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ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 9. Dezember 1998

in einem Verfahren nach Artikel 85 EG-Vertrag

(IV/34.466 — Griechische Fahrschiffe)

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen K(1998) 3792)

(Nur der griechische und der italienienische Text sind verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(1999/271/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEIN-
SCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 des
Rates vom 22. Dezember 1986 uber die Einzelheiten
der Anwendung der Artikel 85 und 86 des EG-Vertra-
ges auf den Seeverkehr ('), geindert durch die Akte
tiber den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwe-
dens, insbesondere auf die Artikel 11 und 19,

gestiitzt auf die Entscheidung der Kommission vom
21. Februar 1997 zur Einleitung eines Verfahrens in
dieser Sache,

nachdem allen Betroffenen Gelegenheit gegeben wur-
de, nach Artikel 23 der Verordnung (EWG) Nr.
4056/86 und nach der Verordnung (EWG) Nr.
4260/88 der Kommission (%), geindert durch die Akte
iiber den Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwe-
dens, zu den von der Kommission vorgebrachten
Beschwerdepunkten Stellung zu nehmen,

nach Anhorung des Beratenden Ausschusses fur Kar-

tell- und Monopolfragen auf dem Gebiet des Seever-
kehrs,

in Erwigung nachstehender Grunde:

TEIL I

SACHVERHALT
A. Hintergrund dieser Entscheidung

(1)  Diese Entscheidung geht auf eine Beschwerde
zuriick, die ein Birger am 23. August 1992 bei
der Kommission einreichte und in der er darauf
verwies, daf$ im Fihrverkehr zwischen Griechen-
land und Italien auf den einzelnen Strecken sehr

(') ABL L 378 vom 31.12.1986, S. 4.
(3) ABL L 376 vom 31.12.1988, S. 1.

ahnliche Fahrpreise gelten. Beamte der Kommis-
sion nahmen gemafs Artikel 18 Absatz 3 der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 4056/86 in den Geschifts-
raumen von sechs Fahrdienstbetreibern — davon
finf in Griechenland und einer in Italien —
Nachpriffungen vor. Bei den Nachprifungen
fand die Kommission Belege dafiir, daf§ eine
Reihe von Fihrdienstbetreibern bereits seit Jah-
ren Preisabsprachen trafen. Nach Artikel 16 der
Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 wurden
Minoan Line, Strintzis Lines und Anek spater
aufgefordert, nihere Auskinfte zu den bei den
Nachpriiffungen aufgefundenen Unterlagen zu
erteilen. Die Kommission leitete am 21. Februar
1997 formliche Verfahren ein, indem sie den sie-
ben Adressaten dieser Entscheidung sowie Med
Link und Hellenic Mediterranean Lines eine
Mitteilung der Beschwerdepunkte tibersandte.
Am 13. und 14. Mai 1997 fand eine miindliche
Anhorung statt.

B. Die Unternehmen

Bei den von diesem Verfahren betroffenen Unter-
nehmen handelt es sich um Betreiber von Roll-
on-roll-off-Fahrschiffen, die auf mehreren
Routen zwischen Griechenland und Italien Lei-
stungen im Personen- und Frachtverkehr erbrin-
gen, namlich

— Minoan Lines, Heraklion, Kreta, Griechen-

land (nachstehend ,,Minoan“ genannt),

— Strintzis Lines, Pirdus, Griechenland (nach-
stehend ,,Strintzis“ genannt),

— Anek Lines, Chania, Kreta, Griechenland
(nachstehend ,,Anek“ genannt),

— Marlines S.A., Pirdus, Griechenland (nachste-
hend ,,Marlines“ genannt),

— Karageorgis Lines, Pirdus, Griechenland
(nachstehend ,,Karageorgis“ genannt),

— Ventouris Group Enterprises S.A., Pirdus,
Griechenland (nachstehend ,,Ventouris Fer-
ries“ genannt),

— Adriatica di Navigazione Spa, Venedig, Ita-
lien (nachstehend ,,Adriatica“ genannt).
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C. Der Markt
(3)  Mafsgeblich ist der Markt fiir den Roll-on-roll-

off-Fiahrschiffverkehr

und Italien.

zwischen  Griechenland

Zwischen Italien und Griechenland bestehen drei
Hauptrouten, auf denen Liniendienste fiir Per-
sonen, Pkw und Lkw angeboten werden. Es han-
delt sich dabei um die Verbindungen zwischen
Ancona (Italien) und Patras (Griechenland),
Brindisi (Italien) und Patras (Griechenland)
sowie Bari (Italien) und Patras (Griechenland).
Dariiber hinaus werden Triest und seit kurzem
auch Venedig von Patras aus angelaufen.

Natiirlich werden diese Routen nicht getrennt
als Einzelmirkte betrieben, sondern es besteht
zwischen ihnen - je nach Ursprungs- und
Bestimmungsort der Passagiere bzw. Waren, der
zeitlichen Priferenzen fiir die Uberfahrt u. 4.—
ein gewisses Mafs an Austauschbarkeit. Im Sinne
dieses Verfahrens erachtet es die Kommission
jedoch nicht fiir erforderlich, den Grad der Aus-
tauschbarkeit zwischen diesen Routen im einzel-
nen zu untersuchen, da die in diesem Verfahren
untersuchten Praktiken zumindest wihrend eines
Teils des betreffenden Zeitraums alle drei Haupt-
routen betrafen.

Wihrend des Zeitraums, in dem das mutmaf3-
liche vertragswidrige Verhalten auftrat, waren
auf der Strecke Ancona—Patras zumindest zeit-
weise funf grofSere Betreiber titig: Minoan,
Anek, Strintzis, Marlines und Karageorgis. Von
diesen stellte Karageorgis 1993 den Betrieb ein.
Zumindest ein weiteres Unternehmen — Superfast
Ferries — gesellte sich unliangst dazu, ist aber
nicht in dieses Verfahren einbezogen. Auf den
Strecken zwischen Patras und Bari bzw. Brindisi
verkehren zahlreiche (mindestens 11) Unterneh-
men im Liniendienst und einige im Saison-
betrieb. Wahrend der Zeit des vertragswidrigen
Verhaltens vereinten Minoan, Anek, Strintzis,
Marlines und Karageorgis auf der Strecke
Patras—Ancona nahezu 100 % des Verkehrsauf-
kommens auf sich. Im Jahr 1993 hatten Ventou-
ris Ferries, Adriatica, Hellenic Mediterranean
und Marlines auf den Routen Patras—Bari/Brin-
disi zusammengenommen einen Anteil von 75 %
am Passagierverkehr und von 60 % am Fracht-

verkehr (1).

Im Jahr 1996 wurden etwa 1 258 000 Passagiere
und 229 000 Giterfahrzeuge von Griechenland
nach Italien befordert, davon 38 % bzw. 46 %
auf der Route Patras—Ancona. Die Strecke
Patras—Brindisi war daran zu 35 % bzw. 26 %

(1) Quelle: Cruise & Ferry Info.

beteiligt, die Strecke Patras—Bari zu 13 % bzw.
16 %. Die Vergleichszahlen fur 1993 lauteten 1
316 003 Passagiere und 213 839 Guterfahr-
zeuge. Davon wurden 49 % bzw. 38 % auf der
Route Patras—Ancona befordert, 35 % bzw.
38 % auf der Route Patras—Brindisi sowie
10 % bzw. 19 % auf der Route Patras—Bari.
Eine vergleichbare Zahl von Passagieren und
Fahrzeugen wird alljahrlich auch von Italien
nach Griechenland transportiert.

D. Beweismaterial

Zum Hauptbeweismaterial, auf das sich diese
Entscheidung stiitzt, gehoren

a) zumeist per Fax ausgetauschte Mitteilungen
zwischen den Betreibern zur Frage der Ein-
fuhrung und Berechnung von Preisen;

b) Eingestindnisse von Anek und Strintzis in
ihren Antworten auf das Auskunftverlangen
der Kommission und in ihren Antworten auf
die Mitteilung der Beschwerdepunkte durch
die Kommission.

Beweismaterial fiir 1987/1988/1989

Ein vom 15. Mirz 1989 datiertes Fernschreiben
von Minoan an Anek, das Anek auf Verlangen
herausgab, deutet darauf hin, daf$ 1987 Preis-
konsultationen zu den 1988 geltenden Tarifen
auf der Route Patras—Ancona stattfanden. Eine
Preisvereinbarung wurde am 18. Juli 1987
erzielt. Minoan hielt dazu in einem Fernschrei-
ben fest: ,,Die gemeinsam mit den anderen Betei-
ligten festgelegte Preispolitik fiir 1988 wurde am
18. Juli 1987 beschlossen. Dies ist im ubrigen
gingige Praxis.”

Anek nahm 1989 den Fihrbetrieb zwischen
Patras und Ancona auf. Es kam damals zu Kon-
sultationen iiber die anzuwendenden Tarife. In
dem erwihnten Fernschreiben iuflerte sich
Minoan wie folgt: ,,Wir bedauern, daf§ Thre Wei-
gerung, die in unserer friheren Mitteilung unter-
breiteten Vorschlige vollstindig anzunehmen,
zumindest bis auf weiteres den Abschlufs einer
umfassenderen Vereinbarung verhindert, die fiir
unsere Unternehmen dufSerst vorteilhaft ware. ...
Gemeint ist damit naturlich Thre Ablehnung
unserer Vorschlige zur Festlegung einer gemein-
samen Preispolitik fur die Strecke Patras—Anco-
na. Wir bitten Sie daher um Verstiandnis fiir die
nachstehend dargelegten Positionen, die als
Reaktion darauf zu verstehen sind, dafl Sie die
1989 geltenden Tarife fur Giiterfahrzeuge nicht
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(13)

(14)

akzeptieren konnen und dafs die Preispolitik fiir
das Folgejahr 1990 nicht umgehend festgelegt
werden kann.“

Minoan versuchte daraufhin, Anek durch Schil-
derung der erfolgreichen Handhabung zur Betei-
ligung an der Preisabsprache zu bewegen: ,In
den letzten drei Monaten vereinbarten alle auf
der Strecke Patras—Ancona titigen Reeder zwei
Korrekturen der Beforderungspreise, die ins-
gesamt 40 % ausmachten und bei unseren Fah-
rerkollegen bestimmt keine drgerlichen Reaktio-
nen oder Schwierigkeiten auslosten.

Nachdem es zunichst nicht gelungen war, Anek
zur Beteiligung an der Absprache zu tiberreden,
beschlossen Minoan, Karageorgis, Marlines und
Strintzis, vom 26. Juni 1989 an genau dieselben
Tarife fur Guterfahrzeuge anzuwenden wie
Anek. Zwischen den Parteien wurden sehr
detaillierte Tabellen ausgetauscht, und Anek
wurde mindlich wie schriftlich Gber das Ergeb-
nis unterrichtet. Minoan ubersandte Anek am
22. Juni 1989 ein Telex mit der Ankiindigung,
dafl die vier anderen Unternehmen beabsichtig-
ten, ab 26. Juni 1989 die Tarife Aneks zu iiber-
nehmen.

Beweismaterial fiir 1990

Die Parteien begannen im Juni 1989 damit, die
Preise zur Beforderung von Passagieren fiir 1990
zu erortern. Am 20. Juni 1989 iibersandte
Minoan den Unternehmen Anek, Karageorgis,
Strintzis und Marlines detaillierte Vorschlige zu
einer gemeinsamen Preispolitik fiir Passagiere,
Pkws und Lkws im Jahr 1990. In einem Fern-
schreiben, das Anek am 6. Juli 1989 an Minoan,
Karageorgis, Marlines und Strintzis sandte, heifSt
es: , Wir stimmen der Festlegung eines einheitli-
chen Tarifs fiir Passagiere durch alle fiinf Unter-
nehmen auf der Route Patras—Ancona zu. ...
Die Frage der Giterfahrzeuge kann im Oktober
behandelt werden®.

Strintzis teilte Minoan, Karageorgis, Marlines
und Anek am 12. Juni 1989 mit, dafS ,,die Preise
auf der Grundlage der unlingst ausgetauschten
Fernschreiben berechnet wurden, nachdem sich
unsere Unternehmen durchweg darauf verstan-
digt hatten, an der gemeinsamen Preispolitik
festzuhalten®. In diesem Fax werden die Preise
und Preisnachlisse fiir Passagiere und Fahrzeuge
sowie die Hafensteuern in Drachmen und zehn
auslandischen Wahrungen angegeben.

In einem an die vier anderen Unternehmen
gerichteten Fernschreiben vom 14. Juli 1989
bestitigte Anek seine Zustimmung ,zu den vor-
geschlagenen Tarifen fur die Route Patras—
Igoumenitsa—Korfu—Ancona entsprechend
unserer Entscheidung {iber eine gemeinsame

(17)

(18)

Preispolitik“. Zu einigen Detailfragen fanden
weitere Konsultationen statt. So wurden die
Preise fiir Gelindefahrzeuge in einem vom 17.
Juli 1989 datierten Fernschreiben von Strintzis
an die anderen Unternehmen und in einem vom
22. September 1989 datierten Fernschreiben von
Anek an die anderen Unternehmen behandelt.

Ein Fax, das am 8. Dezember 1989 von Strintzis
an Minoan, Anek, Karageorgis und Hellenic
Mediterranean Lines (')gesandt wurde, enthilt
die nach Lkw-Kategorien aufgeschliisselten Prei-
se, die ab 10. Dezember 1989 fiir die Route
Patras—Ancona und die Routen Patras—Bari/
Brindisi gelten sollten. Aus diesem Fax geht
zudem hervor, daf die Fotokopie ,auch von
Ventouris Ferries“ abgezeichnet wurde, und die
Tariftabelle tragt sechs Unterschriften.

Ein weiteres Fernschreiben belegt die 1990 gel-
tende gemeinsame Preispolitik. Dieses vom 11.
April 1990 datierte Schriftstiick, das von Anek
an Karageorgis, Minoan und Strintzis ubermit-
telt wurde, nimmt Bezug auf die ,,zwischen den
vier Unternehmen ausgetauschten Fernschreiben
zur Frage der Preispolitik fir die Strecke
Patras—Ancona“, wobei Anek bestitigt, dafs
»unsere Vereinbarung die Beforderungspreise fiir
Passagiere, Pkws und Lkws betrifft, aber nicht
die Provisionen der Agenten und die Preisnach-
lasse fiir Reisegruppen®.

Es fanden erneute Konsultationen statt, um
1990 gemeinsam die Beforderungspreise fir
Lkws zu erhohen. Im September und Oktober
tauschten die Unternehmen eine Reihe von Fern-
schreiben aus, und Strintzis organisierte in sei-
nen Geschiftsriumen eine Zusammenkunft. In
einem Fernschreiben vom 5. September 1990,
das an Anek, Karageorgis und Minoan gerichtet
ist, erklart Strintzis, dafs ,,eine Bedingung fiir die
Anwendung der vorgeschlagenen Erhohung ein
proportionaler Anstieg der Preise fiir die Routen
nach Bari und Brindisi ist. Jedenfalls ist es erfor-
derlich, zu einer prinzipiellen Vereinbarung zwi-
schen unseren vier Unternehmen zu gelangen®.
In einem an Anek, Minoan und Strintzis gerich-
teten Fernschreiben teilt Karageorgis mit, dafs
,wir  entsprechend unserem gemeinsamen
Beschluf§ ... verpflichtet sind, ab 20. Oktober
1990 eine Preisanpassung fur Lkws vorzuneh-
men®. Es folgt eine detaillierte Preisaufstellung.
Karageorgis fiigt hinzu: ,Bitte iibersenden Sie
das Fernschreiben so bald wie moglich in unver-
anderter Form an lhre Hafenagenten und Ihre
Kunden.

(1) Obwohl es Anhaltspunkte dafiir gibt, daff Hellenic Medi-

terranean Lines am Verstof§ beteiligt war, richtet sich diese
Entscheidung nicht an dieses Unternehmen, weil ihm die
Kommission nicht die Mitteilung der Beschwerdepunkte
zustellen konnte.
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(19) Es kam zu einer Einigung, woraufhin Strintzis der Fahrrouten Griechenland—Italien geschlos-

(20)

(22)

am 30. Oktober 1990 an acht Betreiber von
Fihrdiensten zwischen Griechenland und Italien
(Adriatica, Anek, Hellenic Mediterranean Line,
Karageorgis, Minoan, Med Lines, Strintzis und
Ventouris Ferries) ein Fax folgenden Inhalts
sandte: ,,Wir tibermitteln hiermit die endgltige
Vereinbarung tiber Beforderungspreise fur Lkws.
Bitte bestdtigen Sie Thre Zustimmung zum
Inhalt. Wir schlagen vor, die Preise am 1.
November bekanntzugeben und sie — wie verein-
bart — am 5. November 1990 in Kraft zu set-
zen.“ Es folgt eine Aufstellung der in Drachmen
und Lire angegebenen Preise fir verschiedene
Kategorien von Lkws auf den Routen von Patras
nach Ancona, Bari und Brindisi.

Minoan ubersandte seinen Agenten am 2.
November 1990 ein Schriftstiick mit den ab 5.
November 1990 geltenden neuen Preisen, aus
dem eindeutig hervorgeht, dafl die Preise von
den Betreibern aller Fahrverbindungen zwischen
Griechenland und Italien gemeinsam festgelegt
wurden.

Beweismittel fiir 1991

Mehrere Schriftsticke belegen, dafl auch die
Tarife fur 1991 abgesprochen wurden. Karageor-
gis sandte am 10. August 1990 ein Schreiben an
Anek, Minoan und Strintzis zu den Preislisten
des Jahres 1991 fur die Route Patras—Ancona.
Darin heifdt es: ,Da sich die vier Unternehmen
darauf verstindigt haben, zusitzlich zu den
ersten 5 % noch einmal 5 % aufzuschlagen,
tbermitteln wir hiermit die neuen Preislisten mit
insgesamt 10 % Aufschlag.“

Am 22. Oktober 1991 erhielt Anek ein Fern-
schreiben von Karageorgis, Minoan und Strintzis
mit folgendem Inhalt: ,,... Wir haben zur Kennt-
nis genommen, daf$ Sie fiir die Strecke Patras—
Triest den gleichen Beforderungspreis zugrunde
legen, den wir gemeinsam fiir die Strecke
Patras—Ancona vereinbart haben. Sie werden
verstehen, daf$ wir aufgrund der unklaren For-
mulierungen sehr besorgt sind, denn es wird
damit die Moglichkeit eines volligen Zusammen-
bruchs des Tarifgleichgewichts heraufbeschwo-
ren, das wir nur mit grofser Miubhe fiir alle italie-
nischen Hifen herstellen konnten. Wir mochten
Sie daran erinnern, daf§ wir durch gemeinsame
Anstrengungen, an denen Sie selbst Anteil hat-
ten, die Tarife nach unseren Moglichkeiten
umgestalteten und fur die Hafen Brindisi, Bari
und Ancona differenzierte Preise entsprechend
der Entfernung in Seemeilen festlegten. ... Wir
mochten Sie daher nachdriicklich ersuchen, die
zwischen den 11 Unternehmen und 36 Schiffen

(23)

(25)

sene Vereinbarung aufrechtzuerhalten, wie es
Ihre Pflicht ist, denn angesichts der unter der
Oberfliche schwelenden heftigen Differenzen
konnte der bestehenden Vereinbarung leicht der
Boden entzogen werden. Wir mochten Thnen
vorschlagen, fur die Verbindung Patras—Triest
einen 20 % hoheren Tarif als fur die Strecke
Patras—Ancona anzusetzen (wie dies ja zuvor
der Fall war), damit darin voll der Unterschied
zwischen Ancona und den stdlicher gelegenen
Hifen zum Ausdruck kommt. ... Sollten Sie fur
Triest und Ancona auf einem einheitlichen Preis
bestehen, miissen wir Sie darauf hinweisen, daf$
unsere Vereinbarung {iber eine gemeinsame
Preispolitik auf der Ancona-Route dann hinfillig
ist und jedes Unternehmen seine Preispolitik
kiinftig selbst gestaltet.

Das vom 18. November 1991 datierte Antwort-
schreiben von Anek belegt das Vorhandensein
einer Vereinbarung: ,Der angedrohte Ausstieg
aus der einheitlichen Preisregelung fiir die Anco-
na-Route 146t sich unseres Erachtens nicht damit
begriinden, dafl Anek den unlogischen und unzu-
lassigen Aufschlag von 20 % ablehnt. Wir moch-
ten Sie daher ersuchen, nicht auf Ihrer Position
zu beharren, um eine Storung des Klimas der
Zusammenarbeit zwischen den vier Unterneh-
men zu vermeiden, da dies verheerende Folgen
fur uns alle hitte. Abschlieffend mochten wir
Ihnen versichern, daf§ Anek kiinftig bei Einrich-
tung eines Liniendienstes auf der Route Patras—
Triest ohne Einbeziehung von Ancona natiirlich
einen hoheren Tarif als fiir die Strecke Patras—
Ancona zugrunde legen, aber nicht 20 % mehr
berechnen wird, was nach objektiver Beurteilung
zumindest unrealistisch wire.“

Beweismaterial fiir 1992

Die Absprachen hielten auch 1992 an. Am 22.
Juli 1991 sandte Strintzis eine sehr detaillierte
Aufstellung der Beforderungspreise fiir Passa-
giere an Anek, Karageorgis und Minoan. Das
Anschreiben lautete: ,,Beiliegend erhalten Sie das
auf unserer Zusammenkunft am [unleserlich]
Juli vereinbarte Preisverzeichnis fiir 1992. Bitte
bestatigen Sie Thr Einverstindnis.“ AnschliefSend
wurden mehrere Fernschreiben ausgetauscht, die
mit der Abwertung der Drachme zusammenhin-
gende Fragen zum Gegenstand hatten.

Nach einem am 7. Oktober 1991 unter Betei-
ligung von Strintzis, Anek, Karageorgis und

Minoan durchgefihrten Treffen ubersandte
Strintzis die ,vereinbarten“ Listenpreise fur
1992  (Strecke Patras—Igoumenitsa—Korfu—
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(26)

(27)

(28)

Ancona) an die drei anderen Unternechmen und
bat sie um ihre Zustimmung. Die Liste enthielt
die nach Haupt- und Nebensaison sowie Kabi-
nenkategorien aufgeschlisselten Preise fir Passa-
giere und die Preise fir alle Fahrzeugkategorien.
Die Parteien hatten sich auch auf die Zeitrdume
der Haupt- und Nebensaison und die Preise fur
gastronomische Leistungen verstindigt. Anek
Ubermittelte sein Einverstindnis fernschriftlich
am 16. Oktober 1991. Die Antwort wurde an
Karageorgis und Minoan weitergeleitet.

Dariiber hinaus wurde in den Geschiftsriumen
der Strintzis ein Schreiben vom 18. Oktober
1991 gefunden, in dem Anek den Hafenagenten
mitteilte: ,,Beigeftigt sind die 1992 geltenden
Drachmentarife fir die Route Patras—Ancona,
wie sie von den Unternehmen Strintzis, Minoan
und Karageorgis vereinbart wurden.“ Strintzis
sandte ein dhnlich lautendes Schreiben.

Die vier Unternehmen einigten sich auch uber
die Geltungsdauer der gemeinsam vereinbarten
Tarife firr die Ubergangsperiode am Jahresende.
In einem von Anek an Karageorgis, Minoan und
Strintzis Ubermittelten Fernschreiben heifSt es:
»--- Wir stimmen der Verlangerung der 1991 fir
die Route Patras—Ancona geltenden Preise bis
zum 10. Januar 1992 zu“. Anek informierte
seine Hafenagenten am 21. Oktober 1991 fern-
schriftlich, daff ,,... nach einer mit unseren Mit-
bewerbern getroffenen Vereinbarung die 1991
fir die Strecke Patras—Ancona—Patras fest-
gelegten Preise noch bis zum 10. Januar 1992
gelten®.

Ein Fernschreiben vom 7. Januar 1992, das in
den Geschiftsraumen von Minoan Lines gefun-
den wurde und von Minoan an Anek, Strintzis
und Karageorgis adressiert war, enthilt die War-
nung, dafs mehrere Fahrzeugimporteure ,,unsere
Unternehmen zu einem Tarifwettbewerb verlei-
ten wollen. ... Wir schlagen Thnen vor, an einer
gemeinsamen Politik festzuhalten, die uns vor
diesem gefihrlichen Weg bewahren wird“. Darin
wird ein von allen Unternehmen anzugebender
Preis vorgeschlagen und Zustimmung erbeten,
»um auf die Firma Calberson reagieren zu kon-
nen, die bekanntlich mit jedem unserer Unter-
nehmen in Kontakt getreten ist.“ Strintzis war
mit der Beibehaltung einer gemeinsamen Politik
einverstanden und schlug einen einheitlichen
Preis fur alle Kraftfahrzeuge ohne Begleitung
vor. Anek stimmte Strintzis ebenfalls zu.

Ein in den Geschiftsriumen von Minoan auf-
gefundenes Schriftstiick vom 25. Februar 1992
laft erkennen, dafs die Vereinbarung zur Beibe-
haltung der unterschiedlichen Tarife fiir die ein-

(30)

zelnen Fihrverbindungen zwischen Griechenland
und Italien auch 1992 andauerte. Darin berich-
tet FEuropean Trust Agencies (nachstehend
»ETA“ genannt) der Zentrale von Minoan tiber
»die neuesten Entwicklungen auf den Strecken
nach Italien“. Nach einem Hinweis auf die
Indienststellung neuer Schiffe und die aufgrund
der zusitzlichen Tonnage zu erwartenden Pro-
bleme heifdt es dort: ,,Wir konzentrieren unsere
Anstrengungen auf die Preispolitik, die von der
Firma Ventouris auf der Route nach Otranto zu
verfolgen ist. Gespriche in dieser Angelegenheit
haben bereits begonnen. Zur besseren Orientie-
rung geben wir die derzeitigen Beforderungs-
preise fiir Bari, Otranto und Ancona sowie die
von uns vorgeschlagenen Preise fiir Otranto an.“
Es folgt eine Preistabelle fur Guterfahrzeuge ver-
schiedener Grofsenklassen.

Dariiber hinaus wird in einem Fernschreiben
von Minoan an Strintzis, Anek und Karageorgis
mit Datum vom 7. Januar 1993 eine Anpassung
der Beforderungstarife fiir Fahrzeuge auf den
Routen Griechenland — Italien — Griechenland
vorgeschlagen. Konkret heifst es dazu: ,,Wir
mochten darauf hinweisen, dafS seit der letzten
Anpassung des Fahrzeugtarifs zwei Jahre ins
Land gegangen sind.“

Beweismaterial fiir 1993

Konsultationen gab es 1992 auch, um den Tarif
fiur 1993 festzulegen. ETA teilte Minoan am 21.
Mai 1992 mit, daf eine ,Konferenz von Vertre-
tern der auf der Route Patras—Ancona tatigen
Reedereien einberufen werden soll, um die Erar-
beitung des neuen Tarifs fiir 1993 zu erortern.
Das Schreiben enthielt auch die Tagesordnung
fir die Zusammenkunft. In einem von ETA an
die Zentrale von Minoan gerichteten Fernschrei-
ben vom 27. Mai 1992 heifdt es: ,,Wir mochten
Sie iiber die Vorschlige unterrichten, die wir auf
dem Treffen der vier Reedereien unterbreiteten
und die mit geringfiigigen Abanderungen bei den
Unternehmen Karageorgis und Strintzis ange-
nommen wurden. Anek behalt sich eine Stellung-
nahme noch vor und wird in 10 Tagen antwor-
ten.“ Es schlof sich eine Reihe konkreter Preis-
erhohungen fiir verschiedene Arten von Verkehr
an.

Die Gesprache wurden spater fortgesetzt. Ein
vom 30. Juli 1992 datiertes Schreiben von ETA
an die Zentrale von Minoan besagte, dafs am 4.
August 1992 eine Zusammenkunft von Vertre-
tern der ,vier kooperierenden Unternehmen auf
der Route Griechenland—Italien“ stattfinden
wirde, ,um alle anstehenden Fragen zu eror-
tern“.
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Karageorgis und Minoan ein Fax mit der Mittei-
lung, dafl die Preise in anderen europdischen
Waihrungen auf der Basis des Drachmentarifs
festgelegt wiirden, sowie mit Angaben zum
DEM-Umrechnungskurs. Zudem wurde darin
vorgeschlagen, den Drachmentarif nicht vor dem
30. September 1992 bekanntzugeben. Anek
stimmte dem am 7. August 1992 fernschriftlich
zu. Die Antwort wurde auch Strintzis, Karageor-
gis und Minoan ubermittelt.

Am 29. September 1992 duflerte sich Minoan in
einem Schreiben an Anek, Karageorgis und
Strintzis besorgt tber die Kursschwankungen
ausldndischer ~ Wihrungen  gegeniiber  der
Drachme und erbat eine Stellungnahme zur Fra-
ge, ob eine Preisanpassung erfolgen sollte, weil
die Listenpreise in DEM, ITL und GRD andern-
falls stark voneinander abweichen wiirden.
Minoan ubersandte Anek, Karageorgis und
Strintzis am 12. Oktober 1992 mehrere Vor-
schlige, die bereits miindlich oder fernschriftlich
erortert worden waren. In einem Fernschreiben
von Minoan an Anek, Strintzis und Karageorgis
mit Datum vom 15. Oktober 1992 heifdt es:
»,unter Bezugnahme auf unser Gespriach iiber
die endgiltige Tarifgestaltung in DEM, ITL und
GRD fiigen wir unsere Festlegungen bei.“ Es
wurde eine Erhohung des Lira-Tarifs um 5 %
vorgeschlagen. Anek erwiderte in einem Fern-
schreiben vom 16. Oktober 1992, dafd es mit
den Preisangaben in DEM und ITL einverstan-
den sei. Strintzis erklirte ebenfalls am 16. Okto-
ber 1992 sein Einverstindnis. Karageorgis gab
seine Antwort in einem Fernschreiben vom 26.
Oktober 1992, in dem es seine Zustimmung
zum Ausdruck brachte und hinzufugte: ,,Wir
bestehen weiterhin auf einer Anhebung der Fahr-
zeugtarife und erwarten Thre Entscheidung.
Anek bekundete am 6. November 1992 fern-
schriftlich sein Einverstidndnis.

Nachdem Minoan von der Kommission ein Aus-
kunftverlangen zu den Preisen auf den Routen
zwischen Griechenland und Italien erhalten hat-
te, sandte es im November 1992 ein Fernschrei-
ben an Anek, Karageorgis und Strintzis mit fol-
gendem Inhalt: ,,Aufgrund der heiklen Situation,
die sich durch die Anfrage der Kommission
beziiglich unserer Preislisten fur den Fahrverkehr
zwischen Griechenland und Italien ergeben hat,
schlagen wir nach dem mundlichen Meinungs-
austausch folgendes vor: Von den 17 Kategorien
unserer Preisliste sollte die Kategorie *Deck’ aus-
geklammert bleiben, denn hier mochte keiner
von uns Abstriche vornehmen. Was die tibrigen
16 anbelangt, so sollte jedes Unternehmen bei
jeweils 4 (die Auswahl erfolgt durch Herrn
Sakellis) [von Strintzis] den Tarif um 1 % sen-
ken.“ An Anek sandte Minoan eine Kopie seiner
Antwort auf das erwdhnte Auskunftverlangen.

(36)

Anek, Minoan und Karageorgis tbermittelten
Fernschreiben heifst es: ,Bezuglich der Befor-
derungspreise fiir 1993 mochten wir Sie daran
erinnern, dafs diese vereinbarungsgemafd ab 11.
Januar 1993 gelten sollen.

Am 7. Januar 1993 schlug Minoan in einem (in
Randnummer 29 erwihnten) Fernschreiben an
Strintzis, Anek und Karageorgis eine Anpassung
der Beforderungstarife fir Fahrzeuge auf den
Routen zwischen Griechenland und Italien vor.
Dort ist zu lesen: ,,Unsere Entscheidung, mit
Thnen zu einer Vereinbarung iiber die Anpassung
zu gelangen, ohne erst die Unternehmen auf den
anderen Routen nach Italien zu konsultieren,
rithrt aus dem Wunsch her, die endlosen Diskus-
sionen zu vermeiden, die sich im Fall einer sol-
chen Konsultation ergeben wiirden. Wir glau-
ben, daff diese gemeinsame Vereinbarung von
diesen Unternehmen positiv aufgenommen wird.
... Wir rechnen mit Threr Zustimmung.“ Bei-
gefugt wurde eine Aufstellung der vorgeschlage-
nen Tarife. Karageorgis erklarte sich in einem
Fernschreiben mit Datum vom 8. Januar 1993
,vOllig einverstanden“. Am 14. Januar 1993
schlug Minoan in einem Fernschreiben an Anek,
Karageorgis und Strintzis vor, daf§ Anek auf der
Route nach Triest den Tarif fur Giterfahrzeuge
um 15 % anheben solle. Strintzis teilte am 15.
Januar 1993 mit, daf$ es in beiden Fragen mit
Minoan konform gehe. Anek stimmte am 15.
Januar 1993 den Vorschligen zur Strecke
Patras—Ancona zu, erklirte aber, dafd fiir die
Strecke nach Triest bereits eine Preisanhebung
um 8 % zum 1. Februar 1993 bekanntgegeben
worden sei und man davon nicht ohne weiteres
abriicken konne.

Am 24. November 1993 fand eine Zusammen-
kunft statt, auf der 14 Unternehmen vertreten
waren. Zweck des Treffens war die Anpassung
der Preise auf den Strecken von Patras nach
Ancona, Brindisi und Bari im Jahr 1994. In
einem vom 24. November 1993 datierten Fern-
schreiben von ETA an die Zentrale von Minoan
heifst es: ,Wir freuen uns, Ihnen mitteilen zu
konnen, daf§ wir uns auf dem heutigen Treffen
auf eine Anpassung des Tarifs fur die Fahrzeug-
beférderung um ca. 15 % geeinigt haben, ... die
schon am 16. Dezember 1993 in Kraft treten
soll. Dariiber sind wir sehr zufrieden, denn
zundchst standen wir ja vor dem Problem, dafs
die bisherige Vereinbarung in die Briiche gegan-
gen war.“ Aus dem letzten Satz geht hervor, daf$
bereits zuvor eine Vereinbarung zur Preisdiffe-
renzierung zwischen Ancona, Bari und Brindisi
gegolten hatte.
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Beweismaterial fiir 1994

Am 24. November 1993 fand eine Zusammen-
kunft statt, auf der 14 Unternehmen vertreten
waren. Zweck des Treffens war die Anpassung
der Preise auf den Strecken von Patras nach
Ancona, Brindisi und Bari. In einem vom 24.
November 1993 datierten Fernschreiben von
ETA an die Zentrale von Minoan heifSt es: ,, Wir
freuen uns, Thnen mitteilen zu konnen, dafd wir
uns auf dem heutigen Treffen auf eine Anpas-
sung des Tarifs fur die Fahrzeugbeforderung um
ca. 15 % geeinigt haben, ... die schon am 16.
Dezember 1993 in Kraft treten soll. Daruber
sind wir sehr zufrieden, denn zunichst standen
wir ja vor dem Problem, daf§ die bisherige Ver-
einbarung aufgrund des Widerstands von Kos-
ma-Giannatou und Ventouris A. in die Briiche
gegangen war. Wir brachten die Dinge Zug um
Zug in Ordnung, setzten uns erfolgreich gegen
die vorgeschlagenen 5 % bis 10 % (wie von
Strintzis, Ventouris G. und Adriatica befiirwor-
tet) durch und gelangten schlieflich zum oben-
genannten Prozentsatz. AufSerdem erreichten wir
im Hinblick auf die verschiedenen Konflikte, die
bekanntlich wegen der vorhandenen Diskrepan-
zen zwischen den Hifen bestehen, einen Inter-
essenausgleich. Wir konnen wirklich sehr zufrie-
den sein, denn legt man das Aufkommen von
1993 zugrunde, wird unser Unternehmen ab
sofort einen zusitzlichen Nettoerlos in der Gro-
Benordnung von 6 000 000 [GRD] jahrlich ver-
buchen konnen.“ In der Mitteilung wird auch
vermerkt, daf$ auf der Zusammenkunft 14
Unternehmen vertreten waren.

Die Kommission interpretiert den Hinweis auf
,Kosma-Giannatou®“ in Randnummer 38 als
Bezugnahme auf das Unternehmen, da sowohl
Herr Kosmas als auch Herr Giannatos dem Vor-
stand dieses Unternehmens angehorten. Mit Ven-
touris G. st vermutlich Ventouris Ferries
gemeint, mit Ventouris A. ein anderes Unterneh-
men, namlich AK Ventouris. Die Kommission
hat AK Ventouris bei dieser Entscheidung aus-
geklammert, da es aufler dem besagten Hinweis
keine Anhaltspunkte dafiir gibt, daf§ das Unter-
nehmen wirklich gegen die Wettbewerbsregeln
verstofSen hat. Andere kleinere Unternehmen, die
an diesem Treffen teilnahmen, konnten von der
Kommission nicht ausfindig gemacht werden.

Am 13. Mai 1994 wies Minoan in einem Fern-
schreiben an Anek und Strintzis darauf hin, daf§
auf der Strecke nach Ancona immer haufiger ein
neuer Typ von Anhidnger anzutreffen sei, und
schlug daher eine neue Beforderungskategorie
und einen einheitlichen Zeitpunkt der Einfuh-
rung vor. Am 25. Mai 1994 und 3. Juni 1994
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folgten weitere Fernschreiben zu diesem Thema
mit der Bitte um Zustimmung.

In einem vom 26. Mai 1994 datierten Fern-
schreiben von ETA an die Zentrale von Minoan
heifdt es: ,, Wir haben eine Initiative gestartet, um
auf den Routen nach Italien einen neuen Tarif
mit unterschiedlichen Sitzen fiir Barzahlung und
Zweimonatsschecks durchzusetzen. Das Problem
besteht darin, die Zustimmung von 16 Unterneh-
men einzuholen. Dennoch sind wir optimi-
stisch.

Die Nachpriifung durch die Kommission fand
im Juli 1994 statt. Es gibt keine Anzeichen
dafiir, dafd die Unternehmen auch danach noch
Absprachen trafen.

E. Die Argumente der Parteien

Allgemeine Argumente der Parteien

Strintzis

Nach Ansicht von Strintzis erfolgten die Preis-
absprachen unter dem Einfluff der griechischen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften fiir die
Kiistenschiffahrt, insbesondere des Gesetzes
4195 vom 11./13. Juli 1929. Strintzis macht fiir
sein Verhalten folgende Punkte geltend:

— die griechischen Rechts- und Verwaltungsvor-
schriften;

— die Praxis und die Auflagen des Ministeriums
fiir die Handelsschiffahrt (nachstehend ,,Mi-
nisterium® genannt);

— den Zwang zum fahrplanmafSigen Linien-
dienst;

— die nicht absehbare Dauer der Touristensai-
son;

— die Gefahr drastischer Verianderungen des
Kostenniveaus als Folge unerwarteter jahr-
licher Abwertungen der Drachme;

— die notwendige Offenlegung der Geschifts-
pliane von Strintzis durch die obligatorischen
Zusammenkiinfte fiir den Inlandsbereich des
Fahrverkehrs Griechenland—Italien;

— die Notwendigkeit zur Befolgung der Wei-
sung des Ministeriums, sich bei Erhohungen
der Frachtsitze fiir den internationalen
Bereich des Marktes Griechenland—Italien
im Rahmen der Teuerungsrate zu bewegen.
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Danach mufSte sich Strintzis vor dem unge-
hemmten Wettbewerb schiitzen, auf den es nicht
durch Aussetzung oder Einschrankung seiner
Geschaftstatigkeit reagieren konnte.

Auf jeden Fall war durch die erwdhnten Fakto-
ren die Autonomie der Parteien bei der Gestal-
tung der Preispolitik eingeschrankt. Die Leit-
linien des Ministeriums fiir die Preispolitik der
Unternehmen seien als wettbewerbsbeschrian-
kende Mafinahmen im Sinne des griechischen
Gesetzes 4195/29 zu werten. Zudem war sich
das Unternehmen nicht der Tatsache bewufSt,
daf§ es mit seiner Tatigkeit gegen das gemein-
schaftliche Wettbewerbsrecht verstiefs.

Strintzis verweist darauf, dafl die Vereinbarun-
gen keine Verpflichtungen oder negativen Klau-
seln enthielten, dafs es durch das Angebot von
Preisnachldssen faktisch mit den anderen Unter-
nehmen konkurrierte und dafs ein erheblicher
Teil des Nettoertrags aus Bordleistungen her-
ruhrte, die nicht Gegenstand der Vereinbarungen
waren.

Nach Ansicht von Strintzis gab das Ministerium
mit seinen Mafnahmen samtliche Wettbewerbs-
faktoren mit Ausnahme der Preise im internatio-
nalen Bereich des Fihrverkehrs zwischen Grie-
chenland und Italien vor. Folglich konnte in die-
sem noch verbleibenden Teil — falls tiberhaupt —
nur von einem sehr begrenzten Wettbewerb die
Rede sein. Bei der Preisvereinbarung handelte es
sich faktisch um ein staatlich veranlafites und
uberwachtes Kartell, nicht um ein Kartell von
Personen, denen es um die Maximierung des
Gewinns der Beteiligten ging. Vielmehr waren
die Preise auf den Routen zwischen Griechen-
land und Italien niedriger als auf anderen inter-
nationalen Routen innerhalb des Gemeinsamen
Marktes. Im Hinblick auf die Schwere des Ver-
stofSes macht Strintzis geltend, daf$ sich die Par-
teien wegen der Mitwirkung der griechischen
Behorden nicht dariiber im klaren waren, wel-
cher rechtliche Rahmen eigentlich galt, und dafs
das Preisniveau auch ohne die behaupteten Preis-
absprachen nicht viel anders ausgesehen hatte.

Ventouris Ferries

Ventouris Ferries fithrt an, dafS es selbst iiber
seine Vertriebs- und Preispolitik bestimmte und
dabei die Marktverhiltnisse, die Inflationsrate
und die Betriebskosten sowie die Politik des
Ministeriums beriicksichtigte, das den in Grie-
chenland operierenden Unternehmen erhebliche
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferleg-
te. Das Unternehmen steht auf dem Standpunkt,
daff es sein Geschiftsgebaren und seine
Geschiftspraxis im Einklang mit den Vorschrif-
ten des nationalen Rechts und des Gemein-
schaftsrechts gestaltete und dabei die Regelungen
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des Wettbewerbsrechts und die in Griechenland
geltenden Rechtsvorschriften fiir den Schiffsver-
kehr gebiithrend beriicksichtigte. Ventouris Fer-
ries gibt zudem an, daf§ es nur auf der Strecke
Patras— Igoumenitsa—Kerkyra—Bari tadtig war,
auf der kein nennenswerter Wettbewerb statt-
fand, so daf$ es keine Veranlassung zu Abspra-
chen mit Unternehmen gab, die auf anderen
Routen, unter anderen Bedingungen und mit
anderen Kunden operierten. Ventouris argumen-
tiert, daf§ sich jegliche Form der Zusammen-
arbeit zwischen den Unternehmen auf die Betrei-
ber der Route Patras—Ancona beschrankte.

SchliefSlich verweist Ventouris Ferries auf die
Politik des Ministeriums und auf die griechi-
schen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
sowie auf die besondere Marktsituation (Trans-
parenz, Wettbewerb mit Preisnachldssen usw.),
die es mit sich gebracht hitten, daf§ selbst bei
Vorliegen einer Absprache der Preiswettbewerb
nicht anders ausgesehen hitte.

Anek

Anek raumt ein, ab 1990 an einer Vereinbarung
zur Festlegung einheitlicher Preise auf bestimm-
ten Routen teilgenommen zu haben, erklart aber,
dafs es sich bei Abschluf§ dieser Vereinbarung
keines Verstofses gegen geltendes Recht bewufSt
war. Dariiber hinaus solle die Kommission bei
allen Betreibern den inlindischen Rechtsrahmen
fur die Tatigkeit der Betreiber, die Mitwirkung
der nationalen Behorden bei der Schaffung der
Voraussetzungen fur die Absprachen und die
geringen Auswirkungen auf den relevanten Wett-
bewerb berticksichtigen. Anek meint zudem, die
Kommission solle in Rechnung stellen, daf$ sich
Anek nur widerstrebend und zeitweilig an der
Vereinbarung beteiligte und dabei nur eine pas-
sive Rolle spielte, dafl Anek auf dem relevanten
Markt nur in geringem Umfang prasent war und
entschlossen ist, die Rechtsvorschriften kunftig
einzuhalten.

Anek macht geltend, daf§ auf allen Schiffahrts-
routen, auf denen die Kabotage zur Anwendung
kommt, fur den Inlandsbereich der internationa-
len Routen Konsultationen zwischen den Betrei-
bern zur Preisgestaltung und zu anderen Fragen
vorgeschrieben sind. Auch wenn das Ministe-
rium von den Fihrdienstbetreibern nicht aus-
driicklich verlangt habe, sich tiber die Preise fur
den internationalen Bereich der Route nach Ita-
lien zu verstindigen, wire bei den Fihrdienst-
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betreibern der Eindruck entstanden, daf$ das
Ministerium sie zur Aufnahme von Gesprachen
zu dieser Frage ermuntert habe. Zudem hebt
Anek hervor, dafl seine Mitwirkung auf den
Zeitraum 1990—1994 beschrankt war.

Anek gibt an, dafd es bei der Festlegung der
Preise weder als treibende Kraft fungierte noch
eine fithrende Rolle spielte und dafS es sich gegen
bestimmte Vorschldge von anderer Seite wandte,
insbesondere wenn es die vorgeschlagenen Tarife
fur unangemessen oder iberzogen hielt. Bei-
spielsweise widersetzte es sich Ende 1991 den
Versuchen anderer Fihrdienstbetreiber, die
Beforderungspreise fur die Route Patras—Triest
im Vergleich zur Route Patras—Ancona um
20 % heraufzusetzen.

Zur Frage der Preisgestaltung fiithrt Anek an,
dafs die nach Seemeilen berechneten Preise fur
den Fihrverkehr zwischen Griechenland und Ita-
lien unter denen vergleichbarer internationaler
Routen in Europa und deutlich unter denen im
Inlandsverkehr blieben. Zudem habe die Preis-
vereinbarung nur die Beforderungstarife betrof-
fen und sich nicht auf andere Bereiche wie Bord-
leistungen, Bordpreise, Werbung und Agenten-
provisionen erstreckt. Anek verweist zudem
darauf, daf$ es im Fihrverkehr zwischen Patras
und Brindisi sowie zwischen Patras und Bari
uber keinen wesentlichen Marktanteil verfugt
und man folglich nicht davon ausgehen kann,
dafs seine Mitwirkung an Absprachen auf diesen
Routen den Wettbewerb nachhaltig beeinflufste.

Minoan

Minoan fithrt an, dafl die behaupteten Verein-
barungen nicht bindend waren, sondern lediglich
das Bestehen eines allgemeinen Rahmens fur die
Geschiftspraxis bestitigten, der ohnehin durch
die bestehenden Rechts- und Verwaltungsvor-
schriften fur die Schiffahrt und durch die Politik
des Ministeriums vorgegeben war. Aus dem
Schriftverkehr des Ministeriums mit der Kom-
mission zieht Minoan den Schluf, daf$ die Befor-
derungspreise fur den internationalen Bereich
des Fahrverkehrs Griechenland—Italien von den
Entscheidungen des Ministeriums zur Preis-
gestaltung im Inlandsbereich sowie von den
Empfehlungen des Ministeriums zur Preisgestal-
tung im internationalen Bereich beeinflufSt wur-
den. Insbesondere wertet Minoan die Politik des
Ministeriums als Praventivmafinahmen im Sinne
des griechischen Gesetzes 4195/29. Nach
Ansicht von Minoan betrafen die behaupteten
Vereinbarungen nur die 6ffentlich bekanntgege-
benen Beforderungspreise fur internationale
Linien und bezogen sich nicht auf andere Para-
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meter der Geschaftspraxis der Unternehmen wie
etwa den Aufbau des Vertriebsnetzes, die
Gewidhrung von Preisnachldssen, WerbemafSnah-
men, die Preise fiir gastronomische und sonstige
Leistungen an Bord sowie Modernisierungsmaf3-
nahmen. Minoan ersucht die Kommission, die
kumulative Wirkung all dieser Faktoren im wirt-
schaftlichen und rechtlichen Kontext dieses Falls
zu berticksichtigen.

Minoan macht geltend, daff die betreffenden
Vereinbarungen in der Praxis nie befolgt wur-
den. Zudem gibt es an, daf es sich bei ETA um
ein eigenstindiges Unternechmen handelte, das
als sein Agent fungierte. Aus diesem Grund
bezweifelt Minoan die RechtmifSigkeit der
Nachprufungen in den Geschiftsriumen von
ETA und der Beschlagnahme von Schriftstiicken
durch die Kommission. Das Unternehmen ver-
weist auf das Schreiben vom 14. September
1993, das bei der Nachprifung am 5. und 6.
Juli aufgefunden wurde. Nach Auffassung von
Minoan beweist dieses Schreiben, daf§ viele der
Aktivititen, die Minoan zur Last gelegt werden,
insbesondere im Zusammenhang mit der Preis-
gestaltung, von ETA ausgingen und ohne
Zustimmung von Minoan erfolgten.

Im Hinblick auf die Schwere des behaupteten
Verstofles erklirt Minoan, daff das Vorhanden-
sein von Preisvereinbarungen aufgrund der
Transparenz des Marktes faktisch keine grofse
Rolle spielen wiirde. Zur Dauer erklirt Minoan,
daf$ die behaupteten Absprachen gar nicht zum
Tragen kamen.

Adriatica

Adriatica rdaumt ein, dafl sein Vertreter an
Gesprichen mit den Betreibern von Fahrdiensten
zwischen Griechenland und Italien teilnahm.
Allerdings fuhrt Adriatica an, dafs es seine Ver-
triebs- und Preispolitik unter Beriicksichtigung
der Marktverhiltnisse eigenstandig festlegte. Auf
dem Markt habe ein hinreichendes Mafl an
Wettbewerb geherrscht, da die Betreiber uber
Preisnachlisse, Provisionen, Zusatzgebuhren fur
gefihrliche Fracht usw. miteinander konkurrier-
ten und die Marktanteile nie Gegenstand von
Verhandlungen gewesen seien. Der Marktanteil
von Adriatica habe sich seit 1990 rucklaufig ent-
wickelt.

Des weiteren macht Adriatica geltend, dafs es bei
der Preisfestlegung nie eine Rolle spielte und
Preisvereinbarungen nie in der Praxis anwandte.
Nach Darstellung von Adriatica wurden die Ver-
einbarungen zwischen den griechischen Betrei-
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bern ausgehandelt. Sollte also die Kommission
zu dem Schluff kommen, dafs sich Adriatica an
derartigen Absprachen beteiligte, konne dies nur
fur das Jahr 1991 gelten.

Marlines

Marlines gibt an, dafS es nicht als Reederei, son-
dern als Agenturunternehmen mit Sitz in Liberia
fungiert, das nach dem griechischen Gesetz
89/67 als ,,Offshore“-Unternechmen einzustufen
ist. Marlines erklart, daf$ es im Einklang mit den
Weisungen seiner Auftraggeber stets unter dem
Preisniveau seiner Mitbewerber blieb, wie aus
den Prospekten der Jahre 1987, 1988 und 1989
hervorgeht.

Argumente der Parteien zu einzelnen Beschwer-
depunkten

1987, 1988, 1989

Strintzis gibt zu, dafs es 1987, 1988 und 1989
an Konsultationen zur Preisgestaltung teilnahm.
Es fithrt aber an, daf$ sich die Zusammenkiinfte
der Unternehmen im Jahr 1987 ausschliefSlich
auf die Beforderungspreise fir 1988 bezogen.
Was die Preise fiir Guterfahrzeuge 1989 anbe-
langt, rdumt Strintzis ein, daf$ es sich nach den
Preisen von Anek richtete, weil sich Betreiber
von Fihrdiensten zwischen Griechenland und
Italien gelegentlich an den veroffentlichten Prei-
sen ihrer Mitbewerber orientierten.

Im Hinblick auf den Versuch, Anek zur Teil-
nahme an der behaupteten Vereinbarung zu
bewegen, weist Strintzis darauf hin, daf§ Anek
entsprechend dem griechischen Ordnungsrahmen
keine Preise festsetzen durfte, die deutlich unter
denen im Hafen Patras lagen. Daher schlugen
die Unternehmen Anek eine gemeinsame Preis-
politik vor, um groffere Preisunterschiede nach
unten und ein Eingreifen der griechischen Behor-
den zu vermeiden.

Strintzis gibt an, daf$ die Zusammenkiinfte zur
Erorterung der Preise fur 1988 und 1989 nicht
zu einer Vereinbarung iiber einen gemeinsamen
Tarif fur Passagiere fihrten, da die eigenen ver-
offentlichen Preise fur Passagiere von denen der
anderen Unternehmen abwichen.

(62)

(65)

(66)

Minoan meint, daff das Verhalten der anderen
Unternehmen gegeniiber Anek unter dem Blick-
winkel des griechischen Rechts- und Ordnungs-
rahmens und der Politik des Ministeriums
bewertet werden sollte. Es fithrt zudem an, dafd
eine mogliche Preisanpassung nicht vom Wunsch
nach hoheren Gewinnen, sondern anderen Fak-
toren wie Inflation, steigenden Kraftstoffpreisen
und dem Umrechnungskurs der Drachme zu
anderen Wihrungen bestimmt war.

1990

Strintzis gibt zu, daff es mit Minoan, Anek,
Karageorgis und Marlines fir 1990 einheitliche
Preise fur die Beforderung von Passagieren und
Giterfahrzeugen vereinbarte. Die entsprechen-
den Absprachen seien aber nie befolgt worden,
da Strintzis eine eigenstindige Preispolitik
betrieb.

Im einzelnen verweist Strintzis mit Blick auf das
Fernschreiben vom 6. Juli 1989 auf die von
Anek gegebene Erlduterung, daf$ es jedem Unter-
nehmen freistehe, bei Reisegruppen eine eigene
Politik zu verfolgen. Anek verstand unter ,,Grup-
pe“ einen Kreis von mindestens 24 Personen mit
Sammelticket. Strintzis habe dies aber nicht so
eng ausgelegt, sondern Preisnachlidsse unabhin-
gig von der Zahl der Personen gewahrt. Strintzis
macht geltend, dafs es die eigene Praxis bei der
Gewihrung von Preisnachldssen und Treuerabatt
niemals den Mitbewerbern offenbarte und daher
die Preisvereinbarung fiir 1990 nicht in die Pra-
xis umsezte.

Zum Fax vom 12. Juni 1989 argumentiert
Strintzis, dafl der Informationsaustausch not-
wendig war, weil das Ministerium die funf
Unternehmen angehalten hatte, bei Preiserho-
hungen nicht uber die Teuerungsrate der Wih-
rung, in der das jeweilige Ticket ausgestellt wur-
de, hinauszugehen. Es verweist auch darauf, dafs
es fiur die inflationsgerechte Anpassung der
Beforderungspreise in den einzelnen Wahrungen
zustindig war, weil es uber die bessere Infra-
struktur und bessere logistische Methoden ver-
fugte.

Im Hinblick auf das Fax vom 8. Dezember 1989
bringt Strintzis vor, dafd die Unterschriften keine
bindende Wirkung hatten, sondern die Unter-
zeichner damit lediglich die vorgeschlagenen
Preise zur Kenntnis nahmen. Nach Ansicht von
Minoan bedeuten die Unterschriften auf dem
Fax vom 8. Dezember 1989 nicht, daff es sich
um eine typische schriftliche Vereinbarung han-
delte. Die Unterschrift wird damit begriindet,
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dafl die relevanten Schriftstiicke, in denen der (71) Nach Auffassung von Strintzis bestédtigte
logische Preisunterschied zwischen Ancona und Minoan mit dem Fax vom 13. September 1990,
Bari bzw. Brindisi zum Ausdruck kam, auch von daf$ die Preisanhebung auf der Grundlage einer
Ventouris, das auf den sudlichen Routen titig Analyse der fir die Betriebskosten der Schiffe
war, zur Kenntnis genommen wurden. Nach maflgeblichen Wirtschaftsdaten erfolgte. Die
Darstellung von Minoan stellten die vorgeschla- Unternehmen wufSten iiber die relevanten wirt-
genen Preise fiir die verschiedenen Lkw-Katego- schaftlichen Gegebenheiten genau Bescheid, da
rien ein ,ideales“ Modell zur Berechnung der ihre Betriebszulassungen veroffentlicht wurden
Preisunterschiede nach Entfernung in Seemeilen und sie zur Teilnahme an Zusammenkiinften der
dar; es war nicht beabsichtigt, fiir jede Linie und Inlandslinien unter dem Dach des Ministeriums
jede Lkw-Kategorie einen speziellen Preis fest- verpflichtet waren. Strintzis argumentiert, dafs
zulegen. Zur Erhartung dieses Arguments fithrt die Parteien genotigt waren, diese wirtschaftli-
Minoan an, daf§ es sich nicht streng an die Preise chen Gegebenheiten zu erortern, um sich wah-
fiir die Route nach Ancona hielt, sondern bei rend der Winterperiode auf dem Markt Grie-
Preisnachldssen eine eigenstindige Politik ver- chenland—Italien zu halten.
folgte.

(72) Zum Fernschreiben vom 5. September 1990 und
zum Fernschreiben vom 10. Oktober 1990

(67) Ventouris Ferries erklirt im Hinblick auf das bringt Minoan vor, daf§ die vier Unternehmen
Fax vom 8. Dezember 1989, dafs es seine Preis- aufgrund des Anstiegs der Kraftstoffpreise, der
politik fur 1990 bereits festgelegt hatte und dafs Probleme in Jugoslawien und des Zwangs zur
die Unterschriften unter den Preisen nicht als Aufrechterhaltung des Betriebs in der Winter-
Vereinbarung zu werten sind, da die Preisliste periode gezwungen waren, eine Korrektur der
rechtlich nicht bindend war. Vielmehr enthalte Beforderungspreise fur den Bereich Kerkyra—
die Liste den von Ventouris Ferries unterbreite- Ancona in Betracht zu ziehen, um die negativen
ten Vorschlag allgemeiner Richtpreise. Dennoch Folgen der steigenden Transportkosten zu mil-
hatte das Unternehmen seine Agenten bereits am dern.

4. Dezember 1989 tiber diese Liste unterrichtet.
(73) Im Hinblick auf das Fax vom 30. Oktober 1990
raumt Strintzis ein, dafl es die vereinbarten

(68) Zum Fernschreiben vom 11. April 1990 aufSert Preise fiir Lkw zur Anwendung brachte. Es
sich Strintzis dahin gehend, dafl dies einerseits macht aber geltend, daf$ die relevanten Preise die
das Vorhandensein einer Preisvereinbarung realen Kosten auf den Strecken zwischen Grie-
belegt, andererseits aber auch den Gestaltungs- chenland und Italien widerspiegeln, d.h. den
spielraum der beteiligten Seiten bei der Fest- Anstieg der Kraftstoffkosten und die Notwendig-
legung von Preisnachldssen und Provisionen fur keit, den Unterschied zwischen den inldndischen
die Agenten. und internationalen Beférderungspreisen nach

Seemeilen und Beforderungsstrecke zu bertick-
sichtigen.

(69) Nach Ansicht von Minoan bezieht sich das Fern-
schreiben vom 11. April 1990 auf eine Verein- (74)  Zum Fax vom 30. Oktober 1990 erklirt Ventou-
barung uber bestimmte Parameter der Preispoli- ris Ferries, daf§ es dieses nie erhalten hat und
tik, von der die Mitbewerber aber leicht Kennt- daf seine vermutlich von einem Ventouris-Agen-
nis erlangen konnten. ten stammenden Lkw-Preise von den anderen

Unternehmen in die Liste aufgenommen wurden.

(70)  Unter Bezugnahme auf das Fernschreiben vom (75)  Adriatica gibt zu, dafs es am 25. Oktober 1990

6. September 1990 erklart Strintzis, dafd die
Anpassung der Beforderungspreise auf unelasti-
sche Faktoren wie Schwankungen der Kraftstoff-
preise zuriickzufithren ist, aber auch auf andere
objektive Faktoren, die mit der Politik der grie-
chischen Regierung zusammenhingen, z. B. die
Zunahme des Lkw-Verkehrs aufgrund der Pro-
bleme in Jugoslawien, die Entscheidung des Ver-
kehrsministeriums zur Warenausfuhr und der
Zwang zur Preisanhebung, damit die Unterneh-
men auch im Winter auf dem Markt Griechen-
land—Italien tatig sein konnen.

an einer Zusammenkunft tiber die Beforderungs-
preise fur Lkw teilnahm, doch habe es seine
Preise fur 1991 bereits vor diesem Treffen fest-
gelegt. Es habe damit lediglich den Zweck ver-
folgt, sich tiber die Politik der Mitbewerber zu
informieren, zumal die griechischen Betreiber
bereits ein Jahr zuvor, d. h. am 10. Dezember
1989, eine Vereinbarung getroffen hatten.
Zudem fiihrt Adriatica an, daf$ es sich nicht an
die auf dieser Zusammenkunft beschlossenen
Preise hielt, wie aus den tatsichlich Ende 1990
berechneten Preisen ersichtlich ist.
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1991
(76)  Strintzis argumentiert, daf§ das im Fernschreiben

(77)

(79)

vom 18. November 1991 angefihrte ,,Klima der
Zusammenarbeit“ und die von Karageorgis,
Minoan und Strintzis im Fernschreiben vom 22.
Oktober 1991 erwihnte ,,Preisstabilitit* den all-
gemeinen Rahmen der vorgeschriebenen Zusam-
menkunfte zwischen den Unternehmen und den
Austausch  vertraulicher Informationen zur
Schaffung einer ,Rahmenvereinbarung“ tiber die
Preise fur den nachsten Zeitraum betreffen. Der
Plan von Anek, erstmals die Strecke Patras—
Triest zu befahren und daftr genau die gleichen
Preise zu verlangen wie fiir die Route Patras—
Ancona, obwohl die Strecke etwa 20 % linger
ist, habe bei Karageorgis, Minoan und Strintzis
die Befiirchtung geweckt, die griechische Regie-
rung konne sich zum Eingreifen veranlaft sehen.

Zu diesem Punkt verweist Strintzis auf das Fern-
schreiben vom 18. November 1991, das nach
seiner Ansicht belegt, daf§ die Hohe der Befor-
derungspreise der jeweiligen Entfernung entspre-
chen mufS, wie es das Ministerium als Grundsatz
fur die Berechnung der Inlandspreise beschlossen
hat. Nach Auffassung von Strintzis geht es bei
der Verhinderung eines schmerzlichen Wett-
bewerbs ,,mit den bekannten Folgen“, von dem
am Ende des betreffenden Fax die Rede ist, um
die Vermeidung eines Handelskrieges auf dem
Markt Griechenland—Italien und der dann
unvermeidlichen Intervention der griechischen
Regierung. Des weiteren verweist Strintzis dar-
auf, dafl Anek fir die Route Patras—Brindisi
keinen Preisaufschlag von 20 % einfiithrte. Nach
dem griechischen Ordnungsrahmen fur die
Schiffahrt, insbesondere Gesetz 4195/29, konne
die Festlegung extrem niedriger Preise, die den
Leistungen auf einer bestimmten internationalen
Linie nicht entsprechen, die Verhingung von
Geldbufsen nach sich ziehen.

SchliefSlich macht Strintzis geltend, dafd die
besagte ,Rahmenvereinbarung® tber die Preise
fir 1991 in der Praxis nicht befolgt wurde, da
Strintzis bei Preisnachldssen eine eigenstindige
Politik verfolgte.

Minoan gibt an, daf§ die Erhéhung um 10 % in
dem betreffenden Zeitraum inflationsbedingt
war. Unter dem Einfluff des Ministeriums und
aufgrund der Entfernung in Seemeilen seien die
Preise fiir Triest um 20 % hoher gewesen als die
Preise fiir Ancona. Nach Darstellung von
Minoan bezog sich der Schriftverkehr zwischen
den Parteien auf die Entscheidung von Anek, fur
die Route Patras—Triest die gleichen Befor-

(81)

(83)

derungspreise anzusetzen wie fiir die Route
Patras—Ancona. Es sei also darum gegangen,
fiir einen angemessenen Unterschied zu sorgen
und einen unlauteren Wettbewerb zu vermeiden.
Minoan macht dariiber hinaus geltend, dafs es
bei Preisnachlissen eine eigene Politik betrieb.

Adriatica gibt an, dafs es 1991 keinerlei Kontakt
zu den anderen Unternehmen unterhielt und
seine Preise weiterhin entsprechend den Markt-
bedingungen festlegte. Zudem sei der Markt-
anteil 1991 aufgrund des harten Wettbewerbs
seitens der griechischen Betreiber in Form von
Preisnachladssen, Rabatten usw. zuriickgegangen.

1992

Im Hinblick auf das Fax vom 22. Juli 1991 und
den in den Punkten 26 bis 32 der Mitteilung der
Beschwerdepunkte erwidhnten  Schriftverkehr
erklart Strintzis, dafl der betreffende Informati-
onsaustausch im Rahmen der vorgeschriebenen
Zusammenkiinfte iiber die Preise fur 1992 statt-

fand.

Zum Fernschreiben vom 7. Januar 1992 fiihrt
Strintzis an, daf$ zwar anfinglich mit Minoan
vereinbart worden war, Calberson Company
nicht den geforderten Preisnachlafs zu gewiahren,
diese Vereinbarung aber in der Praxis nicht
befolgt wurde, da Strintzis letztendlich einen
hoheren Preisnachlafs gewihrte. Strintzis erklart,
dafs die betreffende Vereinbarung miindlich
erfolgte und die grofite Zahl der betroffenen
Fahrzeuge von Marlines beférdert wurde. Nach
Ansicht von Strintzis belegt dies, dafd zwischen
den beteiligten Unternehmen ein Preiswett-
bewerb iiber Preisnachlisse stattfand. Zudem sei
die besagte Vereinbarung uber die Preise fur
1992 nicht zum Tragen gekommen, weil Strint-
zis bei Preisnachldssen eine eigenstandige Politik
verfolgte.

Minoan macht in bezug auf die Ahnlichkeit der
Preise fiir Passagiere und Pkws geltend, daf$ dies
mit der offentlichen Bekanntgabe in den Pro-
spekten der Unternehmen zusammenhangt.
Zudem habe der oligopolistische Charakter des
Marktes und die Politik des Ministeriums eine
Angleichung der Preise begiinstigt. Nach Ansicht
von Minoan vollzog sich der Wettbewerb nicht
iiber die veroffentlichten Preise, sondern tiber
die Gewidhrung von Preisnachlissen, tiber Son-
derangebote und andere vom Unternehmen
gebotene Anreize.
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(84) Im Hinblick auf Calberson Company fiihrt (90) Zum Fernschreiben vom 6. November 1992
Minoan aus, es sei logisch, daf§ die Unternehmen macht Strintzis geltend, daf§ der Vorschlag von
reagiert und versucht hatten, sich dariber Klar- Minoan in der Praxis nicht befolgt wurde, da
heit zu verschaffen, ob ihre Wettbewerber zur die Preisunterschiede zwischen den Unternehmen
Gewahrung von unangemessenen Preisnachlis- nicht auf den Vorschlag von Minoan zuriick-
sen bereit waren. Zum Schriftstick vom 235. zufithren sind, sondern auf eine jeweils eigen-
Februar 1992 erkliart Minoan, daf§ es nicht als standige Politik bei den Preisnachlassen.
Beleg fiir eine Vereinbarung dienen kann und
dafs die entsprechenden Preise in der Praxis nicht
zur Anwendung kamen. Nach Darstellung von
Minoan war dig von ETA angeregte Preisli;gte fiir (91)  Minoan raumt ein, daff zwischen den Unterpeh—
Ortona dazu bestimmt, die Zustimmung von men Gesprache stattfanden. Zl.l.m Fel.rnschre1ben
Minoan fiir den Fall einzuholen, daf} es sich vom 6. November 1992 erklirt Minoan, daff
dazu entschlof, ein Schiff auf der Route nach ETA dies ohne Kenntnis oder Billigung von
Ancona einzusetzen. Minoan absandte. Unter Bezugnahme auf das
Treffen vom 24. November 1993 macht Minoan
geltend, dafd es sich bei der behaupteten ,vor-
. . herigen Vereinbarung® um eine unverbindliche
B Simban a8 oo sch auf die Dreisverhalmise Erklarung mehrerer Unternchmen handelte, der
zwischer,l Drachme und italienischer Lira und éufolg_el sich En_ter(sichlegllfghz Entfernu.ngen !
nic"ht auf eine Preisanhebung in einer von beiden d:?gflll aegner? ucS: olllenn ?Eld ¢ eci)rrl e;ﬁ?agjifzser{wr;i_
Wihrungen bezog. bewerb durch Abwertung zu vermeiden ist. Die
besagte Erklirung sei aber in der Praxis nicht
befolgt worden.
(86) SchlieSlich bringt Minoan zum Ausdruck, dafd
sich eine Vereinbarung des eigenen Unterneh-
mens mit Ventouris Ferries, Hellenic Mediterra-
nean Lines und Med Link fiir 1992 nicht nach- (92) Im Hinblick auf 1993 bringt Adriatica zum Aus-
weisen liRt. druck, dafs es nach wie vor eine eigenstindige
Politik betrieb und aufgrund von Wechselkurs-
schwankungen die Beforderungspreise fiir Lkws
(87) Adriatica bringt vor, dafs es 1992 keinerlei Kon- gegentiber 1992 um 4’.03 % heral_lfsetzte. Im
takt zu den anderen Unternehmen unterhielt und Gegensatz zu den griechischen Betrqb;:rn mufSte
seine Preise weiterhin entsprechend den Markt- Adriatica auch am 1. Januar 1993 die in der ent-
bedingungen festlegte, wie aus den tatsdchlich sprechenden Gememsch'aft_gverordnung vorgese
angewandten Preisen hervorgeht. Nach Auffas- hene Mehrwertsteuer einfiihren. “Adr.latlca gibt
sung von Adriatica belegt das ETA-Schriftstiick zu, an der Zusammenkunft der Fi hrdienstbetrei-
vom 25. Februar 1992, daff Konsultationen ber am 24. November 19?3 teilgenommen zu
zwar zwischen den griechischen Betreibern statt- haben, betont_ aber, daf es sich der Vorgesch lage-
fanden, nicht aber mit Adriatica. Des weiteren nen Tarifvereinbarung mcht anschl.ofﬁ, Well. dies
erklért, Adriatica, daf§ sein Marktanteil 1992 einen Verstof gegen die g.ememschafthchen
aufgrund der niedrigeren Preise der griechischen Wettbewerbsregeln bedeuten kénnte.
Unternehmen zuriickging.
(93) Im Hinblick auf 1992 argumentiert Ventouris
(88) Ventouris Ferries fithrt im Hinblick auf 1992 an, Ferries, dafs es keinen konkreten Beleg fiir seine
dafs keine konkreten Anhaltspunkte fir seine Teilnahme an Preisabsprachen fir 1993 gibt.
Beteiligung an Preisabsprachen vorliegen. Ventouris Ferries gibt in bezug auf das Fax vom
24. November 1993 zwar zu, dafl es an der
betreffenden Zusammenkunft teilnahm, erklirt
aber zugleich, dafd es seine Preispolitik fiir das
besagte Jahr bereits festgelegt hatte.
1993
(89) In bezug auf die Zusammenkiinfte mit den auf
den anderen Linien des Marktes Griechenland— 1994
Italien tatigen Unternehmen raumt Strintzis ein,
dafs versucht wurde, auf der Grundlage der
Grundsatze fur die Festlegung der Inlandspreise
zu einer Preisvereinbarung zu gelangen. Aller- (94) Strintzis vermag nicht zu sagen, ob sich die

dings vermag Strintzis nicht zu sagen, ob sich
die Unternehmen der anderen Linien danach
richteten oder nicht.

anderen Unternehmen nach den betreffenden
Preisen richteten. Im Hinblick auf die Route
Patras—Ancona raumt Strintzis ein, dafs die
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(95)

(97)

»Rahmenvereinbarung® iiber Preise zur Anwen-
dung kam. Es macht allerdings geltend, daf§ die
entsprechende Vereinbarung in der Praxis nicht
befolgt wurde, da Strintzis bei den Preisnachlis-
sen eine eigenstandige Politik verfolgte.

Minoan leugnet erneut das Bestehen einer Preis-
vereinbarung. Im Hinblick auf das Fernschreiben
vom 13. Mai 1994, in dem von der neuen
Anhingerkategorie (12—14 m) die Rede ist,
bringt Minoan vor, daf$ es — wie aus dem Fern-
schreiben vom 23. Juni 1994 ersichtlich — die
entsprechende Anhingerkategorie von 12—14 m
auf 12,5—14 m abgedndert hatte. Nach seiner
Ansicht belegt dies, daf§ die Anhinger bis 12,5
m Linge in eine andere, niedrigere Preiskatego-
rie fielen. Zum Fernschreiben vom 26. Mai
1994 fithrt Minoan an, dafs es die behauptete
»lnitiative“ von ETA nicht billigte und eine
andere Politik betrieb, wie aus anderen der
Kommission zuginglichen Unterlagen hervor-

geht.

Adriatica argumentiert, dafs es 1994 keine Preis-
erhohungen vornahm, allerdings das Umrech-
nungsverhiltnis zwischen US-Dollar und italie-
nischer Lira um 1,22 % anhob.

F. Beurteilung der Argumente der Parteien durch
die Kommission

SchlufSfolgerung

Die Die Kommission gelangt zu der SchlufSfolge-
rung, daf sich die Fahrdienstbetreiber auf den
Routen von Ancona, Bari und Brindisi nach
Griechenland tiber mehrere Jahre an einem
Preiskartell beteiligten. Es handelte sich dabei
um ein stindiges abgestimmtes Vorgehen, das
von den Unternehmen als ,gingige Praxis“
bezeichnet wurde (Fernschreiben von Minoan,
15. Mirz 1989). Vieles spricht fiir eine breit
angelegte Absprache unter Mitwirkung einer
grofsen Zahl von Unternehmen (vgl. Schriftstick
von Minoan, 2. November 1990, in dem es
heifst, dafs die Preise von den Unternehmen auf
samtlichen Routen Griechenland—Italien verein-
bart wurden, das am 22. Oktober 1991 an Anek
iibermittelte Fernschreiben, in dem auf die ,,Ver-
einbarung zwischen 11 Unternechmen und 36
Schiffen verwiesen wird“, das ETA-Fernschrei-
ben vom 24. November 1993 mit Bezug auf 14
Unternehmen und das vom 26. Mai 1994
datierte Fernschreiben von ETA, in dem von der
»Zustimmung von 16 Unternehmen“ die Rede

ist). Die Kommission konnte den Nachweis
erbringen, dafl sich bestimmte auf der Route
Ancona—Griechenland titige Unternehmen spa-
testens ab 18. Juli 1987 an dem die Beforderung
von Passagieren und Fahrzeugen betreffenden
Preiskartell beteiligten. Zwar fanden schon
zuvor Konsultationen statt, doch gibt es keine
Anhaltspunkte fiir den genauen Zeitpunkt, an
dem die Verhandlungen zur Preisfestlegung ein-
geleitet wurden. Die Kommission wies zudem
nach, dafd bestimmte Fihrdienstbetreiber auf den
Routen Bari/Brindisi—Griechenland spatestens
ab 8. Dezember 1989 am Kartell mitwirkten,
zumindest im Hinblick auf die Beforderungs-
preise fiir Lkws. Das vertragswidrige Verhalten
dauerte mindestens bis zum Juli 1994 an. Die
Kartellbildung erfolgte in Form von regelmafsi-
gen Zusammenkiinften und Schriftverkehr mit
dem Ziel, kollektive Preisanpassungen fiir die
Beforderung von Passagieren und Fahrzeugen
vorzunehmen. Die Kommission konnte sieben
am Kartell beteiligte Unternehmen ausfindig
machen: Minoan, Karageorgis, Marlines, Strint-
zis, Anek, Ventouris Ferries und Adriatica. Die
Mitwirkung und Beteiligungsdauer der einzelnen
Unternehmen werden in den Randnummern 111
bis 139 erortert.

Beurteilung der allgemeinen Argumente der
Parteien

Mitwirkung der griechischen Behorden

In ihren Antworten auf das Informationsverlan-
gen der Kommission erkldarten Minoan, Strintzis
und Anek am 9. und 10. Februar 1995 u. a.,
dafs die besagte Preisvereinbarung im Rahmen
des geltenden rechtlichen Rahmens unter der
Federfithrung des Ministeriums geschlossen wur-

de.

Zur Erhirtung dieses Arguments legten die drei
Unternehmen eine Abschrift des Gesetzes
4195/29 uber den unlauteren Wettbewerb sowie
eine Reihe von Entscheidungen und Empfehlun-
gen des Ministeriums zu den Schiffahrtslinien
Griechenland—Italien vor, die die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen dieser Branche
betrafen, namentlich die Fahrabstinde, die sai-
sonbedingte vorrangige Beforderung frischer
Agrarprodukte, die Mindestzahl der zu betrei-
benden Schiffe sowie die Abfahrtszeiten.
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(100) In einem Schreiben vom 28. Oktober 1994 bat sterium auf informelle Weise die Unternehmen

(101)

(102)

(103)

die Kommission das Ministerium, bestimmte sta-
tistische Angaben zum Verkehr auf den Routen
Griechenland—Italien vorzulegen sowie klar-
zustellen, ob das Ministerium jemals den Entzug
der Betriebsgenehmigungen fir die Inlandsrouten
fur den Fall angedroht hatte, daf$ sich die Unter-
nehmen nicht tiber die Preise auf den internatio-
nalen Routen verstindigten.

Am 23. Dezember 1994 erwiderte das Ministe-
rium auf die Anfrage der Kommission, daf§ dem
Meereskorridor zwischen Griechenland und Ita-
lien grofite Bedeutung fur das eigene Land und
die Gemeinschaft zukommt. Die Tarife sollten
wettbewerbsorientiert, zugleich aber auf niedrige
Beforderungskosten gerichtet sein. Das Ministe-
rium bestritt aber jeglichen Zusammenhang zwi-
schen dem Entzug von Betriebsgenehmigungen
und den Preisabsprachen auf internationalen
Routen.

Am 13. Januar 1995 ubermittelte die Kommis-
sion der Stindigen Vertretung Griechenlands bei
der Europdischen Union eine Kopie der von den
Unternehmen gegebenen Auskinfte und ersuchte
die griechische Regierung um Angaben zu ihrer
moglichen Mitwirkung an Absprachen auf den
Schiffahrtslinien zwischen Griechenland und Ita-
lien, insbesondere an der Tarifgestaltung auf die-
sen Strecken.

Am 17. Marz 1995 erklirte die Stindige Vertre-
tung Griechenlands in ihrem Antwortschreiben,
dafl Griechenland die auf der besagten Route
erbrachten Leistungen als gemeinwirtschaftliche
Leistungen betrachtete und ihm daher sehr an
der Lebensfahigkeit der Route und an der Ver-
meidung eines moglichen ,,Preiskrieges“ gelegen
war, der moglicherweise die reibungslose
Abwicklung des Auflenhandels sowie die Befor-
derung von Fahrzeugen und Personen behindern
wurde. Allerdings betraf die Mitwirkung des
Ministeriums an der Tarifgestaltung lediglich die
inlandischen Routen (Kabotage). Bei den Schiff-
fahrtslinien zwischen Griechenland und Italien,
die einen inlindischen Bereich einschliefSen (z. B.
Patras—Korfu—Ancona), unterliegt nur dieser
inldndische Bereich der Preispolitik des Ministe-
riums. Was den internationalen Bereich der
Schiffahrtslinien anbelangt, so mischt sich das
Ministerium in keiner Weise ein; vielmehr wer-
den die Preise eigenstandig von den betreffenden
Unternehmen unter Beriicksichtigung der Tatsa-
che festgelegt, dafs sich der staatlicherseits fur
den inldndischen Teil der Route festgelegte Preis
mittelbar und teilweise auf den Gesamtpreis von
und nach Italien auswirkt. Dariiber hinaus
betonte die Standige Vertretung, dafl das Mini-

(104)
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dazu anhailt, die Tarife auf niedrigem Niveau zu
halten und bei den jahrlichen Anhebungen nicht
tber die Teuerungsrate hinauszugehen. Letztlich
ist der Gestaltungsspielraum der Unternehmen
bei der Preisfestlegung durch das Gesetz 4195/29
eingeschrankt, um einen unlauteren Wettbewerb
zu verhindern. Artikel 2 dieses Gesetzes unter-
sagt auf den AufSenrouten (internationalen Strek-
ken) jegliche Absenkung der Beforderungspreise
fiir Passagiere und Giiter auf ein Niveau, das
unserios ist und in keinem Verhaltnis zur
erbrachten Leistung steht, also auf unlauteren
Wettbewerb hinauslduft. Nach Artikel 4 ist das
Ministerium in solchen Fillen, in denen die freie
Gestaltung der Preise auf diesen Routen in einen
unlauteren Wettbewerb ausartet, zur Festlegung
von Preisober- und —untergrenzen befugt.

Aus diesen Griinden weist die Kommission das
Argument einiger griechischen Unternehmen
zuruck, sie hitten aufgrund des in Griechenland
geltenden rechtlichen Rahmens nicht eigenstin-
dig handeln konnen.

Im vorliegenden Fall ist offensichtlich, daf§ die
auf den Routen Griechenland—Italien titigen
griechischen Unternehmen einem starren Rechts-
und Ordnungsrahmen unterliegen, der den inldn-
dischen Teil der Routen betrifft, insbesondere im
Hinblick auf die Gewihrung von Betriebsgeneh-
migungen und die Festlegung der Beforderungs-
preise durch das Ministerium. Wie die griechi-
schen Behorden bestitigen, hat dies jedoch keine
direkten Auswirkungen auf die Preispolitik der
Unternehmen im internationalen Bereich des
Fahrverkehrs. Zudem haben die griechischen
Behorden nachhaltig dementiert, dafS sie die grie-
chischen Unternehmen durch ihre administrative
Praxis bei der Anwendung dieser Regeln dazu
zwangen, Preisabsprachen zum internationalen
Bereich zu treffen. In seiner vom 23. Dezember
1994 datierten Antwort auf ein Schreiben der
Kommission erklarte Direktor Manos vom Mini-
sterium fiir die Handelsschiffahrt: ,An der
Gestaltung der Tarife fur die internationalen
Routen durch die Unternehmen ist das Ministe-
rium nicht beteiligt. Unsere Mitwirkung
beschriankt sich ausnahmslos auf die Festlegung
der Preise im Inlandsbereich. ... Es ist unvorstell-
bar und vollig ausgeschlossen, dafd das Ministe-
rium mit dem Entzug der Betriebsgenehmigun-
gen fir die inlindischen Routen droht, falls sich
die Unternehmen nicht Gber die Preise fur die
internationalen Strecken verstandigen.
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den Preiswettbewerb nicht ausschaltet. Es setzt
vielmehr voraus, daf§ ein Preiswettbewerb statt-
findet und die Unternehmen ihre Preise nach
eigenem Ermessen festlegen. Erst wenn dieser
Spielraum fiir unlauteren Wettbewerb mifs-
braucht wird, hat das Ministerium nach Artikel
4 des Gesetzes die Moglichkeit zum Eingreifen.
Aber selbst dann kann das Ministerium lediglich
eine Ober- und Untergrenze festlegen und kein
konkretes Preisniveau vorgeben. Zudem ist zu
berticksichtigen, dafl dieses Gesetz nie zur
Anwendung gekommen ist.

Die Kommission erachtet es fiir bedeutsam, daf
die Parteien zwar viele ihrer Gespriche auf das
Bemuhen um Einhaltung der Vorgaben des Mini-
steriums und um Vermeidung eines unlauteren
Wettbewerbs zuruickfuhrten (so beispielsweise
die Gespriche mit Anek bei der Eroffnung der
Route nach Triest), aber nirgends in den von der
Kommission dazu zitierten Schriftstiicken ein
Hinweis auf das Ministerium oder das Gesetz
4195/29 zu finden ist. Das Argument, daf$ sich
die Unternehmen durch die Priventivmafsnah-
men des Ministeriums zu einem abgestimmten
Vorgehen veranlafst sahen, damit nicht Artikel 4
des Gesetzes zur Anwendung kommt, wird
daher zuriickgewiesen.

Es ist auch schwer einzusehen, dafs die vom
Ministerium an die Unternehmen gegebenen
Empfehlungen, sich bei Preiserh6hungen im
Rahmen der Teuerungsrate zu bewegen, irgend-
einen Bezug zum besagten Gesetz aufweisen.
Aus Artikel 2 des Gesetzes ist klar ersichtlich,
daf$ es nur bei unserios niedrigen Preisen, nicht
aber bei hohen Preisen gilt. Wie das Ministerium
erliuterte, lagen seinen Empfehlungen andere
Uberlegungen zugrunde, die mit der Entwicklung
des griechischen AufSenhandels zusammenhin-
gen. Alles in allem ist davon auszugehen, dafs
die im Adriatischen Meer tdtigen griechischen
Seeverkehrsunternehmen auf dem Gebiet der
Preisgestaltung autonom sind.

Beurteilung anderer allgemeiner Argumente der
Parteien

Recht naiv ist die von einigen Parteien vor-
gebrachte Behauptung, dafl die Preisinitiativen
der Unternehmen nicht auf Absprachen zuriick-
zufithren waren, sondern auf das natiirliche Wir-
ken der Marktkrafte (z. B. die Auswirkungen der
Kosten fur Kraftstoff) oder andere konkrete
Geschehnisse wie den Krieg im ehemaligen Jugo-
slawien oder plotzliche Wechselkursschwankun-
gen. Diese Behauptung lduft dem Beweismaterial
zur abgestimmten Preisgestaltung vollig zuwider.
Das Argument einiger Parteien, dafS sie lediglich

(110)
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die Netze ihrer Agenten Kenntnis hatten, ist
jedenfalls zu verwerfen. Es liegt auf der Hand,
daf8 fast der gesamte Schriftverkehr zu ,,Preis-
erhohungen“ auf direkte Kommunikation zwi-
schen den Wettbewerbern zuriickging und nicht
von Agenten stammte.

Dauer des VerstofSes

Was die Dauer des Verstofles anbelangt, so
machen die auf der Route Patras—Ancona tati-
gen Unternehmen zumeist geltend, dafs zwar
1987 eine Preisvereinbarung getroffen wurde,
diese aber ausschliefllich die Preise fur 1988
betraf. Anek fiihrte seinerseits an, dafs es sich
1989 der Vereinbarung anschlofl, aber im Hin-
blick auf die Preise fiir 1990. Die Kommission
weist dieses Argument zuriick, da die Beteiligung
an einer Preisabsprache an sich einen Verstof$
gegen Artikel 85 EG-Vertrag darstellt.

Beurteilung der Argumente der Parteien zu ein-
zelnen Beschwerdepunkten

Mitwirkung der einzelnen Unternebhmen

Es ist notwendig, jedem Adressaten dieser Ent-
scheidung die Beteiligung am Verstofs nach-
zuweisen. Dazu ist aber nicht, wie einige Unter-
nehmen argumentieren, der direkte Nachweis
erforderlich, dafl jeder mutmafsliche Beteiligte
wihrend der gesamten Dauer ausdriicklich seine
Zustimmung zu jedem Aspekt der Preisabspra-
chen bekundete oder sich offen dazu bekannte.
Das Wesen des VerstofSes liegt im mehrjahrigen
Zusammenwirken der Unternehmen bei der
gemeinsamen Verfolgung eines rechtswidrigen
Vorhabens nach einheitlichem Plan.

In einem Fall wie diesem besteht die korrekte
Vorgehensweise darin, das Vorhandensein, das
Funktionieren und die Hauptmerkmale des abge-
stimmten Vorgehens nachzuweisen und dann zu
ermitteln, a) ob stichhaltige und tberzeugende
Beweise fir die Mitwirkung der einzelnen Unter-
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nehmen am gemeinsamen Plan vorliegen und b)
tiber welchen Zeitraum die einzelnen Unterneh-
men daran mitwirkten (1).

Es liegt umfangreiches direktes Beweismaterial
vor, um die Beteiligung jedes Adressaten dieser
Entscheidung am Verstof§ nachzuweisen. In den
»Kernunterlagen“, die das Zusammenwirken
uberhaupt bzw. einzelne Erscheinungsformen
belegen, werden die Beteiligten in der Regel
namentlich benannt.

Als Beweise fir die Beteiligung der einzelnen
Unternehmen am Verstof$ dienen: a) ausdriick-
liche Hinweise auf das Unternehmen im Schrift-
verkehr der Parteien, b) die Teilnahme an
Zusammenkiinften und sich daran anschliefsen-
den abgestimmten Preisinitiativen sowie c) die
betriebsinternen Unterlagen des jeweiligen oder
eines anderen Unternehmens, die eine Mitwir-
kung an der Absprache belegen. Diese Beweise
wurden im Verlauf des administrativen Verfah-
rens weder in nennenswertem Umfang widerlegt,
noch haben sie sich als unzuverlassig erwiesen.

Mehrere Schriftstiicke — insbesondere das Fax
von Minoan (15. Mirz 1989), das Fax von
Strintzis (12. Juli 1989), das Fax an Anek (22.
Oktober 1991), die Antwort von Anek (18.
November 1991), das Schreiben von Minoan an
seine Agenten (2. November 1990), das Schrei-
ben von Anek an seine Agenten (21. Oktober
1991) und das Fernschreiben von ETA (24.
November 1993) — belegen, dafd Konsultationen
und Absprachen zur Preisgestaltung uber meh-
rere Jahre hinweg kontinuierlich zwischen allen
Adressaten dieser Entscheidung stattfanden.

Minoan, Strintzis und Anek geben ihre Betei-
ligung an der behaupteten Absprache zu, wih-
rend Karageorgis keine Argumente zu seiner Ver-
teidigung vorbrachte.

Was die Betreiber der Routen nach Bari/Brindisi
anbelangt, so geben Adriatica und Ventouris Fer-
ries ihre Teilnahme an Zusammenkiinften zu,
auf denen zwischen miteinander konkurrieren-
den Fihrdienstbetreibern  Beforderungspreise
erortert und vereinbart wurden. Zudem belegen

(1) Urteil des Gerichts erster Instanz, Rs. T-1/89, Rhone-Pou-
lenc, Slg. 1995, 11-867, Rn. 126.

(118)

mehrere Schriftstiicke — Faxe von Strintzis (8.
Dezember 1989, 5. September 1990 und 30.
Oktober 1990), Schreiben von Minoan (2.
November 1990), Fax an Anek (22. Oktober
1991), Schriftstick von Minoan (25. Februar
1992), Fernschreiben von Minoan (7. Januar
1993), Fernschreiben von ETA (24. November
1993) - fortlaufende Verhandlungen und
Absprachen zwischen den Betreibern der Routen
nach Ancona und nach Bari/Brindisi. Lediglich
im Fernschreiben von Minoan vom 7. Januar
1993 wird auf eine Vereinbarung zwischen den
auf der Route nach Ancona titigen Unterneh-
men Bezug genommen und ausdriicklich ver-
merkt, daf$ andere Unternehmen zum damaligen
Zeitpunkt davon nichts wufSten. Aber selbst die-
ses Schriftstiick enthilt den Verweis auf Gespra-
che unter Beteiligung der auf der Route Bari/
Brindisi titigen Unternehmen, die — wie das
Schriftstiick belegt - anschliefend von den
Betreibern der Route nach Ancona konsultiert
werden sollten. Die Kommission konnte keine
anderen auf der Route nach Bari/Brindisi titigen
Unternehmen ausfindig machen, die sich schliefs-
lich an der Absprache beteiligten. Insbesondere
richtet sich diese Entscheidung nicht an AK Ven-
touris und Hellenic Mediterranean Lines, weil es
keine hinreichenden Anhaltspunkte dafir gibt,
daf$ sie tatsachlich gegen die Wettbewerbsregeln
verstieflen (beide Unternehmen werden nur ein-
mal in Schriftsticken anderer Unternehmen
erwahnt).

Marlines

Die Beteiligung von Marlines am abgestimmten
Vorgehen im Zeitraum 1987—1989 geht aus
acht Schriftstiicken hervor (siehe Abschnitte zu
den Absprachen fur die Jahre 1988 und 1989),
die an Marlines gingen bzw. belegen, dafs Marli-
nes an den entsprechenden Absprachen beteiligt
war. Die Kommission zieht daraus den Schlufs,
dafl Marlines bereits ab 18. Juli 1987 sowie fiir
1988 und 1989 mit Strintzis, Minoan und Kara-
georgis alljahrlich einheitliche Preise fiir Passa-
giere und Giiterfahrzeuge auf der Route Patras—
Ancona aushandelte und vereinbarte. Im Beweis-
material wird Marlines letztmalig in einem
Fernschreiben erwidhnt, das Anek am 22. Sep-
tember 1989 an Marlines ubermittelte. Dennoch
tibernahm Marlines am 13. Dezember 1989 die
Beforderungspreise fiir Lkws, die im Fax von
Strintzis mit Datum vom 8. Dezember 1989 auf-
gefithrt sind und 1989 zwischen Marlines und
anderen Betreibern ausgehandelt wurden. Die
Kommission vertritt die Auffassung, daf§ Marli-
nes spatestens ab 18. Juli 1987 und mindestens
bis zum 13. Dezember 1989 am Verstof§ beteiligt
war.
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nach griechischem Recht ein Offshore-Unterneh-
men, ist nicht stichhaltig. Die Kommission hat
nie behauptet, daf§ am Verstof§ lediglich griechi-
sche Unternehmen beteiligt waren.

Med Link

Med Link macht geltend, dafS es keinerlei Bezie-
hungen zu den Unternehmen unterhilt, die in
der ihm iibermittelten Mitteilung der Beschwer-
depunkte durch die Kommission als Mediterra-
nean Lines Inc. bzw. Med Line bezeichnet wer-
den. Dariiber hinaus gibt Med Link an, dafS es
an keinem der behaupteten Verstofle beteiligt
war. Insbesondere betont der Vertreter von Med
Link, Herr Giannatos, dessen Name in dem am
24. November 1993 von ETA an die Zentrale
von Minoan gesandten Fernschreiben genannt
ist, daf er nicht an der in diesem Fernschreiben
erwiahnten Zusammenkunft teilnahm. Er erklart,
daff Med Link am 15. Juli 1993 in Liberia
gegrindet wurde und seinen Sitz in Griechen-
land erst nach dem 31. Dezember 1993 einrich-
tete.

Die Kommission erkennt an, dafl es keine ein-
deutigen Anhaltspunkte fiir einen organischen
Zusammenhang zwischen Med Link und Medi-
terranean Line gibt. Insbesondere kann Med
Link im Hinblick auf seine Geschaftstitigkeit im
relevanten Markt nicht als Nachfolger von
Mediterranean Line betrachtet werden. Aus die-
sem Grund richtet sich diese Entscheidung nicht
an Med Link.

Adriatica

Adriatica raumt seine Beteiligung an Konsulta-
tionen zur Preisgestaltung mit seinen Mitbewer-
bern auf den Routen Griechenland—Italien ein.
Insbesondere gibt es die Teilnahme an zwei
Zusammenkunften — am 25. Oktober 1990 bzw.
24. November 1993 — zu, auf denen zwischen
den Fihrdienstbetreibern Preisabsprachen getrof-
fen wurden. Es leugnet aber weitere Kontakte zu
seinen Mitbewerbern auf den Routen Italien—
Griechenland.

Im Hinblick auf das Treffen vom 25. Oktober
1990 und das Fax von Strintzis vom 30. Okto-
ber 1990 macht Adriatica geltend, dafs es sich
nicht an die auf diesem Treffen erorterten und
im Fax von Strintzis aufgefithrten Preise (siehe
oben) hielt, obwohl im Fax von Strintzis auch
die Preise von Adriatica zur Beférderung von

(124)
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gefithrt sind. Adriatica gibt an, daf§ seine Befor-
derungspreise um etwa 10 % unter denen der
griechischen Unternehmen auf derselben Route
lagen.

Auf Verlangen der Kommission legte Adriatica
am 27. Oktober 1992 zwei Listen seiner Lkw-
Beforderungspreise fiir 1991 vor. Auf der ersten
Liste unterscheiden sich die Fahrzeugkategorien
tatsidchlich von denen im Fax von Strintzis. Die
zweite Liste stimmt allerdings mit der im Fax
tiberein. Zudem sind Preisunterschiede zwischen
Adriatica und den griechischen Betreibern auf
der gleichen Route auch aus dem Fax von Strint-
zis ersichtlich. Aus diesem Grund weist die
Kommission die Argumente von Adriatica
zurick, dafs nur griechische Betreiber an der
Erarbeitung der Lkw-Beforderungspreise fur
1991 beteiligt waren und sich Adriatica nicht an
die vereinbarten Preise hielt.

Was die Zusammenkunft vom 24. November
1993 anbelangt, so gibt Adriatica seine Teil-
nahme zu, fithrt aber an, dafd es anschlieflend
seinen Vertreter anwies, jegliches abgestimmte
Vorgehen zu vermeiden, da dies von der Kom-
mission als Kartellbildung ausgelegt werden
konnte. Ein interner Aktenvermerk reicht jedoch
als Beweismaterial nicht aus, um Adriatica fiir
den verbleibenden Zeitraum des VerstofSes von
der Verantwortung freizusprechen (!). Die Kom-
mission bericksichtigt aber das von Adriatica
vorgelegte Beweismaterial, dem zufolge es sich
nicht an die fiir 1994 vereinbarte Preisanpassung
um 15 % hielt.

Nach Ansicht der Kommission spricht vieles fur
eine laufende Absprache zwischen den auf den
Routen nach Ancona und Bari/Brindisi titigen
Unternehmen. Es gibt direkte Indizien dafiir, daf$
Adriatica sich spatestens am 30. Oktober 1990
dem Kartell anschlof3, indem es sich damit ein-
verstanden erkldrte, seine Lkw-Beforderungs-
preise fur 1991 anzupassen. Ebenso gibt es hin-
langliche direkte Beweise fur seine Beteiligung
1993. Am 24. November 1993 kam es zwischen
Adpriatica und seinen Mitbewerbern zu Verhand-
lungen und Vereinbarungen uber die Anpassung
seiner Lkw-Beforderungspreise ab Dezember
1993. Fur diesen Zeitraum vom 30. Oktober

(1) Siehe Urteil des Gerichts erster Instanz, Rs. T-141/89, Tre-

fil Europe, Slg. 1995, 11-791, Rn. 85.
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1990 bis zum 24. November 1993 gibt es Belege
fur die Mitwirkung der auf der Route Bari/Brin-
disi tatigen Unternehmen an den laufenden
Absprachen. Dagegen gibt es keine Beweise
dafur, dafs Adriatica, das sich dem Kartell ange-
schlossen hatte, wihrend dieses Zeitraums aus-
schied. Das am 22. Oktober 1991 an Anek uiber-
mittelte Fernschreiben bezieht sich auf das abge-
stimmte Vorgehen der ,,11 Unternehmen und 36
Schiffe auf den Fihrrouten Griechenland—Ita-
lien“. Aus diesem Grund vertritt die Kommis-
sion die Auffassung, dafd Adriatica bis zum Juli
1994 am Verstof§ beteiligt war.

Hellenic Mediterranean Lines

Hellenic Mediterranean Lines wird einmalig in
einem Fernschreiben von Strintzis mit Datum
vom 30. Oktober 1990 erwihnt. Da keine son-
stigen Anhaltspunkte fiir seine Beteiligung an
dem abgestimmten Vorgehen vorliegen, richtet
sich diese Entscheidung nicht an Hellenic Medi-
terranean Lines.

Ventouris Ferries

Es gibt Anhaltspunkte dafir, daf$ Ventouris Fer-
ries vom 8. Dezember 1989 bis zum Juli 1994
am abgestimmten Vorgehen beteiligt war. Die
Kommission weist die Argumente von Ventouris
zuriick, denen zufolge es die entsprechenden
Unterlagen nicht erhielt bzw. seine Preispolitik
bereits vor Teilnahme an den Konsultationen
festgelegt hatte (Randnummern 47, 48).

Im Hinblick auf das zweite Argument legte Ven-
touris Ferries ein Fernschreiben vor, das es am 4.
Dezember 1989 einem seiner Agenten ubermit-
telte und das die im Fax von Strintzis (8. Dezem-
ber 1989) aufgefuhrten Preise fur die Route
Bari—Griechenland enthielt. Ventouris Ferris
gibt an, dafd das Fax von Strintzis lediglich die
von Ventouris Ferris bereits vor dem 8. Dezem-
ber 1989 festgelegten Preise wiedergibt. Es lafit
sich jedoch nicht in Abrede stellen, daf§ das Fax
von Strintzis eine Vereinbarung zwischen mehre-
ren Unternehmen, darunter Ventouris Ferris,
betrifft. Damit steht fest, dafd Ventouris Ferris an
Preisfestsetzungen beteiligt war. Dabei ist anzu-
merken, dafl beide Schriftstiicke nicht nur die
gleiche Preisliste, sondern auch jeweils den aus-
driicklichen Hinweis enthalten, dafl die Preise
vom 10. Dezember 1989 an gelten.

Daruber hinaus legte Ventouris Ferris vom 8.
Oktober 1990 und 11. Oktober 1990 datierte

(131)

(132)

Schreiben an seine Klienten bzw. Agenten vor, in
denen die im Fax von Strintzis (30. Oktober
1990) aufgefithrten Lkw-Beforderungspreise ent-
halten sind. Diese Schreiben bestitigen aber die
im Fax von Strintzis enthaltenen Anhaltspunkte.
Strintzis bezieht sich auf eine ,,endgiiltige Verein-
barung tber Lkw-Beférderungspreise® und
schligt vor, ,die Preise am 1. November
bekanntzugeben und sie vereinbarungsgemifd am
5. November 1990 in Kraft zu setzen“. Ventou-
ris brachte in seinen Schreiben zum Ausdruck,
daf$ es sich um Preise mit ,,Richtcharakter han-
delte und daf$ es beabsichtigte, sie ,,Ende Okto-
ber/Anfang November 1990 in Kraft zu setzen.
Somit belegen diese Schreiben, daf§ der VerstofS
in Form laufender Absprachen erfolgte und dafs
Ventouris daran beteiligt war.

Zahlreiche Anhaltspunkte sprechen fir laufende
Absprachen zwischen den auf der Route nach
Ancona und den auf der Route nach Bari/Brin-
disi tatigen Unternehmen. Das Schriftstiick von
ETA (25. Februar 1992) belegt selbst fiir 1992,
daf$ sich Ventouris Ferris am abgestimmten Vor-
gehen beteiligte, indem es auch die Preise fiir die
Route nach Otranto erorterte, wiahrend nach
Darstellung von Ventouris kein Beweismaterial
fiir das betreffende Jahr vorliegt. Im Hinblick
auf 1991 nimmt das am 22. Oktober 1991 an
Anek iibermittelte Fernschreiben auf die Abstim-
mung zwischen ,,11 Unternehmen und 36 Schif-
fen der Fahrtrouten Griechenland—Italien
Bezug. Die Kommission vertritt die Auffassung,
daf$ sich Ventouris Ferris auch 1991 am abge-
stimmten Verhalten beteiligte, da hinreichende
direkte Anhaltspunkte fur die Mitwirkung in
den ubrigen Jahren des vertragswidrigen Verhal-
tens bestehen, z. B. das Fernschreiben von Strint-
zis (8. Dezember 1989), das Fax von Strintzis
(30. Oktober 1990), das Schriftstiick von ETA
(25. Februar 1992) und das am 24. November
1993 von ETA an die Zentrale von Minoan
ubermittelte Fernschreiben. Dagegen gibt es
keine Beweise dafiir, daf§ sich Ventouris Ferris
1991 von der Absprache lossagte.

Strintzis

Strintzis bestritt seine Beteiligung am behaupte-
ten abgestimmten Vorgehen nicht. Seine Argu-
mente betreffen die Mitwirkung der griechischen
Behorden und den nichtverbindlichen Charakter
der Vereinbarungen. Die Kommission vertritt die
Auffassung, dafs Strintzis spdtestens ab 6. Juli
1989 bis zum Juli 1994 an den behaupteten
Absprachen zur Preisgestaltung teilnahm.
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Anek
(133) Anek bestritt seine Beteiligung am behaupteten

(134)

(135)

(136)

abgestimmten Vorgehen nicht. Seine Argumente
betreffen die Mitwirkung der griechischen
Behorden und den nichtverbindlichen Charakter
der Vereinbarungen. Die Kommission vertritt die
Auffassung, daff Anek vom 20. Juni 1989 bis
zum Juli 1994 an den behaupteten Absprachen
zur Preisgestaltung teilnahm.

Karageorgis

Karageorgis brachte keine Argumente zu seiner
Verteidigung vor. Die Kommission vertritt die
Auffassung, dafl Karageorgis spitestens ab 18.
Juli 1987 bis zum 14. Januar 1993 — dem Zeit-
punkt, zu dem Karageorgis seine Schiffe endgiil-
tig von den Routen Griechenland—Italien
zuriickzog — an den behaupteten Absprachen zur
Preisgestaltung teilnahm.

Minoan

Minoan bestritt seine Beteiligung am behaupte-
ten abgestimmten Vorgehen nicht. Seine Argu-
mente betreffen die Mitwirkung der griechischen
Behorden, die Marktverhiltnisse und den nicht-
verbindlichen Charakter der Vereinbarungen.
Die Kommission vertritt die Auffassung, dafs
Minoan spatestens ab 18. Juli 1987 bis zum Juli
1994 an den behaupteten Absprachen zur Preis-
gestaltung teilnahm.

Minoan verweist auf sein Vertragsverhiltnis zu
ETA, dem Alleinvertreter fiir alle von Minoan
auf internationalen Routen eingesetzten Schiffe.
Minoan fithrt an, daff mehrere Aktivititen, auf
die in dieser Entscheidung Bezug genommen
wird, auf die Eigeninitiative von ETA zuriickgin-
gen, die von Minoan nicht gebilligt wurden und
zum Teil Vertrige ETA—Minoan sprengten, so
dafl Minoan nicht dafir verantwortlich gemacht
werden diirfe. Die Kommission akzeptiert dieses
Argument nicht. Was das Verhiltnis zwischen
ETA und Minoan anbelangt, so geht aus allen
der Kommission vorliegenden Vertragen zwi-
schen den beiden Parteien hervor, daf§ ETA als
Alleinvertreter fur Minoan fungiert und den
Weisungen und der Kontrolle von Minoan unter-
liegt. Auf der Basis all dieser Vertrige vertritt
ETA Minoan vor allen inlindischen und inter-
nationalen Instanzen und organisiert das Netz
der lokalen Agenten und Hafenagenten von

(137)

(138)

Minoan. Wenn es von Minoan dazu aufgefordert
wird, muf§ ETA sich nachhaltig dafiir einsetzen,
die Zusammenarbeit von Minoan mit anderen
Unternehmen zu gewihrleisten. Die von Minoan
an ETA bzw. von ETA an andere Agenten von
Minoan oder Reisebiiros zu zahlenden Provisio-
nen werden durch mehrere Klauseln genau
bestimmt (in Prozentsitzen oder Festbetragen).

Aus diesem Grund ist ETA als ,longa manus“
(verlingerter Arm) von Minoan anzusehen, der
als Vertreter von Minoan fungiert, als Mittler,
der ausschliefslich im Auftrag von Minoan titig
ist und keine Geschifte auf eigene Rechnung
betreibt. Im gesamten Beweismaterial, das dieser
Entscheidung zugrunde liegt, wurde Minoan
(Athens) von Herrn Sfinias, dem gesetzlichen
Vertreter und Geschiftsfuhrer von ETA, vertre-
ten, der dabei alle relevanten Schriftstiicke unter-
zeichnete, sogar eine vom 20. November 1992
datierte Antwort auf ein von der Kommission an
Minoan gerichtetes Auskunftverlangen. Herr Sfi-
nias handelte faktisch als Vertreter einer Funk-
tionseinheit innerhalb des Unternehmens Mino-
an. Alle anderen Unternehmen, die von Herrn
Sfinias unterzeichnete Faxe oder Fernschreiben
beantworteten, richteten ihre Anworten an ,,Mi-
noan“ oder ,Minoan Athens®, aber niemals an
ETA. In all diesen Schriftstiicken nimmt Herr
Sfinias nur dann auf ETA Bezug, wenn er sich
an die Zentrale von Minoan in Heraklion, Kre-
ta, wendet. Dessen ungeachtet verweist Minoan
auf das dieser Entscheidung zugrunde liegende
Beweismaterial und macht geltend, dafS es in nur
6 der 17 Schriftstiicke von Minoan um die
Unterrichtung von Minoan uber die getroffenen
Absprachen durch ETA geht und ETA lediglich
in zwei Fillen die Zustimmung von Minoan zu
seinen Vorschligen erbittet. Die Kommission
weist aber das Argument zurick, dafs diese
Schriftstiicke die Zuordnung der von ETA
getroffenen wettbewerbsbeschrankenden Maf3-
nahmen zu Minoan nicht zulassen. Aus den
Schriftstiicken von Minoan, die aus der Zentrale
in Heraklion stammen, sowie aus den Mitteilun-
gen von Herrn Sfinias an Minoan Heraklion ist
klar ersichtlich, daf§ sich Minoan der abge-
stimmten Vorgehensweise bewufst war und sich
daran beteiligte (z. B. Schriftstiicke von ETA
vom 25. Februar 1992, 21. Mai 1992 und 30.
Juli 1992, in denen ETA gegenuber den anderen
Unternehmen als Vertreter von Minoan auftritt).

Nach Auffassung der Kommission sind die
Schreiben von Herrn Sfinias an Minoan Herakli-
on, die sich auf ihr Vertragsverhaltnis beziehen,
entgegen der von Minoan vorgebrachten
Behauptung kein Beleg dafiir, daf§ ETA eigen-
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stindig und in eigenem Interesse handelte und
dabei iiber den Rahmen der Vertrige ETA—Mi-
noan hinausging. Vielmehr beweisen dieser
Schriftwechsel und die Bitten von Herrn Sfinias
um Zustimmung, daff Minoan standig tuber das
abgestimmte Vorgehen auf dem laufenden gehal-
ten wurde und daf$ es auf jeden Fall das Verhal-
ten seines Alleinvertreters entscheidend beein-
flussen konnte. Folglich weist die Kommission
das Argument zuriick, dafs ETA, das in allen
relevanten Beweisstiicken als ,,Minoan Athens“
oder einfach als ,,Minoan“ bezeichnet wurde,
tber ein so hohes Mafl an wirtschaftlicher
Eigenstindigkeit verfiigte, daf§ sein Verhalten
nicht seinem Auftraggeber zugeordnet werden
kann (!). Im Sinne dieser Entscheidung werden
ETA und Minoan als rechtliche und wirtschaftli-
che Einheit angesehen.

In verfahrensrechtlicher Hinsicht macht Minoan
geltend, dafd ETA ein eigenstindiges Unterneh-
men darstellt, das als sein Agent tdtig war.
Daher bezweifelt Minoan die RechtmifSigkeit
der Nachprifung in den Geschiftsriumen von
ETA und die Beschlagnahme von Schriftstiicken
durch die Kommission. Dieses Argument kann
nicht akzeptiert werden. Nach Auffassung der
Kommission liegt hinreichendes Beweismaterial
dafiir vor, daf$ sich ETA bei der Interessenvertre-
tung von Minoan als ,Minoan Athens“ oder
einfach als ,Minoan® bezeichnete. Aufschlufs-
reich ist dabei, dafl ETA in seinen Athener
Geschiftsraumen das Firmenzeichen und die
Warenzeichen von Minoan verwendete. Noch
mehr fallt ins Gewicht, daf§ Herr Sfinias vor der
besagten Nachpriufung ein Auskunftverlangen
der Kommission beantwortete und ein Schrift-
stiick im Namen von Minoan unterzeichnete. Im
Kopf des Schriftstiicks erscheint die Anschrift
des Biiros von ETA unter dem Firmen- und
Warenzeichen von Minoan, ohne daf§ ETA iiber-
haupt erwahnt wird. Die Kommission vertritt
die Auffassung, daff Minoan - unabhingig
davon, dafl ETA die besagten Geschiftsraume
belegte und nutzte — es ETA zudem gestattete,
diese Geschiftsraume unter der Bezeichnung
,,Geschiftsraume von Minoan Athens“ zu nut-
zen.

TEIL II
RECHTLICHE WURDIGUNG

Artikel 85

Mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar und
verboten sind nach Artikel 85 Absatz 1 EG-Ver-

(1) Siehe EUGH-Urteil vom 25. Oktober 1983, Rs. 107/82,
AEG, Slg. 1983, 3151, Rn. 49, sowie Urteil vom 14. Juli
1972, Rs. 48/69, ICI, Slg. 1972, 619, Rn. 132 und 133,
betreffend die Zuordnung des Verhaltens von Tochterge-
sellschaften zu ihren Muttergesellschaften.

(141)
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trag alle Vereinbarungen zwischen Unternehmen
und aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen,
die den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu
beeintrachtigen geeignet sind und eine Verhin-
derung, Einschrinkung oder Verfalschung des
Wettbewerbs bezwecken oder bewirken, ins-
besondere die unmittelbare oder mittelbare Fest-
setzung der An- oder Verkaufspreise oder sonsti-
ger Geschiftsbedingungen.

Damit eine Einschrinkung des Wettbewerbs den
Tatbestand einer Vereinbarung im Sinne von
Artikel 85 Absatz 1 erfiillt, mufS nicht beabsich-
tigt sein, die Vereinbarung fiir die Parteien
rechtsverbindlich zu gestalten. Eine Verein-
barung liegt vor, wenn sich die Parteien iiber
einen Plan verstindigen, der ihre wirtschaftliche
Freiheit begrenzt, indem er die Grundziige ihres
gegenseitigen Handels am Markt bestimmt. Es
sind dazu keine vertraglichen Sanktionen oder
Verfahren zur Durchsetzung erforderlich. Auch
bedarf eine solche Vereinbarung nicht der
Schriftform. Aus dem Beweismaterial im vorlie-
genden Fall geht eindeutig hervor, daf§ die Par-
telen an regelmifSigen direkten Konsultationen
zur Festlegung der Preise fur die Beforderung
von Passagieren und Fracht zwischen Griechen-
land und Italien teilnahmen. Alljahrlich fanden
regelmafige ausfuhrliche Gespriche statt, um
das Preisniveau fir das folgende Jahr zu
beschlieflen, und es gab zudem Ad-hoc-Konsul-
tationen der Parteien zur Erorterung von im
Laufe des Jahres entstandenen Problemen, bei-
spielsweise Waihrungsabwertungen oder neue
Fahrzeugkategorien. Auch ist offensichtlich, dafs
die Gesprache zwischen den Parteien auf hoher
Ebene stattfanden. Es steht aufler Zweifel, daf§
diese Absprachen den Tatbestand einer Verein-
barung erfillen, mit der die Parteien bezweck-
ten, Verkaufspreise oder sonstige Geschafts-
bedingungen festzulegen.

Die Anwendbarkeit von Artikel 85 setzt voraus,
daf$ die Vereinbarung oder die aufeinander abge-
stimmte Verhaltensweise der Parteien die Ein-
schrankung des Wettbewerbs bezweckt oder
bewirkt. Eindeutiger Zweck der Absprache zwi-
schen den Parteien war es, die Festlegung ein-
heitlicher Preise herbeizufithren, wodurch die
Maoglichkeit zum eigenstindigen Handeln am
Markt eingeschrankt wurde. Nach standiger
Rechtsprechung des Gerichtshofs ist es nicht
erforderlich, die konkreten Auswirkungen einer
Vereinbarung zu untersuchen, wenn offensicht-
lich ist, dafs damit eine Verhinderung, Einschrin-
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kung oder Verfilschung des Wettbewerbs barungen sind daher zwar als separate Zuwider-
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bezweckt wird (). Die fragliche Absprache kann
weder nach einer geltenden Gruppenfreistel-
lungsverordnung noch individuell vom Kartell-
verbot freigestellt werden.

Auswirkungen auf den Handel zwischen Mit-
gliedstaaten

Die Verhaltensweisen, die Gegenstand dieses
Verfahrens sind, betreffen die Roll-on-/Roll-off-
Fihrdienste zwischen Griechenland und Italien.
Die Seewege zwischen Griechenland und Italien
gewannen 1992 noch an Bedeutung, da durch
den Ausbruch des Krieges im ehemaligen Jugo-
slawien die Landverbindungen fiir Ein- und Aus-
fuhren zwischen Griechenland und der tbrigen
Europdischen Union faktisch unterbrochen wur-
den. Im Jahr 1993 wurden auf den Routen Grie-
chenland—Italien 1316 003 Passagiere und
213 839 Guterfahrzeuge befordert. Davon ent-
fielen 49 % bwz. 38 % auf die Route Patras—
Ancona, 35 % bzw. 38 % auf die Route
Patras—Brindisi sowie 10 % bzw. 19 % auf die
Route Patras—Bari. Funf der von diesem Verfah-
ren betroffenen Unternehmen vereinigten zeit-
weilig fast 100 % des Verkehrsaufkommens der
Strecke Patras—Ancona auf sich. Jegliche Ver-
einbarung, die sich auf die Nachfrage nach
Dienstleistungen zwischen zwei Mitgliedstaaten
auswirkt (wie z. B. eine Vereinbarung der Haup-
tanbieter einer Dienstleistung zur Festlegung des
Preisniveaus), durfte zu Verschiebungen der
Nachfrage sowohl innerhalb der an der Verein-
barung beteiligten Gruppe von Unternehmen als
auch aufSerhalb dieser Gruppe fithren und damit
die Struktur des Handels zwischen den Mitglied-
staaten auf dem entsprechenden Dienstleistungs-
markt verdndern.

Schlufifolgerung

Aus den genannten Griinden vertritt die Kom-
mission die Auffassung, dafl Minoan, Anek,
Karageorgis, Marlines und Strintzis unter Ver-
stofd gegen Artikel 85 EG-Vertrag an einer Ver-
einbarung beteiligt waren, indem sie sich uber
Preise fur Roll-on-/Roll-off-Fihrdienste zwischen
Patras und Ancona verstindigten. Die Kommis-
sion vertritt ebenfalls die Auffassung, daf$ sich
Minoan, Anek, Karageorgis, Strintzis, Ventouris
Ferris und Adriatica tuber die Hohe der Befor-
derungspreise fur Lkws auf den Routen von
Patras nach Bari bzw. Brindisi verstindigten.
Diese Vereinbarungen bildeten einen Bestandteil
eines umfassenden Absprachearrangements der
Preisfestsetzung fur Fihrdienstleistungen zwi-
schen Griechenland und Italien. Diese Verein-

(1) Siehe beispielsweise das Urteil vom 11. Januar 1990, Rs.
C-277/87, Sandoz, Slg. 1990, 1-45, Rn. 39.
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handlungen, aber im Rahmen einer kontinuierli-
chen Zuwiderhandlung zu betrachten.

GELDBUSSEN

Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr.
4056/86

Nach Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 kann die Kommission gegen
Unternehmen, die vorsitzlich oder fahrlissig
gegen Artikel 85 Absatz 1 EG-Vertrag verstofSen,
durch Entscheidung Geldbuffen in Hohe von
1000 bis 1 Mio. ECU oder tber diesen Betrag
hinaus bis zu 10 % des von jedem einzelnen an
der Zuwiderhandlung beteiligten Unternehmen
im letzten Geschiaftsjahr erzielten Umsatzes fest-
setzen. Bei der Festsetzung der Hohe der Geld-
bufle ist neben der Schwere auch die Dauer des
Verstofles zu berucksichtigen. Im vorliegenden
Fall wurde die Zuwiderhandlung vorsitzlich
begangen, denn sie zielte auf die Einschriankung
des Preiswettbewerbs ab. Wie aus den Beweis-
mitteln eindeutig hervorgeht, waren sich die
beteiligten Unternehmen bewufst, daf$ ihr Verhal-
ten die Ausschaltung des Preiswettbewerbs
bezweckt oder zumindest bewirkt (siehe z.B.
Telex von Minoan vom 15. Mirz 1989, Fax von
Strintzis vom 12. Juni 1989, Telex von Minoan
vom 7. Januar 1992 und vom 7. Januar 1993).
Der Vorsatz 1df8t sich auch an den Mafinahmen
ablesen, die die beteiligten Unternehmen getrof-
fen haben, um die Anpassung von Tarifen zu
iiberwachen (siehe z. B. Telex von Minoan vom
22. Juni 1989, Telex von Karageorgis vom 10.
Oktober 1990, Telex an Anek vom 22. Oktober
1991, Telex von Minoan von November 1992).

Schwere des Verstofies

Bei der Ermittlung der Schwere eines VerstofSes
sind die Art und, soweit meflbar, die konkreten
Auswirkungen der Zuwiderhandlung auf den
Markt sowie der Umfang des rdumlich-relevan-
ten Markts zu berticksichtigen.

Eine Absprache tber den Preis fiir die Befor-
derung von Passagieren und Fracht mit Roll-on-/
Roll-off-Fihrschiffen, wie sie von einigen der
filhrenden Anbieter auf den fraglichen Strecken
getroffen wurde, ist von ihrem Wesen her ein
sehr schwerer Verstof§ gegen das Gemeinschafts-
recht.
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(148) Die konkreten Auswirkungen der Zuwiderhand- Groflenunterschiede zwischen den Unternehmen

(149)
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lung auf den Markt waren jedoch begrenzt. Die
Kommission rdumt ein, dafl die beteiligten
Unternehmen nicht alle einschldgigen Preisver-
einbarungen vollstindig umgesetzt haben, son-
dern durch die Gewihrung von Nachldssen wih-
rend der Dauer der Zuwiderhandlung auch
Preiswettbewerb betrieben. Auflerdem hat die
griechische Regierung wihrend der Dauer der
Zuwiderhandlung darauf hingewirkt, dafl die
Unternehmen ihre Tarife nicht Gber die Inflati-
onsrate hinaus erhohen. Die Preise wurden so
auf einem Niveau gehalten, das zu den niedrig-
sten im gemeinsamen Markt des Seeverkehrs
zwischen den Mitgliedstaaten gehort.

Dariiber hinaus betraf die Zuwiderhandlung nur
einen kleinen Teil des Gemeinsamen Markts,
namlich drei Verkehrsstrecken im Adriatischen
Meer. Doch selbst der gesamte Fahrverkehr zwi-
schen Griechenland und Italien ist im Verhaltnis
zu anderen Fahrtgebieten in der Gemeinschaft
ein kleiner Markt. Aus der nachstehenden Auf-
stellung wird ersichtlich, wie viele Passagiere,
Pkws und Lkws 1996 in diesem und in anderen
Verkehrsgebieten der Gemeinschaft befordert
wurden (1):

1996 Passagiere Pkws Lkws
Ttalien—
Griechenland 1258 000 245983 229 000
Frankreich/Bel-
gien—Vereinig-
tes Konigreich |28 352 635| 4 944 644| 1944028
Dinemark—
Deutschland 9698 357| 1363940 279274
Dinemark—
Schweden 23132 174| 2628 311 498 916
Eurotunnel 8399463| 2076954 519 003

fur angebracht, gegen groffe Unternehmen
hohere GeldbufSen zu verhingen als gegen klei-
ne (2). Tabelle 1 gibt Aufschluf§ iiber die Grofle
der einzelnen Unternehmen im Jahr 1993 (dem
letzten vollen Jahr, in dem alle Unternehmen mit
Ausnahme von Marlines und Karageorgis (3) an
der Zuwiderhandlung beteiligt waren), und zwar
gemessen am Marktfithrer Minoan. Vergleichs-
basis ist der Umsatz aus Roll-on-/Roll-off-Dien-
sten im Adriaverkehr 1993. Dies ist eine ange-
messene Grundlage, die der Kommission erlaubt,
die Stellung und die Rolle der Unternehmen auf
dem relevanten Markt zu ermitteln und so die
tatsachlichen Auswirkungen des beanstandeten
Verhaltens jedes einzelnen Unternehmens auf
den Wettbewerb zu ermessen.

Tabelle 1

GrofSe Transport-| Minoan 1,00
unternehmen

Anek 0,76
Mittelgrofe Strintzis 0,45
Transportunter-
nehmen

Adriatica 0,40

Ventouris 0,30

Karageorgis 0,26
Kleine Transport-| Marlines 0,12
unternehmen

Die Kommission stellt somit fest, dafS es sich bei
der fraglichen Zuwiderhandlung um einen
schweren Verstofs gegen das Gemeinschaftsrecht

handelt.

Bei der Berechnung der Hohe der Geldbuflen
kann die Kommission auch die tatsdchliche
Fahigkeit der Urheber des VerstofSes, andere in
erheblichem Umfang zu schiadigen, beriicksichti-
gen und einen Betrag festsetzen, der eine hinrei-
chend abschreckende Wirkung entfaltet. Die
Kommission hilt es wegen der betrachtlichen

(1) Quelle: Cruise & Ferry Info.

(?) Marlines und wahrscheinlich auch Ventouris Ferries sind

als KMU im Sinne der Empfehlung 96/280/EG der Kom-
mission anzusehen. Nach der Bekanntmachung der Kom-
mission {iber Vereinbarungen von geringer Bedeutung
(ABL. C 372 vom 9.12.1997, S. 13) fallen Vereinbarungen
zwischen KMU in der Regel nicht unter das Kartellverbot
des Artikels 85 Absatz 1 EG-Vetrag. Im vorliegenden Fall
konnen allerdings nur zwei der beteiligten Unternehmen
— Marlines und Ventouris — als KMU eingestuft werden.
Aufserdem wird durch die fragliche Vereinbarung der
Wettbewerb in einem wesentlichen Teil des relevanten
Marktes spiirbar beeintrichtigt (siehe Abschnitt III der
Bekanntmachung).

Die Grofle von Karageorgis ergibt sich aufgrund der Zahl
der Passagiere und Fahrzeuge, die das Unternehmen eige-
nen Angaben zufolge im Jahr 1992, dem letzten vollen
Jahr seiner Geschiftstatigkeit in Griechenland, auf seinen
Schiffen befordert hat. Fir Marlines wurde der Gesamt-
umsatz des Jahres 1989 herangezogen. Fiir diesen Ver-
gleich ist es unerheblich, ob der Marlines-Umsatz von
1989 oder von 1993 zugrunde gelegt wird.
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(152) Nach dieser Einteilung macht der fir die Tabelle 2
Schwere des VerstofSes festgesetzte Betrag der
Geldbufse fiir die mittelgroffen Fihrgesellschaf- Grof8e Transport-| Minoan +70 %
ten 65 % des Betrags fiir die grofSen Gesellschaf- unternechmen
ten aus; der entsprechende Prozentsatz fiir Mar- Anek +45 %
lines betragt 20 %.
Mittelgrof3e Strintzis +70 %
Transportunter-
nehmen Adriatica +35%
Ventouris +40 %
Karageorgis +55%
Dauer des Verstofles - ]
Kleine Transport-| Marlines +20 %
unternehmen
(153) Die fragliche Vereinbarung bestand nach Ansicht
der Kommission im Fall von Strintzis und
Minoan spitestens ab 18. Juli 1987 bzw. im Fall
von Anek ab 6. Juli 1989 bis einschliefSlich Juli
1994, als die Kommission ihre Nachforschungen
aufnahm. Die Teilnahme von Marlines hat s%ch Grundbetrag der Gelbufen
spatestens ab 18. Juli 1987 bis mindestens zum
8. Dezember 1989 erstreckt. Karageorgis war
spatestens ab 18. Juli 1987 bis zum 27. Dezem-
ber 1992 beteiligt; das Unternehmen ist 1993 (157) Die Kommission konstatiert, daf§ die beteiligten
offensichtlich aus dem Markt ausgestiegen. Unternehmen einen schweren Verstof§ gegen
Artikel 85 EG-Vertrag begangen haben. Zur
Ahndung dieses VerstofSes miissen angemessene
GeldbufSen verhangt werden, die vor einer Wie-
derholung der Zuwiderhandlung abschrecken.
(154) Die Fahrgesellschaft Ventouris ist dem Preiskar-
tell nach Auffassung der Kommission am 8.
Dezember 1989 beigetreten, als sie sich mit vier
der Unternehmen, die die Strecke Patras—An- (158) Tabelle 3 zeigt die unter Beriicksichtigung der in
cona befahren, iber die Tarife fiir die Befor- den Randnummern 146 bis 156 angefiihrten Ele-
derung von Lkws auf den Strecken Patras—Bari mente ermittelte Hohe der Geldbuflen an. Spalte
und Patras—Brindisi einigte. Sie war bis Juli 1 enthilt den fiir die Schwere des VerstofSes fest-
1994 an der Zuwiderhandlung beteiligt. Das gesetzten Betrag. Spalte 2 gibt den Grundbetrag
Unternehmen Adriatica gehorte dem Preiskartell der Geldbufle je Unternehmen unter Beriicksich-
spatestens ab 30. Oktober 1990 bis Jull 1994 tigung der Dauer des Verstofles wieder:
an.
Tabelle 3
Schwere Dauer
(155) Die Kommission stellt fest, dafl der Verstof§ im (Mio. ECU) (Mio. ECU)
Fall der Fahrgesellschaften Minoan und Strintzis )
von langer, bei den iibrigen beteiligten Unterneh- Minoan 2 3,4
men von mittlerer Dauer war. Anck 5 29
Strintzis 1,3 2,21
Adriatica 1,3 1,75
(156) Fur jedes Jahr der Zuwiderhandlung ist deshalb
ein Aufschlag in Hohe von 10 % im Fall von Ventouris 1,3 1,82
Minoan, Strintzis und Karageorgis, 20 % im Fall
von Marlines bzw. 35 % bis 55 % im Fall der Karageorgis 1,3 2,01
ubrigen Unternehmen gerechtfertigt. In Tabelle 2
sind die fir die Dauer des Verstofses berechneten Marlines 0,4 0,48
Aufschlage je Unternehmen angegeben:
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Erschwerende Umstande

Die Beweismittel belegen eindeutig die Rolle von
Minoan als Anstifter des Kartells. Das Unterneh-
men hat versucht, Anek zur Teilnahme am Kar-
tell zu bewegen (Telex von Minoan vom 15.
Mirz 1989), hat mit Ventouris Ferries dessen
Tarifpolitik auf der Otranto-Strecke erortert
(Schriftstiick von ETA vom 25. Februar 1992)
und hat Zusammenkiinfte mit den an der Zuwi-
derhandlung beteiligten Unternehmen organisiert
und geleitet (Telex von ETA vom 21. Mai 1992
und vom 24. November 1993). Es hat nicht nur
die Umsetzung der Absprachen uiberwacht, son-
dern auch den Versuch unternommen, die
Zusammenarbeit der Unternehmen auszudehnen
(Telex vom 15. Mirz 1989, 7. Januar 1992, 25.
Februar 1992, 7. Januar 1993, 24. September
1993, 26. Mai 1994). Diese Umstinde rechtferti-
gen eine Erhohung des Grundbetrags der gegen
Minoan verhingten GeldbufSe um 25 %.

Nach Eingang des Auskunftverlangens der Kom-
mission legte Minoan den Unternehmen im
November 1992 nahe, ihre Tarife fir jeweils vier
unterschiedliche Kabinenkategorien um 1 % zu
senken.

Dieses Vorgehen ist nicht nur ein Beleg fiir die
Anstifterrolle von Minoan, sondern liuft auch
auf den Versuch hinaus, die Nachforschungen
der Kommission zu behindern. Dieser Umstand
rechtfertigt eine Erhohung des Grundbetrags der
gegen Minoan verhiangten GeldbufSe um weitere
10 %.

Mildernde Umstande

Die Kommission raumt ein, dafy die beteiligten
Unternehmen nicht alle einschligigen Preis-
absprachen vollstindig umgesetzt haben, son-
dern durch die Gewihrung von Nachlidssen wih-
rend der Dauer der Zuwiderhandlung auch
Preiswettbewerb  betrieben. Dieser Umstand
wurde allerdings bereits bei der Ermittlung der
Schwere des Verstofses beriicksichtigt.

Die in Griechenland ibliche, in keinem Gesetz
oder keiner Verordnung direkt vorgeschriebene
Praxis, wonach das Ministerium fur die Han-
delsmarine die Inlandstarife nach Anhorung aller
inldndischen Anbieter — von denen erwartet wur-
de, daf§ sie einen gemeinsamen Vorschlag unter-
breiten — durch Entscheidung festlegt, kann dazu
beigetragen haben, dafs die griechischen Fihr-

(164)

(165)

(166)

(167)

gesellschaften, die auch Strecken im Inland
bedienen, sich nicht ganz im klaren dartiber
waren, dafs Konsultationen uber die Festsetzung
der Tarife fur die Beforderung auf internationa-
len Strecken gegen das Gemeinschaftsrecht ver-
stofSen. Dieser Umstand rechtfertigt eine Verrin-
gerung der GeldbufSen fir alle Unternehmen um
15 %.

Marlines, Adriatica, Anek und Ventouris Ferries
waren reine Mitlaufer. Dieser Umstand rechtfer-
tigt eine Verringerung der GeldbufSen fur die vier
genannten Unternehmen um 15 %.

In Tabelle 4 sind die Geldbuflen nach Vornahme
der Anpassung des Grundbetrags angegeben:

Tabelle 4
. Geldbufle nach
:I She der Vornahme der
npassung Anpassung
(%) P
(Mio. ECU)
Minoan +20 4,08
Anek -30 2,03
Strintzis -15 1,87
Adriatica -30 1,22
Ventouris -30 1,27
Karageorgis -15 1,08
Marlines -30 0,33

Nach Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 darf die Kommission keine
Geldbuflen festsetzen, die 1 Mio. ECU oder
10 % des von jedem einzelnen an der Zuwider-
handlung beteiligten Unternehmen im letzten
Geschiftsjahr erzielten Umsatzes iibersteigen.
Nach der Vornahme der vorstehenden Anpas-
sungen wird die 10 %-Schwelle lediglich bei
Karageorgis tiberschritten.

Diese Fahrgesellschaft hat im Januar 1993 den
Betrieb  eingestellt und anschliefend alle
Geschiftsstellen in  Griechenland geschlossen.
Der Kommission liegen keine Angaben iiber den
Umsatz des Unternehmens im Jahr 1997 vor.
GemifS Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 kann die Kommission durch
Entscheidung Geldbufsen in Hohe von 1 000 bis
1 Mio. ECU (oder tiber diesen Betrag hinaus bis
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zu 10 % des im letzten Geschiftsjahr erzielten
Umsatzes) festsetzen. Sie setzt daher die Geld-
bufle fiir Karageorgis auf 1 Mio. ECU fest.

(168) Nach der Mitteilung der Kommission tiber die
Nichtfestsetzung oder die niedrigere Festsetzung
von Geldbuflen in Kartellsachen (') kann die
Hohe der in der Kartellsache vorgesehenen Geld-
buflen spurbar verringert werden, wenn ein
Unternehmen der Kommission vor der Mittei-
lung der Beschwerdepunkte Informationen,
Unterlagen oder andere Beweismittel liefert, die
zur Feststellung des Vorliegens eines VerstofSes
beitragen, oder wenn ein Unternehmen der
Kommission nach Erhalt der Mitteilung der
Beschwerdepunkte mitteilt, dafs es den Sachver-
halt, auf den die Kommission ihre Einwinde
stiitzt, nicht bestreitet.

(169) In dieser Sache wurde das Vorliegen der Zuwi-
derhandlung durch die Unterlagen, die Anek der
Kommission vor der Mitteilung der Beschwerde-
punkte zukommen liefs, in erheblichem Umfang
bestatigt. Auflerdem hat keines der beteiligten
Unternechmen — mit Ausnahme von Karageorgis
- den der Mitteilung der Beschwerdepunkte
zugrunde liegenden Sachverhalt bestritten. Diese
Umstinde rechtfertigen eine Verringerung der
Geldbufse fur Anek um 45 % bzw. fur die ubri-
gen Unternehmen um 20 %.

Endbetrag der Geldbufen

(170) Tabelle 5 gibt die nach Beriicksichtigung der in
den Randnummern 146 bis 169 angefiihrten Ele-
mente ermittelten Endbetrige der GeldbufSen

wieder:
Tabelle 5
Endbetrag der Geldbufe
(Mio. ECU)
Minoan 3,26
Anek 1,11
Strintzis 1,5
Adriatica 0,98
Ventouris 1,01
Karageorgis 1
Marlines 0,26

(1) ABL C 207 vom 18.7.1996, S. 4.

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

(1)  Minoan Lines, Anek Lines, Karageorgis Lines,
Marlines S.A. und Strintzis Lines haben gegen Artikel
85 Absatz 1 EG-Vertrag verstofSen, indem sie Preis-
absprachen fiir Roll-on-/Roll-off-Fahrdienste zwischen
Patras und Ancona trafen. Die VerstofSe fanden in fol-
gendem Zeitraum statt:

a) fiir Minoan Lines und Strintzis Lines vom 18. Juli
1987 bis zum Juli 1994;

b) fiir Karageorgis Lines vom 18. Juli 1987 bis zum
27. Dezember 1992;

¢) fur Marlines S.A. vom 18. Juli 1987 bis zum 8.
Dezember 1989;

d) fiir Anek Lines vom 6. Juli 1989 bis zum Juli
1994.

(2)  Minoan Lines, Anek Lines, Karageorgis Lines,
Adriatica di Navigazione Spa, Ventouris Group Enter-
prises S.A. und Strintzis Lines haben gegen Artikel 85
Absatz 1 EG-Vertrag verstoflen, indem sie Preisabspra-
chen fir die Beférderung von Lkws auf den Routen
von Patras nach Bari bzw. Brindisi trafen. Die Verstofse
fanden in folgendem Zeitraum statt:

a) fiir Minoan Lines, Ventouris Group Enterprises S.A
und Strintzis Lines vom 8. Dezember 1989 bis zum
Juli 1994;

b) fur Karageorgis Lines vom 8. Dezember 1989 bis
zum 27. Dezember 1992;

c) fiir Anek Lines vom 8. Dezember 1989 bis zum
Juli 1994;

d) fur Adriatica di Navigazione Spa vom 30. Oktober
1990 bis zum Juli 1994.

Artikel 2

Gegen folgende Unternehmen werden wegen des in
Artikel 1 festgestellten Verstofles folgende Geldbuflen
festgesetzt:
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— Minoan Lines: eine Geldbufle in Hohe von 3,26
Mio. ECU;

— Strintzis Lines: eine Geldbufle in Hohe von 1,5
Mio. ECU;

— Anek Lines: eine GeldbufSe in Hohe von 1,11 Mio.
ECU;

— Marlines S.A.: eine GeldbufSe in Hohe von 0,26
Mio. ECU;

— Karageorgis Lines: eine GeldbufSe in Hohe von 1
Mio ECU;

— Ventouris Group Enterprises S.A.: eine GeldbufSe in
Hohe von 1,01 Mio. ECU;

— Adriatica die Navigazione Spa: eine GeldbufSe in
Hohe von 0,98 Mio. ECU.

Artikel 3

Die GeldbufSen sind innerhalb von drei Monaten nach
Bekanntgabe dieser Entscheidung auf folgendes Bank-
konto einzuzahlen:

Konto-Nr. 310-0933000-43,

Kommission der Européischen Gemeinschaften,
Banque Bruxelles-Lambert,

Agence Européenne,

Rond-Point Schuman/Schumanplein 5,

B-1040 Briissel.

Nach Ablauf von drei Monaten werden automatisch
Zinsen zu dem Satz fillig, der am ersten Arbeitstag des
Monats, in dem diese Entscheidung erlassen wurde,
von der Europdischen Zentralbank fiir Ecu-Transaktio-
nen berechnet wird, zuziiglich 3,5 Prozentpunkte, das
heifst 7,5 %.

Artikel 4

Die Entscheidung ist gerichtet an:

— Minoan Lines
25% August 17
GR-71202 Herakleon, Kreta

— Strintzis Lines
26 Akti Possidonos
GR-18531 Piradus

— Anek Lines
Nikolaou Plastira & Apokoronou
GR-Chania, Kreta

— Marlines S.A.
38 Akti Possidonos
GR-18531 Pirius,

— Karageorgis Lines
Karageorgis Buildings
Akti Kondyli 26—28
GR-18053 Pirdus

— Ventouris Group Enterprises S.A.
91 Leoforos Pireos & Kithiron 2
GR-18541 Pirdus

— Adriatica di Navigazione Spa
Zattere 1411
1-30123 Venedig

Diese Entscheidung ist ein vollstreckbarer Titel gemafs

Artikel 192 EG-Vertrag.

Briissel, den 9. Dezember 1998

Fiir die Kommission
Karel VAN MIERT
Mitglied der Kommission



