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KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION
vom 30. Oktober 1996
beziiglich eines Verfahrens nach Artikel 85 EG-Vertrag
(IV/34.503 — Fihrdienstbetreiber — Wihrungsaufschlige)

(Nur der englische, der franzésische und der niederlindische Text sind verbindlich)

(97/84/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 des Rates
vom 22. Dezember 1986 iber die Einzelheiten der
Anwendung der Artikel 85 und 86 des Vertrages auf den
Seeverkehr ('), zuletzt gedndert durch die Akte tiber den
Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, insbeson-
dere auf Artikel 19 Absatz 2,

gestiitzt auf die Entscheidung der Kommission vom 12.
September 1994, in diesem Fall das Verfahren zu
eroffnen,

nachdem den Parteien Gelegenheit gegeben wurde, sich
gemifl Artikel 23 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86
und gemafl der Verordnung (EWG) Nr. 4260/88 der
Kommission vom 16. Dezember 1988 iiber die Mittei-
lungen, Beschwerden, Antrige sowie liber die Anhorung
gemiafl der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 des Rates
iiber die Einzelheiten der Anwendung von den Artikeln
85 und 86 des Vertrages auf den Seeverkehr (%), zuletzt
geindert durch die Akte tber den Beitritt Osterreichs,
Finnlands und Schwedens, zu #uflern,

nach Anhérung des Beratenden Ausschusses fiir Kartell-
und Monopolfragen auf dem Gebiet des Seeverkehrs,
in Erwigung nachstehender Griinde:

() ABL Nr. L 378 vom 31. 12. 1986, S. 4.
() ABL Nr. L 376 vom 31. 12. 1988, S. 1.

@

I. SACHVERHALT
A. HINTERGRUND DIESER ENTSCHEIDUNG

Diese Entscheidung geht auf eine im April 1993
auf der Grundlage von Artikel 18 Absatz 3 der
Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 in den Geschifts-
riumen von vier Fahrdienstbetreibern erfolgte
Nachpriifung zuriick. Dabei fand die Kommission
Beweise dafiir, daf} eine Reihe von Fihrdienstbe-
treibern nach der Pfundabwertung im September
1992 die gemeinsame Anwendung eines
Wahrungsaufschlags fiir die Frachtbeférderung
vereinbart hatte. Fiinf Betreiber, P&O European
Ferries, Stena Sealink, SNAT, Brittany Ferries und
North Sea Ferries, hatten seinerzeit identische
Aufschlige fir die Frachtbeférderung zwischen
dem Vereinigten Konigreich und dem europi-
ischen Festland mit gleichem Einfiihrungsdatum
und gleicher Berechnungsmethode angekiindigt.

B. DIE UNTERNEHMEN

Die von dem Verfahren betroffenen Unternehmen
sind Betreiber von Roll-on/Roll-off-Fihren, die
Fracht auf verschiedenen Strecken zwischen dem
Vereinigten Konigreich und dem europiischen
Festland beférdern.

— P&O European Ferries Ltd (,P&OEF) ist eine
Tochtergesellschaft der Peninsular and Oriental
Steam  Navigation Company (,P&OSNC).
P&OEF betreibt Roll-on/Roll-off-Frachtdienste
auf den Kurzstrecken zwischen Dover und
Calais, den Strecken im westlichen Armelkanal
zwischen Portsmouth und Le Havre sowie
Cherbourg und — zum Zeitpunkt des
Verstofies — auf einer Nordseestrecke zwischen
Felixstowe und Zeebrugge sowie Rotterdam.
Auflerdem hatte das Unternehmen zum Zeit-
punkt des Verstofles eine Pool-Vereinbarung
mit dem belgischen Unternehmen Regie Voor
Maritiem Transport (RMT), nach der es Fihr-
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dienste zwischen Dover und Ostende sowie
Zeebrugge durchfithrte. P&OEF hat der
Kommission mitgeteilt, daf} sich ihr Umsatz
auf dem relevanten Markt 1992 auf [...]
UKL (") belief.

— Stena Line UK (,Sealink® oder ,SSL®) ist eine
hundertprozentige  Tochtergesellschaft  von
Stena Line AB, einem schwedischen Unter-
nehmen mit einem Konzernumsatz von 9,4
Mrd. SKR (1994). Unter dem Namen Stena
Sealink Line betrieb sie Fihrdienste zwischen
Dover und Diinkirchen, Newhaven und Dieppe
sowie Cherbourg und Southampton. Sie war
dariiber hinaus auch auf der Armelkanal-Kurz-
strecke zwischen Dover und Calais im Rahmen
einer Pool-Vereinbarung mit der Societé
Nouvelle d’Armement Transmanche
~SNAT) (") titig. Sealink hat der Kommission
mitgeteilt, dal sie 1993 mit der Frachtbeférde-
rung zwischen dem Vereinigten Konigreich
und Frankreich [...] UKL umgesetzt hat.

— Sea France (,SNAT") ist ein hundertprozentiges
Tochterunternehmen von GIE Transmanche,
an dem wiederum zu 86,6 % SNCF, das staat-
liche franzésische  Eisenbahnunternehmen,
beteiligt ist. Das Unternehmen war frither unter
dem Namen SNAT titig (siche oben) und
erzielte 1991 einen Gesamtumsatz von
1112637 867 FF.

— Bretagne Angleterre Irlande SA (,BAI) ist ein
franzosisches Unternehmen, das unter dem
Namen Brittany Ferries (,BF“) Roll-on/Roll-off-
Frachtdienste auf den Strecken im westlichen
Armeikanal zwischen Portsmouth und
Plymouth einerseits und Caen, St. Malo und
Roscoff andererseits durchfiihrt. Zusitzlich ist
BAI (UK) Ltd, eine britische Tochtergesell-
schaft von BAI, uber eine weitere Tochtergesell-
schaft namens Truckline Ferries ebenfalls im
Frachtverkehr auf der westlichen Armelkanal-
strecke zwischen Poole und Cherbourg titig.
BAI erzielte 1993 einen Umsatz von 1,8 Mrd.
FF.

— North Sea Ferries (,NSF¥) betreibt Fahrdienste
auf Nordseestrecken zwischen Hull, Ipswich
und Teesport einerseits und Zeebrugge und
Rotterdam andererseits. Es handelt sich um ein
Gemeinschaftsunternehmen von P&OSNC und
Koninklijke Nedlloyd Groep NV, die jeweils
50 % der Gesellschaftsanteile halten. Der
Umsatz des Unternehmens im Jahr 1991 belief
sich auf 56 404 559 UKL.

Die Mafinahmen einiger weiterer Fahrdienstbe-
treiber, die Wahrungsaufschlige im relevanten
Markt einfithrten, wurden ebenfalls von der

)

Kommission geprift. Diese Unternehmen sind
vom vorliegenden Verfahren nicht betroffen,
werden jedoch an spiterer Stelle erwdhnt. Es
handelt sich um die folgenden Unternehmen:

— Tor Line, eine niederlindische Tochtergesell-
schaft der schwedischen Tor Line AB, die
wiederum ein Tochterunternehmen des dini-
schen Fihrdienstbetreibers DFDS ist und einen
Nordsee-Fahrdienst zwischen Immingham und
Rotterdam betreibt.

— Sally Line, ein finnisches Unternehmen, das
Fahrdienste zwischen Ramsgate und
Diinkirchen sowie Ostende anbietet.

— Olau Line, die bis vor kurzem auf der Strecke
Sheerness-Vlissingen - titig war.

— Stena Line BV, ein Schwesterunternehmen von
Stena Sealink, das auf der Strecke Harwich-
Hoek van Holland titig ist.

Die fiunf Fahrdienstbetreiber, die von diesem
Verfahren betroffen sind, haben nach Schitzungen
auf Grundlage der Zahlenangaben des jihrlich
erscheinenden Branchenfihrers ,Cruise & Ferry
Info“, des britischen Verkehrsministeriums und von
P&OEF am gesamten relevanten Markt 1992 einen
Anteil von zusammen Uber 60 % erreicht.

Der Markt

Der relevante Markt ist der Markt der Seefracht-
dienste zwischen dem Vereinigten Koénigreich und
Frankreich, Belgien und den Niederlanden und
umfafit die Beférderung in beiden Richtungen.

Riumlich umfafit dieser Markt alle Dienste
zwischen Hifen an der Ost- und Sidkiiste
Englands einerseits und Hifen in Nordfrankreich,
Belgien und den Niederlanden andererseits. Inner-
halb dieses raumlichen Markts lassen sich noch
enger eingegrenzte Sektoren unterscheiden. Insbe-
sondere kann er in drei Hauptsektoren unterteilt
werden: Armelkanal-Kurzstrecken, Strecken im
westlichen Armelkanal und Nordseestrecken. Es
besteht eine erhebliche Wettbewerbstberlappung
zwischen den Strecken im westlichen Armelkanal
und den Armelkanal-Kurzstrecken sowie zwischen
den Armelkanal-Kurzstrecken und den Nordsee-
strecken. Diese Substituierbarkeit ergibt sich aus
der Tatsache, dafl die betreffenden Hifen gute
Verkehrsanbindungen aufweisen, so dafl eine
Weiterbeforderung zu einer Vielzahl von Bestim-
mungsorten im Vereinigten Konigreich bezie-
hungsweise auf dem europiischen Festland verhilt-
nismiflig einfach und an der Tagesordnung ist.

Die Frachtbeférderung zwischen diesen Hifen
konnte zum fraglichen Zeitpunkt nur durch Fahr-
dienste erfolgen, da der Armelkanaltunnel damals
noch nicht in Betrieb war. Die betreffenden Fahr-
dienste waren entweder Roll-on/Roll-off-Dienste
(Ro-Ro) oder Lift-on/Lift-off-Dienste (Lo-Lo). Dies

() In der verdffentlichten Fassung der Entscheidung wurden ge-
maf den das Berufsgeheimnis betreffenden Vorschriften des
Artikels 24 der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 die in eckige
Klammern gesetzten Angaben entfernt.

(") ABL Nr. C 82 vom 19. 3. 1994, S. 7. Diese Vereinbarung be-
steht nicht mehr.

umfafit unter anderem LKW mit Fahrer, unbeglei-
tete Anhidnger, Container usw. Alle von dieser
Entscheidung betroffenen Unternehmen sind
Betreiber von Roll-on/Roll-off-Fihrdiensten.
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Der Frachtmarkt zwischen dem Vereinigten Koénig-
reich und dem europiischen Kontinent wurde fiir
1992 auf insgesamt 2,9 Mio. Einheiten geschitzt,
von denen 59 % auf die Nordsee, 30 % auf die
Strale von Dover (Armelkanal-Kurzstrecke) und
11 % auf den westlichen Armelkanal entfallen. Die
von dieser Entscheidung betroffenen Betreiber
verfligten Uber einen geschitzten Marktanteil von
49 % in der Nordsee, 83 % in der Strafle von
Dover und 100 % im westlichen Armelkanal.

Die aufeinander abgestimmte Verhaltensweise

Die aufeinander abgestimmte Verhaltensweise
bezieht sich auf die gleichzeitige Erhebung identi-
scher Wihrungsaufschlige durch bestimmte Fihr-
dienstbetreiber auf alle in Pfund Sterling bezahlten
Roll-on/Roll-off-Frachtgebithren fir bestimmte
Strecken zwischen dem Vereinigten Konigreich
und dem europidischen Festland im Jahr 1992.

Nach der Pfundabwertung um etwa 17 % am 16.
September 1992 standen Fihrdienstbetreiber, deren
Erlése in Pfund und deren Aufwendungen in
anderen Wihrungen anfielen, vor der Entschei-
dung, wie auf die mogliche reale Verringerung
ihrer Ertrige und die reale Steigerung ihrer Kosten
zu reagieren war. Bei Betreibern im Vereinigten
Kénigreich beispielsweise wird ein Teil der Erlose
in Pfund erzielt, wihrend ein Teil der Aufwen-
dungen, etwa flr Kraftstoffe und Ersatzteile, in
anderen Wihrungen anfillt. Betreiber vom europi-
ischen Kontinent waren ebenso betroffen, wenn
wesentliche Erlése in Pfund erzielt wurden,
auflerdem bestand die Moglichkeit, daff die
Kunden ihre Konten auf Pfund umstellten oder zu
anderen Betreibern abwanderten, um sich die
Pfundabwertung zunutze zu machen. Demgegen-
tiber hitten Betreiber mit erheblichen Ertrigen in
anderen Wihrungen, jedoch in Pfund abgerech-
neten Kosten von der Abwertung profitiert.

Jeder Fihrdienstbetreiber hatte daher eine wirt-
schaftliche Entscheidung zu treffen. Es boten sich
mehrere Optionen: Beispielsweise hitte  ein
Betreiber seine Preise anheben konnen, um den
Erlésverlust auszugleichen, oder versuchen kénnen,
Kunden von seinen Konkurrenten abzuwerben,
indem er die Preise nicht erhohte oder vielleicht
gar senkte. Alle in einem freien Markt geltenden
wirtschaftlichen Erwigungen wiren in dieser Lage
zum Tragen gekommen. Die Kostenstrukturen der
verschiedenen Fahrdienstbetreiber im relevanten
Markt unterscheiden sich je nach Grofle, Sitz,
Beschaffungsquellen, Anzahl der Fihrschiffe, Mitar-
beiterzahl usw. stark voneinander. Es wire daher zu
erwarten gewesen, dafl die Reaktionen auf die
Pfundabwertung nicht identisch ausgefallen wiren.

Ende September 1992 kiindigten einige Unter-
nehmen des internationalen Giiterkraftverkehrs die
Einfihrung von Wihrungsaufschligen fir die in
Pfund abgerechnete Frachtbeférderung an. Dies

(10)

(1)

(12)

13)

scheint das Verhalten der Fihrdienstbetreiber
beeinfluffit zu haben, da alle Betreiber im rele-
vanten Markt in der Folge einen Wihrungsauf-
schlag in der einen oder anderen Form einfiihrten.
Die am Verstoff beteiligten Unternehmen fiihrten
die Aufschlige alle zum selben Zeitpunkt, nimlich
am 1. November 1992, in derselben H6he und mit
derselben Berechnungsmethode ein. Drei Betreiber
schrieben ihre Kunden mit beinahe gleichlau-
tenden Briefen an. Die EinfGhrung eines
Wahrungsaufschlags an sich wird von der Kommis-
sion nicht beanstandet, da es jedem Unternehmen
freisteht, eine solche wirtschaftliche Entscheidung
unabhingig von anderen Unternehmen zu treffen.
Es liegen jedoch eindeutige Beweise dafiir vor, dafl
fast alle Fihrdienstbetreiber im relevanten Markt
direkten Kontakt mit ihren Wettbewerbern aufge-
nommen und Informationen dartiber ausgetauscht
haben, wie sie auf die entstandene Situation
reagieren wollten.

Die fiir die Strecken zwischen dem Vereinigten
Konigreich und Frankreich (Strafle von Dover und
westlicher Armelkanal) von Stena Sealink, SNAT,
P&OEF und Brittany/Truckline Ferries angekiin-
digten Aufschlige waren identisch. Die betref-
fenden Betreiber hatten 1992 auf diesen Strecken
einen Marktanteil von schitzungsweise 88 %.

Auf den Strecken zwischen dem Vereinigten
Konigreich und Belgien (Strafle von Dover und
Nordsee) hatten sowohl P&OEF als auch North Sea
Ferries Aufschlige angekiindigt, die den MAT-
Aufschlagen fir Belgien entsprachen, (dabei
handelt es sich um Aufschlige, die vom Giterkraft-
verkehrsunternehmen MAT  Transport im
September 1992 eingefiihrt wurden und die im
folgenden als ,MAT-Aufschlige* bezeichnet
werden. Fur die Beférderung von und nach 13
europdischen Lindern einschlieflilich Frankreichs,
Belgiens und der Niederlande waren dabei unter-
schiedliche Aufschlige vorgesehen. Die Hohe des
Aufschlags bei der Beférderung nach oder von
einem bestimmten Land in einer bestimmten
Woche konnte anhand des Wechselkurses
berechnet werden, der in der Financial Times am
vorangegangenen Freitag veroffentlicht worden
war.) Es wird geschitzt, daf} diese Betreiber einen
Marktanteil von Uber 50 % auf diesen Strecken
hatten.

Auf den Strecken zwischen dem Vereinigten
Kénigreich und den Niederlanden (Nordsee)
kindigte North Sea Ferries Aufschlage an, die mit
den MAT-Aufschligen fiir die Niederlande iden-
tisch waren, und P&OEF kiindigte Aufschlige an,
die damit fast ubereinstimmten. Diese Betreiber
hatten 1992 einen Marktanteil von schitzungsweise
mehr als 30 % auf den Strecken zwischen dem
Vereinigten Konigreich und den Niederlanden.

Alle Betreiber fihrten ihre Aufschlige am 1.
November 1992 ein.
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(14)

(15)

(16)

(17)

C. NACHPRUFUNG DURCH DIE KOMMISSION

Auf der Grundlage von Artikel 18 der Verordnung
(EWG) Nr. 4056/86 haben Beamte der Kommis-
sion am 6. und 7. April 1993 gleichzeitig und
unangekiindigt in den Geschiftsraumen von drei
Unternehmen, an die diese Entscheidung gerichtet
ist, nimlich P&O European Ferries, Stena Sealink
und Brittany Ferries, eine Nachprifung vorge-
nommen. Nachpriiffungen wurden ebenfalls in den
Geschiftsriumen von Sally Line und Truckline
Ferries, einem Tochterunternehmen von Brittany
Ferries, vorgenommen.

Im Anschluff an die Nachprifungen wurden
Auskunftsverlangen nach Artikel 16 der Verord-
nung (EWG) Nr. 4056/86 an die obengenannten
Unternehmen gerichtet.

D. BEWEISMATERIAL

Zum Hauptbeweismaterial, auf das sich diese
Entscheidung stitzt, gehoren:

a) Mitteilungen, die — hauptsichlich per Telefax
— zwischen verschiedenen Betreibern ausge-
tauscht wurden und sich auf die Einfithrung und
die Berechnung eines Waihrungsaufschlags
beziehen;

b) betriebsinterne Schriftstiicke, die von Mitarbei-
tern von P&OEF, Sealink und Brittany Ferries
verfafit wurden;

c) Einlassungen von P&O European Ferries und
Stena Sealink in ihren Antworten auf das
Auskunftsverlangen der Kommission und in
ihren Antworten auf die Mitteilung der
Beschwerdepunkte durch die Kommission.

P&OEF und Stena Sealink

Stena Sealink teilte der Kommission mit ('), dafy am
29. September 1992 in Paris eine Zusammenkunft
zwischen Stena Sealink und SNAT stattfand, bei
der unter anderem iber die Auswirkungen der
Pfundabwertung gesprochen wurde. Nach Angaben
von Sealink sprach SNAT bei dieser Zusammen-
kunft ber die Besorgnis, Kunden zu verlieren, die
Doppelwihrungskonten bei Wettbewerbern, insbe-
sondere P&OEF, unterhielten (Kunden, die die
Wahl hitten, in franzésischen Francs oder Pfund
Sterling zu bezahlen, wiirden Pfund vorziehen).
Sealink gab an, daf} der Frachtdirektor von P&OEF
aufgrund einer vorherigen Absprache mit Sealink
zu der Zusammenkunft hinzugezogen wurde und
die Auswirkungen der Abwertung diskutiert
wurden. Laut Sealink duflerte SNAT, daf sie zu
einer Senkung ihrer Frachttarife in franzosischen
Francs gezwungen wire, falls P&OEF keine
Mafinahmen zur Beseitigung der durch die Abwer-
tung verursachten Anomalitit ergreifen wiirde. Der
Frachtdirektor von P&OEF wollte diese Angelegen-
heit  seinem  Geschiftsfiihrenden  Direktor
vortragen.

Zwischen Sealink, SNAT und P&OEF fand am 2.
Oktober 1992 eine weitere Zusammenkunft zur
Behandlung von Rationalisierungsvorschligen im

(") Antwort von Stena Sealink auf das Auskunftsverlangen nach
Artikel 16.

Fihrdienst im Hinblick auf den Wettbewerb durch
Eurotunnel statt. Wihrungsaufschlige wurden
ebenfalls  besprochen. Nach  Aussage von
P&OEF (3, .kamen die Parteien in ihren
Gesprichen zu einer Reihe grundlegender Schlufi-
folgerungen: Die Erhebung eines Wihrungsauf-
schlags war erforderlich, um einen wirtschaftlichen
Betrieb  sicherzustellen; die Erhebung eines
Wihrungsaufschlags war erforderlich, um wieder
Ordnung im Markt herzustellen®. P&OEF gab an,
dafl die drei Betreiber Einverstindnis darlber
erzielten, dal die Einfiihrung eines Wiahrungsauf-
schlags in einem ,geordneten Zeitrahmen® erfor-
derlich war, um die Interessen aller drei Unter-
nehmen zu schitzen. Nach Aussage von P&OEF
gingen die drei Unternehmen, die ja die grofleren
Betreiber reprasentierten, davon aus, daff die
Absicht zur Einfiihrung eines Aufschlags bei klei-
neren Betreibern wie Sally Line und Brittany
Ferries Zustimmung finden wiirde.

(18) Laut Stena Sealink wiederholte SNAT im Laufe
dieser Gespriache die bereits bei der Zusammen-
kunft in Paris gemachte Aussage, dafl sie ihre
Frachttarife in franzosischen Francs senken miufite,
um wettbewerbsfihig zu bleiben, falls die britischen
Betreiber ihre Frachttarife in Pfund nicht erhéhten.
Sealink gab an, dafi sie SNAT und P&OEF iber
ihre Absicht informierte, einen Wihrungsaufschlag
einzufihren, dafl P&OEF dies jedoch nicht
vorhatte. P&OEF iduflerte jedoch, dafi sie mit
anderen Betreibern hinsichtlich der Auswirkungen
eines Wihrungsaufschlags in Verbindung treten
wiirde.

(199  Am 5. Oktober 1992 sandte P&OEF eine Tabelle
mit Aufschligen an Stena Sealink. P&OEF gibt an,
dafl dies erfolgte, um Sealink Aufschlufl tber die
Art des Aufschlags zu geben, den P&OEF
einfihren wollte, und dafl sich dies an die
Gespriache vom 2. Oktober anschlof}. (Die Tabelle
mit den Aufschligen war P&OEF von North Sea
Ferries zugesandt worden und enthielt vier glei-
tende Aufschlagsskalen, die in etwa auf den
Wechselkursen  fir  niederlandische  Gulden,
belgische Franken, franzésische Franken bzw. DM
zum Zeitpunkt der Pfundabwertung basierten.)

(20) Wie P&OEF angibt, arbeiteten die Fahrdienstbe-
treiber dann jedoch durch die Auswahl einer
anderen, nimlich einer mit den MAT-Aufschligen
ibereinstimmenden  Skala von  Aufschligen
zusammen (siche Randnummer 11).

(21) Laut Stena Sealink hatte in der Woche vom S§.
Oktober 1992 eine Reihe von Telefongesprichen
zwischen ihr und P&OEF stattgefunden. Dabei
besprachen die Parteien die Eignung der MAT-
Aufschlige, das Datum, an dem die Parteien jeweils
die Einfilhrung der Aufschlage bekanntgeben
wiirden, und das Datum der Einfiihrung.

(22) Am 12. Oktober 1992 sandte Stena Sealink eine
Kopie der MAT-Aufschlige an SNAT und Stena
Line BV.

() Antwort von P&OEF auf das Auskunftsverlangen nach Artikel
16.
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(23) Am 14. Oktober 1992 sandte Stena Sealink P&OEF denen negative Kundenreaktionen auf die ange-

(24)

(25)

per Telefax eine Kopie des Schreibens, mit dem sie
ihre Kunden am nichsten Tag von den
Aufschligen fir die in Pfund bezahlte Frachtbefor-
derung auf allen ihren Strecken zwischen dem
Vereinigten Konigreich und Frankreich ab dem 1.
November 1992 in Kenntnis setzen wollte (). Die
in diesem Schreiben genannten Aufschlige
stimmten mit den MAT-Aufschligen fir die Befor-
derung von und nach Frankreich tiberein. Aus
einer handschriftlichen Notiz- am Ende dieses
Dokuments geht hervor, daf} auf das Telefax von
Sealink am 14. Oktober 1992 ein Telefongesprich
zwischen P&OEF und Stena Sealink folgte, in dem
P&OEF auf einen Irrtum in dem Schreiben hinwies
und Stena Sealink erklérte, das Schreiben berich-
tigen zu wollen.

Laut P&OEF hatten die Parteien vereinbart, dafl
Sealink die Initiative bei der Einfihrung des
Aufschlags tibernehmen sollte, und Sealink sandte
P&OEF den Entwurf des Schreibens, um tiber den
von ihr geplanten Aufschlag und das Datum der
Einfihrung zu informieren.

Stena Sealink gibt an, daff P&OEF um den 15.
Oktober herum anrief, um mitzuteilen, daf§ Sally
Line keinen Aufschlag einfilhren wollte, und
Sealink aufforderte, mit Sally Line in Verbindung
zu treten. Sealink tat dies und erhielt die Auskunft,
daf} Sally Line keinen Aufschlag einfiihren wollte.

P&OEF setzte sich am 16. Oktober 1992 mit Sally
Line in Verbindung und sandte ihr eine Kopie des
Schreibens von Stena Sealink an deren Kunden, in
dem die Einfiilhrung der Aufschlige am vorange-
gangenen Tag angektndigt worden war. P&OEF
gab Sally Line zu verstehen, daf} sie beabsichtigten,
dieselben Aufschlige anzuwenden. Laut P&OEF
erkannte Sally Line die Notwendigkeit eines
Aufschlags an, war aber nicht der Meinung, die
Anwendung der MAT-Aufschlige rechtfertigen zu
kénnen. Am 22. Oktober nahm P&OEF erneut
Verbindung mit Sally Line auf und teilte ihr mit,
dafl eine Anwendung abweichender Aufschlige
durch Sally Line ,Verwirrung und Schwierigkeiten
im Markt® (}) verursachen wirde.

Sally Line sandte ihren Kunden am 23. Oktober
ein Schreiben, dessen Wortlaut mit dem von
P&OEF und Brittany Ferries fast identisch war,
jedoch waren die Aufschlige niedriger und
entsprachen nicht den MAT-Aufschligen. Da nicht
hinreichend erwiesen ist, daf} die Entscheidungen
von Sally Line zur Einfiihrung der Aufschlige und
deren Hohe das Ergebnis einer gegenseitigen
Abstimmung waren, ist diese Entscheidung nicht
an Sally Line gerichtet.

Stena Sealink gibt an, dafl sie ab dem 19. Oktober
eine Reihe von Anrufen von P&OEF erhielt, in

(') In den Geschaftsraumen von P&OEF aufgefundenes Doku-

ment.
(3 Bei Sally Line wahrend der Nachpriifung durch die Kommis-
sion aufgefundenes Dokument.

(26)

27)

(28)

(29)

kiindigten Aufschlage besprochen wurden. Am 22.
Oktober fragte P&OEF an, wie die beiden Unter-
nehmen den Aufschlag vereinnahmen kénnten,
wenn die Kunden nicht zur Zahlung bereit wiren.
Sealink erwiderte, dafl den Kunden klargemacht
werden miisse, dafl die Einfiihrung des Aufschlags
eindeutig beabsichtigt sei und daff Stena Sealink
genau dies tue.

Am 29. oder 30. Oktober 1992 beschwerte sich
P&OEF in einem Telefonat bei Stena Sealink, daf§
SNAT einigen Frachtkunden einen Rabatt als
Ausgleich fir die komparative Aufwertung des
franzosischen Franc gegeniiber dem Pfund gewihrt.
Nach eigenen Angaben hat Stena Sealink dies mit
SNAT gekliart und P&OEF daraufhin, wiederum
telefonisch, davon unterrichtet, dafl einige solche
Vereinbarungen zwar bestehen, diese aber mit
Einfithrung des Aufschlags zum 1. November 1992
wegfallen wiirden.

Am §. November teilte P&OEF Stena Sealink tele-
fonisch mit, daf sie aufgrund der Mafinahmen von
SNAT beschlossen habe, ihren groleren Kunden
keinen Aufschlag zu berechnen. P&OEF gab Stena
Sealink telefonisch eine Liste von etwa 35 bis 40
solcher Kunden durch. ,

Aus einem in den Geschiftsriumen von P&QOEF
aufgefundenen Dokument vom 13. November
1992 geht hervor, dafl P&OEF [...]. Ein weiteres
internes Schriftstiick belegt, dafl P&OEF [.. ]

In einem in den Geschiftsriumen von Stena
Sealink aufgefundenen, an SNAT adressierten
Schriftstiick vom 24. November 1992 heifit es: [.. ]

In einem weiteren bei Stena Sealink aufgefundenen
Schriftsttick heifit es, daf [...]

P&OEF hatte den Aufschlag nach eigenen
Angaben zugunsten einer umfassenden Neuaus-
handlung der Frachttarife fiir das Jahr 1993 mit
ihren grofleren Kunden aufgegeben. Dies wird
durch Unterlagen gesttitzt, die bei P&OEF aufge-
funden wurden. Der Aufschlag wurde anderen
Kunden jedoch weiterhin berechnet; bei Sally Line
aufgefundene Schriftstiicke belegen, daff P&OEF
ihren Kunden auf der Strecke Felixstowe—
Rotterdam/Zeebrugge am 20. November 1992
schriftlich eine Erhéhung der Frachttarife far 1993
mitgeteilt und wortlich ausgefiihrt hatte: ,Um
Mif3verstindnisse zu vermeiden: Der Wihrungsauf-
schlag wird gemiff der ab 1. November 1992
geltenden Tabelle, die mit unserem Schreiben vom
19. Oktober 1992 angekiindigt worden war, weiter
angewendet.“ Am 23. November 1992 wurden den
Kunden der Fihrdienste Dover—Calais / Boulogne
/ Zeebrugge / Ostende dhnliche Schreiben zuge-
sandt.
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(31)

(32)

33)

(34)

(35)

bei P&OEF aufgefunden wurde, heifit es: [...]

Brittany/Truckline Ferries

P&OEF hat sich nach eigenen Angaben mit Brit-
tany Ferries in Verbindung gesetzt und sie darliber
informiert, daf8 P&OEF und andere Betreiber die
Einfihrung eines Wahrungsaufschlags auf der
Grundlage einer gemeinsamen gleitenden Skala
beabsichtigten. Laut P&OEF (') ,stimmte Brittany
Ferries der Initiative zu“, und P&OEF {ibergab
Truckline Ferries eine Kopie des Briefs, mit dem
P&OEF ihren Kunden die Einfihrung der
Aufschlige bekanntgeben wollte, sowie eine Kopie
der vorgeschlagenen Aufschlagstabelle.

Stena Sealink gibt an, dafl sie zwischen dem 12.
und 15. Oktober 1992 von Brittany Ferries kontak-
tiert und gefragt worden ist, was sie im Hinblick
auf die Pfundabwertung unternehme. Sealink infor-
mierte Brittany Ferries dartber, dafl sie ab 1.
November 1992 einen Aufschlag wie MAT Trans-
port Ltd. einfihren und ausnahmslos auf alle
Kunden anwenden werde.

In einem internen Schreiben von Brittany
Ferries () vom 16. Oktober 1992 heifit es:

»Alle mafigebenden Betreiber, namentlich Sealink,
P&0O, Olau, Sally usw., haben beiliegendes
Schreiben entweder schon an alle ihre Kunden
sowohl auf dem Kontinent als auch im Vereinigten
Koénigreich geschickt oder sind dabei, dies zu tun.
Meinem Verstindnis nach wird dies rigoros ohne
Ausnahme auf alle Kunden angewendet werden,
und ich schlage vor, folgendes Schreiben am
Montag (19. Oktober 1992) zu versenden.”

Dieser Telefaxnachricht war ein Briefentwurf
beigefiigt, der fast vollstaindig mit dem von P&OEF
am 19. Oktober 1992 herausgegebenen Schreiben
ibereinstimmte, sowie eine  Tabelle  mit
Aufschligen, die den MAT-Aufschligen
entsprachen.

Am 21. Oktober 1992 sandte Brittany Ferries
P&OEF eine Kopie (°) des Schreibens von Truck-
line Ferries an deren Kunden vom vorhergehenden
Tag, mit dem die Einfiihrung eines Wihrungsauf-
schlags ab dem 1. November 1992 angekiindigt
wurde. Laut P&OEF sollte damit ihre miindliche
Aussage bestitigt werden, dafl sie den Aufschlag auf
der Grundlage der MAT-Aufschlige eingefiihrt
hatte.

Wie auch im Fall von P&OEF und Sealink hat die
Kommission wihrend ihrer Nachprifung keine
Beweise dafiir gefunden, daff Brittany Ferries
versucht hat, die moglichen Verluste aufgrund der
Pfundabwertung zu berechnen, bevor sie sich fiir
die Anwendung der MAT-Aufschlige entschied.
Wie aus einem Schriftstiick vom 7. Dezember
1992, das in den Geschiftsriumen von Brittany

(") Antwort von P&OEF auf das Auskunftsverlangen nach Artikel

16.

(3 In den Geschiftsrdumen von Brittany Ferries aufgefundenes

Dokument.
() In den Geschaftsriumen von P&OEF aufgefundenes Doku-

ment.

(36)

(37)

(38)

(39)

Ferries aufgefunden wurde, im Gegenteil hervor-
geht, wurde zum Zeitpunkt der Ankiindigung nicht
versucht, die Aufschlige unter direkter Bezug-
nahme auf die Kostenstruktur des Unternehmens
zu berechnen. Dieses Schriftstiick bezieht sich auf
ein Auskunftsverlangen des britischen Office of
Fair Trading (dem ebenfalls eine Beschwerde zu
den Mafinahmen der Fahrdienstbetreiber vorlag)
und fihrt aus: [...]

In einem internen Schriftstick von Brittany
Ferries () vom 26. Oktober 1992 heifit es mit
Bezug auf P&OEF und Sealink: [...]. Der Verfasser
argumentiert, dafl Brittany Ferries bei der Einfiih-
rung seiner Aufschlige flexibel vorgehen soll. Die
Kommission interpretiert dieses Schriftstiick so,
daf} sich P&OEF, Sealink und Brittany Ferries iiber
die Einfilhrung eines Wihrungsaufschlags und
dessen Anwendung auf alle Kunden geeinigt
hatten.

North Sea Ferries

Nach eigenen Angaben ist North Sea Ferries, ein
Gemeinschaftsunternehmen von P&0O und Ned-
lloyd, in dessen Geschaftsfiihrung auch Mitglieder
der Geschiftsfithrung von P&OEF vertreten sind,
bei der Einfihrung des Wihrungsaufschlags in
Absprache mit P&OEF vorgegangen, wobei das
Einfiihrungsdatum des Wihrungsaufschlags fiir
North Sea Ferries (1. November 1992) von P&OEF
festgelegt wurde (). North Sea Ferries gibt an, daf}
ihre Entscheidung zur Einfithrung eines Aufschlags
am gleichen Tag Mitte Oktober 1992 erfolgte, an
dem auch P&OEF sich fiir die Einfihrung eines
Aufschlags entschied.

NSF wurde nach eigenen Angaben am 12. oder 13.
Oktober 1992 von Stena Line BV kontaktiert und
von dieser dariiber informiert, dafl sie einen
Aufschlag einfiihren wiirde. Eine Kopie der
Aufschlagstabelle wurde ausgetauscht. Diese Infor-
mationen wurden am gleichen Tag an P&OEF
weitergegeben (°). NSF gibt an, dafl sie Stena BV
Uber ihre Absichten hinsichtlich der Aufschlige
nicht informierte, da Stena Sealink jedoch die
beabsichtigten Mafinahmen von P&OEF auf den
Nordseestrecken bekannt gewesen seien, wire ihr
auch das geplante Vorgehen von North Sea Ferries
bekannt gewesen.

In Beantwortung eines Auskunftsverlangens der
Kommission an Stena Line BV gab diese an, daf}
Stena Sealink ihr am 12. Oktober eine Kopie der
MAT-Aufschlige gesandt und Stena BV sich am
selben oder nichsten Tag mit North Sea Ferries in
Verbindung gesetzt hat, um dieser mitzuteilen, daf}
sie einen gleitenden Aufschlag einfihren wiirde.
Sie gab ebenfalls an, dafl sie die Auswirkungen der
Abwertung irgendwann zwischen dem 2. und dem
14. Oktober mit North Sea Ferries besprochen

hat ().

(*) In den Geschiftsraumen von Truckline Ferries aufgefundenes
Dokument.

(*) Antwort von North Sea Ferries auf das Auskunftsverlangen
nach Artikel 16.

() In den Geschiftsriumen von P&OEF aufgefundenes Doku-

ment.
(") Antwort von Stena Line BV auf das Auskunftsverlangen nach
Artikel 16.
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(41)
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(43)

North Sea Ferries gibt an, dafl sie Tor Line Anfang
Oktober tiiber ihre Absicht, einen Wihrungsauf-
schlag einzufiihren, unterrichtet hat, und dafl Tor
Line ermuntert worden ist, sich dem anzu-
schlieflen, jedoch keine Verpflichtung dazu abge-
geben hat.

Die Argumente der Parteien

P&0

P&O gibt zu, sich im Oktober 1992 an einer mit
Sealink und SNAT aufeinander abgestimmten
Verhaltensweise beteiligt zu haben. Sie fiihrt jedoch
an, dafl die Aufschlige nie wie beabsichtigt ange-
wendet wurden, Anfang November 1992 aufge-
geben wurden und keine Auswirkungen auf den
Markt hatten. Es gab keine Auswirkungen auf die
Frachttarife fiir 1993. Sie fiithrt ebenfalls an, dafl
ihre aufeinander abgestimmte Verhaltensweise sich
nicht auch auf Brittany Ferries bezog und die
Zusammenarbeit mit ihrem Gemeinschaftsunter-
nehmen NSF keinen Verstofl gegen Artikel 85
darstellen kann.

Sealink

Sealink gibt zu, sich zusammen mit SNAT an einer
mit P&O abgestimmten Verhaltensweise beteiligt
und gegen Artikel 85 Absatz 1 verstofien zu haben.
Sie argumentiert jedoch, dafl die Festsetzung einer
hohen Geldbufle nicht angezeigt ist, da die
Aufschlige nicht eingefiihrt wurden. Sie fihrt
ferner an, dafl sie im Rahmen des Pool-Vertrags
dazu berechtigt war, sich mit SNAT iiber Preisan-
gelegenheiten ins Benehmen zu setzen. Sealink hat
am 5. November 1992 mit Wirkung vom 1.
November 1992 einseitig einen Aufschlag von 5 %
eingefiihrt. SLL macht dariiber hinaus geltend, daf}
sie sich an keiner mit Brittany Ferries abge-
stimmten Verhaltensweise beteiligt hat, da der
Kontakt zwischen beiden Unternehmen nur aus
einem Telefongesprich bestand.

SNAT

SNAT fihrt in ihrer Antwort auf die Mitteilung der
Beschwerdepunkte der Kommission aus, dafl sie
sich einfach der Initiative ihres Pool-Partners Stena
Sealink angeschlossen und keinen Kontakt mit
anderen Fahrdienstbetreibern hatte. Daff ein
Vertreter von P&OEF der Sitzung am 29.
September 1992 beiwohnte, war auflergew6hnlich
und ging auf die Einladung durch Stena Sealink
zurlick. SNAT fihrt aus, dafl sie »,einfach erklirte,
die zum Erhalt ihres Marktanteils erforderlichen
Mafinahmen — einschlielilich einer Senkung der
Tarife in franzésischen Francs — ergreifen zu
wollen, wenn sie Gefahr lief, ihre Wettbewerbsfi-
higkeit gegeniiber Kunden zu verlieren, die bei
Wettbewerbern wahlweise in Francs oder in Pfund
zahlen kdnnen“. Die zweite Sitzung am 2. Oktober
1993 wurde anberaumt, um die Méglichkeit eines
»Super-Pools“ zwischen den drei Betreibern zu
besprechen, und im Hinblick auf Wahrungsauf-

(44)

(45)

(46)

schlige wurden keine grundsitzlichen Schlufifolge-
rungen erzielt. SNAT fihrt aus, daffl diese
Sitzungen keinen Beweis fir eine aufeinander
abgestimmte Verhaltensweise von P&O, SSL und
SNAT darstellen, und dafl in jedem Fall eine
solche aufeinander abgestimmte Verhaltensweise
nicht die Beschrinkung des Wettbewerbs zum Ziel
gehabt haben konnte und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten nicht hatte beeintrichtigen kénnen.
SNAT gibt an, keine Kenntnis vom Austausch von
Tabellen zwischen SSL und P&O gehabt zu haben.
SSL war nach dem Pool-Vertrag fiir Verkauf und
Marketing im Vereinigten Kénigreich zustindig, so
dafl SNAT die Einzelheiten der Anwendung eines
Aufschlags SSL iiberlief. SNAT bestreitet die
Behauptung von SSL, daff die Wihrungsaufschlige
auf ihren Wunsch eingefiihrt wurden.

SNAT fiihrt an, dafl sich die Ubereinstimmung des
Einfithrungsdatums und der Aufschlige durch die
oligopolistische Struktur und die Transparenz des
Markts erklart.

SNAT gibt an, daff von ihren [...] Kunden nur [.. ]
Rechnungen in Pfund ausgestellt bekamen, von
denen [...] die Aufschlige nicht zahlten, wihrend
[..] weitere zahlten, aber den Betrag als Rabatt
zurtickerhielten. Die Aufschlige wurden nach dem
31. Dezember 1992 nicht angewendet und auch
nicht in die Frachttarife fiir 1993 eingerechnet. Die
Frachttarife fir 1993 wurden im allgemeinen um
5 % angehoben, wobei jedoch mit einigen Grof3-
kunden einzeln ausgehandelte Tarife sogar gesenkt
wurden.

Brittany Ferries

Brittany Ferries brachte in der Anhérung vor, dafl
der Markt oligopolistisch und transparent ist. Sie
gab an, dafl es zur Entscheidung tiber die Reaktion
auf die Pfundabwertung wichtig war zu wissen, wie
ihre Wettbewerber reagieren wiirden, so dafl sie
Schritte unternahm, um dies herauszufinden, dafl
sie aber keine Vereinbarung mit ihnen getroffen
hat. Sealink gab ihre Pline am 16. Oktober 1992
offentlich bekannt, und Brittany Ferries erfuhr von
den Plinen von P&O zufillig in einem Telefonge-
sprich zwischen einem ihrer Angesteliten und
einem Mitarbeiter von P&O. Brittany Ferries argu-
mentiert, dafl es eine Interessenkonvergenz
gegeben hat; sie wollte herausfinden, was ihre
Wettbewerber tun wiirden, wihrend die Wettbe-
werber, die sich bereits in aufeinander abge-
stimmter Weise verhielten, ein Interesse daran
hatten, Brittany Ferries einen Hinweis zu geben.
Brittany Ferries gibt an, daf}§ der Frachtmanager von
Truckline Ferries, Herr [...], der nicht mehr bei
dem Unternehmen beschiftigt ist, eventuell vorab
tiber eine Kopie des Briefs von P&O verfiigte. Er
war es auch, der ein entsprechendes des Geschiifts-
fithrenden Direktors von Brittany Ferries (UK),
Herr [...], entwarf, thn aber nicht dartber infor-
mierte, dafl er Kenntnis vom P&O-Schreiben hatte.
Die Aussage von Herrn [...] in der Antwort auf das
Auskunftsverlangen der Kommission, daff er das
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Schreiben selbst aufgesetzt hatte, lifit sich dadurch
erkliren, dafl er insofern gegeniiber seinen Vorge-
setzten in einer schwierigen Lage war, als einer
seiner Untergebenen das Unternehmen in eine
unangenehme Situation gebracht hatte.

Brittany argumentiert auch, dafl die im internen
Schreiben vom 16. Oktober 1992, das von der
Kommission in ihrer Mitteilung der Beschwerde-
punkte zitiert wurde, enthaltene filschliche
Behauptung, Olau-Line und Sally-Line hitten die
Einfiilhrung von Aufschligen beschlossen, belegt,
dafl BF an keiner Vereinbarung beteiligt war, denn
sonst hitte sie gewuflt, da Olau-Line und Sally-
Line nicht beteiligt waren. BF gibt an, daf sie aus
~psychologischen Griinden“ denselben Aufschlag
wie die anderen angewendet hat. Da der Aufschlag
von einigen mafigebenden Giiterkraftverkehrs-
unternehmen eingefihrt worden war und die
meisten Kunden der Fihrdienstbetreiber Giiter-
kraftverkehrsunternehmen waren, lag die Annahme
nahe, dafl sie die Einfihrung von Aufschligen
durch die Fihrdienstbetreiber akzeptieren wiirden.

In ihrer Antwort auf die Mitteilung der Beschwer-
depunkte gibt P&O an, dafl ihr GeschaftsfGhrender
Direktor, Herr [...], mit Herrn [...] Verbindung
aufnahm, um ihn tber die von P&O, Sealink und
SNAT beabsichtigten Mafinahmen zu informieren.
Sie fithrt aus, dafl sie die Antwort von Brittany
nicht als bindende Verpflichtung ansah, sondern
eher als informellen Hinweis darauf, daf Brittany
aus eigenem wirtschaftlichen Interesse geneigt war,
den fithrenden Betreibern zu folgen. Obwohl
Truckline spiter bestitigte, dafi auf diese Weise
vorgegangen werden wiirde, war P&O nicht der
Ansicht, dafl ihr gegeniiber eine vorherige
Verpflichtung eingegangen wurde.

Brittany Ferries gibt an, daff der Aufschlag nur
10 % ihrer Giiterverkehrskunden betraf und nur
bis zum 1. Januar 1993 angewendet wurde. Brittany
Ferries hatte ihren Kunden jedoch in einem
Schreiben (') vom 30. November 1992 mitgeteilt,
dafl der Wihrungsaufschlag zusitzlich zu den
Tariferhdhungen fiir 1993 in die Tarifstruktur
eingearbeitet wiirde.

North Sea Ferries

NSF gibt zu, im Oktober 1992 mit P&OEF bei der
Vorbereitung und geplanten Einfithrung eines
Wihrungsaufschlags zusammengearbeitet zu haben,
streitet aber ab, dafl dies eine aufeinander abge-
stimmte Verhaltensweise darstellt. Sie argumentiert,
dafl Artikel 85 auf die Zusammenarbeit keine
Anwendung finden sollte, da sie und P&OEF eine
gemeinsame Obergesellschaft, P&KOSNC, haben.

(") In den Geschiftsraumen von Truckline Ferries aufgefundenes
Dokument.

Y

(52)

(53)

NSF fihrt ebenfalls aus, dafl das koordinierte
Vorgehen kurz nach Einfilhrung der Aufschlige
aufgegeben wurde und keine wirtschaftlichen
Auswirkungen auf den Markt hatte.

Die Beurteilung der Argumente der Parteien
durch die Kommission

Die Kommission nimmt das Eingestindnis von
P&OEF und Sealink zur Kenntnis, durch eine
zwischen ihnen und SNAT abgestimmte Verhal-
tensweise gegen Artikel 85 verstoflen zu haben. Die
Kommission weist das Argument von SNAT
zurlick, dafl sie keine Kenntnis von Kontakten mit
anderen Fihrdienstbetreibern aufier ihrem Pool-
Partner Sealink hatte. Obwohl der Zweck der
Zusammenkinfte vom 29. September 1992 und 2.
Oktober 1992 nicht in erster Linie die Diskussion
der Wihrungsaufschlige war, gab sie zu, daff die
Aufschlage in Anwesenheit von Vertretern aller
drei Unternehmen besprochen wurden. Die
Kommission erkennt an, daff SNAT und Sealink
berechtigt waren, einander hinsichtlich der
Aufschlige zu konsultieren, da sie ihre Fihrdienste
im Rahmen einer Pool-Vereinbarung betreiben,
doch stellt die Verbindungsaufnahme mit P&OEF
einen eindeutigen Verstofi gegen Artikel 85 dar
(siehe Randnummern §5 bis 59). Zwar kann die
Kommission akzeptieren, daff SNAT moglicher-
weise keinen direkten Kontakt mit anderen Fihr-
dienstbetreibern nach dem 2. Oktober 1992 gehabt
hat, doch ist bewiesen, dafl sie Uber ihren Pool-
Partner SSL indirekten Kontakt zumindest zu
P&OEF hatte.

Was Brittany Ferries angeht, sind deren Kontakte
zu P&OEF und Sealink bewiesen. Die Parteien
haben ausgefiihrt, dafy diese Kontakte wegen ihrer
Geringfiigigkeit keine aufeinander abgestimmte
Verhaltensweise darstellen kénnen. Die Kommis-
sion kann sich dem nicht anschliefen. Wenn
Unternehmen beziiglich ihrer Reaktion auf Markt-
situationen zur Kooperation bereit sind, sind lang-
wierige Konsultationen nicht unbedingt erfor-
derlich. Sealink argumentiert, dafl ihr Kontakt mit
Brittany lediglich in einem einzigen Telefonge-
sprach bestand. Unter den gegebenen Umstinden
war ein einziges Telefongesprich wahrscheinlich
ausreichend, da P&O ebenfalls Kontakt mit Brit-
tany gehabt hatte und Brittany nach eigener
Aussage unbedingt in Erfahrung bringen wollte,
welche Pline ihre Wettbewerber angesichts der
Pfundabwertung verfolgten.

Das Schreiben von P&O an ihre Kunden wurde
offensichtlich an Brittany Ferries weitergegeben,
die P&O wiederum eine Kopie des Schreibens von
Truckline Ferries an ihre Kunden vom vorigen Tag
sandte, in dem die Einfithrung eines Wihrungsauf-
schlags ab 1. November 1992 angekiindigt wurde.
Laut P&OEF sollte damit ihre mtindliche Aussage
bestitigt werden, daf} sie den Aufschlag eingefiihrt
hatte.
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BF hat vorgetragen, dafl die filschliche Behauptung
im internen Schreiben vom 16. Oktober 1992, das
von der Kommission in ihrer Mitteilung der
Beschwerdepunkte zitiert wurde, Olau-Line und
Sally-Line hitten die Einfithrung von Aufschligen
beschlossen, belegt, dafl BF an keiner Vereinbarung
beteiligt war. Die Kommission sieht das Schreiben
vielmehr als Anzeichen dafiir an, daf} die Parteien
davon ausgingen, andere Unternehmen wiirden
sich ihren Plinen anschlieflen. Sowohl P&O als
auch Sealink standen seinerzeit in Verbindung mit
Sally-Line.

In einem internen Schriftstick von Brittany
Ferries, das von einem Mitarbeiter im Verkauf von
BF verfafit worden war, heiffit es mit Bezug auf
P&OEF und Sealink: [...]. Der Verfasser argumen-
tiert, dafl Brittany Ferries bei der Einfuhrung ihrer
Aufschlige flexibel vorgehen soll. Die Kommission
interpretiert dieses Schriftstiick dahin gehend, daf
BF ihrem Verkaufspersonal mitgeteilt hatte, dafl
mit P&0O und SSL vereinbart worden war, die
Aufschlage ausnahmslos auf alle Kunden anzu-
wenden.

Hinsichtlich North Sea Ferries kann sich die
Kommission den Argumenten von NSF und P&O
nicht anschlieflen, dafl die Beziehung zwischen
ihnen einen Verstof gegen Artikel 85 ausschliefit.
Die Parteien haben selbst angegeben, daffi North
Sea Ferries die laufende Geschiftspolitik unab-
hingig von ihren Muttergesellschaften P&O und
Nedlloyd entscheiden kann ('). Daraus folgt, dafi
das Unternehmen nicht Teil der P&O-Organisation
ist und als separater Marktbeteiligter anzusehen ist.
Die Parteien bestreiten nicht, daff es im vorlie-
genden Fall Absprachen gegeben hat.

1. RECHTLICHE WURDIGUNG

Artikel 85

Mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar und
verboten sind nach Artikel 85 Absatz 1 EG-Vertrag
alle Vereinbarungen zwischen Unternehmen und
aufeinander abgestimmten Verhaltensweisen, die
den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beein-
trichtigen geeignet sind und eine Verhinderung,
Einschrinkung oder Verfilschung des Wettbewerbs
innerhalb des Gemeinsamen Markts bezwecken
oder bewirken, insbesondere die unmittelbare oder
mittelbare Festsetzung der An- oder Verkaufspreise
oder sonstiger Geschiftsbedingungen.

Damit eine aufeinander abgestimmte Verhaltens-
weise gegeben ist, gentigt es, dafl das Unternehmen
bewufit eine praktische Zusammenarbeit an die
Stelle des mit Risiken verbundenen Wettbewerbs
treten liflt (). Eine aufeinander abgestimmte
Verhaltensweise erfordert ,eine unmittelbare oder

(') Antwort von NSF auf die Mitteilung der Beschwerdepunkte,
Ziffer 3.9; Antwort von P&O auf die Mitteilung der Beschwer-
depunkte, Ziffer 3.10.

(® Urteil des Gerichtshofs vom 14. Juli 1972, ICI/Kommission,
Rs. 48/69, Slg. 1972, S. 658, Randnummer 64.

(57)

(59)

mittelbare Fihlungnahme zwischen Unternehmen
..., die bezweckt oder bewirkt, entweder das Markt-
verhalten eines gegenwirtigen oder potentiellen
Mitbewerbers zu beeinflussen oder einen solchen
Mitbewerber Uber das Marktverhalten ins Bild zu
setzen, das man selbst an den Tag zu legen
entschlossen ist oder in Erwigung zieht“(?). Aus
den vorliegenden Beweisen geht eindeutig hervor,
daf} die Parteien in direkte Gespriche miteinander
eingetreten sind, die das Ziel verfolgten, ein
gemeinsames Vorgehen bei der Einfithrung von
Wiahrungsaufschligen zu vereinbaren. Ebenso
eindeutig ist, dafl diese Gesprache auf hoher Ebene
der betreffenden Unternehmen gefithrt wurden, an
denen insbesondere die Geschiftsfiihrenden Direk-
toren beteiligt waren.

Angesichts des hochrangigen Kontakts zwischen
den Fihrdienstbetreibern und des zwischen ihnen
erfolgten Austauschs von Informationen
hinsichtlich der Einfihrung eines Aufschlags liegt
es auf der Hand, dal die Ahnlichkeiten zwischen
den Aufschligen, die von mehreren Unternehmen
eingefiihrt wurden, nicht auf der Transparenz des
betreffenden Markts beruhen, wie einige Betreiber
angegeben haben. Insbesondere waren die Informa-
tionen Uber die Mafinahmen der anderen Parteien,
die allen am Verstofl beteiligten Parteien bekannt
waren, nicht aufgrund der Konsultation gemein-
samer Kunden bekannt, sondern wegen des
direkten Austauschs von Informationen zwischen
ihnen.

Die Anwendbarkeit von Artikel 85 setzt voraus, daf
die Vereinbarung oder die aufeinander abge-
stimmte  Verhaltensweise der Parteien die
Einschrinkung des Wettbewerbs bezweckt oder
bewirkt. EBindeutiger Zweck der Absprache
zwischen den Parteien war es, die Einfiihrung
desselben Wihrungsaufschlags zum selben Datum
zustande zu bringen. Es kann kein Zweifel daran
bestehen, dafl diese Absprache einer aufeinander
abgestimmten Verhaltensweise gleichkommt, mit
der die Festsetzung der Geschiftsbedingungen der
daran Beteiligten bezweckt wurde.

Die Absprache zwischen den Betreibern fillt unge-
achtet ihrer Schwierigkeiten, die den Kunden ange-
kiindigten Aufschlige tatsichlich anzuwenden,
eindeutig unter Artikel 85 (). Es mag zwar der Fall
sein, dafl die Aufschlige nicht in genau der Form
eingefiihrt wurden, in der sie von den Betreibern
Mitte Oktober 1992 angekiindigt wurden, doch
bewirkte die Zusammenarbeit der Betreiber eine
Beeinflussung der Geschiftsbedingungen im betref-
fenden Markt.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Dezember 1975, Suiker Unie
u. a./Kommission, verbundene Rs. 40 bis 48, 50, 54 bis 56,
111,113 und 114/73, Slg. 1975, S. 1942 (Randnummer 174).

() Siehe die Entscheidung 86/398/EWG der Kommission (ABL.
Nr. L 230 vom 18. 8. 1986, S. 1), in der Sache Polypropylen,
bei der ein Verstofl gegen Artikel 85 festgestellt wurde, ob-
wohl die angestrebten Preise, die von den am Verstof} beteilig-
ten Parteien untereinander vereinbart worden waren, nie tat-
sachlich erreicht wurden.



Nr. L 26/32

Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften

29. 1. 97

(60)

(61)

(62)

(63)

(64)

Auswirkung auf den Handel zwischen

Mitgliedstaaten

Angesichts der Bedeutung der betroffenen Unter-
nehmen im Markt der Seefrachtbeférderung
zwischen dem Vereinigten Kénigreich und Nord-
frankreich, Belgien und den Niederlanden kann
kein Zweifel dariiber bestehen, dafi die Absprache
zumindest eine potentielle Auswirkung auf den
Handel zwischen Mitgliedstaaten hatte.

Eine zwischen den mafigeblichen Anbietern einer
bestimmten Dienstleistung aufeinander abge-
stimmte Verhaltensweise wird naturgemafl zu einer
Beeintrichtigung derjenigen Struktur des Handels
zwischen Mitgliedstaaten fiihren, die sich ohne eine
solche Verhaltensweise herausgebildet hitte. Dies
ist besonders eindeutig, wenn es sich bei der betref-
fenden Dienstleistung um die grenziberschreitende
Beforderung handelt. Im vorliegenden Fall haben
die betroffenen Parteien einen hohen Anteil am
betreffenden Dienstleistungsmarkt und sind in
verschiedenen  Mitgliedstaaten  ansissig.  Ein
verminderter Wettbewerb zwischen ihnen ist
geeignet, zu einer Verschiebung der Nachfrage
zwischen ihnen zu fihren und dadurch die
Struktur des Handels mit der betreffenden
Dienstleistung zwischen Mitgliedstaaten zu dndern.
Auflerdem kann ein zumindest potentieller Sekun-
dareffekt auftreten, bei dem eine Verteuerung der
Beférderungsleistungen zu einem Rickgang der
Nachfrage nach diesen Dienstleistungen fithrt und
somit der Warenhandel zwischen dem Vereinigten

Koénigreich und dem europidischen Festland
zurlickgeht.
Schlufifolgerung

Aus den genannten Griinden vertritt die Kommis-
sion die Auffassung, daff P&O European Ferries,
Stena Sealink, SNAT und Brittany Ferries unter
Verstofl gegen Artikel 85 EG-Vertrag an einer auf-
einander abgestimmten Verhaltensweise beteiligt
waren, indem sie die Hohe eines Wihrungsauf-
schlags fiur Roll-on/Roll-off-Frachtbeférderungen
zwischen dem Vereinigten Koénigreich und Frank-
reich vereinbarten.

Die Kommission vertritt ebenfalls die Auffassung,
dafl P&OEF und North Sea Ferries unter Verstof}
gegen Artikel 85 EG-Vertrag an einer aufeinander
abgestimmten Verhaltensweise beteiligt waren,
indem sie die Hoéhe eines Wihrungsaufschlags fiir
Roll-on/Roll-off-Frachtbeférderungen zwischen
dem Vereinigten Koénigreich und Belgien und den
Niederlanden vereinbarten.

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 Unter-
nehmen durch Entscheidung Geldbufien in Hohe
von 1000 ECU bis 1 Mio. ECU oder tiber diesen
Betrag hinaus bis zu 10 % des von jedem

(65)

(66)

(67)

einzelnen an der Zuwiderhandlung beteiligten
Unternehmen im letzten Geschiftsjahr erzielten
Umsatzes festsetzen, wenn sie vorsitzlich oder fahr-
lassig gegen Artikel 85 Absatz 1 EG-Vertrag
verstoflen. Bei der Festsetzung der Héhe der Geld-
bufle ist neben der Schwere des Verstofles auch die
Dauer der Zuwiderhandlung zu beriicksichtigen.

Schwere des Verstofies

Eine aufeinander abgestimmte Verhaltensweise, mit
der die meisten wichtigen Betreiber im Markt der
Frachtbeférderung mit  Roll-on/Roll-off-Fahren
versucht haben, eine identische Preiserhdhung
durchzusetzen, stellt einen schwerwiegenden
Verstofl gegen das Gemeinschaftsrecht dar. Die
Betreiber haben ausgefiihrt, dafl die Aufschlige
gerechtfertigt waren, weil sie ohne Erhéhung ihrer
Preise in Pfund Sterling erhebliche Verluste erlitten
hitten. Die Kommission stellt nicht in Abrede, daf§
jeder unabhingig von anderen handelnde Betreiber
zur Einflhrung von Wihrungsaufschligen berech-
tigt gewesen wire, wenn er dies fir erforderlich
gehalten hitte. Aus den vorliegenden Beweisen
geht jedoch eindeutig hervor, dafl P&OEF, Stena
Sealink, SNAT, Brittany Ferries und North Sea
Ferries  versucht  haben, die Ungewiflheit
hinsichtlich des Handelns ihrer Wettbewerber
auszuschalten, indem sie die Einfithrung identi-
scher oder beinahe identischer Aufschlige verein-
barten. Die meisten Betreiber haben ausgefiihrt,
dafl die Aufschlage entweder gar nicht oder nur
teilweise eingeflihrt wurden. Die Kommission
raumt ein, daf} die Einfilhrung der Aufschlige nur
zum Teil Erfolg hatte, im wesentlichen aufgrund
des Widerstands der Kunden. Die Tatsache, dafl sie
nicht vollig erfolgreich war, mindert die Schwere
des Verstofles nicht. Ein vorsitzlicher und offen-
sichtlicher Verstoff gegen einen der eindeutigsten
Tatbestinde in Artikel 85 Absatz 1 ist als schwer-
wiegend anzusehen.

Die Kommission vertritt die Auffassung, dafl
P&OEF und Stena Sealink eindeutig die Fihrungs-
rolle bei der aufeinander abgestimmten Verhaltens-
weise innehatten. Die anderen Betreiber spielten
eine untergeordnete Rolle.

Dauer

Die Kommission vertritt die Auffassung, dafi, was
P&OEF, Sealink und SNAT angeht, die aufein-
ander abgestimmte Verhaltensweise am 2. Oktober
1992 begonnen hat, da deren Ursprung in der
Zusammenkunft vom selben Tage zu liegen
scheint, und Brittany Ferries und North Sea Ferries
sich Mitte Oktober 1992 anschlossen. Nach den
vorliegenden Beweisen wurden die Aufschlige bei
kleineren Kunden angewendet, deren Marktmacht
geringer war als die ihrer gréfleren Mitbewerber,
und blieben bis zum 31. Dezember 1992 in Kraft.
Wie bereits in Randnummer 28 ausgeflihrt, heifit
es in einem bei Stena Sealink aufgefundenen
Schriftstick, dafl [.. ]. In einem weiteren bei Stena
Sealink aufgefundenen, an SNAT adressierten
Schriftstiick heifit es: [.. ]. In den Geschiftsriumen
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von Sally Line aufgefundene Unterlagen belegen,
dafl P&OEF ihren Kunden auf den Strecken Felix-
stowe—Rotterdam/Zeebrugge am 20. November
1992 ein Schreiben sandte, in dem sie ihnen
Frachttariferhhungen fiir das Jahr 1993 ankiin-
digte, und in dem es hiefl: ,Um Mif}verstindnisse
zu vermeiden: Der Wihrungsaufschlag wird gemaf§
der ab 1. November 1992 geltenden Tabelle, die
mit unserem Schreiben vom 19. Oktober 1992
angekiindigt worden war, weiter angewendet.”
Ahnliche Schreiben wurden den Kunden der
Fahrdienste =~ Dover—Calais/Boulogne/Zeebrugge/
Ostende am 23. November 1992 zugesandt. Einem
anderen internen Schriftstick zufolge senkte
P&OEF den Aufschlag fur Barzahler ab 23.
November 1992 [..]. In einem weiteren bei
P&OEF aufgefundenen Schriftstiick heifit es: [.. ).
SNAT rdumt ein, dafl [...] ihrer [..] Kunden,
denen Rechnungen in Pfund ausgestellt werden,
die Aufschlige zahlten, und gibt an, dafl die
Aufschliage nach dem 31. Dezember 1992 nicht
angewendet wurden, woraus folgt, dafl sie bis zu
diesem Datum gezahlt wurden. Auch Brittany
Ferries gibt an, dafl der Aufschlag 10 % ihrer
Giiterkraftverkehrskunden betraf und bis zum 1.
Januar 1993 angewendet wurde.

Die Kommission ist bereit zu akzeptieren, dafl der
Verstofl Ende 1992 geendet hat.

(68) Die Kommission ist nicht der Auffassung, daf} der
Verstofl in diesem Fall die Festsetzung sehr hoher
Geldbuflen erfordert. Das, was die betreffenden
Unternehmen zu erreichen beabsichtigten, stellte
zwar moglicherweise einen schwerwiegenden
Verstoff gegen das Gemeinschaftsrecht dar, doch
erwies sich die gleichzeitige Einfihrung von
Wahrungsaufschligen in der Praxis nur zum Teil
als erfolgreich. Lediglich symbolische Geldbuflen
wiren angesichts des eklatanten Verstofles ebenfalls
nicht angemessen. Die Kommission ist auflerdem
der Meinung, dafl gegen P&OEF und Stena Sealink
eine hoéhere Geldbufle als gegen die anderen
Parteien festgesetzt werden sollte, da sie die haupt-
sichlichen Organisatoren der aufeinander abge-
stimmten Verhaltensweise waren.

(69) Die Kommission nimmt zur Kenntnis, daf} insbe-
sondere Stena Sealink das Auskunftsverlangen nach
der unangekiindigten Nachprifung vollstindig und
aufrichtig beantwortet hat. Sie ist jedoch nicht der
Ansicht, dal eine Herabsetzung der Geldbufle in
diesem Fall angemessen wire, da die Zusammenar-
beit erst aufgenommen wurde, nachdem die
Nachprifungen der Kommission den Verstof}
zutage gebracht hatten, und Stena Sealink einer der
hauptsichlichen Organisatoren der aufeinander
abgestimmten Verhaltensweise war. Dies steht im
Einklang mit den Grundsitzen fir die niedrige
Festsetzung von Geldbuflen in Kartellsachen, die
die  Kommission  kirzlich  bekanntgemacht
hat () —

() ABL Nr. C 207 vom 18. 7. 1996, S. 4.

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

P&O European Ferries, Stena Line UK (Stena Sealink),
Sea France (SNAT), Brittany Ferries und North Sea
Ferries haben gegen Artikel 85 Absatz 1 EG-Vertrag
verstofien, indem sie sich von Anfang/Mitte Oktober 1992
bis zum 31. Dezember 1992 an einer aufeinander abge-
stimmten Verhaltensweise beteiligt haben, bei der die
fihrenden Betreiber von Roll-on/Roll-off-Fihrdiensten
im Markt der Frachtbeforderung zwischen dem Ver-
einigten Konigreich und dem europiischen Festland
unter der Hand miteinander in Verbindung getreten sind,
um ihre Reaktion auf die Pfundabwertung vom
September 1992 abzusprechen.

Artikel 2

Den hier genannten Unternehmen werden hinsichtlich
des in Artikel 1 festgesteliten Verstofles folgende Geld-
buflen auferlegt:

i) P&OEF: eine Geldbufle in Héhe von 400 000 ECU;

ii) Stena Line UK (Stena Sealink): eine Geldbufle in
Hoéhe von 100 000 ECU;

iif) Sea France (SNAT): eine Geldbufle in Hoéhe von
60 000 ECU;

iv) Brittany Ferries: eine Geldbufie in Héhe von 60 000
ECU;

Q) North Sea Ferries: eine Geldbufle in Héhe von 25 000
ECU.

Artikel 3

Die Geldbuflen sind innerhalb dreier Monate nach
Bekanntmachung dieser Entscheidung auf das folgende
Bankkonto einzuzahlen:

Kontonr. 310-0933000-43,

Kommission der Europiischen Gemeinschaften,
Banque Bruxelles-Lambert,

Agence Européenne,

Rond-Point Schuman §,

B-1040 Brtssel.

Nach Ablauf von drei Monaten werden automatisch
Verzugszinsen zu dem um 3,5 Prozentpunkte erhohten
Satz, den das Europiaische Wihrungsinstitut fiir Geschifte
am ersten Arbeitstag des Monats, in dem diese Entschei-

dung angenommen wurde, fiir Ecu-Transaktionen
berechnet, das heifit 7,5 %, fallig.

Artikel 4
Diese Entscheidung ist gerichtet an:

— P&O European Ferries, Channel House, Channel
View Road, Dover, GB-Kent CT17 9TJ;

— Stena Line UK, Charter House, Park St., Ashford,
GB-Kent TN24 8EX;

— Sea France, 3, rue Ambroise Paré, F-75475 Paris
Cedex 10;

— Brittany Ferries S.A, Port de Bloscon, F-29680
Roscoff;

— North Sea Ferries, Postbus 1123, NL-3180 AC Rozen-
burg ZH.
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Diese Entscheidung ist gemafl Artikel 192 EG-Vertrag vollstreckbar.

Briissel, den 30. Oktober 1996

Fiir die Kommission
Karel VAN MIERT
Mitglied der Kommission




