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KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION
vom 14. November 2002
in einem Verfahren nach Artikel 81 EG-Vertrag und Artikel 53 EWR-Abkommen
(Sache COMP/[37.396/D2 — TACA-Neufassung)

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2002) 4349)
(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2003/68/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —
gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft;

gestiitzt auf die Verordnung Nr. 17 des Rates vom 6. Februar 1962, Erste Durchfithrungsverordnung zu
den Artikeln 85 und 86 des EWG-Vertrages ('), zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 1216/
1999 (3), insbesondere auf Artikel 4 Absatz 1,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) des Rates Nr. 4056/86 vom 22. Dezember 1986 iiber die Einzelheiten
der Anwendung der Artikel 81 und 82 des Vertrags auf den Seeverkehr (), zuletzt gedndert durch die Akte
iiber den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, insbesondere auf Artikel 12 Absatz 4 zweiter
Unterabsatz,

gestiitzt auf den gemidfl Artikel 12 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 und Artikel 12 Absatz 2
der Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 des Rates vom 19. Juli 1968 iiber die Anwendung von Wettbewerbs-
regeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StrafSen- und Binnenschiffsverkehrs (*), gedndert durch die Akte tiber
den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, veréffentlichten wesentlichen Teil des Antrags (),

gestiitzt auf die mit Schreiben vom 4. August 1999 den Parteien gemif8 Artikel 12 Absatz 3 der Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 zugeleitete Mitteilung der Kommission, dass erhebliche Zweifel hinsichtlich der
Anwendbarkeit von Artikel 81 Absatz 3 auf die betreffende Vereinbarung bestehen,

gestiitzt auf den gemdfd Artikel 23 Absatz 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 und Artikel 19 Absatz 3
der Verordnung Nr. 17 verdffentlichten wesentlichen Inhalt der Vereinbarung (°),

nach Anhoérung des Beratenden Ausschusses fir Kartell- und Monopolfragen und des Beratenden
Ausschusses fiir Kartell- und Monopolfragen auf dem Gebiet des Seeverkehrs,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

1. 13 vom 21.2.1962, S.204/62.
1. L 148 vom 15.6.1999, S. 5.
. L 378 vom 31.12.1986, S. 4.
1. C 125 vom 6.5.1999, S. 6.
I L
1. C

175 vom 23.7.1968, S. 1.
335 vom 29.11.2001, S. 12.
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1. EINFUHRUNG
1.1. Sachverhalt

Am 16. September 1998 nahm die Kommission die Entscheidung 1999/243/EG (die ,TACA-
Entscheidung®) an (), der zufolge einige im Rahmen des ,Trans-Atlantic Conference Agreement
(TACA)“ geschlossene Vereinbarungen gegen Artikel 85 Absatz 1 EG-Vertrag verstieen und nicht
unter die Gruppenfreistellung nach Artikel 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 ficlen. Auch
kamen die Vereinbarungen, so die Kommissionsentscheidung, nicht fiir eine individuelle Freistellung
vom Kartellverbot nach Artikel 85 Absatz 3 in Frage. Die Vereinbarungen, die Gegenstand der
Entscheidung waren, umfassten die Festsetzung von Landfrachtraten im Gebiet der Gemeinschatft,
die gemeinsame Festsetzung von Befrachtungsgebithren und Provisionen fiir Spediteure und die Fest-
legung der Bedingungen, unter denen Servicekontrakte mit Verladern geschlossen werden diirfen.

Die Kommission stellte fest, dass die TACA-Mitglieder auflerdem unter Verstofs gegen Artikel 86
EG-Vertrag ihre beherrschende Stellung missbraucht hatten, indem sie die Wettbewerbsstruktur des
Marktes verdnderten sowie die Verfugbarkeit und inhaltliche Gestaltung von Servicekontrakten
Einschrankungen unterwarfen. Es wurden Geldbufsen von insgesamt 273 Mio. ECU verhingt.

Der Antrag der an TACA beteiligten Unternchmen auf Aufhebung dieser Entscheidung ist beim
Gericht erster Instanz der Europdischen Gemeinschaften anhingig (%).

1.2. Zeitlicher Ablauf

Am 29. Januar 1999 meldeten die an TACA beteiligten Unternehmen (,die Parteien) die Vereinba-
rung an, die Gegenstand dieser Entscheidung ist. Die Vereinbarung wird nachstehend als ,TACA-
Neufassung” oder ,die Vereinbarung“ bezeichnet.

Am 6. Mai 1999 veroffentlichte die Kommission gemafd Artikel 12 Absatz 2 der Verordnung (EWG)
Nr. 4056/86 und Artikel 12 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 den wesentlichen Teil
des Freistellungsantrags (nachstehend ,Freistellungsantrag“) — mit der Aufforderung an alle betrof-
fenen Dritten, ihr innerhalb einer Frist von 30 Tagen Bemerkungen mitzuteilen — im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften.

Am 4. Juni 1999 meldete sich darauthin der européische Dachverband der Verlader (European Ship-
pers' Council — ESC) bei der Kommission, der seine Einwinde als formliche Beschwerde gemafs
Artikel 10 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 verstanden wissen wollte (°). Weitere Stellung-
nahmen gingen vom Europiischen Verbindungskomitee des Speditions- und Lagereigewerbes im
Gemeinsamen Markt (Comité de liaison européen des commissionnaires et auxiliaires de transport
du Marché Commun — CLECAT), dem Verband franzosischer Transport- und Logistikunternehmen
(Fédération des Entreprises de Transport et Logistique France — ,TLF*) (") und dem Verband der
schwedischen Industrie/Rat der schwedischen Verlader ein. Am 15. Juli 1999 iibersandte die schwe-
dische Wettbewerbsbehorde ein Schreiben, in dem sie sich einigen Auffassungen des Rates der
schwedischen Verlader, insbesondere in Bezug auf die Vertraulichkeit individueller Servicekontrakte,
anschloss. Die iibrigen Mitgliedstaaten gaben keine Stellungnahme ab.

Am 7. Juli 1999 iibermittelte der Generaldirektor der GD Wettbewerb den Parteien ein Schreiben, in
dem er sie aufforderte, ihre Vereinbarung hinsichtlich des Austausches statistischer Daten zu dndern.
Auflerdem wurden die Parteien in diesem Schreiben informiert, dass bestimmte Arten von Abspra-
chen und Verhaltensweisen im Zusammenhang mit dem Aushandeln von Servicekontrakten, die
geeignet wiren, den Wettbewerb in erheblichem Mafe einzuschrinken, nicht unter den Freistel-
lungsantrag fielen ().

) Dies betraf alle Vereinbarungen, Absprachen oder aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen der beteiligten Unter-

nehmen, die bei Verhandlungen iiber individuelle Servicekontrakte die Ubernahme des Musters, des Inhalts oder des
Preises von Konferenzkontrakten bezweckten oder die die freiwilligen Anleitungen fiir die Gestaltung von Service-
kontrakten in einer Weise verwendeten, die den Wettbewerb in erheblichem Mafde einschrinken wiirde.
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Zugleich teilte der Generaldirektor dem européischen Dachverband der Verlader (ESC) mit, dass
abgesehen von Bestimmungen der Vereinbarung iiber den Austausch statistischer Daten keine
hinreichenden Griinde bestiinden, die Anwendbarkeit von Artikel 81 Absatz 3 zu bezweifeln.
Auflerdem wies er den Verband darauf hin, dass in dem Widerspruchsverfahren, das die Kommission
durch die Veroffentlichung der Mitteilung nach Artikel 12 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr.
4056/86 eingeleitet hatte, kein Raum fiir eine Beschwerde nach Artikel 10 dieser Verordnung
bestiinde.

Am 14. Juli 1999 erklirte der ESC in seiner Antwort auf das Kommissionsschreiben vom 7. Juli
1999 unter anderem, dass seine Stellungnahme gegen das Gebot der Kostendeckung (siche Rand-
nummer 27) ebenfalls als formliche Beschwerde gemaf Artikel 10 der Verordnung (EWG) Nr. 1017/
68 zu betrachten sei.

Am 13. und 23. Juli 1999 teilten die Parteien der Kommission mit, dass sie die im Schreiben der
Kommission vom 7. Juli genannten Bestimmungen zu dndern beabsichtigten und die Kommission
im halbjahrlichen Abstand iiber ihre Abmachungen in Bezug auf Servicekontrakte informieren
wiirden. Das Schreiben enthielt allerdings keine spezifischen Informationen dariiber, wie oder wann
die Vereinbarungen gedndert wiirden, um die Wettbewerbsbedenken auszurdumen.

Am 4. August 1999, d. h. innerhalb des in Artikel 12 Absatz 3 der Verordnung (EWG) 4056/86
vorgesehenen Zeitraums von 90 Tagen (*?), tibermittelte die Kommission ein Schreiben, in dem sie
ernsthafte Zweifel an der Anwendbarkeit von Artikel 85 Absatz 3 EG-Vertrag dufSerte. Nach Artikel
12 Absatz 3 gestattete ihr dies, ihre Ermittlungen beziiglich der seeverkehrsrechtlichen Aspekte der
TACA-Neufassung fortzusetzen. Die Tatsache, dass die Kommission keine erheblichen Zweifel
hinsichtlich des Landtransport-Aspekts der TACA-Neufassung duflerte, fithrte dazu, dass dieser als
fiir drei Jahre ab 6. Mai 1999 vom Kartellverbot freigestellt galt, da angenommen wurde, dass er
von den anderen von der Kommission als bedenklich eingestuften Aspekten zu trennen sei.

Mit Schreiben vom 6. August 1999 wurde der ESC dariiber informiert, dass die Kommission keine
erheblichen Zweifel in Bezug auf die Landtransportbestimmungen der TACA-Neufassung gedufSert
hatte. Mit Schreiben vom 27. September 1999 bat der ESC um die Darlegung der Griinde fiir diese
Entscheidung.

Die entsprechenden Begriindung des Generaldirektors der GD Wettbewerb wurde am 12. Oktober
1999 tibermittelt. Ferner legte der Generaldirektor erneut den Standpunkt der Kommission in Bezug
auf den verfahrensrechtlichen Status von Einwinden im Rahmen des Widerspruchsverfahrens dar
(siehe Randnummer 8).

Darauthin legte der European Council of Transport Users (ECTU), in dem der ESC und andere
Verbinde vertreten sind, beim Gericht erster Instanz Beschwerde ein und beantragte die Aufhebung
des Rechtsakts, der als Entscheidung der Kommission in Form des Schreibens an den ESC vom 6.
August 1999 bezeichnet wurde (7).

Am 1. Dezember 2000 tbermittelten die Parteien eine weitere Anmeldung; hierin wurde die
Kommission davon in Kenntnis gesetzt, dass in die Neufassung der TACA-Vereinbarung eine Bestim-
mung aufgenommen worden sei, der zufolge voriibergehend und begrenzt auf den Zeitraum Weih-
nachten und Neujahr 2000/2001 die Kapazitit auf koordinierte Weise reduziert werden kann (*4).

Nach der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 (der wichtigsten Verordnung fiir den Seeverkehr) muss die Kommission

innerhalb von 90 Tagen ab dem Datum der Veroffentlichung des wesentlichen Teils des Antrags mitteilen, dass
erhebliche Zweifel bestehen, damit sie die Ermittlungen fortsetzen kann. Die Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 iiber
den Binnenschiffsverkehr enthilt eine nahezu identische Bestimmung. Falls die Kommission innerhalb eines Zeit-
raums von 90 Tagen nicht titig wird, ist die Vereinbarung automatisch im Bereich des Seeverkehrs fiir sechs Jahre
und im Bereich des Binnenschiffsverkehrs fiir drei Jahre vom Kartellverbot freigestellt.

) Rechtssache T-224/99, ECTU u. a.[Kommission.

Die urspriingliche Fassung der angemeldeten Vereinbarung enthielt eine allgemeine Bestlmmung, der zufolge die
Parteien die Transportkapazitit jeder einzelnen von ihnen regeln kénnen — siehe Freistellungsantrag. Obgleich die
Parteien der Auffassung waren, dass das Programm zur Kapazititsregulierung in den Anwendungsberelch §er Grup-
penfreistellung von Linienkonferenzen von Artikel 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 fiel, meldeten sie es
vorsichtshalber bei der Kommission an. Die allgemeine in der Vereinbarung enthaltene Kapa21tatsregelungsvollmacht
wurde anschliefend auf Wunsch der Kommission gedndert (vgl. nachstehend Randnummer 81 ff.).
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Am 29. November 2001 veroffentlichte die Kommission nach einem weiteren Briefwechsel mit den
Parteien eine Mitteilung im Amtsblatt in dem Sinne, dass sie beabsichtige, die tibrigen Aspekte der
TACA-Neufassung gemidfl Artikel 23 Absatz 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 (,Veroffentli-
chung nach Artikel 23 Absatz 3“) und Artikel 19 Absatz 3 der Verordnung Nr. 17 freizustellen. Sie
forderte die betroffenen Dritten auf, sich hierzu innerhalb von 30 Tagen nach der Veroffentlichung
zu duflern.

Am 12. Dezember 2001 bat der ESC die Kommission um weitere Auskiinfte zu bestimmten
Vorschriften der TACA-Neufassung und zu den Griinden, warum die Kommmission eine Freistellung
gewdhren wolle. Im Anschluss an einen weiteren Briefwechsel und verschiedene Unterredungen
tibermittelte der ESC seine Bemerkungen am 8. Mirz 2002. Weitere Bemerkungen gingen am 24.
April 2002 ein.

Mit Schreiben vom 3. Mai 2002 beantragten die Parteien eine Verlingerung der Freistellung fiir
simtliche Aspekte der TACA-Neufassung, die unter die Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 fallen. Da
dieser Antrag Gegenstand eines eigenen Verfahrens sein wird, werden die den Landtransport betref-
fenden Aspekte der TACA-Neufassung nachstehend nur insoweit beschrieben, als es fiir das
Verstiandnis der Vereinbarung notwendig ist.

2. DIE PARTEIEN

Seit Annahme der TACA-Entscheidung haben sich sechs Linienreedereien aus der TACA-Vereinba-
rung zuriickgezogen, so dass noch acht Unternehmen an der TACA-Neufassung beteiligt waren. Seit
dem Zeitpunkt der Anmeldung hat sich A.P. Meller Maersk mit Sea-Land Service zusammenge-
schlossen, so dass noch sieben Unternehmen iibrig bleiben:

1. Atlantic Container Line AB mit Sitz in Goteborg, Schweden;

2. Hapag-Lloyd Container Line GmbH mit Sitz in Hamburg, Deutschland;
3. Mediterranean Shipping Company SA mit Sitz in Genf, Schweiz;

4. A.P. Moller — Maersk Sealand mit Sitz in Kopenhagen, Danemark;

5. Nippon Yusen Kaisha mit Sitz in Tokyo, Japan;

6. Orient Overseas Container Line Ltd mit Sitz in Wanchai, Hongkong;

7. P & O Nedlloyd Limited mit Sitz in London, Vereinigtes Konigreich.

3. DIE VEREINBARUNG
3.1. Zweck und Anwendungsbereich

Die TACA-Neufassung ist eine Vereinbarung, die die Antragsteller eigenen Angaben zufolge
geschlossen haben, um gemeinsam effiziente und dauerhafte Frachtdienste im internationalen Linien-
schiffsverkehr auf bestimmten, nachstehend genannten Strecken (dem ,Fahrtgebiet®) zu erbringen.

Das Fahrtgebiet, fiir das die Vereinbarung gilt, umfasst Schifffahrtsrouten in ostlicher und westlicher
Richtung zwischen a) Hifen in den 48 zusammenhingenden Bundesstaaten der USA sowie den tiber
diese Hifen erreichbaren Binnen- und Kiistenorten des Landes einerseits und b) europiischen Héifen
auf den zwischen Bayonne (Frankreich) und dem Nordkap (Norwegen) gelegenen Breitengraden (mit
Ausnahme von russischen Hafen, die nicht an der Ostsee gelegen sind, Mittelmeerhifen sowie spani-
schen und portugiesischen Hifen) sowie — abgesehen von den weiter unten beschriebenen Land-
frachtdiensten im EWR, siehe Randnummer 26 — den iiber diese Hifen erreichbaren Orten in
Europa (mit Ausnahme Spaniens und Portugals) andererseits.
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3.2. Tarifliche Frachtraten

Die Parteien konnen im Rahmen der TACA-Neufassung gemeinsam Frachtraten, einschlieSlich
Gebiihren und Zuschlige (aufer fur Landfrachtdienste im EWR), und Frachtbedingungen festlegen,
andern, aufrecht erhalten oder aufheben. Die im Rahmen der TACA-Neufassung vereinbarten Raten
und Bedingungen werden als ,der Konferenztarif* bezeichnet.

3.3. Servicekontrakte

Laut der einschldgigen Entscheidung der Kommission haben die seinerzeit an TACA beteiligten
Unternehmen gegen Artikel 85 EG-Vertrag verstofSen, ,indem sie Vereinbarungen iiber die Bedin-
gungen getroffen haben, unter denen Servicekontrakte mit Verladern geschlossen werden diirfen®.
Die TACA-Vereinbarung schrinkte den Wettbewerb insbesondere ein, weil sie i) die angeschlossenen
Reedereien davon abhielt, mit Verladern individuelle Kontrakte zu schlieflen, bzw. ihr Recht auf den
Abschluss solcher Kontrakte einschriankte und ii) der Festlegung der Vertragsbedingungen in indivi-
duellen Kontrakten Beschrankungen auferlegte.

Die TACA-Neufassung enthdlt keine solchen Beschrinkungen. Die Moglichkeit, individuelle
Kontrakte zu schliefen, wird nicht mehr eingeschrankt. Die Bestimmungen der Vereinbarung iiber
Servicekontrakte lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Jeder Antragsteller kann unter dem Dach der Linienkonferenz mit einem oder mehreren Verla-
dern Vertrage tiber die Erbringung von Dienstleistungen (**) zwischen Héfen im EWR und Hifen
sowie Binnenorten auflerhalb des EWR aushandeln und schlieBen. Solche Konferenzkontrakte
(-agreement service contract® bzw. ASC) konnen einen Preis fur alle seeverkehrsnahen Leis-
tungen enthalten, die auf dem Schiff und dem Hafengelinde erbracht werden (*°). Sie miissen
eine Reihe wesentlicher Bedingungen enthalten wie Mindestmenge oder -frachtanteil, Linien-
frachtrate, Dauer, Leistungen und gegebenenfalls Konventionalstrafen.

2. Das Recht der Parteien, mit Verladern individuelle Kontrakte (,individual service contract* bzw.
ISC) zu frei zu vereinbarenden Bedingungen auszuhandeln und zu schliefen, wird nicht
eingeschrinkt.

3. Zwei oder mehr Parteien (jedoch nicht alle Parteien) konnen mit Verladern mehrseitige
Kontrakte (,multi-carrier service contract* bzw. MSC) fiir Dienste zwischen Hifen im EWR und
Hifen sowie Binnenorten auflerhalb des EWR aushandeln und schlieen (V). Zu diesem Zweck
diirfen u. a. Meinungen und Informationen uiber die Kontrakte ausgetauscht werden.

4. Wenn ein Verlader einen oder mehrere an einem mehrseitigen Kontrakt beteiligte Verfrachter
um eine Leistung im Zusammenhang mit der Beforderung auf dem Landabschnitt im EWR
ersucht, werden die Bedingungen dafiir jeweils bilateral mit dem betreffenden Verfrachter ausge-
handelt und in einem vertraulichen Anhang zu dem mehrseitigen Kontrakt festgehalten, in den
die iibrigen Beteiligten keine Einsicht erhalten. Ahnliches gilt fiir die Landtransportleistungen im
EWR, die Verlader im Rahmen von Konferenzkontrakten in Anspruch nehmen mochten.

5. Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte werden ausschlieflich mit den an der Vereinba-
rung beteiligten Unternehmen geschlossen und diirfen kein nach Verfrachter differenziertes
Ratenschema vorsehen.

(") Entsprechend der Definition in Section 3(21) US Shipping Act von 1984 und ab 1. Mai 1999 Section 3(19) US

Ocean Shipping Reform Act von 1998.

(*®) Nach der TACA-Neufassung kann ein Konferenzkontrakt ein Entgelt vorsehen, das sich aus folgenden Elementen

zusammensetzt: Seefrachtrate; Terminalumschlaggebithr (THC), Container-Gebithr (CSC) und Sammelcontainerzu-
schlag (LCLSC) im Abgangs-/Bestimmungshafen; Containerstandgeld (,demurrage®); Gebtihr fiir das Ausstellen von
Frachtbriefen; Zuschlige oder Aufpreise in Nebenhidfen (,outports); Bunker- und Wihrungsausgleichsfaktor (CAF
und BAF); Notfall-Zuschlag; IMO-Aufpreise; Zuschlag fiir den Einsatz von Spezialcontainern; UbermafSzuschlag;
Aufpreis fiir Befestigungen; Gebiihr fiir den Wechsel des Bestimmungshafens/-orts; Gebiihr fiir optimale Stauung;
Heizgebiihr; zusitzliche Hafengebithren z.B. fur die Zollkontrolle bei Verbringung iiber kanadische Terminals.
Entgelte fiir andere Dienste innerhalb des EWR diirfen nicht angegeben werden; auch Hinweise auf etwaige Bedin-
gungen fiir die Beforderung auf dem Landabschnitt oder sonstige zwischen Verladern und individuellen Verfrachtern
vereinbarte Dienste im Inland sind unzuldssig.

("7) Diese oben genannten Grundsitze fiir Konferenzkontrakte gelten auch fiir mehrseitige Kontrakte.
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6. Bei Konferenzkontrakten und mehrseitigen Kontrakten entscheidet der Verlader frei dariiber,
welcher der beteiligten Verfrachter seine Fracht beférdert und in welchem Umfang dies
geschieht, sofern er nicht in andere Regelungen einwilligt.

7. Die Parteien konnen einen Mustervertrag fiir Konferenzkontrakte abfassen, von dem bei jeder
Form des Servicekontrakts abgewichen werden kann. Verlader und Verfrachter, die einen indivi-
duellen oder einen mehrseitigen Kontrakt schlielen, konnen sowohl auf den Mustervertrag als
auch auf veroffentlichte Konferenzkontraktrate und/oder Modalititen des Konferenztarifs Bezug
nehmen oder diese tibernehmen.

8. Aufler bei mehrseitigen Kontrakten oder in Fillen, in denen der Verlader eine entsprechende
Einwilligung gibt, diirfen die Vertragsparteien keine Informationen iiber das Konferenzkontrakt-
muster, die Raten und/oder die Modalititen des Konferenztarifs, die in individuellen oder mehr-
seitigen Kontrakten gegebenenfalls iibernommen wurden, offen legen.

9. Die Parteien konnen freiwillige Anleitungen fiir die Gestaltung von Servicekontrakten befolgen,
die sich ausschlieSlich auf technische, d.h. nicht kommerzielle Aspekte beziehen, und die
Existenz — nicht aber die Bedingungen — individueller Kontrakte mit Verladern offen legen,
die einen Konferenzkontrakt oder einen mehrseitigen Kontrakt schliefen mochten.

10. In individuellen und mehrseitigen Kontrakten muss ausdriicklich darauf hingewiesen werden,
dass die Vertragsbedingungen nach US-amerikanischem Recht vertraulich sind, es sei denn, der
Verlader stimmt ihrer Offenlegung zu oder ein Verlader mochte einen Konferenzkontrakt
schlieen. In diesem Fall diirfen die Mitglieder der TACA-Neufassung und Vertragspartner des
Verladers die Existenz — aber nicht die Bedingungen — des individuellen bzw. mehrseitigen
Kontrakts offen legen.

3.4. Bestimmungen iiber Durchfrachtraten im multimodalen Verkehr — Gebot der Kosten-
deckung

Die an TACA beteiligten Unternchmen haben laut der Entscheidung der Kommission gegen Artikel
85 EG-Vertrag verstofSen, indem sie Absprachen iiber das Entgelt fur Landtransportleistungen inner-
halb der Gemeinschaft trafen, die im Rahmen des multimodalen Verkehrs erbracht werden.

Die an der TACA-Neufassung beteiligten Unternechmen haben von der gemeinsamen Festsetzung
von Landfrachtraten Abstand genommen. Statt dessen wollen sie sich an das Gebot der Kostende-
ckung halten (sieche Randnummer 27). Die Vereinbarung verbietet es den Parteien, die Entgelte fiir
Landtransportleistungen, welche sie fiir Verlader zusammen mit anderen Diensten im multimodalen
Verkehr zur Beforderung von Containerfracht im Fahrtgebiet vollstindig oder teilweise im EWR
erbringen, oder andere Tarifaspekte bzw. sonstige Einzelheiten der Beforderung auf dem Landab-
schnitt im EWR untereinander zu erdrtern oder abzusprechen.

Die Parteien konnen vereinbaren, dass kein Mitglied der TACA-Neufassung bei der Erbringung von
Seetransportleistungen nach dem Konferenztarif ein Entgelt verlangt, das unter den direkten varia-
blen Kosten liegt, die ihr bei der Erbringung von mit dem Seetransport zusammenhingenden Land-
transportleistungen im EWR entstehen (,Gebot der Kostendeckung®). Nicht zu den ,Kosten“ im Sinne
dieser Regel zihlen die Kosten fiir die Anlieferung und Riickfithrung von Leercontainern in Europa
oder Gemeinkosten undfoder Verwaltungskosten. Es besteht die Maoglichkeit, ein unabhingiges
neutrales Gremium einzusetzen, das iiber die Einhaltung dieser Regel wacht.

Die Antragsteller haben eine solche Regel nicht tatsichlich vereinbart.

3.5. Bestimmungen iiber gemeinsame technische Regelungen

Die Parteien konnen im Rahmen der TACA-Neufassung auf freiwilliger Basis zusammenarbeiten, um
Verbesserungen auf technischem Gebiet zu erzielen, und zwar durch (*%)

i) die Einfithrung und einheitliche Anwendung von Normen und Typen fiir Schiffe und sonstige
Beforderungsmittel, Material, Betriebsmittel fiir den Verkehr oder feste Einrichtungen;

(") Die Formulierung unter den Ziffern i) bis vi) folgt dem Wortlaut des Artikels 2 Absatz 1 Buchstaben a) bis f) der

Verordnung (EWG) Nr. 4056/86.
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ii) den Austausch oder die gemeinsame Verwendung von Schiffen, Schiffsraum oder Slots und
sonstigen Beforderungsmitteln, Personal, Material oder festen Einrichtungen zur Durchfithrung
von Beforderungen;

iii) die Organisation und Durchfithrung von Anschluss- oder Zusatzbeférderungen zur See sowie
die Festlegung oder Anwendung von Gesamtpreisen und -bedingungen fur diese Beférderung;

iv) die Abstimmung der Fahrpline fiir aufeinander folgende Strecken,
v) die Zusammenfassung von Einzelladungen; und

vi) die Aufstellung oder Anwendung einheitlicher Regeln fiir die Struktur der Beforderungstarife
und die Bedingungen fiir deren Anwendung.

(30)  Die Parteien haben vereinbart, lediglich im Hinblick auf die unter ii) genannten Malnahmen zusam-
menzuarbeiten. Eine Zusammenarbeit in den tibrigen Bereichen kommt, soweit sie von den Parteien
angestrebt wird, laut TACA-Neufassung erst dann zustande, wenn die entsprechende Vereinbarung
— sofern sie unter das Kartellverbot des Artikels 81 Absatz 1 EG-Vertrag fillt — gemidf der Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 oder einer sonstigen geltenden EG-Verordnung bei der Kommission ange-
meldet wurde.

3.6. Bestimmungen iiber Linienseeverkehrsdienste

(31)  Die Parteien kénnen im Rahmen der Vereinbarung (*)
i) die Fahrplane fir ihre Schiffe oder deren Abfahrts- und Anlaufzeiten aufeinander abstimmen;
i) die Haufigkeit der Abfahrten oder des Anlaufens der einzelnen Reedereien festsetzen;

ili) ihre Fahrten oder das Anlaufen ihrer Schiffe aufeinander abstimmen oder untereinander
aufteilen;

iv) das Transportkapazititsangebot der einzelnen Reedereien regeln (*°) und

v) die Lademenge oder die Einnahmen untereinander aufteilen.

3.7. Bestimmungen iiber die Konsultierung von Verladern

(32) Die Parteien konnen Vereinbarungen zur Anhérung von Verkehrsnutzern in Bezug auf Raten,
Gebiihren, Bedingungen und die Qualitit von Linienseeverkehrsdiensten schliefen und anwenden
sowie mit Verladern und Gruppen von Verladern iiber Raten, Gebiihren, Einstufungen, Regeln und
Vorschriften verhandeln.

3.8. Bestimmungen iiber die Verwaltung der Vereinbarung

(33) Die Parteien konnen in Bezug auf Aspekte, die unter Artikel 2 (Technische Vereinbarungen) oder 3
(Freistellung von zwischen Verkehrsunternehmen getroffenen Absprachen tiber die Linienschifffahrt)
der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 fallen, Besprechungen — in personlichen Zusammenkiinften
oder anderweitig — abhalten, Mitteilungen machen, Meinungen austauschen und Handlungen
vornehmen. Sie konnen ferner verhandeln und Konferenzkontrakte abschliefen. Zwei oder mehrere
(aber nicht sidmtliche) Parteien konnen verhandeln und mehrseitige Kontrakte abschliefen. Die
Parteien diirfen sich auf individuelle Kontrakte beziehende vertrauliche Informationen weder erortern
noch austauschen. Auflerdem diirfen sie mit Ausnahme rein technischer, nicht kommerzieller Anlei-
tungen keine Gestaltungshinweise fiir individuelle Kontrakte annehmen. SchliefSlich ist den Parteien
jede Form gemeinsamer Preisfestsetzung fiir Landtransporte innerhalb des Europaischen Wirtschafts-
raums untersagt.

(34)  Zur Verwaltung der Vereinbarung wird ein Sekretariat eingerichtet.

(*) Die Formulierungen unter den Ziffern i) bis v) folgen dem Wortlaut des Artikels 3 Absitze a) bis ¢) der Verordnung
(EWG) Nr. 4056%86.
(*%) Siehe nachstehend in Randnummer 81.



L 26/60

Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften

31.1.2003

(35)  Die Parteien konnen ein unabhingiges neutrales Gremium einberufen, das iiber die Einhaltung ihrer
Verpflichtungen aus der Vereinbarung — einschlieflich der Verpflichtungen, die sich aus einer
etwaigen Kostendeckungsabmachung ergeben — wacht. Nach Auskunft der Parteien wurde bislang
noch kein derartiges Gremium geschaffen.

4. DER MARKT

(36) Die TACA-Neufassung bezieht sich unter anderem auf die folgenden relevanten Dienstlei-
stungsmarkte (*'):

a) In Bezug auf Seetransportleistungen: den containerisierten Linienseeverkehr zwischen Nordeu-
ropa und den Vereinigten Staaten von Amerika auf den Schifffahrtsrouten zwischen Hifen in
Nordeuropa und Hifen in den USA und Kanada (*3). Fiir diese Dienste ist der rdumliche Markt
das Gebiet, in dem die Dienste angeboten werden. Wie die Kommission in der TAA-Entschei-
dung (¥) feststellte und spater in der TACA-Entscheidung (**) bestitigte, besteht dieses Gebiet aus
den Einzugsgebieten der nordeuropiischen Hafen.

b) In Bezug auf Landtransportleistungen: die Beforderungsleistungen, welche Verlader zusammen
mit anderen Diensten im multimodalen Verkehr zur Beférderung von Containerfracht zwischen
Nordeuropa und den Vereinigten Staaten von Amerika auf dem Landabschnitt in der Gemein-
schaft erwerben (¥%).

(37) Diese Entscheidung wird sich ausschlieflich mit dem Seeverkehr befassen, da der Landtransporta-
spekt der TACA-Neufassung in einem anderen Verfahren behandelt wird.

(38) Die oben genannte (siche Randnummer 36 a)) Definition des Marktes fiir den Seeverkehr wurde
vom Gericht erster Instanz in seiner TAA-Entscheidung besttigt (*). Insbesondere stellte das Gericht
fest, dass vorhandenen Beweisen zufolge Luftverkehr eindeutig nicht durch Seeverkehr substituierbar
ist, da die Luftverkehr-Nachfrage, anders als diejenige fiir den Seeverkehr, sich auf begrenzte Mengen
hochwertiger Waren bezieht. Das Gericht bestitigte ferner die Auffassung der Kommission, dass es
sich beim containerisierten Linienseeverkehr um einen eigenen Markt handelt, der vom Markt fiir
andere Seetransportleistungen zu trennen ist.

(39)  Im Hinblick auf die rdumliche Dimension des relevanten Seeverkehr-Marktes stellte das Gericht fest,
dass der Linienschiffsverkehr von Mittelmeerhifen nur in geringem Mafle durch den Linienschiffsver-
kehr von nordeuropiischen Hifen substituierbar ist. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzu-
weisen, dass die Kommission in ihrer Entscheidung in der Sache Hutchison/RCPM/ECT (¥) zu dem
Schluss kam, es ldgen Beweise dafiir vor, dass noch immer nur in geringem Mafle ein Wettbewerb
zwischen den nordeuropdischen und den Mittelmeerhifen bestehe (*)). In der vorliegenden Sache
weist nichts darauf hin, dass sich dies gedndert hat.

(40)  Die TACA-Neufassung gestattet ihren Mitgliedern, Raten und Gebiihren fiir die zwischen dem Schiff
und dem Hafentor erbrachten Dienste zu vereinbaren (vgl. oben Randnummer 24 Ziffer 1). Daher
muss unterschieden werden zwischen den in der TACA-Neufassung vorgesehenen Diensten, fiir die
ein spezifisches Angebot und eine spezifische Nachfrage bestehen, die sich von Angebot und Nach-
frage des See- oder Landtransports sowie von den Diensten unterscheiden, fiir die kein spezifisches
Angebot und keine spezifische Nachfrage bestehen. Erstere bilden im Gegensatz zu letzteren einen
getrennten Markt (*°).

(*') TACA-Neufassung Artikel 2 (Gegenstand der Vereinbarung), 4 (Rdumlicher Geltungsbereich) und 5 (Zuldssige
Verhaltensweisen).

(**) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummer 84.

(*) Entscheidung 94/980/EG der Kommission in der Sache IV/34.446 — Trans Atlantic Agreement (ABL. L 376 vom
31.12.1994), Randnummern 67 f.

(*) Randnummern 76-83.

(*) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummer 91.

(*) Urteil in der Rechtssache T-395/94, Atlantic Container Line u.a./Kommission, Slg. 2002 1I-875, Randnummern
269-298.

(*) Entscheidung der Kommission vom 3. Juli 2001 in der Sache COMP/JV.55 — Hutchison/RCPM/ECT, siehe http://
europa.eu.int/comm/competition/mergers/cases/decisions[jv55_en.pdf, Randnummern 37 ff.

(**) Randnummern 41 und 46.

(*) Vgl. Urteil in der Rechtssache T-86/95 Compagnie Générale Maritime u. a.[Kommission (FEFC), Slg. 2002, 1I-1011,
Randnummern 128 f.
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(41)

(42)

(43)

(45)

Die unter die TACA-Neufassung fallenden Dienste ohne spezifisches Angebot und spezifische Nach-
frage sind die vom See- oder Landtransport untrennbaren Dienste, die unabhingig von einem See-
oder Landtransportanbieter direkt fiir einen Verkehrsnutzer zu erbringen ein Drittanbieter (z. B. ein
Container-Terminal-Betreiber) physisch oder wirtschaftlich nicht in der Lage wire.

Die iibrigen unter die TACA-Neufassung fallenden Dienste — diejenigen, fir die eine spezifische
Nachfrage und ein spezifisches Angebot bestehen — umfassen Umschlagleistungen innerhalb des
Hafens, bei denen die Mitglieder der TACA-Neufassung in tatsichlichem oder potenziellem Wettbe-
werb nicht nur zueinander und mit anderen nicht an TACA beteiligten Unternehmen, sondern auch
mit Drittanbietern stehen.

Im vorliegenden Fall ist der relevante Markt fur Umschlagleistungen folglich der Market fur die
Erbringung dieser Dienste in nordeuropdischen Hifen fiir die Seerouten, die unter die TACA-Neufas-
sung fallen.

5. MARKTSTRUKTUR

Die Wettbewerbsbedingungen im Transatlantikverkehr haben sich gegeniiber dem Zeitraum, tiber
den sich die in der TACA-Entscheidung festgestellten Verstofle gegen Artikel 86 EG-Vertrag
erstreckten, d. h. den Jahren 1994 (teilweise), 1995 und 1996, wesentlich verindert. Die Tabelle 1
zeigt die Entwicklung der Marktanteile im Zeitraum 1994-2001:

Tabelle 1

Marktanteile der Container-Verfrachter im Transatlantikverkehr, direkt und iiber kanadische Hifen, in
den Jahren 1994-2001 (1. Quartal) (*)

(in %)
Verfrachter 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 (1. ?Ouoa{tal)
An TACA|TACA-Neufas- | 60,65 61,55 59,83 58,3 59,5 49 48,5 47,7
sung Dbeteilligte Unter-
nehmen (ab 1999)
Ubrige 39,35 38,45 40,17 41,7 40,5 51 51,5 52,3
Insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100

Das obige Erscheinungsbild einer stindigen Abnahme der Marktanteile der TACA-Unternehmen
wird durch die Erkenntnisse der US Federal Maritime Commission (FMC) im abschlieBenden Bericht
tiber die Auswirkungen des Ocean Shipping Reform Act (OSRA) von 1998 bestitigt (*'). Nach den
Schitzungen der FMC ist der Marktanteil der TACA-Unternehmen von 80 % im Jahr 1992 (dem
Griindungsjahr von TACA) auf rund 50 % im Jahr 2001 zuriickgegangen. Die Mitglieder der TACA-
Neufassung sind also erheblich groferem Wettbewerbsdruck von auflen ausgesetzt, als dies im Zeit-
raum der Fall war, auf den sich die TACA-Entscheidung bezieht.

Die Moglichkeit, mit Verladern auf vertraulicher Basis individuelle Kontrakte zu schlieen, bringt
auch mehr Wettbewerb zwischen den an der Vereinbarung beteiligten Unternehmen mit sich als dies
im Zeitraum der Fall war, auf den sich die TACA-Entscheidung bezieht. Die TACA-Parteien haben
der FMC mitgeteilt, dass nur rund 10 % der von den Mitgliedern transportierten Fracht nach dem
Konferenztarif abgewickelt werden. Ende 1999 wurden sogar 80 % der von den TACA-Parteien
transportierten Fracht im Rahmen von nicht von der Konferenz erfassten Servicekontrakten abge-
wickelt. Die Zahl der unter dem Dach der Linienkonferenz geschlossenen Vertrige (ASC) ging von
30 im Jahr 1999 auf nur drei im Jahr 2000 zuriick (*2).

() Quelle: TACA-Entscheidung; An TACA-Neufassung beteiligte Unternechmen (nach PIERS Global Container Reports).
(*") The Impact of the Ocean Shipping Reform Act of 1998, Federal Maritime Commission, September 2001.
(*?) Siehe dazu a.a.0, S. 12.
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(48)

(49)

(53)

Die Erkenntnisse der FMC stimmen mit den Informationen der halbjdhrlichen Berichte iiberein, die
der Kommission von den einzelnen Unternehmen iibermittelt werden (**). Auch die von den Parteien
tibermittelten Berichte bestitigen, dass sie den iiberwiegenden Anteil der Fracht im Rahmen indivi-
dueller Kontrakte transportierten. Daraus geht hervor, dass individuelle Kontrakte in dem unter die
TACA-Neufassung fallenden Verkehr zur Norm geworden sind und dass jedes Konferenzmitglied
folglich in erheblichem Wettbewerb zu den tibrigen TACA-Mitgliedern steht.

Die obigen den Seeverkehr betreffenden Schlussfolgerungen gelten ebenfalls fiir den Markt der
Umschlagleistungen. Auch in diesem Bereich sind die Mitglieder der TACA-Neufassung externem
Wettbewerbsdruck vonseiten unabhingiger im Transatlantikverkehr titiger Verfrachter ausgesetzt.
Ebenso stehen sie in potenziellem Wettbewerb mit unabhingigen, Umschlagleistungen erbringenden
Unternehmen. Intern sind die Parteien untereinander starkem Wettbewerb in Bezug auf die Bedin-
gungen (einschlieflich des Preises) von individuellen und mehrseitigen Kontrakten fir Hafen-zu-
Hafen- und Tir-zu-Tiir-Leistungen ausgesetzt.

Es liegen also Hinweise darauf vor, dass die TACA-Mitglieder in zuvor nicht gekanntem Mafe in
sowohl externem als auch internem Wettbewerb stehen.

6. STELLUNGNAHMEN DRITTER
6.1. Auf die Mitteilung nach Artikel 12 Absatz 2 Bezug nehmende Stellungnahmen

Es gingen Stellungnahmen der in Randnummer 6 genannten betroffenen Unternehmen ein. Einige
dieser Bemerkungen betrafen den Landtransportaspekt der TACA-Neufassung; auf sie muss hier
nicht weiter eingegangen werden. Andere Stellungnahmen, die groftenteils eine Freistellung
ablehnten, scheinen nicht mehr der Ansicht der betroffenen Unternehmen zu entsprechen (**). Einige
der auf die Mitteilung nach Artikel 12 Absatz 2 Bezug nchmenden Stellungnahmen sind allerdings
noch immer relevant fur die Beurteilung, ob die Bestimmungen der Vereinbarung fiir eine Einzel-
oder Gruppenfreistellung in Frage kommen und werden daher in den nachstehenden Abschnitten 9
und 10 behandelt.

6.2. Auf die Mitteilung nach Artikel 23 Absatz 3 Bezug nehmende Stellungnahmen

CLECAT und ESC haben Stellungnahmen abgegeben. CLECAT lehnt die Freistellung der TACA-
Neufassung nicht grundsitzlich ab. Allerdings fordert das Verbindungskomitee die Kommission auf,
einen geeigneten strengen Kontrollmechanismus einzufithren, der gewihrleistet, dass sich die
Parteien an ihre Verpflichtung halten, keine Tariferhdhung in Verbindung mit einer Kapazititsrege-
lung vorzunehmen oder eine kiinstliche Hochsaison zu schaffen.

Nach Auffassung der Kommission reichen die vorgesehenen Mafinahmen aus um sicherzustellen,
dass sich die Parteien an die Kapazititsregelung halten. Diese Mafnahmen werden in Randnummer
81 eingehender erlautert.

Die Stellungnahme von ESC zur Mitteilung nach Artikel 23 Absatz 3 kann wie folgt zusammenge-
fasst werden:

1. Die Kommission muss die TACA-Neufassung in einem rechtlichen und wirtschaftlichen Zusam-
menhang priifen, zu dem insbesondere der OECD-Abschlussbericht iiber die Wettbewerbspolitik
im Bereich des Linienseeverkehrs (), die Urteile des Gerichts erster Instanz in den Rechtssachen
TAA und FEFC sowie die Absicht der Kommission gehoren, die Gruppenfreistellung von Linien-
konferenzen im Licht des OECD-Berichts und sonstiger Entwicklungen zu priifen;

(**) Jeder halbjahrliche Bericht enthalt Angaben iiber die Zahl der Vertrdge, an denen ein Unternchmen beteiligt ist,

aufgeschliisselt nach individuellen, mehrseitigen Konferenzkontrakten und Tarif, Angaben zur Zahl der TEU (Stand-
ardabkiirzung fir ,20-foot equivalent unit, bezieht sich auf die Grofe der Container) sowie zum Anteil der TEU, die
von jedem Unternehmen im Rahmen dieser Vertrige verfrachtet werden.

(**) CLECAT lehnt die Freistellung nicht mehr ab; weder TLF noch der Verband der schwedischen Industrie haben Stel-

lungnahmen zur Mitteilung vom 29. November 2001 iibermittelt.

(**) Siehe Website der OECD: http:/[www.oecd.org/[EN/home/0, EN-home-25-nodirectorate-no-no—25,00.html.
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2. Die Kommission braucht keine Entscheidung iiber eine Einzelfreistellung zu treffen, da die
Anmeldung nur vorsorglich erfolgte und die Parteien der Auffassung sind, dass simtliche Bestim-
mungen der TACA-Neufassung unter die Gruppenfreistellung fiir Vereinbarungen von Linienkon-
ferenzen fallen. Die Kommission sollte daher ihre knappen Ressourcen nicht mit dem Antrag der
Parteien verschwenden.

3. Sie sollte priifen, ob das TAA-Urteil fiir die Beurteilung der Kapazitdtsregelungsbestimmungen
der Vereinbarung von Belang ist.

4. Die Bestimmungen der TACA-Neufassung iiber den Informationsaustausch geben der ganzen
Konferenz Einblick in die vertraulichen zwischen den Konferenzmitgliedern und einzelnen Verla-
dern geschlossenen Servicekontrakte.

Weder der OECD-Bericht noch die Tatsche, dass die Kommission mit einer Uberarbeitung der
Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 begonnen hat, sind fiir die vorliegende Sache unmittelbar von
Bedeutung. Beide betreffen eine mogliche Reform bestehender Wettbewerbsvorschriften, wihrend es
in der vorliegenden Entscheidung um die Anwendung der Vorschriften auf den spezifischen Fall
geht. Auch bedarf es in der Entscheidung keiner besonderen Bestimmungen fiir den Fall, dass die
geltenden Vorschriften vor Ablauf einer Einzelfreistellung der TACA-Neufassung erheblich gedndert
werden, da eine solche Anderung geeignete Ubergangsmaflnahmen vorsehen wiirde.

Beziiglich der Behauptung, die Kommission brauche keine Entscheidung iiber eine Einzelfreistellung
zu treffen, ist darauf hinzuweisen, dass die Parteien die Kommission ausdriicklich darum ersucht
haben, eine Entscheidung zu treffen (*); folglich muss die Kommission eine formliche Entscheidung
erlassen (¥).

Die etwaige Relevanz des TAA-Urteils fir die Bewertung der Kapazititsregelungsvorschriften der
Vereinbarung wird in den Randnummern 85 und 86 behandelt. Auf die Stellungnahme von ESC
tiber den Informationsaustausch wird in den Randnummern 70 f. eingegangen.

7. RECHTSGRUNDLAGEN

Da sektorspezifische Verordnungen iiber die Anwendung der Artikel 81 und 82 auf Verkehrsdienst-
leistungen vorliegen, konnen die Tadtigkeiten der an der TACA-Neufassung beteiligten Unternechmen
in den Anwendungsbereich dreier verschiedener Verordnungen fallen: Verordnung (EWG) Nr. 4056/
86, Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 und Verordnung Nr. 17.

Die Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 findet auf den internationalen Seeverkehr Anwendung (*¥). In
seinem FEFC-Urteil stellte das Gericht erster Instanz fest, dass sich der Geltungsbereich der Verord-
nung beschrinkt auf:

,den Seeverkehr im eigentlichen Sinne, d. h. die Beforderung auf dem Seeweg von einem Hafen
zum anderen, und erfasst nicht den Hafenvor- und -nachlauf von Frachtgiitern, der in Verbin-
dung mit anderen Diensten im Rahmen einer multimodalen Beforderung erbracht wird“ (Rand-
nummer 241).

Die folgenden Bestimmungen der Vereinbarung fallen folglich eindeutig in den Anwendungsbereich
der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86:

1. die Bestimmungen iiber den Betrieb von Linienseeverkehrsdiensten und

2. die relevanten Teile der Bestimmungen tiber den Tarif und die Servicekontrakte, d. h. die den
Seeverkehr betreffenden Teile.

Es ist ebenso klar, dass die den Landtransport betreffenden Aspekte der Vereinbarung nicht in den
Anwendungsbereich der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 fallen (**). Insbesondere fallen die Bestim-
mungen der Vereinbarung iiber das Gebot der Kostendeckung in den Anwendungsbereich der
Verordnung (EWG) Nr. 1017/68.

*) Vgl. Schreiben vom 20. Mirz 2002.

Artikel 12 Absatz 4 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86.
Artikel 1.

%) Siehe beispielsweise Randnummer 261 des FEFC-Urteils.
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Die Bestimmungen der angemeldeten Vereinbarung, die weder unter die Verordnung (EWG) Nr.
4056/86 noch unter die Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 fallen, werden von der Verordnung Nr. 17
erfasst. Die Bestimmungen tiber Lade- und Loschvorginge im Hafen (Umschlagleistungen) fallen
zumindest teilweise unter die Verordnung Nr. 17 (*). Dies gilt insbesondere fiir die Umschlagleis-
tungen, fiir die ein Angebot und eine Nachfrage spezifischer Art bestehen, die sich von Angebot
und Nachfrage im See- oder Landverkehr unterscheiden (siche oben Randnummer 42).

8. ARTIKEL 81 ABSATZ 1 EG-VERTRAG (BZW. ARTIKEL 53 ABSATZ 1 EWR- ABKOMMEN)
8.1. Vereinbarungen zwischen Unternehmen

Die Geschiftstitigkeit der Parteien besteht in der Erbringung von Seeverkehrs- und damit verbun-
denen Leistungen. Es handelt sich daher um Unternehmen im Sinne von Artikel 81 Absatz 1 EG-
Vertrag und Artikel 53 Absatz 1 EWR-Abkommen. Die TACA-Neufassung ist eine formliche,
zwischen diesen Unternehmen geschlossene Vereinbarung.

8.2. Einschrinkung des Wettbewerbs

Die folgenden Bestimmungen der Vereinbarung schrinken den Wettbewerb im Sinne von Artikel 81
Absatz 1 EG-Vertrag ein oder drohen ihn einzuschrinken:

1. die Vereinbarung {iber die Preise und Bedingungen, die den Tarif ausmachen;
2. die Bestimmungen iiber Linienseeverkehrsdienste;

3. die Bestimmungen iiber Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte (*).

8.2.1. Individuelle Kontrakte

Die TACA-Neufassung enthilt keine Bestimmungen, durch die die Bedingungen, unter denen die
beteiligten Unternehmen individuelle Kontrakte mit Verladern schliefen konnen, eingeschrinkt
werden. Der europiische Verladerverband ESC und der Verband der schwedischen Industrie haben
jedoch eingewandst, dass die freie Verfugbarkeit individueller Kontrakte in der Praxis vor allem durch
drei Aspekte der Vereinbarung beeintrachtigt wird:

8.2.1.1. Wirkung von Konferenzkontrakten

Erstens durch die Moglichkeit des Abschlusses von Konferenzkontrakten: Lasst man den Abschluss
von Konferenzkontrakten und mehrseitigen Kontrakten zu, so besteht nach Aussage der beiden
Verbande die Gefahr, dass die Freiheit der Reeder, individuelle Kontrakte auszuhandeln und zu
schliefen, eingeschriankt wird.

Tatsache ist, dass an TACA beteiligte Unternehmen individuelle Kontrakte mit Verladern schlielen.
Uns liegt kein Beweis dafiir vor, dass die Verfiigbarkeit solcher Kontrakte eingeschrankt wird, wenn
Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte zugelassen werden. Das Gegenteil schein der Fall zu
sein: Nach den neuesten von den einzelnen Parteien tibermittelten Berichten wird die weit tiberwie-
gende Mehrheit der Fracht weiter im Rahmen von individuellen Kontrakten transportiert; nur ein
sehr geringer Teil entfillt auf Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte. Der Status des indivi-
duellen Kontrakts als bevorzugte Form der Vereinbarung zwischen Verfrachtern und Verladern ist
daher ungefihrdet.

Die Bestimmung, der zufolge Reedereien beim Abschluss eines individuellen oder mehrseitigen
Kontrakts auf den Mustervertrag fiir Konferenzkontrakte Bezug nehmen konnen, spiegelt lediglich
wider, was in der Praxis ein auf der Hand liegender Ausgangspunkt fiir entsprechende Vertragsver-
handlungen sein diirfte. Vereinbarungen, Beschliisse oder aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen
der beteiligten Unternehmen hingegen, die eine vollstindige oder teilweise Ubernahme des Musters,
des Inhalts oder des Preises von Konferenzkontrakten bezwecken, konnen auf keiner Rechtsgrund-
lage vom Kartellverbot freigestellt werden. Eine solche Vereinbarung konnte dariiber hinaus die
Kommission dazu bewegen, die Freistellung gemif§ Artikel 13 Absatz 3 der Verordnung (EWG) Nr.
4056/86 zu widerrufen.

(*) Entscheidung der Kommission 2000/627EG in der Sache IV[/34.018, Far East Trade Tariff Charges and Surcharges

Agreement (FETTCSA) (ABL. L 268 vom 20.10.2000, S. 1), Randnummer 128.

(*) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummern 454-462.
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8.2.1.2. Unverbindliche Anleitungen fiir die Gestaltung von Servicekontrakten

Nach Aussage des Verbands ESC sind die im Zusammenhang mit der Vereinbarung Transpacific
Stabilization Agreement (TSA) veroffentlichten unverbindlichen Gestaltungshinweise und die Argu-
mente, die die beteiligten Unternehmen in den USA vorgebracht haben, ein Beleg dafiir, dass Anlei-
tungen auf freiwilliger Basis sich entgegen Artikel 81 Absatz 1 EG-Vertrag vermutlich auch auf
kommerzielle Aspekte und damit auch auf die Preise in vertraulichen individuellen Kontrakten
beziehen diirften.

Die Art der Gestaltungshinweise und Diskussionsvereinbarungen, die nach US-amerikanischem
Recht zulissig (aber nicht vorgeschrieben) sind, ist fiir eine Freistellung vom Kartellverbot nach den
Wettbewerbsregeln der Gemeinschaft irrelevant. Die beteiligten Unternchmen haben eine Vereinba-
rung angemeldet, in deren Rahmen sie sich — wenngleich sie dies bisher nicht getan haben — auf
unverbindliche Gestaltungshinweise einigen konnen, welche sich ausschlieflich auf ,technische*
bzw. ,nicht kommerzielle“ Aspekte beziehen. Hinweise in Bezug auf solche Aspekte konnen als
wettbewerbsrechtlich unbedenklich angesehen werden. Detaillierte Preisempfehlungen, wie sie in der
TSA-Anleitung enthalten sind, kénnen dagegen nicht legitim als ,technisch“ oder ,nicht kommer-
ziell eingestuft werden. Eine Abmachung der beteiligten Unternehmen in Bezug auf die freiwilligen
Anleitungen fiir die Gestaltung von Servicekontrakten, die geeignet wire, den Wettbewerb in erhe-
blichem MaRe einzuschrinken (z.B. infolge einer Ubernahme der TSA-Anleitung), sprengt den
Rahmen der in der Anmeldung beschriebenen Tatigkeiten. Eine solche Abmachung konnte ein
Grund fiir die Kommission sein, die Freistellung zu widerrufen.

8.2.1.3. Informationsaustausch

Der Verladerverband ESC hat zu bedenken gegeben, dass die beteiligten Unternehmen Informationen
in dem Mafle austauschen werden, das nach US-amerikanischem Recht zuldssig ist, was Diskus-
sionen iiber die Vertragsbedingungen in individuellen Kontrakte einschliefe. Er weist in diesem
Zusammenhang auf die Praktiken der im Transpazifikverkehr titigen Reedereien hin, die sich unter
dem Dach von TSA auf Empfehlungen fiir allgemeine Preiserhchungen bei individuellen Kontrakten
verstandigt hitten. Dieses Szenario stiitzt sich auf das, was Reedereien nach US-Recht tun diirfen
und im Transpazifikverkehr auch getan haben. Es trifft jedoch nicht auf die Vereinbarung zu, die die
beteiligten Unternechmen angemeldet haben. Absprachen iiber Preiserhohungsempfehlungen kimen
nicht in den Genuss des Rechtsvorteils einer Freistellung.

Entgegen den Behauptungen des Verladerverbands ESC ist es zweckmifig, dass der Konferenztarif
unter Beriicksichtigung der marktiiblichen Preise, und zwar einschlieflich der Entgelte fiir Service-
kontrakte, festgesetzt wird. Es muss nur sichergestellt werden, dass die Daten in einer Weise zusam-
mengefasst werden, damit die Vertraulichkeit von Angaben iber individuelle und mehrseitige
Kontrakte gewahrt bleibt. Die beteiligten Unternehmen haben ihre angemeldeten Abmachungen
tiber den Informationsaustausch dahin gehend gedndert (*?), dass weder das zur Verwaltung der
Vereinbarung eingerichtete Sekretariat noch andere beteiligte Unternehmen Zugang haben zu den
Daten einzelner Reeder in Bezug auf die im Rahmen individueller oder mehrseitiger Kontrakte
beforderte Fracht. Die beteiligten Unternehmen werden somit nur Informationen iiber kumulierte
Daten austauschen, die die Konferenz insgesamt betreffen.

Daher kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Bestimmungen der TACA-Neufassung, die
sich auf individuelle Kontrakte beziehen, nicht zu einer nennenswerten Einschrinkung des Wettbe-
werbs fithren.

8.3. Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten

In seinem TAA-Urteil bestdtigte das Gericht erster Instanz, dass der innergemeinschaftliche Handel
in nennenswerter Weise durch eine Wettbewerbsbeschrinkung zwischen den Mitgliedern einer inter-
nationalen Linienkonferenz beeintrichtigt werden kann (*). Diese die Vorldufervereinbarung von
TACA betreffende Feststellung ist von unmittelbarer Bedeutung fiir den vorliegenden Fall.

(*) Die beteiligten Unternchmen haben u. a. eine unabhingige dritte Partei ernannt, die fir den Handel sensible Daten

sammeln, zusammenstellen und verbreiten soll; auerdem nahmen sie ein Papier an, in dem dargelegt ist, welche
Kategorien von Information ausgetauscht werden diirfen.

(¥) Randnummern 71-74. Vgl. auflerdem Urteil des Gerichts erster Instanz vom 8. Oktober 1996 in den verbundenen

Rechtssachen T-24/93, T-25/93, T-26/93 und T-28/93, Compagnie Maritime Belge u. a./Kommission Slg. 1996 II-
1201, Randnummern 202 f.
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Ebenso wie TAA betrifft die TACA-Neufassung Linienreedereien, die in mehreren Mitgliedstaaten
Niederlassungen haben und unter anderem Linienseeverkehrsdienste zwischen nordeuropdischen
und US-amerikanischen sowie kanadischen Hifen anbieten. Die Authebung oder Einschrinkung des
Wettbewerbs zwischen den Parteien in Bezug auf Preise oder Dienste kann folglich dazu fithren, dass
die Handelsstrome iiber die oder zwischen den nordeuropdischen Hifen und ihren jeweiligen
Einzugsgebieten verfilscht werden. Da die Seeverkehrsdienste gewohnlich nur ein Glied in einer
Transportkette bilden, die u. a. Umschlag- und Landtransportleistungen umfasst, wiirden auferdem
Wettbewerbsbeschrankungen bei den Seeverkehrsdiensten unweigerlich Auswirkungen auf diese
anderen Leistungen und auf den Handel aufSerhalb des unmittelbaren Hafenhinterlands haben. Dies
gilt um so mehr, wenn die Vereinbarung, wie im vorliegenden Fall, die Festlegung eines gemein-
samen Preises fir Umschlagleistungen vorsieht.

Eine Vereinbarung, in der Preise festgelegt oder das Angebot begrenzt werden, stellt eine erhebliche
Wettbewerbsbeschrankung dar. In Anbetracht des Marktanteils der Parteien der TACA-Neufassung
kann sich diese Beschriankung in nennenswerter Weise auf den Handel zwischen den Mitgliedstaaten
auswirken.

9. FREISTELLUNG VOM KARTELLVERBOT NACH ARTIKEL 3 DER (GRUPPENFREISTELLUNGS-)VER-
ORDNUNG (EWG) Nr. 4056/86

9.1. Umfang der Gruppenfreistellung

Die Freistellung vom Kartellverbot des jetzigen Artikels 81 Absatz 1 EG-Vertrag nach Artikel 3 der
Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 gilt fiir Vereinbarungen, in denen die Mitglieder einer Linienkonfe-
renz einheitliche oder gemeinsame Frachtraten und etwaige sonstige Bedingungen fur die Erbringung
von Linienseeverkehrsdiensten festlegen. Sie gilt ferner fiir Absprachen, mit denen die Mitglieder
einer Linienkonferenz iiber die gemeinsame Festlegung der Preise und Bedingungen fiir die Bef6rde-
rung von Fracht im Seeverkehr hinaus eines oder mehrere von genau definierten Zielen verfolgen.
Die Griinde fiir diese generelle Freistellung werden in den Erwigungsgriinden der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 (*) dargelegt und heben insbesondere auf die stabilisierende Rolle von Linien-
konferenzen ab, die den Verladern zuverlissige Dienste gewiahrleisten.

Im TAA-Urteil erinnert das Gericht erster Instanz daran, dass Vorschriften, die eine Ausnahme von
Artikel 81 Absatz 1 EG-Vertrag gestatten, ihrem Wesen nach eng ausgelegt werden miissen und dass
dies erst recht fiir die Vorschriften der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 gelten muss,

,da diese zeitlich unbegrenzt gilt und die zugelassenen Wettbewerbsbeschrankungen (horizontale
Preisabsprache) Ausnahmecharakter haben. Die Gruppenfreistellung nach Artikel 3 der Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 darf daher nicht weit und evolutiv in der Weise ausgelegt werden, dass
sie samtliche Vereinbarungen erfasst, die Reedereien zur Anpassung an die Marktbedingungen
tur zweckmifig oder sogar erforderlich halten.” (*)

Folglich muss die Gruppenfreistellung so ausgelegt werden, dass sie nur fiir die Bestimmungen der
Konferenz gilt, die sich auf den Betrieb von Linienseeverkehrsdiensten und den zugehorigen Tarif
beziehen.

9.2. Anwendung der Gruppenfreistellung auf die TACA-Neufassung

Nach Auffassung des ESC kann die Kommission Artikel 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 nicht
anwenden und eine Einzelfreistellung gewdhren, da nach Auskunft der Linienreedereien selbst die
vertraulichen Kontrakte der Hauptgrund fur die Stabilitdt des TACA-Verkehrs sind.

(*) ,Es ist zweckmifig, eine Gruppenfreistellung fiir die Linienkonferenzen festzulegen. Linienkonferenzen spielen eine
stabilisierende Rolle, indem sie den Verladern zuverldssige Dienste gewihrleisten. Im Allgemeinen tragen sie dazu
bei, ein Angebot regelmifiger, ausreichender und wirksamer Seeverkehrsdienste ... sicherzustellen® (achter Erwa-
gungsgrund der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86).

(*) Randnummer 146 — eigene Hervorhebung.
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Artikel 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 gewihrt eine Freistellung fiir bestimmte Absprachen
von Verkehrsunternehmen unter der Bedingung, dass die Kommission Manahmen nach Artikel 7
ergreifen kann. Die Freistellung des Tarifs einer Linienkonferenz nach Artikel 3 wird nicht nur
deshalb aufgehoben, weil die Konferenzmitglieder dariiber hinaus auch Servicekontrakte
abschliefen.

9.3. Kapazititsregelung

Artikel 5 Nummer 3 Ziffer iv) der urspriinglich angemeldeten TACA-Neufassung gestattete den
Parteien, zum Zwecke der Regelung der von jeder Partei angebotenen Transportkapazitit zusam-
menzuarbeiten. Der Wortlaut dieser Bestimmung war Artikel 3 Absatz d) der Verordnung (EWG)
Nr. 4056/86 entlehnt. Nachdem die Kommission diesbeziiglich Zweifel geduflert hatte, wurde der
Wortlaut wie folgt gedndert:

,Regelung der von jeder Partei angebotenen Transportkapazitit (Einzelheiten der Genehmigung siche
Anhang B)“ ... unter der Bedingung, dass die Europdische Kommission und FMC die zwischen den
Parteien und der Europdischen Kommission beziehungsweise zwischen den Parteien und FMC
vereinbarten Berichte und Prognosen erhalten und sofern die Parteien keine Tariferhohungen auf
den unter das Programm fallenden Strecken in Verbindung mit einem Kapazititsregelungsprogramm
vornehmen oder eine kiinstliche Hochsaison schaffen.

Wie zwischen der Kommission und den Parteien vereinbart wurde, sind ihr folgende Berichte und
Prognosen zu iibermitteln (*):

1. ein Ex-ante-Bericht, der vor der Durchfilhrung von Kapazititsprogrammen vorzulegen ist und
Aufschluss gibt iiber das geplante wochentliche Frachtvolumen der Parteien und die gesamten
verfiigbaren wochentlichen Kapazititen fiir das Programm insgesamt;

2. ein Wochenbericht fiir jede Woche wihrend der Laufzeit des geplanten Programms mit den-
selben Informationen wie im Ex-ante-Bericht und einer neuen revidierten Planung fir die entspre-
chende Woche;

3. ein Wochenbericht fiir jede Woche wihrend der Laufzeit des geplanten Programms mit Angaben
zu den ungenutzten Slots jedes Schiffes sowie zuriickgelassene undfoder auf ein anderes Schiff
verladene Fracht wihrend der Vorwoche; und

4. ein Ex-post-Bericht nach Ablauf des Programms, dem das gesamte tatsichliche wochentliche
Frachtvolumen und die gesamte tatsichliche wochentliche Kapazitit zu entnehmen ist.

Dariiber hinaus legen die Parteien als Bezugszeitraum fiir die Bewertung der Kapazititsregelung
einen Bericht tiber die dem Programm vorangehenden 18 Monate vor.

Sofern die Parteien weiterhin die Voraussetzungen nach Artikel 5 Nummer 3 Ziffer iv) erfiillen,
fallen die Bestimmungen iiber die Kapazititsregelung in der TACA-Neufassung in den Anwendungs-
bereich der Gruppenfreistellung fur Linienkonferenzen. Dies entspricht dem Standpunkt der
Kommission in ihren Entscheidungen zu TAA (¥) und EATA (*).

(*) Zu dem Kapazititsregelungsprogramm Weihnachten/Neujahr 2001/2002 entsprechend der TACA-Neufassung sind

bereits Berichte eingegangen.

(*) Randnummern 359-370.
(**) Entscheidung 1999/485/EG der Kommission in der Sache IV/34.250 — Europe Asia Trades Agreement (ABL L 193

vom 26.7.1999, S. 23), Randnummern 177 ff.
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(85)  Zur von ESC geduferten Aufforderung, die Kommission solle in diesem Zusammenhang das TAA-
Urteil stirker beriicksichtigen, ist darauf hinzuweisen, dass das Urteil keine Aussagen dariiber
enthilt, ob das Kapazititsregelungsprogramm von TAA in den Anwendungsbereich der Gruppen-
freistellung fiir Linienkonferenzen gefallen wire, wenn es sich bei TAA um eine Linienkonferenz
gehandelt hitte. Das Gericht unterstiitzte hingegen die Feststellung der Kommission, dass TAA —
auch die Bestimmungen iiber die Kapazititsregelung — seine Mitglieder in die Lage versetzte, den
Wettbewerb hinsichtlich eines erheblichen Teils der betroffenen Dienste aufzuheben und folglich
nicht fiir eine Einzelfreistellung nach Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag in Frage kam.

(86)  Unabhingig davon, ob die TACA-Neufassung als unter die Gruppenfreistellung fallend zu betrachten
ist, kann die obige Feststellung nicht auf deren Kapazititsregelungsbestimmungen iibertragen
werden. Die an TAA beteiligten Unternechmen hatten einen Marktanteil von rund 75 %, wahrend die
Parteien der TACA-Neufassung zusammen genommen einen Marktanteil von hochstens 50 % haben.
Dariiber hinaus sah das TAA-Programm keine Kapazititsreduzierung vor; folglich kam es nicht zu
einer erheblichen Kostensenkung, die an die Verkehrsnutzer hitte weitergegeben werden konnen.
Dagegen hat die Kapazititsregelung der TACA-Neufassung, die in der Nebensaison 2000/2001 und
2001/2002 zur Anwendung kam, zur Reduzierung der Anzahl von Schiffen und daher zu erhebli-
chen Kostensenkungen gefiihrt. Anders als die TAA-Bestimmungen enthalten diejenigen der TACA-
Neufassung auch Sicherheitsklauseln gegen den Missbrauch.

9.4. Bestimmungen, die nicht unter die Gruppenfreistellung fallen

(87)  Nicht in den Genuss des Rechtsvorteils der Gruppenfreistellung gelangen die Bestimmungen iiber
Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte, da sie als wettbewerbsbeschrinkend angesehen
werden konnen (¥).

(88)  Auch fur folgende weitere Bestimmungen, die nicht in den Anwendungsbereich der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 fallen, gilt die Gruppenfreistellung nicht:

1. die Bestimmungen der TACA-Neufassung, die in den Anwendungsbereich der Verordnung (EWG)
Nr. 1017/68 fallen (und daher nicht Gegenstand dieses Verfahrens sind); und

2. die Bestimmungen, die es den Parteien gestatten, Preise und Bedingungen fiir Umschlagleistungen
im Hafen zu vereinbaren, die nicht vom Seetransport untrennbar sind.

10. EINZELFREISTELLUNG: ARTIKEL 81 ABSATZ 3 EG-VERTRAG UND ARTIKEL 53 ABSATZ 3
EWR-ABKOMMEN

10.1. Servicekontrakte

(89)  Laut der einschldgigen Entscheidung der Kommission haben die an TACA beteiligten Unternehmen
gegen Artikel 85 EG-Vertrag verstoffen, indem sie Vereinbarungen iiber die Bedingungen getroffen
haben, unter denen Servicekontrakte mit Verladern geschlossen werden diirfen (*%). Die Kommission
stellte ferner fest, dass die TACA-Parteien gegen Artikel 82 EG-Vertrag verstieen, indem sie Verftig-
barkeit und Inhalt dieser Kontrakte begrenzten (*!). Diese beiden Verhaltensweisen wurden unter-
sagt (*?). Die TACA-Entscheidung untersagte es den Parteien nicht, gemeinsame Kontrakte (Konfe-
renzkontrakte oder mehrseitige Kontrakte) anzubieten (*3).

(*) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummern 454-462.

(%) Artikel 3.

(") Artikel 6.

(*3) Artikel 4 und 7.

(%) Artikel 3 der Entscheidung enthilt kein derartiges Verbot. Dagegen schrinkte die TACA-Vereinbarung den Wettbe-
werb insbesondere ein, weil sie i) die angeschlossenen Reedereien davon abhielt, mit Verladern individuelle Kontrakte
zu schliefen, bzw. ihr Recht auf den Abschluss solcher Kontrakte einschrinkte und ii) der Festlegung der Vertragsbe-
dingungen in individuellen Kontrakten Beschrankungen auferlegte. Die TACA-Neufassung enthalt keine solchen
Beschrankungen. Die Moglichkeit, individuelle Kontrakte zu schlieen, wird nicht mehr eingeschrankt.
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10.1.1. Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte

Laut Vereinbarung konnen die angeschlossenen Reedereien mit Verladern Vertrige iiber die Erbrin-
gung von Dienstleistungen zwischen Hifen im EWR und Hifen sowie Binnenorten auflerhalb des
EWR in Form von Konferenzkontrakten oder mehrseitigen Kontrakten schlieen und einen Muster-
vertrag fir Konferenzkontrakte abfassen. Wie in Randnummer 40 dargelegt, konnen die genannten
Kontraktarten ein Entgelt fiir alle seeverkehrsnahen Leistungen enthalten, die auf dem Schiff und
dem Hafengelinde erbracht werden (*¥). Wenngleich diese Bestimmungen als wettbewerbsbe-
schrankend angesehen werden konnen und folglich nicht unter die in der Verordnung (EWG) Nr.
4056/86 vorgesehene Gruppenfreistellung fir Linienkonferenzen fallen (), kommen sie fiir eine
Einzelfreistellung nach Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag in Frage. In der TACA-Entscheidung wurden
Servicekontrakten zwei wesentliche Vorteile beigemessen (*°): Verbesserung der Qualitit der Trans-
portkette durch die Erbringung von Spezialdiensten und Beitrag zur Preisstabilitit. Auferdem
konnen Servicekontrakte helfen, die Kosten und den Aufwand fiir die Suche nach verfiigbarem
Frachtraum zu verringern. Die Moglichkeit fir die an der TACA-Neufassung beteiligten Unter-
nehmen, interessierten Verladern Konferenzkontrakte und mehrseitige Kontrakte anzubieten, wirkt
stabilisierend, ist gegebenenfalls mit der Erbringung von Sonderleistungen verbunden und trigt zur
Senkung der Kosten fir die Frachtraumsuche, die Aushandlung der Vertrige und die Auftragsverwal-
tung bei (*').

Da die Moglichkeit zum Abschluss individueller Kontrakte jetzt nicht mehr beschrankt ist — und
diese nunmehr die wichtigste Form der gemifl der TACA-Neufassung geschlossenen Vereinbarungen
darstellen — gentigt es, wenn mindestens in einigen Fillen gemeinsame Servicekontrakte den Verla-
dern zusitzliche Vorteile gegeniiber individuellen Kontrakten bringen. Wie den regelmifigen
Berichten der Parteien zu entnehmen ist, schlieBen manche Verlader nach wie vor hauptsichlich
gemeinsame Servicekontrakte, obgleich individuelle Kontrakte weit verbreitet sind und unbegrenzt
gewihlt werden konnen. Dies allein beweist, dass gemeinsame Kontrakte Verladern unter
bestimmten Umstinden Nutzen bringen. Die Festlegung eines gemeinsamen Kontraktpreises ist ein
wesentliches und untrennbares Element eines gemeinsamen Servicekontrakts und daher unerlasslich
zum Erlangen dieser Vorteile.

Eine Ausschaltung des Wettbewerbs im Sinne des Artikels 81 Absatz 3 EG-Vertrag ist unwahrschein-
lich. Vielmehr wird der generelle Wettbewerbsdruck, der von Konferenzauflenseitern ausgeht, noch
dadurch verstirkt, dass Konferenzmitglieder intern individuelle Kontrakte schliefen konnen (siche
Randnummer 46).

10.2. Bestimmungen iiber Umschlagleistungen

Die Tarife von Linienkonferenzen (einschlieflich des TACA-Tarifs) bestehen iiblicherweise aus den
Entgelten fiir die folgenden funf Einzelleistungen: Landtransport zum Verladehafen; Laden der Fracht
im Hafen (Umladen der Fracht vom Landtransportmittel auf das Schiff); Seetransport; Loschen der
Fracht im Bestimmungshafen (Umladen der Fracht vom Schiff auf das Landtransportmittel) und
Landtransport zum endgiiltigen Bestimmungsort (**). Die beteiligten Unternechmen haben von der
gemeinsamen Festlegung der Preise fiir den Landtransport im EWR Abstand genommen. Im EWR
enthélt der Tarif daher nur Preise fiir Umschlagleistungen im Verlade- und Bestimmungshafen.

Wenngleich das Gericht erster Instanz nicht genau festgelegt hat, wo die Trennungslinie zwischen
Umschlagleistungen und Seetransportleistungen verlduft, hat es deutlich gemacht, dass die Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 so zu verstehen ist, dass sie sich nur auf den Seetransport von Hafen zu
Hafen bezieht und dass die Seetransportleistung bei Ankunft im Hafen beendet ist (*%). Daraus folgt,
dass die Tarifgebiihren fiir Umschlagleistungen im Hafen nur insofern unter die Gruppenfreistellung
fiir Linienkonferenzen dieser Verordnung fallen, als sie vom Seetransport untrennbar sind (vgl. Rand-
nummer 41).

Im vorliegenden Fall eriibrigt sich aber eine genaue Festlegung dieser Trennlinie, weil der Tarif der
TACA-Neufassung, soweit sie Umschlagleistungen umfasst, die nicht in den Genuss des

Siche Fuflnote 16 zu den entsprechenden Tatigkeiten.
*%) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummern 454-462, auferdem TAA-Urteil, Randnummer 164.
Vgl. Randnummern 472-476.
°7) Die Kommission hat den Abschluss gemeinsamer Servicekontrakte auch bereits in einem anderen Fall — der Linien-
konferenz Polfin — zugelassen, als sie beschloss, keine erheblichen Zweifel in Bezug auf entsprechende Abma-
chungen zu dufern (ABL. C 396 vom 19.12.1998, S. 10, IP[99/193).

(**) Vgl. TACA-Entscheidung: Randnummer 96.
(**) FEFC-Urteil, Randnummern 239-241.
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Rechtsvorteils der Gruppenfreistellung der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 gelangen, unter die
Verordnung Nr. 17 fillt und somit fiir eine Freistellung in Betracht kommt (*°).

Diese im Hafen erbrachten Umschlagleistungen sind wirtschaftlich und rdumlich eng mit dem
Seeverkehr als solchem verbunden. Sie wurden bisher — zumindest seit Einfithrung der Containeri-
sierung — gewohnlich von den Verfrachtern in Auftrag gegeben und diesen direkt von den Frach-
tunternehmen (den Terminalbetreibern oder Stauereiunternehmen) in Rechnung gestellt. Fir die
Transportnutzer, insbesondere solche mit einem geringen Frachtvolumen, kann dieser Umstand
glinstig sein, da die Verfrachter fiir die Terminalbetreiber zumeist ein stirkerer Verhandlungspartner
sind und daher Preise aushandeln konnen, die deutlich unter denen liegen, die die Verlader hitten
erreichen konnen (*!). Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der ganz besonderen Umstinde
dieses Falles erhebt die Kommission keine Einwinde gegen die Festlegung von Gebiihren fiir diese
Leistungen durch die Parteien der TACA-Neufassung. Zu den ganz besonderen Umstinden dieses
Falles gehort die Tatsache, dass nur ein Bruchteil der Fracht nach dem Konferenztarif transportiert
wird, wahrend der weitaus groffere Teil der Fracht im Rahmen individueller Servicekontrakte abge-
wickelt wird. Auerdem hat die Kommission beriicksichtigt, dass die Parteien der TACA-Neufassung
zusammen nur tber einen Marktanteil von hochstens 50 % verfiigen. Sie sind daher in beispiellosem
Mafle internem und externem Wettbewerb ausgesetzt, und die Verlader haben eine Vielzahl von
Alternativen zur Beférderung im Rahmen des Konferenztarifs.

10.3. Schlussfolgerung

Aus den genannten Griinden kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die in den Randnum-
mern 89 bis 96 genannten Aspekte der angemeldeten Vereinbarung, die zwar nicht in den Anwen-
dungsbereich von Artikel 3 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 aber in den Anwendungsbereich
dieser Verordnung oder der Verordnung Nr. 17 fallen, moglicherweise gegen Artikel 81 Absatz 1
EG-Vertrag verstofen, jedoch die Kriterien fiir eine Freistellung nach Artikel 81 Absatz 3 erfiillen.

11. DAUER DER FREISTELLUNG, BEDINGUNGEN UND AUFLAGEN

Nach Artikel 13 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 und Artikel 8 der Verordnung Nr. 17 ist in
einer Entscheidung zur Anwendung von Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag anzugeben, fur welchen
Zeitraum sie gilt; dieser Zeitraum betrdgt in der Regel mindestens sechs Jahre. Die Freistellung wird
in diesem Fall fiir die Aspekte der TACA-Neufassung, die in den Anwendungsbereich der Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 fallen, am Tag der Durchfithrung der Vereinbarung (31. Dezember 1998)
und fiir die Aspekte, die in den Anwendungsbereich der Verordnung Nr. 17 fallen, am Tag der
Anmeldung (29. Januar 1999) wirksam und gilt fir sechs Jahre ab dem Datum der Veroffentlichung
der Kommissionsmitteilung nach Artikel 12 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 im Amts-
blatt der Europdischen Gemeinschaften —

Soweit die Umschlagleistungen in den Anwendungsbereich der Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 fallen, sind sie nicht

Gegenstand dieses Verfahrens.
Siche beispielsweise Lloyd's Liste vom 12. Juni 2002, S. 5: Wahrend derselben Konferenz bat der ,Ports' chief opera-
ting officer” von P & O, Alistair Baillie, die Terminal-Betreiber dringend darum, ihre Preispolitik vollstandig zu tber-
denken. Die unter starkem Druck stehenden Verfrachter sorgen dafiir, dass die Terminalumschlaggebiihren gesenkt
werden und zwingen damit diesem ganzen Industriezweig unwirtschaftliche Preise auf. Aulerdem seien die
Verfrachter niemals in der Lage, Einsparungen fiir sich zu bel%alten, sondern giben sie direkt an die Kunden weiter,
anstatt ihre eigene Gewinnspanne zu verbessern, so Herr Baillie. Aus diesem Grund ist er der Meinung, dass
Terminal-Betreiber ihre Gebiithren zwischen den Linienreedereien und den Verladern aufteilen sollten, wobei die
Linienreedereien fiir Umschlagleistungen ,ship to shore” zahlen sollten und die Verlader fiir die Umschlagleistungen
Zffard to gate“. Die Aufteilung der Dienste zwischen Umschlagleistungen und Verfrachtern sollte die Grundlage fiir
ie kiinftige Preispolitik bilden, damit die Terminal-Betreiber weniger den geringen Frachtraten ausgesetzt sind,
schlug Herr Baillie vor.
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HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Gemifs Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag wird Artikel 81 Absatz 1 EG-Vertrag fiir nicht anwendbar erklirt
auf die Aspekte des tiberarbeiteten ,Trans-Atlantic Conference Agreement” (TACA-Neufassung), die gemein-
same Kontrakte und Umschlagleistungen innerhalb des Hafens betreffen und in den Anwendungsbereich
der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 und der Verordnung Nr. 17 fallen; dies gilt ab 31. Dezember 1998
im Fall der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 und ab 29. Januar 1999 im Fall der Verordnung Nr. 17 und
fiir einen weiteren Zeitraum von sechs Jahren ab 6. Mai 1999.

Diese Entscheidung ist gerichtet an:

A.P. Moller-Maersk Line
50 Esplanaden
DK-1098 Copenhagen 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 Genf

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

United Kingdom

Briissel, den 14. November 2002

Artikel 2

Fiir die Kommission
Mario MONTI

Mitglied der Kommission



