DEUTSCHE BAHN v. KOMISSIO

YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN TUOMIOISTUIMEN
TUOMIO (laajennettu ensimmiinen jaosto)

21 piivini lokakuuta 19977

Asiassa T-229/94,

Deutsche Bahn AG, Saksan oikeuden mukaan perustettu yhtio, kotipaikka Frank-
furt (Saksa), edustajanaan asianajaja Jochim Sedemund, Kéln, prosessiosoite
Luxemburgissa asianajotoimisto Aloyse May, 31 Grand-rue,

kantajana,

vastaan

Euroopan yhteis6jen komissio, asiamichiniin aluksi oikeudellisen yksikon virka-
mies Norbert Lorenz ja komissiossa toimiva kansallinen asiantuntija Géraud de
Bergues ja myshemmin oikeudellisen yksikén virkamies Klaus Wiedner, avustaja-
naan asianajaja Heinz-Joachim Freund, Bryssel, prosessiosoite Luxemburgissa c/o
Carlos Gémez de la Cruz, Centre Wagner, Kirchberg,

vastaajana,

jossa kantaja vaatii yhteisdjen ensimmiisen oikeusastecn tuomioistuinta kumoa-
maan EY:n perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan soveltamismenettelystd 29 pai-
vini maaliskuuta 1994 tehdyn komission pddtcksen 94/210/EY (IV/33.941 —

kantajalle mairityn sakon tai alentamaan sen miarii,

* QOikeudenkiyntikicli: saksa.
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EUROOPAN YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN
TUOMIOISTUIN (laajennettu ensimmaiinen jaosto),

toimien kokoonpanossa: presidentti A. Saggio seki tuomarit A. Kalogeropoulos,

V. Tiili, R. M. Moura Ramos ja M. Jaeger,

kirjaaja: hallintovirkamies A. Mair,

ottaen huomioon kirjallisessa kisittelyssi ja 28.1.1997 pidetyssi suullisessa kisitte-
lyssi esitetyn,

on antanut seuraavan

tuomion

Tosiseikat

Yritykset Deutsche Bundesbahn (jiljempdnd DB, jonka seuraajaksi tuli vuonna
1994 Deutsche Bahn, jiljempind kantaja), Société nationale des chemins de fer
belges (jiljempini SNCB), Nederlandse Spoorwegen (jiljempini NS), Intercontai-
ner ja Transfracht sopivat 1.4.1988 Maritime Container Network (MCN) -nimisen
yhteistyoverkoston luomisesta (jiljempind MCN-sopimus).

Kisitteelld “merikontti” ("maritime container”) tarkoitetaan konttia, joka kuljete-
taan padasiallisesti meriteitse mutta jota on kuljetettava maitse seki ennen merikul-
jetusta ettd sen jilkeen. MCN-sopimus koski Saksaan tai Saksasta ja tdstd syystd
jonkin Saksan, Belgian tai Alankomaiden sataman kautta kuljetettavien merikont-
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tien rautatiekuljetuksia. Niitd Saksan satamia, joita MCN-sopimuksessa kutsuttiin
”pohjoissatamiksi”, olivat muun muassa Hampurin, Bremenin ja Bremerhavenin
satamat. Belgian ja Alankomaiden niin kutsuttuja ”linsisatamia” olivat muun
muassa Antwerpenin ja Rotterdamin satamat.

DB, nykyisin kantaja, SNCB ja NS ovat Saksan, Belgian ja Alankomaiden kansal-
lisia rautatieyrityksid. Intercontainer ja Transfracht ovat merikonttien kuljetusalan
yrityksid, jotka ostavat titd toimintaa varten rautatieyrityksiltd vilttimattdmit rau-
tatiepalvelut, kuten voiman ja rautatieverkoston kiyttdoikeuden. Intercontainer on
Belgian oikeuden mukaan perustettu yhtio ja 24 eurooppalaisen rautatieyrityksen
yhteinen tytdryhtid. Transfracht on Saksan oikeuden mukaan perustettu yhtid,
jonka osakepdiomasta DB, nykyisin kantaja, omistaa 80 prosenttia.

Jo ennen MCN-sopimuksen tekoa sopimuksessa tarkoitettujen kuljetusten jirjes-
timinen oli tosiasiassa jacttu edelldi mainitun viiden yrityksen kesken. Tissd jaossa,
jota MCN-sopimuksella ei mitenkiin muutettu, Transfracht huolehti Saksaan tai
Saksasta ja Saksan satamien kautta kuljetettavien merikonttien kuljetuksesta. Inter-
container huolehti puolestaan Saksaan tai Saksasta ja Belgian ja Alankomaiden
satamien kautta kuljetettavien merikonttien kuljetuksesta. Voidakseen jirjestid asi-
akkailleen tdydellisen kuljetuspalvelun Transfrachtin ja Intercontainerin oli pakko
ostaa tietyt rautatiepalvelut DB:ltd (Transfracht) scki SNCB:ltd ja NS:ltd (Inter-
container), koska ndilld oli kullakin omalla alueellaan ndiden palvelujen tarjoamista
koskeva lakiin perustuva monopoliasema, kuten veturien ja veturinkuljettajien seki
rautatieverkoston kiytdn osalta.

MCN-sopimuksella perustettiin kaksi koordinointiclint, joilla ei ole oikeushenki-
16llisyyttd, eli johtokomitea ja yhteinen toimisto. Transfracht ja Intercontainer
valitsevat johdon jiscnet ja toimiston tydntekijit. Kuuden jiscnen johtokomiteassa
piti olla kolme DB:n ja/tai Transfrachtin edustajaa, yksi SNCB:n edustaja ja yksi
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NS:n edustaja. Komitea toimii sopimuksen piitdksenteko- ja valvontaelimeni, kun
taas yhteinen toimisto toimii hallintoelimeni. Johtokomitealla on toimivalta piit-
tad palvelulsta sckid merikonttien kuljetuksesta tarjottavista maksuista j ja yhtcwen
toimiston tehtivini on Transfrachtin j ]a Intercontainerin osto]en, myynnm ]a hin-
noittelun kehittiminen ja markkinointi. Transfracht ja Intercontainer jirjestivit
kumpikin erikseen tietyt muut toiminnot, kuten asiakkaidensa laskutuksen.

MCN-sopimuksen 9 kohdan mukaan johtokomitea tekee piitoksensi yksimieli-
sestl.

Havenondernemersvereniging SVZ -niminen yhteenliittymi (jiljempani HOV-
SVZ), johon kuuluvat Rotterdamin satamassa toimivat yritykset, ilmoitti 16.5.1991
piivitylld valituksellaan komissiolle, etti DB sovelsi paljon korkeampia tariffeja
merikonttien kuljetukseen Belgian ja Alankomaiden satamien kautta Saksaan tai
Saksasta kuin niiden kuljetukseen Saksan satamien kautta. HOV-SVZ:n mukaan
DB pyrki tilli tavoin suosimaan niitd kuljetuksia, joiden rautatiepalvelut se toi-
mitti kokonaisuudessaan. Timid menettelytapa oli HOV-SVZ:n mukaan EY:n
perustamissopimuksen 86 artiklan vastaista midrdivin markkina-aseman vidirin-
kiyttod, Lisiksi HOV-SVZ katsoi, etti MCN-sopimus oli perustamissopimuksen

85 artiklan vastainen.

Komissio ldhetti 31.7.1992 viitetiedoksiannon MCN-sopimukseen kuuluville yri-
tyksille, jotka irtisanoivat kyseisen sopimuksen viitetiedoksiannon saatuaan. Saa-
tuaan viitetiedoksiannon DB myonsi asettaneensa pohjoissatamien kauttakuljetuk-
sille eri tariffeja kuin linsisatamien kauttakuljetuksille, mutta se kiisti tariffierojen
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olleen syrjivid. DB korosti, etti tariffit oli vahvistettu objektiivisesti matkan pituu-
den, tuotantokustannusten ja markkinoilla vallitsevan kilpailutilanteen perusteella.

DB:n neuvonantaja sai 25.8.1992 tilaisuuden tutustua komissiossa DB:td koskeviin
asiakirjoihin ja otti suurimmasta osasta niistd kopiot.

Komissiossa pidettiin 15.12.1992 kuulemistilaisuus. Tihan kuulemistilaisuuteen
osallistuivat komission, DB:n, Transfrachtin, SNCB:n, NS:n, Intercontainerin ja
seitsemin jisenvaltion edustajat.

Komissio teki 29.3.1994 padtoksen 94/210/EY EYin perustamissopimuksen 85 ja
86 artiklan soveltamismenettelystd (IV/33.941 — HOV-SVZ/MCN; EYVL L 104,
s. 34, jiljempéni padtos). Pddtds perustuu EY:n perustamissopimukseen ja kilpailu-
sddntdjen soveltamisesta rautatie-, maantie- ja sisivesilitkenteeseen 19 piivini hei-
nikuuta 1968 annettuun neuvoston asctukseen (ETY) N:o 1017/68 (EYVL L 175,
s. 1, jiljempini asetus N:o 1017/68).

PiitSksessi todetaan MCN-sopimuksen ja yhteison kilpailusiintdjen yhteensopi-
vuudesta, ettdi MCN-sopimuksella on rikottu perustamissopimuksen 85 artiklan
1 kohdan mairiyksid ja cttd sen tarkoitukscna ja scurauksena on ollut kilpailun
rajoittaminen Saksan alueen secki Hampurin ja Antwerpenin vilisten satamien
vililld merikonttien maakuljetuksessa, koska sopimuksesta seuraa, etti Intercontai-
ner ja Transfracht civit endd kilpaile yhdistettyjen kuljetuspalvelujen myymisessi
rahtaajille ja varustamoille, rautatieyritykset civat kilpaile kuljetuspalvelujen tarjoa-
misessa rahtaajille ja varustamoille, eivitkd yhtddltd rautatieyritykset ja toisaalta
Intercontainer ja Transfracht endd kilpaile kuljetuspalvelujen tarjoamisessa rahtaa-
jille ja varustamoille, ja koska sopimuksen vuoksi Transfrachtin ja Intercontainerin
uusien kilpailijoiden paidsy markkinoille vaikeutuu (piitoksen 76—89 kohta). Pii-
toksessd todetaan lisiksi, ettd sopimus ei kuulu asetuksen N:io 1017/68 3 artiklassa
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tarkoitetun poikkeuksen soveltamisalaan, koska sopimuksella ei pyritd vilittdmiin
teknisiin parannuksiin tai suoranaiseen tekniseen yhteistydhon (piitdksen
91—98 kohta) eikd asetuksen N:o 1017/68 5 artiklan mukaisen poikkeuksen sovel-
tamisalaan, koska sopimuksella ei pyritd parantamaan rautatiekuljetuspalvelujen
tasoa eikii lisdidmidn yritysten tuottavuutta tai edistimiin teknistd tai taloudellista

Piitoksessi todetaan ensiksi DB:n kiyttimien tariffien ja yhteison kilpailusiintd-
jen yhteensopivuudesta, ettd DB:1l4 on Saksassa lakiin perustuvan monopoliaseman
vuoksi mairddvd markkina-asema rautatiepalvelumarkkinoilla, ja todetaan sitten,
ettdi DB on kiyttinyt vddrin midridvii markkina-asemaansa kiyttimilli huomat-
tavasti korkeampia kuljetustariffeja belgialaisen tai alankomaalaisen sataman ja Sak-
san vilisessi liikenteessd kuin Saksan paikkakuntien ja saksalaisten satamien vali-
sessd litkenteessd. Tiltd osin pddtoksessi tismennetddn, etti DB miirisi paitsi
konttikuljetusten tariffeista pohjoissatamiin ja pohjmssatamlsta myos kuljetusten
tariffeista linsisatamiin ja lansisatamista. DB on voinut miiriti Intercontainerin
soveltamien myyntitariffien tasosta, koska Saksassa suoritettavalla kuljetusosuu-
della rautatiepalvelut on vilttimidttdi ostettava siltd; toiseksi johtokomitean
kokoonpano ja yhteisen toimiston sijainti Transfrachtin tiloissa johti sithen, ettii
kolmannek51 DB oli pian sopimuksen tekemlsen jalkeen yksipuolisesti vahv1stanut
MCN-sopimuksesta  riippumattoman  “kombinierter ~Ladungsverkehr-Neu”-
nimisen uuden tariffijirjestelman (jiljempind KLV-Neu-jirjestelmi), jossa pohjois-
satamiin ja pohjoissatamista tapahtuvista kuljetuksista annettiin hinnanalennuksia,
kun taas linsisatamiin ja linsisatamista tapahtuvista kuljetuksista ei annettu alen-
nuksia (paatoksen 139—187 kohta).

Tdmin jilkeen pddtoksessi todetaan, ettd tariffien vilisid eroja ei voida perustella
silld, ettd rautatiekuljetusten kilpailu maantie- ja jokikuljetusten kanssa on vilk-
kaampaa linsisatamien kauttakuljetuksissa kuin pohjoissatamien kauttakuljetuk-
sissa, eikd myoskain silld, ettd kuljetuspalvelujen tuotantokustannukset muodos-
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tuisivat linsisatamien kauttakuljetuksissa korkeammiksi kuin pohjoissatamien
kauttakuljetuksissa. T4ltd osin padtoksessi selostetaan, ettd vilkkaampi kilpailu kul-
jetuksissa linsisatamien kautta voisi perustella ainoastaan niiden kuljetusten edul-
lisemmat tariffit ja ettd DB ei ole ndyttinyt, ettid kustannusten erot johtaisivat vilit-
tomasti erilaisiin tariffeihin (paitdksen 199—234 kohta).

Lopuksi pdit6ksessi todetaan, ettd ainakin 1.10.1989—31.7.1992 DB:n on nidytetty
rikkoneen perustamissopimuksen 86 artiklaa ja ettd DB:lle on miiriteivi sakko,
koska se ei ole lupautunut millddn tavoin mukauttamaan tariffikiytintdjddn, ettd
artiklaa on rikottu tahallisesti ja crityisen vakavalla tavalla muun muassa sen
vuoksi, ettd se on estinyt rautatickuljetusten kehittymisen, mikd on yhteisén tir-
ked kuljetuspoliittinen tavoite (padtdksen 255—263 kohta).

Paitdksen 1 artiklassa todetaan aluksi, ettdi DB, SNCB, NS, Intercontainer ja
Transfracht ovat rikkoneet perustamissopimuksen 85 artiklaa tckemilli MCN-
sopimuksen, jonka mukaan yhteinen toimisto vastaa kaikkien Saksasta tai Saksaan
ja jonkin saksalaisen, belgialaisen tai alankomaalaisen sataman kautta kuljetettavien
merikonttien rautatiekuljetusten markkinoimisesta soveltaen itse vahvistamiaan
tariffeja. Tdmin jilkeen pidtdksen 2 artiklassa todetaan, etti DB on rikkonut
perustamissopimuksen 86 artiklaa kidyttaimilld hyvikseen miirdivii markkina-
ascmaansa Saksan rautatickuljetusmarkkinoilla ascttacn syrjivii tariffeja Saksasta tai
Saksaan ja jonkin saksalaisen, belgialaisen tai alankomaalaisen sataman kautta kul-
DB:lle mdiritiin asetuksen N:o 1017/68 22 artiklan nojalla 11 000 000 ecun suu-
ruinen sakko perustamissopimuksen 86 artiklan rikkomisen vuoksi (ks. myés pai-
toksen 255 ja 256 kohta).

Piitds annettiin kantajalle tiedoksi 8.4.1994.
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Kantajan neuvonantaja pyysi komissiolta 27.4.1994 piivitylld kirjeellddn saada
tutustua niihin asiakirjoihin, joihin pditds perustui, voidakseen paremmin turvata
asiakkaansa etuja. Komissio hylkisi timin pyynnén 5.5.1994 piivitylld kirjeelldin
silli perusteella, ettd DB:lle oli annettu lupa tutustua asiakirjoihin jo oikeuden-
kiayntid edeltivin menettelyn aikana.

Asian kisittelyn vaiheet ja asianosaisten vaatimukset

Kantaja nosti 14.6.1994 yhteisdjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimessa
kisiteltdvini olevan kanteen edelli kuvattujen tapahtumien jilkeen.

Kantaja toimitti 31.8.1994 piivitylli kirjeelldin ensimmaiisen oikeusasteen tuomio-
istuimelle asiantuntijalausunnon, jonka otsikkona oli "Kosten- und Marktanalyse
fiir Containerverkehre in die West- und Nordhifen ex BRD fiir den Zeitraum
1989—1992 im Auftrag der Deutschen Bahn AG” (Deutsche Bahn AG:n tilaama
selvitys Saksan liittotasavallasta lihtoisin olevan konttiliikenteen kustannuksista ja
markkinoista linsi- ja pohjoissatamissa 1989—1992). Ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin Hitti tdimdn lausunnon oikeudenkiynnin asiakirjoihin ja toimitti siitd
15.9.1994 kopion vastaajalle.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin paitti esittelevin tuomarin kertomuksen
perusteella aloittaa suullisen kisittelyn ilman edeltivii asian selvittimistoimia.
Ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuin péitti kuitenkin ryhtya prosessinjohtotoi-
menpiteisiin pyytimilld asianosaisilta kirjallisen vastauksen tiettyihin kysymyksiin
ennen suullista kisittelya.

Asianosaisten vaatimukset ja vastaukset ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuimen
esittimiin suullisiin kysymyksiin kuultiin 28.1.1997 pidetyssi istunnossa.
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Kantaja vaatii, ettd ensimmaiisen oikcusasteen tuomioistuin

— kumoaa paatdksen;

— toissijaisesti kumoaa paitdksen siltd osin kuin siini miiritdin kantajalle sakko;
— tai ainakin alentaa sakon miirii;

— velvoittaa vastaajan korvaamaan oikeudenkiyntikulut.

Vastaaja vaatii, cttd ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuin

— hylkda kanteen;

— velvoittaa kantajan korvaamaan oikeudenkiyntikulut.

Riidanalaisen p#itSksen kumoamisvaatimus

Kantaja esittdd kanteessaan kumoamisvaatimuksensa tueksi ennen kaikkea nelji
perustetta. Ensimmiinen vidite perustuu perustamissopimuksen 85 artiklan ja
niiden neuvoston saadosten védirddn soveltamiseen, joilla tismennetdan perustamis-
sopimuksen 85 artiklan soveltamisalaa kuIJetusalalIa. Toinen viite perustuu perus-
tamissopimuksen 86 artiklan rikkomiscen. Kolmas viite perustuu puolustautumis-
oikcuksien loukkaamiseen ja neljis oikeusvarmuuden ja hyvin hallinnon
periaatteiden loukkaamiscen.
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Ensimmdinen kanneperuste, joka perustun perustamissopimuksen 85 artiklan ja nii-
den newvoston siddosten rikkomiseen, joilla tismennetiin pernstamissopimuksen
85 artiklan soveltamisalaa kuljetusalalla

Asianosaisten viitteet ja niiden perustelut

Kantaja viittdd, ettd MCN-sopimus on asetuksen N:o 1017/68 3 artiklan 1 kohdan
c alakohdassa tarkoitettu tekninen sopimus eiki sitd niin ollen koske asetuksen
N:o 1017/68 2 artiklan ja perustamissopimuksen 85 artiklan mukainen kilpailunra-
joituskielto. Kantaja huomauttaa tilti osin, ettid sopimuksen tarkoituksena on ollut
kehittdd yhteistydti teknisissi kysymyksissd, kuten aikataulujen vahvistamisessa,
veturien ja henkil6stén vaihtamisessa valtioiden vilisilli rajoilla seki piiteasemien
valinnassa.

Sopimuksella vahvistetuista yhteisistd tariffeista kantaja toteaa, etti asetuksen
N:0 1017/68 3 artiklassa ja rautateiden kansainvilisen tavaraliikenteen maksujen
midrddmisestd 19 pdivind heindkuuta 1982 tehdyn neuvoston piitdksen
82/529/ETY (EYVL L 234, s. 5, jiljempidnd paitos 82/529/ETY) 4 artiklassa sekd
jasenvaltioiden kansallisille rautatieyrityksille osoitetun kansainvilistd matkustaja-
ja tavaraliikennettd koskevan yhteistyon lujittamisesta 19 paivini joulukuuta 1984
annetun neuvoston suosituksen 84/646/ETY (EYVL L 333, s. 63, jiljempind suo-
situs 84/646/ETY) 1 ja 4 artiklan mukaan rautatiet voivat méiriti useiden eti rau-
tatieyritysten yhteisistd tariffeista tavaroiden yhdistettyji kuljetuksia varten.

Toissijaisesti kantaja vdittdd, etti MCN-sopimus olisi pitinyt asetuksen
N:o 1017/68 5 artiklan nojalla vapauttaa kilpailunrajoituskiellosta ja etti pddtok-
sessd ei ole millddn tavoin perusteltu sitd, mistd syysti titd vapautusta ei ole sovel-
lettu.
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Vaihtoehtoisesti kantaja viittdd, ettd komission viite MCN-sopimuksen kilpailun
poistavasta vaikutuksesta on virheellinen, koska Intercontainer ja Transfracht toi-
mivat eri reiteilld eivitki siten ole kilpailijoita ja koska kansalliset rautatieyritykset
eivit mydskiin ole kilpailutilanteessa keskendin.

Vastaaja katsoo, etti asetuksen N:io 1017/68 3 artiklan perusteella on mahdollista
tehdi ainoastaan sellaisia sopimuksia, joiden tarkoituksena ja seurauksena on pel-
kdstddn teknisten parannusten aikaansaaminen tai teknisen yhteistyon toteuttami-
nen. MCN-sopimuksella on vastaajan mielestd ylitetty timi tekninen yhteys,
koska sen tarkoituksena on ollut yhteisen tariffijirjestelmin toteuttaminen.

Tiltd osin vastaaja esittdd, ettd asetuksen N:o 1017/68 3 artiklassa annettu lupa
»vahvista[a] tai noudatta[a] — — kokonaismaksuja ja -chtoja mukaan luettuina eri-
tyiset kilpailukykyiset hinnat” ! ci vastaa lupaa yritysten viliscen hintajirjestelyyn,
jonka tarkoituksena on poistaa kilpailu ja jakaa markkinat. Niin on vastaajan
mukaan myos padtoksen 82/529/ETY 4 artiklan osalta. Tissd artiklassa ei vastaajan
mukaan anneta rautaticyrityksille mahdollisuutta jirjestdd yhdessd konttien rauta-
tickuljetuksia eri maiden vililli kokonaisuudessaan, vaan siini sallitaan ainoastaan
yhteistybmuodot, joiden tarkoituksena on vilttdd se, ettd voiman tarjoamista ja
rautatieverkoston kiyttooikeutta koskevat monopolit estivit eri maiden vilisten
kuljetusten tehokkaan toimimisen. Vastaaja huomauttaa suosituksesta 84/646/ETY,
ettda MCN-sopimus ei kuulu sen soveltamisalaan, koska sopimus koskee paitsi kol-
mea rautatieyritystd, myos kahta kuljetusalan yrittdjad, kun taas suositus on osoi-
tettu ainoastaan rautatieyrityksille, ja ettd suosituksen tarkoituksena on joka tapa-
uksessa pelkdstdin kannustaa monopolien olemassaolon vuoksi tarpeellisiksi
tulleita rajan ylitykseen liittyvid yhteistydtapoja.

Kantajan viitteestd, jonka mukaan MCN-sopimukselle olisi pitinyt myontdd ase-
tuksen N:o 1017/68 5 artiklan mukainen poikkeus, vastaaja huomauttaa, etti kysei-
sessd saannoksessd miiritellyt soveltamisedellytykset eivit olleet tiyttyneet, koska
MCN-sopimuksella rajoitettiin merkittavisti kilpailua.

1 — Lainaus suomenncttu yhteiséjen tuomioistuimessa, koska asctuksen suomenkiclinen kiinnés on epitarkka.
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Lopuksi vastaaja toteaa, etti DB:n, SNCB:n ja NS:n vililld seki Intercontainerin ja
Transfrachtin vililli on ollut todellista kilpailua jo senkin vuoksi, etti niin DB:n
kuin Transfrachtinkin on kannattanut suorittaa mahdollisimman monta kuljetusta
pohjoissatamien kautta kulkevilla reiteilld, kun taas SNCB:ll3, NS:lli ja Intercon-
tainerilla on ollut kaupallista intressid litkenteen keskittymiselle linteen. Vastaaja
puhuu tissi yhteydessi “litkenneviylien kilpailusta”.

Yhteisdjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Aluksi on todettava, etti MCN-sopimuksella pyrittiin muuan muassa hallinnoi-
maan yhteisesti Saksaan tai Saksasta saksalaisten, belgialaisten ja alankomaalaisten
satamien kautta kuljetettavien merikonttien rautatiekuljetusten tariffien madraa-
mistd, Sopimuksen sanamuodosta ilmenee, ettd johtokomitean tehtiviksi annetaan
kaupallisten linjojen vahvistaminen ja muuttaminen pitkilld, keskipitkilli ja lyhy-
elli aikavililli timan sopimuksen kohteena olevan liikenteen osalta ja erityisesti
myyntipolitiikan ja hintapolitiilkan mairitteleminen ja muuttaminen” ja yhteisen
toimiston tehtiviksi “ostoista’hinnan muodostumisesta/myynnisti” huolehtimi-
nen.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd tilli yhteiselld hankkeella on
haluttu ”vahvistaa maksut suoraan tai vilillisesti” perustamissopimuksen 85 artik-
lan 1 kohdan a alakohdan ja asetuksen N:o 1017/68 2 artiklan a alakohdassa tarkoi-
tetulla tavalla. Oikeuskdytinnon perusteella sopimus yhteisestd hintajirjestelystd
kuuluu kyseisten kohtien soveltamisalaan (ks. perustamissopimuksen 85 artiklan
1 kohdan aalakohdasta asia 8/72, Cementhandelaren v. komissio, tuomio
17.10.1972, Kok. 1972, 5.977, 18 ja 19 kohta ja asia T-6/89, Enichmen Anic v.
komissio, tuomio 17.12.1991, Kok. 1991, s.11-1623, 198 kohta; ks. asetuksen
N:o 1017/68 2 artiklan a alakohdasta asia T-14/93, Union internationale des che-
mins de fer v. komissio, tuomio 6.6.1995, Kok. 1995, s. II-1503, 50 kohta) riippu-
matta siitd, onko yhteisen hintajirjestelyn mairiyksid noudatettu (ks. asia 246/86,
Belasco ym. v. komissio, tuomio 11.7.1989, Kok. 1989, s. 2117, 15 kohta ja em. asia
Cementhandelaren v. komissio, tuomion 16 kohta).
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Asia on niin, koska yhteinen hintajirjestely rajoittaa kilpailua muun muassa siksi,
ettd kukin jirjestelyyn osallinen voi kohtuullisella varmuudella ennakoida jirjeste-
lyyn osallistuvien kilpailijoidensa noudattaman hintapolititkan (em. asia Cement-
handelaren v. komissio, tuomion 21 kohta). MCN-sopimus on luonteeltaan juuri
tillainen sopimus. Koska kaikilla ndilld yrityksilli on ilmeinen kaupallinen intressi
suorittaa mahdollisimman monta kuljetusta niilld reiteilld, joilla ne toimivat aktii-
visimmin, DB:n ja NS:n vililli ja DB:n ja SNCB:n vililld on kilpailusuhde. Vas-
taavasti NS kilpailee SNCB:n kanssa ja Transfracht Intercontainerin kanssa. Niin
ollen kyseiset yritykset ovat yhteiselld hintajirjestelyllidn huomattavasti rajoitta-
neet edelld mainitussa oikeuskdytinndssi tarkoitettua hintakilpailua ja jopa poista-
ncet sen kokonaan.

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo lisiksi kantajan viitteistd poiketen,
etti MCN-sopimukseen c¢i voida soveltaa asetuksen N:o 1017/68 3 artiklan 1 koh-
dan c alakohdan poikkeusta, jonka mukaan sallittuina pidetddn “sopimuksia, paa-
toksid tai yhdenmukaistettuja menettelytapoja, joiden tarkoituksena tai seurauk-
sena ovat tekniset parannukset tai tekninen yhteistyd — — jirjestimilld tai
toteuttamalla — — yhdistettyjd kuljetuksia sekd vahvistamalla tai noudattamalla
niissd kiytettivia kokonaismaksuja ja -chtoja mukaan luettuina erityiset kilpailu-
kykyiset hinnat”. Poikkeuksen soveltaminen vain teknisii kysymyksid koskeviin
sopimuksiin ei vastaa yhteison lainsddtijin antamaa lupaa tchdi sopimuksia yhtei-
sistd hintajirjestelyistd. Jos poikkeusta sovellettaisiin, mitd tahansa sopimusta, jolla
perustetaan rautatie-, maantic- tai jokikuljetusten yhteinen hintajirjestely, olisi
pidettivi asetuksen N:o 1017/68 3 artiklassa tarkoitettuna tekniseni sopimuksena
ja saman asctuksen 2 artiklan a alakohta menettiisi tdysin merkityksensi.

Lisiksi on syyti huomauttaa, etti kunkin taloudellisen toimijan itseniinen kaupal-
lisen strategian ja erityisesti hintapolititkan midrittely on olennaisena tausta-
ajatuksena perustamissopimuksen kilpailua koskevissa mairiyksissi (asia 26/76,
Metro v. komissio, tuomio 25.10.1977, Kok. 1977, s. 1875, 21 kohta ja asia T-1/89,
Rhéne-Poulenc v. komissio, tuomio 24.10.1991, Kok. 1991, s. I11-867, 121 kohta).
Tamidn vuoksi asetuksen N:o 1017/68 3 artiklan poikkeusta ja erityisesti kisitteitd
“kokonaismaksut” ja "kilpailukykyisct hinnat” on tulkittava varovasti. Ensimmii-

1I-1707



39

40

41

TUOMIO 21.10.1997 — ASIA "1-229/94

sen oikeusasteen tuomioistuin on jo aiemmin korostanut, ettd kun otetaan huomi-
oon perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdassa miiritty yleinen kielto toteut-
taa kilpailua rajoittavia yritysten vilisid jirjestelyjd, asetukseen sisiltyvii poikkeus—
sdannoksid on tulkittava suppeasti (vhdistetyt asiat T-24/93, T-25/93, T-26/93 ja
'T-28/93, Compagnie maritime belge transports ym. v. komlssm tuomio 8.10.1996,
Kok. 1996, s.11-1201, 48 kohta ja asia 'T-9/92, Peugeot v. komissio, tuomio
22.4.1993, Kok. 1993, s. I1-493, 37 kohta).

Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo edelld esitetyilli perus-
teilla, etti kisitteelli “kokonaismaksut” on katsottava tarkoitettavan reitin hintaa
’kokonaisuudessaan” eli valtiolliset rajat ylittivin reitin eri valtioissa sijaitsevat
osuudet mukaan lukien, ja etti “kilpailukykyiset hinnat” on ymmirrettivi “koko-
naismaksuihin” kuuluviksi siten, etti samalla rajat ylittivalld reitilli toimivat eri
yritykset voivat vahvistaa kokonaismaksuja paitsi laskemalla yhteen kunkin sovel-
tamat tariffit, my6s tekemilld tariffien summaan yhteiset muutokset, joilla voidaan
taata kyseisten kuljetusten kilpailuasema muihin kuljetusmuotoihin verrattuna,
poistamatta kuitenkaan yrityksiltd kokonaan niiden itsendisti oikeutta paittid
omista tariffeistaan kilpailuintressiensi mukaisesti. MCN-sopimus johti kuitenkin
yritysten itsendisen paitosvallan poistamiseen ja ylitti edelli mainittujen kisitteiden
sisiltimit sallitut toiminnot, koska siind annettiin rajoituksetta hintapolititkka ja
hinnoista piittiminen yhteisen elimen tehtiviksi ja koska lisiksi kunkin MCN-
sopimukseen kuuluvan reitin kokonaismaksut vahvistettiin yhdessi sellaisen yri-
tyksen kanssa, joka ei edes toiminut tilld reitilld.

Edelld olevien kohtien perusteella komissio on tiysin perustellusti katsonut, etti
MCN-sopimuksella on ylitetty asetuksen N:o 1017/68 3 artiklan 1 kohdan c ala-
kohdan poikkeussiinndksen ala.

Tilld tavoin tulkittuna asetuksen N:o 1017/68 3 artiklan 1 kohdan c alakohta ei ole
ristiriidassa paatoksen 82/529/ETY kanssa, vaan siti vastoin se on timin padtoksen
mukainen. Piitdksen 82/529/ETY 4 artiklan mukaan rautatieyritykset voivat
méiriti “yhteisiin taulukoihin perustuvia tariffeja, joissa tarjotaan hinta koko
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matkalle”, ja “ndissa tariffeissa ilmoitetut hinnat voivat olla riippumattomia kansal-
listen tariffien mukaisten hintojen summasta”, eli riippumattomuudella pyritddn
vahvistamaan rautatiekuljetusten kilpailuasemaa muihin kuljetusmuotoihin verrat-
tuna, kuten paitSksen 82/529/ETY neljinnessi perustelukappaleessa tismennetdin.
Pidtoksen 82/529/ETY 4 artiklassa oletetaan kuitenkin, cttd rautatieyritykset
valvovat “omia etujaan”, Padtdksen toinen perustelukappale osoittaakin, ettd pai-
toksessd rautatieyritysten “riittavilld kaupallisella itseniisyydella” katsotaan olevan
keskeinen merkitys.

Suosituksessa 84/646/ETY, johon kantaja my&s vetoaa, ei aseta kaupallisen itsenii-
syyden merkitysti kyseenalaiseksi. Suosituksen 4 artiklassa vahvistetaan uudelleen
mahdollisuus méidritd kokonaistariffeja, jotka cividt vastaa kansallisten tariffien
yhteenlaskettua summaa, ja tuetaan yhteisten myyntitoimistojen perustamista huo-
litsijoiden yhteyteen, mutta sen mukaan tillaisille elimille ci voida antaa rajoitta-
matonta valtaa kaupan hallinnon ja hinnoista péittimisen osalta, kuten MCN-
sopimuksella on tehty.

Lopuksi ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ctti komissiolla ei ole
ollut velvollisuutta soveltaa MCN-sopimukseen asetuksen N:o 1017/68 5 artiklaa,
jonka mukaan *— — voidaan julistaa, ettd 2 artiklassa tarkoitettu kiclto ci koske
yritysten vilistd sopimusta tai yritysten vilisten sopimusten ryhmid — —, joka
osaltaan parantaa kuljetuspalvelujen laatua, edistdd kul;ctustax peiden tyydyttamlsta
jatkuvasti ja pysyvisti markkinoilla, joilla tarjonta ja kysynti vaihtclevat ajoittain
huomattavasti — — antamatta niille yrityksille mahdollisuutta poistaa kilpailua
kyscisten kuljetusmarkkinoiden merkittaviltd osalta”. Aluksi on todettava, cttd
kantajan viitteisti poiketen komissio on perustellut padtksensd olla my6ntimattd
MCN-sopimukselle poikkeusta todeten paitdksen 99—103 kohdassa, ettei ole
ndytetty, ettd kyseisclli sopimuksella edistetddn teknistd tai taloudellista kehityst,
parannctaan rautatickuljetuspalvelujen laatua tai lisdttddn tuottavuutta, kun
silli kuitenkin rajoitectaan merkittdvdsti kilpailua, minkd vuoksi asctuksen
N:o 1017/68 5 artiklassa asetetut edellytykset ecivit missidn tapauksessa tdyty.
Timin jilkeen on syyti todeta cdelli csitettyjen huomautusten mukaisesti
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(34—40 kohta), etti toteamalla, ettei asetuksen N:o 1017/68 2 artiklaa voida sovel-
taa MCN-sopimukseen, komissio olisi antanut kyseisille yrityksille mahdollisuu-
den poistaa niiden vilisen kilpailun.

Kaiken edelld esitetyn perusteella on katsottava, ettd komissio on perustellusti piti-
nyt MCN-sopimusta yhteismarkkinoille soveltumattomana. Niin ollen ensimmii-
nen kanneperuste on hylittivi.

Toinen kanneperuste, joka koskee perustamissopimuksen 86 artiklan rikkomista

Tdmi peruste on kaksiosainen. Kantaja viittdd ensinnikin, ettd DB:ll4 ei ole ollut
madrddvdd markkina-asemaa yhteismarkkinoilla tai niiden merkittavilld osalla.
Kantaja katsoo lisiksi, ettd padtoksessd sanktioitua menettelyd ei voida pitdd via-
rinkdyttoni.

Kanneperusteen ensimmiinen osa: kyseessi ei ole mairiivd markkina-asema

— Asianosaisten viitteet ja niiden perustelut

Kantaja katsoo, ettd padtoksessd mairitelldin virheellisesti relevantit markkinat ja
paatellddn virheellisesti, ettd DB:1ld on ollut mairidvd markkina-asema.

Kantajan mukaan merikonttien rautatie-, maantie- ja jokikuljetukset kuuluvat rele-
vantteihin markkinoihin. Kantaja vetoaa oikeuskiytint56n, jonka mukaan markki-
noiden tuotekohtainen mairittely kisittad kaikki palvelut ja tavarat, jotka ovat toi-
siaan korvaavia. Soveltaen titi oikeuskiytintdi kasiteltivin asian tosiseikkoihin
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kantaja katsoo, etti niiden markkinoiden miirittelyssi, joilla komissio on todennut
DB:n miirddvin markkina-aseman, on tehty kaksi virhetti.

Ensinnikin rajaamalla markkinat ainoastaan rautatiepalveluihin komissio on kan-
tajan mukaan jéttinyt ottamatta huomioon sen, ettid Transfracht oli DB:n tytiryh-
tid, ja sen, cttd koska emo- ja tytiryhtié muodostavat yhden kaupallisen kokonai-
suuden, DB:n taloudelliseen toimintaan kuului koko Saksassa rautatickuljetus-
palveluiden eli rautatieverkoston kiyttdoikeuden seki vetureiden ja kuljettajien
kaytettdviksi asettamisen lisiksi myds muut merikonttien rautatiekuljetukseen liit-
tyvit osatekijit.

Tdmin jilkeen, sivuuttamalla miirittelyssd maantie- ja jokikuljetukset, komissio
on kantajan mukaan jittinyt huomiotta sen, ettd melkein kaikkien konttikuljetus-
ten huolitsijoiden kannalta nimi kuljetusmuodot voidaan korvata rautatickuljetuk-
silla. Tétd korvaavuutta kuvaa erityisesti se, etti rautatie-, maantie- ja jokiliikenteen
kuljetusyrittdjien vililli on huomattava hintakilpailu.

Katsoen siis, ctti relevanttethin marlkinoihin kuuluvat kaikki merikonttien rauta-
tickuljetusten osatekijit sekd maantie- ja jokikuljetukset, kantaja viittdd, ettd DB:n
rautatiepalvelujen tarjoamista koskeva lakiin perustuva monopoliasema Saksan alu-
eella ei riitd osoittamaan madridvin aseman olemassaoloa. Kantaja huomauttaa, etti
lakiin perustuva monopoliasema vastaa perustamissopimuksen 86 artiklassa tarkoi-
tettua madrddvdd asemaa vain siind tapauksessa, ettd timi monopoh kattaa relevan-
tit markkinat kokonaisuudessaan ja ettd kyseisten palvelujen tarjonnassa ei tosiasi-
assa ole tchokasta kilpailua. DB ei kuitenkaan ole maantie- ja jokilitkenteen
kuljettajien vilisen kilpailun vuoksi hallinnut lakiin perustuvasta monopoliasemas-
taan huolimatta kuin kuutta prosenttia konttikuljetusmarkkinoista.
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Vastaaja huomauttaa yhteisdjen tuomioistuimen todenneen useaan kertaan, etti
jasenvaltiossa lakiin perustuvassa monopoliasemassa olevalla yritykselld katsotaan
olevan méirddvi markkina-asema, ja ettd jisenvaltion aluetta on pidettivi perusta-
missopimuksen 86 artiklassa tarkoitettuna yhteismarkkinoiden merkittivini osana.

Kantajan viite, jonka mukaan DB on hallinnut vain kuutta prosenttia konttikulje-
tusmarkkinoista, perustuu vastaajan mukaan tiysin toisenlaiseen, oikeuskiytinndn
vastaiseen markkinoiden rajaamiseen. Vastaaja korostaa oikeuskiytinndssi edelly-
tettdvin, ettd palvelujen tarjoamisen korvaavuutta arvioidaan kuluttajien ja kyseis-
ten palvelujen ominaisuuksien seki niiden kysynnin ja tarjonnan rakenteen kan-
nalta. Niiden kaikkien nikékohtien perusteella DB:n tarjoamat rautatiepalvelut
ovat vastaajan mukaan sellaisia, ettd ne eivit ole korvattavissa muilla merikontti-

kuljetuksiin liittyvilld palveluilla.

— Yhteis6jen ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Arvioitaessa, onko DB:lld ollut kyseenalaisiksi asetettujen tosiseikkojen tapahtu-
mahetkelld miiridvi asema, on aluksi syytd tutkia, miten relevantit tuotemarkkinat
on miiritelty. Komission tuotekohtaisen miirittelyn perusteella miiriivd asema
on rautatiepalveluilla, joita rautatieyritykset tarjoavat kuljetusyrityksille eli vetu-
rien kdytettdviksi asettamisella, niiden voiman tarjoamisella ja rautatieverkoston
kiytt6oikeudella, ja maantieteellisen mairittelyn perusteella Saksan alueella tarjot-
tavilla palveluilla. Siitd huolimatta, etti padtdksen 2 artiklassa kiytetty tuotekohtai-
nen markkinoiden mddrittely on laajempi (“rautatiekuljetukset”), edelld mainittu
rajaus vastaa paitoksen perustelukappaleissa kiytettyd miiritelmid ja myos kanta-
jan maaritelmai. Komissio on lisiksi vahvistanut timin maiiritelmin vastatessaan
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen ennen istuntoa esittimiin kysymyk-
seen.
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Markkinoiden tuotekohtaisen rajaamisen osalta ensimmiisen oikeusasteen tuomio-
istuin toteaa, etti jotta kyseessi olevan palvelun tai tuotteen markkinoita voidaan
pitdd riittdvin erillising, palvelu tai tuote on voitava yksiloidd sellaisten erityisomi-
naisuuksien perusteella, jotka erottavat sen muista palveluista tai tuotteista siind
miirin, ettd sitd ei voi kunnolla korvata niilld ja etti se ei juurikaan joudu kilpai-
lemaan niiden kanssa (ks. asia 66/86, Ahmed Saeed Flugreisen ja Silver Line Rei-
sebiiro, tuomio 11.4.1989, Kok. 1989, s. 803, 39 ja 40 kohta; asia 27/76, United
Brands v. komissio, tuomio 14.2.1978, Kok. 1978, s.207, 11 ja 12 kohta ja asia
T-30/89, Hilti v. komissio, tuomio 12.12.1991, Kok. 1991, s. [I-1439, 64 kohta).
T4iltd osin tuotteiden korvaavuuden astetta on arvioitava niiden objektiivisten omi-
naisuuksien perusteella sekd markkinoiden kysynnin ja tarjonnan rakenteen ja kil-
pailuolosuhteiden perusteella (ks. asia 322/81, Michelin v. komissio, tuomio
9.11.1983, Kok. 1983, s. 3461, 37 kohta ja asia 'T-83/91, Tetra Pak v. komissio, tuo-
mio 6.10.1994, Kok, 1994, s, [1-755, 63 kohta).

Ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa, ettd rautatiepalvelumarkkinat ovat
rautatiekuljetusmarkkinoiden kokonaisuuden erilliset osamarkkinat. Nimi osa-
markkinat tarjoavat scllaisen erityisen palvelukokonaisuuden, erityisesti veturien
kaytettdviksi antamisen, niiden voiman tarjoamisen ja rautatieverkoston kiyttooi-
keuden, joka toimitetaan rautatickuljetuksen suorittajien kysynnin perusteella
mutta joka ei ole mitenkidin korvattavissa viimeksi mainittujen toimijoiden palve-
luilla ciké kilpaile niiden kanssa. Rautatiepalvelujen erillisyys johtuu lisiksi siitd,
ettd nimi palvelut perustuvat erityiseen kysyntdin ja tarjontaan. Kuljetusalan toi-
mijoiden on mahdotonta toimittaa palvelujaan, jos niilld ei ole rautaticpalveluja
kiytdssddn. Rautaticyrityksilli on ollut kyscenalaiscksi saatettujen scikkojen
tapahtumahetkelld lakiin perustuva rautaticpalvelujen tarjoamisen monopoli
maansa alucella. Asianosaiset eivit ole riitauttancet sitd, ctti DB:lli on ollut
31.12.1992 asti lakiin perustuva rautaticpalvelujen tarjoamisen monopoli Saksassa.

Oikeuskdytinnén mukaan erillisind tuotemarkkinoina on pidettivd osamarkki-
noita, joilla on erityispiirteitd kysynnin ja tarjonnan kannalta ja joilla tarjotaan
markkinoiden kannalta vilttimittomid tuotteita, jotka eivit ole korvattavissa
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yleisemmilli markkinoilla, joihin nimi osamarkkinat kuuluvat (ks. asia T-69/89,
RTE v. komissio, tuomio 10.7.1991, Kok. 1991, s. 11-485, 61 ja 62 kohta). Timin
oikeuskiytinnon ja edelld esitettyjen perustelujen valossa komissiolla on ollut
markkinoiden tuotekohtaisessa miirittelyssi perusteltu syy jittdd rautatiekuljetuk-
sen toimijoiden tarjoamat palvelut seki siti suuremmalla syylli maantie- ja jokilii-
kenteen toimijoiden palvelut huomioon ottamatta.

Lisiksi oikeuskdytinnosti ilmenee, etti jos kisiteltivin asian tavoin osamarkki-
noilla palveluja tarjotaan lakiin perustuvalla yksinoikeudella eli palveluiden ostajat
ovat taloudellisesti riippuvaisia niiden tarjoajasta, kyse on madrddvistd asemasta
erillisilli markkinoilla, vaikka yksinoikeudella tarjotut palvelut liittyvit tuottee-
seen, joka kilpailee itse muiden tuotteiden kanssa (asia 26/75, General Motors
Continental v. komissio, tuomio 13.11.1975, Kok. 1975, s. 1367, 5—10 kohta ja asia
226/84, British Leyland v. komissio, tuomio 11.11.1986, Kok. 1986, s.3263,
3—10 kohta).

Markkinoiden maantieteellisesti rajaamisesta on riittdvid todeta, ettd jisenvaltio
voi yksin muodostaa yhteismarkkinoiden merkittdvin osan, jolla yritykselld voi
olla midridvi asema, erityisesti silloin, kun yritykselli on alueella lakiin perustuva
monopoliasema (em. asia General Motors Continental v. komissio, tuomion
9 kohta ja asia 127/73, BRT v. Sabam ja Fonior, tuomio 21.3.1974, Kok. 1974,
s. 313, 5 kohta).

Edelli esitetyn perusteella kanneperusteen ensimmadinen osa on hylittivi.
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Kanneperusteen toinen osa: kyseessi ei ole médrdivin aseman viirinkiyttd

— Asianosaisten viitteet ja niiden perustelut

Kantaja vaittdd, ettd vaikka ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen mukaan
kyseessi olisi mddrdivd asema, DB ei ole kiyttinyt titd asemaa viirin. Koska rii-
danalainen p#itds on tehty linsisatamiin suuntautuvien ja niistd [ihtdisin olevien
rautatickuljetusten tariffien perusteella ja siind todetaan, etti tariffit ovat korkeam-
pia kuin pohjoissatamiin suuntautuvien ja niisti lihtdisin olevien rautatickuljetus-
tod. Tassd yhteydessi kantaja korosti istunnossa, cttdi DB:n Intercontainerilta
rautatiepalveluista perimit tariffit ovat aina olleet alhaisempia kuin DB:n Trans-
frachtilta perimit tariffit ja NS:n Intercontainerilta perimit tariffit, vaikka kantees-
saan kantaja oli todennut, ettei se kiisti siti, ettd linsisatamien kauttakulkuliiken-
teen tariffitaso on ollut korkeampi kuin pohjoissatamien kauttakulkuliikenteen
tariffitaso (kannekirjelmi, s.25). Linsisatamiin suuntautuvissa ja niistd lihtdisin
olevissa kuljetuksissa kiytetyt keskimairin korkeammat tariffit pohjoissatamiin
suuntautuviin ja niistd lihtoisin olevissa kuljetuksissa kiytettyihin tariffeihin ver-
rattuna eivit kantajan mukaan johdu DB:std. Kantaja huomauttaa lisiksi, ettd
monilla linsisatamien kautta kulkevilla reiteilli rautatiepalvelujen tariffi muodostuu
olennaisesti muista kuin DB:n palveluista, lihinni joko NS:n tai SNCB:n tarjo-
amien palvelujen tariffeista (kantajan vastaus, s. 31 ja 32).

Kantaja kiistdd my0s sen, cttd DB on estinyt MCN-sopimuksen avulla Intercon-
taineria alentamasta tariffejaan ja cttd sc on itse asiassa velvoittanut pitimiin nimi
tariffit voimassa. Kantaja korostaa, ettd MCN-sopimuksen mukaan jokainen hin-
nanmuutos edellyttdd johtokomitean yksimielisyyttd, siis myos muiden rautatieyh-
tididen ja Intercontainerin suostumusta, ja ctti ei ole niytetty, ettid juuri DB olisi
estdnyt rautatickuljetusten linsi- ja pohjoislitkenteessi kiytossi olleiden tariffien
erojen pienentdmisen.
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Kantaja toteaa lisdksi, ettd joka tapauksessa kullakin MCN-sopimuksen osapuo-
lella on ollut oikeus sopimuksen mukaan irtisanoa sopimus. Kantaja piittelee tistd,
etti MCN-sopimuksen osapuolet ovat voineet halutessaan vilttyd DB:n vaikutuk-
selta (kantajan vastaus, s. 31).

Seuraavaksi kantaja esittdd, ettd linsi- ja pohjoisreiteilli kiytettyjen tariffien viliset
erot voidaan joka tapauksessa objektiivisesti perustella kilpailutilanteesta ja kustan-
nuksista johtuvilla eroilla.

Havainnollistaakseen titd kilpailutilanteen eroa kantaja ilmoittaa, etti pohjoisrei-
teilli jokikuljetuksissa on vihin kilpailua ja maantiekuljetuksessa kilpaillaan
lahinnd vain saksalaisten kuorma-autojen kanssa, kun taas linsireiteilld jokiliikenne
on edullisin kuljetusmuoto ja kilpailu maantiekuljetusten kanssa erittiin kovaa.
Erityisesti maantie- ja jokilitkenteen kuljettajien linsireiteilld kiyttdimat tariffit ovat
kantajan mukaan 20—40 prosenttia alhaisempia kuin DB:n/Transfrachtin pohjois-
reiteilld kiayttimidt tariffit. Kantaja viittdd, ettei se voi linsireittien kuljetusmark-
kinoiden pienend kilpailijana pitdi puoliaan tillaisia hintoja vastaan ja kattaa
samanaikaisesti omat kustannuksensa. Sen yritystoiminnan tulos on jo vuosia ollut
alijidmiinen linsireiteilld, ja alijidmi on entisestiin kasvanut, kun DB on alkanut
vuosina 1989 ja 1991 lihentdd jonkin verran ldnsireittien tariffeja pohjoisreiteilld
kdytettyihin tariffeihin. Lisiksi DB:n ja NS:n vuoden 1993 lopulla aloittama tila-
piinen yhteinen hanke samojen maksujen kiyttimiseksi linsireiteilld kuin maantie-
litkenteen kilpailijat oli tiydellisesti epionnistunut, koska rautatieliikenteessi ei sen
avulla ollut saatu uusia asiakkaita.

Kantaja katsoo lisiksi, ettd linsi- ja pohjoisreittien erilainen kilpailutilanne on ai-
heuttanut perustavanlaatuisen virheen miiritelmiin, jonka komissio on tehnyt mark-
kinoista, joilla kantajan viitetddn kiyttineen vidrin miiriivii asemaansa. Kantaja
huomauttaa, ettd komissio on miiritellyt merikonttien maakuljetusmarkkinat seki
lansi- ettd pohjoisreiteilld, vaikka vakiintuneen oikeuskiytinnén mukaan ainoas-
taan sellaisia alueita, joilla on objektiivisesti samankaltaiset kilpailuolosuhteet,
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voidaan pitdd yhteniisind markkinoina. Markkinoiden miirittelyssi sattuneella vir-
heelli voidaan kantajan mukaan yksinddn perustella riidanalaisen piitdksen
kumoaminen.

Kantaja korostaa, ettd kuljetuskustannuksia ja erityisesti rautatiepalvelujen kustan-
nuksia ei ole méiritelty yksinomaan reittien pituuden perusteella, vaan etti ne riip-
puvat my&s muista scikoista, kuten ratapihajirjestelyjen lukumairistd ja kestosta,
tullimuodollisuuksista, henkildkunnan tyBajasta ja veturien ja vaunujen kaytto~
ajasta. Tamin vuoksi kul)etuskustannukset voivat olla hyvin erilaisia samanpitui-
silla reiteilld. Kisiteltivdssi asiassa kustannuserot perustuvat kantajan mukaan sii-
hen, etti rautaticlitkenne on vilkkaampaa pohjoisreiteilld ja sithen, ettd lansireiteilld
rajanylitykset Belgian ja Alankomaiden rajoilla aiheuttavat kustannuksia.

samaan maarapalkkaan menevien konttien kul}ctukswsa kaytetaan tiysid junia ja
cttd ndmd junat civit siten edellytd ratapihajirjestelyji. Lisiksi pohjoisreiteilld
junien vetureita ci tarvitse vaihtaa, koska DB vastaa kokonaisuudessaan niisti kul-
jetuksista. Niin ollen kustannukset ovat pohjoisreiteilld alhaisempia, minki vuoksi
niilld reiteilld voidaan kiyttdd alhaisempia tariffeja.

Se, ettd DB on KLV-Neu-jirjestelmin kiyttdonoton avulla alentanut kustannuksia
cdelleen ja niin ollen rautatiepalvelujen hintoja pohjoisreiteilld, ei kantajan miclestd
muuta millddn tavalla sitd, ettd komission piatds perustuu Intercontainerin tariffien
ja Transfrachtin tariffien viliseen vertailuun eciki komissio kantajan miclesti ole
ndyttdnyt totecen, cttd maksujen alentaminen Saksassa KLV-Neu-jirjestelmin
vuoksi ci olisi taloudellisista syisti perusteltua,
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Vastaaja huomauttaa aluksi, ettd vakiintuncen oikeuskiytinnén mukaan kyscessi
on perustamissopimuksen 86 artiklan toisen kohdan c alakohdassa tarkoitettu vii-
rinkdyttd silloin, kun yritys kiyttid midriivii asemaansa soveltaakseen erilaisia
ehtoja samankaltaisiin suorituksiin voidakseen siten saattaa omat suorituksensa
edullisempaan asemaan.

Vastaaja tdsmentdd aluksi, etti se on pitinyt “samankaltaisina suorituksina” toi-
saalta Intercontainerin konttikuljetuksia linsisatamista tai linsisatamiin, ja toisaalta
Transfrachtin konttikuljetuksia pohjoissatamista tai pohjoissatamiin.

Seuraavaksi vastaaja toteaa, ettd se on pitinyt “erilaisina ehtoina” Intercontainerin
ja Transfrachtin palveluista laskutettuja erisuuruisia kilometrihintoja. Ndmi erot
vaihtelevat  vastaajan mukaan 2—77 prosenttiin  tyhjissi  konteissa  ja
4—42 prosenttiin kuormatuissa konteissa niiden tietojen mukaan, jotka koskevat
Intercontainerin konttikuljetustariffeja Rotterdamin satamaan ja Transfrachtin kul-
jetustariffeja Hampurin satamaan eli niiden tietojen mukaan, jotka ilmenevit pii-
toksen liitteistd 3—9 ja niitd on tarkasteltu piitdksen 162—171 kohdassa. Vastaaja
ilmoittaa, ettd erot voidaan havaita sellaisten vertailujen perusteella, joiden ainoana
muuttujana on ollut reittien pituus. Vastaaja perustelee titi vertailumenetelmad
viittaamalla Transfrachtin tutkinnan aikana toimittamaan tietoon, jonka mukaan
reitin pituus on ratkaiseva arviointiperuste.

Vastaajan mukaan todettuja hinnaneroja ei voida objektiivisesti perustella.

Vastaaja huomauttaa kilpailutilanteesta, ettd linsireiteilld eri kuljetusmuotojen vili-
nen kovempi kilpailu voisi selittdd Intercontainerin alhaisemmat tariffit Transfrach-
tin tariffeihin verrattuna, mutta kilpailu ei voi selittdd pdinvastaista eroa. Vastaaja
toteaa lisiksi, ettd DB el ole kilpaillut maantie- ja jokilitkenteen kuljetusyritysten
kanssa, koska se tarjoaa rautatiepalveluja eivitki ne siten ole Intercontainerin
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ja Transfrachtin kannalta korvattavissa maantie- ja jokiliikenteen kuljettajien tar-
joamien palvelujen kanssa.

Vastaaja katsoo tuotantokustannusten osalta kantajan jittineen ndyttimittd, ettd
linsisatamien kauttakulkuliikenne aiheuttaisi korkeampia kustannuksia kuin kulje-
tukset pohjoissatamien kautta. Erityisesti ei ole niytetty, ettd rajanylitykset kasvat-
taisivat huomattavasti kuljetuskustannuksia eikd kiytettivissi olevien tietojen
mukaan litkenteen miéri ja lihetysten laatu vaikuta vilittdmaisti kuljetuskuluihin ja
-tariffcihin. Vastaaja huomauttaa lisiksi, etti DB:n Intercontainerilta laskuttama
keskimidrdinen kilometrihinta on alempi kuin DB:n Transfrachtilta perimd keski-
hinta ja ettd tdimin perusteella voidaan olettaa, ettd linsisatamiin suuntautuvista ja
niistd lihtdisin olevista kuljetuksista tarjottujen rautatiepalvelujen kustannukset
ovat alempia kuin pohjoissatamiin suuntautuvien ja niistd lahtdisin olevien kulje-
tusten osalta (vastine, s. 38 ja 39).

143—156 kohdassa esitettyyn selv1tykseensa, )onka mukaan DB:lld on ollut valta
estad paitdksenteko MCN-sopimuksella perustetuissa climissi ja sc on kiyttinyt
titd valtaansa estidkseen Intercontaineria laskemasta tariffeja soveltacn samanaikai-
sesti pohjoisreitcilléi yksipuolisesti vahvistamaansa uutta tariffijirjestelmii. Vastaaja
huomauttaa my®6s, ettd Intercontainerin, NSin ja SNCB:n tyytymittdémyys DB:n
toimintaan MCN-sopimuksen yhteydessi ilmenee selvisti sekd Intercontainerin
pitimien kokousten ettdi MCN-sopimukscen perustuvien kokousten pdytikir-
joista.

Vastaaja katsoo, cttd tariffierot johtuvat DB:std ja ctti ne ovat syrjivid. Vastaaja
korostaa, ettd timén syrjinnin taloudelliset vaikutukset eivit johdu rautatickuljet-
tajien ja muiden kuljettajien vilisistd suhteista, vaan DB:in suhteesta NS:din ja
SNCB:hen seki Transfrachtin suhteesta Intercontaineriin. Vastaajan mukaan on
selvdd, ettd niissd suhteissa DB ja Transfracht ovat hystyneet kyseisesti tariffisyr-
jinnasti.
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— Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Aluksi on todettava, etti asetuksen N:o 1017/68 8 artiklan ensimmaiisessi kohdassa
ja toisen kohdan calakohdassa kiytetdin perustamissopimukseen 86 artiklan
ensimmiisen kohdan ja toisen kohdan c alakohdan sanamuotoa, kun siini kielle-
tddn midrddvin aseman viddrinkdyttd yhteismarkkinoiden merkittivilli osalla,
jos se voi vaikuttaa jisenvaltioiden viliseen kauppaan, soveltamalla “erilaisia
chtoja — — samankaltaisiin suorituksiin kauppakumppaneita epiedulliseen kilpai-
luasemaan asettavalla tavalla”. Lisiksi yhdessikdin asetuksen N:o 1017/68 peruste-
lukappalecssa tai siinnoksessi el anneta perusteita katsoa, etti asetuksen 8 artiklan
tarkoitus poikkeaisi olennaisesti perustamissopimuksen 86 artiklan tarkoituksesta.
Niin ollen todetessaan, ettd kyseessi on perustamissopimuksen 86 artiklan eiki
asetuksen N:o 1017/68 8 artiklan rikkominen, komissio ei ole tehnyt sellaista vir-
hettd, jota ilman paitdkselli olisi voinut olla toisenlainen sisiltd. Kantaja ei sitd
paitsi ole puuttunut siihen, ettd paitoksessd oli tukeuduttu perustamissopimuksen
86 artiklaan.

Seuraavaksi on huomautettava, ettd miiridvin aseman viirinkiyton kisitteelld on
tarkoitus kieltdid madrddvissi asemassa olevaa yritystd vahvistamasta asemaansa
kiyttimilli sellaisia keinoja, jotka eivit kuulu kilpailuun ansioiden perusteella (ks.
vastaavasti asia C-62/86, AKZO v. komissio, tuomio 3.7.1991, Kok. 1991,
s. 1-3359, 70 kohta). Niin ollen yritys el voi soveltaa keinotekoisesti erisuuruisia
hintoja, jotka voivat saattaa sen asiakkaat epiedulliseen tilanteeseen ja viiristid kil-
pailua (em. asia Tetra Pak v. komissio, tuomion 160 kohta).

On myos muistettava, ettd madrddvin aseman viirinkdytén olemassaoloa ei poista
se, ettd madrddvissd asemassa oleva yritys tekee muodollisesti sopimuksen, jolla
on tarkoitus vahvistaa yhteiset tariffit ja jota koskee siten kartellikielto. Tillaisen
sopimuksen olemassaolo ei nimittdin estd sitd, ettd sopimukseen sitoutunut yritys
voi yksipuolisesti miiriti syrjivid tariffeja (ks. analogisesti em. asia Ahmed Saeed
Flugreisen ja Silver Line Reisebiiro, tuomion 34 ja 37 kohta).
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Kisiteltivissd asiassa ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti komissio
voi useiden asiakirjoista ilmenevien seikkojen perusteella pdityi siihen, ettd huoli-
matta MCN-sopimuksesta ja sen ensisijaisesta tarkoituksesta, joksi kantaja vahvisti
istunnossa Intercontainerin tariffien laskemisen, ja siten rautatiekuljetusten kilpai-
luaseman vahvistamisen ldnsireiteilld, DB on toiminut yksipuolisesti titi tarkoi-
tusta haittaavalla tavalla.

Ensinnikin komissiolla on ollut hallussaan usecita asiakirjoja, joihin se viittaa pii-
toksen 152—154 kohdassa ja joiden olemassaoloa kantaja ci ole kiistinyt ja joiden
sisdltd pikemminkin vahvistaa sen, ettd DB on tosiasiassa ollut vastuussa MCN-
sopimuksen nojalla vahvistetuista tariffeista ja siten tariffierojen yllipitimisestd.
Siten Intercontainerin hallituksen tdysistunnon péytéikirjassa mainitaan SNCB:n
edustajan ilmoitus, ]onka mukaan DB on sivuuttanut” ]ohtokomnean. Mybs
Intercontainerin sisdisessi tiedotteessa todetaan, etti “Transfracht ja DB midrdivit
vilittdmasti ja yksinomaisesti pohjoissatamien tariffit ilman [johtokomiteaa]. Kiy-
tinnossd on lisiksi osoittautunut, cttid [johtokomitealla] ei enid ole padtdsvaltaa
tariffiasioissa”. Lopuksi erddt DB:n laatimat chdotukset, jotka on kirjattu linsisa-
tamien edustajien ja DB:n, SNCB:n ja NS:n vililld pidetyn kokouksen p8ytikir-
jaan, osoittavat selvdsti, ettd DB kykeni miiriimiidn tariffien suuruudesta scki
linsi- ettd pohjoisreiteilld. Erityisesti DB oli ehdottanut kyseisen kokouksen
aikana, etti “hintatasoa [tarkistettaisiin uudelleen] — — Saksassa vallitseva poliit-
tinen tilanne huomioon ottaen”, jotta siten saataisiin “50 prosentin hintaerojen pie-
nennys 1.1,1990” ja “uusi hintaerojen pienennys 1.7.1990”.

Niin ollen useat scikat tukevat komission kisitystd, jonka mukaan DB ja Trans-
fracht ovat kiyttincet johtokomitean piitoksentckomencttelyn yksimielisyysedel-
lytystd (ks. edelld 6 kohta) hyvikseen estdikscen Intercontaineria laskemasta tarif-
fejaan, Kantajan viitteistd poiketen SNCB, NS ja Intercontainer eivit ole voineet
vilttyd paitdksenteon estimiscltd sanomalla irti MCN-sopimuksen. Ensinnikin
MCN-sopimuksen irtisanomisella ei olisi mitenkadin muutettu sitd, ettd kaikilla
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Antwerpenin tai Rotterdamin sataman ja jonkin saksalaisen kaupungin vilisilld rei-
teilld Belgian ja Alankomaiden alueella toimivat rautatie- ja kuljetusyritykset olivat
riippuvaisia yhteistyostd DB:n kanssa reitin Saksan alueella jatkuvalla osuudella.
Lisaksi sopimuksen irtisanominen ei olisi mitenkiin muuttanut sitd, etti DB vah-
visti tdysin yksin pohjoisreittien kuljetusten tariffit ja ettd se vaikutti tilli tavoin
linsi- ja pohjoisreittien tariffien vilisiin eroihin.

Toiseksi on selvdi, etti DB on yksipuolisesti vahvistanut 1.6.1988, eli tuskin kol-
mea kuukautta MCN-sopimuksen voimaantulon jilkeen, uuden tariffijirjestelmin
KLV-Neun. Kantaja on vahvistanut timin tiedon ensimmiisen oikeusasteen tuo-
mioistuimen ennen istuntoa esittimdin kysymykseen antamassaan vastauksessa.
Tdssd vastauksessaan kantaja on vahvistanut myos sen, ettd KILV-Neu-jirjestelmi
on johtanut hintojen laskuun ainoastaan saksalaisten satamien kautta kuljetettavien
merikonttien rautatichuolitsijoiden eduksi, koska tariffijirjestelmi perustuu ratio-
nalisointitoimiin, joita on kiytinndssi sovellettu ainoastaan pohjoissatamien kautta
kuljetettaviin merikontteihin.

Edelld olevissa kohdissa esitetyisti toteamuksista seuraa, etti DB:n menettelytavat
tutkinnan aikana ovat suoraan mydtivaikuttaneet siihen, ettd linsi- ja pohjoissata-
mien kauttakuljetuksissa sovellettavien kilometrihintojen viliset erot ovat pysyneet
ennallaan.

Tissd vaiheessa on syytd tutkia, onko kyseinen kilometrihintojen vilinen ero syr-
jivd ja onko se siten vaikuttanut tiettyjen toimijoiden kilpailuasemaan.

Tdmin tutkimiseksi on arvioitava pditoksen liitteissi 3—9 ilmoitettuja lukuja.
Nimi luvut osoittavat, etti Saarbriickenia lukuun ottamatta sellaisten miiripaik-
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kojen, jotka ovat selvisti lihempini Rotterdamia kuin Hampuria, jolloin kuljetta-
minen Rotterdamin kautta on siis ollut objektiivisesti kannattavampaa, titd kaupal-
lista etua on aina tasapainottanut Rotterdamiin suuntautuvien kuljetusten joko
absoluuttisesti korkeammat hinnat tai samojen absoluuttisten hintojen kiyttdmi-
nen. Erisuuruisia absoluuttisia hintoja on sovellettu esimerkiksi tyhjien konttien
kuljetuksiin 1.10.1990—31.12.1991 (liite 3) Duisburgiin, Bochumiin, Wuppertaliin,
Mannheimiin ja Karlsruheen. Nami absoluuttiset hinnat ilmenevit 77,6 prosentin
(Duisburg), 56,5 prosentin (Bochum), 42 prosentin (Wuppertal), 16,5 prosentin
(Mannheim) ja 22,6 prosentin (Karlsruhe) hinnanerona kilometria kohti. Samoja
absoluuttisia hintoja on sovellettu esimerkiksi 1.1.1992 alkaen (liite 7) kuormattu-
jen konttien kuljetuksissa Frankfurtiin, Karlsruheen, Duisburgiin, Diisseldorfiin,
Whuppertaliin ja Bochumiin. Nimi hinnat ilmenevit 4,6 prosentin (Frankfurt),
11,35 prosentin (Karlsruhe), 58 prosentin (Diisscldorf), 28 prosentin (Wuppertal) ja
20,9 prosentin (Bochum) hinnaneroina kilometrid kohti. Lisiaksi ndyttdd siltd, ettd
vain Saarbriickenid lukuun ottamatta kuljetuksissa Rotterdamista tai Rotterdamiin
sovelletut absoluuttiset hinnat eivit ole olleet yhdenkiin saksalaisen kaupungin
osalta, olipa se sitten lihempini Rotterdamia tai Hampuria, alempia kuin kuljetuk-
sissa Hampurista tai Hampuriin sovelletut absoluuttiset hinnat. Niin on ollut esi-
merkiksi KLV-hinnoissa, joita on sovellettu konttikuljetuksiin 1.7.1991 alkaen
(liite 9) toisaalta (lihempind Rotterdamia kuin Hampuria oleviin kaupunkeihin)
Frankfurtiin (absoluuttinen hinta on 857 Saksan markkaa (DEM) Rotterdamiin,
kun se on 833 DEM Hampuriin), Diisseldorfiin (653 DEM verrattuna
618 DEM:aan) ja Mainziin (867 DEM verrattuna 843 DEM:aan) ja toisaalta
(lihempind Hampuria oleviin kaupunkeihin) Augsburgiin (1 456 DEM verrattuna
1 415 DEM:aan), Miincheniin (1 520 DEM verrattuna 1 410 DEM:aan) ja Regens-
burgiin (1386 DEM verrattuna 1 334 DEM:aan). Ensimmiisen oikeusasteen tuo-
mioistuin katsoo, ettd tilli kidytinnolli on keinotekoisesti vakautettu pohjoissata-
mien kautta kuljetettavien rautatiekuljetusten protektionistinen tariffitilanne ja ettd
sitd on pidettivi erilaisten tariffichtojen soveltamisena linsireittien rautatieliiken-
teessd toimivien yritysten vahingoksi pohjoisreittien rautatielitkenteessi toimiviin
yrityksiin verrattuna,

Kantaja on todennut kilometrihintojen erojen johtuvan siitd, etti palvelujen
kustannukset ovat linsireiteilli korkeampia kuin pohjoisreiteilld, seki siitd, ettd
rautaticlitkenteen kilpailu eri kuljetusmuotojen kanssa on kovempaa linsi- kuin
pohjoisreiteilla.
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Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa ensinnikin, etti kantajan esittimi
kustannusero on osittain DB:n itsensi aiheuttama. DB on toteuttanut KIV-Neu-
jirjestelmissd useita rationalisointitoimia, kuten lisinnyt suorien ja tiysien junien
kdyttod, keskittinyt toimintaansa yolitkenteeseen ja litkennettd tietyille piite-
asemille, joiden toiminta on tehostettua. Nimi toimenpiteet ovat mahdollistaneet
kustannusten alentamisen, mutta ainoastaan Saksan satamista lihtdisin ja niihin
suuntautuvan litkenteen osalta (ks. 83 kohta).

jolla voitaisiin osoittaa, ettd DB:n toteuttamia KLV-Neu-jirjestelmin rationalisoin-
titoimia ja siten kustannusten alennuksia ei voitaisi missiin tapauksessa ulottaa
koskemaan belgialaisiin ja alankomaalaisiin satamiin suuntautuvien kuljetusten
rautatickuljetuspalveluja. Perustelu, jonka mukaan KIV-Neu-jirjestelmilld toteu-
tettuja rationalisointitoimia ei voida soveltaa linsisatamien kauttakulkuliikenteessi
kuljetusten vihdisen mairin vuoksi ja sen vuoksi, ettd tisti syysti on mahdotonta
muodostaa suoria ja tiysid junia, ei voi tilti osin olla vakuuttava. Kantaja on lisiksi
kahteen kertaan ilmoittanut vastauksena ensimmiisen oikeusasteen tuomioistui-
men istunnossa esittimiin kysymyksiin, etti linsiliikenteessi on kiytetty tiysii
junia.

Vaikka kantaja vetoaakin juuri linsireittien kustannuksiin eli niihin, jotka aiheutu-
vat veturin vaihtamisesta ja vaunujen uudelleen jirjestimisesti rajalla, ensimmiisen
oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd tillaiset kustannukset ovat vain rajoitettu
osa kyseisten palvelujen tarjoamisesta aiheutuneista kokonaiskustannuksista (vetu-
rien kdytt66n antaminen, junien vetimiseen tarvittavan voiman tarjoaminen) ja ettd
niilld ei nidin ollen voida perustella todettuja hinnaneroja. Lisiksi pddtoksen liittees-
sa 15 olevista luvuista, joiden oikeellisuutta asianosaiset eivit ole riitauttaneet,
ilmenee, ettd niiden tariffien kokonaismiiri, joita toisaalta DB ja toisaalta NS on
perinyt tarjoamistaan rautatiepalveluista Intercontainerilta Saksan kaupunkien ja
Rotterdamin sataman vilisessi litkenteessi, on ollut keskimiirin alempi kuin DB:n
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Transfrachtilta perimi tariffi pohjoisliikenteessi tarjoamistaan rautatiepalveluista.
Timin vuoksi rautatieyritysten tarjoamiin palveluihin vilittémaisti liittyvien kus-
tannusten pitdisi johdonmukaiscsti olla alempia linsireiteilld kuin pohjoisreiteilla.

Toiscksi ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti rautatielitkenteen kul-
jettajien ja maantie- ja jokilitkenteen kuljettajien vilinen kovempi kilpailu linsirei-
teilld ei voi selittdd Intercontainerin ndilld reiteilld soveltamaa korkeampaa tariffi-
tasoa Transfrachtin pohjoisreiteilli soveltamiin tariffeihin verrattuna. Vaikka
oletettaisiin, ettd lansireiteilld eri kuljetusmuotojen vilinen kilpailun kovuus johtaa
hinnaneroon, kaupalliselta kannalta katsottuna tallaisesta kilpailutilanteesta voi
johdonmukaisesti aitheutua vain hinnanero ldnsireittien hyviksi.

Sikdli kuin kantaja katsoo, ettd kilpailutilanteen erilaisuus vie pohjan komission
tekemilti maantieteellisten markkinoiden maiaritelmiltd, riittdd ettd todetaan, ettd
maantieteellisten markkinoiden maaritelmi ei edellyti, cttd taloudellisten kilpaili-
joiden viliset objektiiviset kilpailuolosuhteet ovat tiysin samanlaiset, vaan ainoas-
taan, ettd ne ovat “samankaltaisia” tai riittdvin samanlaisia” ja etti niin ollen
ainoastaan sellaisten alueiden, joilla objektiiviset kilpailuolosuhteet ovat "erilaiset”,
ci voida katsoa muodostavan yhtendisii markkinoita (em. asia United Brands v.
komissio, tuomion 11 ja 53 kohta ja em. asia Tetra Pak v. komissio, tuomion 91 ja
92 kohta). Kisiteltdvissd asiassa silld, ettd eri kuljetusmuotojen vilinen kilpailu on
kovempaa linsiliikenteessi, ei voida perustella reittien olemassa olevien objektiivis-
ten kilpailuolosuhteiden katsomista “erilaisiksi” pohjoisreittien olemassa oleviin
kilpailuolosuhteisiin nihden.

Edelld olevan perusteella voidaan todeta, etti komissio on esittinyt riittivii
niyttdd DB:n toimintaa koskevien vaatimustensa tucksi ja osoittanut riittdvisti
oikeudellisia perusteita, joiden mukaan DB on menecttelylldin sovcltanut erilaisia
chtoja samankaltaisiin suorituksiin ascttaen siten linsireiteilli toimivat kauppa-
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kumppaninsa epiedulliseen kilpailuasemaan itseensi ja tytiryhti6onsi Transfrach-
tiin nihden. Niin ollen myds perusteen toinen osa on hylittivi.

Tdmin vuoksi toinen kanneperuste on hylittivd kokonaisuudessaan.

Titd johtopadtdsti el muuta se, ettd kantaja on esittinyt vastauksessaan ja suulli-
sessa kisittelyssd ylimidriisen viitteen, jonka mukaan komissio ei olisi riittavisti
perustellut vaatimuksiaan DB:n mairddvin markkina-aseman viirinkdyton totea-
miseksi, milld olisi rikottu perustamissopimuksen 190 artiklaa. T4ltd osin on todet-
tava, etti ensimmiisen oikeusasteen tydjirjestyksen 48 artiklan 2 kohdan mukaan
asian kisittelyn kuluessa ei saa vedota uuteen perusteeseen, ellei se perustu kirjal-
lisen kisittelyn aikana esille tulleisiin tosiseikkoihin tai oikeudelliseen perusteeseen.
Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd perustamissopimuksen
190 artiklan rikkomista koskeva viite on uusi peruste, joka ei perustu kirjallisen
kisittelyn aikana esille tulleisiin seikkoihin, minki vuoksi sitd ei voida esittdd
ensimmadistid kertaa asian kisittelyn kuluessa.

Joka tapauksessa tutkimalla perikkiin ”DB:n avainasemaa Saksasta lihtoisin tai
Saksaan suuntautuvien merikonttien kuljetustariffien vahvistamisessa” (pddtoksen
143—156 kohta), *Transfrachtin ja Intercontainerin tariffeja” (pddtoksen
162—177 kohta), "kyseessi olevien yritysten asemaa syrjivien tariffierojen kan-
nalta® ja  erityisesti “DB/Transfracht -konsernin asemaa” (pditSksen
185—190 kohta) ja kilpailutilannetta ja tuotantokustannuksia (pddtoksen
199—248 kohta) seki osoittamalla niiden arviointien vilisen yhteyden komissio on
selittinyt paitoksessiin yksityiskohtaisesti, mistd syystd se katsoo DB:n kiytti-
neen viidrin miiriivii markkina-asemaansa, ja sen vuoksi ensimmiisen oikeusas-
teen tuomioistuin voi hatjoittaa laillisuusvalvontaansa. Lisdksi kantaja on sekid kan-
teessaan etti myohemmin kisittelyn aikana vastannut komission paitSksessdin
esittaimiin perusteluihin midrddvin markkina-aseman viirinkiyton toteamiseks,
miki osoittaa, ettd piitoksessi on annettu kantajalle tarpeelliset tiedot, jotka ovat
mahdollistaneet kantajan oikeuksien puolustamisen. Tamin vuoksi perustelujen
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puuttumista ei voida todeta (ks. asia C-350/88, Delacre ym. v. komissio, tuomio
14.2.1990, Kok. 1990, s.1-395, 15 kohta ja asia T-150/89, Martinelli v. komissio,
tuomio 6.4.1995, Kok. 1995, s. 1I-1165, 65 kohta).

Kolmas kanneperuste, joka koskee puolustantumisotkenksien lonkkaamista

Asianosaisten viitteet ja niiden perustelut

Kantaja huomauttaa, ettd se on pyytinyt komissiolta pdatdksen tiedoksiannon jil-
keen oikeutta tutustua asiakirjoihin ja ettd komissio on hylinnyt timin pyynnén.
Kantaja katsoo, ettd pyydetty tutustumisoikeus oli olennainen, jotta kantajan avus-
taja olisi voinut tehokkaasti valmistautua oikeudenkéyntiin. Sill4, ettd oikeus tutus-
tua asiakirjoihin on annettu oikeudenkdyntid edeltivin menettelyn aikana, ei ole
tiltd osin merkitystd, koska tuona ajankohtana kyseisen yrityksen tilalla oli toinen
yritys ja myds neuvonantajana eri henkild. Kantaja viittdd joka tapauksessa, ettei
silld ole hallussaan DB:n neuvonantajan asiakirjoihin tutustuessaan ottamia kopi-
oita.

Kantaja tismentdi lisiksi, cttd rautateiden uudelleenjirjestimisestd 27.12.1993 Sak-
sassa annetulla lailla DB:n viralliseksi seuraajaksi on perustettu uusi elin ”Bunde-
seisenbahnvermdgen”. Kantaja katsoo timin vuoksi, ettd sen oikeushenkildlli-
syyttd tai oikeuksia ei voida samastaa DB:n oikeushenkiléllisyyteen tai oikeuksiin.
Niin ollen komission paitokselld, jolla hylattiin kantajan pyyntd tutustua asiakir-
joihin, on evitty kantajalta kaikki oikeudet tiltd osin, kun kantaja on perustettu
vasta tammikuussa 1994. Tdmi vastaa kantajan mukaan puolustautumisoikeuksien
loukkaamista, minké vuoksi riidanalaisessa pditoksessi on olennainen menettely-
virhe.

Komission paitds sivuuttaa yrityksen henkildllisyyden muuttuminen on kantajan
mukaan johtanut myds perusteluvelvollisuuden laiminlydntiin. Kantaja katsoo eri-
tyisesti ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuimen oikeuskiytinnén perusteella,
ettd silloin kun perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan soveltamispiitdkselli mis-
ritddn sakko sellaiselle yritykselle, jonka toimet on otettava huomioon toisen yri-
tyksen kilpailurikkomusta arvioitaessa, padtds on perusteltava yksityiskohtaisesti
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sen osoittamiseksi, ettd kilpailusdintdjen rikkominen luetaan sen yrityksen syyksi,
jolle sakko mairitain (asia T-38/92, AWS Benelux v. komissio, tuomio 28.4.1994,
Kok. 1994, s.11-211, 26 ja 27 kohta). Riidanalaisessa paitdksessi ei kantajan
mukaan kuitenkaan ole timinkaltaisia perusteluja.

Vastaaja korostaa, ettd oikeus tutustua asiakirjoihin lakkaa silld hetkelld, kun hal-
linnollinen menettely on pidttynyt. Vastaaja tismentii, etti silloin kun piitds on
tehty ja annettu tiedoksi, sen puolustautumisoikeudet, jolle piitds on osoitettu,

Vastaaja huomauttaa lisiksi, ettd asianajajan vaihtuminen ei missiin tapauksessa
voi millddn tavoin vaikuttaa tietojensaantioikeuteen, koska oikeus tutustua asiakir-
joihin on annettu kysciselle yritykselle eiki sen yksittiisille asianajajille. Yrityksen
henkil6llisyyden vaihtumisella ei ole merkitystd, koska kantaja on DB:n seki
taloudellinen ettd oikeudellinen seuraaja ja koska timin vuoksi sen oikeudet ja vel-
vollisuudet voidaan samastaa DB:n oikeuksiin ja velvollisuuksiin, mukaan lukien
oikeudenkiyntid edeltdvin menettelyn aikana kiytetty oikeus tutustua asiakirjoi-

hin.

Yhteisojen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti kantajan pyyntd saada tutus-
tua asiakirjoihin on esitetty komissiolle piitoksen tekemisen ja sen tiedoksiannon
jilkeen ja ettd kyse on siten pidtdksen tekemisen jilkeen tapahtuneesta seikasta ja
ettd timin vuoksi paitdksen laillisuuteen ei voi missidin tapauksessa vaikuttaa
komission kieltdytyminen antamasta pyydettyd lupaa (ks. asia T-145/89, Baustahl-
gewebe v. komissio, tuomio 6.4.1995, Kok. 1995, s. II-987, 30 kohta ja yhdistetyt
asiat 209/78—215/78 ja 218/78, Van Landewyck ym. v. komissio, tuomio
29.10.1980, Kok. 1980, s. 3125, 40 kohta).
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Timidn vuoksi kolmas kanneperuste on hylittavi.

teen, jonka mukaan perustelut ovat riittimittdmat siltd osin kuin kantaja asetetaan
vastuuseen todetusta kilpailusdintdjen rikkomisesta. Tiltd osin on todettava, ettd
kyseinen viite on esitetty ensimmiisen kerran kantajan vastauskirjelmissi. Vaikka
se on esitetty tietojensaantioikeutta koskevien perustelujen yhteydessd, ensimmii-
sen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ctti viite croaa sisilloltiin asiakirjoihin
tutustumisoikeudesta sekid muista kanteessa esille tuoduista scikoista ja ettd sitd on
niin ollen pidettdvi itsendisend ja uutena perustecna. Koska se ei perustu kirjallisen
kisittelyn aikana esille tulleisiin tosiseikkoihin tai oikeudelliseen perustceseen,
ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti kantajalla ei ole oikeutta
vedota sithen asian kisittelyn aikana (ks. vastaavasti 95 kohta).

Missddn tapauksessa kantajan vastauskirjelmissdin esittimii viitettd perustelujen
puuttecllisuudesta ei voida hyviksyd. Komissio toteaa pditdksen 13 kohdassa, ettd
kantaja on 1.1.1994 alkaen DB:n seuraaja. Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin
katsoo, cttd tdmd tdsmennys sclittdd riittdvilld tavalla, mistd syysti komissio on
katsonut voivansa midrdtd kantajan lopettamaan DB:n perustamissopimuksen
86 artiklan rikkomisen ja velvoittaa sen maksamaan sakkoa artiklan rikkomisen
vuoksi (pditdksen 3 ja 4 artikla). Tdmi komission arviointi on sitd paitsi tdysin
oikea kisiteltivissd asiassa, koska se perustuu Saksan lakiin rautateiden uudelleen-
jarjestimisestd ja Bundeseisenbahnvermégenin perustamisesta, ja DB:n varat ovat
siirtyneet kantajalle Bundeseisenbahnvermégenin vilitykselld siltd osin kuin se on
ollut tarpeen rautatiepalvelujen tarjoamista ja rautatieverkoston kiyttdd varten.

Lisdksi kisiteltivd asia poikkeaa edelld mainitussa asiassa AWS Benelux vastaan
komissio annetun tuomion taustalla olevista tosiseikoista, koska kyscisessi asiassa
ensimmaiisen oikcusasteen tuomioistuin katsoi, ettd yksityiskohtaiset perustelut
yrityksen syyllistymisesti kilpailusiintdjen rikkomiscen olivat tarpeen sen vuoksi,
ettd moitittu menettely koski useita yrityksid, Mainitussa asiassa uscat yritykset
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olivat mukana hallinnollisessa menettelyssi, miki oli johtanut kilpailusiintéjen

rikkomisten syyksilukemista koskeviin monitahoisiin ongelmiin silloin, kun kilpai-
lusddntdjen rikkominen lopulta todettiin. Kisiteltivini olevassa asiassa puolestaan
ainoastaan yksi yritys eli DB on syyllistynyt komission sanktioimaan kilpailusiin-
tojen rikkomiseen. Timin kilpailusiintdjen rikkomisen syyksilukemisen peruste-
luina voidaan vain todeta, ettd kantaja on DB:n seuraaja.

Neljis kanneperuste, joka koskee oikensvarmuunden ja hyvin ballinnon periaattei-
den lonkkaamista

Asianosaisten viitteet ja niiden perustelut

Kantaja huomauttaa, ettd komissio on jo pitkdin tuntenut DB:n tariffikdytinnot ja
ettd se on monta kertaa katsonut, ettid ne ovat yhteison oikeuden mukaisia.

Tidssd yhteydessd kantaja toteaa, ettd parlamentti on pyytinyt 9.2.1982 kirjallisella
kysymykselld nro 1720/81 ilmoittamaan milloin ja miten se aikoo lopettaa *Linsi-
Saksan ja Alankomaiden Pohjanmeren satamien vilisen kilpailun vairistymisen,
joka johtuu Saksan rautatieyhtidn syrjivisti tariffeista”, ja etti komissio on vastan-
nut tihin kysymykseen toteamalla, ettd “tihdn asti kaikkien niiti tariffeja tai tdtd
tariffijirjestelmdd koskeneiden selvitysten johdosta on todettu, ettd Alankomaiden
merisatamiin ja Saksan merisatamiin suuntautuvien kuljetusten viliset hinnanerot
eivit perustu syrjiviin tariffeihin. Kisiteltivissi asiassa on kyse aivan oikein laske-
tuista kilpailutariffeista, joita DB soveltaa oman kaupallisen intressinsi mukaisesti
ottaen huomioon omakustannushinnan ja markkinatilanteen” (EYVL C 198, s. 2).
Komissio toisti timidn kannanoton vastauksessaan uuteen parlamentin kysymyk-
seen vuonna 1983 (vastaus kirjalliseen kysymykseen nro 664/83, EYVL C 308,
s. 13).
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Komissio vahvisti uudelleen vuonna 1986 vastatessaan jilleen parlamentin kysy-
mykseen, ettd Saksan kansallisilla kuljetusmarkkinoilla ja kansainvalisilld kuljetus-
markkinoilla kiytdssi olevien hintojen viliset erot ovat laillisia ja vastasi, ettd
“ndilld eri markkinoilla, joilla on erittdin kova kilpailu, yritykset [Transfracht ja
Intercontainer] soveltavat — — kuljetusmaksuja ottaen huomioon kilpailevien kul-
jettajien kidytossd olevat maksut” ja ettd nidin ollen “Transfracht-yhtion kiyttimid
hintoja ei voida pitad kilpailua vidristdvini tukena” (vastaus kirjalliseen kysymyk-
seen nro 911/86, EYVL 1987, C 198, s. 6).

Kantaja korostaa, etti riidanalainen p#itds on tiysin ristiriidassa parlamentille esi-
tettyjen kannanottojen kanssa. Kantaja katsoo, ettd muuttamalla niin syvillisesti ja
akillisesti liikennepolitiikkaansa edes ilmoittamatta tillaisesta muutoksesta tiedon-
annolla virallisessa lehdessi komissio on loukannut vakavasti oikeusvarmuuden ja
hyvin hallinnon periaatteita.

Vastaaja katsoo, ettei se ole luonut kantajalle perusteltuja odotuksia vallitsevasta
tilanteesta. Vastaaja tdhdenti, cttei se ole yhdessikidn kantajan mainitsemassa kol-
messa vastauksessa parlamentille lausunut siiti, noudattaako DB:n tariffikdytintd
yhteison kilpailusdint6ji, vaan yksinomaan ilmoittanut, ettei silli ole ollut tuohon
aikaan kiytettivissiin tietoja, joiden perusteella se olisi voinut katsoa niitd siin-
tdjd rikotun. Vastaaja huomauttaa lisiksi, ettd se on jilleen huhtikuussa 1989 otta-
nut kantaa parlamentissa samaan aiheeseen vastauksessaan kirjalliseen kysymyk-
seen nro 2172/88 (EYVL 1989, C 255, s.23). Sc korostaa, etti se on tissikin
yhteydessi jittinyt lausumatta DB:n menettelyn laillisuudesta tictojen puuttuessa
ja ettd se on todennut, ettd “jos asianomaiset olisivat antaneet komissiolle tictoja
niistd syistd, joiden vuoksi ne pitdvit niitd tariffeja syrjivind, toimivaltaiset viran-
omaiset voisivat tutkia asiaa”.
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Vastaaja huomauttaa lisiksi, etti mainituilla kannanotoilla ei ole merkitysta kisitel-
tivin asian kannalta, koska ne ovat vuosilta 1982, 1983 ja 1986 seki huhtikuulta
1989, kun taas riidanalainen piitds koskee DB:n menettelyi MCN-sopimuksen
yhteydessi 1.10.1989—31.7.1992.

Yhteisdjen ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Vakiintuneen oikeuskiytinnén mukaan oikeusvarmuuden periaatteen tarkoituk-
sena on taata niiden tilanteiden ja oikeudellisten suhteiden ennakoitavuus, joihin
yhteisén oikeutta sovelletaan (asia C-63/93, Duff ym., tuomio 15.2.1996,
Kok. 1996, s. 1-569, 20 kohta). Tiltd osin on olennaista, etti yhteison toimielimet
noudattavat tekemiensi toimien koskemattomuuden periaatetta eli ne voivat muut-
taa oikeussubjektien oikeudelliseen ja aineelliseen asemaan vaikuttavia toimia vain
toimivalta- ja menettelytapasiintoji noudattaen (yhdistetyt asiat T-79/89, T-84/89,
'T-85/89, T-86/89, 'T-89/89, 'T-91/89, T-92/89, T-94/89, T-96/89, 'T-98/89, T-102/89
ja T-104/89, BASF ym. v. komissio, tuomio 27.2.1992, Kok. 1992, s.II-315,
35 kohta ja yhdistetyt asiat T-80/89, T-81/89, 'T-83/89, T-87/89, T-88/89, T-90/89,
'T-93/89, 'T-95/89, T-97/89, T-99/89, T-100/89, T-101/89, T-103/89, T-105/89,
T-107/89 ja T-112/89, BASF ym. v. komissio, tuomio 6.4.1995, Kok. 1995,
s. I1-729, 73 kohta).

Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd komission vastauksilla kanta-
jan mainitsemiin parlamentin kysymyksiin i ole sitovaa oikeudellista vaikutusta
eivitki ne ole voineet vaikuttaa DB:n oikeudelliseen ja aineelliseen asemaan.
Lisiksi on todettava, etti komissio on DB:n tariffikdytintod koskevissa vastauksis-
saan ollut erittdin varauksellinen. Erityisesti vastauksessaan kirjalliseen kysymyk-
seen nro 1720/81 komissio arvioi DB:n tariffikiytdntdji vain “tihin asti” ja koros-
taa olleensa “valmis tutkimaan arvoisan edustajan esille tuoman tapauksen, mikali
tismillisempid tietoja erityisesti kyseisistd litkenneyhteyksisti ja sovelletuista kul-
jetusmaksuista ja -ehdoista toimitetaan”. Tdmin vuoksi riidanalainen piitds, joka
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perustuu juuri tdllaisiin “tismillisempiin tietoihin”, ei ole ristiriidassa komission
parlamentille antamien vastausten kanssa eiki siten muuta niiden sisiltod.

Tistd seuraa, cttd kantaja ei voi vedota komission parlamentille antamien vastaus-
ten perusteella oikeusvarmuuden kunnioittamiseen eiki sithen, cttd sen perusteltua
luottamusta niihin pitiisi suojata.

Lopuksi on todettava, etid se, cttd komissio on liittdnyt varauksia parlamentille
antamiinsa vastauksiin ja vasta saatuaan tismillisempii tietoja valituksen ja hallin-
nollisen menettelyn tutkintatoimista omaksunut tiukemman ja kriittisemmin kan-
nan, ci ole hyvin hallinnon vaatimusten vastaista, vaan pikemminkin havainnol-
linen esimerkki hyvisti hallinnosta.

Timin vuoksi myés neljis kanneperuste on hylittivi.

Toissijaiset vaatimukset, joiden mukaan sakko on poistettava tai sen miirii
alennettava

Asianosaisten vdiitteet ja niiden perustelut

Niin on kantajan mukaan ensinnidkin sen vuoksi, etti komissio ei ole 20 vuoden
aikana todennut yhtikiin kilpailusiintojen rikkomista rautatiekuljetusten alalla,
vaikka se on tuntenut tiysin rautatieyritysten kiytdnndn. Kantajan mukaan sakko
on poistettava tai ainakin sen m#irid on alennettava, jos komissio on epirdinyt
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puuttua viitettyyn kilpailun vairistymiseen (yhdistetyt asiat 6/73 ja 7/73, Istituto
Chemioterapico Italiano ja Commercial Solvents v. komissio, tuomio 6.3.1974,
Kok. 1974, s. 223, 51 ja 52 kohta).

Sakon midri on kantajan mukaan suhteeton my®és viitetyn kilpailusiintdjen rik-
komisen vakavuuteen nihden. Kilpailusiintdjen rikkomisella ei nimittiin tosi-
asiassa ole sellaisia vaikutuksia, joita komissio pitdd niytettyini. Kantaja katsoo tiltd
osin, ettd tutkitut tariffikiytinnot eivit ole aiheuttaneet taloudellisia menetyksid
valittajayhteenliittymin yrityksille eivitki tariffikiytinndt ole atheuttaneet yleensi
linsisatamien kautta kulkevan litkenteen kuljetusmarkkinoilla siti, ettd belgialais-
ten ja alankomaalaisten kuljetusten huolitsijat olisivat siirtyneet muihin kuljetus-
muotoihin. Kantaja toteaa lisiksi, ettd tillainen siirtyminen olisi tuskin ollut edes
teoreettisesti mahdollinen, koska maantie- ja jokikuljetusmuodot olivat jo eniten
kiytettyja niilli markkinoilla.

Kantaja moittii lopuksi komissiota siiti, etti se on vastoin sakon laskemista kos-
dassa asetetut rajat DB:n kokonaisliikevaihdon perusteella (12,9 miljardia ecua
vuonna 1993) eikd konttikuljetuksista toteutuneen liikevaihdon perusteella
(461 miljoonaa DEM vuonna 1993).

Vastaaja vahvistaa, ettd riidanalainen sakko on ensimmiinen asetuksen N:o 1017/68
perusteella miiritty sakko, mutta katsoo, etti timin seikan ei pitdisi vaikuttaa
sakon midrdin. Sakon miiri on vastaajan mielesti tiysin perusteltu, koska DB on
ollut tdysin tietoinen harjoittamastaan syrjinnisti ja koska se ei ole osoittanut ole-
vansa valmis lopettamaan siti.

DB:n menettelylli on lisiksi ollut vakavia seurauksia. Vastaaja huomauttaa tiltd
osin, ettd ajanjakson 1989—1991 aikana pohjoissatamien kauttakulkuliikenne
kasvoi 20 prosentilla ja linsisatamien kauttakulkulitkenne viheni 10 prosentilla.
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Vastaaja myOntid, ettd asiantuntijalausunto osoittaa pikemminkin, ettd litkenteen
midrd on ollut melko vakaa tutkinnan kohteena olevana jakson aikana, mutta
toteaa lisiksi, cttd vaikka laskelmat olisivat oikeita, DB:n olisi silti katsottava
menettelylliin pyrkineen estimiin rautateiden osuuden kasvua merikonttien kul-
jetuksissa lansireiteilld, milld jo sindnsi rikotaan vakavasti kilpailusddntoja.

Vastaaja huomauttaa vield, ettd ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen oikeus-
kiytinndén mukaan komissiolla ei ole velvollisuutta ilmoittaa, etti se aikoo madriti
sakon. Vastaaja korostaa myos aloittaneensa tutkimuksen heti valituksen saatuaan.
Se ilmoittaa, ettd maidrityn sakon midri on asetuksen N:o 1017/68 22 artiklassa
vahvistettujen rajojen mukainen.

Yhteisijen ensimmiisen otkeusasteen tuomioistuimen arviointi asiasta

Aluksi on pantava merkille, ettd asetuksen N:o 1017/68 22 artiklassa annetaan
komissiolle oikeus mairitd sakko kyseisen asetuksen 8 artiklan rikkomisesta.
Ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, cttd se, ettd komissio on todennut
perustamissopimuksen 86 artiklaa eiki asctuksen N:o 1017/68 8 artiklaa rikotun, ei
ole cstinyt sitdi midrddmisti sakkoa asetuksen N:o 1017/68 22 artiklan nojalla,
koska asetuksen N:o 1017/68 8 artiklalla on sama sanamuoto ja sisiltd kuin perus-
tamissopimuksen 86 artiklalla (ks. 77 kohta). Toisaalta kantaja ei edes ole riitaut-
tanut asctuksen N:o 1017/68 22 artiklan valintaa sakon miaidrdimisen oikeudelli-
scksi perustaksi.

Alustavasti on todettava, ettd asetuksen N:o 1017/68 24 artiklan mukaan ensimmii-
sen oikeusasteen tuomioistuimella on perustamissopimuksen 172 artiklassa tarkoi-
tettu tdysi harkintavalta tutkiessaan kanteet paitoksisti, joilla komissio on médrin-
nyt sakon tai uhkasakon.
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Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin toteaa sakon miirdn laskemisesta, etti
komissio on noudattanut asetuksen N:o 1017/68 22 artiklan 2 kohdassa tarkoitet-
tua 10 prosentin enimmiismairdd. Kyseisen artiklan mukaan komissio voi mairiti
sakon, joka on enintidn 10 prosenttia “kunkin rikkomukseen osallisen yrityksen
edellisen tilikauden liikevaihdosta”. Vakiintuneen oikeuskiytinnén mukaan tdssd
yhteydessi voidaan ottaa huomioon seki yrityksen koko liikevaihto etti se osa lii-
kevaihdosta, joka syntyy kilpailusiidntdjen rikkomiseen liittyvistd palvelusuorituk-
sista (em. asia Compagnie maritime belge transports ym. v. komissio, tuomion
233 kohta). Asianosaisten toimittamien tietojen perusteella 11 miljoonan ecun suu-
ruinen sakko vastaa alle 0,1 prosenttia DB:n vuoden 1993 liikevaihdosta ja alle
5 prosenttia DB:n vuoden 1993 konttikuljetuksista toteutuneesta litkevaihdosta.
Timin vuoksi komissio on joka suhteessa pitiytynyt asetuksen N:o 1017/68
22 artiklassa siidetyn rajan alapuolella.

Sakon suuruuden vahvistamisesta asetuksen N:o 1017/68 22 artiklassa siddettyji
miirillisid rajoja noudattaen on huomattava, etti sakot ovat komission kilpailupo-
litiikan viline ja etti silli on siten oltava harkintavaltaa niiden mairin vahvistami-
sessa, jotta se voisi ohjata yritysten toimintaa niin, etti ne noudattaisivat kilpailu-
siintoji (em. asia Martinelli v. komissio, tuomion 59 kohta ja asia T-49/95, Van
Megen Sports v. komissio, tuomio 11.12.1996, Kok. 1996, s. II-1799, 53 kohta).
Ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen on kuitenkin valvottava, onko mairi-
tyn sakon miiri oikeassa suhteessa kilpailusdintojen rikkomisen kestoon ja mui-
hin sen vakavuuden arviointiin vaikuttaviin seikkoihin, kuten vaikutusvaltaan, jota
yritys on voinut kiyttdd markkinoilla, hyotyyn, jonka yritys on voinut saada
menettelytavoistaan, kyseisten suoritusten médrddn ja arvoon sekd vaaraan, joka
kilpailusdintdjen rikkomisella on yhteison tavoitteiden kannalta (yhdistetyt asiat
100/80, 101/80, 102/80 ja 103/80, Musique Diffusion Frangaise ym. v. komissio,
tuomio 7.6.1983, Kok. 1983, s. 1825, 120 ja 129 kohta).

Ensimmaiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, etti DB ei ole voinut olla tieti-
mittd, etti sen menettelyn laajuus, kesto ja systemaattisuus ovat suosineet huomat-
tavasti Saksan satamien kautta tapahtuvia kuljetuksia ja rajoittaneet siten vakavasti
kilpailua. Timin vuoksi komissio on voinut laillisesti katsoa, ettd kilpailusdantoji
on rikottu tahallisesti (ks. tiltd osin asia T-61/89, Dansk Pelsdyravlerforening
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v. komissio, tuomio 2.7.1992, Kok. 1992, s. I1-1931, 157 kohta). Komissio on lisiksi
aivan oikein ottanut huomioon sen, etti kilpailusdintsjen rikkominen on kestinyt
melko kauan (vzhintddn kaksi vuotta ja kymmenen kuukautta) ja sen, ettd DB ei
ole milliin tavoin muuttanut menettelytapojaan viitetiedoksiannon lihettimisen
jilkeen, sekd DB:n kilpailusidntdjen rikkomisen johdosta saaman kaupallisen hyo-
dyn.

Edelld olevan perusteella komissiolla on ollut kiytettivissiin tiedot, jotka osoitta-
vat todetun viirinkdytén huomattavan vakavuuden, minki vuoksi miirityn sakon
suuruus ja erityisesti sen prosenttimédrainen osuus liikevaihdosta ei ole suhteeton.

Kantajan viitteistd poiketen komissiolla ei ole ollut velvollisuutta vahvistaa sakkoa
alhaisemmaksi silld perusteella, cttd kyseessi olevalla alalla ei ole aikaisemmin mii-
ritty sakkoja. Tiltd osin on todettava, cttd sakon alentamiseksi ei voida vedota sii-
hen, ettd padtds on uusi, silloin kun mdiradvin markkina-aseman vbliirinkﬁytt('j ja
siitd johtuvat kllpallun ra;mtukset ovat erityisen vakavia (ecm. asia Tetra Pak wv.
komissio, tuomion 239 kohta ja asia C-333/94 P, Tetra Pak v. komissio, tuomio
14.11.1996, Kok. 996, s.1-5951, 46—49 kohta). Kantaja ei voi my6skain moittia
komissiota siitd, ettd se on epéiréinyt puuttua asiaan ja siten itse vaikuttanut kilpai~

aloittanut asian tutkimisen heti sen jilkeen, kun se on vastaanottanut valituksen
kantajan tariffikdytanndstd.

Edelld olevan perusteclla ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuin katsoo, ettd kan-
tajalle médrdttyd sakkoa ci ole syytd poistaa cikd sen miardd alentaa.

Kaiken edelli olevan perusteella kanne on hylittivi.
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Oikeudenkiyntikulut

Ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuimen tyojirjestyksen 87 artiklan 2 kohdan
mukaan hdvinnyt asianosainen velvoitetaan korvaamaan oikeudenkiyntikulut, jos
vastapuoli on siti vaatinut. Koska kantaja on hivinnyt asian, se on velvoitettava
korvaamaan oikeudenkdyntikulut, koska komissio on sitd vaatinut.

Niilld perusteilla

YHTEISOJEN ENSIMMAISEN OIKEUSASTEEN
TUOMIOISTUIN (laajennettu ensimmiinen jaosto)

on antanut seuraavan tuomiolauselman:
1) Kanne hylitdin.
2) Kantaja velvoitetaan korvaamaan oikeudenkiyntikulut.

Saggio Kalogeropoulos Tiili

Moura Ramos Jaeger

Julistettiin Luxemburgissa 21 piivini lokakuuta 1997.

H. Jung A. Saggio

kirjaaja presidentii
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