8.1. Aftale mellem virksomheder

Parterne udgver erhvervsvirksomhed som udbydere af sgtransport og dertil knyttede ydelser. De er
derfor virksomheder i den i traktatens artikel 81, stk. 1, og E@S-aftalens artikel 53, stk. 1, omhand-
lede forstand. Den reviderede TACA er en formel aftale mellem disse virksomheder.

8.2. Begransning af konkurrencen

Folgende bestemmelser i aftalen begranser eller kan begraense konkurrencen merkbart som
omhandlet i traktatens artikel 81, stk. 1:

1) bestemmelserne om, at parterne aftaler de priser og vilkdr, der udger tariffen
2) bestemmelserne om linjetransportydelser

3) bestemmelser om konferenceservicekontrakter (ASC) og felles servicekontrakter (MSC) (*)).

8.2.1. Individuelle servicekontrakter

Den reviderede TACA indeholder ingen begransninger med hensyn til vilkir og betingelser for
parternes indgdelse af individuelle servicekontrakter med afskiberne. ESC og Svensk Industriforbund
har tidligere peget pé iser tre aspekter ved den reviderede TACA, som efter deres opfattelse ville
indskraenke adgangen til frit at indgd individuelle servicekontrakter i praksis.

8.2.1.1. Virkningen af konferenceservicekontrakter (ACS'er).

De to afskiberorganisationer frygtede for, at hvis rederierne fik lov til at indgd ACS'er og MSCler,
ville det indskranke deres frihed til at forhandle og indgd individuelle servicekontrakter.

Individuelle TACA-rederier indgdr individuelle servicekontrakter, og intet tyder pd, at det vil
indskraenke adgangen til at indgd dem, hvis man giver rederierne lov til at indgd ASC- og MSC-
kontrakter. Tvartimod viser parternes seneste (individuelle) indberetninger til Kommissionen, at
langt stersteparten af lasterne fortsat transporteres inden for rammerne af individuelle servicekon-
trakter, mens MSC- og ASC-kontrakter kun tegner sig for en meget beskeden andel. De individuelle
servicekontrakters position som den foretrukne kontraktform mellem rederi og afskiber har séledes
ikke endret sig.

Bestemmelsen om, at rederier, der tilbyder individuelle servicekontrakter og falles servicekontrakter
(MSC), kan holde sig til en standardkontrake, er kun udtryk for, hvad der i praksis mé forventes at
vaere et indlysende udgangspunkt for mange forhandlinger af den art. Men enhver aftale, forstdelse
eller samordnet praksis mellem parterne om, at de ved indgdelse af individuelle servicekontrakter
helt eller delvis vil folge standardformen, standardindholdet eller standardprisen i en ASC, kunne
ikke anses at vare omfattet af nogen fritagelse. Enhver sddan aftale kunne desuden give Kommissi-
onen anledning til at tilbagekalde fritagelsen i overensstemmelse med artikel 13 i forordning (EQF)
nr. 4056/86.

(*") Kommissionens beslutning 2000/627[EF i sag IV/34.018 — Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement

(FETTCSA) (EFT L 268 af 20.10.2000, s. 1), betragtning 128.

(*) Se TACA-beslutningen, betragtning 454-462.
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8.2.1.2. Frivillige retningslinjer for servicekontrakter

ESC havdede, at de frivillige retningslinjer, som Transpacific Stabilization Agreement (TSA) har
udsendt, og de argumenter, parterne har fremfort i USA, vidner om, at alle frivillige retningslinjer
madtte ventes at dreje sig om forretningsvilkdr, herunder priserne i individuelle fortrolige kontrakter,
hvilket vil vere i strid med traktatens artikel 81, stk. 1.

Hvilke former for retningslinjer og diskussionsaftaler, der tillades (men ikke kraeves) efter de ameri-
kanske regler, har ingen direkte relevans for anmodningen om fritagelse efter Feellesskabets konkur-
renceregler. Parterne har anmeldt en aftale, i henhold til hvilken de kan aftale frivillige retningslinjer
(selv om de rent faktisk ikke har gjort det), der udelukkende drejer sig om »tekniske og ikke-
kommercielle spargsmal«. Retningslinjer om tekniske spergsmél kan antages ikke at rejse konkurren-
ceproblemer. Den form for detaljerede prishenstillinger, der er indeholdt i TSA-retningslinjerne, kan
ikke med rimelighed beskrives som hverken »tekniske« eller »ikke-kommercielle«. Hvis parterne skulle
aftale »frivillige retningslinjer for servicekontrakter«, som kunne begraense konkurrencen markbart
(f.eks. i stil med TSA-retningslinjerne), ville en sddan aftale ikke falde ind under rammerne for de
aktiviteter, der er beskrevet i anmeldelsen. Enhver sddan aftale kunne desuden give Kommissionen
anledning til at tilbagekalde fritagelsen.

8.2.1.3. Informationsudveksling

ESC haevdede, at parterne ville udveksle oplysninger i det maksimale omfang, der tillades efter ameri-
kansk ret, og at det ogsd ville omfatte droftelse af vilkdr og betingelser i individuelle servicekon-
trakter, herunder — i lighed med, hvad rederierne i Stillehavstrafikken har gjort det inden for
rammerne af TSA — falles vedtagelse af anbefalede generelle fragtrateforhgjelser for individuelle
servicekontrakter. Dette scenario er imidlertid baseret pa, hvad rederierne ma gore efter amerikansk
ret og har gjort i Stillehavstrafikken, og det stemmer ikke overens med, hvad parterne har anmeldt.
Aftalte anbefalede fragtrateforhgjelser ville ikke veere omfattet af en fritagelse.

I modsaetning til, hvad ESC har fremfert, er det hensigtsmessigt, at tariffen fastsattes pd basis af de
geeldende priser pa markedet, herunder priserne i servicekontrakter. Det drejer sig i sddanne tilfeelde
om at sikre, at aggregeringsniveauet er tilstraekkeligt til at garantere fortroligheden omkring individu-
elle servicekontrakter og falles servicekontrakter. Efter de andringer, parterne har foretaget i de fore-
sldede informationsudvekslingsordninger (*), vil hverken TACA-sekretariatet eller parterne have
adgang til ikke-aggregerede oplysninger om enkeltrederier angdende laster, der transporteres inden
for rammerne af individuelle og falles servicekontrakter. Parterne vil kun udveksle oplysninger om
sadanne laster pd et samlet konferencegrundlag.

Der md drages den konklusion, at bestemmelserne i den reviderede TACA om individuelle service-
kontrakter ikke er af en sddan karakter, at de kan indebare nogen markbar konkurrencebegrans-
ning.

8.3. Pdvirkning af handelen mellem medlemsstater

I TAA-dommen stadfestede Forsteinstansretten, at samhandelen inden for Fellesskabet kan blive
betydeligt pavirket af en konkurrencebegreensning mellem medlemmerne af en international linje-
konference (¥). Da denne konklusion drejede sig om forlgberen for TACA, har den direkte relevans i
denne sag.

(*) Parterne har bl.a. udpeget en uafhaengig tredjepart, der skal indsamle, aggreﬁere og udsende kommercielt folsomme

data og vedtaget en resolution om andre kategorier af oplysninger, der ma eller ikke ma udveksles.

(*) Praemis 71-74. Se ogsa Fersteinstansrettens dom af 8. oktober 1996 i forenede sager T-24/93, T-25/93, T-26/93 og

T-28/93, Compagnie Maritime Belge m.fl. mod Kommissionen, Sml. 1996 11, s. 1201, preemis 202-203.
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Ligesom det var tilfeeldet med TAA omfatter den reviderede TACA rederier fra flere medlemsstater,
som bl.a. driver linjeskibsfart mellem havne i Nordeuropa og havne i USA og Canada. At konkur-
rencen mellem parterne pa pris eller service udelukkes eller begranses, kan derfor bevirke, at
handelsstrommene gennem og mellem de nordeuropaiske havne og deres respektive baglande
fordrejes. Eftersom setransport normalt kun er et enkelt led i den forsyningskade, der bl.a. omfatter
lasthdndtering og landtransport, kan en begrensning af konkurrencen i sgtransportleddet ikke undgé
at fa afsmitning pa de andre aktiviteter og pa handelen uden for havnens umiddelbare bagland.
Sandsynligheden herfor er endnu sterre, ndr aftalen som i den foreliggende sag i sig selv indeholder
bestemmelser om fastsattelse af en felles pris for lasthandteringstjenester.

En aftale om at fastsette priser eller begranse udbuddet er en alvorlig konkurrencebegransning. I
betragtning af den markedsandel, parterne i den reviderede TACA har, er denne konkurrencebe-
greensning egnet til at pavirke samhandelen mellem medlemsstater merkbart.

9. GRUPPEFRITAGELSE: ARTIKEL 3 I FORORDNING (EQF) Nr. 4056/86

9.1. Gruppefritagelsens raekkevidde

[ artikel 3 i forordning (E@F) nr. 4056/86 indremmes der fritagelse fra forbuddet i traktatens artikel
81, stk. 1, til medlemmerne af en linjekonference for fastsattelse af ensartede eller felles fragtrater
og alle andre aftalte vilkar for levering af setransportydelser inden for linjeskibsfart. Der indremmes
o0gsa fritagelse for et begranset antal andre aktiviteter, hvis en eller flere af dem udeves af medlem-
merne af en linjekonference ud over fastsattelse af priser og vilkar for setransport. Baggrunden for
denne fritagelse er bla. de fordele for afskiberne, der er beskrevet i betragtningerne til forordning
(EQF) nr. 4056/86, i sxrdeleshed konferencernes stabiliserende virkning, der sikrer afskiberne et
palideligt transportudbud (*4).

I TAA-dommen mindede Forsteinstansretten om, at undtagelser fra traktatens artikel 81, stk. 1, skal
fortolkes restriktivt, og at dette ikke mindst gaelder for gruppefritagelsesbestemmelserne i forordning
(EQF) nr. 4056/86:

»i kraft af den ubegraensede varighed og de tilladte konkurrencebegransningers ekstraordinaere
karakter (horisontal aftale med prisfastsattelse som formdl). Heraf folger, at gruppefritagelsen i
artikel 3 i forordning (E@F) nr. 4056/86 ikke kan fortolkes bredt og progressivt, sdledes at den
skulle kunne dakke alle aftaler, som rederier finder det nyttigt eller endog nedvendigt at indgd
for at tilpasse sig markedsvilkarene« (*).

Gruppefritagelsen ma folgelig fortolkes séledes, at den kun dakker de bestemmelser i en konference-
aftale, der drejer sig om drift af setransport i linjefart samt fastszttelse af en tarif herfor.

9.2. Gruppefritagelsens anvendelse pa den reviderede TACA

ESC har gjort geldende, at Kommissionen er afskdret fra at anvende artikel 3 i forordning (EQF) nr.
4056/86 (og fra at indremme individuel fritagelse), da hovedarsagen til den stabilitet i farterne, der
skabes i TACA-trafikken, ifelge rederierne selv er de fortrolige kontrakter.

(*) »Det er hensigtsmessigt at fastsette regler for gruppefritagelser for linjekonferencer; linjekonferencerne har en stabili-

serende rolle, der kan give afskiberne en garanti for palidelige og fyldestgorende setransportydelser ...« (ottende
betragtning til forordning (E@F) nr. 4056/86).

(*) Preemis 146 — understregningen er Kommissionens.



31.1.2003

De Europziske Fellesskabers Tidende

L 26/67

(81)

(83)

I artikel 3 i forordning (EQF) nr. 4056/86 indremmes der fritagelse for visse former for rederia-
dfeerd, hvadenten de har forbindelse med andre former for adferd eller ¢j, samtidig med at Kommis-
sionen fortsat har mulighed for at skride ind med hjemmel i artikel 7. En linjekonferencetarif, som
er fritaget efter artikel 3, opherer siledes ikke med at veere fritaget, blot fordi medlemmerne af
konferencen ogsé indgér servicekontrakter.

9.3. Kapacitetsregulering

§ 5.3(iv) i den oprindeligt anmeldte reviderede TACA-aftale gav parterne mulighed for at samarbejde
med det formdl at »... regulere den transportkapacitet, som de hver iser udbyder«. Formuleringen af
denne bestemmelse fulgte artikel 3, litra d), i forordning (EQF) nr. 4056/86. Efter Kommissionens
indsigelser er formuleringen blevet sndret som felger:

»...pad betingelse af, at der indsendes sidanne indberetninger og prognoser til Europa-
Kommissionen og FMC, som henholdsvis parterne og Europa-Kommissionen og parterne
og FMC mitte aftale, regulere den transportkapacitet, som de hver is@r udbyder (i overensstem-
melse med bilag B), altid pd den betingelse, at parterne ikke forhgjer nogen tarifrate i
forbindelse med noget kapacitetsreguleringsprogram i nogen fart, der er omfattet af et
sadant program, eller skaber en kunstig hejseson« (fremhavelsen er Kommissionens).

Som aftalt mellem parterne og Kommissionen skal de indberetninger og prognoser, der skal
indsendes til Kommissionen (*), omfatte:

1) en forudgdende rapport for gennemforelsen af ethvert kapacitetsprogram med beskrivelse af
parternes forventede ugentlige laster og samlede ugentlige kapacitet i hele programperioden

2) en ugerapport for hver af de uger, hvor det planlagte program er i kraft, med samme oplysninger
som den forudgdende rapport og en beskrivelse af enhver ny revideret prognose for den pégel-
dende uge

3) en ugerapport for hver af de uger, hvor det planlagte program er i kraft, med oplysninger om
uudnyttede slots pa hvert skib og laster, der er efterladt ogfeller overfort til et andet skib i lobet
af den forudgdende uge, og

4) en efterfolgende rapport efter programmets udleb, der viser parternes samlede faktiske ugentlige
laster og den samlede faktiske ugentlige kapacitet.

Parterne vil ogsd indsende en rapport omfattende 18-manedersperioden forud for programmet, der
kan tjene som referenceperiode for vurdering af kapacitetsreguleringen.

Under forudsaetning af, at parterne fortsat opfylder betingelserne i aftalens § 5.3(iv), falder kapaci-
tetsreguleringsbestemmelserne i den reviderede TACA ind under gruppefritagelsen for linjekonfe-
rencer. Dette stemmer overens med den holdning, Kommissionen indtog i TAA- (*) og EATA (*)-
beslutningerne.

(*) Sddanne rapporter er allerede blevet indsendt i forbindelse med kapacitetsreguleringsprogrammet for jul/nytar 2001/

2002 under den reviderede TACA.

(*) Betragtning 359-370.
(**) Kommissionens beslutning 1999/485/EF i sag IV[34.250 — Europe Asia Trades Agreement (EFT L 193 af

26.7.1999, s. 23), betragtning 177 ff.
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(85 Hvad angar ESC's bemarkning om, at Kommissionen i denne sammenhang burde se narmere pd
TAA-dommen, siger denne dom intet om, hvorvidt TAA-kapacitetsstyringsprogrammet ville have
faldet ind under gruppefritagelsen for linjekonferencer, hvis TAA havde veeret en konference. Retten
gav imidlertid Kommissionen medhold i, at TAA — herunder TAA-aftalens bestemmelser om kapa-
citetsstyring — gav medlemmerne mulighed for at udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de
pagaldende ydelser og derfor ikke opfyldte betingelserne for individuel fritagelse efter traktatens
artikel 81, stk. 3.

(86)  Det gelder ikke for kapacitetsreguleringsbestemmelserne i den reviderede TACA, uanset om de kan
anses at falde ind under gruppefritagelsen eller ¢j. TAA-rederierne havde en markedsandel pa ca.
75 %, mens parterne i den reviderede TACA tilsammen kun har en markedsandel pa hejst ca. 50 %.
Desuden indebar TAA-programmet ikke nogen faktiske tilbagetrakninger af kapacitet og resulterede
derfor ikke i nogen sterre omkostningsbesparelser, som kunne vare blevet givet videre til brugerne.
I modsatning hertil har kapacitetsreguleringerne under den reviderede TACA — som de blev
gennemfort i lavsasonerne jul/nytdr 2000/2001 og 2001/2002 — veeret forbundet med udtraekning
af skibe og resulteret i betydelige omkostningsbesparelser. Reguleringerne under den reviderede
TACA er endvidere — i modsetning til reguleringerne under TAA — omgardet af sikkerhedsforan-
staltninger, der garanterer mod misbrug.

9.4. Bestemmelser, der ikke falder ind under gruppefritagelsen

(87) I det omfang, hvor de kan anses at vare konkurrencebegraensende, omfatter gruppefritagelsen ikke
bestemmelser om konferenceservicekontrakter og felles servicekontrakter ().

(88) Folgende andre bestemmelser falder ikke ind under forordning (E@F) nr. 4056/86 og er derfor ikke
omfattet af gruppefritagelsen:

1) de bestemmelser i den reviderede TACA, der falder ind under forordning (EQF) nr. 1017/68 (og
derfor falder uden for denne procedures rammer), og

2) bestemmelserne om, at parterne kan aftale priser og betingelser for de lasthandteringstjenester i
en havn, der ikke er uadskillelige fra sotransporten.

10. INDIVIDUEL FRITAGELSE: TRAKTATENS ARTIKEL 81, STK. 3 (OG E@S-AFTALENS ARTIKEL 53,
STK. 3)

10.1. Servicekontrakter

(89) I TACA-beslutningen fastslog Kommissionen bla., at TACA-rederierne havde overtradt traktatens
artikel 85 ved at aftale vilkdr og betingelser for deres indgdelse af servicekontrakter med afski-
berne (*°). Kommissionen fastslog ogsd, at TACA-parterne havde overtrddt traktatens artikel 82 ved
at pélegge begraensninger med hensyn til adgangen til at indgd servicekontrakter og disses
indhold (*'). Begge former for adferd var ulovlige (*). TACA-beslutningen forbed ikke parterne at
tilbyde felles servicekontrakter (dvs. konferencekontrakter (ASC) eller falleskontrakter (MSC)) (*3).

(*) Se TACA-beslutningen, betragtning 454-462.
(%) Artikel 3.

(") Artikel 6.

() Artikel 4 og 7.

(**) T artikel 3 i beslutningen nedlegges der ikke noget sidant forbud. Den er derimod rettet mod to hovedtyper af
konkurrencebegransninger: i) hvor aftalen afskar TACA-medlemmerne fra at indgd individuelle servicekontrakter
med afskibere eller begrensede deres frihed hertil, og ii) hvor aftalen indskrankede de vilkar, der métte veere inde-
holdt i individuelle servicekontrakter. Den reviderede TACA indeholder ikke sddanne begraensninger, og der er ingen
indskraenkninger i adgangen til at indgd individuelle servicekontrakter.
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10.1.1. Konferenceservicekontrakter (ASC) og feelles servicekontrakter (MSC)

[ aftalen fastsattes det, at rederierne kan indgd ASC- eller MSC-kontrakter og vedtage en standard-
kontrakt for ASC for transport mellem havne inden for E@S og havne og destinationer pd land-
jorden uden for E@S. Som navnt ovenfor (betragtning 40), kan sddanne kontrakter indeholde en
pris for samtlige ydelser i ner tilknytning til setransporten, som presteres mellem skibet og havne-
indgangen (**). I det omfang, hvor disse bestemmelser kan anses at vare konkurrencebegrensende,
falder de ikke ind under gruppefritagelsen for linjekonferencer i forordning (E@F) nr. 4056/86 (*%),
men de opfylder betingelserne for individuel fritagelse efter artikel 81, stk. 3. T TACA-beslutningen
blev der pévist to vasentlige fordele ved servicekontrakter (*): Der udbydes sarlige ydelser, som kan
forbedre forsyningskaeden, og de bidrager til prisstabilitet. Servicekontrakter kan ogsd reducere
omkostningerne ved at soge efter ledig kapacitet og mindske de administrative omkostninger. At
rederierne i den reviderede TACA tilbyder sddanne konference- og falleskontrakter til de afskibere,
der matte onske det, vil bidrage til stabilitet, dbne mulighed for serlige ydelser og reducere omkost-
ningerne ved at sgge ledig kapacitet, ved forhandlinger og ved tilsyn med transporterne (*').

[ dag, hvor der ikke er nogen begransning i adgangen til at indgd individuelle servicekontrakter —
og hvor individuelle servicekontrakter faktisk er den foretrukne kontrakttype i de farter, den revide-
rede TACA omfatter — er det tilstraekkeligt, at der er i det mindste nogle tilfeelde, hvor falles
servicekontrakter kan give afskiberne yderligere fordele i forhold til individuelle servicekontrakter.
Som det fremgar af de periodiske indberetninger fra parterne, er der nogle afskibere, der fortsat fore-
treekker falles servicekontrakter i en kontekst, hvor der er let og fri adgang til individuelle service-
kontrakter, og det er i sig selv et tilstreekkeligt bevis pa, at der findes omstendigheder, hvor felles
servicekontrakter giver afskiberne fordele. At der fastsattes en fxlles kontraktpris, er et vasentligt og
uadskilleligt element i en felles servicekontrakt og derfor nedvendigt for at opnd disse fordele.

Det er usandsynligt, at konkurrencen vil blive udelukket som omhandlet i artikel 81, stk. 3. Ud over
konkurrence fra rederier uden for konferencen er der ogsd en betydelig intern konkurrence i form af
individuelle servicekontrakter (se betragtning 46).

10.2. Lasthandteringstjenester i en havn

Konferencerne, herunder ogsd TACA, plejede at opdele deres tariffer i fem dele med fragtrater for
hver af de folgende ydelser: landtransport frem til havnen, lasthdndtering i havnen (fra landtransport-
middel til skib), setransport, hdndtering i destinationshavnen (fra skib til landtransportmiddel), og
landtransport frem til den endelige destination (**). Parterne aftaler ikke leengere priser for landtrans-
port inden for E@S. For sd vidt angdr E@S, fastsetter tariffen saledes kun priser for lasthindtering i
afgangs- eller ankomsthavnen.

Forsteinstansretten har ikke taget stilling til, hvor skillelinjen mellem lasthdndteringstjenester og
setransport naermere betegnet skal traekkes, men Retten har pointeret, at forordning (EQF) nr. 4056/
86 skal fortolkes sdledes, at den udelukkende finder anvendelse pé transport ad s@vejen fra havn til
havn, og at sgtransporten stopper ved ankomsten til havnen (*). Heraf folger, at tariftilleg for last-
handtering inden for havneomradet kun kan falde ind under gruppefritagelsen for linjekonferencer
efter denne forordning i det omfang, hvor disse tjenester er uadskillelige fra setransporten (se
betragtning 41).

Det er dog ikke i denne sag nedvendigt at leegge sig fast pd, hvilke ydelser der falder ind under
hvilken kategori, for i det omfang, hvor tariffen i den reviderede TACA omfatter lasthindterings-

*) De forskellige fragttillegstyper herfor er navnt under fodnote 16.

) Se TACA-beslutningen, betragtning 454-462. Se ogsa TAA-dommen, preemis 164.

Se TACA-beslutningen, betragtning 472-476.

Det bemarkes, at Kommissionen allerede har accepteret felles servicekontrakter ved at undlade at rejse alvorlige
indsigelser mod sddanne kontrakter i Polfin Liner Conference-sagen (EFT C 369 af 19.12.1998, s. 10; 1P[99/193).

(**) TACA-beslutningen, betragtning 96.
(*) FEFC-dommen, praemis 239-241.
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tjenester, der ikke falder ind under forordning (EQF) nr. 4056/86, men derimod falder ind under
forordning nr. 17, kan den anses for at kunne fritages (*°).

De pagaldende lasthdndteringstjenester, der leveres inden for havneomradet, er skonomisk og fysisk
nert knyttet til den egentlige sotransport. I hvert fald siden containertrafikkens udbredelse har det
normalt vaeret rederierne, der har indgdet kontrakterne om disse tjenester, og de har fiet dem faktu-
reret direkte af tjenesteudbyderen (terminaloperatoren eller et stevedorefirma). Dette kan vare en
fordel for transportbrugerne, navnlig de af dem, der kun skal have transporteret sma laster, fordi
rederierne normalt stdr staerkere i forhandlingerne med terminaloperatererne og vil vaere i stand til
at forhandle sig frem til en pris, der er betydeligt lavere end den, afskiberen kunne have opndet (*!).
Pd baggrund heraf — og under hensyn til de ganske sarlige omstendigheder, der gor sig galdende i
denne sag — vil Kommissionen ikke rejse indsigelse mod, at medlemmerne af den reviderede TACA
fastsaetter gebyrer for disse tjenester. De ganske sarlige omsteendigheder i denne sag omfatter det
forhold, at det kun er en brokdel af lasterne under den reviderede TACA, der transporteres til konfe-
rencetariffen, mens langt storsteparten transporteres inden for rammerne af individuelle servicekon-
trakter. Kommissionen har ogséd taget hensyn til, at parterne i den reviderede TACA tilsammen har
en markedsandel, der ikke er storre end ca. 50 %. Som felge heraf er parterne i den reviderede
TACA udsat for langt sterre intern og ekstern konkurrence end nogensinde for, og afskiberne har
mange alternative muligheder for at f transporteret deres laster og er ikke henvist til konferenceta-
riffen.

10.3. Konklusion

Af alle de ovennavnte grunde mé der drages den konklusion, at de aspekter ved den anmeldte aftale,
der er omhandlet i betragtning 89-96, og som ikke falder ind under artikel 3 i forordning (EQF) nr.
4056/86, men falder ind under den forordning eller forordning nr. 17, kan udgere en overtradelse
af traktatens artikel 81, stk. 1, men opfylder betingelserne for fritagelse efter artikel 81, stk. 3.

11. FRITAGELSENS VARIGHED, BETINGELSER OG PABUD

I henhold til artikel 13 i forordning (E@F) nr. 4056/86 og artikel 8 i forordning nr. 17 skal det i
beslutninger om anvendelse af traktatens artikel 85, stk. 3, angives, for hvilket tidsrum de gaelder, og
dette tidsrum ber normalt ikke veere pd mindre end seks ar. Fritagelsen i denne sag ber for de
elementer i den reviderede TACA, der falder ind under forordning (EQF) nr. 4056/86, traede i kraft
fra den dato, hvor aftalen tradte i kraft (31. december 1998), og for de elementer, der falder ind
under forordning nr. 17, ber den trade i kraft fra anmeldelsesdatoen (29. januar 1999) og udlebe
seks ar efter den dato, da Kommissionens meddelelse i henhold til artikel 12, stk. 2, i forordning
(EQF) nr. 4056/86 blev offentliggjort i De Europeiske Fellesskabers Tidende —

(*) I det omfang, hvor lasthdndteringstjenester falder ind under forordning (EJF) nr. 1017, falder de uden for denne
procedures rammer.

(*") Se f.eks. Lloyd's List af 12. juni 2002, s. 5: »I et indleg pd samme konference (TOC 2002) opfordrede chief operating

officer for P & O Ports, Alistair Baillie, indtreengende til, at terminaloperatererne tog deres prispolitik op til en

grundig revision. De hérdt pressede rederier presser terminalgebyrerne ned »sdledes at hele branchen mister hele sin

indtjening«. Desuden er rederierne aldrig i stand til at beholde de beleb, de sparer, til sig selv, de giver dem direkte

videre til transportkunderne i stedet for at bruge dem til at fa et bedre driftsresultat, sagde Alistair Baillie. Derfor

mente han, at terminaloperatorerne burde splitte gebyrerne op mellem rederierne og afskiberne, saledes at de
forstnaevnte betalte for lasthdndtering fra skib til kyst, mens afskiberne betalte for hindtering fra yard to gate moves.
[...] En fremtidig prispolitik kunne vare baseret pa en sddan opsplitning pé lastejerne og rederierne, foreslog Alistair
Baillie, der kunne gore terminaloperatorerne mindre sarbare over for vigende sofragtratere.
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VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

I henhold til traktatens artikel 81, stk. 3, erklares bestemmelserne i traktatens artikel 81, stk. 1, hermed
uanvendelige pd de aspekter ved den reviderede Trans-Atlantic Conference Agreement (TACA) om felles
servicekontrakter og lasthdndtering i havne, som falder ind under forordning (E@F) nr. 4056/86 og forord-
ning nr. 17, med hensyn til forordning (EQF) nr. 4056/86 fra den 31. december 1998, med hensyn til
forordning nr. 17 fra den 29. januar 1999, og i yderligere seks ar fra den 6. maj 1999.

Artikel 2
Denne beslutning er rettet til:

A.P. Moller-Maersk Sealand
50 Esplanaden
DK-1098 Kebenhavn K

Atlantic Container Line AB
Sydatlanten
Skandiahamnen

S-403 36 Goteborg

Hapag-Lloyd Container Linie GmbH
Ballindamm 25
D-20095 Hamburg

Mediterranean Shipping Co SA
40, Avenue Eugene Pittard
CH-1206 Geneve

Nippon Yusen Kaisha

CPO Box 1250

Tokyo 100-91

Japan

Orient Overseas Container Line Limited
Harbour Centre

25 Harbour Road

Wanchai

Hongkong

P & O Nedlloyd Limited
Beagle House

Braham Street

London E1 8EP

Det Forenede Kongerige

Udferdiget i Bruxelles, den 14. november 2002.

Pd Kommissionens vegne
Mario MONTI

Medlem af Kommissionen



