KOHTUQTSUS 18.7.2005 — KOHTUASI T-241/01

ESIMESE ASTME KOHTU OTSUS (kolmas koda)
18. juuli 2005

Kohtuasjas T-241/01,

Scandinavian Airlines System AB, asukoht Stockholm (Rootsi), esindaja: advokaat
M. Kofmann, kohtudokumentide kittetoimetamise aadress Luxembourgis,

hageja,

versus

Euroopa Uhenduste Komisjon, esindajad: P. Oliver ja W. Wils, kohtudokumentide
kattetoimetamise aadress Luxembourgis,

kostja,

mille esemeks on komisjoni 18. juuli 2001. aasta otsuse nr 2001/716/E(J EU
artikli 81 ja EMP lepingu artikli 53 kohaldamise menetluses (juhtum COMP.
D.2 3744 — SAS/Maersk Air ja juhtum COMP.D.2 37.386 — Sun-Air v. SAS ja
Maersk Air) (EUT L 265, 1k 15), artikli 2 tiihistamise taotlus, niivérd kui otsusega

* Kohtumenetluse keel: inglise.
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kehtestatakse hagejale médratud trahvi summaks 39375000 eurot, teise vdimalu-
sena nimetatud trahvi summa vihendamise taotlus,

EUROOPA UHENDUSTE ESIMESE ASTME KOHUS (kolmas koda),

»

koosseisus: koja esimees J. Azizi ja kohtunikud M. Jaeger ja F. Dehousse,

kohtusekretir: H. Jung

arvestades kirjalikus menetluses ja 24. juuni 2004. aasta kohtuistungil esitatut,

on teinud jérgmise

otsuse

. Oiguslik raamistik

Vastavalt noukogu 14. detsembri 1987. aasta midruse (EMU) nr 3975/87
konkurentsieeskirjade rakendamiskorra kehtestamise kohta hutranspordi ettevot-
jate suhtes (EUT L 374, Ik 1; ELT eriviljaanne 07/01, lk 262), siindmustiku aja
redaktsioonis (edaspidi ,médrus”), artikli 4 16ikele 1, v6ib komisjon, kui ta leiab, et
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tegemist on asutamislepingu artikli 81 16ike 1 rikkumisega, oma otsusega néuda
asjaomastelt ettevotjatelt sellise rikkumise 16petamist.

Miééruse artikli 12 16ikes 2 on sitestatud, et komisjon v6ib oma otsusega miérata
ettevotjatele vdi ettevitjate ithendustele trahve 1000 kuni 1 miljon eurot véi sellest
suurema summa ulatuses, aga see ei voi illetada 10% iga rikkumises osalenud
ettevotja eelmise majandusaasta kiibest, kui need tahtlikult véi hooletuse tottu
rikuvad asutamislepingu artikli 81 lsiget 1. Trahvisumma mairamisel voetakse
arvesse nii rikkumise raskust kui ka kestust.

Euroopa Uhenduste Teatajas avaldati komisjoni teatis ,Suunised noukogu 6. veeb-
ruari 1962. aasta mééruse nr 17, esimene méirus asutamislepingu artiklite [81] ja
[82] rakendamise kohta, artikli 15 16ike 2 ja [ESTU asutamislepingu] artikli 65
16ike 5 kohaselt miiratavate trahvide arvutamise meetodi kohta” (EUT 1998, C 9,
Ik 3; ELT eriviljaanne 08/01, 1k 171) (edaspidi ,suunised”).

Komisjon méératles 18. juuli 1996. aasta trahvide m#dramatajatmist voi vihendamist
kartellide puhul kisitlevas teatises (EUT C 207, Ik 4) (edaspidi »koostObteatis”),
millistel tingimustel vdib komisjoniga uurimise kiigus koost6od tegevaid ettevotjaid
neil muidu tasumisele tulevast trahvist vabastada v6i seda vihendada,

Vaidluse aluseks olevad asjaolud

Skandinaavia peamine lennundusettevétja Scandinavian Airlines System AB
(edaspidi ,SAS” véi ,hageja”) on konsortsium, mida kontrollivad Scandinavian
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Airlines System Sverige AB, Scandinavian Airlines System Danmark A/S ja
Scandinavian Airlines System Norge ASA; koik need kolm ettevétjat on 50%
ulatuses riigi- ja 50% ulatuses eraomandis. Hageja on Star Alliance’i liige ja sooritab
regulaarlende 105 sihtpunkti (40 Skandinaaviasse, 56 dilejéfinud Euroopasse ja
9 vialjaspoole Euroopat). 2000. aasta aastaaruande kohaselt oli SAS-i kéive 4,917
miljardit eurot. '

Maersk Air A/S on Taani lennundusettevotja, mida kontrollib A. P. Meller grupp,
mis tegutseb ka teistes valdkondades nagu meretransport, nafta ja gaas. A. P. Mgller
grupp kontrollib ka Inglise lennundusettevotjat Maersk Air Ltd. Maersk Air A/S ja
Maersk Air Ltd moodustavad Maersk Air grupi, mille kiive 2000. aastal oli 458,6
miljonit eurot. Maersk Air A/S (edaspidi ,Maersk Air”) teenindab nelja siselennuliini
Taanis ja 15 regulaarset rahvusvahelist lennuliini, mille léhte- ja sihtpunktiks on
Kopenhaagen voi Billund.

SAS ja Maersk Air teavitasid komisjoni 8. mértsi 1999. aasta kirjaga 8. oktoobri
1998. aasta koostookokkuleppest ja viiest kaasnevast kokkuleppest, et saada
komisjonilt madruse artikli 3 16ike 2 ja artikli 5 alusel sekkumatustdendit ja/voi
erandit.

28. mirtsil 1999 joustunud koostddkokkulepe hélmab kahte suurt osa:

a) lennukoodide jagamine teataval hulgal Maersk Air’i teenindatavatel liinidel (neli
sise- ja itheksa rahvusvahelist lennuliini), mis vdimaldas SAS-il miiiia kohti
jagatud koodidega lendudele;
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b) osalemine piisikliendiprogrammis, tinu millele véivad Maersk Air'i lendude
reisijad teenida punkte SAS-i piisikliendiprogrammiga (EuroBonus programm)
ja ka vastupidi vbivad EuroBonuse liikmed oma teenitud punkte vahetada
Maersk Air'i lennupiletite vastu. Piisikliendiprogrammi-alane koostéd hélmab
Maersk Air’i kéiki liine.

Nimetatud viies kaasnevas kokkuleppes tipsustatakse vajalikke tehnilisi ja
finantsalaseid tiksikasju peamise kokkuleppe kahe osa tiitmise kohta.

Taani viike lennundusiriithing Sun-Air of Scandinavia esitas 23. novembril 1998
komisjonile SAS-i ja Maersk Air’i koosté asjus kaebuse, mis registreeriti 7. jaanuaril
1999.

Oma esialgse uurimise kiigus tuvastas komisjon, et talle esitatud andmed kajastasid
nende kahe ériithingu vahel s6lmitud kokkulepete sisu {iksnes osaliselt. Komisjoni
sonul langes koostookokkuleppe joustumine kokku Maersk Air'i loobumisega
lendudest Kopenhaageni-Stockholmi liinil, millel ta oli seni SAS-iga konkureerinud.
Samuti ilmnes, et SAS oli samal ajal [dpetanud lennud Kopenhaageni ja Veneetsia
vahelisel liinil, samal ajal kui Maersk Air oli alustanud sellel liinil lende. Kuna SAS
lahkus liinilt Billund-Frankfurt, jaii Maersk Air ainsana seda liini teenindama.
Komisjoni nendest liinidele tulekutest ja nendest liinidest loobumistest ei teavitatud.

Komisjon kohustas 9. juuni 2000. aasta otsusega SAS-i, Maersk Air'i ja A. P. Mgller
gruppi alluma uurimisele vastavalt médruse nr 17 artikli 14 Isikele 3 ja madruse
artikli 11 15ikele 3.
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15. ja 16. juunil 2000 toimunud kontrolli kiigus leitud dokumendid kinnitasid, et
SAS-i ja Maersk Air’i kokkulepe holmas tunduvalt laiemat valdkonda, kui komisjoni
oli teavitatud. Nendest dokumentidest ilmnes, et ithe komisjonile teatamata jietud
kokkuleppe alusel véttis ithest kiiljest SAS endale kohustuse mitte tegutseda Maersk
Air’i Juttimaalt lihtuvatel liinidel ning Maersk Air lubas mitte tegutseda nendel
Kopenhaagenist Iihtuvatel liinidel, mida SAS teenindas voi soovis teenindada, ja
teisest kiiljest loobus Maersk Air Kopenhaageni-Stockholmi liini teenindamisest
ning SAS loobus Kopenhaageni-Veneetsia ja Billundi-Frankfurdi liini teenindami-
sest, jéttes seega teineteisele ainudiguse vastavaid liine teenindada.

Maersk Air edastas 22. juunil 2000 omal algatusel komisjonile tdiendavaid andmeid,
mida oli kuni selle hetkeni iiks ettevitja endistest too6tajatest enda juures kodus
hoidnud.

Vastuseks komisjoni 1. augusti 2000. aasta taotlusele edastas SAS 24. augusti
2000. aasta kirjas komisjonile toimiku, mis kandis mérget ,eratoimikud”. SAS
edastas 13. septembri 2000. aasta kirjas veel kaks toimikut, mis olid vilja ilmunud
pérast kahe t66taja suvepuhkuselt naasmist.

SAS ja Maersk Air teavitasid 12. oktoobri 2000. aasta kirjas tdiendavalt komisjoni
sellest, et viimane voib arvesse votta nende koostoos toimunud muutustega, eelkdige
nende kahe ettevotja hindade planeerimise osas.
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Komisjon algatas 31. jaanuaril 2001. menetluse EU artikli 81 ja Euroopa
majanduspiirkonna (EMP) lepingu artikli 53 kohaldamiseks ning saatis SAS-ile ja
Maersk Air’ile vastuviiteteatise kooskélas mééruse artikli 3 16ikegal ja artikli 16
16ikega 1. Vastuviiteteatis puudutas koostéd teavitamata kiilgi, mille komisjon oli
avastanud kontrolli kiigus, ning neid teavitatud asjaolusid, mida ei olnud véimalik
moista eraldiseisvalt teavitamata asjaoludest, nagu niiteks koost6o liinidel Billund-
Frankfurt ja Kopenhaagen-Veneetsia. Nimetatud teatises jireldas komisjon esmalt,
et SAS ja Maersk Air olid rikkunud EU artiklit 81 ja EMP lepingu artiklit 53 ja et
seda {ihenduse 6iguse rikkumist voib lugeda véiga raskeks. Komisjon teavitas pooli ka
oma kavatsusest neile trahv maérata,

Oma 4. aprilli 2001. aasta eraldi vastuses vastuviiteteatisele noustusid kartellikok-
kuleppe osalised vastuviiteteatises kirjeldatud asjaoludega ning rikkumistega ja
tipsustasid, et nad ei soovi drakuulamist.

SAS ja Maersk Air esitasid siiski mérkused, mis piirdusid trahvi arvutamist méjutada
voivate asjaoludega nagu rikkumiste raskusaste ja kestus.

Menetluse 1dppedes vottis komisjon EU asutamislepingu artikli 81 ja EMP lepingu
artikli 53 alusel algatatud menetluses 18. juulil 2001 vastu otsuse 2001/716/EU
(asi COMP.D.2 37.444 — SAS v. Maersk Air ja asi COMP.D.2 37.386 — Sun-Air v.
SAS ja Maersk Air) (EUT L 265, Ik 15) (edaspidi ,vaidlustatud otsus”).
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Vaidlustatud otsuse dispositiivosas on sitestatud:

»Artikkel 1

[...] SAS ja [...] Maersk Air on rikkunud [EU] artiklit 81 ja EMP lepingu artiklit 53,

" kuna nad solmisid:

iildise kokkuleppe turgude jagamise kohta, milles néhti ette, et SAS ei teeninda
Jititimaalt 1dhtuvaid liine, millel Maersk Air tegutseb, ja et Maersk Air ei saa
alustada nende Kopenhaagenist ldhtuvate liinide teenindamist, millel SAS
tegutseb voi soovib tegutseda, ning kokkuleppe siseriiklike liinide jagamise
jdrgimiseks;

konkreetsed kokkulepped turu jagamise kohta seoses teatavate rahvusvaheliste
liinidega, tipsemalt:

i) kokkuleppe, milles nihti ette, et Maersk Air lopetab vastutasu eest tegevuse
Kopenhaageni-Stockholmi liinil alates 28. mértsist 1999;

ii) vastutasuna Maersk Air'i loobumisele Kopenhaageni-Stockholmi liinist
kokkuleppe, milles néhti ette, et SAS lopetab tegevuse Kopenhaageni-
Veneetsia liinil 1999. aasta mértsi opus voi aprilli alguses ja et Maersk Air
alustab selle liini teenindamist alates samast kuupéevast;
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iii) kokkuleppe, milles niihti ette, et SAS 16petab 1999, aasta jaanuaris lendamise
Billundi-Frankfurti liinil.

Artikkel 2

Artikli 1 [punktis] a mainitud rikkumiste téttu méagratakse SAS-ile [...] trahv
summas 39 375 000 eurot ja Maersk Air’ile [...] trahv summas 13 125 000 eurot.”

Menetlus ja poolte nouded

Esimese Astme Kohtu kantseleisse 2. oktoobril 2001. saabunud avaldusega esitas
hageja kiesoleva hagi.

Ettekandja-kohtuniku ettekande pohjal otsustas Esimese Astme Kohus (kolmas
koda) avada suulise menetluse ja menetlust korraldavate meetmete raames palus
pooltel vastata kirjalikult teatavatele kiisimustele ja esitada erinevaid dokumente.
Pooled tiitsid need nduded ettenihtud tihtaja jooksul.

Pooled esitasid oma kohtukdned ja vastused Esimese Astme Kohtu kiisimustele
24. juuni 2004. aasta kohtuistungil.
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Hageja palub Esimese Astme Kohtul:

— tithistada osaliselt vaidlustatud otsus, kuna talle artiklis 2 miiratud trahv on
tilemédrane;

— teise vdimalusena vihendada trahvisummat talle sobiva méirani;

— mdista kohtukulud komisjonilt vilja.

Komisjon palub Esimese Astme Kohtul:

— jétta hagi rahuldamata;

— mboista kohtukulud hagejalt vilja.

Vasturepliigis mérkis komisjon, et hageja vaidleb vastu teatavatele pohjendustele,
mis puudutavad rikkumise ulatust ja laadi, kuigi ta kinnitas oma hagis, et ta ei vaidle
vastu rikkumise asjaoludele, ja kuigi tema trahvi oli 10% vorra viihendatud, kuna ta ei
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vaielnud vastu vastuvditeteatises esinenud asjaolude sisulisele Gigsusele. Komisjon
leiab, et sedasi kiitub hageja Sigusvastaselt, mille alusel peaks talle maaratud trahvi
summat tostma, ja meenutab, et Esimese Astme Kohus véib sellise meetme vastu
votta oma tdieliku pidevuse alusel.

Oiguslik kisitlus

Koéigepealt r6hutab hageja, et ta ei vaidle vastu vaidlustatud otsusele viidetega, nagu
poleks ta konkurentsinorme rikkunud, vaid itksnes otsuse teatavatele osadele, mis
voivad mdjutada talle midratud trahvisumma arvutamist.

Oma hagi toetuseks esitab ta kolm viidet. Esimene puudutab mésruse artikli 12
Ioike 2 ja suuniste rikkumist seoses rikkumise raskusastme hindamisega. Teine
puudutab maidruse artikli 12 Idike 2 rikkumist seoses rikkumise kestuse
kindlaksmddramisega. Kolmanda viite raames leiab hageja, et komisjon ei olnud
arvesse votnud vdi oli ebadigelt arvesse votnud kergendavaid asjaolusid, mis oleksid
pidanud kaasa tooma trahvi pshisumma suurema vihendamise,

Esimene viide, mis pundutab kaalutlusviga rikkumise raskusastme hindamisel

Poolte argumendid

Hageja viidab, et komisjon rikkus mééruse artiklit 12 ja suuniseid, kuna ta méératles
hageja toime pandud rikkumised ,viga rasketeks”, kuigi nad oli olnud iiksnes
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srasked”, See viide on jaotatud viieks osaks, mis kisitlevad rikkumiste maératlemist,
nende tegelikku moju, nende geograafilist ulatust, nendest saadud kasu ja arvesse
voetud kiivet.

Esimene osa, mis kisitleb rilkkumiste m#dratlemist

Hageja viiidab esiteks, et tema toimepandud rikkumised ei ole vorreldavad nendega,
mida komisjon tavaliselt loeb ,viiga rasketeks”. Komisjoni otsustes, eelkdige nendes,
milles viidatakse suunistele ja Esimese Astme Kohtu ning Euroopa Kohtu praktikale,
méjutavad ,viga rasked” rikkumised eranditult tervet voi vahemalt viga suurt osa
iihisturust ja eeldavad tegeliku olulise kahju tekitamist konkurentsile sellel turul.
Hageja réhutab, et kuigi suunistes on mirgitud, et turu jagamine kujutab endast
viga rasket rikkumist, siis loetakse selleks itksnes suure ulatuse ning pikaajalise
kestusega kartellikokkuleppeid. Seda analiiiisi kinnitab kohtupraktika kéige
virskemates asjades, nagu Lysine, Omblusteta terastorud ja Kaugkiittetorud.
Kiesolevas asjas ei olnud koostdd teavitamata osadel niivord laiaulatuslikku voi
rasket moju, vaatamata teatavate rikkumisest puudutatud lennuliinide suhtelisele
tihtsusele.

Hageja meenutab, et Euroopa Kohus on tépsustanud, et rikkumise raskusastet tuleb
hinnata séltuvalt mitmest asjaolust, mille laad s6ltub rikkumise liigist ja iga juhtumi
asjaoludest (Euroopa Kohtu 7. juuni 1983. aasta otsus kohtuasjas 100/80-103/80:
Musique Diffusion frangaise jt v. komisjon, EKL 1983, lk 1825, punktid 120 ja 129).
Hageja tunnistab kiill, et komisjonil on teatav kaalutlusdigus rikkumise raskusastme
kindlaksmédramisel, ent leiab siiski, et seda digust on suuniste vastuvotmisega
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oluliselt piiratud. Kuigi komisjoni suuniste alusel kasutatav meetod votab arvesse
muid asjaolusid peale rikkumise laadi, ei saa rikkumise raskusastme hinnang
pohineda ainuiiksi kiitumise kvalifitseerimisel, votmata arvesse selle kiitumise
méjusid. Hageja sonul ei véimalda asjaoly, et per se v6i ,ilmselt” kuulub rikkumine
vastuvaidlematult EU artikli 81 Isike 1 kohaldamisalasse, nagu see on turgude
jagamisel, otseselt veel hinnata rikkumise raskusastet trahvisumma kindlaksmasra-
misel.

Hageja leiab teiseks, et kiiesolev asi on sarnane juhtumile, mille kohta komisjon tegi
otsuse asjas Kreeka praamid (komisjoni 9. detsembri 1998. aasta otsus 1999/271/EU
EU asutamislepingu artikli [81] alusel algatatud menetluses — 1V/34.466) (EUT
1999, L 109, Ik 24), mis puudutas hinnakokkulepet Kreeka ja Itaalia vahelises
praamiliikluses ja milles komisjon kiill leidis, et seda tiiiipi kokkulepe on laadilt
thenduse diguse viga raske rikkumine, ent rikkumise piiratud mdju tottu turul,
asjaolu téttu, et pooled kdiki kokkuleppeid tiielikult ei justanud ja et rikkumise
mdju oli tunda vaid piiratud osal iihisturust, leidis komisjon, et tegu oli vaid
ihenduse konkurentsinormide ,raske” rikkumisega, mitte aga ,véga raske”
rikkumisega.

Hageja viidab, et komisjon ei esitanud kiesolevas asjas toendeid kokkuleppe
viidetava toime ja mdju kohta, kui ta viidab, et kahe ettevotja vaheline turgude
jagamine mdjutas mitut teist liini. Hageja heidab komisjonile ette eelkdige seda, et ta
ei méératlenud Sigesti enam kui kolme asjassepuutuvat turgu (st liine Kopenhaagen-
Stockholm, Kopenhaagen-Veneetsia ning Billund-Frankfurt).

Hageja sonul soltub rikkumise raskusaste nii selle geograafilisest mojust kui ka
mojutatud inimeste arvust ja itksnes esimese kriteeriumiga piirdumine tooks kaasa
selle, et lennundussektorit koheldaks iildiselt rangemalt kui niiteks laevandussekto-
rit. Hageja r6hutab asjaolu, et komisjoni esiletoodud kolme liini reisijate arv, st
1,082 miljonit reisijat, kinnitab kiesoleva asja sarnasust Kreeka praamide asjaga, kus
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reisijate arv oli 1,258 miljonit. Mélemal juhul oli reisijate arv suhteliselt madal
koikide EMP territooriumil ning EMP ja sellest vilja jidva territooriumi vaheliste
ithenduste reisijate arvuga vorreldes. Samuti oli ka kdesolevas asjas sélmitud
kokkulepe ainult osaliselt tiidetud, kuna see méjutas iiksnes komisjoni esiletoodud
kolme liini, mida tdendab ka asjaoluy, et pooltel ei dnnestunud s6lmida kokkulepet
Kopenhaageni-Birminghami liini asjus.

Seevastu komisjoni labiviidud vordlusel kiiesoleva asja rikkumiste geograafilise méju
ja nende vahel, mida komisjon kisitles Volkswageni asjas (komisjoni 28. jaanuari
1998. aasta otsus 98/273/EU EU asutamislepingu artikli [81] alusel algatatud
menetluses — 1V/35.733 — VW) (EUT L 124, Ik 60), ei ole tihtsust niivord, kuivord
kahe nimetatud turu — Shutransport ning soidukite turustamine — méaratlemine
peab toimuma viga erinevate meetodite alusel. Lisaks ei ole tahtsust ka asjaolul, et
Volkswageni asjas luges komisjon rikkumise viiga raskeks, kuigi méjutatud olid vaid
Itaalia, Saksamaa ja Austria, sest nende kolme riigi ja Taani suurus ei ole
vorreldavad.

Kolmandaks mirgib hageja, et kuigi komisjon luges SAS-i ja Maersk Air'i
toimepandud rikkumised ,vdga rasketeks”, médras ta siiski trahvi arvutamise
lihtekohaks Maersk Air’ile 14 miljonit eurot. Suunistes on aga viga rasketeks
loetavate rikkumiste puhul minimaalne trahvisumma 20 miljonit eurot ning hageja
jireldab sellest, et komisjoni suhtumine on ebajérjekindel ja et kokkuleppe kummagi
poole rikkumised oleks tulnud lugeda rasketeks.

Teine osa, mis kisitleb rikkumiste tegelikku moju

Hageja viidab, et tema kaasosalusel toime pandud rikkumistel on olnud vaid viike
kui mitte olematu negatiivne mdju asjaomastele turgudele. Hageja kinnitab sellega
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seoses, et muudatusi kartellikokkuleppe kummagi osalise lennuithendustes p&hjen-
dasid niivord tosised majanduslikud ja kaubanduslikud kaalutlused, et ka
tthepoolsed otsused oleksid viinud samade muudatusteni. Ta meenutab, et SAS
tegutses Kopenhaageni-Veneetsia ja Billundi-Frankfurdi liinil olulise kahjumiga,
kahjumit sai ka Maersk Air Stockholmi-Kopenhaageni liinil.

Hageja mo6nab, et Kopenhaageni-Stockholmi liini oli ta Iabirdikimistel ,vahetusra-
hana” kasutanud, ent ta rohutab siiski, et tal oli huvi selle vastu, et Maersk Air jitkab
selle liini teenindamist umbes neli korda pievas, kuivord ta ei olnud véimeline iiksi
kasumlikult dra kasutama kéiki véimalusi Stockholmi ja tema kodulennujaama
Kopenhaageni vahelises liikluses.

Hageja vilidab, et miski ei voimalda ka jireldada, et nimetatud liinidel on koosts6
jérel hinnad ebaproportsionaalselt tdusnud. Rikkumise raskusastme kindlaksmés-
ramisel tuleb arvestada mdju hindadele v6i ndidata dra vihemalt liikluse mahu méju.
Hageja mirgib, et driiihingult Lexecon tellitud uurimus kokkuleppe tegelike mojude
hindamise kohta Taanist lihtuvatele lennuliinidele, v.a kolm komisjoni mainitud
liini, ngitab, et kokkuleppe tottu vihenes potentsiaalne konkurentsipinge SAS-ile
iksnes pisut ja et tegelik méju hindadele oli minimaalne. Uhest kiiljest
Kopenhaageni-Stockholmi liini ja teisest kiiljest Kopenhaageni-Oslo ja Stock-
holmi-Oslo liini teatavat liiki piletite hindade vordlus jaanuarist 1998 kuni mirtsini
2000 néitas, et nendel kolmel liinil, millest kahte teenindas Maersk Air, oli hindade
kujunemine olnud sarnane.

Hageja viidab, et tema koost6d Maersk Air'iga t6i reisijatele mitu eelist.
Kontrollimisest alates olid SAS ja Maersk Air piiritlenud oma koosté6 ,seaduslike”
aspektidega nagu koodide jagamine, piisikliendiprogramm ja abi vahemaandumistel
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ja majutamisel. Hageja arvates said reisijad koost66st arvestatavaid eeliseid, mis
seisnesid uute liinide avamises voi taasavamises, nagu niiteks esiteks Kopenhaageni
ning Ateena, Veneetsia, Istanbuli ja Kairo vahel ning teiseks Billundi ning Dublini
vahel, samuti lendude sageduse téusus ning olemasolevatel liinidel timberistumis-
tingimuste parandamises.

Hageja rohutab, et pooled ei votnud vastu ega téitnud iihtegi otsust, mis ei oleks
olnud kooskdlas nende endi huvidega. Leidmata kokkulepet Kopenhaageni-
Birminghami liini suhtes, otsustasid ka lepingupooled 2000. aasta kevadel
konkureerida sellel liinil, mida Maersk Air teenindas koostdos British Airways’iga.

Lopuks vdidab hageja, et kuigi pooled olid sonastanud turgude jagamise kokkuleppe
iildsonaliselt, mojutati vaid piiratud osa tihisturust. Uhest kiiljest ei téendanud miski,
et pooled oleksid kokkuleppe puudumisel kiitunud teistmoodi iikskdik millisel teisel
liinil, vorreldes kaitumisega kolmel konealusel liinil. Teisest kiiljest olid isegi
komisjoni vilja toodud kolmel liinil graafikusse tehtud muutused olnud viltimatud.

Kolmas osa, mis kisitleb rikkumise geograafilist ulatust

Hageja leiab, et vaidlustatud otsuse 91. pohjenduses esinev kinnitus, et ,geograafiline
turg ulatub [...] EMP-st kaugemale”, ei ole selge ega jirjekindel. Selline viide
maéératleb puudutatud turu kui geograafilise ala, milles rikkumistel on teatav moju
olnud. Hageja meenutab, et vaidlustatud otsuse 28. pohjenduses kinnitas komisjon,
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et kliendi seisukohast tuleb iga lihte- ja sihtpunkti kombinatsiooni lugeda eraldi
turuks. Komisjoni tavaparane meetod turu méératlemiseks hutranspordi asjades ei
identifitseeri kindiat geograafilist ala, vaid pigem lineaarset {thendust kahe punkti
vahel. Hageja viidab, et véljaspool kolme asjaomast turgu (Kopenhaagen-Stockholm,
Kopenhaagen-Veneetsia ja Billund-Frankfurt) ei mésratlenud komisjon iihtegi teist
turgu ja piirdus viidetega iildistele kategooriatele, lihtudes suurest hulgast, ent
miéiratlemata iithendustest, mille siht- ja lihtepunktiks on Kopenhaagen ja Billund.
Seega ei suutnud komisjon madratleda ega piiritleda rohkem kui kolme turgu.

Igal juhul ei olnud komisjon toendanud EMP-st kaugemale ulatuva turu olemasolu
ega pohjendanud oma viidet, et kokkulepe v8is méjutada kaiki liine, mille lihte- ja
sihtpunktiks on Taani.

Komisjoni méératletud territoorium hélmas ka mitut lennuliini, mida ei teeninda
SAS ega Maersk Air ja mille lihte- ega sihtpunktiks ei ole Taani. Ka siin ei
téendanud komisjon, kuidas need liinid olid véi visid olla méjutatud.

Hageja véidab, et komisjon ei ole téendanud siiiiks arvatud kokkuleppe tegelikku
méju konealusele ebamidrasele arvule liinidest, mida komisjon mainib iiksnes
kategooria kaupa. Ta viidab, et Lexeconi uurimuses jireldatu pohjal oli kokkuleppe
mdju minimaalne liinidele, millel tegevus ei kattunud véi kus Maersk Air oli SAS-ile
tiksnes potentsiaalne konkurent. ‘
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Hageja mirgib, et komisjon kinnitas Kreeka praamide asjas, et transpordi
valdkonnas piirdub rikkumiste méju iiksnes konkurentsivastasest praktikast
tegelikult puudutatud liinidega. Kéesolevas asjas t6i kokkuleppe geograafilise ulatuse
ebadige hindamine kaasa selle, et komisjon hindas ekslikult ka rikkumiste
raskusastet.

Isegi kui Esimese Astme Kohus leiab, et mbdiste ,asjaomane geograafiline turg”
tihendab geograafilist ala, kus rikkumised avaldasid méju, oleks see pdhjendus
ebapiisav, kuna vaidlustatud otsuses ei mérgitud, mis tiiiipi moju voib tekkida
+EMP-s ja kaugemal”.

Hageja viidab, et komisjon on rikkumise geograafilise moju hindamisel teinud
kaalutlusvea, '

Hageja leiab, et rikkumisel ei olnud nii laia moju, nagu véidab komisjon. Komisjon
oleks pidanud arvestama niiteks SAS-i ja Maersk Air'i ebadnnestunud iritust
kooskolastada Kopenhaageni-Birminghami liini graafikud. See ndide téendab, et
vaatamata turujagamise kokkuleppe iildisele sonastusele, mojutas kokkuleppe
tiksnes neid liine, kus pooled tegelikult konkureerisid.

Neljas osa, mis kisitleb rikkumisest saadud kasu

Hageja meenutab, et suuniste kohaselt voib pshisummat suurendada, et see iiletaks
rikkumise abil vadralt saadud tulu. Kiesolevas asjas oli komisjon neid sitteid
kasutanud ning arvutanud SAS-ile midratud trahvi summa, tuginedes kartellikok-
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kuleppe osaliste libiraékimiste kiigus tehtud hinnangule, et Maersk Air’i lahkumine
Kopenhaageni-Stockholmi liinilt pidi SAS-ile kaasa tooma iga-aastase tiiendava tulu
[..]' Taani krooni. Erinevalt sellest, mida viitis komisjon oma kostja vastuses,
tuleneb vaidlustatud otsusest selgelt, et komisjon hindas tegelikult SAS-i
rikkumisest saadud tulu [...] Taani krooni suuruse pohisumma alusel.

Hageja vaidleb vastu sellele, et ta sai rikkumisest lisatulu [...] Taani krooni.

Hageja viiidab sellega seoses esiteks, et [...] Taani krooni suurune summa tuleneb
libirdékimiste kiigus Maersk Air’i esindaja tehtud juhuslikust mérkusest, mida SAS
ei ole kunagi omaks votnud,

Nendele andmetele régib vastu ka asjaolu, et Kopenhaageni-Stockholmi liini hinnad
kujunesid vélja samamoodi kui vérreldavate liinide hinnad.

Hageja mérgib seejérel, et komisjoni hinnang, niivord kui sellega kiisitletakse iiksnes
Kopenhaageni-Stockholmi liini, ei vSta arvesse vérguna toimiva ohutranspordi
sektori eripéra. Vajadus arvestada tervet vorku on eriti oluline Kopenhaageni-
Stockholmi liini puhul, kuna 60% sealsest liiklusest kujutab endast {imberistumisi.

1 — Salastatud konfidentsiaalsed andmed.

II - 2944



57

60

SCANDINAVIAN AIRLINES SYSTEM V. KOMISJON

Hageja viitel oli see tema huvides, et Maersk Air jitkab hageja tegevust
Kopenhaageni-Stockholmi liinil, sest SAS oli sellel liinil iilekoormatud, nagu ta
seda tunnistas 1998. aasta labirdiakimistel Maersk Air’iga. Ta lisab, et Maersk Air’i
loobumisele jirgnenud suhteliselt lithikese aja jooksul ei olnud SAS vdimeline
taielikult oma vérku uue olukorraga kohandama ja et iilekoormatuse tottu kaotab
SAS reisijaid teistele konkurentide vorkudele.

Lépuks kinnitab hageja, et {...] Taani krooni suurune summa tuleneb dokumendist,
mida SAS-il ei olnud véimalik kommenteerida pirast selle ilmnemist, ja et asjaolu, et
Maersk Air’i esindaja iitluseid iimber ei litkkatud, ei tihenda, et SAS oleks need heaks
kiitnud. SAS-i koostatud nende libirddkimiste dokumentides ei mainita koost6o-
kokkuleppest tulenevat tiiendavat tulu, vaid mérgitakse hoopis, et Maersk Air’il
oleks kasulik jiida Kopenhaageni-Stockholmi liinile kergendamaks tilekoormust
tipptundidel.

Muu hulgas mirgib hageja, et vaidlustatud otsus annab méista [...] Taani krooni
suuruse summa tuginemisest oletusele, et Kopenhaageni-Stockholmi ja Kopenhaa-
geni-Oslo liini piletihind reisija kohta touseb, kuigi turu jagamise kokkulepe ei
hélmanud viimati nimetatud liini. Komisjoni argumentatsiooni {iksnes 1 miljoni
reisijaga Kopenhaageni-Stockholmi liinile kohaldades on dige summa seega [...]
Taani krooni.

Viies osa, mis puudutab asjaomast kiivet

Hageja leiab, et kui Esimese Astme Kohus toetab komisjoni valikut asjaomasel kiibel
pohineva arvutusmeetodi kohta, kuigi suunistes sellele kordagi trahvi arvutamise
kontekstis ei viidata, oleks vihemalt vajalik, et komisjon vordleb vérreldavaid

kiibeid.
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Hageja viiidab sellega seoses, et komisjon on teinud vea, kuna ta vordles SAS grupi
konsolideeritud kiivet summas 4,917 miljardit eurot Maersk Air’i kiibega, mis on
10,7 korda véiksem, arvestamata asjaolu, et Maersk Air kuulub A. P. Meller gruppi,
mille kiiive on ligikaudu kaks korda suurem SAS grupi kiibest.

Komisjon vaidleb vastu hageja argumentide pShjendatusele ja palub hagi aluse tagasi
liikata.

Esimese Astme Kohtu hinnang

Oma esimese viitega, mille kohaselt komisjon olevat ekslikult lugenud rikkumised
nviga rasketeks”, kuigi nad olid ,rasked”, esitab hageja hulga etteheiteid ja
argumente jaotatuna viieks osaks, mis on kiill erinevad, ent kattuvad osaliselt ja
nendega soovitakse sisuliselt vaidlustada komisjoni hinnangut rikkumiste raskus-
astme kohta, kuna komisjon olevat liiga palju tuginenud rikkumiste laadile ning
jétnud téhelepanuta voi ekslikult hinnanud tegureid asjaomase geograafilise turu
suuruse ning rikkumiste tegeliku méju kohta sellele turule. Ta leiab, et kiesoleva
juhtumi asjaolud on sarnased Kreeka praamide juhtumi asjaoludega ja et komisjon
vottis ekslikult trahvisumma arvutamisel arvesse rikkumisest saadud tulu ning
kogukaivet,

Esialgsed mérkused

Tuleb esiteks meenutada, et méddruse artikli 12 16ige 2, nagu ka mééruse nr 17
artikli 15 Iige 2, ndeb iiksnes ette, et trahvisumma mégramisel voetakse arvesse nii
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rikkumise raskust kui ka kestust. Vastavalt véljakujunenud kohtupraktikale on
komisjonil selle sitte alusel trahvide kindlaksmé#dramisel lai kaalutlusoigus (Esimese
Astme Kohtu 21. oktoobri 1997. aasta otsus kohtuasjas T-229/94: Deutsche Bahn v.
komisjon, EKL 1997, lk II-1689, punkt 127) eelkdige ldhtuvalt tema ildisest
konkurentsipoliitikast (eespool punktis 32 viidatud kohtuotsus Musique Diffusion
frangaise jt v. komisjon, punktid 105 ja 109). Selles kontekstis vottis komisjon nende
trahvialaste otsuste ldbipaistvuse ja erapooletuse tagamiseks 1998. aastal vastu
suunised, milles tdpsustatakse hierarhiliselt korgemalasetsevat digust silmas pidades
kriteeriumid, mida komisjon kavatseb oma kaalutlusoigust teostades kasutada;
sellest tuleneb vdimu enesepiiramine (vt selles tihenduses Esimese Astme Kohtu
30. aprilli 1998. aasta otsus kohtuasjas T-214/95: Vlaamse Gewest v. komisjon,
EKL 1998, 1k II-717, punkt 89), niivord kui komisjon peab jérgima neid suunavaid
eeskirju, mille ta on ise vastu vdtnud (Esimese Astme Kohtu 12. detsembri
1996. aasta otsus kohtuasjas T-380/94: AIUFFASS ja AKT v. komisjon, EKL 1996,
Ik 11-2169, punkt 57).

Kéesolevas asjas midras komisjon vaidlustatud otsuse 78.—-125. pohjenduse jérgi
kahele EU artikli 81 18iget 1 ja EMP lepingu artiklit 53 rikkunud ettevétjale trahvi.
Nendest pohjendustest ja toimikust ilmneb, et trahvid méa#rati maéruse artikli 12
l6ike 2 alusel ja et komisjon médras trahvisummad kindlaks suunistes sitestatud
meetodit kasutades, kuigi vaidlustatud otsuses iiheselt suunistele ei viidata ja
viimased peavad otseselt silmas tiksnes médruse nr 17 artikli 15 Idike 2 alusel
médratavaid trahve.

Esiteks tuleb uurida, kas hageja viite kohaselt vdhendasid suunised iilemiéraselt
komisjoni kaalutlusoigust trahvide médramisel.

Suunistes méiratletud meetodi kohaselt pdhineb trahvisumma kindlaksméiramine
seal esitatud eeskirjadel, kusjuures lihtutakse pohisummast, mida suurendatakse
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raskendavate vo6i vihendatakse kergendavate asjaolude arvessevotmisel. Péhisumma
méératakse kindlaks rikkumise raskusastme p&hjal, millele v5ib lisanduda tiienday
summa kestuse pohjal.

Rikkumise raskusastme osas on suunistes tipsustatud, et arvesse tuleb votta selle
laadi, tegelikku mdju turule, kui seda saab mobta, ja asjakohase geograafilise turu
suurust (suuniste punkti 1 A esimene 16ik). Rikkumised jagunevad kolme
kategooriasse: ,kerged rikkumised”, mille puhul vimalik trahvisumma on 1000—
1 miljon eurot; ,rasked rikkumised”, mille puhul véimalik trahvisumma on 1-20
miljonit eurot; ja ,viiga rasked rikkumised”, mille puhul véimalik trahvisumma on
rohkem kui 20 miljonit eurot (punkti 1 A teise 16igu esimene kuni kolmas taane).
Igas kategoorias vbimaldab viljapakutud trahviastmik rakendada ettevotjate suhtes
erinevat kohtlemist vastavalt toimepandud rikkumise laadile (punkti 1 A kolmas
16ik). Samuti on vaja arvesse votta rikkujate tegelikku majanduslikku suutlikkust
pohjustada olulist kahju muudele turuosalistele, eeskitt tarbijatele, ja miiéirata trahvi
suurus nii, et sellel oleks piisavalt hoiatav méju (punkti 1 A neljas 16ik).

Suuniste kohaselt v5ib koigi kolme kategooria rikkumiste puhul osutuda vajalikuks
kasutada kindlaksmiiratud summade puhul kaalutegureid, et vdtta arvesse
konkreetse juhtumi kaalu ja seega rikkumise tegelikku méju igale konkureerivale
ettevdtjale, eeskitt juhul, kui samalaadseid rikkumisi toimepanevate ettevtjate
suurus erineb tiksteisest oluliselt, ja kohandada pshisumma lihtepunkti iga ettevotja
tunnustele vastavalt (edaspidi ,lihtesumma”) (punkti 1 A kuues 15ik).
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Sellest tuleneb, et niivord kui suunistes on sitestatud, et rikkumise raskusastme
hindamisel tuleb arvesse votta rikkumise enda laadi, tegelikku mdju turule, kui seda
saab moota, ja asjakohase geograafilise turu suurust, mahuvad need mééruse
artikli 12 loikega 2 kehtestatud diguslikku raamistikku ja kohtupraktikas komisjonile
antud trahvide médramise kaalutlusbiguse piiridesse.

Seejirel tuleb mirkida, et vastupidi hageja viitele ei ole suunistes sétestatud, et koik
turgude jagamist puudutavad kartellikokkulepped loetakse automaatselt ,viga
rasketeks” rikkumisteks.

Esiteks on suuniste punkti 1 A esimeses 16igus otseselt sitestatud, et rikkumise
raskusastme hindamisel tuleb arvesse votta mitte tiksnes selle laadi, vaid ka selle
tegelikku moju turule, kui seda saab moota, ja asjakohase turu suurust.

Teiseks ei tdhenda ,viiga raskeid rikkumisi” defineeriva punkti 1 A teise 16igu kolmas
taane jiika ja ettemddratud moistet, vaid seal margitakse iiksnes, et ,[n]eed on
tildjuhul horisontaalsed piirangud, nagu niiteks hinnakartellid ja turujagamiskvoo-
did, v6i muud iihisturu nduetekohast toimimist ohustavad meetmed, nagu néiteks
riikide turgude eraldamine iiksteisest ja sisuliselt monopoolses seisundis olevate
ettevotjate turgu valitseva seisundi ilmne kuritarvitamine”.

Kolmandaks on punkti 1 A neljandas kuni kuuendas 16igus trahvisumma
kindlaksmaédramiseks sdtestatud mitme teise teguri arvestamine (rikkuja tegelik
majanduslik suutlikkus pohjustada olulist kahju, trahvi hoiatav laad, iga konkreetse
juhtumi kaal ja seega rikkumise tegelik moju igale konkureerivale ettevotjale).
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Sellest tuleneb, et suuniseid ei saa pidada komisjoni trahvide mésramise kaalutlus-
biguse illemédraseks ja ebaseaduslikuks piiramiseks, vaid neid tuleb pigem
analitiisida kui vahendit, kuidas ettevotjad saavad tipsemini teada komisjoni
jérgitavast konkurentsipoliitikast, et tagada komisjoni trahviotsuste libipaistvus ja
erapooletus (vt selles tihenduses Esimese Astme Kohtu 29. aprilli 2004. aasta otsus
liidetud kohtuasjades T-236/01, T-239/01, T-244/01-T-246/01, T-251/01 ja
T-252/01: Tokai Carbon jt v. komisjon, EKL 2004, lk I1-1181, edaspidi
»Grafiidielektroodide kohtuotsus”, punkt 157). Tuleb meenutada, et suunistes
kehtestatud trahvide arvutamise metodoloogia seaduslikkust on ithenduse kohtunik
korduvalt kinnitanud (vt eelkdige Esimese Astme Kohtu 20. mértsi 2002, aasta otsus
kohtuasjas T-23/99: LR AF 1998 v. komisjon, EKL 2002, Ik II-1705; 19. mirtsi
2003. aasta otsus kohtuasjas T-213/00: CMA CGM jt v. komisjon, EKL 2003,
lic 11-913; Grafiidielektroodide kohtuotsus ja 9. juuli 2003. aasta otsus kohtuasjas
T-224/00: Archer Daniels Midland ja Archer Daniels Midland Ingredients v.
komisjon, EKL 2003, Ik II-2597, edaspidi ,Lysine kohtuotsus”).

Igal juhul tuleb sedastada, et hageja etteheide, et komisjon piirdus puhtalt formaalse
lihenemisega, véttes arvesse iiksnes rikkumise laadi kriteeriumi, pShineb vaidlusta-
tud otsuse ekslikul t6lgendamisel.

Rikkumise raskusastme uurimine algab vaidlustatud otsuse 87. pohjenduses, mille
sonul ,rikkumise raskusastme kindlaksmégramisel votab komisjon arvesse selle
laadi, asjaomase geograafilise turu suurust ja tegelikku maju turule”. Sellele
jargnevad vaidlustatud otsuse kolm ,jagu”, mis on vastavalt piihendatud
»[rlikkumise laadi” (88. ja 89. pohjendus), ,[a]sjaomase geograafilise turu suuruse”
(90. ja 91. pohjendus) ja ,,[r]ikkumise tegeliku maju” (92.~95. pohjendus) uurimisele.
Lopuks uurib komisjon neljandas jaos kartellikokkuleppe osaliste erinevaid
argumente seoses rikkumise raskusastmega (96.—-101. p&hjendus).
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Sellest tulenevalt tuleb tagasi litkata hageja etteheide rikkumiste iiksnes formaalse,
nende laadiga piirdunud uurimise kohta.

Seejdrel tuleb uurida, kas komisjoni hinnangus rikkumiste raskusastme kolmele
tegurile — rikkumiste laad, asjaomase geograafilise turu suurus ja nende tegelik
mdju turule — on tehtud ilmne viga.

Rikkumise laad

Rikkumise laadi osas tuleb meenutada, et vastavalt vaidlustatud otsuse artiklile 1
rikkusid pooled EU artiklit 81 ja EMP lepingu artiklit 53, kuna nad sélmisid iihest
killjest iildise kokkuleppe turgude jagamise kohta, milles néhti ette, et SAS ei
teeninda Jillitimaalt ldhtuvaid liine, millel Maersk Air tegutseb, ja et Maersk Air ei
saa alustada nende Kopenhaagenist ldhtuvate liinide teenindamist, millel SAS
tegutseb voi soovib tegutseda, ning kokkuleppe siseriiklike liinide jagamise
jargimiseks; ja teisest kiiljest konkreetsed kokkulepped turu jagamiseks seoses
teatavate rahvusvaheliste liinidega, eelkdige kokkuleppe, milles niihti ette, et Maersk
Air 16petab vastutasu eest tegevuse Kopenahaageni-Stockholmi liinil; vastutasuna
Maersk Air’i loobumise eest Kopenhaageni-Stockholmi liinist kokkuleppe, milles
nihti ette, et SAS 16petab tegevuse Kopenhaageni-Veneetsia liinil ja et Maersk Air
alustab selle liini teenindamist alates samast kuupievast; ja kokkuleppe, milles nihti
ette, et SAS Idpetab lendamise Billundi—Frankfurdi liinil.

Nende asjaolude iile ei ole vaidlust, kuna pooled tunnistasid haldusmenetluse ajal
ning hageja rohutas otse oma hagiavalduses, et ta ei vaidle vastu vaidlustatud otsuses
tuvastatud rikkumistele.
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Kéesoleva digusliku aluse esimeses osas, millega hageja soovib toendada, et
tuvastatud rikkumised tulnuks lugeda ,rasketeks”, mitte aga ,véga rasketeks”,
heidab hageja komisjonile sisuliselt ette seda, et viimane kasutas formaalset
lihenemist, vottes arvesse iiksnes rikkumiste laadi, kuigi komisjoni otsustamisprak-
tikast (asjad Lysine, Omblusteta terastorud ja Kaugkiittetorud) ja kohtupraktikast
ilmneb, et turu jagamise rikkumiste hulgas loeti ,viiga rasketeks” vaid need, mis
mojutasid eranditult tervet v6i vihemalt véiga suurt osa ihisturust ja tekitasid
tegelikku arvestatavat kahju konkurentsile. Kuigi suunistes on tepoolest turgude
jagamine ,viga raskete” rikkumiste seas, viitavad suunised siiski itksnes ulatuslikele
ja pikaajalistele kartellikokkulepetele. Hageja viitab komisjoni otsustele tsemendi,
karbipapi ja terastalade juhtumites.

Sellega seoses tuleb meenutada, et ,trahvisumma kindlaksmédramisel rikkumise
raskusastme hindamisel tuleb silmas pidada eelkdige konkurentsile tekitatud
piiranguid, asjaga seotud ettevitjate arvu ja tihtsust, nende poolt kontrollitava
turuosa suurust ithenduses ning rikkumise toimepanemise aja turuolukorda”
(Euroopa Kohtu 15. juuli 1970. aasta otsus kohtuasjas 41/69: ACF Chemiefarma v.
komisjon, EKL 1970, Ik 661, punkt 176). Viljakujunenud kohtupraktika piirdub
mirkimisega, et ,raskusastme kindlaksmééramisel peab eelkdige arvesse votma seda,
millised piirangud tekitati konkurentsile” (Esimese Astme Kohtu 22. oktoobri
1997. aasta otsus liidetud kohtuasjades T-213/95 ja T-18/96: SCK ja FNK v.
komisjon, EKL 1997, Ik 1I-1739, punkt 246 ja Lysine kohtuotsus, punkt 117). Samuti
leidis Esimese Astme Kohus 30. septembri 2003, aasta otsuses kohtuasjas T-203/01:
Michelin v. komisjon (EKL 2003, lk 11-4071, punktid 258 ja 259), et rikkumise
raskusastme voib kindlaks mérata viitega rikkuva kaitumisviisi laadile ja eesmdrgile,
ja meenutas, et ,viljakujunenud kohtupraktika kohaselt (Esimese Astme Kohtu
11. mirtsi 1999. aasta otsus kohtuasjas T-141/94: Thyssen Stahl v. komisjon,
EKL 1999, Ik II-347, punkt 636 ja 13. detsembri 2001. aasta otsus liidetud
kohtuasjades T-45/98 ja T-47/98: Krupp Thyssen Stainless ja Acciai speciali Terni v.
komisjon, EKL 2001, Ik II-3757, punkt 199) véivad kaitumise eesmirgiga seonduvad
asjaolud trahvisumma kindlaksméaramisel olla tihtsamad kui kiitumise mojudega
seonduvad asjaolud”.
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Seega, kuigi tuleb arvesse votta asjaomase geograafilise turu suurust ja rikkumise
mdju turule, kui seda saab madta, siis on rikkumiste laad siiski oluline kriteerium
rikkumise raskusastme kindlaksmiéramisel.

Mis puudutab eelkdige kartellikokkuleppeid, mis nagu kéesolevas asjas seisnevad
turgude jagamises, tuleb esiteks meenutada, et suuniste kohaselt on ,véga rasked”
rikkumised iildjuhul horisontaalsed piirangud, nditeks hinnakartellid ja turujaga-
miskvoodid v6i muud meetmed, mis ohustavad ithisturu nduetekohast toimimist, ja
et need on kartellikokkulepete hulgas, mis on EU artikli 81 loike 1 punktis ¢ otse
kuulutatud kokkusobimatuks iihisturuga. Peale konkurentsitingimuste raske rikku-
mise toovad need kartellikokkulepped kaasa turgude isoleerimise vastuolus EU
asutamislepingu peamise eesmérgiga integreerida Ghisturg, kuna nendega kohusta-
takse pooli jirgima konkreetseid turge, mis on sageli riigipiiridega piiritletud. Ka
kohtupraktikas on sellised rikkumised, eelkdige kui on tegu horisontaalsete
kartellikokkulepetega, méiratletud kui ,viga rasked” voi ,ilmsed rikkumised”
(Esimese Astme Kohtu 6. aprilli 1995. aasta otsus kohtuasjas T-148/89: Tréfilunion
v. komisjon, EKL 1995, 1k 1I-1063, punkt 109 ja 15. septembri 1998. aasta otsus
liidetud kohtuasjades T-374/94, T-375/94, T-384/94 ja T-388/94: European Night
Services jt v. komisjon, EKL 1998, Ik 1I-3141, punkt 136). Vastavalt véljakujunenud
kohtupraktikale peab komisjon rikkumise raskusastme kindlaksmééramiseks arvesse
votma mitte iiksnes konkreetse juhtumi asjaolusid, vaid ka rikkumise konteksti ja
tagama, et tema tegevusel oleks vajalik hoiatav iseloom eelkdige selliste rikkumiste
puhul, mis eriti takistavad ithenduse eesmérkide saavutamist (eespool punktis 32
viidatud kohtuotsus Musique Diffusion Frangaise jt v. komisjon, punkt 106).

Tuleb tagasi lilkata hageja etteheide, et asjaomased rikkumised tulnuks lugeda
rasketeks”, kuna iiksnes tervet {ihisturgu holmavad ning pika kestusega rikkumised
voib lugeda ,viga rasketeks”.
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Uhest kiiljest on see etteheide diguslikult puudulik. Rikkumise kestus ei ole asjaolu,
mis vdimaldab selle raskusastet hinnata, vaid kujutab endast raskusastme kérval
trahvisumma kindlaksmééramise teist tegurit, mis on sitestatud nii misruse
artikli 12 I6ikes 2 kui ka suunistes. Geograafilise ulatuse osas ei saa asjaolu, et
suunistes viidatakse ,véga raskete” rikkumiste niidete all iiksnes tegelikult ka
suuremat osa liikmesriike puudutavatele rikkumistele, télgendada nii, et iiksnes
sellise geograafilise ulatusega rikkumisi saab ,viga rasketeks” lugeda. Isegi kui
eeldada, et enamik ,véga raskeid” rikkumisi puudutavatest otsustest v6i kohtuprak-
tika késitleb geograafiliselt véiga levinud piiranguid, siis ei v6imalda ei asutamisle-
ping, médrus, suunised ega kohtupraktika siiski sedastada, et iiksnes taolisi rikkumisi
voib viga rasketeks pidada. Vastupidi, nagu eespool meenutati, tunnustati
kohtupraktikas komisjoni laia kaalutluséigust rikkumiste raskusastme hindamisel
ja trahvisumma kindlaksmiéramisel sdltuvalt mitmest asjaolust, mis ei lihtu
piiravast v6i ammendavast arvesse votmisele kuuluvate asjaolude nimekirjast. Lisaks
ei ole viljakujunenud kohtupraktika kohaselt komisjoni varasem otsuste tegemise
praktika konkurentsiasjade trahvide iguslikuks raamistikuks (vt eelkdige Esimese
Astme Kohtu 13. jaanuari 2004. aasta otsus kohtuasjas T-67/01: JCB Service v.
komisjon, EKL 2004, Ik II-49, punkt 188).

Igal juhul tuleb sedastada, et teatavad rikkumised loeti ,viga rasketeks”, kuigi nad ei
olnud ,véiga levinud”, nagu hageja sellest aru saab. Asjas Volkswagen, mille peale
esitatud tithistamishagi jéttis Esimese Astme Kohus rahuldamata (Esimese Astme
Kohtu 6. juuli 2000. aasta otsus kohtuasjas T-62/98: Volkswagen v. komisjon,
EKL 2000, lk II-2707, apellatsiooniastmes jietud muutmata Euroopa Kohtu
18. septembri 2003. aasta otsusega kohtuasjas C-338/00 P: Volkswagen v. komisjon,
EKL 2003, 1k 1-9189), loeti asjaomane rikkumine ,viga raskeks”, kuigi see puudutas
liksnes Itaaliat, Saksamaad ja Austriat. Esimese Astme Kohus kinnitas ka 21. oktoobri
2003. aasta otsuses kohtuasjas T-368/00: General Motors Nederland ja Opel
Nederland v. komisjon (EKL 2000, Ik II-4491) komisjoni hinnangut, et Madalmaade
turul uute sdiduautode Opel miiiiki puudutanud rikkumine on ,véiga raske”.
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Tuleb réhutada samuti, et ka iihe liikmesriigi territooriumi voi isegi tihte véikest osa
sellest territooriumist véib lugeda oluliseks osaks ithisturust EU artikli 82
tahenduses (vt eelkdige Euroopa Kohtu 16. detsembri 1975. aasta otsus liidetud
kohtuasjades 40/73-48/73, 50/73, 54/73-56/73, 111/73, 113/73 ja 114/73: Suiker
Unie jt v. komisjon, EKL 1975, 1k 1663, punktid 371375 ja 10. detsembri 1991. aasta
otsus kohtuasjas C-179/90: Merci convenzionali porto di Genova, EKL 1991,
Ik 1-5889, punkt 15; Esimese Astme Kohtu 17. detsembri 2003. aasta otsus
kohtuasjas T-219/99: British Airways v. komisjon, EKL 2003, Ik II-5917, punktid 74—
117).

Teisest kiiljest on see etteheide faktiliselt puudulik, kuna erinevalt hageja viidetust ei
holma vaidlustatud otsuses tuvastatud rikkumised tiksnes Taanit. Vaidlustatud
otsuse 91. pohjenduse kohaselt ulatub geograafiline turg EMP-st kaugemale. Tuleb
meenutada, et vaidlustatud otsuses tuvastati, et kartellikokkuleppe osalised olid -
peale konkreetsete kokkulepete teatavate rahvusvaheliste liinide turgude jagamise
osas kokku leppinud ka iildises turgude jagamises, mis négi ette, et SAS ei teeninda
Jilitimaalt ldhtuvaid liine, millel Maersk Air tegutseb, ja et Maersk Air ei saa
alustada nende Kopenhaagenist ldhtuvate liinide teenindamist, millel SAS tegutseb
voi soovib tegutseda. Ilma et see mojutaks seega hilisemat analiiisi asjaomase
geograafilise turu suuruse hinnangu sisulisest pohjendatusest, isegi kui kokkulepe
kisitleb iiksnes lennuliine, mille ldhte- vo6i sihtpunkt on Taani, siis ulatub
puudutatud geograafiline turg EMP-ni ja isegi kaugemale sellest.

Sellest tulenevalt tuleb tagasi liikata etteheide, et rikkumiste laadi silmas pidades ei
saa neid lugeda ,vdga rasketeks”.

Asjaomase geograafilise turu suurus

Teiseks viidab hageja seoses asjaomase geograafilise turu suuruse kriteeriumiga
sisuliselt, et komisjon hindas ekslikult rikkumiste geograafilist moéju ja et peale
kolme konkreetse lennuliini ei méératlenud ta asjaomaseid turge.
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Esialgu tuleb mirkida, et see etteheide on osa viitest, mis puudutab viidetavat
kaalutlusviga rikkumise raskusastme hindamisel, ja et see ei kujuta endast viidet,
millega hageja rikkumise olemasolule vastu vaidleks. Hageja viidab selgesonaliselt,
et hagi eesmirgiks ei ole vastu vaielda rikkumiste olemasolule, rikkumisteks on
vaidlustatud otsuse (mille tithistamist hageja ei taotle) artikli 1 kohaselt ithest kiiljest
kolme konkreetset lennuliini (Kopenhaagen-Stockholm, Kopenhaagen-Veneetsia ja
Billund-Frankfurt) kisitlevate kokkulepete s6lmimine ja teisest kiiljest iildise
kokkuleppe s6lmimine turgude jagamise kohta, milles nihti ette, et SAS ei teeninda
Jutitimaalt ldhtuvaid liine, millel Maersk Air tegutseb, ja et Maersk Air ei saa
alustada nende Kopenhaagenist lihtuvate liinide teenindamist, millel SAS tegutseb
v6i soovib tegutseda, ning kokkuleppe siseriiklike liinide jagamise jargimiseks.

Selles raamistikus tulebki uurida kiiesolevat etteheidet, mida tuleb méista nii, et see
késitleb iiksnes iildise kokkuleppe geograafilise ulatuse kindlaksmagramist rikku-
mise raskusastme hindamisel.

Tuleb meenutada, et vaidlustatud otsuse 90. pohjenduses, mis asub pealkirja
»Asjaomase turu geograafiline suurus” all, mirkis komisjon, et loobumine kolmest
liinist, mille lahte- voi sihtpunktiks on Taani (Kopenhaagen-Stockholm, Kopenhaa-
gen-Veneetsia ja Billund-Frankfurt), oli tiksnes turgude jagamise kéige silmnihta-
vam tagajéirg ja et iildine turgude jagamise kokkulepe takistas seda, et koigil teistel
liinidel, mille lahte- v6i sihtpunktiks on Taani (liinid, mille siht- ja/voi lahtepunktiks
on teised liikmesriigid, EMP riigid ja iilejianud maailm), oleks konkurents toimunud
sama moodi nagu olukorras, kui sellist kokkulepet ei oleks s6lmitud. Niimoodi oli
Pohjamaade suurimal lennundusettevdtjal SAS-il tagatis, et tema peamine Taani
konkurent Maersk Air ei kavatse nende lendude puhul, mille siht- v6i lihtepunktiks
on Taani, hakata tegutsema sellisel liinil, mida ta lihtepunktina Kopenhaagenist
teenindas v6i mida ta ei teenindanud, ent oleks soovinud teenindada. Vastutasuks sai
Maersk Air tagatise, et SAS ei kavatse temaga konkureerida liinidel, mille siht- voi
lahtepunktiks on Taani suuruselt teine lennujaam Billund.
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Komisjon mirkis ka vaidlustatud otsuse 98. pohjenduses eelkdige, et ,[tlagades, et
Maersk Air ei konkureeriks SAS-iga liinidel, mille siht- [ja]/[v6i] lihtepunktiks on
Kopenhaagen ja [et] SAS ei konkureeriks Maersk Air’iga liinidel, mille siht- [ja]/[v5i]
lihtepunktiks on Billund, piirasid SAS-i ja Maersk Air'i vahel s6lmitud horison-
taalsed turgude jagamise kokkulepped konkurentsi mitmel liinil, mille lihte- [ja]/
[v6i] sihtpunktiks on Taani, sh Taani ja teiste liilkmesriikide vahel, Taani ja EMP
riikide vahel ning Taani ja iilejiinud maailma vahel. Kuna SAS ja Maersk Air on
kaks peamist lennundusettevétjat Taanis ja kuna Kopenhaagen ja Billund on [selle]
riigi kaks kdige suuremat lennujaama, on selle jagamise mojud erinevalt Kreeka
praamide asjas toimunust tunda terves EMP-s ja kaugemalgi”. Vaidlustatud otsuse
esimeses pohjenduses mirgiti juba, et Star Alliance’i liikmeks olev SAS teenindas
105 regulaarset lennuliini, sellest 40 Skandinaavias, 56 iilejidnud Euroopas ja 9
véljaspool Euroopat.

Sellest tuleneb, et kuigi siiiiks arvatud kokkulepped ei mojutanud tervet EMP
ohtutransporti, tugineb hageja viide vaidlustatud otsuse ekslikule télgendamisele,
kuna komisjon leidis igustatult nimetatud otsuse 91. pohjenduses, et rikkumiste
moju oli tunda terves EMP-s ja kaugemalgi.

Ukski hageja esitatud argumentidest ei véimalda selle hinnangu sisulist pdhjendatust
kahtluse alla seada.

Koigepealt, nagu komisjon &igustatult mdrgib, tuleb ,puudutatud geograafilist
turgy” lugeda ,asjaomase geograafilise turu” siinoniitimiks, millele viidatakse
suuniste punktis 1 A ning vaidlustatud otsuse 90. ja 91. pdhjenduses. Hageja
ebaselge argumentatsioon ndib seisnevat selles, et ta heidab komisjonile ette
geograafilise ala, mida rikkumised majutasid, laiendamist ,puudutatud geograafilise
turuga”. See argument on ilmselgelt pohjendamata, kuna suuniste punktis 1 A
sitestatakse tipselt, et rikkumise raskuse hindamisel tuleb arvesse votta asjakohase
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geograafilise turu ulatust. Seega ei pea komisjon selle tarvis tipselt madratlema,
millised on asjaomased turud, vaid peab iiksnes hindama asjaomase turu véi
asjaomaste turgude geograafilise ala ulatust. Isegi rikkumise tuvastamiseks ei pea
komisjon tépselt madratlema asjaomaseid turge, kuna, nagu kiesolevaski asjas, on
kokkulepete eesmirgiks selgelt konkurentsi piirata.

wo Samuti tuleb ilmselt tagasi litkata hageja argument, et komisjon oli osas, milles ta
rakendas asjaomaste turgude méératlemiseks ,lihtepunkti/sihtpunkti” kriteeriumit,
jitnud médratlemata kdik muud turud peale konkreetsetes kokkulepetes vilja
toodud kolme turu.

.1 Nagu juba mérgiti, ei olnud komisjonil {thest kiiljest suuniste punkti 1 A alusel
kohustust tapselt médratleda asjaomaseid turge.

w2 Teisest kiiljest tuleneb vaidlustatud otsusest diguslikult piisavalt nende teiste
turgude méératlus. Niivord kui iildise kokkuleppe eesmirgiks on kaotada
kartellikokkuleppe osaliste voimalik konkurents tiksteise suhtes koigil liinidel, mille
lihte- v6i sihtpunktiks on Taani, on selge, et ,teised turud” on kaik kohapaarid, mille
»lahte-/sihtpunktiks” on Taani. Niimoodi méjutatakse iildiselt kiki sihtpunkte,
mida pooled teenindavad véi iildise turgude jagamise kokkuleppe kohaselt soovivad
teenindada ja mille léhte- voi sihtpunktiks on Kopenhaagen véi Jitiitimaa. Seega
jéreldas komisjoni digusega vaidlustatud otsuse punktis 43, olles eelnevalt mirkinud,
et iildise turgude jagamise kokkuleppe eesmirgiks on kaotada igasugune voimalik
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konkurents kartellikokkuleppe osaliste vahel, et ,koost66 mojuta[b] suurt, ent
midramatut hulka siseriiklikke ja rahvusvahelisi reisijate regulaarse 6hutranspordi
léahte- ja sihtpunkti turgusid, mille lihte-/sihtpunktiks on Kopenhaagen véi Billund”.

Lisaks mirgib Esimese Astme Kohus veel, et vastavalt vaidlustatud otsuse
27. pohjendusele viitsid kartellikokkuleppe osalised ise oma 8. mértsi 1999. aasta
teates, et ,asjaomane turg on regulaarne reisijate dhutransport EMP-s” ja ,mérkisid,
et ei olnud voimalik eraldada iiksikuid liine voi teatavaid liinide gruppe ja neid eraldi
uurida, kuna kaubanduslikust vaatepunktist kujuta[s] koostédkokkulepe endast
tervikut”,

Lopuks tuleb sedastada, et nagu eelnevatest kaalutlustest néhtub, vastab vaidlustatud
otsus vastupidi hageja viidetule téielikult EU artikli 253 pohjendamisnduetele.

Sellest tulenevalt tuleb hageja argumendid geograafilise turu suuruse kohta tagasi
litkata,

Moju turule

Hageja viidab sisuliselt, et rikkumistel oli vaid viga piiratud v6i koguni olematu
tegelik moju turule.
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Sellega seoses tuleb koigepealt tagasi liikata {ildine, laiemalt tdpsustamata argument,
et kokkulepetel puudus méju, kuna kartellikokkuleppe kummagi osalise lennuiih-
enduste muudatused olid Sigustatud majanduslike ja kaubanduslike kaalutlustega.
See on aga kinnitamata viide, mis iihtlasi ei saa ka 66nestada vaidlustatud otsuses
esitatud jareldusi seoses rikkumistest, mille olemasolus vaidlust ei ole, tulenevate
tagajirgede kindlakstegemisega.

Seejarel tuleb uurida erinevaid argumente esiteks seoses kolme konkreetse
kokkuleppega ja teiseks seoses turu jagamise iildise kokkuleppega.

Mis puudutab kolme liini, millest kokkuleppe pooled teineteise kasuks loobusid
(SAS-il Kopenhaagen-Veneetsia ja Billund-Frankfurt ning Maersk Air’il Stockholm-
Kopenhaagen), siis ei ole asjakohane hageja argument, mis viitab asjaolule, et
kumbki pool tegutses nimetatud liinidel enne kokkuleppe s6lmimist kahjumiga, isegi
kui see asjaolu oleks tdendatud. Esiteks tuleb sedastada, et vaatamata sellele
kahjumile pidasid pooled vajalikuks v6i vihemalt paremaks sélmida kokkulepped,
millega nad kohustusid vastavalt nendest kolmest liinist loobuma. Kiisimus, kas nad
oleksid nendest liinidest loobunud ka ilma kokkulepet sélmimata, on puhtalt
oletuslik, kuna kartellikokkuleppe osalistel puudus vabadus otsustada, kas loobuda
vOi mitte. Teiseks ei tdhenda asjaolu, et lennundusettevotjal on mingil ajahetkel
mingil liinil kahjum, tingimata seda, et ta sooviks sellest liinist loobuda kasvéi
ainuiiksi liini téhtsuse tottu kogu teenindusvorgu jaoks. On ka vihet6en#oline, et
koik lennundusettevitjad on kasumlikud koigil oma liinidel kogu aeg. Igal juhul ei
ole hageja tdendanud, et toona tehtud analiiiisidest tulenevatel puhtalt majandusli-
kel kaalutlustel oleks kartellikokkuleppe osalised nimetatud loobumiste kasuks
otsustanud. Vastupidi ilmneb vaidlustatud otsuse 66. pohjendusest, mida hageja ei
ole vaidlustanud, et Maersk Air leppis SAS-iga kokkuy, et ta loobub Kopenhaageni-
Stockholmi liinist ilma pohjaliku majandusliku analiiiisita nimetatud liini teeninda-
mise kohta 1998/1999. aasta talvehooaja jérel.
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Esiteks tuleb Kopenhaageni-Stockholmi liini kokkuleppe osas meenutada, et
komisjon sedastas vaidlustatud otsuse 92.—94. pdhjendues, et Maersk Air loobus
nimetatud liinist 27. mirtsil 1999, tipsustades 93. pdhjenduses, et,oma mahult nii
reisijate kui ka lendude arvu osas on Kopenhaageni-Stockholmi liin iiks peamisi
ithenduse-siseseid liine ning et SAS-i turuosa sellel liinil suurenes kokkuleppe
joustumisele eelneva aasta [...] %-It hinnangulisele [...] %-le mais 2000. Samuti
ilmneb vaidlustatud otsuse 46. pdhjendusest, et Maersk Air lopetas koodide
jagamise Finnair'iga (kes teenindab samuti seda liini), kes loobus liinist seejérel
mais 2000, ning Alitalia ning Swissair’iga (kes seda liini ei teenindanud). Hageja ei
vaidle nendele asjaoludele vastu. Seega on ilmne, et kokkuleppel oli turul véga tuntav
méju nii reisijatele kui ka hagejatele ning konkureerivatele ettevétjatele.

Sellega seoses viidab hageja siiski, et tal oli huvi, et Maersk Air jétkaks selle liini
teenindamist neli korda pievas, kuna ta ei oleks iiksi suutnud kasumlikult dra
kasutada kogu tdiendava liikluse potentsiaali Stockholmi ja tema peamise
lennujaama (hub) Kopenhaageni vahel.

See argument tuleb ilmselgelt litkata tagasi.

Esiteks, nagu juba mirgiti, sai hageja Maersk Air'i loobumisest kasu, kuna eelkdige
tema turuosa Maersk Air'i loobumise jirel tuntavalt kasvas.

t

Teiseks niitab see tugev kasv, et vaatamata tema vdimsuse viidetavale iilekoormu-
sele, oli hageja suuteline rahuldama ka veel suuremat néudlust.
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Kolmandaks leidis komisjon vaidlustatud otsuse 67. pohjenduses, et kartellikokku-
leppe osaliste endi arvates tousis SAS-i kiive parast Maersk Air'i loobumist
arvestatavalt, ning tipsemalt vaidlustatud otsuse 94. pohjenduses, et ,[l]abiraaki-
miste ajal leidsid pooled teadaoleva reisijate arvu ning véimaliku 100 [...] Taani
krooni suuruse hinnat6usu alusel, et Maersk Air’i kdrvalehoidmine Stockholmi ja
Oslo liinist toob SAS-ile kaasa iga-aastase tulu kasvu ligi [...] Taani krooni
([...] eurot)”. Lisaks tépsustas komisjon enda kaitseks, et need prognoosid on tipsed,
kuna 1998. aastal 27 miljoni Rootsi krooni suurusest kahjumist joudis SAS
2000. aastal 156 miljoni Rootsi krooni suuruse kasumini, ilma et hageja oleks nende
andmete tépsusele vastu vaielnud.

Neljandaks, isegi kui hageja oli Maersk Air’i liinil tegutsemise jitkamisest huvitatud,
tuleb sedastada, et ta ei olnud vdimeline selgitama, miks ta siiski pidas vajalikuks
s6lmida kokkulepe, milles nihakse ette Maersk Air’i loobumine. Veelgi enam on
tosi, et esiteks ilmneb toimikust ja eelkdige vaidlustatud otsuse 49.~51. pdhjendusest,
et Kopenhaageni-Stockholmi liin oli turujagamise libiridkimiste keskmes ning
kahest teisest liinist loobumise kokkulepete eesmirgiks oli pakkuda vordvéirset
vastutasuy, ja et teiseks vdidab hageja, et kartellikokkuleppe osalised ei vétnud vastu
ega tditnud iihtegi otsust, mis ei oleks olnud kooskélas nende enda huvidega. Igal
juhul on asjaolu, et hageja oli Maersk Air’i jitkamisest sellel liinil huvitatud, isegi kui
see vastab t&ele, tiksnes kinnituseks, et kokkuleppel oli tegelik moju turule, ilma et
oleks vaja teada, kas see tdi hageja olukorrale kaasa soodsaid v&i kahjulikke tagajirgi.
Niisiis oleks tulnud leida, et voimsuse iillekoormuse téttu sellel liinil oli kokkuleppe
tagajirjeks teatavatelt reisijatelt voimaluse votmine jouda hageja kodulennuviljale
Stockholmi.

Komisjon mirkis seoses konkreetsete kokkulepetega Kopenhaageni-Veneetsia ning
Billundi—Frankfurdi liinil vaidlustatud otsuse 92. pohjenduses, et SAS loobus
nendest kahest liinist, hiivitamaks Maersk Air’i loobumist Kopenhaageni-Stock-
holmi liinist. Esiteks ei ole vaidlust faktide iile ja nendest tuleneb, et nimetatud
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kokkulepete tagajirjel kaotati igasugune tegelik konkurents nendel kahel turul.
Teiseks tuleb mirkida, et hageja ei ole esitanud iihtegi argumenti kinnitamaks, et
kokkulepetel ei olnud siiski tuntavat mdju turule. Vastupidi, hageja véide, et
kartellikokkuleppe osalised piirasid pérast kontrolli oma koost6é iiksnes selle
seaduslike osadega ja et reisijad said Kopenhaageni ja Veneetsia vahelise liini
avamisest voi taasavamisest kasu, iiksnes kinnitab siiiiks arvatud kokkulepetest
tulenevat mdju turule.

s Seega tuleb tagasi liikata hageja argumendid, nagu oleks nende kolme liiniga seotud
turu jagamise kokkulepetel iiksnes véike méju turule.

19 Turgude jagamise ildise kokkuleppe osas tuleb meenutada, et komisjon sedastas
vaidlustatud otsuse 41.-43., 62., 69., 72. ja 90. pohjenduses, et kuna Maersk Air
leppis SAS-iga kokky, et ta alustab uute liinide teenindamist alates Kopenhaagenist
iiksnes SAS-i ndusolekul, siis méjutas see kokkuleppe koiki liine, mille siht- ja
lahtepunktiks on Kopenhaagen, ja et vastupidi, kuna SAS ndustus mitte teenindama
liine, mida Maersk Air juba teenindas lihtepunktiga Jillitimaalt, siis mojutas
kokkulepe ka koiki neid liine. Ta sedastas samuti, et pooled noustusid jirgima
siseriiklike liinide jagamist ja et eksisteeris Kopenhaageni ja Bornholmi vahelise
dhutranspordi teenuste eraldiseisev turg. Komisjon mérkis 72. péhjenduses, et nii
kolme konkreetse kokkuleppe kui ka iildise turu jagamise kokkuleppe eesmirk oli
selgelt konkurentsiga vastuolus ja et nende méjuks oli samuti konkurentsitingimuste
oluline piiramine, tdpsustades siiski, et moéju ei olnud igal pool sama, kuna
konkreetsed kokkulepped kahjustasid tegelikku konkurentsi, samas kui iildine
kokkulepe piiras kartellikokkuleppe osaliste voimalikku konkurentsi, sest kumbki
pool kohustus mitte teenindama liine, mille lihtepunktiks olev lennujaam oli teisele
poolele reserveeritud. Ta lisas sellega seoses, et see piirang kehtestati kontekstis, kus
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SAS oli peamine transportija siht- ja lihtepunktiga Taani ning Maersk Air tema
peamine Taani konkurent ning kus peamine lennuliiklus lihte- ja sihtpunktiga Taani
toimus Ighte- v6i sihtpunktiga ithes kahest kokkuleppes mirgitud lennujaamast ja
kus Kopenhaagen oli iiks kolmest SAS-i kodulennuviljast, samas kui Maersk Air
teenindas liine, mille ldhte- v6i sihtpunktiks olid Kopenhaagen ja Billund.

On vastuvaidlematu, et need asjaolud on piisavad sedastamaks, et iildisel
kokkuleppel oli m6ju turule. Esiteks tunnistas hageja, et pooled sdlmisid selle
kokkuleppe ja isegi et neil oli kavatsus see ellu viia, ja teiseks viisid pooled tegelikult
ellu ja jargisid seda iildist turgude jagamise kokkulepet v6i vihemalt ei vaielnud
hageja vastu, et pooled kohustusid kooskélas selle kokkuleppega hoiduma liinide
teenindamisest, mis vastavalt teisele poolele olid reserveeritud. Komisjon miirkis
sellega seoses vaidlustatud otsuse 42. pohjenduses, et alates kokkuleppe joustumisest
loobus SAS Billundi linist ning Maersk Air oli ainus ettevitja, kes alustas uute
liinide teenindamist ldhtepunktiga Billundist. Vaidlustatud otsuse 23. pohjenduses
mérgitud asjaolu, et komisjon leidis ilmseid toendeid turgude jagamise kokkuleppe
kohta Kopenhaageni-Genfi liinil, tuvastamata siiski konkreetset rikkumist, sest
méérus kehtib tiksnes ohutranspordi kohta EMP lennujaamade vahel, iiksnes
tendab, et kokkulepete tagajirjed ei olnud piiritletud hageja mirgitud kolme liiniga.

Neis tingimustes ei saa ndustuda hageja viitega, et komisjon tegi kaalutlusvea, kuna
ta tlehindas rikkumise raskust, kinnitades tdendeid esitamata, et kartellikokkulepe
mbjutas peale kolme konkreetse liini veel teisi turgusid, kuigi kiiesolevas asjas olid
asjakohased vaid need kolm liini, kuivérd sellega seataks kahtluse alla terve iildise
turgude jagamise kokkuleppe olemasolu.

II - 2964



122

123

124

SCANDINAVIAN AIRLINES SYSTEM V. KOMISJON

Kuna suuniste kohaselt peab komisjon rikkumise raskuse hindamisel selle tegelikku
méju turule arvesse votma iiksnes siis, kui seda saab modta, ja kuna iildise
kokkuleppe eesmirgiks oli kaotada véimalik konkurents, mille tegelikku maju on
oletuslikult viga raske méota, tuleb sedastada, et komisjon ei pidanud tdpselt
toendama kartellikokkuleppe konkreetset moju turule ja selle suurust méératlema,
vaid vois piirduda tdendoliste hinnangutega.

Samuti tuleb tagasi liikata hageja argument, nagu ei oleks lisaks turgude jagamise
itldisele kokkuleppele tdendeid, et pooled oleksid kiitunud erinevalt muudel liinidel
peale Kopenhaageni-Stockholmi, Kopenhaageni-Veneetsia ja Billundi-Frankfurdi
liini. Komisjon sedastas igustatult vaidlustatud otsuse 100. pohjenduses:

»[...] Maersk Air'i takistati SAS-iga konkureerimast liinidel, mida SAS ldhtekohaga
Kopenhaagenist teenindas, ja isegi liinidel, mida SAS ei teenindanud, ent vdis
soovida teenindada. Kas Maersk Air oleks alustanud tegevust ménel sellisel liinil voi
mitte, kui teda poleks sidunud SAS-iga solmitud kokkulepe, on oletuslik kiisimus,
mis ei tdusetunud, kuna Maersk Air'il tegelikkuses puudus vabadus otsustada, kas
alustada tegevust monel Kopenhaagenist ldhtuval liinil. Sama pohjendus kehtib ka
SAS-i suhtes seoses vabaduse puudumisega alustada Billundist ldhtuval liinil
tegevust.”

Samuti ei ole asjakohane hageja argument, et kartellikokkulepe véimaldas Maersk
Air'il alustada tegevust Kopenhaageni-Kairo ja Kopenhaageni-Ateena liinil, kuna
komisjon mirkis digustatult vaidlustatud otsuse 99. pohjenduses:

o] punduvad téendid, et koostsd SAS-iga oli selleks vajalik. Maersk Air oleks
voinud otsustada hakata neid liine teenindama iseseisvalt vdi koost6ds mone teise
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lennundusettevotjaga kui SAS. Isegi kui eeldada poolte kasuks, et nendel liinidel on
voimalik alustada teenindamist iiksnes seetdttu, et Maersk Air tegi koostoéd
SAS-iga, siis ei suuda nendel liinidel reisivatele reisijatele antud soodustused
heastada konkurentsi kaotamist teistel turgudel”,

Tuleb ka sedastada, et Maersk Air'i ja British Airways’i vahelise Kopenhaageni-
Birminghami liini koodide jagamise kokkuleppe jitkamisel pohinev argument ei
kinnita sugugi hageja seisukohta, nagu oleks turu jagamise kokkuleppel olnud moju
tiksnes nendele kolmele konkreetsele turule. Nagu vaidlustatud otsuse 19. pohjen-
duses on mirgitud, tuleneb kontrolli kiigus saadud dokumentidest, et otsustati
mitte loobuda kohe kéikidest Maersk Air’i koodide jagamise kokkulepetest ja
siilitada osa neist eesmirgiga mitte liialt tihelepanu tommata ja viltida »probleeme
komisjoniga”. Hageja enda tunnistuste kohaselt olid Maersk Air ja SAS proovinud
esiteks selle liini teenindamise osas kokkuleppele jouda ja iitksnes alates
29. oktoobrist 2000, st pirast komisjoni 15. ja 16. juuni 2000. aasta kontrolli
otsustasid kartellikokkuleppe osalised konkureerida.

T6endamaks, et dldisel turu jagamise kokkuleppel ei olnud méju turule, viitab
hageja 16puks ériithingu Lexecon tehtud uurimusele, mis tema sénul tdendavat, et
kokkuleppe tegelik méju liinide, mille lihtepunktiks on Taani, hindadele oli
minimaalne. Lisaks sellele, et see hageja tellitud uurimus esitati iiksnes repliigi faasis
ja ilma, et hageja oleks pohjendanud selle tGendi nii hilist esitamist, nagu seda
nbutakse Esimese Astme Kohtu kodukorra artikli 48 16ikes 1, piisab meenutamisest,
et tuvastatud rikkumine seisneb turgude jagamises ega puuduta otseselt kartelli-
kokkuleppe osaliste piletihindasid ja et osalejad votsid omaks selle turgude
jagamisega kooskolas oleva kiitumise.

Tuleb ka réhutada, et uurimus kisitleb itksnes kokkuleppe maju SAS-i hindadele,
samas kui mitte-konkureerimise siite oli vastastikune ja lepiti kokku ka selles, et SAS
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ei hakka teenindama neid liine, mida Maersk Air teenindas ja mille siht- voi
ldhtepunktiks oli Billund. On selge, et ilma selle kokkuleppeta oleks SAS voinud
Maersk Air'i suhtes arvestatavalt piirata konkurentsi. Ei uurimus ega ka hageja
esitatu ei tdenda, et kokkuleppel puudub selles osas méju.

Tuleb mirkida veel, et kuigi uurimusega sooviti téendada, et SAS-i hinnad turgude
jagamise kokkuleppest mojutatud Taanist lahtuvatel liinidel jdid samaks vorreldes
SAS-i hindadega sellest kokkuleppest puudutamata Rootsist ja Norrast lihtuvatel
liinidel, vordleb see siiski iiksnes 105 SAS-i teenindatavast liinist valitud 20 liini
hindu ja ei tdenda, et konkurentsitingimused mdojutatud turgudel ja méjutamata
turgudel olid vorreldavad. Lisaks tendatakse uurimuses, et hinnad kujunesid vilja
erinevalt kahes piirkonnas — vdireldes Rootsist ja Norrast lihtuvate liinide
hindadega 1996. aastast 1999. aastani tousid Taanist ldhtuvate liinide hinnad, et
seejirel viheneda kuni 2000. aastani.

Eelnevast tulenevalt tuleb tagasi litkata hageja etteheited, milles ta soovib tGendada,
et komisjon oli ekslikult hinnanud rikkumiste mgju turule.

Igal juhul tuleb meenutada, et vastavalt viljakujunenud kohtupraktikale ei pea
komisjon toendama kokkuleppe konkreetseid mojusid, kui sellisel kokkuleppel on
ilmselgelt konkurentsivastane eesmérk. Nii rohutas Esimese Astme Kohus eespool
punktis 83 viidatud kohtuotsuses Michelin v. komisjon (punktid 258 ja 259)
vastusena hageja viitele, nagu oleks lihtesumma pidanud olema arvestatavalt
viiksem rikkumise tegelike mdojude tottu, et komisjon ei olnud oma otsuses
hinnanud kuritarvitava tegevuse konkreetseid tagajirgi ja et tal ei olnud isegi
kohustust sellist hinnangut anda ja et kuigi komisjon oli esitanud méningaid
spekulatsioone kuritarvitava tegevuse tagajirgede osas, siis oli rikkumise raskusaste
olnud tdestatud viitega kuritarvitava tegevuse laadile ja eesmairgile. Esimese Astme
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Kohus meenutas seejirel, et teatava tegevuse eesmirki puudutavad tdendid véivad
trahvisumma kindlaksmééramisel olla olulisemad kui selle tagajirgi puudutavad
toendid. Eespool punktis 83 viidatud kohtuotsuses Thyssen Stahl v. komisjon leidis
Esimese Astme Kohus punktides 635 ja 636:

»l...] [ESTU] artikli 65 1dike 1 rikkumise tuvastamiseks ei ole vaja téendada, et
asjaomasel tegevusel on konkurentsivastane tagajirg. Sama pohjendus kehtib ka
[ESTUY] artikli 65 Iike 5 alusel trahvi mairamisel. Sellest tuleneb, et kokkuleppe voi
kooskélastatud tegevuse voimalik moju normaalsetele konkurentsitingimustele ei
ole médravaks kriteeriumiks trahvisumma vastavuse hindamisel. Nagu komisjon on
juba Gigustatult mérkinud, voib tagajirgedest rohkem tihtsust olla tahtluse ning
kiitumise eesmirgiga seonduvatel asjaoludel [...], eriti kui need puudutavad oma
laadilt raskeid rikkumisi nagu hindade kindlaksmééramine ja turgude jagamine”.

Kaesolevas asjas ei saa vastu vaielda sellele, et kuna siiiiks arvatud kokkulepetega
nihti ette turu jagamine, siis oli neil selgelt konkurentsivastane eesmiirk.

Vordlus Kreeka praamide asjaga

Vordlusele Kreeka praamide asjaga, milles komisjon luges rikkumise ,,raskeks”, mitte
aga ,véga raskeks”, tugineva argumendi osas tuleb esiteks meenutada, et
viljakujunenud kohtupraktika kohaselt ei kujuta komisjoni enda varasem otsuste
tegemise praktika endast diguslikku raamistikku trahvidele konkurentsivaldkonnas,
kuna see midratletakse madruses nr 17 vdi vastava valdkonna mé#rustes, nagu
kéesolevas asjas médruses nr 3975/87, ning suunistes (eespool punktis 75 viidatud
kohtuotsus LR AF 1998 v. komisjon, punktid 234 ja 337 ja eespool punktis 83
viidatud kohtuotsus Michelin v. komisjon, punkt 254). Asjaolu, et komisjon on
varem leidnud, et teatavat tiiiipi rikkumisi saab lugeda ,rasketeks”, ei saa temalt
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votta voimalust hilisemate juhtumite korral neid ,viga rasketeks” lugeda, kui see
osutub iithenduse konkurentsipoliitika rakendamise tagamisel vajalikuks (eespool
punktis 32 viidatud kohtuotsus Musique Diffusion Francaise jt v. komisjon,
punktid 105-108 ja Lysine kohtuotsus, punkt 56). ‘

Sellest tuleneb, et vordlus Kreeka praamide asjaga, milles komisjon luges rikkumise
raskeks”, ei saa toendada, et komisjon ei voinud kéesolevat rikkumist lugeda ,viga
raskeks”.

Seejirel tuleb sedastada, et mingil juhul ei saa kahe erineva asja vordlus tdendada, et
kiesolevaid rikkumisi oleks tulnud lugeda ,rasketeks”.

Lisaks sellele, et Kreeka praamide asi puudutas hinnakokkulepet kolmel laevaliinil
Patras’e (Kreeka) ning kolme Itaalia sadama vahel, mitte aga konkreetseid
kokkuleppeid teatavate liinide kohta ning iildist kokkulepet turgude jagamise kohta
nagu kiesolevas asjas, tuleb samuti mirkida, nagu komisjon digustatult seda
vaidlustatud otsuse 98. pdhjenduses tegi, et Kreeka praamide asjas tuvastatud
hinnakokkuleppes viljendunud rikkumised olid piiritletumad kui kiesolevas asjas.

»

Esiteks ei olnud tolles asjas kartellikokkuleppe osalejad koiki ebaseaduslikke
kokkuleppeid tiitnud ja pooled tegutsesid hinnakonkurentsis, pakkudes allahindlusi.
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17 Teiseks olid Kreeka ametiasutused julgustanud transpordiettevitjaid rikkumise

138

139

kdigus piirama kokkulepitud hindade tostmist inflatsioonimiiiraga, nii et hinnad
piisisid iihendusesisese meretranspordi alal ithenduse kige odavamate seas. Hageja
ei ole aga kuskil tdendanud, et olukord on sama ka kiesolevas asjas.

Kolmandaks, kuigi reisijate arv oli Kreeka praamide asjas kolmel liinil (Ancona-
Patras, Bari-Patras ja Brindisi-Patras), mille osas tuvastati rikkumised, vérrelday
Kopenhaageni-Stockholmi, Kopenhaageni-Veneetsia ja Billundi-Frankfurdi liini
reisijate arvuga, tuleb siiski meenutada, et kdesolevas asjas méjutab SAS-i ja Maersk
Air’i turgude jagamise kokkulepe ka paljusid teisi liine. Leppides kokku, et Maersk
Air ei konkureeri SAS-iga liinidel, mille siht- ja/v6i lahtepunktiks on Kopenhaagen,
ja et SAS ei konkureeri Maersk Air’iga liinidel, mille siht- ja/véi lihtepunktiks on
Billund, piirasid SAS-i ja Maersk Air'i vahel sélmitud horisontaalsed turgude
jagamise kokkulepped konkurentsi suurel hulgal liinidel, mille siht- ja/véi
lahtepunktiks on Taani, sh liinidel Taani ja teiste lilkmesriikide, Taani ja teiste
EMP riikide ning [puks Taani ja iilejidnud maailma vahel. Kuna SAS ja Maersk Air
on Taanis kaks peamist lennundusettevétjat ja et Kopenhaagen ja Billund on selle
riigi kaks kéige suuremat lennujaama, olid selle jagamise tagajirjed tunda terves
EMP-s ja kaugemalgi, erinevalt olukorrast Kreeka praamide asjas.

Tuleb veel tépsustada, et Kreeka praamide asjas leidis komisjon, et hinnakokkulepe
kujutas oma laadilt véiga rasket rikkumist ja et iiksnes eripiraste asjaolude ajel luges
ta rikkumise ,raskeks”. Nagu ilmneb Kreeka praamide otsuse 148. pohjendusest,
kergendas komisjon rikkumise raskusastet kolme teguri alusel, mida kiesolevas asjas
ei esine. Hageja ei vaidle vastu, et kiesolevas asjas puuduvad kaks esimest tegurit
(pooled tegutsesid hinnakonkurentsis kokkuleppele vaatamata ja Kreeka ametiasu-
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tuste survel olid hinnad iihenduse kdige madalamate hulgas). Hageja viitab aga
ekslikult kolmandale tegurile, kuna nagu juba eespool mirgiti, on kiesolevas asjas
rikkumine geograafiliselt tunduvalt laiaulatuslikum kui Kreeka praamide asjas.

Jareldus rikkumiste médratlemise kohta

Eelnevast tuleneb, et Kreeka praamide asi mitte iiksnes ei ole mingiks kehtivaks
aluseks asjaomaste rikkumiste Gmberméaratlemiseks, vaid vastup1d1 kinnitab
kiesoleva rikkumise méairatlemist ,véiga raskeks”, kuna esiteks ei esine erilisi
as;aolu51d mis véimaldasid Kreeka praamide asjas rikkumise raskusastet kergen-
dada, ja teiseks on kiesolevad rikkumised geograafiliselt ilmselgelt laiaulatusliku-
mad.

Neis tingimustes leidis komisjon digustatult lahtuvalt rikkumise laadist, asjaomase
geograafilise turu suurusest ja selle tegelikust mojust turule, et SAS ja Maersk Air
panid toime véga raske rikkumise.

Ukski hageja teistest argumentidest ei suuda seda analiiiisi kahtluse alla seada.

Mis puudutab esiteks argumenti, et kuna komisjon midras Maersk Air'i
trahvisumma lihtepunktiks 14 miljonit eurot, siis tuleb rikkumine lugeda raskeks,
mitte aga ,viga raskeks”, sest suunistes on ,viga raskete” rikkumiste korral
minimaalseks trahvisummaks 20 miljonit eurot, siis piisab mérkimisest, et rikkumise
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raskusaste méérab #ra trahvi summa, mitte aga vastupidi. Nagu eespool on
sedastatud, leidis komisjon digustatult vaidlustatud otsuse 102. péhjenduses, et
SAS-i ja Maersk Air'i vahel solmitud turgude jagamise kokkulepe on viga raske
rikkumine.

Mis puudutab argumenti, et hageja ei saanud rikkumistest ebaseaduslikult tulu ja
komisjon ei saanud seega kohaldada sitet, mille alusel ,[p]6hisummat vaib
suurendada vajaduse tottu suurendada trahvi, et see iiletaks rikkumisest viaralt
saadud tulu”, siis tuleb koigepealt mérkida, et see etteheide lihtub nii suuniste kui ka
vaidlustatud otsuse ekslikust tdlgendamisest. Suunistes nihakse mitte rikkumise
raskusastme hindamise, vaid raskendavate asjaolude all punkti 2 viiendas taandes
ette voimalus trahvi suurendada, et see iiletaks rikkumisest ebaseaduslikult saadud
tulu. Nagu vaidlustatud otsuse 116. pohjenduses otse mirgiti, leidis komisjon, et
kéesolevas asjas ei ole raskendavaid asjaolusid, ja seega ei suurendatud hagejale
méératud trahvi, lihtudes ebaseaduslikult saadud tulust. See etteheide tuleb seega
tagasi liikata.

Lisaks kavatseb aga Esimese Astme Kohus siiski uurida seda argumenti mitte kui
toendit, et rikkumist ei oleks pidanud méératlema ,viiga raskeks”, vaid kui iseseisvat
véiidet selle kohta, et hageja trahv madrati iilemidira korge, sest lahtuti ekslikust
eeldusest, et Maersk Ait’i loobumine Kopenhaageni-Stockholmi liinist t6i SAS-ile
kaasa tdiendava iga-aastase tulu summas [...] Taani krooni.

Sellega seoses tuleb meenutada, et kohtupraktika kohaselt (eespool punktis 75
viidatud kohtuotsus CMA CGM jt v. komisjon, punkt 340 ja eespool punktis 64
viidatud kohtuotsus Deutsche Bahn v. komisjon, punkt 217) ei ole asjaolu, et
ettevotja ei saanud rikkumisest mingit tulu, takistuseks sellele, et talle m#grataks
trahv, sest vastasel juhul kaotaks trahv oma hoiatava laadi (Euroopa Kohtu 17. juuli
1997. aasta otsus kohtuasjas C-219/95 P: Ferriere Nord v, komisjon, EKL 1997,
Ik 1-4411, punktid 46 ja 47). Sellest tuleneb, et komisjonil ei ole kohustust
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trahvisumma kindlaksmi#ramisel tdendada, et rikkumine t5i puudutatud ettevotja-
tele ebaseaduslikku tulu, ega vajaduse korral arvestada, et asjaomasest rikkumisest ei
tekkinud kasu (Esimese Astme Kohtu 15. mértsi 2000. aasta otsus liidetud
kohtuasjades T-25/95, T-26/95, T-30/95-T-32/95, T-34/95-T-39/95, T-42/95-
T-46/95, T-48/95, T-50/95-T-65/95, T-68/95-T-71/95, T-87/95, T-88/95,
T-103/95 ja T-104/95: Cimenteries CBR jt v. komisjon, EKL 2000, lk II-491,
edaspidi , Tsemendi kohtuotsus”, punkt 4881).

Suuniste {ildisi mirkusi sisaldava punkti 5 alapunkti b kohaselt ,[s]oltuvalt
asjaoludest tuleks pérast [...] arvutuste tegemist arvesse votta selliseid objektiivseid
tegureid nagu nditeks majanduskeskkonna eripara, rikkujate saadud majanduslik voi
rahaline kasu [...] ning trahvisummasid tuleks vastavalt kohandada”. On juba
otsustatud, et sellised juhised ei tihenda siiski, et komisjon oleks endale seadnud
kohustuse igas olukorras trahvisumma kindlaksmédramiseks tendada tuvastatud
rikkumisega seotud rahalist kasu. Need juhised véljendavad {iksnes tema tahet votta
seda asjaolu rohkem arvesse ja kasutada seda kui trahvisummade arvutamise alust,
niivord kui seda on voimalik kasvdi umbkaudselt hinnata (Tsemendi kohtuotsus,
punkt 4885).

Seega tuleb kéigepealt uurida, kas vaidlustatud otsus vottis tegelikult arvesse
kartellikokkuleppe osaliste poolt rikkumistest saadud kasu, et kindlaks médrata
rikkumise raskusastet.

Sellega seoses tuleb meenutada, et komisjon mérkis pealkirja ,Rikkumise tegelik
méju” all, mis asub rikkumise raskusastet puudutavas jaos, 92. ja 93. pohjenduses, et
»[rlikkumise koige nihtavamad tagajirjed olid jérgmised: Maersk Air loobus
Kopenhaageni-Stockholmi liinist [...] SAS loobus Kopenhaageni-Veneetsia ja [...]
Billundi-Frankfurdi liinist [...] Kopenhaageni-Stockholmi liinil suurenes SAS-i
turuosa [...]%-1t [...]%-le [...]". Nende méjude osas puudub vaidlus ja nad téendavad
juba, et SAS sai rikkumisest vaieldamatut kasu oma turuosa suurendades. Komisjon
jitkab, mirkides vaidlustatud otsuse 94. pohjenduses, et ,[l]dbirddkimiste ajal leidsid
pooled teadaoleva reisijate arvu ning vdimaliku 100 [...] Taani krooni suuruse
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hinnatdusu alusel, et Maersk Air’i kérvalehoidmine Stockholmi ja Oslo liinist toob
SAS-ile kaasa iga-aastase tulu kasvu ligi [...] Taani krooni ([...] eurot)”, ja
95. pohjenduses, et ,[k]luna SAS-i ja Maersk Air’i vahel sélmitud turgude jagamise
tildine kokkulepe mdjutab mitut liini, mille siht- ja lihtepunktiks on Taani, siis leiab
komisjon, et rikkumisest saadud kasu on selles hinnangus esitatust tunduvalt
korgem”. Sellest tulenevalt voib sedastada, et komisjon véttis teatavas osas arvesse
kartellikokkuleppe osaliste poolt rikkumisest saadud kasu, arvestades, et seda asjaolu
ei saa lugeda trahvi kindlaksmidramise lihtepunktiks, vaid kdige enam teguriks,
mida vdeti arvesse rikkumise raskusastme kindlaksm##ramisel ja mis seega méngis
teatavat rolli trahvi arvutamisel.

Hageja vaidleb vastu sellele, et tema iga-aastane tulu kasvas rikkumise tottu [...]
Taani krooni vorra.

Esiteks tuleb sellega seoses mirkida, et vaidlustatud otsuse 94. pdhjenduses
mainitakse {iksnes, et ,ldbirddkimiste ajal leidsid pooled [...]". Seega ei ole tegu
komisjoni, vaid hoopis poolte endi kokkulepete libiraiikimiste ajal antud hinnangu-

ga.

Teiseks, nagu ilmneb vaidlustatud otsuse 53. pohjendusest, esineb see hinnang
projekti eest vastutava grupi (SAS/Maersk Air) 25. augusti 1998, aasta kohtumise
protokollis. Vastupidi hageja viitele ei ole seega tegu ,Maersk [Air'i] esindaja
juhusliku markusega”, vaid protokolliga kohtumisest, kus SAS osales.
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Kolmandaks, kuigi hageja kinnitab, et see hinnang esines Maersk Air’i koostatud
dokumendis ja et SAS ei olnud sellega kordagi ndustunud, tuleneb siiski Esimese
Astme Kohtu kirjalikele kiisimustele antud vastustest, et see dokument oli lisatud
vastuviiteteatisele ja et pooled olid vastuviiteteatises kirjeldatud asjaolude ja
rikkumistega ndustunud.

Neljandaks viidab hageja, et neid andmeid lilkkab {imber asjaolu, et hinnad
Kopenhaageni-Stockholmi liinil ei kujunenud vélja erinevalt vorreldavate liinide
hindadest, mida kartellikokkulepe ei mdjutanud. See vdide on juba kummutatud
rikkumiste tegelikku maju puudutavate mérkustega, kuna eriti Kopenhaageni-Oslo
ning Stockholmi-Oslo liini ei saa lugeda rikkumisest puutumata liinideks, arvestades
esiteks iildist turgude jagamise kokkulepet ja teiseks asjaolu, et vaidlustatud otsuse
53. pohjenduses viidatud 25. augusti 1998. aasta kohtumise protokolli kohaselt
kohustus Maersk Air hoiduma Oslo liinil tegutsemisest.

Viiendaks viidab hageja oma repliigis, et hinnangut suurusega [...] Taani krooni
tuleb vdhendada [...] Taani kroonini, kuna turgude jagamine ei olnud kunagi
kehtinud Kopenhaageni-Oslo liini kohta. Nagu komisjon digustatult rohutab, ei saa
selle argumentatsiooniga ndustuda, kuna sellega seatakse kahtluse alla nii turgude
jagamise iildise kokkuleppe olemasolu kui ka ulatus ja kuna hageja ei vaielnud vastu
ei asjaoludele ega rikkumisele endale. Hageja ei ole piisavalt toendanud, et turu
jagamine selle liini kohta ei kehtinud.

Kuuendaks tuleb see viide igal juhul tagasi likata, kuna hageja iiksnes vaidleb vastu
rikkumisest saadud kasule, esitamata selle kohta vahimatki toendit. Vastupidi, nagu

. eespool mirgiti, viitis komisjon, ilma et hageja oleks sellele vastu vaielnud, et poolte

ennustused osutusid digeteks, kuna 1998. aastal 27 miljoni Taani krooni suurusest
kahjumist joudis SAS 36 miljoni Taani krooni suurusesse kasumisse jargmisel aastal
ning 156 miljoni Taani krooni suurusesse kasumisse 2000. aastal.

II - 2975



157

158

159

160

KOHTUOTSUS 18.7.2005 — KOHTUASI T-241/01

Koige eelneva pohjal tuleb tagasi lilkata viide, mille kohaselt oleks rikkumised
tulnud lugeda ,rasketeks”, mitte aga ,viga rasketeks”.

Kiibe arvestamine

Esimese viite raames heidab hageja samuti ette, et komisjon arvutas trahvi kiibe
pdhjal, kuigi suunised sellele kordagi ei viita, ja et ta tegi vea, kuna ta vordles tervet
SAS grupi konsolideeritud kiivet Maersk Air’i kiibega, arvestamata asjaolu, et
Maersk Air on osa A. P. Moller grupist.

Tuleb sedastada, et see etteheide ei ole rikkumiste raskusastet puudutava esimese
vdite raames asjakohane. Ent Esimese Astme Kohus uurib seda siiski kui iseseisvat
viidet.

Esiteks tuleb meenutada, et suunistega kehtestati trahvide arvutamiseks uus
lahenemine. Kui varem lihtus komisjoni trahvisumma arvutamise praktika
asjaomaste ettevotjate kiibest, siis pohinevad suunised enam pdhisumma pdhimét-
tel ning sellest ajast alates miiratakse lihtesumma kindlaks absoluutsummana,
soltuvalt rikkumise olemuslikust raskusastmest, suurendades seda kestusest
ldhtuvalt ja 16puks kohandades raskendavate voi kergendavate asjaolude péhjal.
Kohtupraktika on otseselt seda meetodit kinnitanud (vt eelkdige Grafiidielektroo-
dide kohtuotsus, punktid 189-193). Suunistes sitestatud meetod arvestab kiibega
tiksnes kui teisejirgulise teguriga, et suunistes erineva kategooria rikkumistele
(wkerged”, ,rasked” ja ,viga rasked”) sitestatud summade vahel trahvi kohandada.
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161 Vastupidi hageja viitele ei kasutanud komisjon arvutamise meetodit, mis pohines
asjaomasel kiibel, vaid lihtus rikkumise méératlemisest, kiesolevas asjas ,viga
raskeks”, nagu ilmneb vaidlustatud otsuse 87.—103. pohjendusest, ja vottis seejérel
kooskélas suunistega vaidlustatud otsuse 104.—106. p&hjenduses arvesse kummagi
ettevotja digusvastase kiitumise tegelikku maju, pidades silmas nende kahe ettevotja
suuruse mirgatavat erinevust.

12 Sedastades otse, et pooled panid toime sama tiiiipi rikkumise ja et vaatamata
kokkuleppe sisemisele tasakaalule (pohimétteliselt anti kahele ettevotjale sama
tihtsusega soodustused), vattis komisjon arvesse vaidlustatud otsuse 104. pohjen-
duse kohaselt jirgmisi tegureid:

»— SAS on Skandinaavia peamine lennundusettevtja, Maersk Air on aga tunduvalt
viiksem. SAS-i kdive 2000. aastal oli 4,917 miljardit eurot, Maersk Air’il 458,6
miljonit eurot (ehk 10,7 korda viiksem). SAS-i 757,6 miljoni euro suurune kéive
Taaniga seoses on endiselt 1,65 korda suurem kui Maersk Air'i oma,

— kokkulepe tugevdas SAS-i turuvdimsust: esiteks liitis ta oma vorku need liinid,
millele pooled jagasid koode, (SAS jagas Maersk Air'i liinidele oma koodid, ent
Maersk Air ei jaganud oma koode SAS-i liinidele); teiseks said reisijad kasutada
SAS-i puisikliendiprogrammi Maersk Air'i liinidel nii punktide teenimiseks kui
ka nende piletitele kulutamiseks.”
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Seetdttu leidis komisjon vaidlustatud otsuse 105, pshjenduses, et ,SAS-i rikkumised
on kaalukamad kui Maersk Air’i rikkumised”, ent see ei tihenda ,siiski, et kahe
ettevotja trahvide suhe peaks tipselt nende kiivetele vastama”. Arvestades
kartellikokkuleppe osaliste erinevat suurust ja vajadust médrata trahvid piisavalt
hoiataval tasemel, kinnitas komisjon vaidlustatud otsuse 106. pohjenduses trahvide
médratlemise lihtepunktiks SAS-ile 35 miljonit eurot ja Maersk Air’ile
14 miljonit eurot.

Vaidlustatud otsuse nendest loikudest ilmneb, et vastupidi hageja viidetele ei
arvutanud komisjon trahvi kogukdibest lihtuvalt ega ka asjaomasel, st Taaniga
seotud turul saadud kiibest lihtuvalt, vaid vottis arvesse kahte tiiiipi kéivet, et
teatavas ulatuses kohandada kummalegi sama tiilipi rikkumise toime pannud
kartellikokkuleppe osalisele ma#ratud trahvi lihtesummat.

Sellega seoses tuleb meenutada, et kohtupraktikast lihtuvalt on komisjonil trahvide
kindlaksmadramisel lai kaalutlusdigus ja et ta véib séltuvalt juhtumile omastest
asjaoludest kasutada eelkdige iihte véi teist titiipi kiivet. Olles meenutanud, et ainus
midruse nr 17 artikli 15 I6ikes 2 sisalduv viide kiibele kisitleb tilempiiri, mida
trahvisumma ei voi iletada, ja et sellest iilempiirist voib saada aru nii, et see
puudutab kogukiivet (eespool punktis 32 viidatud kohtuotsus Musique Diffusion
francaise jt v. komisjon, punkt 119), leidis Esimese Astme Kohus, et ,[s]elle tillempiiri
ulatuses voib komisjon pohimotteliselt médrata trahvi lihtuvalt tema valitud kiibest,
vottes aluseks geograafilise ala ja asjaomased tooted (Tsemendi kohtuotsus,
punkt 5023), ilma et tal oleks kohustust kasutada tipselt kogukiivet v6i seda kiiivet,
mis saadi geograafiliselt turult v6i asjaomaste toodete turult”, ja et ,kuigi suunistes ei
ole sitestatud, et trahv tuleb arvutada asjaomase kiibe alusel, ei ole suunistega
vastuolus see, kui sellist kiivet voetakse arvesse, tingimusel et komisjon ei oleks
valikul teinud ilmset kaalutlusviga” (Grafiidielektroodide kohtuotsus, punkt 195).
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165 Sellest tuleneb, et trahvisumma kindlaksmdédramisel on komisjonil digus votta
arvesse tema valitud kiivet, niivord kui see ei ndi juhtumi asjaolusid arvestades
olevat ebaméistlik. Samuti ei ole komisjonil kohtupraktika kohaselt kohustust
trahvisummade kindlaksmédramise ajal tagada olukorras, kus trahvid méératakse
mitmele samas rikkumises osalenud ettevotjale, et trahvide I6plikud summad
viljendaksid koiki ettevdtjate kogukdivete vahelisi erinevusi (eespool punktis 75
viidatud kohtuotsus CMA CGM jt v. komisjon, punkt 385 ja viidatud kohtuprak-
tika).

17 Kuna hageja ei tdendanud, et komisjon oleks toime pannud ilmse kaalutlusvea, ega
niidanud, miks komisjoni tehtud valik on ebaméistlik, tuleb tema etteheide tagasi
litkata.

168 Lisaks tuleb miirkida, et trahvide ldhtesummaks méérati SAS-ile 35 miljonit eurot ja
Maersk Air'ile 14 miljonit eurot, mis vastas 4,62%-le ja 3,05%-le nende Taaniga
seotud kiibest voi siis 0,7%-le ja 3,05%-le nende kogukiibest. Kui votta arvesse
Taaniga seotud kiive, siis karistati hagejat pisut rangemalt kui Maersk Air'i (4,62%
versus 3,05%), ent kui votta aluseks kogukdive, siis on hagejat tunduvalt leebemalt
kavistatud kui Maersk Air'i (0,7% vorreldes 3,05%). Esiteks ilmneb vaidlustatud
otsusest, et komisjon tugines pigem mélemale kiibele, nagu ta v6ib seda teha, ja
teiseks, kuna kartellikokkuleppe osalised panid toime sama rikkumise ning said
sellest vordset tulu ja kuna suunised tuginevad pShisumma p&himottele, mille
kohaselt trahv misratakse kindlaks rikkumise raskusastmest ning asjaomaste
ettevotjate kiibest sbltuvalt, siis ei ndi, et kiesoleval juhul kasutatud lahtesumma
puhul oleks tehtud ilmne kaalutlusviga voi rikutud vordse kohtlemise pdhimatet.
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169 Hageja ndib vaidlustavat asjaolu, et komisjon véttis pigem arvesse kogukdibe kui
Taaniga seotud kiibe. Sellega seoses tuleb meenutada, et viljakujunenud
kohtupraktika kohaselt vdib komisjon ettevtja trahvisumma arvutamisel arvesse
votta eelkdige selle ettevotja suurust ja majanduslikku véimsust (eespool punktis 32
viidatud kohtuotsus Musique Diffusion frangaise jt v. komisjon, punkt 120 ja
Esimese Astme Kohtu 13. detsembri 2001. aasta otsus kohtuasjas T-48/98: Acerinox
v. komisjon, EKL 2001, 1k I1I-3859, punktid 89 ja 90). Kohtupraktika on seoses
kartellikokkuleppe osaliste rahalise vGimsuse mddtmisega tunnustanud kogukibe
asjakohasust (Euroopa Kohtu 16. novembri 2000. aasta otsus kohtuasjas C-291/98 P:
Sarri6 v. komisjon, EKL 2000, lk 1-9991, punktid 85 ja 86). Kuna komisjon ei
tuginenud iiksnes kogukiibele, tuleb see argument tagasi liikata.

o Niivrd kui hageja oma viites, olgugi ebaselgelt viljendatult, soovib pigem
vaidlustada asjaolu, et komisjon ei votnud arvesse Maersk Air'i kuulumist A. P.
Meoller gruppi, piisab mérkimisest, nagu komisjon on sigustatult teinud, et esiteks
tegutsesid A. P. Moller grupi teised lilkmed teistes, lennutranspordist tunduvalt
erinevates valdkondades nagu meretransport ja energeetika, ja et teiseks vottis
komisjon arvesse Maersk Air’i kuulumist sellesse gruppi, litkkamaks vaidlustatud
otsuse 118. pShjenduses tagasi esitatud kergendav asjaolu, et tegemist on tema
esmase rikkumisega. Isegi kui komisjon eksis Maersk Air'i kasuks, unustades
arvestada tema kuulumist A, P. Mgller gruppi, siis see asjaolu ei saa olla hagejale
miératud trahvi vihendamise pohjuseks, kuna keegi ei saa teise kasuks tehtud
oigusrikkumisele tugineda.

171 Eelnevast tulenevalt tuleb 'hageja esimese vidite raames esitatud etteheited ja
argumendid tagasi liikata.
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Teine véide, mis puudutab kaalutlusviga rikkumise kestuse hindamisel

Poolte argumendid

Hageja viidab, et komisjon on ebadigesti leidnud, et rikkumine kestis ajavahemikul

5. september 1998 kuni 15. veebruar 2001.

‘

Rikkumiste alguskuupievaga seoses viidab hageja, et EU artikli 81 tihenduses ei saa
kokkuleppeks lugeda 5. septembri 1998. aasta olukorra aruannet, mis puudutas
voimalikku SAS-i ja Maersk Air’i liitu, kuigi sellega antakse teada pdhimottelisest
kokkuleppest mitmes kiisimuses, mida hiljem téideti. SAS-i ja Maersk Air’i vahel
kokku lepitud turu jagamine oli tihedalt seotud 8. oktoobri 1998. aasta koost66-
kokkuleppega ega omanud iseseisvat tdhtsust. Hageja viidab, et 5. septembri
1998. aasta olukorra aruanne ei olnud ei kokkulepe ega ka kooskolastatud tegevus,
kuna selles viidatakse iiksnes tulevasele voimalikule tegevusele, mille tditmine eeldas
Jopliku kokkuleppe sdlmimist. Seetdttu voisid rikkumised alata kdige varem poolte
koostddkokkuleppe s6lmimise kuupéeval 8. oktoobril 1998.

Hageja viidab oma repliigis, et rikkumise kestusest soltumata tuleb komisjonil
trahvisumma méramisel kindlaks teha kokkuleppe konkurentsivastase mdju kestus
vorreldes rikkumise kestusega. Soltumata Esimese Astme Kohtu hinnangust
kokkuleppe kestusele, ei méjutanud kokkulepe konkurentsi enne 8. oktoobrit 1998.
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Rikkumise 16ppkuupéeva osas kinnitab hageja, et pirast komisjoni 15. juuni
2000. aasta kohapealset kontrolli 1petas hageja kohese kogu EU artikli 81 Isiget 1
rikkuva kditumise Maersk Air’i suhtes. Sellega seoses viidab ta, et kik Maersk
Air’iga plaanitud kohtumised tiihistati véi toimusid kontrollitud keskkonnas, kus
tema ettevottesisesed ning -vilised digusndunikud juhendasid teda kiisimuses,
millisel mééral olid kontaktid Maersk Air’iga lubatavad.

Igal juhul viljendasid Maersk Air’i 21. augustil 2001 komisjonile ja SAS-ile saadetud
kirjad selgelt Maersk Air’i voetud kohustust loobuda igasugusest koostddst hindade
kokkuleppimise ning turgude jagamise osas.

Hageja viidab, et turu jagamises seisnev konkurentsireeglite rikkumine 16peb lihtsalt
poolte vahel kokkulepitud piirangute kaotamisega ning et kartellikokkuleppe
osalistel ei ole kohustust votta aktiivselt meetmeid defitsiitsel turul uuesti kanna
kinnitamiseks.

Kuna Maersk Air loobus ithekiilgselt kokkuleppest, ei saa enam EU artiklit 81 alates
21. augustist 2000 kohaldada, isegi kui SAS oleks sellel hetkel soovinud jitkata
kokkuleppe tditmist.

Hageja leiab, et komisjon ei saanud keelduda arvestamast Maersk Air’i 21. augusti
2000. aasta iihepoolset deklaratsiooni kui téendit tema loobumisest, kuna ta ei olnud
selleks kuupdevaks veel vastuviiteteatist saatnud. Muu hulgas ei ole loogiline, et
komisjon peab tihtsaks SAS-i 15. veebruaril 2001 Maersk Air’ile saadetud kirja, ent
ei pea tihtsaks sarnast Maersk Air’i 21. augustil 2000 SAS-ile saadetud kirja. Selline
hooletus vordub komisjoni kohustuse tiitmata jitmisega arvestada temale esitatud
andmetega,
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10 Hageja arvates tegi komisjon, kes suurendas trahvi 25% vorra, seetdttu vea, kuigi
ajavahemikku 8. oktoober 1998 kuni 15. juuni 2000 aluseks vottes oleks ta pidanud
suurendama trahvi iiksnes 17% vorra.

181 Komisjon viidab, et teine viide ei ole pohjendatud.

Esimese Astme Kohtu hinnang

182 Hageja vaidlustab komisjoni jireldused seoses rikkumise algus- ja Ippkuupéievaga.

183 Seoses rikkumise alguskuupievaga tuleb mérkida, et komisjon vottis diguspéraselt
aluseks 5. septembri 1998. Vaidlustatud otsuse 50. pohjenduses esitatud 5. septembri
1998. aasta olukorra aruandes on mérgitud:

+Kuna koodide jagamist ja Maersk Air'i osalemist Eurobonus liinil CPH-STO
peetakse vdimatuks vihemalt 1. faasi jooksul (suvi 1999 kuni talv 1999/2000) ja
voimalik, et ka pikema aja jooksul, ning arvestades miérgatavat [Euroopa Liidu]
uurimise ja/voi teabetaotluse ohtu seoses Maersk Air’i ja SAS-i koost66ga, kui koik
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suulises pohimoéttelises kokkuleppes ette néhtu tdidetakse korraga suvel 1999, siis
me ndustume pdhimdtteliselt muutma moningaid selle suulise kokkuleppe osasid
[...] Seetottu on hetkel kokkulepe jirgmistes kiisimustes:

a) Maersk Air lopetab alates 28. mirtsist 1999 liinidle CPH-STO ja CPH-GVA
teenindamise.”

Sellest dokumendist tuleneb selgelt, et 5. septembril 1998 oli poolte vahel sdlmitud
juba kokkulepe, kuigi see tuli tdita alles hiljem eelkdige just seetdttu, et mitte
tekitada komisjonis kahtlusi, ja et kartellikokkuleppe osalised kaotasid oma
iseseisvuse alates sellest hetkest.

Lisaks tuleb tagasi litkkata hageja argument, et turu jagamine oli tihedalt seotud
8. oktoobri 1998. aasta koostddkokkuleppega, kuna hageja ei ole selle kohta iihtegi
toendit esitanud.

Samuti on ilmselgelt pohjendamata argument, et komisjon oleks pldanud lahtuma
mitte niivord rikkumise enese kestusest, vaid pigem rikkumise mo;u kestusest, sest
ainuitksi EU artikli 81 Ioikega 1 vastuolus konkurentsi piirava eesmirgiga
kokkuleppe sdlmimine on iseenesest selle sitte rikkumine, soltumata selle
kokkuleppe tditmise tohususest (Euroopa Kohtu 11. juuli 1989. aasta otsus
kohtuasjas 246/86: Belasco jt v. komisjon, EKL 1989, Ik 2117, punkt 15).

Lépuks tuleneb vaidlustatud otsuse 108. pdhjendusest, et Maersk Air tunnistas oma
vastuses vastuviiteteatisele, et rikkumised algasid 5. septembril 1998.
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Sellest tulenevalt tuleb tagasi liikata etteheide, milles viidatakse veale rikkumise
alguskuupéeva kindiaksméadramisel.

Lisaks mirgib Esimese Astme Kohus, et rikkumine néib olevat alanud veelgi varem,
kuna pooled leppisid 5. septembril 1998 kokku nende vahelise suulise kokkuleppe
teatavate osade muutmises. Vaidlustatud otsuse 22. pdhjenduses mérgitud Maersk
Air'i dokumendis 8. jaanuarist 1998 peetakse oluliseks terve 1998. aasta jooksul
toimunud l&birddkimisi ja kartellikokkuleppe osaliste tihist pohieesmérki méérata
kindlaks liinid, mida kumbki teenindab, ja mérgitakse, et SAS néuab Maersk Air’ilt,
et viimane ,piiraks liinide, mille lihtepunktiks on Kopehaagen, arendamist
kokkulepituga”.

Hageja viidab seoses rikkumise 16ppkuupievaga esiteks, et komisjon oleks pidanud
aluseks vétma kontrollimise kuupdeva 15. juuni 2000, kuna ta IGpetas sellel hetkel
igasuguse keelatud tegevuse.

See argument tuleb tagasi litkata.

Esiteks ei esita hageja selle kohta iihtegi tdendit, vaid iiksnes viidab, et sellest hetkest
alates tiihistati koik plaanitud kohtumised Maersk Air’iga voi et need toimusid tema
digusndunike juuresolekul.
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Teiseks ei saa asjaolu, isegi kui see osutub téeks, et ,keelatud kohtumisi” enam ei
toimunud, téendada, et turgude jagamise s6lmitud ja tiidetud kokkulepped
16ppesid.

Kolmandaks ei saa hageja digusnounike kohalolekut lugeda nende kohtumise
tiieliku seaduslikkuse tagatiseks. Sellega seoses tuleb mirkida, nagu selgub nimelt
vaidlustatud otsuse 89. pohjendusest, et kartellikokkuleppe osaliste advokaadid
osutasid teadlikult kaasabi keelatud kokkulepete sdlmimisele. Nii margitakse
vastutava grupi 14. augusti 1998. aasta kohtumise protokollis, et ,[EU] artikli [81]
I6iget 1 rikkuvate dokumentide I6igud peavad isegi siis, kui on véimatu jéuda
kokkuleppele ja neid paberile panna, eksisteerima kirjalikus vormis ja olema antud
hoiule mélema poole advokaatide biiroodesse [...]”. Uhe teise protokolli kohaselt
muretses iiks SAS-i esindaja ,selle e, et olukorra aruanne ringleb oma praeguses
vormis”, ning soovis, ,et seda muudetaks ja et selle teatud ldigud kustutataks, nagu
advokaadid [olid] soovitanud [...]".

Hageja véidab teiseks, et Maersk Air’i 21. augusti 2000. aasta kirjad komisjonile ja
SAS-ile viljendavad selgelt Maersk Air’i véetud kohustust loobuda igasugusest
koostoost.

Neid kirju ei saa siiski lugeda kokkuleppeid 16petavateks ega ka nende l6petamise
toenditeks.

Esiteks mirgib Maersk Air oma 21. augusti 2000. aasta kirjas komisjonile iiksnes, et
»[nJagu 10. augusti 2000. aasta kohtumisel mainiti, 16petas Maersk Air [...] kohe
igasuguse koostd6 SAS-iga seoses turu jagamise ning hindade kindlaksm#sramisega”
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ja et ,kiesolev kiri annab [talle] voimaluse seda Maersk Air’i seisukohta kinnitada
[...]". Nagu komisjon digustatult vaidlustatud otsuse 112. pohjenduses mdrkis, ei
méjuta see kiri kuidagi kokkulepete olemasolu ega tdenda sugugi rohkem, et Maersk
Air tegelikult ka loobus nendest kokkulepetest SAS-i suhtes.

Teiseks kirjutab Maersk Air 21. augusti 2000. aasta kirjas SAS-ile jargmist:

»Hea halduse huvides teavitan Teid kiesolevaga, et Maersk Air [...] kinnitas Euroopa
Komisjonile, et ta ei tee mingil moel SAS-iga koostééd hindade horisontaalse
kokkuleppimise voi turu jagamise alal”..

See SAS-ile saadetud kiri ei tdenda selgelt ega ithemdtteliselt soovi kokkulepped
I6petada. Nagu komisjon mirkis vaidlustatud otsuse 112. pohjenduses, voib seda
isegi ,tolgendada kui soovi rahustada SAS-i seoses Maersk Air'i [...] poolt
komisjonile tehtud avaldustega”, kuna ,[s]ellel ajal ei olnud pooled veel teadlikud
sellest, millise seisukoha komisjon vastuviiteteatises kavatseb votta”.

Seet6ttu jireldas komisjon digesti, et rikkumised sai lugeda 16ppenuks koige varem
alles 15. veebruarist 2001, kui hageja ise teatas Maersk Air’ile, et ta ei loe end enam
seotuks turu jagamise kokkulepetega. Selle jirelduse pohjendatus ilmneb ka SAS-i
4, aprilli 2001. aasta vastusest vastuviiteteatisele, milles ta kirjutab, et ,kuna
2. veebruaril 2001 saadud vastuviiteteatises on viljendatud kogu SAS-i rikkumises
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osalemise osa ulatus, siis teavitas #riithingu peadirektor [...] oma Maersk Air’i
peadirektorit [15. veebruari 2001. aasta kirjas], et igasugune koostookokkuleppe
kohaldamisalast véljapoole jidv kokkulepe oli — ning oli alati olnud — tithine”.

Eelnevast tulenevalt tuleb teine viide ilmselgelt tagasi liikata.

Kolmas viide, mis puudutab kaalutlusviga kergendavate asjaolude hindamisel

Esimene osa, mis kisitleb SAS-i koosté6d komisjoniga

Poolte argumendid

Hageja viitel eksis komisjon, kui ta vihendas tema koostéd eest talle madratud
trahvisummat 10% vorra, samas aga vihendas Maersk Air’ile madratud trahvi 25%
vorra, kuigi hageja sonul ei olnud poolte tahtes komisjoniga koost66d teha tegelikku
erinevust ja kui ka oli, siis oli see erinevus tdiesti juhuslik. Ta vaidab, et kohapeal
toimunud kontrolli kiigus oli ta igati koostédd teinud ning olnud komisjoni
kiisutuses koikvoimalikele kiisimustele vastamiseks. Ta lisab, et erinevalt Maersk
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Air'i driruumides toiminud pdhjalikust kontrollist oli SAS-i poolelt asjaga koige
enam seotud isik kohal ning abistas komisjoni aktiivselt, nii et tal ei olnud {ihtegi
pohjust komisjoni otseselt hiljem tagasi kutsuda.

Hageja arvates oli ta komisjonile edastanud kasulikku informatsiooni. Ta leiab, et
tema trahvi oleks tulnud rohkem vihendada, pidades silmas jirgmisi asjaolusid:

—  Alates kontrolli algusest viljendas SAS selgelt oma kavatsust koost6dd teha ning
andis inspektoritele piiramatut abi;

— vastusena 1., augusti 2000. aasta andmete esitamise taotlusele ning hiljem
menetluse kiigus esitas SAS ,tiiendavaid dokumente”, sealhulgas dokumente,
moni neist isegi konfidentsiaalsuskohustusega hélmatud, mis toendasid tema
siitid ja rikkumiste olemasolu;

— kartellikokkuleppe osalised saatsid iihiselt tdiendava teate muutuste kohta, mis
olid tehtud pirast esialgset teatist, ning muutuste kohta, mida pooled kavatsesid
hiljem kohaldada;

— 27. oktoobril 2000 esitas SAS komisjonile dokumendi tema seisundi kohta, et
aidata komisjonil mdista pooltevahelise kartellikokkuleppe teatavaid aspekte;
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— pdrast vastuviiteteatise saamist tiritas SAS-i ndukogu vilja uurida, miks ja
kuidas rikuti konkurentsinorme, et vihendada nende uuesti rikkumise riski;

— SAS andis Maersk Air’ile 15. veebruari 2001. aasta kirjas selgelt teada, et
igasugune koostdskokkuleppe kohaldamisalast viljajidv kokkulepe on ja on
alati olnud tiihine;

— pooled tegid 7. mirtsil 2001 pérast komisjoniga toimunud vestlusi rikkumiste
kestuse osas iihisavalduse, milles nad kinnitasid, et kéik rikkumised on
l6ppenud;

— SAS kinnitas 23. mértsil 2001 komisjoniga toimunud kohtumisel, et ta ei vaidle
vastu faktidele, et ta tunnistab EU artikli 81 rikkumist ja et ta loobus digusest
suulisel drakuulamisel argumente esitada.

2+ Hageja arvates ei pShjendanud komisjon piisavalt erinevusi kartellikokkuleppe
osalistele midratud trahvisummade véhendamises.

205 Komisjon vaidleb vastu hageja argumentatsiooni pohjendatusele.
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Esimese Astme Kohtu hinnang

Esiteks tuleb meenutada, et vastavalt vaidlustatud otsuse 125. pohjendusele luges
komisjon sobivaks vihendada Maersk Air’ile médratud trahvi 25% vorra ja SAS-ile
midratud trahvi 10% vorra koostdoteatise D-jao ldike 2 alusel. Seevastu ei
vihendatud poolte trahvi B-jao pohjal (mis vdimaldab trahvi vihendada vdhemalt
75% vorra), sest kumbki pooltest ei teavitanud komisjoni salajasest kartellikokku-
leppest enne viimase 15. juunil 2000 korraldatud kontrolli, ega ka nimetatud teatise
C-jao pohjal, mis vdimaldab trahvisummat vihendada 50-75% vorra), kuna
komisjonil olid juba téendid, mis vdimaldasid tal menetluse algatada. Hageja ei
ole vaidlustatud otsuse nendele osadele vastu vaielnud.

Tuleb meenutada, et koostdoteatise D-jaos on sitestatud:

»1. Kui ettevotja teeb koostood ilma, et oleks tdidetud koik B- ja C-jagudes
nimetatud tingimused, vdhendatakse trahvisummat, mis talle oleks ilma
koostgdta médratud, 10-50% vorra.

2. Selline olukord esineb eelkdige, kui

— ettevdtja esitab komisjonile enne vastuviiteteatise saatmist informatsiooni,
dokumente voi teisi tdendeid, mis aitavad toimmunud rikkumise olemasolu
kinnitada,

II - 2991



KOHTUOTSUS 18.7.2005 — KOHTUASI T-241/01

— ettevdtja teatab komisjonile pérast vastuviiteteatise saamist, et ta ei vaidle
vastu komisjoni stitidistuste aluseks olevate faktide sisulisele digsusele.”

208 Komisjon leidis, et ei SAS ega Maersk Air ei vaielnud vastuviiteteatises kirjeldatud
faktidele vastu ja vihendas seega nende trahvi koostdéteatise D-jao 16ike 2 pohjal.

209 Seevastu kohaldas komisjon nimetatud teatise D-jao 16ike 2 esimest taanet {iksnes
Maersk Air’i kasuks, sedastades vaidlustatud otsuse 123. pohjenduses jirgmist:

»— kohapealse kontrolli 16ppedes pakkus Maersk Air ‘komisjoni talitustele
korraldada kohtumine [Maersk Air’i esindajaga], kes selleks hetkeks oli Maersk
Air’ist juba lahkunud. [Nimetatud Maersk Air’i esindajal] oli olnud votmeroll
Maersk Air’i labirddkimistel SAS-iga 1998. aastal. See kohtumine toimus
Maersk Air'i driruumides 22. juunil 2000 ja Maersk Air andis komisjoni
esindajatele iile ,eratoimikud”, mida [Maersk Air'i esindaja] oli oma Kopen-
haageni kodus hoidnud. Need toimikud aitasid komisjonil taastada Iibiriéki-
miste kulgu ning kokkuleppe tipset ulatust,

— seevastu SAS-i esitatud andmed iiksnes kinnitasid seda, mida komisjon juba
teadis. Vastupidi Maersk Air’i esitatud dokumentidele ei olnud SAS ,tiienda-
vaid dokumente” kontrolli Ioppedes oma algatusel esitanud, vaid iiksnes parast
andmete esitamise taotlust.”
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a0 Sellest tuleneb, et hageja trahvisumma vihendamise (10%) erinevus Maersk Air’i

211

212

213

trahvisumma vihendamisest (25%) tuleneb tidiendavast 15% suurusest trahvisumma
vihendamisest, mida komisjon iiksnes Maersk Air’i suhtes kohaldas. Kolmanda viite
kdesolev osa kisitlebki seda tiiendava vihendamise puudumist.

Selle etteheite toetuseks viidab hageja, et kartellikokkuleppe osaliste tahtes koost66d
teha ei olnud erinevust ja et ta oli komisjoniga tiielikult koost66d teinud.

Isegi kui see asjaolu leiaks kinnitust, ei oleks see asjakohane. Ainuiiksi ettevotja
tahtel koost6dd teha ei ole mingit tihtsust. Koostooteatise D-jao loike 2 esimeses
taandes on ette nihtud trahvi vihendamine iiksnes ettevotjale, kes ,esitab
komisjonile informatsiooni, dokumente voi teisi tdendeid, mis aitavad toimunud
rikkumise olemasolu kinnitada”, mitte aga ettevdtjale, kellel on iiksnes tahe
koostdod teha voi kes piirdub komisjoniga koostdo tegemisega.

Viljakujunenud kohtupraktika kohaselt on trahvi vihendamine haldusmenetluse
kiigus toimunud koostéd alusel digustatud iiksnes siis, kui ettevotja kditumine
vdimaldas komisjonil kergemini rikkumise olemasolu tuvastada ja vajaduse korral
see rikkumine 16petada (Eurcopa Kohtu 16. novembri 2000. aasta otsus kohtuasjas
C-297/98 P: SCA Holding v. komisjon, EKL 2000, Ik 1-10101, punkt 36 ja Lysine
kohtuotsus, punkt 300). Ettevotjate koostoé hindamise raames ei saa komisjon
rikkuda vordse kohtlemise pohimdtet (eespool punktis 83 viidatud kohtuotsus
Krupp Thyssen Stainless ja Acciai speciali Terni v. komisjon, punkt 237 ja Lysine
kohtuotsus, punkt 308).
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214 Vaidlustatud otsuse 123. pohjenduse esimesest taandest ilmneb, et kooskélas

215

koost6dteatisega vihendas komisjon Maersk Air’i trahvi tiiendavalt seetéttu, et
viimane edastas komisjonile toimikud (edaspidi ,eratoimikud”), mis véimaldasid
komisjonil taastada libirdakimiste kulgu ja kokkuleppe tépset ulatust.

Hageja argument, nagu oleks tema ja Maersk Air’i vahel tuvastatud erinevus
puhtjuhuslik ja omistatav asjaolule, et erinevalt Maersk Air'is toimunud kontrollist
viibis SAS-i kontrolli juures tema vastutav isik, mistottu komisjon ei pidanud hagejat
uuesti kontrollima, pohineb vaidlustatud otsuse ekslikul tdlgendamisel. Vastupidi
hageja viitele vihendas komisjon Maersk Air'i trahvi tdiendavalt mitte seetdttu, et
viimane kutsus komisjoni hiljem tagasi, et talle tiiendavaid selgitusi anda, vaid
seetttu, et Maersk Air edastas komisjonile toimikud, mis véimaldasid kokkulepete
tipset ulatust kindlaks mé#éarata.

Seevastu keeldus komisjon hageja trahvi tdiendavast vihendamisest kahel pohjusel:

— lihest kiiljest kinnitasid hageja esitatud andmed seda, mida komisjon juba teadis;

— teisest killjest ei esitanud SAS tiiendavaid dokumente omal algatusel, vaid
tiksnes pérast andmete esitamise taotlust.
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Tuleb sedastada, et hageja ei ole esitanud tihtegi konkreetset tdendit, et vaidlustada
kahte pohjust, miks keelduti tdiendavast trahvisumma vihendamisest.

Esiteks ei vaielnud ta vastu sellele, et ta esitas need dokumendid alles pérast andmete
esitamise taotlust. Tuleb meenutada, et kohtupraktika kohaselt ei o6igusta
trahvisumma vdahendamist selline koost66, mis tuleneb iiksnes miéruse nr 17
artikli 11 loigete 4 ja 5 vi analoogsete konkreetse ainevaldkonna mééruste sitete
alusel ettevotjatele pandud kohustustest (Esimese Astme Kohtu 14. mai 1998. aasta
otsus kohtuasjas T-317/94: Weig v. komisjon, EKL 1998, Ik II-1235, punkt 283 ja
eespool punktis 75 viidatud kohtuotsus CMA CGM jt v. komisjon, punkt 303).

Teiseks ei toonud hageja vilja {ihtegi dokumenti, mille ta oli komisjonile esitanud ja
mis oli viimasel vdimaldanud kinnitada rikkumise olemasolu, ega ka iihtegi

_ dokumenti, mis oleks olnud vaidlustatud otsuse aluseks v6i mida seal lihtsalt oleks

kasutatud.

Samuti ei voimalda tikski hageja viidatud meetmetest digustada trahvi vihendamist
koostdo alusel ega isegi tildisemalt kergendavate asjaolude tottu.

Sellest lihtuvalt tuleb kolmanda viite esimene osa tagasi litkata.
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Teine osa, mis kéisitleb SAS-i tegevust pérast vaidlustatud otsuse tegemist

Poolte argumendid

Hageja viitel on {ihenduse kohtunikul v6imalus oma tiieliku pidevuse raames votta
arvesse ka komisjoni otsusele jirgnevaid asjaolusid, eelkdige siiiidi moistetud poole
kditumist pdrast siiiidimoistva otsuse tegemist (Euroopa Kohtu 6. mirtsi 1974. aasta
otsus liidetud kohtuasjades 6/73 ja 7/73: Istituto Chemioterapico Italiano ja
Commercial Solvents v. komisjon, EKL 1974, lk 223 ja Esimese Astme Kohtu
14. juuli 1995. aasta otsus kohtuasjas T-275/94: CB v. komisjon, EKL 1995,
Ik 1I-2169, punkt 64). Tema arvates Sigustavad tema vaidlustatud otsuse jirgsed
teod, mis viisid SAS-i esimese asepresidendi tagandamiseni ning terve ndukogu
tagasiastumiseni, talle maératud trahvisumma olulisemat vihendamist. Lisaks sai
vastavusse viimise tegevuskava rakendamist lugeda kergendavaks asjaoluks (Esimese
Astme Kohtu 14. juuli 1994. aasta otsus kohtuasjas T-77/92: Parker Pen v. komisjon,
EKL 1994, 1k 1I-549),

Hageja leiab, et meetmed, mille ta on vtnud pérast vaidlustatud otsuse tegemist, on
erakorralised. Terve ndukogu tagasiastumine ja esimese asepresidendi tagandamine
on driithingu jaoks ekstreemsed meetmed ja kujutavad endast tohusat vahendit
hoiatamaks teisi ettevtjaid konkurentsinormide rikkumise eest. Lisaks niitab tema
organisatsiooni vastavusse viimise tegevuskava rakendamine tema tahet vltida
tulevasi ithenduse normide rikkumisi.

Komisjoni arvates ei Gigusta hageja esitatud meetmed kuidagi talle midratud
trahvisumma vihendamist ja et viidatud kohtupraktika ei ole kiesolevas asjas
asjakohane.
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Esimese Astme Kohtu hinnang

Esiteks tuleb mirkida, et ettevitja poolt pirast tema kohta tehtud otsust véetud
meetmed ei saa mingil juhul mdjutada nimetatud otsuse seaduslikkust, mida tuleb
hinnata akti vastuvotmise kuupéeval olemasolevate faktiliste ja diguslike asjaolude
alusel.

Seega saab hageja taotlust hinnata iiksnes Esimese Astme Kohtu EU asutamisle-
pingu artikli 229 jirgse tdieliku pddevuse raames.

Esiteks tuleb sedastada, et hageja viidatud kahte kohtuotsust ei saa tolgendada nii, et
sellega on lubatav pohimdte, nagu voiks ettevotjale médratud trahvi vahendada
ettevotja kiitumise alusel pirast trahvi miaramise otsust. Uhest kiiljest vihendas
Euroopa Kohus eespool punktis 222 viidatud kohtuotsuses Istituto Chemioterapico
Italiano ja Commercial Solvents v. komisjon trahvisummat, tuginedes komisjoni
siiliks arvatavale viivitusele otsuse vastuvotmisel, sest kui komisjon oleks varem
reageerinud, oleks rikkumise kestus olnud lithem ning trahvisumma viiksem, ja et
etteheidetud kiitumise kahjulikud mojud olid piiratud, sest hageja viis eliu otsuse
ettekirjutused. Teisest kiiljest piirdus Esimese Astme Kohus eespool punktis 222
viidatud kohtuotsuses CB v. komisjon sellega, et ta meenutas eespool viidatud
kohtuotsust Istituto Chemioterapico Italiano ja Commercial Solvents v. komisjon,
ent ei vihendanud trahvi kéitumise alusel pirast otsuse vastuvotmist, ning talle ei
olnud sellist taotlust esitatudki.

Sellest tuleneb, et vastupidi hageja viidetele ei ilmne kohtupraktikast, et trahvi saaks
vihendada kiitumise alusel trahwvi méairanud otsuse vastuvotmise jirel. Kui see ka
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oleks voimalik, saaks ithenduse kohtunik seda vihendada iiksnes viga suure
ettevaatusega ja viga eripérases olukorras eelkdige pohjusel, et selline praktika naiks
olevat kutse toime panna rikkumisi, spekuleerides trahvisumma véimaliku
vihendamisega selle alusel, et ettevdtja pirast otsuse vastuvotmist oma kiitumist
muudab.

Ukski hageja esitatud asjaoludest ei nii Gigustavat trahvisumma vihendamist.

Sellest tuleneb, et hageja esitatud argumendid kolmanda viite teise osa ning
jérelikult terve kolmanda véite kohta tervikuna tuleb tagasi liikata.

Komisjoni taotlus hagejale mddratud trahvisumma suurendamiseks

Komisjon véidab, et hageja vaidleb oma repliigis vastu teatavatele kaalutlustele, mis
puudutavad rikkumise laadi, kuigi tema trahvisummat vihendati 10% vorra seetdttu,
et ta ei vaidlustanud vastuviiteteatises esinevate asjaolude sisulist digsusust, ning
palub Esimese Astme Kohtul seda ebaseaduslikku kaitumist karistada, suurendades
oma tiieliku pddevuse alusel trahvi.

Sellega seoses tuleb kodigepealt meenutada, et koostooteatise E-jao loike 4 teises
16igus on sitestatud, et ,[kui] ettevtja, kelle trahvi on viihendatud seetdttu, et ta ei
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vaielnud vastu asjaolude sisulisele digsusele, vaidleb neile asjaoludele esimest korda
vastu Esimese Astme Kohtusse esitatud tiihistamishagis, palub komisjon pohimét-
teliselt Esimese Astme Kohtul suurendada sellele ettevotjale médratud trahvi
summat”. Lisaks on maiiruse artikli 14 kohaselt Esimese Astme Kohtul ,asutamisle-
pingu artikli [229] tdhenduses tiielik pddevus libi vaadata otsused, millega komisjon
on mi#ranud trahvid voi karistusmaksed; [ta] voib midratud trahvi voi karistus-
makse tithistada, seda vihendada v6i suurendada”. Esimese Astme Kohus vottis
Grafiidielektroodide kohtuotsuses (punktid 417 ja 418) koost60 alusel trahvisumma
vihendamise piiramisel arvesse asjaolu, et hageja oli Esimese Astme Kohtu ees vastu
vaielnud teatavatele asjaoludele, millega ta haldusmenetluse kiigus oli noustunud.

Seega tuleb uurida, kas komisjoni véidete kohaselt digustavad kiesoleva juhtumi
asjaolud seda, et hageja koostdd alusel tema trahvi 10% vdirra vdhendamine
tithistada.

Kiesolevas asjas tuleb mirkida, et hageja ei vaidle oma hagis otseselt vastu
vastuviiteteatises talle ette heidetud asjaoludele, millele tugineb EU artikli 81
rikkumise tuvastamine, kuna tema nouete eesmirgiks ei ole vaidlustatud otsuse
tithistamine osas, milles tuvastatakse, et hageja pani toime rikkumise, vaid {iksnes
talle midratud trahvi summa vihendamine.

Siiski vaidab komisjon, et hageja vaidleb vastu teatavatele kaalutlustele, mis
puudutavad rikkumise ulatust ja laadi, ning leiab, et hageja kiitumine on
ebaseaduslik, mille eest tuleks temale médratud trahvi suurendada.
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Seega tuleb uurida, kas vastab toele komisjoni viide, et hageja vaidleb vastu nende

asjaolude sisulisele digsusele, millele komisjon oma viidetes tugineb ja millega
hageja kohtueelses menetluses oli ndustunud. :

Komisjon méirgib sellega seoses, et hageja viidab repliigis, et ,kiesolevas asjas poolte
vahel sdlmitud kokkulepe téideti iiksnes osaliselt seiles osas, mis puudutas komisjoni
poolt konkreetselt vilja toodud kolme liini (Kopenhaagen-Stockholm, Kopenhaa-
gen-Veneetsia ja Billund-Frankfurt)”, et ,poolte tahe oli palju piiratum kui komisjon
arvab, [kuna] iiksnes kolm liini olid puudutatud” ja et , Kopenhaagen-Oslo liini osas
ei toimunud kunagi turu jagamist”’, samas kui ,[vaidlustatud] otsuse 62.—64.
[pohjendustes] ja artiklis 1 on mirgitud selgelt, et pooled sdlmisid turgude jagamise
iildise kokkuleppe, mille eesmirgiks oli méjutada tervet lennuliiklust, mille siht- voi
lahtepunktiks on Taani, piirates eelkdige véimalikku konkurentsi SAS-i ja Maersk
[Air'i] vahel”.

Sellega seoses tuleb sedastada, et hindamaks seda, kas hageja votab tagasi
ndustumise, mille alusel tema trahvi vihendati, tuleb vorrelda argumente, mille
hageja esitas Esimese Astme Kohtus selle kohta, millega ta haldusmenetluses oli
ndustunud, mitte aga vaidlustatud otsuses esitatud jarelduste kohta.

Vastuviiteteatises on sedastatud, et kartellikokkuleppe osalised sdlmisid turu
jagamise kokkulepped kolmel konkreetsel liinil ja iildise turgude jagamise
kokkuleppe. Vastuviiteteatise punkt 74 on sonastatud jirgmiselt:

»Kui [EU] artikli 81 [Idike] 1 kohaldamiseks piisab, et kokkuleppe eesmirgiks on
konkurentsitingimuste piiramine, tuleb sedastada, et ka kiesolevate kokkulepete
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eesmirgiks on neid tingimusi arvestatavalt piirata. M6ju turule ei ole siiski kaikjal

- sama. Kopenhaageni-Stockholmi ja Billundi-Frankfurdi liinil piirati tegelikku

konkurentsi, Kopenhaageni-Veneetsia liinil aga voimalikku konkurentsi. Ka iildise
kokkuleppega piiratakse pooltevahelist voimalikku konkurentsi.”

Seega voib sedastada, et vastuviiteteatises jireldas komisjon teataval midral, et tildist
kokkulepet mitte iiksnes ei sdlmitud, vaid kokkulepet ka tdideti ning kokkulepe
avaldas moju turule.

Hageja argumente Esimese Astme Kohtule esitatud kohtudokumentides voiks
mones mattes télgendada kui mitte iiksnes iildise kokkuleppe méjude vaidlustamist,
vaid ka selle tiitmise v6i koguni selle sélmimise vaidlustamist. Siiski ilmneb Esimese
Astme Kohtu kirjalikele kiisimustele esitatud vastustest ning kohtuistungil
toimunud vaidlustest, et hageja kinnitas, et ta ei vaidlustanud turu jagamise {ildise
kokkuleppe solmimist ega poolte tahet seda tiita, vaid et ta vaidlustas {iksnes selle
kokkuleppe méju turule. Tuleb sedastada, et hageja kiill tunnistab vastuviiteteatises
kirjeldatud asjaolusid ja rikkumisi, ent miérkis juba vastuses sellele vastuviteteati-
sele, et neil rikkumistel ei olnud méju turule.

Sellest tuleneb, et hageja argumentatsiooni kiiesoleva hagi raames ei saa mdista kui
tema noustumise tagasivotmist, millega digustada komisjoni talle madratud trahvi
10% vorra vihendamise tithistamist.

Seetdttu tuleb komisjoni taotlus jitta rahuldamata.
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médratud trahvisumma vihendamiseks.

Arvestades neis tingimustes vaidlustatud otsuses digustatult tuvastatud rikkumiste
raskusastet ja kestust, samuti asjaolu, et pooled olid taiesti teadlikud oma kiitumise
konkurentsivastasest laadist ja et nad leppisid kokku nii, et komisjon ei saaks nende
kokkulepete tegelikust ulatusest teada, hoidudes kirjalike jilgede jitmisest, ent
teatades talle oma koost6d teistest kiilgedest, hageja suurust ja tema positsiooni
turul, leiab Esimese Astme Kohus taieliku padevuse alusel, et hagejale on médratud
sobiv trahvisumma,

Sellest tulenevalt tuleb hagi jitta rahuldamata.

Kohtukulud

Kodukorra artikli 87 loike 2 alusel on kohtuvaidluse kaotanud pool kohustatud
hiivitama kohtukulud, kui vastaspool on seda néudnud. Kuna kohtuotsus on tehtud
hageja kahjuks, jéetakse tema kohtukulud tema enda kanda ning mdistetakse talt
vélja komisjoni kohtukulud.
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Esitatud pohjendustest ldhtudes

ESIMESE ASTME KOHUS (kolmas koda)

otsustab:

1. Jitta hagi rahuldamata.

2. Jitta hageja kohtukulud tema enda kanda ning méista hagejalt vilja
komisjoni kohtukulud,

Azizi Jaeger Dehousse

Kuulutatud avalikul kohtuistungil 18. juulil 2005 Luxembourgis.

Kohtusekretiir Koja esimees

H. Jung M. Jaeger
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