ATLANTIC CONTAINER LINE M.FL. MOD KOMMISSIONEN

RETTENS DOM (Tredje Afdeling)
28. februar 2002 *

I sag T-395/94,

Atlantic Container Line AB, Goteborg (Sverige),

Cho Yang Shipping Co. Ltd, Seoul (Sydkorea),
DSR-Senator Lines GmbH, Bremen (Tyskland),

Hapag Lloyd AG, Hamburg (Tyskland),

Mediterranean Shipping Company SA, Genéve (Schweiz),
A.P. Mgller-Marsk Line, Kobenhavn (Danmark),
Nedlloyd Lijnen BV, Rotterdam (Nederlandene),

Neptune Orient Lines Ltd, Singapore (Singapore),

Nippon Yusen Kaisha (NYK Line), Tokyo (Japan),

Orient Overscas Container Line (UK) Ltd, Levington (Det Forenede Kongerige),
P & O Containers Ltd, London (Det Forenede Kongerige),

Polish Ocean Lines (POL), Gdansk (Polen),

* Processprog: engelsk.
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Sea-Land Service Inc., Jersey City, New Jersey (Amerikas Forenede Stater),

Tecomar SA de CV, Mexico City (Mexico),

Transportacién Maritima Mexicana SA de CV, Mexico City,

ved solicitors J. Pheasant, N. Bromfield og ferst solicitor S. Kim, dernzest solicitor
M. Levitt, og med valgt adresse i Luxembourg,

sagsogere,

stottet af

The European Community Shipowners’ Associations ASBL, Bruxelles (Belgien),
ved avocat D. Waelbroeck,

og af

The Japanese Shipowners’ Association, Tokyo (Japan), ferst ved N. Forwood,
QC, og solicitor P. Rutley, dernzst ved avocat F. Murphy, og med valgt adresse i
Luxembourg,

intervenienter,
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mod

Kommissionen for De Europziske Fzllesskaber ved B. Langeheine og R. Lyal,
som befuldmaegtigede, og med valgt adresse i Luxembourg,

sagsogt,

stottet af

The Freight Transport Association Ltd, Tunbridge Wells (Det Forenede
Kongerige), der omfatter British Shipping Council,

Association des utilisateurs de transport de fret, Paris (Frankrig), der omfatter
Conseil des chargeurs frangais,

og af

The European Council of Transport Users ASBL, Bruxelles, der omfatter
European Shippers’ Council,

ved solicitor-advocate QC M. Clough, og med valgt adresse i Luxembourg,

intervenienter,
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angdende en pdstand om annullation af Kommissionens beslutning 94/980/EF af
19. oktober 1994 om en procedure i henhold til EF-traktatens artikel 85
(IV/34.446 — Trans Atlantic Agreement) (EFT L 376, s. 1),

har

DE EUROPAISKE FALLESSKABERS RET I FORSTE INSTANS
(Tredje Afdeling)

sammensat af afdelingsformanden, K. Lenaerts, og dommerne ]J. Azizi og
M. Jaeger,
justitssekretaer: referendar Y. Mottard,

pa grundlag af den skriftlige forhandling og efter retsmedet den 8. juni 2000,

afsagt folgende

Dom!

Relevante retsforskrifter

Rédets forordning nr. 17 af 6. februar 1962, ferste forordning om anvendelse af
bestemmelserne i traktatens artikel 85 og 86 (EFT 1959-1962, s. 81), fandt

1 — Der gengives kun de premisser i denne dom, som Retten finder det forngdent at offentliggere.
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oprindelig anvendelse pi samtlige de af EQF-traktaten omfattede former for
virksomhed. Radet fandt imidlertid, at det inden for rammerne af den felles
transportpolitik og under hensyntagen til denne sektors serlige karakter var
nedvendigt at fastsaette konkurrencebestemmelser, som adskilte sig fra dem, der
var blevet fastsat for de andre skonomiske sektorer, og udstedte derfor
forordning nr. 141 af 26. november 1962 om ikke-anvendelse af Radets
forordning nr. 17 pd transportsektoren (EFT 1959-1962, s. 258).

Gennemforelsesbestemmelserne til EF-traktatens artikel 85 og 86 (nu artikel 81
EF og 82 EF) med hensyn til landtransportsektoren er fastsat i Radets forordning
(EQF) nr. 1017/68 af 19. juli 1968 om anvendelse af konkurrenceregler for
transport med jernbane, ad landeveje og sejlbare vandveje (EFT 1968 1, s. 295).

Den 22. december 1986 udstedte Ridet forordning (EQF) nr. 4056/86 om
fastszettelse af de nermere retningslinjer for anvendelsen af traktatens artikel 85
og 86 pa setransport (EFT L 378, s. 4).

Det praeciseres i artikel 1, stk. 2, i forordning nr. 4056/86, at forordningen »[kun]
finder [...] anvendelse pa international setransport til og fra en eller flere havne i
Fellesskabet bortset fra trampfart [dvs. transport af varer som massegods med
skibe, der er bortfragtet til lejligheden]«.

Ved linjekonference skal der ifolge artikel 1, stk. 3, litra b), i forordning
nr. 4056/86 forstds: »en gruppe pa to eller flere linjerederier, som driver
international linjefart med godsbefordring i en eller flere bestemte ruter inden for
et fastsat geografisk omride, og som har en aftale eller ordning, hvorefter
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virksomheden drives i henhold til ensartede eller fzlles fragtrater og andre aftalte
vilkér for sddan rutefart«.

Ottende betragtning til forordning nr. 4056/86 lyder siledes:

»Det er hensigtsmeessigt at fastsztte regler for gruppefritagelser for linjekonfe-
rencer; linjekonferencerne har en stabiliserende rolle, der kan give afskiberne en
garanti for pélidelige tjenesteydelser; de bidrager ligeledes til at sikre et
tilstraekkeligt stort udbud af regelmessige og fyldestgarende setransportydelser,
hvor der pé rimelig vis tages hensyn til brugernes interesser; disse resultater kan
ikke opnds uden det samarbejde, der finder sted mellem rederierne inden for
neevnte linjekonferencer vedrarende takster og eventuelt udbud af ledig kapacitet
eller fordeling af de godsmeengder, der skal transporteres, eller endog af
indtzegterne; i de fleste tilfeelde er konferencerne udsat for en effektiv
konkurrence bdde fra linjerederier, som ikke deltager i konferencerne, og fra
tramprederier samt i visse tilfelde fra andre transportformer; desuden udever
flidernes mobilitet, som er kendetegnende for udbudsstrukturen inden for
setransportomrddet, et stadigt konkurrencemeessigt pres pd konferencerne, som
normalt ikke har mulighed for at udelukke konkurrencen for en vasentlig del af
de pagzldende sotransportydelser.«

I artikel 3 i forordning nr. 4056/86 fastszttes en gruppefritagelse for »aftaler,
vedtagelser og samordnet praksis mellem alle eller nogle af en eller flere
linjekonferencers medlemmer om fastszttelse af priser og transportbetingelser,
hvorved der tilstrabes et eller flere af folgende mal:

a) at samordne fartplaner eller tidspunkter for afsejling eller anlab
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b) at bestemme hyppigheden af afsejlinger eller anlab

c¢) at samordne eller fordele afsejlingerne eller anlebene mellem konferencens
medlemmer

d) at regulere den transportkapacitet, der tilbydes af hvert enkelt medlem

e) at fordele godsmengderne eller indteegterne mellem medlemmerne«.

For at forhindre fremgangsmader fra linjekonferencernes side, som er uforenelige
med traktatens artikel 85, stk. 3, navnlig konkurrencebegrensninger, der ikke er
uomgeangeligt nedvendige for at nd de mal, som er begrundelsen for, at der
indrommes fritagelse, knyttes der i forordning nr. 4056/86 visse betingelser og
forpligtelser til gruppefritagelsen. Dels bestemmes det i forordningens artikel 4, at
fritagelse er undergivet den ufravigelige betingelse, at den pigeeldende aftale ikke
paferer bestemte havne, transportbrugere eller transportvirksomheder skade som
folge af, at der anvendes forskellige vilkar. I'sd fald har aftalen eller den relevante
del deraf ingen retsvirkning. Dels knyttes der i artikel 5 i forordning nr. 4056/86
visse forpligtelser til fritagelsen, som navnlig vedrerer loyalitetsaftaler og ydelser,
der ikke er omfattet af fragtraten.

Desuden understreges det i trettende betragtning, at »fritagelse ikke [kan] opnas,
hvis de i [traktatens] artikel 85, stk. 3, nevnte betingelser ikke er opfyldt;

II-891



10

11

DOM AF 28.2.2002 — SAG T-395/94

Kommissionen skal derfor have mulighed for at treffe egnede foranstaltninger,
sdfremt det matte vise sig, at en aftale eller samordnet praksis pd grund af seerlige
omstendigheder medferer visse virkninger, der er uforenelige med« denne
artikel.

I dette gjemed fastszttes der i artikel 7 i forordning nr. 4056/86 en ordning til
kontrol af fritagne aftaler. Hvis de pigeeldende parter tilsidesztter en forpligtelse
i henhold til forordningens artikel 5, eller hvis aftaler, som giver ret til fritagelse,
pd grund af serlige omstendigheder har virkninger, som er uforenelige med
traktatens artikel 85, stk. 3, kan Kommissionen trzffe visse foranstaltninger.
»Serlige omstendigheder« omfatter bl.a. sidanne, som er en falge af »handlin-
ger, som foretages af konferencer, eller en @ndring af markedsvilkdrene inden for
et bestemt trafikomride, som medferer, at faktisk eller potentiel konkurrence
ikke opstér eller elimineres«. I sidanne tilfzelde skal Kommissionen ifelge artikel 7
i forordning nr. 4056/86 inddrage gruppefritagelsen.

Med henblik pd anvendelsen af traktatens artikel 85, stk. 3, bestemmes det i
artikel 12 i forordning nr. 4056/86, at virksomheder, der gnsker at paberabe sig
bestemmelserne i dette stykke med hensyn til aftaler, vedtagelser og samordnet
praksis af den i artikel 835, stk. 1, angivne art, som de er deltagere i, skal indgive
en anspgning til Kommissionen. Hvis denne ikke inden for en frist p& 90 dage fra
dagen for offentliggorelsen i De Europeiske Fellesskabers Tidende af det
vaesentligste af ansegningens indhold meddeler anspgerne, at der bestdr betydelig
tvivl med hensyn til anvendeligheden af artikel 85, stk. 3, anses aftalen,
vedtagelsen eller den samordnede praksis som beskrevet i ansggningen for at vaere
fritaget fra forbuddet i hejst seks ar fra dagen for denne offentliggorelse
(artikel 12, stk. 3, i forordning nr. 4056/86). Konstaterer Kommissionen efter
udlebet af fristen pd 90 dage, men for udlebet af seksdrsfristen, at betingelserne
for anvendelse af traktatens artikel 85, stk. 3, ikke er til stede, erklaerer den ved en
beslutning, at det i artikel 85, stk. 1, indeholdte forbud er geldende (artikel 12,
stk. 3, andet afsnit, i forordning nr. 4056/86). Hvis, endelig, Kommissionen
konstaterer, at betingelserne i traktatens artikel 85, stk. 1 og 3, er opfyldt,
vedtager den en beslutning om anvendelse af traktatens artikel 85, stk. 3
(artikel 12, stk. 4, andet afsnit, i forordning nr. 4056/86).
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Tvistens baggrund

Det foreliggende annullationssegsmal er rettet mod Kommissionens beslutning
94/980/EF af 19. oktober 1994 om en procedure i henhold til EF-traktatens
artikel 85 (IV/34.446 — Trans Atlantic Agreement) (EFT L 376, s. 1, herefter
»TAA-beslutningen« eller »den anfaegtede beslutning«). Trans Atlantic Agree-
ment (herefter »TAA«) var en aftale mellem de 15 sagsogende linjerederier om
containertransport i linjefart over Atlanten mellem Nordeuropa og Amerikas
Forenede Stater og om landtransport af containere til og fra havnene. I
TAA-beslutningen fandt Kommissionen, at en razkke nermere angivne bestem-
melser i TAA udgjorde overtraedelser af traktatens artikel 85, stk. 1. Den afslog at
indremme fritagelse i henhold til traktatens artikel 85, stk. 3, for de neevnte
bestemmelser. Den palagde ikke bader for de konstaterede overtraedelser.

De faktiske omsteendigheder, som ikke er blevet bestridt, kan, sdledes som de
fremgar af TAA-beslutningen, sammenfattes pé folgende made.

Atlanttrafikken er den tredjesterste trafik i verden efter Stillehavstrafikken og
Fjernesttrafikken mellem Europa og Det Fjerne @sten. I 1984 blev de ni
linjekonferencer, som indtil da havde veret virksomme pa den transatlantiske
rute, aflost af to konferencer: North Europe-USA Rate Agreement (Neusara), som
vedrorte trafikken til USA, og USA-North Europe Rate Agreement (Usanera),
som vedrorte trafikken til Nordeuropa. I 1992 havde de syv linjerederier, som
tilherte begge konferencer (Atlantic Container Line, Compagnie Générale
Maritime, Hapag Lloyd, Maersk, Nedlloyd, P & O og Sea-Land), en andel af
markedet for containertransport i linjefart pd 52,9% i den vestgdende retning
(Westbound) og pi 55,7% i den estgiende retning (Eastbound). Deres
veesentligste konkurrenter var pd dette tidspunkt Orient Overseas Container
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Line (herefter »OOCL«), Cho Yang, DSR-Senator Lines, Mediterranean Shipping
Company (herefter »MSC«), Polish Ocean Line (POL), Atlantic Cargo Shipping,
Evergreen, Independent Container, Lykes og Star Shipping. Alle avrige rederier,
som ikke tilhorte linjekonferencerne, havde markedsandele pa under 1%.

Konferencerne Neusara og Usanera fungerede efter de samme principper. Priserne
for de tilbudte transportydelser var fastsat pa grundlag af en offentliggjort tarif,
der gjaldt for samtlige konferencemedlemmer. For en given sejlads athang den
fastsatte transportpris af arten af det transporterede gods. For én og samme
streekning kunne prisen sdledes variere med en faktor pad fra en til fem, alt efter
hvilke varer der skulle transporteres. Afskiberne kunne lade deres gods trans-
portere med et hvilket som helst medlem af konferencen mod betaling af den pris,
der var angivet i konferencens tarif.

Afskiberne havde to muligheder for at opni en pris, der var lavere end
konferencetariffen. Dels kunne de hos et af konferencemedlemmerne opnd et
nedslag i forhold til tariffen i kraft af en sdkaldt »independent rate action«
(selvsteendig fragtrateforanstaltning). Dette udtryk henviser til en ordning, som er
foreskrevet i en raekke bestemmelser i den relevante amerikanske lovgivning, US
Shipping Act 1984, og som skal give alle de medlemmer af en konference, der
betjener dette lands havne, mulighed for ensidigt at yde et nedslag i prisen i
forhold til konferencetariffen. Inden for Neusara- og Usanera-konferencerne
skulle et linjerederi, der besluttede at foretage en »independent rate actionc,
underrette de gvrige medlemmer derom.

Dels kunne afskiberne indgéd en »servicekontrakt« med konferencen. Inden for
rammerne af en sddan kontrakt forpligtede afskiberen sig til at lade konferencen
transportere en vis mindstemzngde gods i lgbet af en bestemt periode. Til
gengeld for denne forpligtelse ydede konferencen afskiberen en rabat i forhold til
sin tarif. Ingen af konferencerne tillod sine medlemmer at indg4 servicekontrakter
individuelt.
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Markederne for containertransport i linjefart er generelt undergivet skonomiske
vilkér, der er forskellige alt efter trafikkens retning. Sdledes er der pa ruten over
Atlanten en betydelig uligevaegt mellem eftersporgslen efter tjenesteydelser i
pstgiende retning og tjenesteydelser i vestgiende retning. I 1987 og 1988 oversteg
trafikvolumenet i vestgdende retning langt trafikvolumenet i gstgdende retning. I
1991 vendte situationen imidlertid, idet trafikvolumenet i ostgdende retning blev
noget storre end trafikvolumenet i vestgdende retning. Udnyttelsesgraden for
skibene — forholdet mellem eftersporgselsvolumenet og den disponible trans-
portkapacitet — blev i 1992 ansléet til 72,4% for trafikken i gstgdende retning
og til 62,6% for trafikken i vestgdende retning. Endelig steg trafikken i
vestgdende retning klart i lgbet af 1993, mens trafikken i estgdende retning
udviste en betydelig nedgang.

Priserne for sotransportydelser — eller »fragtraterne« — pa ruten over Atlanten
faldt markant mellem 1980 og 1992. Mellem 1988 og 1992 fulgtes nedgangen i
trafikvolumenet i vestgiende retning siledes af et ubrudt fald i fragtraterne. Fra
1988 til 1991 faldt priserne i vestgiende retning siledes med mere end 23%,
mens priserne i estgdende retning steg fra 10 til 13%.

Under disse skonomiske forhold led rederierne betydelige ekonomiske tab.

Stillet over for forvaerringen af markedsvilkdrene indgik konferencernes med-
lemmer og et antal uafhzengige rederier (Evergreen, POL, MSC, OOCL og Lykes)
allerede i 1985 sikaldte »konsultationsaftaler«, som gjorde det muligt for dem at
drofte bla. deres priser, tariffer og transportvilkir. Aftalerne, der benaevntes
Eurocorde og Gulfway, indeholdt ikke nogen tvingende beslutningsmekanismer. I
1990 begyndte en raekke rederier, der fandt, at Eurocorde- og Gulfway-aftalerne
ikke gav mulighed for at gennemfare forhejelser af fragtraterne, som bade kunne
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tilfredsstille medlemmerne af konferencerne og de uafheengige rederier, at
udtrykke enske om, at der blev fastlagt en ny samarbejdsramme, som var mere
vidtgdende end konsultationsaftalerne og linjekonferencers traditionelle struktu-
rer.

Der blev indledt forhandlinger mellem rederierne om indgaelse af en ny form for
aftale, som ikke tidligere var set inden for atlanttrafikken, med henblik p3 at
bekeempe faldet i fragtraterne. Rederierne fandt, at det i dette gjemed var
bydende nedvendigt at skabe en samarbejdsramme, der bide indeholdt regler for
fastsettelse af fragtraterne og for begraensning af den udbudte transportkapacitet.

Efter hvad sagsegerne har oplyst, kunne en sddan aftale kun bryde ustabiliteten
pd markedet, hvis den omfattede tilstraekkelig mange linjerederier. Rederierne
fandt, at det for at bringe fragtraterne tilbage pa et niveau, der sikrede en
tilstreekkelig lonsomhed, var nedvendigt at samle sivel medlemmerne af Usanera
og Neusara som de uathangige rederier inden for én og samme struktur. Der var
imidlertid en veesentlig hindring for, at dette mil kunne nds. De uafhengige
rederier naegtede at tilslutte sig konferencer, som i lighed med Usanera og
Neusara byggede pa en enhedstarif, idet de ikke kunne forlange lige si heje
fragtrater af deres kunder som konferencerne.

Den 6. maj 1992 indgik dels de rederier, der var medlem af konferencerne
Usanera og Neusara, dels fem uafthengige linjerederier (DSR-Senator Lines, Cho
Yang, OOCL, POL og MSC), TAA.

Efter indgéelsen af TAA tilsluttede fire andre uafhaengige linjerederier sig aftalen,
nemlig Nippon Yusen Kaisha (NYK), Neptune Orient Lines (NOL), Trans-
portacién Maritima Mexicana og Tecomar. Compagnie générale maritime trak
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sig ud af aftalen efter at have indstillet sin virksomhed pé ruten over Atlanten,
siledes at det endelige antal parter i TAA var femten.

TAA indeholdt bestemmelser om flere aspekter af containerlinjetransporten, bl.a.
»chartring af slots og lastrum« og udveksling af udstyr, fastsaettelse af priser for
transportydelser og for godshdndtering i havnene og falles styring af sgtrans-
portkapaciteten, De bestemmelser i TAA, der er relevante for behandlingen af den
foreliggende sag, er dem, der vedrorer fastsattelse af priser for transportydelser
og programmet for styring af transportkapaciteten.

Med hensyn til priser blev det foreskrevet i TAA, at tarifferne for sgtransport og
kombineret transport skulle fastszttes i fellesskab. Den sidstnzevnte form for
transport, som af parterne ogsi benaevnes »multimodal transport« og »der til
der-transport«, omfatter, ud over setransporten, befordring af setransportcon-
tainere over land til eller fra kysterne til eller fra et sted inde i landet. Prisen for en
kombineret transportydelse bestar af to elementer: en pris for setransportydelsen
og en pris for landtransportydelsen. Ud over tariffen for setransportydelser
indferte TAA derfor en tarif for landtransportydelser pd Fellesskabets omréde,
der udfoertes som led i en kombineret transport.

TAA’s bestemmelser om aftaler om priser for sg- og landtransportydelser
sammenfattes pa folgende made i betragtning 11-15 til TAA-beslutningen:

»(11) TAA’s medlemmer fastsztter tariffer for sivel den del af transporten, der
foregar til sws, og den del, der foregr til lands, og offentligger begge typer tariffer
i feellesskab. Enhver selvsteendig foranstaltning fra et medlems side (tilbud om
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fragtrater, der er lavere end tarifferne [...] skal med ti dages varsel meddeles til
TAA’s sekretariat, som underretter de gvrige medlemmer (aftalens § 13, zndret).

(12) En stiende »Fragtratekomité« ferer tilsyn med overholdelsen af aftalens
malsztninger med hensyn til tarifferne (aftalens § 13). Denne komité bestar af de
tidligere medlemmer af linjekonferencerne i trafikken mellem Nordeuropa og
USA’s gstkyst (dvs. [Atlantic Container Line], Hapag Lloyd, P & O, Nedlloyd,
Sealand, Maersk) samt OOCL og NYK. Disse konferenceaftaler blev ophaevet, da
TAA tradte i kraft (se betragtning 117 f£.).

[...] Servicekontrakter

(13) De servicekontrakter, der indgds af TAA’s medlemmer, skal overholde visse
regler, hvoraf de vigtigste er felgende:

— Kontrakterne méa hgjst vaere af et ars varighed, og alle kontrakter skal udlebe
senest den 31. december samme 4r.

— Der kan ikke undertegnes kontrakter for arlige fragtmengder pd under 250
TEU [Twenty Foot Equivalent Units]. Den 16. september 1993 blev
Kommissionen af parterne underrettet om, at de havde anmeldt en zndring
af aftalen til Federal Maritime Commission [en uafheengig administrativ
myndighed, som navnlig har til opgave at gennemfare US Shipping Act 1984]
med henblik pd at nedsztte denne greense til 200 TEU pr. 1. januar 1994,
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(14) En stiende »Kontraktkomité«, bestdende af de samme medlemmer, som
sidder i Fragtratekomitéen, dvs. fortrinsvis tidligere konferencerederier, forer
tilsyn med overholdelsen af TAA’s milsztninger for sd vidt angar servicekon-
trakter (aftalens § 14).

(15) Kontraktkomitéens medlemmer kan i fellesskab forhandle og undertegne
kollektive servicekontrakter, men ma ikke undertegne individuelle servicekon-
trakter. De rederier, som ikke er medlemmer af denne komité, kan forhandle og
undertegne kontrakter individuelt og/eller i fellesskab uden forudgdende varsel.
Sidstnzevnte rederier kan kun deltage i Kontraktkomité-medlemmernes service-
kontrakter efter en vurdering sag for sag og efter felles overenskomst.«

For si vidt angdr transportkapaciteten blev der fastlagt et kapacitetsstyrings-
program (Capacity Management Program — CMP) i TAA’s § 18. Ifelge denne
bestemmelse kunne TAA’s formal ikke opnds, medmindre parterne udstrakte
deres samarbejde til ogsd at omfatte styringen af den udbudte transportkapacitet.
Rederierne enedes i dette gjemed om ikke at anvende en veesentlig del af deres
disponible transportkapacitet (indtil 25%). Deltagerne i TAA havde for en
periode pid to &r fastsat for perioder pd tre méneder dels, hvor stor en
transportkapacitet de enkelte deltagere reelt radede over, dels, hvor stor en
fragtmeangde hver deltager matte transportere. Rederierne forpligtede sig til at
betale en bede pa 500 USD for hver container pa 20 fod, hvis de overskred deres
tilladte fragtkvote inden for en periode pa tre maneder. De kunne dog leje »slots«
af andre TAA-medlemmer, som ikke havde opbrugt deres kvote. De meangder,
der var fastsat i programmet, kunne tages op til revision. Samtlige parter i TAA
deltog i CMP. Da TAA-beslutningen blev vedtaget, var CMP kun blevet ivaerksat
for trafikken til USA.

TAA blev anmeldt til Kommissionen den 28. august 1992. Aftaleparterne ansogte
pa grundlag af artikel 12, stk. 1, i forordning nr. 4056/86 om fritagelse i henhold
til traktatens artikel 85, stk. 3.
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Ved skrivelse af 24. september 1992 meddelte Kommissionen de linjerederier, der
deltog i TAA, at den ogsd ville vurdere aftalen ud fra bestemmelserne i forordning
nr. 1017/68.

Mellem den 13. oktober 1992 og den 19. juli 1993 modtog Kommissionen
adskillige klager vedrerende gennemfeorelsen af TAA. Klagerne kom fra
eksporterer og eksportersammenslutninger i forskellige medlemsstater i Felles-
skabet, hvis virksomhed var rettet mod USA, fra flere europziske havnefor-
valtninger og fra spediterer og speditgrsammenslutninger. Klagerne indeholdt
beskyldninger om forskellige overtraedelser af traktatens artikel 85 og 86 i
forbindelse med de uretferdige kontraktvilkir, der blev palagt af medlemmerne
af TAA, og den kunstige begransning af transportudbuddet.

Ved skrivelse af 10. december 1993 fremsendte Kommissionen en meddelelse af
klagepunkter til sagsogerne. De virksomheder, som skrivelsen var rettet til,
fremsatte skriftlige bemzrkninger og blev desuden hart den 28. og 29. april 1994.

Efter droftelser under den administrative procedure anmeldte sagsegerne den
5. juli 1994 en ny aftale til Kommissionen, Trans Atlantic Conference Agreement
(herefter »TACA«), der blev beskrevet som en &ndret udgave af TAA. Efter at der
var blevet foretaget en raekke zndringer, trddte den nye aftale i kraft den
24. oktober 1994, idet den tradte i stedet for TAA.

Pi denne baggrund vedtog Kommissionen den 19. oktober 1994, efter at have
hert Det Rédgivende Udvalg for Kartel- og Monopolspergsmil pd Land- og
Setransportomradet, TAA-beslutningen. Den anfegtede beslutning bestar af fire
dele. I farste del beskriver Kommissionen de vasentligste bestemmelser i TAA. T
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anden del analyseres markedet for transportydelser pa ruten over Atlanten og den
gkonomiske kontekst, hvori disse praesteres. I tredje del, der omhandler TAA’s
rolle, undersoger Kommissionen successivt baggrunden for aftalen, den ved
aftalen indferte strukturs skonomiske vegt, aftalens indvirkning pd markedet
samt de klager, som den har givet anledning til. Fjerde og sidste del indeholder en
retlig vurdering af TAA’s bestemmelser om CMP og om fastseettelse af priserne
for sg- og landtransportydelser.

Kommissionens undersegelse forte til folgende beslutning:

»Artikel 1

TAA’s bestemmelser om pris- og kapacitetsaftaler udger overtradelser af
EF-traktatens artikel 85, stk. 1.

Artikel 2

EF-traktatens artikel 85, stk. 3, og artikel S i forordning (EQF) nr. 1017/68 kan
ikke bringes i anvendelse p4 de i artikel 1 omhandlede bestemmelser i TAA.
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Artikel 3

De virksomheder, denne beslutning er rettet til, bringer omgéende de i artikel 1
fastsldede overtraedelser til opher.

Artikel 4

De virksomheder, denne beslutning er rettet til, afholder sig i fremtiden fra enhver
aftale eller samordnet praksis, der kan have samme eller tilsvarende formal eller
virkning som de i artikel 1 omhandlede aftaler og praksis.

Artikel 5

De virksomheder, denne beslutning er rettet til, underretter inden for en frist pa to
maneder de kunder, med hvem de har indgdet servicekontrakter og andre
kontraktrelationer inden for rammerne af TAA, om, at de pdgzldende kunder
efter anske kan genforhandle eller straks opsige kontrakterne. «

Den 21. december 1994 vedtog Kommissionen beslutning 94/985/EF om en
procedure i henhold til EF-traktatens artikel 85 (IV/33.218 — Far Eastern
Freight Conference) (EFT L 378, s. 17, herefter »FEFC-beslutningen«). Den
16. marts 1995 indgav de rederier, som beslutningen var rettet til, i medfer af
EF-traktatens artikel 173 (efter @ndring nu artikel 230 EF) staevning til Rettens
Justitskontor med pdstand om annullation af FEFC-beslutningen (sag T-86/95).
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Den 27. januar 1997 indgav parterne i TACA i medfer af traktatens artikel 173
stzevning til Justitskontoret med pastand om annullation af Kommissionens
beslutning K(96) 3414 endelig udg. af 26. november 1996 om en procedure i
henhold til EF-traktatens artikel 85 (sag IV/35.134 — Trans-Atlantic Confe-
rence Agreement). Ved denne beslutning ophevedes den bsdeimmunitet, der
matte veere medfert af anmeldelsen af TACA (sag T-18/97).

Den 16. september 1998 vedtog Kommissionen beslutning 1999/243/EF om en
procedure i henhold til EF-traktatens artikel 85 og 86 (sag 1V/35.134 —
Trans-Atlantic Conference Agreement) (EFT 1999 L 95, s. 1, herefter »TACA-
beslutningen)«. Ved stzevninger indgivet den 7., 29. og 30. december 1998
indbragte parterne i TACA annullationssegsmal mod TACA-beslutningen, som
blev indfert i Rettens register under numrene T-191/98, T-212/98, T-213/98 og
T-214/98.

Retsforhandlinger

Den 23. december 1994 indgav sagsegerne i medfer af traktatens artikel 173
staevning til Rettens Justitskontor med pastand om annullation af TAA-beslut-
ningen. Ved sarskilt dokument fremsatte de desuden i medfer af EF-traktatens
artikel 185 og 186 (nu artikel 242 EF og 243 EF) begering om udsattelse af
gennemfgorelsen af TAA-beslutningen.

Ved kendelse afsagt af Rettens prasident den 10. marts 1995 (sag T-395/94 R,
Atlantic Container Line m.fl. mod Kommissionen, Sml. II, s. 595) blev
gennemferelsen af TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4 udsat indtil det
tidspunkt, hvor Retten havde afsagt endelig dom i hovedsagen, for si vidt det
derved blev forbudt sagsegerne i feellesskab at fastszette de fragtrater, der finder
anvendelse pd landtransport pd Fellesskabets omrdde i forbindelse med
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kombineret transport. Kommissionens appel af denne kendelse blev forkastet ved
kendelse afsagt af Domstolens president den 19. juli 1995 (sag C-149/95 P(R),
Atlantic Container Line m.fl. mod Kommissionen, Sml. I, s. 2165).

Ved kendelse af 8. juni 1995 tillod formanden for Rettens Fjerde Udvidede
Afdeling dels Japanese Shipowners’ Association (herefter »JSA«) og European
Community Shipowners’ Association ASBL (herefter »ECSA«) at intervenere til
statte for sagsegernes pastande, dels Freight Transport Association Ltd (herefter
»FTA«), der omfatter British Shipping Council, Association des utilisateurs de
transport de fret (herefter » AUTF«), der omfatter Conseil des chargeurs francais,
samt European Council of Transport Users ASBL (herefter »ECTU«), der
omfatter European Shippers’ Council, at intervenere til stotte for Kommissionens
pastande.

Ved processkrift indleveret til Rettens Justitskontor den 3. oktober 1995
fremsatte sagsogerne i medfor af traktatens artikel 186 endnu en begering om
forelgbige forholdsregler med henblik pd at opnd, at Rettens prasident afsagde
kendelse om, at »Kommissionen i givet fald ikke [kan] lade en beslutning traede i
kraft, hvorved sagsogerne fratages deres bodeimmunitet for si vidt angir
fastseettelse af fragtrater for kombinerede transportydelser i Europa, for Retten
[...] har afsagt endelig dom i en sag anlagt i henhold til EF-traktatens artikel 173
og 174 om annullation af denne beslutning, som sagsegerne vil anlegge si hurtigt
som muligt« (punkt 1.26 i begzeringen om forelebige forholdsregler). Ved
kendelse af 22. november 1995 (sag T-395/94 R II, Atlantic Container Line m.fl.
mod Kommissionen, Sml. II, s. 2893) afviste Rettens prasident denne begeering.

Den 30. oktober 1995 forelagde High Court of Justice (England & Wales) pa
grundlag af EF-traktatens artikel 177 (nu artikel 234 EF) Domstolen en rzkke
praejudicielle spergsmdl vedrerende bl.a. anvendelsen af traktatens artikel 85 og
fortolkningen af forordning nr. 4056/86 og nr. 1017/68 for si vidt angar
linjesptransport (sag C-339/95, Compagnia di Navigazione Marittima m.fl., EFT
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C 351, s. 4). Ved kendelse af 26. juni 1996 udsatte Retten i henhold til artikel 47,
stk. 3, i EF-statutten for Domstolen samt artikel 77, litra a), og artikel 78 i
Rettens procesreglement retsforhandlingerne i sag T-394/95, indtil der var afsagt
dom i sag C-339/95. Umiddelbart for generaladvokaten skulle fremsette sit
forslag til afgerelse i sag C-339/95, blev Domstolen underrettet om, at tvistens
parter havde indgdet forlig, og at sagen ville blive slettet af den nationale
domstols register. Denne meddelte derfor Domstolen, at den trak sin anmodning
om en praejudiciel afgorelse tilbage. Ved kendelse afsagt af Domstolens president
den 11. marts 1998 blev sag C-339/95 folgelig slettet af registeret, og
retsforhandlingerne i sag T-395/94 blev genoptaget, uden at Domstolen havde
kunnet besvare de forskellige prejudicielle spargsmal, der var blevet forelagt.

P4 grund af det store omfang af de stzevninger, som er indgivet i de fire sogsmal
vedrorende TACA-beslutningen, og forbindelsen mellem de realitetsspergsmal,
som rejses heri, og den foreliggende sag samt sag T-86/95 og T-18/97, blev der
den 18. januar 1999 afholdt et uformelt megde med parterne med henblik pa at
undersoge, hvilke foranstaltninger der eventuelt kunne treffes for at sikre en
effektiv behandling af sagerne. Det viste sig dog hverken muligt at samle sagerne
vedrerende TAA- og TACA-beslutningerne eller at opn, at sagsegerne foretog en
sammenfatning af deres skriftlige indleeg i sagerne vedrerende TACA-beslut-
ningen.

P4 baggrund af den refererende dommers rapport besluttede Retten (Tredje
Afdeling) at indlede den mundtlige forhandling og anmodede som led i
foranstaltningerne med henblik pd sagens tilrettelaeggelse parterne om at
fremleegge en reekke dokumenter og besvare en rakke skriftlige spergsmal.
Parterne efterkom disse anmodninger inden for de fastsatte frister.

Parterne har afgivet mundtlige indleg og besvaret Rettens spergsmél under
retsmodet den 8. juni 2000.
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Parternes pastande

43 Sagspgerne har, stottet af intervenienterne JSA og ECSA, nedlagt felgende
péstande:

— TAA-beslutningen annulleres.

— Subsidizert

— annulleres TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4, for sd vidt sagsegerne
derved forbydes inden for rammerne af en samarbejdsaftale om levering af
linjesatransport i fellesskab at fastsaette priserne for den landtransport,
som indgér i kombineret transport

— annulleres TAA-beslutningens artikel 5

— annulleres TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4, for si vidt sagsegerne
derved forbydes i fellesskab at indgd servicekontrakter og aftaler om at
afstd fra dels at indgd servicekontrakter individuelt, dels at treffe
selvsteendige foranstaltninger vedrerende servicekontrakter, som er ind-
gaet i fzllesskab.

— Kommissionen tilpligtes at betale sagens omkostninger.
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Kommissionen har, stottet af intervenienterne FTA, AUTF og ECTU, nedlagt
folgende pastande:

— Sagen afvises.

— Sagsegerne tilpligtes at betale sagens omkostninger.

Nodvendigheden af at treffe afgorelse i sagen

Intervenienterne FTA, AUTF og ECTU har rejst spergsmil om, hvorvidt det
stadig er fornedent at treffe afgorelse i sagen, eftersom TAA-beslutningen
vedrorer en aftale, der ikke leengere er i kraft.

Ifolge procesreglementets artikel 113 kan Retten til enhver tid af egen drift
efterprove, om en sag skal afvises, fordi ufravigelige procesforudsatninger ikke er
opfyldt, eller fastsla, at det er ufornedent at treeffe afgorelse. Det er ikke
forngdent at treeffe afgerelse om et annullationssegsmail til prevelse af en
beslutning, der ikke har haft og heller ikke kan f& virkninger, der er til skade for
sagsegerne, og hvis genstand derfor er bortfaldet (Domstolens dom af 10.2.1982,
sag 74/81, Flender m.fl. mod Kommissionen, Sml. s. 395, praemis 9).

Det bemzrkes, at den anfagtede beslutning affeder retsvirkninger over for
sagswgerne. Forst fastslog Kommissionen, at TAA’s bestemmelser om fastszttelse
af priser for transportydelser og om felles styring af setransportkapaciteten
udgjorde overtreedelser af traktatens artikel 85, stk. 1. Derpi pélagde den
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sagspgerne at bringe overtraedelserne til opher og i fremtiden at afholde sig fra
enhver aftale eller samordnet praksis, der kunne have samme eller tilsvarende
formadl eller virkning som de pigzldende bestemmelser. Endelig bestemte den, at
sagsogerne skulle underrette de kunder, med hvem de havde indgéet servicekon-
trakter og andre kontraktrelationer inden for rammerne af TAA, om, at de efter
onske kunne genforhandle eller straks opsige kontrakterne.

Disse virkninger er ikke nedvendigvis forsvundet som falge af ophavelsen af

TAA, der i gvrigt fandt sted som folge af Kommissionens negative vurdering af
aftalen i forhold til traktatens konkurrenceregler. Endvidere kunne en annullation
af den anfegtede beslutning hindre Kommissionen i pa et senere tidspunkt at
finde, at bestemmelser, der svarer til eller er identiske med de anfegtede
bestemmelser i TAA-beslutningen, udger en overtraedelse af konkurrencereglerne.

Heraf folger, at den anfegtede beslutning pa trods af ophaevelsen af TAA stadig
er til skade for sagsegerne og affeder tvingende retsvirkninger, som kan pdvirke
deres interesser. De har derfor fortsat interesse i at pdstd den annulleret. I det
foreliggende tilfzlde er der siledes ikke sddanne omstendigheder til stede, som
kan begrunde, at sagen afvises.

Realiteten

Grundleggende har sagsogerne til stotte for deres primzre pdstand om
annullation af den anfaegtede beslutning i det vaesentlige fremfart tre anbringen-
der. Ifolge det forste anbringende foreligger der en tilsideszttelse af traktatens
artikel 85, stk. 1. Ifelge det andet anbringende udger den manglende anvendelse
af gruppefritagelsen pd TAA en tilsideszttelse af artikel 3 i forordning
nr. 4056/86. Det tredje anbringende vedrerer afslaget pid begzringen om
individuel fritagelse. De parter, som har interveneret til stotte for sagsegernes
pastande, har gjort geldende, at aftalen om Det Europziske Jkonomiske
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Samarbejdsomrade (herefter »EQ@S-aftalen«) er blevet tilsidesat. Subsidizert har
sagsegerne fremsat tre pdstande om delvis annullation af den anfegtede
beslutning. For det forste har de pastiet annullation af beslutningens artikel 1,
2, 3 og 4, for si vidt sagsegerne derved forbydes at fastsatte priser for
kombineret transport. For det andet har de pastiet annullation af den anfaegtede
beslutnings artikel S. For det tredje har de pdstdet annullation af beslutningens
artikel 1, 2, 3 og 4, for si vidt de indeholder et forbud mod felles servicekon-
trakter.

Den primzre pastand om annullation af den anfagtede beslutning

I — Det forste anbringende: tilsidescettelse af traktatens artikel 85, stk. 1

A — Parternes argumenter

B — Rettens bemerkninger

Som anfert i henholdsvis betragtning 286, 298 og 306 til den anfegtede
beslutning udgjorde TAA en abenbart konkurrencebegransende aftale, idet den
omfattede aftaler om fastsettelse af priser for transportydelser sédvel til ses som
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over land og aftaler om begreensning af udnyttelsen af sgtransportkapaciteten.
Der er tale om konkurrencebegransninger, som udtrykkeligt er omhandlet i
traktatens artikel 835, stk. 1, litra a) og b).

I ovrigt har sagsegerne ikke bestridt, at de anfegtede bestemmelser i TAA er
konkurrencebegraensende, men gjort geldende, at Kommissionen ikke har
godtgjort, at der var tale om en markbar begrensning af konkurrencen inden
for fellesmarkedet og en markbar indvirkning pd handelen mellem medlems-
stater, pd trods af at den i dette tilfzelde havde en szrlig forpligtelse dertil, da der
er tale om en aftale vedrerende international handel.

Indledningsvis bemerkes, at denne argumentation ikke kan tiltraedes i betragt-
ning af ordlyden af forordning nr. 4056/86. Det fremgir nemlig, at forordningen
forst og fremmest tager sigte pd international setransport, navnlig til og fra
tredjelande. Ifolge artikel 1, stk. 2, i forordning nr. 4056/86 finder denne siledes
»kun anvendelse pd international setransport til og fra en eller flere havne i
Fellesskabet«, og det anfares i sjette betragtning, at »der er mulighed for, at
handelen mellem medlemsstater pdvirkes, nar disse aftaler eller misbrug vedrerer
international sgtransport — herunder transport inden for Fellesskabet — til og
fra havne i Fellesskabet«. Ligeledes hedder det i femtende betragtning til
forordning nr. 4056/86, at der »ber [...] tages hensyn til, at anvendelsen af denne
forordning pd visse aftaler eller fremgangsmader kan fere til konflikter med
lovbestemmelser i visse tredjelande«. Endelig, og iszer, ville det veere meningslest
at fastsette en gruppefritagelse for linjekonferencer, som for nzsten samtliges
vedkommende kun vedrerer ruter til og fra tredjelande, hvis de pagzldende
konferencer ikke kunne vere omfattet af anvendelsesomridet for traktatens
artikel 85, stk. 1.

Med hensyn til, for det forste, de generelle indvendinger, hvorefter Kommissionen
ikke har pavist begreensninger af konkurrencen inden for fellesmarkedet,
bemarkes, at TAA drejede sig om transportydelser, til sgs og pd land, mellem
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Europa og USA. Siledes som Retten allerede har fastsldet, var de direkte
pavirkede markeder markederne for transportydelser og ikke markedet for
eksport af varer til USA (jf. Rettens dom af 8.10.1996, forenede sager T-24/93,
T-25/93, T-26/93 og T-28/93, Compagnie maritime belge transports m.fl. mod
Kommissionen, Sml. II, s. 1201, preemis 205). De sager, der ferte til Domstolens
dom af 18. februar 1986, sag 174/84, Bulk Oil, Sml. s. 559, og Kommissionens
beslutning 77/100/EQF af 21. december 1976 om en procedure i henhold til
EQ@F-traktatens artikel 85 (sag IV/5715 — Junghans) (EFT 1977 L 30, s. 10), er
derfor ikke relevante i denne forbindelse, idet de drejede sig om begransninger
for eksporten af varer til lande uden for Fellesskabet og ikke om salg af
tjenesteydelser inden for dette. I det foreliggende tilfeelde fandt konkurrencebe-
graensningerne sted inden for fellesmarkedet, da det var her, de i TAA deltagende
linjerederier, hvoraf flere har hjemsted i Fzllesskabet, konkurrerede om at szlge
tjenesteydelser til kunderne, dvs. afskiberne, som er etableret i Feellesskabet. I
gvrigt kan den omstzendighed, at nogle af de rederier, som deltog i TAA, ikke har
hjemsted i Fallesskabet, ikke sndre denne konklusion. Hvad dette angér har
Domstolen fastsliet, at nir producenter med hjemsted uden for Fellesskabet
seelger direkte til kobere etableret i Feellesskabet, og ndr de konkurrerer pd prisen
for at opn4 ordrer, bestar der konkurrence inden for feellesmarkedet, hvorfor en
samordning mellem disse producenter af deres priser over for kunderne i
Feellesskabet har til formal og til felge at begrense konkurrencen inden for
feellesmarkedet i den i traktatens artikel 85 forudsatte betydning (Domstolens
dom af 27.9.1988, forenede sager 89/85, 104/85, 114/85, 116/85, 117/85 og
125/85-129/85, Ahlstrom Osakeyhtié m.fl. mod Kommissionen, »cellulosedom-
men«, Sml. s. 5193, preemis 12 og 13).

Den anfeegtede beslutning er tilstraekkeligt begrundet i denne henseende. Navnlig
i betragtning 289 anferes det nemlig, at »TAA omfatter linjerederier, der opererer
i flere medlemsstater, og begreenser konkurrencen mellem disse rederier med
hensyn til de transportydelser og priser, som hvert enkelt rederi tilbyder [...]
udelukkelsen eller begrensningen af rederiernes indbyrdes konkurrence pé
ydelser eller priser [vil] i betydelig grad ogsd kunne mindske de konkurrence-
fordele, de mest effektive rederier kunne have opndet. Og det kan igen pavirke de
normale markedsmekanismer, hvor rederier taber eller vinder markedsandele, der
ville have spillet ind [uden] TAA«. Desuden anferer Kommissionen i betragtning
67 til den anfagtede beslutning, at det geografiske marked, hvor TAA’s
setransportydelser blev markedsfort, dvs. det europzeiske marked for container-
transport i linjefart mellem Nordeuropa og USA ad seruterne mellem havne i
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Nordeuropa og havne i USA og Canada, udgjordes af disse nordeuropziske
havnes bagland. I betragtning 68 til TAA-beslutningen anferer Kommissionen
folgende: »Udstraekningen af dette bagland afhzenger bidde af afstanden til
havnene og omkostningerne ved at transportere godset frem til havnene. I den her
omhandlede sag kan de nordeuropziske havnes bagland anses at omfatte Irland,
Det Forenede Kongerige, Danmark, Nederlandene, Belgien, Luxembourg, stor-
stedelen af Tyskland samt Nord- og Midtfrankrig«. Der gores siledes i forngdent
omfang rede for i den anfegtede beslutning, at TAA omfattede konkurrencebe-
greensninger med hensyn til de priser og den transportydelseskapacitet, som de i
TAA deltagende rederier markedsfarte i Fellesskabet.

Desuden pdpegede Kommissionen i den anfegtede beslutning, at TAA ogsé
medferte konkurrencebegransninger inden for fzllesmarkedet i andre henseen-
der. Som beskrevet i betragtning 290-293, 301 og 305 til beslutningen pavirkede
aftalerne om transportpriser og -kapacitet nemlig ogsd konkurrencen mellem
havnene i forskellige medlemsstater ved p4 kunstig vis at udvide eller indskranke
deres respektive bagland. I den forbindelse bemzrkes, at det i sjette betragtning til
forordning nr. 4056/86 anferes, at »aftaler og [...] misbrug kan f4 indflydelse pa
konkurrencen dels mellem havnene i forskellige medlemsstater ved at zndre deres
respektive bagland, dels mellem de aktiviteter, der foregdr inden for disse havnes
bagland, og kan siledes forstyrre samhandelen inden for Fzllesskabet«.

Endvidere kan det konstateres, at det i fornedent omfang blev godtgjort i den
anfegtede beslutning, at begrznsningerne var markbare. Dels fremhzvede
Kommissionen veesentligheden af de pigeldende konkurrencebegransninger og
klarlagde i betragtning 189-263 til beslutningen, hvordan TAA pavirkede
prisstrukturen og prisniveauet og indvirkede pid markedet. Dels fremhzavede
Kommissionen, uden at det er blevet bestridt, hvor vasentlig en wskonomisk
betydning de tjenesteydelser har, som TAA drejede sig om. Siledes pegede
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sagsogte i betragtning 83, 84 og 438 pa, at atlanttrafikken er den tredjesterste
trafik i verden, at der til en vaesentlig del af samhandelen mellem USA og Europa,
som udger omkring 80 mia. EUR i begge retninger, anvendes linjesgtransport, og
at medlemmerne af TAA i 1991 og 1992 havde en markedsandel pd omkring
75% eller i det mindste pa 50% ifelge deres egen definition af markedet.

Under alle omstendigheder kan sagsegernes indvendinger ikke tiltreedes, i den
udstreekning den skal forstis siledes, at den kraever pavisning af faktiske
konkurrencebegraensende virkninger. Det fremgdr nemlig af fast retspraksis, at
hensyntagen til de konkrete virkninger af en aftale med henblik p4 anvendelse af
traktatens artikel 85, stk. 1, er overfledig, nar det fremgar, at den skal have til
formal at begrense, hindre eller fordreje konkurrencen inden for fellesmarkedet
(Domstolens dom af 13.7.1966, forenede sager 54/64 og 58/64, Consten-Grundig
mod Kommissionen, Sml. 1965-1968, s. 245, pa s. 255, org.ref.: Rec. s. 429; jf. i
denne retning ogsa Domstolens dom af 17.7.1997, sag C-219/95 P, Ferriere Nord
mod Kommissionen, Sml. I, s. 4411, preemis 14 og 15, og af 8.7.1999, sag
C-235/92 P, Montecatini mod Kommissionen, Sml. I, s. 4539, preemis 122).

Endelig er det, i den udstrakning sagsegernes argumentation tager sigte pd at
bestride CMP’s konkurrencebegrensende karakter, tilstreekkeligt at konstatere,
at CMP klart havde til formal og til folge at begraense TAA-medlemmernes udbud
af transportkapacitet med henblik pa at forhaje eller i det mindste opretholde
fragtraterne. Ydermere er sagsegernes pastand om, at udbuddet altid har veeret
storre end efterspergslen pa ruten over Atlanten, kun rigtig, nar det drejer sig om
det samlede udbud p4 markedet; den er ikke rigtig, ndr der er tale om de enkelte
TAA-rederiers udbud udtrykt i transportkapacitet, som CMP i pvrigt netop havde
til formal at begraense. Det kan derfor ikke bestrides, at CMP udgjorde en
konkurrencebegrsensning i den i traktatens artikel 85, stk. 1, litra b), forudsatte
betydning. Desuden var denne konkurrencebegraensning maerkbar og pavirkede
handelen mellem medlemsstater af de samme grunde som TAA’s bestemmelser
om fastsaettelse af priser for setransportydelser.
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Kommissionen har falgelig i fornadent omfang pavist i den anfagtede beslutning,
at TAA begrensede konkurrencen inden for fxllesmarkedet i den i traktatens
artikel 85, stk. 1, forudsatte betydning.

Hvad for det andet angdr pdvirkningen af handelen mellem medlemsstater
bemerkes indledningsvis, at det fremgar af fast retspraksis, at for at en aftale kan
pavirke handelen mellem medlemsstater, ma det pi grundlag af en flerhed af
objektive, retlige eller faktiske omstzendigheder med tilstraekkelig sandsynlighed
kunne forudses, at den kan udeve en direkte eller indirekte, aktuel eller potentiel
indflydelse pd handelen mellem medlemsstaterne pi en mide, der kan vere til
skade for virkeliggorelsen af mélene for et mellemstatsligt enhedsmarked
(Domstolens dom af 31.3.1993, forenede sager C-89/85, C-104/85, C-114/85,
C-116/85, C-117/85 og C-125/85 — C-129/85, Ahlstrom Osakeyhtié m.fl. mod
Kommissionen, »cellulosedom Il«, Sml. I, s. 1307, praemis 143). Navnlig kraeves
det ikke, at den anfegtede adferd rent faktisk har pavirket handelen mellem
medlemsstater merkbart; det er tilstreekkeligt, at den er egnet hertil (jf. med
hensyn til traktatens artikel 85 Rettens dom af 21.2.1995, sag T-29/92, SPO m.fl.
mod Kommissionen, Sml. II, s. 289, premis 235, og med hensyn til traktatens
artikel 86 Domstolens dom af 6.4.1995, forenede sager C-241/91 P og
C-242/91 P, RTE og ITP mod Kommissionen, Sml. I, s. 743, praemis 69).

Endvidere ma det konstateres, at TAA var en aftale, som var indgdet mellem
linjerederier, hvoraf flere har hjemsted i Fzllesskabet, og som vedrarte vilkirene
for salg af so- og landtransportydelser til afskibere med hjemsted i forskellige
medlemsstater i Fellesskabet. En sddan aftale kan pdvirke handelen mellem
medlemsstater i den i traktatens artikel 85, stk. 1, forudsatte betydning. Da
formélet med betingelsen vedrerende pavirkningen af samhandelen mellem
medlemsstaterne i evrigt er at afgreense fzllesskabsrettens anvendelsesomride i
forhold til anvendelsesomridet for medlemsstaternes nationale ret (Consten-
Grundig-dommen, og dommen i sagen SPO m.fl. mod Kommissionen, praemis
227), kan det ikke bestrides, at TAA, hvori der blev foreskrevet vilkir for salg af
transportydelser til en stor del af Fellesskabets afskibere, er omfattet af
Fellesskabets konkurrenceret.
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Endvidere kunne TAA zndre strommene af varer, der transporteres via havne,
som betjenes af de linjerederier, der deltog i TAA. TAA m4 derfor anses for at
have pavirket handelen mellem medlemsstater ud over den handel, som
udelukkende bestir af sotransportydelser, idet ogsd havnetjenesteydelser og
andre til godstransporten knyttede tjenesteydelser var pavirket.

Endelig pavirkede TAA, eller kunne i det mindste pavirke, varehandelen mellem
medlemsstater, om end mere indirekte, eftersom de i TAA fastsatte transport-
priser repreesenterede en del af de transporterede varers endelige salgspris.
Intensiteten af konkurrencen pa sgtransportomridet synes i pvrigt at indikere, at
prisen for sgtransporten er en del af prisen for sdledes befordrede varer og kan
have betydning for salget af dem.

Med hensyn til, for det tredje, sagsogernes indvendinger mod Kommissionens
analyse af landtransportydelserne bemzerkes indledningsvis, at det ved anvendel-
sen af traktatens artikel 85 er for at kunne afgere, om den pigzldende aftale kan
pavirke handelen mellem medlemsstater og har til formal eller til folge at hindre,
begreense eller fordreje konkurrencen inden for fellesmarkedet, at det er
nedvendigt at afgreense det marked, der er tale om. Dette er begrundelsen for,
at man ved anvendelsen af artikel 85 ikke kan betragte sagsogernes anbringender
om Kommissionens afgraensning af det pageldende marked isoleret fra deres
anbringender om pavirkningen af samhandelen mellem medlemsstaterne og
begraensningen af konkurrencen (Rettens dom i sagen SPO m.fl. mod Kommis-
sionen, preemis 74 og 75, og af 15.3.2000, forenede sager 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 og
T-104/95, Cimenteries CBR m.fl. mod Kommissionen, Sml. II, s. 491, preemis
1093).

Endvidere bemaerkes, at Kommissionen i betragtning 71 og 72 til den anfeegtede
beslutning klart angav, hvilke landtransportydelser det drejede sig om. Den fandt
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korrekt, at de relevante landtransportydelser var de af afskiberne tilbudte ydelser,
hvorved containere som led i en kombineret atlanttransport transporteres over
land mellem havne i Nordeuropa og indenlandske destinationer i Europa (jf. den
af Retten i dag afsagte dom i sag T-86/95, Compagnie générale maritime m.fl.
mod Kommissionen, Sml. II, s. 1011, praemis 117-130).

Sagsegernes indvendinger om, at det relevante marked enten ikke er defineret
eller defineret mangelfuldt, m4 derfor forkastes.

Desuden er der ikke grundlag for sagsagernes opfattelse, at det relevante marked
skal omfatte alle former for landtransportydelser, som svarer til eller kan trede i
stedet for den containertransport, der udferes inden for rammerne af TAA.
Siledes som sagsegerne nemlig selv har pdpeget i forbindelse med et andet
anbringende: »Hvad det drejer sig om 1 det foreliggende tilfzlde, er ikke
landtransport som sidan, men landtransport som en del af kombinerede
transportydelser [...] Den landtransporttarif, som er fastsat i TAA, skal
udelukkende anvendes i forbindelse med kombinerede transatlantiske setrans-
portydelser og pdvirker ikke noget andet marked (f.eks. markedet for ren
landtransport)«. (Jf. i analogi hermed Rettens dom af 12.12.1991, sag T-30/89,
Hilti mod Kommissionen, Sml. II, s. 1439, bekrzftet ved Domstolens dom af
2.3.1994, sag C-53/92, Sml. I, s. 667). Den relevante landtransport omfattede
kun landtransporten af containere til eller fra havne i forbindelse med trans-
atlantiske sptransportydelser.

Med hensyn til indvendingen om, at Kommissionen ikke paviste, at aftalerne om
fastseettelse af priser for landtransporten udgjorde en begraensning af konkur-
rencen inden for fellesmarkedet og pavirkede handelen mellem medlemsstater, er
det tilstraekkeligt at bemerke, at det blev fastsldet ovenfor, at de linjerederier, der
var medlemmer af TAA, konkurrerede om at szlge transporttjenesteydelser pd
feellesmarkedet. Det gjaldt ogsd landtransportydelser vedrerende befordring til
eller fra havnene, der blev preasteret i forbindelse med andre tjenesteydelser,
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herunder egentlig containersetransport som led i kombineret transport. Prisen for
sddanne landtransportydelser var et vaesentligt element i prisen for den
kombinerede transport, der blev udbudt af TAA-medlemmerne. Aftalerne om
fastsaettelse af priser for landtransportydelser mindskede derfor merkbart
konkurrencen mellem de pagzldende rederier og pavirkede handelen mellem
medlemsstater pd samme mide som aftalerne om sgtransportydelser. Hvad
landtransportydelserne angir kan det endnu mindre bestrides, at handelen
mellem medlemsstater blev pavirket, og at konkurrencebegransningen fandt sted
inden for feellesmarkedet, nir en del af disse transportydelser netop blev udfert pa
forskellige medlemsstaters omrade. Konstateringen i betragtning 306 til den
anfegtede beslutning, hvorefter aftalerne om fastsettelse af priser og vilkdr for
den landtransport, der udferes inden for rammerne af kombineret transport,
udgjorde en konkurrencebegransning efter traktatens artikel 85, stk. 1, kan
derfor ikke med foje bestrides.

Som anfert i betragtning 309 til den anfagtede beslutning @ndrede aftalerne om
priser for landtransportydelserne ogsd relationerne mellem rederierne og de
virksomheder, der udferer landtransporten, hvilket kunne pavirke samhandelen
med landtransportydelser mellem medlemsstater. Fastsattelsen af salgsprisen for
landtransportydelser kunne nemlig bl.a. pévirke afskibernes beslutning om,
hvorvidt de skulle overlade landtransporten af deres containere til medlemmerne
af TAA eller til en landtransportvirksomhed, og fordrejede derved den
eksisterende konkurrence pa landtransportdelen mellem TAA-linjerederierne og
landtransportvirksomhederne i forskellige medlemsstater.

P4 samme made konstaterede Kommissionen desuden med rette i betragtning 310
til den anfaegtede beslutning, at den fzlles fastszettelse af priser for landtransport
zendrede det naturlige bagland for havnene i de forskellige stater. At disse priser
blev fastsat pa grundlag af en fiktiv transport mellem et sted inde i landet og den
neermeste af en hvilken som helst TAA-medlem betjent havn, dvs. uden hensyn til,
hvilke havne de forskellige TAA-rederier rent faktisk betjente, ophaevede nemlig
den okonomiske fordel, som en kortere afstand til en given havn kunne indebzere.
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I ovrigt har sagsegerne ikke bestridt, at anvendelsen af tariffen for landtrans-
portydelser har fort til en sddan omdirigering af fragt, men indskraenket sig til at
karakterisere denne som mindre betydningsfuld. At linjerederierne, hvis TAA
ikke havde eksisteret, selv ville have baret de yderligere omkostninger ved at
transportere godset til en fjernere liggende havn, hvilket i gvrigt ikke er blevet
godtgjort, ophaver ikke den omstandighed, at formadlet, eller i det mindste
virkningen af, den sdkaldte »havneudligning« var at omdirigere gods til havne,
hvortil godset ellers ikke ville vaere blevet sendt, og at denne zndring af
varestrammene var en folge af aftalerne om fastszttelse af prisen for landtrans-
portydelser.

Under alle omstendigheder bemzrkes, at det fremgar af fast retspraksis, at
betingelsen om padvirkning af handelen mellem medlemsstater er opfyldt, nir det
pé grundlag af en raekke objektive retlige eller faktiske omsteendigheder med en
tilstraekkelig grad af sikkerhed kan forudses, at den padgzldende aftale kan udeve
direkte eller indirekte, aktuel eller potentiel indflydelse pid handelsstremmene
mellem medlemsstaterne (jf. i denne retning bl.a. Domstolens dom af 10.7.1980,
sag 99/79, Lancéme og Coparfrance, Sml. s. 2511, praemis 23, og Rettens dom af
15.12.1999, sag T-22/97, Kesko mod Kommissionen, Sml. II, s. 3775, preemis
103). Kommissionen har derfor ikke pligt til at fore bevis for den faktiske
tilstedeveerelse af en sidan pdvirkning (dommen i sagen Ferriere Nord mod
Kommissionen, preemis 19 og 20), hvilket bevis i gvrigt i de fleste tilfzelde vil vere
vanskeligt at fore i fornedent omfang; det krzeves blot, at aftalerne kunne have en
sddan virkning (Domstolens dom af 1.2.1978, sag 19/77, Miller mod Kommis-
sionen, Sml. s. 131, premis 15, og dommen i sagen Ferriere Nord mod
Kommissionen, premis 19). Sagsegernes indvendinger md felgelig forkastes, i
den udstrzzkning de kan forstds sdledes, at det kraeves, at Kommissionen forer
bevis for, at handelen mellem medlemsstater rent faktisk er blevet pavirket pd
samtlige de markeder eller delmarkeder, som sagsagerne finder relevante.

Endelig bemzrkes med hensyn til, om konkurrencebegransningerne som felge af
aftalen om fastszettelse af priser for landtransportydelser var maerkbare, dels, at
medlemmerne af TAA ifolge betragthing 146 i til den anfzegtede beslutning, som i
ovrigt ikke er blevet bestridt af sagsegerne, i 1992 transporterede over 1,5 mio. af
de neesten 2 mio. containere pd 20 fod, der blev transporteret i atlanttrafikken,
dels, at det fremgdr af sagsegernes svar pd Rettens skriftlige spargsmal, at mellem
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40 og 50% af de containere, der blev transporteret af medlemmerne af TAA, blev
sendt til havne eller steder inde i landet inden for rammerne af en kontrakt om
kombineret transport. Aftalerne om fastsettelse af prisen for landtransport-
ydelser vedrarte felgelig mindst 600 000 containere eller 30% af de containere,
der blev transporteret mellem Europa og USA.

Det fremgar af det foranstiende dels, at TAA pa grund af sit konkurrencebe-
greensende formal og medlemmernes skonomiske vaegt markbart kunne pavirke
handelen mellem medlemsstater og merkbart zndrede konkurrencevilkdrene pa
flere medlemsstaters omrade, dels at den anfegtede beslutning indeholder en
fyldestgerende begrundelse for denne vurdering.

Det forste anbringende, hvorefter der foreligger en tilsidesettelse af traktatens
artikel 85, stk. 1, ma derfor forkastes.

Il — Det andet anbringende: manglende anvendelse af gruppefritagelsen efter
artikel 3 i forordning nr. 4056/86 pd TAA

Kommissionen besluttede, at TAA ikke var omfattet af gruppefritagelsen for
linjerederier efter artikel 3 i forordning nr. 4056/86, for det forste fordi TAA ikke
udgjorde en linjekonference i den i denne forordning forudsatte betydning, idet
der i aftalen blev fastsat mindst to tarifniveauer, og for det andet fordi CMP, selv
om TAA blev anset for at vaere en linjekonference, ikke var en foranstaltning, der
er omfattet af fritagelsen efter den nzevnte artikel 3. Kommissionen fandt ligeledes
i TAA-beslutningen, at forordning nr. 4056/86, uanset hvilken fortolkning der
anleegges af begrebet »linjekonference«, under alle omsteendigheder ikke kan
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finde anvendelse pa aftaler om fastszettelse af prisen for landtransportydelser, der
udferes som led i kombineret transport.

A — Sagsogernes argumenter

[.]

1. Fejlagtig vurdering af de skonomiske forhold inden for linjefarten over
Atlanten

a) Delvis afvisning af Kommissionens svarskrift

]

b) De ekonomiske forhold, der kendetegner markedet for linjefart

L]

c) TAA’s stabiliserende virkninger pd Atlanttrafikken

[...]
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d) Feellesskabsrettens anerkendelse af den iboende ustabilitet af markedet for
linjefart

110
til

121 [...]

2. Definitionen af begrebet »linjekonference« i forordning nr. 4056/86 og den
dobbelte tarifstruktur i TAA

122
til

127 [...]

B — ECSA’s og JSA’s argumenter

128
til

129 [...]

C — Kommissionens argumenter

130 [...]

D — ETA’s, AUTF’s og ECTU’s argumenter

131
til

133 [on]
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E — Rettens bemaerkninger

Sagsegerne har i det vesentlige gjort geldende, at Kommissionen i TAA-beslut-
ningen, pa grund af en alt for restriktiv opfattelse af stabilitetsbegrebet, fejlagtigt
vurderede, at TAA ikke var omfattet af gruppefritagelsen efter artikel 3 i
forordning nr. 4056/86. Det blev nemlig lagt til grund for beslutningen, for det
forste, at TAA ikke var en linjekonference, idet medlemmerne ikke anvendte
ensartede eller felles fragtrater, for det andet, at CMP ikke var omfattet af
gruppefritagelsen, og for det tredje, at aftalerne om fastsaettelse af prisen for
landtransporten i forbindelse med kombinerede transportydelser ikke var
omfattet af anvendelsesomrédet for forordning nr. 4056/86.

Betragtning 319 til den anfsgtede beslutning har felgende ordlyd:

»TAA er ikke en konferenceaftale, der er fritaget efter artikel 3 i forordning
(EQF) nr. 4056/86, forst og fremmest fordi:

— den opererer med mindst to tarifniveauer

— den indeholder bestemmelser om begraenset udnyttelse af en del af
kapaciteten. «

Det kan konstateres, at den dobbelte tarifstruktur ifolge den anfzegtede beslutning
er til hinder for, at TAA kan anses for at vare en linjekonference i den i
forordning nr. 4056/86 forudsatte betydning, mens CMP betragtes som en
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foranstaltning, der ikke kan fritages efter artikel 3 i denne forordning. Siledes
som det anferes i betragtning 359 til den anfzgtede beslutning: »[Slelv om TAA
var en konferenceaftale som omhandlet i artikel 1 i forordning [...] nr. 4056/86,
kunne det kapacitetsstyringsprogram, som TAA’s medlemmer har indfert, ikke
fritages efter forordningens artikel 3.«

Det fremgar ligeledes af betragtning 320-358 i den anfaegtede beslutning — og
det er i ovrigt blevet bekrzftet af Kommissionen i svarskriftet og duplikken og
under retsmoedet — at afslaget pa at anse TAA for omfattet af gruppefritagelsen
efter artikel 3 i forordning nr. 4056/86 ferst og fremmest var begrundet i, at TAA
ikke var en linjekonference i den i artikel 1 i forordning nr. 4056/86 forudsatte
betydning, eftersom den ikke foreskrev ensartede eller felles fragtrater.

Ifolge artikel 3 i forordning nr. 4056/86 er »aftaler, vedtagelser og samordnet
praksis mellem alle eller nogle af en eller flere linjekonferencers medlemmer om
fastsaettelse af priser og transportbetingelser« fritaget for forbuddet i traktatens
artikel 85, stk. 1.

Aftaler om fastseettelse af priser inden for rammerne af linjekonferencer er siledes
omfattet af gruppefritagelsen efter artikel 3 i forordning nr. 4056/86. Saledes som
det fremgar af ottende betragtning til forordning nr. 4056/86, er grundene til, at
der er fastsat denne fritagelse for linjekonferencer, at disse har en stabiliserende
rolle, der kan give afskiberne en garanti for palidelige tjenesteydelser, og at de
ligeledes bidrager til at sikre et tilstraekkeligt stort udbud af regelmaessige og
fyldestgorende sotransportydelser, hvor der pad rimelig vis tages hensyn til
brugernes interesser. Endvidere anfores det i1 ottende betragtning, at »disse
resultater [ikke kan] opnds uden det samarbejde, der finder sted mellem
rederierne inden for nzevnte linjekonferencer vedrerende takster«.
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Heraf folger, at en aftale kun kan veere omfattet af gruppefritagelsen efter artikel 3
i forordning nr. 4056/86, hvis det er en aftale inden for rammerne af en
linjekonference.

Det er derfor nadvendigt forst at definere begrebet »linjekonference« i den i
forordning nr. 4056/86 forudsatte betydning. Dernzest skal det undersgges, om
TAA kunne anses for at vere en linjekonference.

1. Definitionen af »linjekonference« i forordning nr. 4056/86

Ifplge artikel 1, stk. 3, litra b), i forordning nr. 4056/86 udgeres en
linjekonference af »en gruppe pa to eller flere linjerederier, som driver inter-
national linjefart med godsbefordring i en eller flere bestemte ruter inden for et
fastsat geografisk omrdde, og som har en aftale eller ordning, hvorefter
virksomheden drives i henhold til ensartede eller fzlles fragtrater og andre
aftalte vilkar for sddan rutefart«.

For at der kan vere tale om linjekonference i den i forordning nr. 4056/86
forudsatte betydning, skal medlemmerne sdledes anvende »ensartede eller fzlles
fragtrater«.

Sagsegerne har i det vaesentlige gjort geeldende, at Kommissionen i TAA-beslut-
ningen fejlagtigt vurderede, at udtrykket »ensartede eller felles fragtrater«
betyder, at samtlige medlemmer skal anvende den samme fragtrate for det samme
produkt. Efter sagsogernes opfattelse kan en gruppe linjerederier udgere en
linjekonference i den i forordning nr. 4056/86 forudsatte betydning, og dermed
vaere omfattet af gruppefritagelsen, nir gruppens medlemmer fastsztter frag-
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traterne i fallesskab, selv om disse varierer fra medlem til medlem. Begrebet
»ensartet« angiver kun, at raterne skal veere ensartede over for afskiberne, men
ikke mellem rederierne.

Nar betydningen af begrebet »ensartede eller falles fragtrater« skal fastslés, skal
der ikke alene tages hensyn til de anvendte ord, men ogsé til systematikken i
gruppefritagelsen, den sammenhzang, hvori forordning nr. 4056/86 indgér, og de
miél, som den tager sigte pa.

For det forste bemeerkes, at da konkurrencebegrznsende karteller principielt er
forbudt i henhold til traktatens artikel 85, stk. 1, ma undtagelsesbestemmelser i
en gruppefritagelsesforordning efter deres karakter fortolkes restriktivt (dommen
i sagen Compagnie maritime belge transports m.fl. mod Kommissionen, preemis
48, og Rettens dom af 22.4.1993, sag T-9/92, Peugeot mod Kommissionen, Sml.
II, s. 493, preemis 37). Det gelder i serdeleshed bestemmelserne i forordning
nr. 4056/86, idet denne forordning har ubegrenset varighed, og de tilladte
konkurrencebegraensninger har karakter af undtagelser (horisontale aftaler om
fastseettelse af priser). Heraf feolger, at gruppefritagelsen efter artikel 3 i
forordning nr. 4056/86 ikke kan fortolkes vidt og evolutivt, siledes at den
omfatter alle aftaler, linjerederierne finder det hensigtsmeessigt, eller endog
nedvendigt, at indga for at tilpasse sig markedsvilkdrene. Fritagelsen kan kun
gelde de former for aftaler, som Rédet, pd tidspunktet for udstedelsen af
forordning nr. 4056/86 og pa baggrund af de indhestede erfaringer, fandt
opfyldte betingelserne i traktatens artikel 85, stk. 3. Ud over, at Radet om
nedvendigt kan @ndre forordning nr. 4056/86, kan de bererte virksomheder i
pvrigt altid ansege om individuel fritagelse for at rade bod pa eventuelle ulemper
ved gruppefritagelsens iboende begransninger.

For det andet er det ubestridt, at definitionen af »linjekonference« i artikel 1,
stk. 3, litra b), i forordning nr. 4056/86 har ngjagtig samme ordlyd som den, der
findes i De Forenede Nationers konvention om en kodeks for linjekonferencer,
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som blev vedtaget den 6. april 1974 og trddte i kraft den 6. oktober 1983.
Forbindelsen mellem forordning nr. 4056/86 og kodeksen fremgér ligeledes af
tredje betragtning til forordningen, hvori det hedder: »Der skal i den forordning
om anvendelse af konkurrencebestemmelserne pa setransport, som er forudset i
den sidste betragtning i forordning (EQF) nr. 954/79, [tages] hensyn til
vedtagelsen af nevnte kodeks [...] for sd vidt angdr de konferencer, der falder
ind under kodeksen, ber forordningen supplere eller pracisere denne«. Kodeksen
er derfor et vigtigt udgangspunkt for fortolkningen af begrebet »linjekonference«
i forordning nr. 4056/86.

Séledes som det fremgdr af de mange litteraturhenvisninger i betragtning 321 og
322 til den anfagtede beslutning, refererer kodeksen til traditionelle linjekonfe-
rencer, hvis veasentligste kendetegn er, at samtlige medlemmer har aftalt at
anvende den samme fragtrate for satransport i linjefart af det samme produkt.
Det m4 i pvrigt konstateres, at sagsogerne ikke har pdberdbt sig nogen som helst
publikation eller henvist til nogen som helst tekst, der modsiger denne péstand.
Hojst har de i bilag 6 til steevningen, ganske vist korrekt, men uden at det er
relevant, pipeget den ngjagtige raekkevidde af en tekst, hvortil der henvises i
betragtning 324 til TAA-beslutningen. Desuden har sagsegerne end ikke pdstiet,
at de traditionelle linjekonferencers funktion ikke bygger pd anvendelsen af
ensartede fragtrater, men indskrzenket sig til i en anden del af stzvningen end
den, som vedrerer det andet anbringende, uklart at anfere, at »det fremgér af
linjekonferencernes historie, at samarbejdet mellem linjerederier har vaeret
kendetegnet af tre former for aftale«.

Kravet om, at samtlige medlemmer i de i kodeksen omhandlede traditionelle
linjekonferencer anvender ensartede priser, fremgar ligeledes af kodeksens
artikel 13, stk. 2, hvori det i sdvel den franske som de @vrige sprogversioner,
med undtagelse af den engelske, foreskrives, at der i konferencernes tarif skal
veere angivet en fragtrate for den enkelte vare.
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150 1 ovrigt bemarkes — eftersom der, som navnt i betragining 346 til TAA-
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beslutningen, i forordning nr. 4056/86 henvises til linjekonferencer, der falder ind
under kodeksen — at skent en bestemmelse i fzllesskabsretten skal fortolkes pa
baggrund af denne ret og naturligvis ikke kan afheenge af et tredjelands ret,
bekrefter den udlegning, som USA’s Department of Justice har foretaget,
ligeledes, at linjekonferencer bygger pd, at samtlige medlemmer af en konference
anvender ensartede fragtrater, og at linjekonferencer derved adskiller sig fra
aftaler som TAA, der betegnes som »rate agreements« [fragrateaftaler], og hvori
der foreskrives priser, som varierer fra medlem til medlem. Department of Justice
har anfert: »At konferencerne deltager i sidanne fragrateaftaler, betyder, at de
kan fastsette fragtraterne sammen med alle de storste »uafhangige« rederier.
Ved hjelp af fragtrateaftaler kan konferencernes monopolstilling saledes
udstrackkes til ogsid at omfatte storstedelen af de rederier, der ikke deltager i
konferencer [...] Sidanne aftaler behaver ikke at foreskrive ensartede fragtrater;
parterne kan aftale fragtrater, som er forskellige fra den ene transportvirksomhed
til den anden, og som derved afspejler forskelle i de praesterede tjenesteydelser og
andre faktorer [...] Seedvanligvis giver fragtrateaftaler medlemmerne ret til at
treeffe selvsteendige foranstaltninger. Nér konferencer er part i en fragtrateaftale,
enes parterne normalt om at foreskrive forskellige fragtrater for henholdsvis
konferencerne og de rederier, som ikke er medlemmer af konferencerne, i stedet
for at foreskrive ensartede fragtrater, siledes som det er tilfeldet inden for
konferencer«. (»The Regulated Ocean Shipping Industry«, a report of the US
Department of Justice, januar 1977, s. 69, 70 og 142).

For det tredje fremgar det ligeledes af de dokumenter, som er indgdet i
forberedelsen af vedtagelsen af kodeksen, og hvortil der henvises i betragtning
327 til den anfegtede beslutning, bl.a. en rapport med titlen »The Liner
Conference Systeme«, der blev udarbejdet af sekretariatet for De Forenede
Nationers Konference om Handel og Udvikling i 1970 som forberedelse til
kodeksen, at det er et vasentligt kendetegn for linjekonferencer, at der for den
samme vare er fastsat en ensartet fragtrate, der geelder for samtlige medlemmer af
konferencen. Det fremheeves siledes i rapportens punkt 156, at »den grund-
leeggende aftale mellem medlemmerne af enhver konference er aftalen om at
anvende ensartede fragirater (Rettens fremhevelse)«, Videre beskrives konferen-
cer som »grupper af rederier, der driver rutefart, og som har indgéet grund-
leggende aftaler om at anvende ensartede fragtrater« (punkt 8). Det anfores, at
»konkurrencen mellem medlemmerne kontrolleres ved, at samtlige medlemmer er
gdet ind pa at anvende ensartede fragtrater« (punkt 14). Blandt fordelene ved
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konferencerne naevnes i rapporten, at de »medferer, at samtlige rederier, der er
medlemmer af en konference, anvender ensartede fragtrater uden at forskels-
behandle afskiberne pa grundlag af disses gkonomiske vagt eller storrelsen af
deres last. En afskiber, der henvender sig til en konference, kan vere sikker pd, at
hans konkurrenter ikke kan opnd en mere fordelagtig fragtrate ved at henvende
sig til andre« (punkt 27). »Desuden havder konferencerne, at de tilbyder faste
fragtrater, som er rimeligt stabile« (punkt 28). I kapitel VI om prisstabilitet
bemearkes folgende: »Som noget af det vaesentligste gor konferencerne fordring
pa dels, at de sikrer importerer og eksportarer stabile fragtpriser, hvilket ifolge
konferencerne gor det muligt for disse at foretage en langsigtet planlegning af
fremtidige handelstransaktioner« (punkt 225), dels at »opfyldelsen af dette
almindeligt udbredte gnske blandt afskiberne er en af de vasentligste grunde til,
at de godstransporterende rederier danner konferencer og aftaler at foreskrive de
samme fragtrater og vilkdr over for alle afskibere for de samme laster«
(punkt 226). »Stabile tariffer forekommer derfor kun at vaere en mulighed, hvis
rederierne indgdr en aftale eller foretager en samordning med det formal at
anvende ensartede fragtrater« (punkt 227). P4 samme méade hedder det i punkt 6 i
UNCTAD-sekretariatets forberedende rapport fra 1972 »The Regulation of Liner
Conferences (A Code of Conduct for the Liner Conference System)«, at
linjekonferencer er »grupper af rederier, som driver skibsfart pd bestemte ruter,
og som har indgédet grundleeggende aftaler om at anvende ensartede fragtrater«.

I modsztning til hvad sagsegerne har haevdet, fremgér det af det ovenstiende, at
kodeksens tilblivelseshistorie viser, at det er et vasentligt kendetegn for
linjekonferencer, at der for transport af et givet produkt er fastsat ensartede
fragtrater, som skal anvendes af samtlige medlemmer.

Den af sagsogerne paberabte omstendighed, at der, inden man lagde sig fast pa
udtrykket »ensartede eller felles fragtrater«, successivt var blevet foresldet
formuleringer, hvori der alene indgik ordet »ensartede«, udelukkende udtrykket
»fastsat i faellesskab« eller udtrykket »ensartede eller i fzllesskab fastsatte«, er
derfor ikke relevant. Denne rakke af forslag vidner blot om de semantiske
vanskeligheder ved under internationale dreftelser at oversztte et fzlles begreb,
som i de forskellige stater eller pd de forskellige sprog angives ved flere end ét
udtryk.
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I ovrigt er den pastiede betydningsforskel mellem ordene »ensartede« og »faelles«
nappe relevant, idet de to udtryk fremstdr som synonyme. Nar linjerederier
anvender fragtrater, der betegnes som ensartede eller falles, betaler kunden
nemlig den samme pris, uanset hvilket rederi der varetager transporten af godset.

Endelig bemzrkes, at den kombinerede anvendelse af udtrykkene »ensartede« og
»felles« kan forklares ved, at det var nedvendigt at sikre, at definitionen i
kodeksen ogsi omfattede brug af eksportfremmende fragtrater (omhandlet i
kodeksens artikel 15) og saerpriser i henhold til loyalitetsordninger (omhandlet i
kodeksens artikel 7). I begge disse tilfzelde er fragtraterne nemlig »feelles« i den
forstand, at de er de samme for samtlige medlemmer over for samtlige afskibere,
men de er ikke »ensartede«, idet der for transporten af den samme vare forlanges
en pris, som er forskellig, alt efter om den indgdr i den almindelige tarif eller
derimod den tarif, der finder anvendelse i forbindelse med salgsfremsted eller
loyalitetsaftaler.

For det fjerde har Retten fastsldet, at en linjekonference, »séledes som det fremgér
af artikel 1 i forordning nr. 4056/86 [...] efter sin karakter [har] til formal at
fastleegge og anvende ensartede fragtrater og andre aftalte vilkdr« (dommen i
sagen Compagnie maritime belge transports m.fl. mod Kommissionen, preemis
65).

P4 samme made har Domstolen bekraeftet, at »en linjekonference, der, nar den er
i overensstemmelse med Radets definition, er omfattet af gruppefritagelsen i
forordning nr. 4056/86, efter sin karakter og ud fra sit formél kan anses for en
kollektiv enhed, der fremtraeder som sidan pa markedet i forhold til sdvel brugere
som konkurrenter« (dom af 16.3.2000, forenede sager C-395/96 P og C-396/96 P,
Compagnie belge transports m.fl. mod Kommissionen, Sml. I, s. 1365, pramis
48). Konferencen fremstir som en enhed pd markedet, eftersom den fastsetter
ensartede fragtrater for samtlige medlemmer, siledes at forstd, at der gaelder én
og samme pris for transport af den samme vare fra punkt A til punkt B, uanset
hvilket medlem af konferencen der varetager transporten.
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For det femte er linjekonferencer, sdledes som det navnlig fremgér af ottende
betragtning til forordning nr. 4056/86, omfattet af en gruppefritagelse pa grund
af den stabiliserende rolle, de spiller. Denne stabilitet sikres bedre, hvis samtlige
medlemmer af en konference anvender ensartede fragtrater, end hvis der findes
flere priser, som hver iseer afhenger af, hvilket medlem der er tale om. Nar der
gelder et ensartet fragtrateniveau inden for konferencen, kan brugerne —
hensyntagen til deres interesser er ligeledes en betingelse for fritagelsen — i
ovrigt veere sikre pa, at de kan opnd en transportydelse til den samme pris, uanset
hvilket medlem af konferencen de henvender sig til. Det er betydeligt mindre
interessant for afskiberne sdledes at rdde over en referencepris for en given vare,
hvis konferencens medlemmer ikke anvender én, men to, eller flere, priser for den
samme vare.

I modsetning til hvad sagsegerne har gjort gldende, er ovenstdende fortolkning
af begrebet »linjekonference« ikke uforenelig med, at et medlem af konferencen,
sddan som Kommissionen har medgivet, kan trzffe selvsteendige foranstaltninger.
Sddanne foranstaltninger adskiller sig grundleeggende fra systemet med differen-
tierede priser. At treffe en selvsteendig foranstaltning, som ger det muligt for
konferencens medlemmer med et varsel pd almindeligvis ti dage at tilbyde en
lavere fragtrate end konferencetariffens for et bestemt produkt, skaber nemlig
ikke et andet prisniveau, der kan finde anvendelse generelt, for den pageldende
foranstaltning vedrgrer kun en enkeltstiende, konkret transaktion. Den sta-
biliserende virkning af, at der findes fragtrater, som er ensartede eller felles for
alle deltagerne i konferencen, bestdr derfor, selv om der treffes en selvsteendig
foranstaltning, hvorimod den undergraves, hvis konferencetariffen, hvori alle
geldende fragtrater er angivet, udskiftes med et system med differentierede priser,
der varierer fra medlem til medlem. Desuden besluttes og gennemferes en
selvsteendig foranstaltning pr. definition af en transportvirksomhed i overens-
stemmelse med det konkurrenceretlige princip, at enhver erhvervsdrivende i fuld
uafhengighed selv bestemmer, hvilken politik han skal fere pd markedet,
hvorimod et system med differentierede priser indebzrer en konkurrencebe-
grensende aftale ud over den, som linjekoriferencen repraesenterer, idet et sddant
system i realiteten har lighed med en aftale mellem en konference og uathengige
rederier.

Pd samme mdde kan den fortolkning, der legges til grund i den anfegtede
beslutning, og hvorefter udtrykket »ensartede eller felles fragtrater« betyder, at
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disse fragtrater skal anvendes af alle medlemmer af konferencen, ikke anses for at
veere i strid med, at loyalitetsaftaler som defineret i artikel 5, stk. 2, i forordning
nr. 4056/86 er fritaget efter ssmme forordnings artikel 6. Loyalitetsaftaler, hvori
der indremmes afskibere, der forpligter sig til at vaere loyale over for konferencen,
nedslag i forhold til de i konferencetariffen fastsatte fragtrater, skader nemlig ikke
konferencens stabiliserende virkning, idet sidanne nedslag indremmes, uanset
hvilket medlem af konferencen der varetager transporten, og anvendes ensartet
over for alle afskibere, som er part i sidanne aftaler, og som transporterer de
samme varer.

For det sjette kan der ifalge traktatens artikel 85, stk. 3, litra b), ikke indremmes
fritagelse for aftaler, der udelukker konkurrencen. I denne forbindelse bemzrkes,
at Domstolen har understreget, at »nar artikel [3, litra g)] foreskriver gennem-
forelse af en ordning, der sikrer, at konkurrencen inden for fellesmarkedet ikke
fordrejes, ma den si meget mere kraeve, at konkurrencen ikke fjernes«, og at
»dette krav er si vigtigt, at mange af traktatens bestemmelser ville veere uden
indhold, hvis det ikke gjaldt« (Domstolens dom af 21.2.1973, sag 6/72,
Europemballage og Continental Can mod Kommissionen, Sml. s. 215, premis
24). Det fremgir ligeledes af retspraksis, at »priskonkurrencen har en sidan
betydning, at den aldrig helt ma fjernes« (Domstolens dom af 25.10.1977, sag
26/76, Metro mod Kommissionen, Sml. s. 1875, praemis 21).

Rédet havde ikke til hensigt at fravige denne traktatbestemmelse i forordning
nr. 4056/86 og kunne i ovrigt heller ikke have gjort det. Tveertimod fremhzever
Radet gentagne gange, navnlig i trettende betragtning til forordning nr. 4056/86
og i dennes artikel 7, nedvendigheden af at sikre, at gruppefritagelsen ikke
omfatter en praksis, der er uforenelig med bestemmelserne i traktatens artikel 85,
stk. 3. Nar der er tale om fritagelse af en horisontal aftale om fastsettelse af
priser, som har til formal og til felge at udelukke, i det mindste for en stor del, den
interne konkurrence mellem konferencens medlemmer, er det forst og fremmest
tilstedeveerelsen af en ekstern konkurrence fra uafheengige linjerederier — dvs.
rederier, der udever deres virksomhed uden for konferencen — som sikrer, at der
kan opretholdes en effektiv konkurrence, ndr der er fastsat en gruppefritagelse.
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Indferelsen, eller anvendelsen, af differentierede priser kan imidlertid binde
uafhengige linjerederier, som ellers ville veere fortsat med at konkurrere med
konferencens medlemmer, til en gruppe. Dog medferer naturligvis ikke enhver
aftale mellem sptransportvirksomheder om fastsettelse af to eller flere pris-
niveauer automatisk, at den eksterne konkurrence udelukkes. En aftale om
fastszttelse af flere prisniveauer sdsom den, der er indeholdt i TAA, kan siledes
omfatte transportvirksomheder, der tilsammen kun repreasenterer en ret begraen-
set markedsandel, og derfor ikke fore til udelukkelse af den eksterne kon-
kurrence. Omvendt kan en konference, hvis medlemmer anvender ensartede
fragtrater, repraesentere sd godt som hele markedet og udelukke ekstern
konkurrence. Disse situationer er dog i hegj grad teoretiske, og det kan i
almindelighed ikke bestrides, at adgangen til at fastszette forskellige prisniveauer
gor det muligt at binde rederier til en gruppe, som uden denne fleksibilitet ville
vaere forblevet uafhengige, og at denne omstendighed kan fore til udelukkelse af
den eksterne konkurrence. Derimod er forpligtelsen til at fastsztte ensartede
fragtrater for samtlige medlemmer af konferencen ikke egnet til at fremme, at
samtlige rederier tilslutter sig konferencen, og dette sikrer, at der findes en ekstern
konkurrence.

Denne vurdering underbygges i evrigt af det foreliggende tilfzlde. Det anfores
saledes i betragtning 341 til den anfegtede beshitning, at »det virkelige formal
med at indfere en fragtratedifferentiering i en aftale som TAA er at fi de
uafhangige [transportvirksomheder], som uden denne mulighed [for at reducere
priserne i forhold til] de tidligere medlemmer af konferencen ville forblive
[uaftheengige] og fortseette med at konkurrere med konferencen, bl.a. p4 priserne,
med i aftalen«. Referatet af et mede mellem de senere medlemmer af TAA, der
blev aftholdt i Genéve (Schweiz) den 13. januar 1992, viser, at denne bemaerkning
er velbegrundet. Det hedder i dette dokument: »Samtlige uathaengige rederier
meddelte, at de ikke ville deltage, hvis der kun blev tale om at oprette en ny
Usanera/Neusara-konference under et andet navn. Efter langvarige dreftelser blev
samtlige rederier enige om, at den nye aftale ville give dem tilstreekkelig
forretningsmeessig frihed til at opretholde deres egne principper for prisfast-
saettelse og markedsforing«. Sagsegerne har selv anfert felgende i steevningens
punkt 2.14: »TAA kunne kun opfylde det formal, som ikke havde kunnet nds
med de tidligere aftaler, hvis aftalen samlede tilstreekkeligt mange rederier, der
drev virksomhed inden for denne sektor, med henblik p4 at vende tendensen til
destruktiv konkurrence [...] Forskellene mellem de [fragt]rater, der blev anvendt
af de rederier, som havde tilsluttet sig TAA, afspejlede denne markedsmaessige
realitet, og uden disse forskelle ville det ikke have vaeret muligt at opnd den
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stabiliserede virkning, som var formalet med TAA«. TAA’s tilfeelde viser saledes
netop, at anvendelsen af differentierede priser gor det muligt at tiltraekke rederier
til en konference, som uden denne tariffleksibilitet ville vare forblevet
uafhangige. Denne form for aftale, der kan fore til udelukkelse af den eksterne
konkurrence, kan derfor ikke pa forhand anses for at opfylde betingelserne i
traktatens artikel 85, stk. 3. Heraf folger, at artikel 3 i forordning nr. 4056/86,
hvorefter aftaler mellem en linjekonferences medlemmer om fastsaettelse af priser
og transportbetingelser fritages for forbuddet i traktatens artikel 85, stk. 1, ikke
kan finde anvendelse pa aftaler mellem rederier, hvori der fastsettes to eller flere
prisniveauer. Det gelder si meget mere, som tilstedevaerelsen af en ekstern
konkurrence er den veasentligste betingelse for at indrgmme gruppefritagelse for
aftaler mellem medlemmer af linjekonferencer, eftersom den sikrer, at der
opretholdes en effektiv konkurrence.

For det syvende ville den antagelse, at udtrykket »ensartede eller felles
fragtrater« som pastdet af sagsegerne blot betyder, at de pigeldende rater skal
yare »fastsat i feellesskab«, indebeere, at alle prisaftaler mellem setransportvirk-
somheder, der driver linjefart, var omfattet af fritagelsen efter artikel 3 i
forordning nr. 4056/86. Siledes som Kommissionen med rette pdpeger i
betragtning 349 til den anfegtede beslutning, ville en sidan fortolkning gere
artikel 3 uforenelig med traktatens artikel 85, stk. 3, idet der pd grundlag af
artikel 3 i forordning nr. 4056/86 automatisk, uden sikkerhed for gavnlige felger,
ville blive indremmet enhver horisontal prisaftale mellem rederier, der udferer
setransport i linjefart, undtagelse fra forbuddet i traktatens artikel 85, stk. 1, pa
trods af at sdédanne aftaler netop udger en af de mest alvorlige konkurrencebe-
graensninger, der findes.

For det ottende bemerkes vedrerende den af sagsegerne opstillede skonomiske
analyse indledningsvis, at der ikke i kraft af en analyse af den gkonomiske
sammenhang, hvori en aftale om fastszttelse af priser indgar, kan ses bort fra det
konkurrencebegraensende formal, som er karakteristisk for den (dommen i sagen
Cimenteries CBR m.fl. mod Kommissionen, premis 1088). En ekonomisk
analyse kan heller ikke alene bestemme anvendelsesomréadet for en forordning,
hvori der fastsettes en gruppefritagelse. Da en sidan nemlig skal fortolkes
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indskrenkende, skal det kun efterpraves, om en aftale, der falder ind under
traktatens artikel 835, stk. 1, ifolge bestemmelserne i den pigeldende forordning
er omfattet af den deri hjemlede fritagelse. Hvad dette angdr kan det standpunkt,
som sagsegerne har gjort gzldende under den administrative procedure, og
hvorefter »vurderingen under disse omstendigheder ifolge medlemmerne af TAA
navnlig ber rettes imod, om foranstaltningerne er tilrettelagt i overensstemmelse
med Rédets politiske mal, siledes som TAA’s medlemmer har forstiet disse, og
ikke imod, om den formelle aftale stemmer overens med ordlyden af forordning
nr. 4056/86« (punkt 252 i meddelelsen af klagepunkter, hvori der henvises til
TAA’s svar pd meddelelsen af klagepunkter af 24.5.1993, s. 68, 2-26), ikke
godtages.

Endvidere bemeerkes, at sagsogerne ikke hai angivet, endsige pavist, hvordan den
pkonomiske analyse, som de har opstillet, for sd vidt den er velbegrundet, kunne
have betydning for, hvordan »linjekonference« i den i forordning nr. 4056/86
forudsatte betydning skal defineres. I gvrigt er de eneste argumenter, sagsegerne
synes at ville udlede af denne analyse og pdberibe sig til stotte for deres andet
anbringende, blevet taget i betragtning og afvist i de foregdende preemisser. Selv
hvis begrebet »stabilitet« skal forstds bredere, end Kommissionen har gjort, og en
aftale mellem rederier kan have en stabiliserende virkning som folge af
anvendelsen af fragtrater, der ikke er ens for samtlige rederier, folger det derfor
ikke heraf, at den pigzldende aftale er omfattet af anvendelsesomridet for
gruppefritagelsen. Som anfert ovenfor kan gruppefritagelsen ikke finde anven-
delse pa enhver aftale, der efter aftaleparternes opfattelse har en eller anden form
for stabiliserende virkning, men kun p4 aftaler, som, for sd vidt de svarer til den
form for aftale, hvortil der sigtes i bestemmelserne i den forordning, hvori
fritagelsen hjemles, kan anses for at have de positive virkninger, som angives i
ottende betragtning til forordning nr. 4056/86, og for at opfylde alle de i
artikel 85, stk. 3, opstillede betingelser for at veere berettiget til fritagelse.

Det folger af hver enkelt af de foregdende otte przemisser, og under alle
omstzendigheder af disse preemisser i forening, at gruppefritagelsen efter artikel 3
i forordning nr. 4056/86 kun kan omfatte linjekonferencer, hvis medlemmer ved
udavelsen af deres virksomhed anvender ensartede eller fzlles fragtrater, dvs.
anvender en tarif, hvorefter samtlige medlemmer skal anvende den samme
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fragtrate for det samme produkt. Derimod kan en aftale mellem sgtransportvirk-
somheder, hvori der foreskrives et system med differentierede priser, der varierer
fra medlem til medlem, ikke anses for at vaere en linjekonference, som er omfattet
af forordning nr. 4056/86.

Denne konklusion pavirkes ikke af betragtning 354 til den anfeegtede beslutning,
hvorefter »denne beslutning [ikke tager] i betragtning, i hvilket omfang andre
aftaler mellem rederne vedrerende »two-tier« prisfastszttelse vil kunne fritages
efter artikel 3 i forordning (EQF) nr. 4056/86«. Det er ikke nedvendigt at
undersege den eksakte betydning af denne passage i beslutningen. Det er
tilstreekkeligt at konstatere, at der ikke er tale om et obiter dictum, og at
Kommissionens opfattelse under alle omsteendigheder ikke alene er en garanti
for, at der er tale om en korrekt fortolkning af en bestemmelse i en radsfor-
ordning.

I ovrigt har en af sagsegerne selv fundet, at en aftale som TAA, hvori der
foreskrives et system med differentierede priser, der varierer fra medlem til
medlem, er en ny type aftale, som ikke kan anses for at vaere en linjekonference.

Karl Heinz Sager, bestyrelsesformand for DSR-Senator Lines — et uafheaengigt
rederi, som har tilsluttet sig TAA — har nemlig gentagne gange slaet til lyd for,
at der var behov for en ny samarbejdsform inden for linjetrafikken, som
konferencerederierne og de uafhengige rederier kunne vere felles om (jf. bl.a.
den tale, Karl-Heinz Sager holdt ved Eurofreight-konferencen i Bruxelles den
11.4.1990, og den tale, han holdt den 12.11.1991 p& RAI International
Exhibition Centre; fodnote 69 til betragtning 129 til den anfegtede beslutning).
I en tale p& »Propeller Club« i Tokyo anferte Karl-Heinz Sager p4 samme méde,
at »konferencerne burde erstattes med almindelige aftaler mellem kommercielle
linjer. Medlemmerne burde ophere med at prove at anvende ens tariffer og priser,
men organisere sig for at kunne modes, fore forhandlinger og traffe afgerelser
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om spergsmal sidsom den generelle markedsudvikling, kapacitetsbehovene,
styringen af disse, optimal anvendelse af udstyret og, eventuelt, indferelse af
mindstepriser (direkte omkostninger) for den rene containertransport fra havn til
havn [...] Transportvirksomhederne har nu udviklet en helt ny samarbejdsform,
nemlig [TAA]«.

Denne opfattelse af TAA’s egentlige beskaffenhed deles ogsd af iagttagerne af
setransportsektoren. Sdledes hedder det i Drewry-rapporten » Container Market
Profitability« fra 1997, at TAA udgjorde »en fundamentalt anderledes form for
aftale mellem rederier«, og at denne aftale kunne blive »en model for rederier,
som driver virksomhed inden for andre former for transport, og som kan anvende
den som et nyt system for samarbejde mellem transportvirksomheder«.

2. Kvalifikation af TAA

Videre skal det underseges, om det var med rette, at Kommissionen fandt, at TAA
ikke var en linjekonference, fordi medlemmerne ikke anvendte ensartede eller
felles fragtrater.

Hertil bemaerkes, at sagsagerne sdvel under den administrative procedure som i
steevningen konsekvent har anfaegtet, at fritagelse efter artikel 3 i forordning
nr. 4056/86 forudsztter, at der anvendes ensartede fragtrater. De har alene
heevdet, at TAA’s dobbelte tarifstruktur ikke burde gere dem uberettigede til
fritagelse. Derimod har sagsegerne pd intet tidspunkt bestridt, at TAA rent
faktisk foreskrev en dobbelt tarifstruktur, og at de ikke anvendte ensaitede
fragtrater. Heraf folger, at den argumentation, sagsegerne har fremfert i
replikken, udger et nyt anbringende i den i artikel 48, stk. 2, i Rettens
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procesreglement forudsatte betydning, idet den indebzerer, at sagsegerne gor
geldende, at medlemmerne af TAA anvendte ensartede fragtrater, som kunne
fraviges ved en selvstaendig foranstaltning. I mangel af oplysninger om, at dette
anbringende bygger p4 retlige og faktiske omstzendigheder, som er kommet frem
under den foreliggende sag, kan det ikke antages til realitetsbehandling.

Det bemearkes, at det under alle omstzndigheder var med rette, at Kommissionen
fandt, at TAA ikke foreskrev en tarif med ensartede fragtrater, der skulle
anvendes af samtlige medlemmer.

Det bemeerkes i den forbindelse, at det i TAA-beslutningen anferes, at de tidligere
nafhengige rederier fik sterre frihed, end de tidligere konferencemedlemmer
havde, med hensyn til fragtrater, tariffer og servicekontrakter (betragtning 135).
Ifolge TAA-dokumenter blev alle de tidligere konferencemedlemmer betegnet
som »strukturerede medlemmer«, mens nzsten alle de tidligere uafhzngige
rederier blev betegnet som »ikke-strukturerede medlemmer«. De strukturerede
medlemmer var dem, der deltog i »Fragtratekomitéen« og »Kontraktkomitéen«
(betragtning 136 til den anfagtede beslutning). I den anfegtede beslutning lagde
Kommissionen felgende beviser til grund for sin konklusion, hvorefter TAA
omfattede to slags medlemmer og forskellige prisniveauer. For det forste fremgik
det af TAA-dokumenter, a) at de ikke-strukturerede medlemmer havde direkte
tilladelse til at underbyde de strukturerede medlemmer med 100 USD pr.
container (Fragtratekomitéen, 1.10.1992), og b) at samtlige TAA-medlemmer
havde aftalt, at de ikke-strukturerede medlemmer om nedvendigt kunne traeffe
uafheengige foranstaltninger for at genetablere differentierede fragtrater (betragt-
ning 140 til den anfaegtede beslutning). Sidstnzevnte punkt fremgar desuden af en
telefaxmeddelelse af 1.12.1992 vedrerende »De vigtigste punkter pd medet for
TAA’s ledere i London den 23. november 1992«, hvori det hedder: »[...] Tog GD
IV’s klage over, at det udgoer en overtraedelse af EF’s konkurrenceregler, at de
linjerederier, som ikke deltager i Fragtratekomitéen (de ikke-strukturerede
medlemmer) anvender fragtrater, der er lavere end tariffen, til folge. Rederierne
aftalte derpd med den juridiske radgiver, at der skal fastseettes ensartede og felles
tariffer for samtlige medlemmer, idet de rederier, som ikke er medlemmer af
Fragtratekomitéen, om nedvendigt kan fastsette differentierede fragtrater ved
hjelp af selvstendige foranstaltninger«. For det andet kunne strukturerede
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medlemmer ikke indgd individuelle servicekontrakter, hvorimod dette var tilladt
for ikke-strukturerede medlemmer. For det tredje kunne ikke-strukturerede
medlemmer vare part i servicekontrakter, som Kontraktkomitéen havde
forhandlet om, hvorimod strukturerede medlemmer ikke kunne vere part i
servicekontrakter, som ikke-strukturerede medlemmer havde forhandlet om. For
det fjerde var der undertiden i den samme kontrakt fastsat forskellige transport-
priser for de to medlemskategorier.

Det md konstateres, at sagsogerne ikke har bestridt nogen af disse faktiske
omsteendigheder, som i gvrigt fremgar direkte af selve ordlyden af TAA, og at det
pé baggrund af disse omstendighéder var med rette, at Kommissionen fandt, at
TAA ikke udgjorde en linjekonference i den i artikel 1, stk. 3, litra b), i forordning
nr. 4056/86 forudsatte betydning, fordi der i aftalen var foreskrevet et forskelligt
tarifsystem for de to medlemskategorier og ikke ensartede eller felles fragtrater,
der skulle anvendes af samtlige medlemmer.

3. Konklusioner vedrgrende gruppefritagelsen

Det fremgér af ovenstdende dels, at gruppefritagelsen efter artikel 3 i forordning
nr. 4056/86 kun kan finde anvendelse pd sidanne linjekonferencer, som der
henvises til i forordningens artikel 1, stk. 3, litra b), dels, at TAA ikke kan anses
for at veere en linjekonference i den betydning, som forudszttes i denne
forordning.

Heraf folger, at nervarende anbringende, hvorefter der foreligger en tilsideszet-
telse af artikel 3 i forordning nr. 4056/86, m4 forkastes, uden at det er fornedent
at undersege, om det var med rette, at Kommissionen yderligere besluttede, at
CMP og aftalerne om fastszttelse af priser for landtransport, der udferes inden
for rammerne af kombineret transport, heller ikke kunne omfattes af gruppe-
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fritagelsen. Det fremgir i evrigt af henholdsvis betragtning 359 og 372 til den
anfegtede beslutning, at de nzevnte aftaler kun blev undersegt pa baggrund af
artikel 3 i forordning nr. 4056/86 for det tilfelde, at TAA blev anset for at vaere
en linjekonference i den i forordningens artikel 1 forudsatte betydning.

Il — Det tredje anbringende: afslaget pd begaeringen om individuel fritagelse

A — TAA-beslutningen

Kommissionen undersggte successivt forst aftalerne om setransport og derpa
aftalerne om fastseettelse af priser for landtransport inden for TAA pa baggrund
af de fire betingelser, fritagelsen efter traktatens artikel 85, stk. 3, er undergivet.

1. Aftalerne om setransport

a) Forste betingelse: Forbedring af produktionen eller fordelingen af varerne eller
fremme af den tekniske eller skonomiske udvikling

Kommissionen har bestridt den pastand, som medlemmerne af TAA fremsatte
under den administrative procedure, og hvorefter den vesentligste fordel, der
anerkendes som en sidan i forordning nr. 4056/86, ved aftalen var dens
stabiliserende virkning. Den stabilitet, der blev opndet ved TAA, adskilte sig fra
den i forordning nr. 4056/86 omhandlede ved sével de tilsigtede mél som de
anvendte midler.
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Hvad angér formdalet med TAA fandt Kommissionen siledes, at der var tale om
»en stabilitet, der [kunne] sikre alle TAA-medlemmernes — ogsd det mindst
effektive rederis — fortsatte bestden i denne trafik [...] og som [var] langt mere
vidtreekkende, end hvad der sigtes mod i ottende betragtning til forordning [...]
nr. 4056/86«. '

Med hensyn til de anvendte midler anfares det i TAA-beslutningen, at den
stabilitet, som TAA tog sigte pd, »indebzrer en meget stzerk begraensning af den
effektive og reelle konkurrence i kraft af, at storstedelen af de uafhengige rederier
bliver inddraget i TAA, og at en vasentlig del af kapaciteten ikke udnyttes«.
Hvad neermere angdr CMP fandt Kommissionen, at en ekonomisk analyse
modsagde det erklerede mdl, nemlig at rationalisere trafikken og regulere den
transportoverkapacitet, som uligevaegten mellem den est- og den vestgdende
trafik, sesonbetingede svingninger i eftersporgslen og de konjunkturbestemte
udsving i udbuddet og efterspargslen, som havde kunnet iagttages gennem flere
ar, havde fort til. Kommissionen bemzrkede navnlig, at CMP ikke var
nedvendigt for at regulere den overkapacitet, der skyldtes szsonbetingede
svingninger i efterspergslen eller de konjunkturbestemte udsving inden for denne
sektor. Problemet med hensyn til overkapacitet gjorde sig kun gzldende inden for
den pstgdende trafik, men CMP tog kun sigte pa en fastfrysning af kapaciteten
inden for den vestgdende trafik.

Kommissionen konkluderede, at den ferste betingelse i traktatens artikel 85,
stk. 3, ikke var opfyldt, eftersom:

— den af TAA tilsigtede stabilitet gjorde det muligt for mindre effektive rederier
at forblive pd markedet, hvilket indebzrer, at priserne pd markedet var for
haje

— TAA indebar ikke nogen fordel i forhold til en linjekonference med hensyn til
tjenesteydelsernes kvalitet og effektivitet
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— optagelsen af uafheengige rederier i TAA havde begraenset konkurrencen
inden for trafikken uden at tilvejebringe yderligere fordele i forhold til en
linjekonference

— CMP forte hverken til en reduktion af omkostningerne eller en rationalisering
af udbuddet af tjenesteydelser.

184 Desuden anferte Kommissionen, at TAA begrensede mulighederne for direkte
samarbejde mellem rederier og kunder, idet aftalen forbed direkte og individuelle
forhandlinger mellem strukturerede medlemmer og afskibere og forpligtede
kunderne til at forhandle om transportpriser med TAA’s sekretariat.

b) Anden betingelse: Forbrugerne skal sikres en rimelig andel af fordelene

15 Ifelge den anfeegtede beslutning opfyldte TAA ikke denne betingelse. Den sikrede
ikke de berorte kunder, afskibere og speditarer en rimelig andel af fordelene i den
i traktatens artikel 85, stk. 3, forudsatte betydning. Kommissionen baserede sig
pa folgende faktorer:

— TAA gjorde det muligt for medlemmerne at forhgje priserne vaesentligt.

— Disse forhgjelser stred imod afskibernes interesser; afskiberne havde sammen
med speditererne klaget over TAA’s virkninger.
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— P34 lengere sigt forhindrede TAA, at en del den eksisterende transport-
kapacitet blev udnyttet, uden at den blev afviklet, og bevirkede, at kunderne
kom til at bzere omkostningerne ved denne uudnyttede kapacitet.

c) Tredje betingelse: De pigezldende virksomheder md ikke pdlegges begraens-
ninger, som ikke er ngdvendige for at nd de tilsigtede mal

Medlemmerne af TAA har ikke pavist, pd hvilken mide en aftale om en
linjekonference i den i forordning nr. 4056/86 forudsatte betydning var
utilstreekkelig med hensyn til at nd det stabilitetsmal, der angiveligt blev tilsigtet.
Kommissionen har kategorisk bestridt, at CMP kunne vzre nedvendig, og
fundet, at konkurrencebegraensningerne var langt mere vidtraekkende end strengt
nedvendigt for at nd det pstiede stabilitetsmal.

d) Fjerde betingelse: De berprte virksomheder mi ikke gives mulighed for at
udelukke konkurrencen for en vesentlig del af pdgzldende produkter

Ifolge TAA-beslutningen var denne betingelse ikke opfyldt, idet TAA gav
medlemmerne mulighed for at udelukke konkurrencen inden for den direkte
atlanttrafik for en vaesentlig del af de pigzldende tjenesteydelser.

Kommissionen undersggte successivt:

— om det var muligt at udelukke konkurrencen inden for TAA (den indbyrdes
konkurrence)
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— om denne mulighed vedrerte en vesentlig del af de pageldende tjenesteydel-
ser

— om den eksterne konkurrence kunne forhindre medlemmerne af TAA i at
udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de pdgzldende tjenesteydelser.

Kommissionen fandt indledningsvis, at TAA gjorde det muligt for medlemmerne
at udelukke enhver indbyrdes konkurrence, idet den lagde folgende faktorer til
grund:

— Medlemmerne fastlagde i faellesskab den kapacitet, der skulle udbydes, og
fastsatte tarifferne.

— De pvrige medlemmer skulle underrettes om enhver selvsteendig foranstalt-
ning med ti dages varsel, siledes at de enten kunne folge den, eller den kunne
treekkes tilbage.

— Servicekontrakter kunne, og skulle for sterstedelen af medlemmernes
vedkommende, forhandles i fllesskab.

— Den tariffleksibilitet, som blev indremmet ikke-strukturerede medlemmer,
reprasenterede ikke en effektiv konkurrence; den var nemlig aftalt mellem
samtlige medlemmer, graden af fleksibilitet var fastlagt af aftaleparterne, og
TAA begransede i vid udstrekning de ikke-strukturerede medlemmers
konkurrencemessige handlefrihed.
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— TAA-sekretariatets virksomhed bidrog til den forretningsmeessige integration
mellem medlemmerne.

— Konkurrencen pd markedet for containertransport i linjefart udspillede sig
hovedsagelig pa priserne; kvaliteten af tjenesteydelserne forekom at veere af
sekundzr betydning.

— Den konkurrencemessige betydning af tjenesteydelsernes kvalitet svaeekkedes
af CMP, der forte til en begreensning af udbuddet.

— P34 trods af betydelige endringer i priser og transportkapacitet havde
TAA-rederiernes respektive markedsandele ikke andret sig vaesentligt.

For det andet konstaterede Kommissionen, at TAA i 1993 representerede mellem
65 0g 70% af det relevante marked mod omkring 75% i 1992, og konkluderede,
at TAA 1 1992 og 1993 repraesenterede en vasentlig del af det relevante marked.

For det tredje fandt Kommissionen, at den eksterne konkurrence ikke kunne
forhindre medlemmerne af TAA i at udelukke konkurrencen. Den baserede sig pd
konstateringer vedrerende den konkurrence, der blev udevet af de rederier, som
havde holdt sig uden for TAA, og konkurrencen fra sgruten mellem Nordeuropa
og Canada. Hvad de gvrige kilder til konkurrence angir s Kommissionen, pa
grund af disses ubetydelige veegt, bort fra konkurrencen fra Middelhavsruten og
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fra ikke-regelmeassig sotransport, som almindeligvis betegnes trampfart. Endelig
bemerkede Kommissionen under henvisning til betragtningerne vedrerende den
potentielle konkurrence i tredje del af TAA-beslutningen, at denne konkurrence
kun havde en begranset betydning pa grund af de serlige forhold, der gor sig
gzldende i forbindelse med atlanttrafikken, de serlige treek ved bestemmelserne i
TAA og den omstendighed, at sterstedelen af de potentielle konkurrenter var
part i aftaler om andre seruter, som medlemmerne af TAA ogsd havde
undertegnet.

2. Aftalerne om landtransport

Kommissionen undersegte aftalerne om fastszttelse af priser for landtransport,
der udferes inden for rammerne af kombineret transport, p& baggrund af de fire
betingelser i traktatens artikel 85, stk. 3, sdledes som de anferes i artikel 5 i
forordning nr. 1017/68.

a) Den forste betingelse

Ifelge artikel 5 i forordning nr. 1017/68 skal den pdgeldende aftale som denne
forste betingelse bidrage til:

»— at forbedre kvaliteten af transportydelserne eller

— at fremme en sterre kontinuitet og stabilitet i tilfredsstillelsen af trans-
portbehovet pi de markeder, hvor udbud og eftersporgsel er underkastet
sterke tidsbestemte svingninger, eller
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— at forege virksomhedernes produktivitet eller

— at fremme den tekniske eller skonomiske udvikling«.

Pi grundlag af disse kriterier drog Kommissionen den konklusion, at TAA’s
bestemmelser om tariffen for landtransport for Europa ikke fremmede den
pkonomiske udvikling, men tvertimod kunne »legge hindringer i vejen for de
nye investeringer, der normalt vil blive gennemfert i en situation med fuld
konkurrence«. Den farste betingelse var saledes ikke opfyldt.

b) Den anden betingelse

Da afskiberne og speditererne netop havde klaget over bestemmelserne om
landtransport i TAA, fandt Kommissionen, at denne betingelse ikke var opfyldt.

c) Den tredje betingelse

Kommissionen fandt, at denne betingelse ikke var opfyldt for s3 vidt angér de
okonomiske fordele, der kunne vzre forbundet med at levere eller forbedre
kombinerede transportydelser. Over for sagsegernes argumenter, hvorefter
aftalerne om fastszttelse af priserne for landtransporten var nedvendige for at
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opna stabilitet i trafikken og derfor skulle supplere aftalerne om sgtransporten for

at sikre palideligheden med hensyn til containertransport i linjefart, anferte
Kommissionen falgende i TAA-beslutningen:

»[I] det omfang, hvor TAA’s pris- og kapacitetsaftaler angdende sgtransporten
ikke opfylder den forste af betingelserne i traktatens artikel 85, stk. 3 [...] [tager]
TAA’s prisaftaler angdende landtransport [...] sigte pd mal, der ikke opfylder den
forste betingelse i [traktatens] artikel 85, stk. 3, og [...] kan ikke betragtes som
vaerende nodvendige efter [denne] artikel [...] eller artikel § i forordning [...]
nr. 1017/68.«

d) Fjerde betingelse

Da ingen af de foregiende betingelser var opfyldt, fandt Kommissionen det
ufornedent at undersege, om den fjerde og den femte betingelse var opfyldt.

B — Sagsogernes argumenter

[..]

1. Afslaget pa begeeringen om individuel fritagelse for aftalerne om setransport

a) Den forste betingelse

[...]
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b) Den anden betingelse

]
c) Den tredje betingelse

]

d) Den fjerde betingelse

[...]
i) Det relevante marked
[...]

Det relevante marked for transportydelser

L]

Det relevante geografiske marked
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ii) Konkurrencen

217 [...]

Den interne konkurrence

218
24 [.]

TAA-medlemmernes markedsandel og den konkurrence, de udevede pa det
relevante marked

25
227 [-..]

Den eksterne konkurrence

— Den kumulative virkning af kilderne til ekstern konkurrence

228
233 [...]

— Potentiel konkurrence

i
243 [...]
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2. Afslaget pa begaeringen om individuel fritagelse for aftalerne om landtransport

[...]

C — ECSA’s argumenter

D — Kommissionens argumenter

[...]

E — FTA’s og ECTU’s argumenter

[...]

F — Reitens bemarkninger vedrorende individuel fritagelse

1. Antageligheden af visse punkter i svarskriftet og i bilagene hertil

Sagsegerne har gjort geldende, at svarskriftet delvis ikke kan antages til
realitetsbehandling, fordi det indeholder faktuelle pdstande, som ikke blev
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forelagt dem under den administrative procedure, og som ikke forekommer i
TAA-beslutningen. Disse indvendinger tager navnlig sigte pid de passager i
svarskriftet, der vedrerer Levéques og Reitzes’ skonomiske analyse af sotrans-
porten i to rapporter, som er bilagt svarskriftet. Sagsegerne har i den forbindelse
paberabt sig, at traktatens artikel 190 er blevet tilsidesat. De har fremhzvet, at
hele Kommissionens argumentation skal vare indeholdt i den anfegtede retsakt,
og at Kommissionen ikke kan fremsztte nye beskyldninger mod virksomheder,
nar den forsvarer berettigelsen af sin beslutning under en retssag.

Indledningsvis bemzrkes, at under et annullationssegsmal i henhold til traktatens
artikel 173 skal lovligheden af en fzllesskabsretsakt bedemmes efter de faktiske
og retlige omstendigheder pa det tidspunkt, da retsakten blev udstedt (jf.
Domstolens dom af 7.2.1979, forenede sager 15/76 og 16/76, Frankrig mod
Kommissionen, Sml. s. 321, premis 7, og Rettens dom af 15.1.1997, sag
T-77/95, SFEI m.fl. mod Kommissionen, Sml. II, s. 1, preemis 74).

Medmindre serlige omstaendigheder gor sig geldende, skal en begrundelse veere
indeholdt i selve beslutningen og kan ikke forst fremga af forklaringerne under en
efterfolgende retssag (Rettens dom af 15.9.1998, forenede sager T-374/94,

T-375/94, T-384/94 og T-388/94, European Night Services m.fl. mod Kommis-
sionen, Sml. II, s. 3141, preemis 95).

I det foreliggende tilfelde har Levéques og Reitzes’ rapporter, som er frem-
kommet p4 et senere tidspunkt end den anfegtede beslutning, imidlertid ikke til
formal at rade bod pa en utilstrackkelig begrundelse for den anfaegtede beslutning,
men at give Retten oplysninger vedrerende de indvendinger, sagsegerne i
steevningen har fremsat mod den del af begrundelsen for beslutningen, der drejer
sig om de skonomiske forhold inden for setransportsektoren og om TAA’s
virkninger p4 ruten over Atlanten.

II-951



255

256

257

258

DOM AF 28.2,2002 — SAG T-395/94

Heraf folger, at sagsogernes pastand om, at svarskriftet delvis ikke kan antages til
realitetsbehandling, ikke kan tages til folge.

Kommissionen fandt i TAA-beslutningen dels, nemlig i betragtning 383-461, at
aftalerne om setransport ikke opfyldte nogen af de i traktatens artikel 85, stk. 3,
foreskrevne fire betingelser for individuel fritagelse, dels, nemlig i betragtning
462-491, at der heller ikke kunne indremmes individuel fritagelse for aftalerne
om fastszttelse af priserne for landtransport, da de ikke opfyldte de tre forste
betingelser i traktatens artikel 85, stk. 3, og det derfor ikke var fornedent at
undersege, om den fjerde betingelse om, at der ikke ma vare mulighed for at
udelukke konkurrencen, kunne vere opfyldt.

Inden ovennzevnte aftaler vurderes, bemzerkes indledningsvis, at det fremgér af
fast retspraksis, at den kontrol, som Retten udever under et annullationssggsmal i
henhold til traktatens artikel 173 vedrerende komplicerede ekonomiske vurde-
ringer, der er foretaget af Kommissionen som led i udevelsen af den skens-
befojelse, den har i henhold til traktatens artikel 85, stk. 3, i relation til hver af de
fire betingelser heri, skal begrzenses til en efterprovelse af, at formforskrifterne er
overholdt, at begrundelsen er tilstreekkelig, at de faktiske omstendigheder er
materielt rigtige samt at der ikke foreligger et dbenbart fejlskon eller magt-
fordrejning (Domstolens dom af 17.11.1987, forenede sager 142/84 og 156/84,
BAT og Reynolds mod Kommissionen, Sml. s. 4487, preemis 62, Rettens dom af
23.2.1994, forenede sager T-39/92 og T-40/92, CB og Europay mod Kommis-
sionen, Sml. II, s. 49, preemis 109, og af 15.7.1994, sag T-17/93, Matra Hachette
mod Kommissionen, Sml. II, s. 5§95, preemis 104, dommen i sagen SPO m.fl. mod
Kommissionen, preemis 288, og af 22.10.1997, forenede sager T-213/95 og
T-18/96, SCK og FNK mod Kommissionen, Sml. II, s. 1739, praemis 190).

Ved udevelsen af denne skensbefgjelse skal Kommissionen naturligvis overholde
forordning nr. 4056/86 og anvende konkurrencereglerne pd sektoren for
sotransport i linjefart pd en méde, der er forenelig med Radets vurderinger af
denne sektors szrlige trek, siledes som de angives i den nzvnte forordning,.
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I fjerde og femte betragtning til forordning nr. 4056/86 henvises der séledes til
behovet for at »undg en for vidtgiende regulering af den pdgzeldende sektor« og
for at »pracisere anvendelsesomradet for bestemmelserne i traktatens artikel 85
og 86 under hensyntagen til sgtransportens serlige karakteristika«.

Dog kan forordning nr. 4056/86 naturligvis ikke fravige traktatens artikel 85 og
86, og det anfores i ovrigt i femte betragtning til forordningen, at der ber
»fastseettes gennemforelsesbestemmelser, ved hjelp af hvilke Kommissionen kan
sikre, at konkurrencen ikke p3 utilberlig vis fordrejes inden for det felles
marked«. Ligeledes understreges det i trettende betragtning til forordning
nr. 4056/86, at »fritagelse [ikke kan] opnas, hvis de i [traktatens] artikel 85,
stk. 3, neevnte betingelser ikke er opfyldt«. I artikel 14 i forordning nr. 4056/86
tillzegges Kommissionen, med forbehold af Domstolens provelse, enekompetence
til at vedtage en beslutning om anvendelse af traktatens artikel 85, stk. 3.

Hvad nermere angir begrebet »stabilitet« fandt Radet, at »linjekonferencerne
har en stabiliserende rolle, der kan give afskiberne en garanti for palidelige
tjenesteydelser«, og fastsatte derfor en gruppefritagelse for disse. Det betyder
imidlertid ikke, at der skal indremmes fritagelse, gruppefritagelse eller individuel
fritagelse for enhver aftale mellem rederier, der kan fremme en vis stabilitet inden
for setransportsektoren. Dels har Radet nemlig ikke angivet (og kunne i ovrigt
heller have gjort dette), at begrebet »stabilitet« er af sterre betydning end
sporgsmalet om konkurrence, men tveertimod fastsat bestemmelser, navnlig i
artikel 4, S og 7 i forordning nr. 4056/86, der, ifelge formuleringen i niende
betragtning til forordningen, skal »forhindre fremgangsmader fra konferencernes
side, som er uforenelige med traktatens artikel 85, stk. 3«. Dels har det
udtrykkeligt begraenset sin positive vurdering af stabiliteten til kun at omfatte
linjekonferencer og dermed udelukket alle andre aftaler af anden art, idet det har
anfort, at de positive resultater »[ikke kan] opnds uden det samarbejde, der finder
sted mellem rederierne inden for nzvnte linjekonferencer« (ottende betragtning
til forordning nr. 4056/86).
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Heraf folger, at Kommissionen, selv om stabilitet kan bidrage til at sikre
afskiberne palidelige tjenesteydelser og dermed udgere en fordel i den betydning,
der forudszttes i den forste betingelse i traktatens artikel 85, stk. 3, ikke kan veere
forpligtet til at indremme individuel fritagelse for enhver aftale, som efter
parternes opfattelse kan bidrage til en sddan stabilitet. Kommissionen bevarer sin
skensbefajelse ved anvendelsen af traktatens artikel 85, stk. 3, inden for de i
forordning nr. 4056/86 fastsatte graenser.

I den henseende tilkommer det ikke Retten at lade sit sken treede i stedet for
Kommissionens eller at tage stilling til anbringender, indvendinger eller
argumenter, der, selv om der mdtte vere grundlag for dem, under alle
omstendigheder ikke kan medfere, at TAA-beslutningen annulleres, sdledes
som sagsegerne har nedlagt pastand om.

Ligeledes bemzrkes, at Domstolen har afgjort, at det i forste rekke pdhviler de
bergrte virksomheder for Kommissionen at fremleegge dokumentation, der kan
bevise fritagelsens ekonomiske berettigelse, og sdfremt Kommissionen har
indvendinger at fremfere, at forelegge den alternativer (Domstolens dom af
17.1.1984, forenede sager 43/82 og 63/82, VBVB og VBBB mod Kommissionen,
Sml. s. 19, praemis 52, og af 11.7.85, sag 42/84, Remia mod Kommissionen, Sml.
s. 2545, preemis 45). Ifelge retspraksis er de fire betingelser for indremmelse af
fritagelse efter traktatens artikel 85, stk. 3, kumulative (jf. bl.a. dommen i sagen
Consten og Grundig mod Kommlssmnen, og dommen i sagen CB og Europay
mod Kommissionen, preemis 110). At blot én af disse betingelser ikke er opfyldt
er derfor tllstraekkehgt til, at der mé gives afslag pé fritagelse (dommen i sagen
SPO m.fl. mod Kommissionen, jf. ovenfor, praemis 267, bekrzftet efter appel ved
Domstolens kendelse af 25.3.1996, sag C-137/95 P, SPO m.fl. mod Kommis-
sionen, Sml. I, s. 1611, premis 34-37).

2. Afslaget pa begeringen om individuel fritagelse for aftalerne om setransport

I det foreliggende tilfzlde skal det forst og fremmest undersgges, om den fjerde
betingelse i traktatens artikel 85, stk. 3, hvorefter der ikke mé veere mulighed for
at udelukke konkurrencen, er opfyldt.
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Sagspgerne har gjort geldende, at Kommissionen ved at finde, at TAA gav
medlemmerne mulighed for at udelukke konkurrencen pé ruterne over Atlanten
for en vasentlig del af de pagzldende tjenesteydelser, begik faktuelle og retlige
fejl og foretog en fejlagtig skonomisk analyse for sd vidt angér dels definitionen
af det relevante marked, dels spergsmélet om udelukkelse af konkurrencen.

a) Definitionen af det relevante marked

Ifolge betragtning 27 til den anfegtede beslutning er »[d]et marked for
sotransportydelser, som TAA tager sigte p4 [...] markedet for containertransport
i linjefart ad seruterne mellem havne i Nordeuropa og havne i USA«.

Sagsegerne har fremsat to indvendinger mod denne definition. Dels har de
bestridt, at det relevante marked for tjenesteydelser udgeres af containerbaserede
sptransportydelser. Dels har de pastdet, at markedet ogsd omfatter de syd-
europziske Middelhavshavne.

i) Det relevante marked for tjenesteydelser

Indledningsvis bemzerkes, at Kommissionen i betragtning 25-58 til den anfaegtede
beslutning foretog en detaljeret og begrundet analyse af, hvordan det relevante
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marked for tjenesteydelser skulle afgraenses, idet den forst tog de forskellige
transportformer (lufttransport og setransport) i betragtning en for en og derpa,
under setransport, linjefart og trampfart, konventionel transport og specialtrans-
port.

Derimod har sagsegerne i stzevningen indskraenket sig til pa dette punkt at anfere,
at de »bestrider Kommissionens standpunkt, hvorefter det relevante marked for
tjenesteydelser udgeres af containerbaserede sgtransportydelser«. Sagsogerne har
i deres svar pd meddelelsen af klagepunkter opregnet en rzekke andre kilder til
konkurrence inden for containerbaseret fragttransport, nemlig konkurrence fra
rederier, der udferer transport (i linjefart ellet efter anmodning) af gods, som ikke
anbringes i containere, andre specialiserede former for transport samt lufttrans-
port. De har ligeledes kritiseret Kommissionen for ikke at have vurderet den
kumulative virkning af disse kilder til konkurrence.

Om sagsogernes pdstand om, at der findes andre kilder til konkurrence,
bemaerkes, at den ikke kan fore til forkastelse af Kommissionens vurdering i
den anfzgtede beslutning vedregrende dette punkt, eftersom sagsegerne ikke har
peget pd nogen omstendighed, der kan modsige de eksakte og specifikke grunde,
hvorpd Kommissionen har baseret sin definition af det relevante marked.

Det bemerkes, at det marked, der skal tages i betragtning, ifelge retspraksis
omfatter alle de produkter, som pd grund af deres egenskaber er serligt egnede til
at opfylde vedvarende behov, og som kun i ringe omfang kan erstattes af andre
produkter (Domstolens dom af 9.11.1983, sag 322/81, Michelin mod Kommis-
sionen, Sml. s. 3461, preemis 37). I den anfegtede beslutning har Kommissionen
pévist, at det for langt de fleste godstypers vedkommende og for langt
storsteparten af kunderne hos de rederier, som udferer containertransport i
linjefart, ikke udger et rimeligt alternativ til containertransport i linjefart at
benytte en af de ovrige sotransportformer (ikke-regelmessige transportydelser,
konventionel transport og specialtransport) eller lufttransport.
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273 At andre former for so- eller lufttransport for en begraenset rekke varer kan
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udeve en marginal konkurrence pd markedet for containertransport i linjefart,
siledes som sagsegerne har anfert, og Kommissionen i gvrigt udtrykkeligt har
medgivet i betragtning 50-58 til den anfegtede beslutning, er dog ikke
ensbetydende med, at de kan anses for at vere en del af det samme marked.
Kommissionen har nemlig pévist, at denne substitutionsmulighed kun geelder en
meget beskeden del af efterspargslen, og sagsegerne har ikke godtgjort, at denne
pavisning er fejlagtig.

I replikken har sagsegerne for at godtgere, at der finder en vis konkurrence sted
med lufttransport og konventionel sgtransport i linjefart, henvist til to forhold.
Indledningsvis bemzrkes, at de pigeldende forhold, som farst er blevet paberabt
i replikken, udger nye beviser i den i procesreglementets artikel 48, stk. 1,
forudsatte betydning, som ikke bygger pa retlige eller faktiske omsteendigheder,
der er kommet frem under retsforhandlingerne. Siledes som det fremgér af
nedenstiende gennemgang, kan de nzvnte forhold dog under alle omsteendig-
heder ikke tjene som bevis for sagsegernes pastand.

Lufttransport

Kommissionen har anfert, at lufttransport mellem Nordeuropa og USA, »efter-
som lufttransport er en vesentligt dyrere transportform [...] kun [vedrerer]
begraensede godsmengder [...] det drejer sig enten om serlig veerdifuldt gods eller
om gods, hvor en kort transporttid er afgerende«. Den har derfor draget den
konklusion, at lufttransport i forhold til markedet for containerbaserede
setransportydelser udger et seerskilt marked.
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[ steevningen har sagsegerne begraenset sig til at haevde, at lufttransport udger en
kilde til konkurrence i forhold til containerbaseret fragttransport. De har dog
hverken fremfert nogen form for bevis herfor eller blot bestridt Kommissionens
standpunkt.

I replikken har sagsogerne gjort geldende, at et betydeligt antal varer trans-
porteres ad sevejen og ad luftvejen og har som bevis vedlagt et dokument fra US
Census Bureau med oplysninger om indferslerne til USA fra Tyskland, Sverige og
Det Forenede Kongerige i 1993. For hvert af disse lande indeholder dokumentet
statistiske oplysninger om:

— indferslernes verdi og samlede vaegt

— indferslernes samlede veerdi og maengde opdelt efter transportform: setrans-
port og lufttransport

— de 20 ad luftvejen mest importerede varer, udtrykt i vagt.

Sagsogernes argument, hvorefter lufttransport for disse 20 varer reprasenterer
henholdsvis 16%, 14% og 19% af det samlede eksportvolumen fra Tyskland,
Sverige og Det Forenede Kongerige, der transporteres ad enten luft- eller sovejen,
er ikke relevant, idet de pigeeldende varer ikke er representative. Det fremgar
nemlig ligeledes af de nzevnte oplysninger, at de samlede udfersler ad luftvejen fra
de tre lande, udtrykt i veegt, kun udger henholdsvis 2%, 1,3% og 0,6% af deres
eksport pr. skib til USA, hvorimod udferslerne udtrykt i veerdi repraesenterer
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henholdsvis 47%, 43% og 100% af den pr. skib gennemforte eksport. Pa samme
made kan det konstateres, at de naevnte 20 varer for de tre lande, som det drejer
sig om, repraesenterer 50% af de samlede udfersler til USA ad luftvejen, udtrykt i
veegt, hvorimod de af udferslerne pr. skib til USA knap repraesenterer mere end
1% for Det Forenede Kongeriges vedkommende og henholdsvis 5,8% for
Tysklands og 4,5% for Sveriges vedkommende.

Disse statistiske oplysninger beviser ingenlunde, at Kommissionen har begéet en
fejl. De bekreefter tveertimod, at eftersporgslen efter lufttransport kun geelder
begraeensede mzngder gods med en hej tilfert verdi og af ringe vagt, og at
lufttransport i forhold til markedet for containerbaseret sotransport i linjefart
udger et serskilt marked.

Konventionel transport i linjefart (break-bulk)

I replikken har sagsegerne gjort geldende, at der for visse omfangsrige varer af
lav veerdi er konkurrence mellem konventionel linjefart og containertransport i
linjefart. Sagsegerne stotter sig pd et uddrag af deres svar pd meddelelsen af
klagepunkter, hvori de anferte, at et stort antal varer, som fer containernes
fremkomst blev transporteret pi konventionel mdde, i dag stadig kan trans-
porteres saledes. Sagsegerne har nzevnt forskellige produkter (vaesker, temmer,
papirmasse og papmasse), for hvilke afskiberne benytter en af disse transport-
former.

Det fremgir siledes, at sagsegerne har indskraenket sig til at gentage de
argumenter, som de under den administrative procedure fremferte som svar pa
meddelelsen af klagepunkter. Det ma konstateres, at sagspgerne ikke reelt har
bestridt grundene til, at Kommissionen i betragtning 42-46 og 52 til den
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anfaegtede beslutning med rette afviste disse argumenter. Det fremgar af disse
betragtninger dels, at containertransport, alt efter arten af det transporterede
gods, som felge af de skonomiske fordele, der knytter sig til brugen af containere,
navnlig disses egnethed til kombineret transport, naesten fuldstendig har
fortraengt konventionel transport pa ruten over Atlanten, dels, at konventionel
transport pa ruten over Atlanten for afskiberne kun udger et rimeligt tiltraek-
kende alternativ for si vidt angdr et meget begraenset antal kategorier af varer.

Med hensyn til den pastdede kumulative virkning af de forskellige kilder til
konkurrence bemzrkes, siledes som Kommissionen med rette fastslog i
betragtning 69 og 70 til den anfegtede beslutning, at sgtransportvirksomheder,
der udever forskelsbehandling mellem de forskellige godstyper ved at anvende
meget forskellige priser (for den samme transporttjenesteydelse kan prisen variere
med en faktor pa fra en til fem, alt efter hvilke varer der er tale om), kan begraense
virkningerne af enhver marginal konkurrence, der gor sig geeldende for bestemte
kategorier af varer. Desuden kan sagsegernes argument, hvorefter de var udsat
for konkurrence for sd vidt angér alle deres tjenesteydelser, om end de for hver
enkelt varetype stod over for en forskellig kilde hertil, ikke tiltreedes. Ikke alene
har sagsegerne ikke godtgjort, at de for hver enkelt kategori af varer og dermed
for hele deres udbud af tjenesteydelser var udsat for konkurrence fra andre
transporttjenester; Kommissionen har ogs, som anfert ovenfor, i fornedent
omfang pdvist, at det for langt de fleste godstypers og brugeres vedkommende
ikke er muligt at lade nogen af de evrige setransportformer traede i stedet for
containerbaseret sgtransport i linjefart. Indvendingen om, at den kumulative
virkning af de forskellige kilder til konkurrence ikke er blevet taget i betragtning,
ma derfor ligeledes forkastes.

Det var folgelig med rette, at Kommissionen fandt, at containerbaserede
sotransportydelser i linjefart udger et saerskilt marked.

Det af sagsogerne pdberdbte uddrag af ottende betragtning til forordning
nr. 4056/86, hvorefter »[konferencerne] i de fleste tilfzelde er [...] udsat for en
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effektiv konkurrence bade fra linjerederier, som ikke deltager i konferencerne, og
fra tramprederier samt i visse tilfzlde fra andre transportformer«, kan ikke
pavirke denne konklusion.

For det forste bemzrkes, at Radets vurdering af de forskellige transportformer,
der kan konkurrere med linjekonferencerne, ikke alene er meget generel og
praeget af forbehold, siledes som anvendelsen af det indledende udtryk »i de fleste
tilfelde« viser; den drejer sig desuden navnlig om den situation, linjekonferen-
cerne befinder sig i, og den vasentligste konkurrerende virksomhed, der angives,
er den, der udaves af linjerederier, som ikke deltager i konferencerne. Ved
undersogelsen af gruppefritagelsen blev det imidlertid fastslaet, at TAA netop
ikke udgjorde en linjekonference, men en aftale, der pd grund af sin tariffleksi-
bilitet kunne tiltraekke og bringe rederier til at tilslutte sig, som ellers ville vaere
forblevet uafhangige og kunne have udovet et effektivt konkurrencetryk.

Hvad naermere angir ikke-regelmessige sotransportydelser (trampfart) bemarkes
indledningsvis, at Rddet kun anser denne form for transport for at vare en
potentiel kilde til konkurrence »i visse tilfeelde«. Dernaest bemerkes, at denne
form for transport ifelge artikel 1, stk. 2, i forordning nr. 4056/86 ikke er
omfattet af forordningens anvendelsesomride, idet fragtraterne for sidanne
farter ifelge anden betragtning til forordningen under alle omstendigheder
forhandles frit hver gang pa grundlag af udbud og efterspergsel. I artikel 1, stk. 3,
litra a), i forordning nr. 4056/86 understreger Ridet igen forskellene, som
afhaenger af arten af det transporterede gods, de pdgzldende tjenesteydelsers art
samt de vilkir, hvorunder disse prasteres (bulk-transport, transport efter
anmodning, transport med skib, der er bortfragtet helt eller delvis til en eller
flere afskibere, ikke-regelmessig eller ikke forud meddelt fart, frit forhandlede
fragtrater).

I modsztning til hvad sagsegerne har gjort geldende, bekreaefter Rédets
vurderinger i forordning nr. 4056/86 ligeledes, at ikke-regelmaessige transport-
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ydelser indgér i et i forhold til markedet for linjetransportydelser saerskilt marked,
ogsa selv om ikke-regelmzessige transportydelser i visse tilfelde kan udeve en vis
marginal, meget punktuel og meget begraenset, konkurrence.

Heraf folger, at det ikke er lykkedes sagsagerne i tilstraekkelig grad at godtgere, at
de vurderinger, Kommissionen lagde til grund for sin udelukkelse af denne form
for transport fra definitionen af det relevante marked, var fejlagtige.

Endvidere bemarkes, at Kommissionens analyse bekrzftes af en raekke uddrag af
pkonomiske verker om sgtransport, der er vedfejet bilag III til TAA-beslut-
ningen.

Det folger af det foregdende, at indvendingerne vedrerende definitionen af det
relevante marked for tjenesteydelser ma forkastes i det hele.

ii) Det relevante markeds geografiske dimension

Sagsegerne har kritiseret Kommissionen for ikke have medtaget ruten gennem
Middelhavet i sin definition af det relevante marked. Nar der er tale om transport
ad ruten over Atlanten, kan tjenesteydelser udfert med en Middelhavshavn som
udgangspunkt efter deres opfattelse traede i stedet for tjenesteydelser, der udferes
med en nordeuropzisk havn som udgangspunkt. Sagsegerne her erindret om, at
de i deres svar pd meddelelsen af klagepunkter redegjorde for karakteren og
graden af den konkurrence, sgruterne mellem Sydeuropa og Canada réprasen-
terer. Som felge af sagsegernes bemerkninger @ndrede Kommissionen sin
definition af markedet, siledes at den kom til ogsd at omfatte de canadiske havne,
om end den udelukkede ruten gennem Middelhavet.
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Sagsegerne har kritiseret Kommissionens rasonnement pd dette punkt. I
betragtning 66 til TAA-beslutningen anerkendte Kommissionen, at havnene ved
Middelhavet udger et reelt alternativ til de nordeuropziske havne, i det mindste
for visse afskibere. Sagsegerne har for at vise, at der med hensyn til transport ad
ruten over Atlanten til en vis grad er mulighed for at lade tjenesteydelser udfert
med henholdsvis en nordeuropzisk havn og en Middelhavshavn som udgangs-
punkt treede i stedet for hinanden, pdberdbt sig Kommissionens konstateringer
angdende TAA’s indvirkning pi markedet. De henholder sig navnlig til
betragtning 219 til TAA-beslutningen, hvorefter »TAA [ogsé fik] indvirkninger
pa trafikken via Middelhavet«, og til betragtning 220 til beslutningen, hvori
Kommissionen efter at have konstateret, at trafikken fra Middelhavshavnene til
USA fra 1992 til 1993 steg mere end trafikken fra de nordeuropziske havne,
anforer, at »[n]ogle afskibere, specielt afskibere i det sydlige Frankrig, [...] efter
TAA-forhojelserne [gik] over til helt eller delvis at afskibe deres varer fra
Middelhavshavne«. Efter sagsegernes opfattelse viser omfanget af trafikomlaeg-
ninger fra havnene i Nordeuropa til havnene ved Middelhavet, at de pagzldende
transportydelser i hgj grad kan treede i stedet for hinanden.

Sagspgerne har ved deres argumentation bestridt det geografiske aspekt af de
transportydelser, som det relevante marked bestdr af. Dette aspekt rejser
sporgsmélet om, hvordan udgangspunkterne og bestemmelsesstederne for trans-
portydelserne ad ruten over Atlanten skal defineres.

Det er ubestrideligt, at containerbaserede transportydelser i linjefart ad ruten over
Atlanten, der udbydes med en Middelhavshavn som udgangspunkt eller
bestemmelsessted, til en vis grad kan traede i stedet for setransportydelser
prasteret inden for rammerne af TAA. At det er berettiget at udelukke de
sidstnaevnte tjenesteydelser fra det relevante marked, skyldes imidlertid ikke, at
der slet ikke er nogen substitutionsmulighed, men at denne er meget begreaenset.

Kommissionen fandt nemlig i TAA-beslutningen, at muligheden for substitution i
alt vesentligt afhenger af afstanden mellem de havne, hvorfra rederierne
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varetager forbindelsen ad seruten over Atlanten, og de steder inde i landet, hvor
godset leveres eller lastes, samt af de med denne afstand forbundne omkostninger
ved landtransporten af godset. Muligheden for substitution er derfor kun relevant
for erhvervsdrivende, som er etableret i de omrader, der pd én gang harer til de
havnes bagland, som betjenes af TAA-rederierne, og til Middelhavshavnenes
bagland. Kommissionen fandt, at de naevnte erhvervsdrivende befinder sig i »det
sydlige Frankrig« og vurderede, at de repraesenterer en forholdsvis elastisk andel
af efterspargslen og kun har en »[meget] marginal« indflydelse pd den samlede
efterspargsel efter de pageldende tjenesteydelser. Den sagsagte institution anferte
i den forbindelse falgende:

»[D]en den konkurrence, der udgir fra Middelhavsruten, [begraenses] ydermere
af lavere effektivitet og lavere sejlfrekvens i Middelhavshavnene. Derfor kan de
nordeuropziske havne undertiden virke tiltreekkende for sydeuropzeiske afskibere
(f.eks. afskibere i Norditalien), medens man derimod sjzldent ser en nordeuro-
pzisk afskiber benytte [tjenesteydelser udbudt af rederier, der udferer trans-

porten via] en Middelhavshavn«.

Det m3 konstateres, at sagsegerne intet har fremlagt, der kan godtgere, at de
tienesteydelser, der tilbydes af Middelhavshavnene, frembyder et rimeligt
alternativ for afskibere i1 det nordlige Europa, som udger baglandet for de
tjenesteydelser, der prasteres af medlemmerne af TAA, eller at erhvervsdrivende i
det sydlige Frankrig repraesenterer en vesentlig, eller i det mindste ikke en
ubetydelig, andel af brugerne af de tjenesteydelser, der tilbydes af medlemmerne
af TAA.

I ovrigt kan den omstzndighed, at der efter ikrafttreedelsen af TAA blev
konstateret en stigning i trafikken fra Middelhavshavnene til USA, ikke i sig selv
rejse tvivl om rigtigheden af Kommissionens vurderinger. P4 trods af betydelige
forhojelser af de af TAA-medlemmerne anvendte fragtrater steg trafikken via
Middelhavet ifglge betragtning 220 til den anfegtede beslutning siledes kun med
14% mellem 1992 og 1993, mens trafikken fra havnene i Nordeuropa i den
samme periode steg med 9%. Ud over at stigningen i trafikken via Middelhavet
ikke nedvendigvis er ensbetydende med, at der skete en overforsel af trafik, men
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kan vzre en folge af andre faktorer, sdsom en stigning i eksporten til USA fra de
sydeuropziske omrader, bekrzfter den omstzendighed, at der kun var tale om en
moderat stigning i trafikken fra Middelhavshavnene, at muligheden for
substitution med de pageldende transportydelser er marginal. Da sagsggerne
derudover ikke er fremkommet med andet, der kan rejse tvivl om Kommissionens
vurdering, mi deres argumentation forkastes.

Det folger heraf, at samtlige de indvendinger og argumenter, der er fremsat mod
den definition af det relevante marked for tjenesteydelser, som Kommissionen har
lagt til grund, m4 forkastes.

b) Muligheden for at udelukke konkurrencen for en vesentlig del af de
pageldende tjenesteydelser

For at fastsla, om aftalerne om fastszttelse af priserne for setransport og CMP
opfyldte den fijerde betingelse for anvendelse af traktatens artikel 85, stk. 3,
undersegte Kommissionen successivt, om TAA gjorde det muligt at udelukke
konkurrencen mellem parterne i aftalen, om disse repraesenterede en vaesentlig del
af det relevante marked og, endelig, om den eksterne konkurrence ikke kunne
hindre dem i at udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de pigeldende
tjenesteydelser.

Inden de forskellige indvendinger, sagsegerne har fremsat mod Kommissionens
standpunkt, underseges 1 den af sagsegerne anvendte raekkefolge, bemearkes, at
muligheden for at udelukke konkurrencen for en vaesentlig del af de pageldende
tjenesteydelser nedvendigvis skal underkastes en helhedsvurdering, hvorunder
der navnlig skal tages hensyn til det relevante markeds serlige treek, de af aftalen
affedte konkurrencebegrensninger, aftaleparternes markedsandele samt
udstraekningen og intensiteten af bdde den aktuelle og den potentielle eksterne
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konkurrence. Ud fra en sddan helhedsbetragtning er disse faktorer nemlig teet
forbundet med eller kan opveje hinanden. Jo alvorligere interne konkurrencebe-
greensninger mellem parterne der er tale om, jo nedvendigere er det nemlig for, at
aftalen kan veere berettiget til fritagelse, at den eksterne konkurrence er steerk og
betydningsfuld. P4 samme méde skal den potertielle konkurrence vere steerkere,
jo sterre markedsandele aftaleparterne rdder over.

i) Den interne konkurrence

Indledningsvis fremgar det, at Kommissionen efter sagsogernes opfattelse begik
en retlig fejl, da den konkluderede, at den fjerde betingelsé i traktatens artikel 85,
stk. 3, litra b), ikke var opfyldt, alene fordi TAA havde udelukket indbyrdes

konkurrence.

Det er 4benbart, at denne indvending ma forkastes. Som anfert ovenfor
forudszetter afgarelsen af, om betingelsen i traktatens artikel 85, stk. 3, litra b),
er opfyldt, en helhedsvurdering, hvorunder der navnlig skal tages hensyn til den
interne og den eksterne konkurrence. Det fremgdr klart af den anfsegtede
beslutning, navnlig af betragtning 437, at konstateringen af, at TAA gav
medlemmerne mulighed for at udelukke deres indbyrdes konkurrence, kun var en
af de faktorer, hvorpd Kommissionen baserede sin konklusiori i betragtning 461
til den anfzgtede beslutning, hvorefter TAA var en aftale, der gav sine
medlemmer mulighed for at udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de
pagzldende tjenesteydelser.

Endvidere har sagsegerne haevdet, at de ikke udelukkede indbyrdes konkurrence.
De har gjort geldende dels, at det i TAA foreskrevne prissamarbejde var mindre
konkurrencebegransende end anvendelsen af ensartede fragtrater, og at de havde
mulighed for at treffe selvsteendige foranstaltninger, dels, at de konkurrerede
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med hinanden om at tilbyde tjenesteydelser. Som bevis herfor har sagsegerne i
replikken fremlagt oplysninger, der blev forelagt Kommissionen under den
administrative procedure, og hvoraf det fremgir dels, at deres andele af den
samlede last, der blev transporteret af samtlige medlemmer af TAA mellem
september 1992 og marts 1994, varierede fra 11 til 81%, dels, at afskiberne inden
for rammerne af servicekontrakter foretog vesentlige omfordelinger mellem
sagspgerne af den transporterede godsmengde. Endelig har sagsegerne i
replikken ligeledes kritiseret Kommissionen for ikke at have begrundet sit afslag
p4 at meddele fritagelse.

Hvad for det forste angdr den interne priskonkurrence bemaerkes, at medlem-
merne af TAA fastsatte tarifferne i feellesskab, og at gennemferelsen af disse til
stadighed blev overvaget af en »fragtratekomité«. Det er dbenbart, at aftalerne
om fastsettelse af transportpriserne bevirkede, at priskonkurrencen mellem
parterne i den i traktatens artikel 85, stk. 1, litra a), forudsatte betydning blev
udelukket.

Spergsmalet om, hvorvidt TAA’s dobbelte tarifsystem var mindre konkurrence-
begreensende end en linjekonference, hvori der fastsettes ensartede eller felles
fragtrater, er ikke relevant. Det blev allerede fastsldet ovenfor, at TAA ikke var en
linjekonference, og det eneste relevante sporgsmal pd dette trin i dommen er, om
aftalen gav medlemmerne mulighed for at udelukke indbyrdes konkurrence.

Desuden kan det ikke bestrides, at TAA satte den normale priskonkurrence
mellem medlemmerne ud af spil, selv om aftalen foreskrev et dobbelt tarifsystem.
Tariffleksibiliteten og den faste prisforskel (100 USD mindre pr. container), de
ikke-strukturerede medlemmer havde lov til at tilbyde, var nemlig blevet besluttet
af samtlige medlemmer af TAA.
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Det kan heller ikke endre denne vurdering, at der var mulighed for, pd visse
betingelser, at fravige den tarifdisciplin, aftalerne om fastszttelse af setransport-
priserne indebar, ved at treffe en selvsteendig foranstaltning. Indledningsvis
bemerkes, at denne mulighed, der er foreskrevet i et tredjelands lovgivning,
udger en undtagelse fra princippet om felles prisfastszttelse. Endvidere fremgar
det af TAA’s § 13, som endret, at en selvsteendig foranstaltning, trods
betegnelsen, blev overvdget og var underkastet begraensninger. TAA’s sekretariat
skulle nemlig underrettes om foranstaltningen ti dage for gennemferelsen, hvilket
gav de ovrige medlemmer mulighed for at felge den eller for at overtale det
pageldende rederi til at afstd fra den. Selvsteendige foranstaltninger var siledes
ikke en del af den normale konkurrence, hvorefter enhver virksomhed uathzngigt
tager stilling til den politik, den skal fore pd markedet, hvilket forhindrer enhver
direkte eller indirekte kontakt mellem virksomheder, som har til formal eller til
folge enten at pdvirke en aktuel eller potentiel konkurrents adfeerd pa markedet
eller at informere denne om den adfeerd, som den pigzldende virksomhed selv
har besluttet sig til — eller piteenker — at indtage pd markedet (Domstolens
dom af 16.12.1975, forenede sager 40/73-48/73, 50/73, 54/73-56/73, 111/73,
113/73 og 114/73, Suiker Unie m.fl. mod Kommissionen, Sml. s. 1663, pramis
173 og 174).

Ydermere fremgér det af oplysninger, som sagsegerne selv har fremlagt, at retten
til at treeffe en selvsteendig forahstaltning i praksis kun er blevet udnyttet i
undtagelsestilfzlde. Ifolge disse oplysninger blev der siledes kun gennemfort 824
selvsteendige foranstaltninger i 1993, hvilket kan betegnes som ubetydeligt pa
baggrund af de omkring 1 500 000 containere, der blev transporteret af
medlemmerne af TAA, eller pd baggrund af de 98 573 selvsteendige foran-
staltninger, som i 1988 blev truffet af parterne i de sikaldte Stillehavsaftaler om
trafik mellem USA’s vest- og estkyst og Asien.

Desuden er det ubestridt, at selvstaendige foranstaltninger i praksis ikke udgjorde
en hindring for de prisforhejelser, der blev gennemfort af medlemmerne af TAA.

I - 968



310

in

312

313

314

ATLANTIC CONTAINER LINE M.FL. MOD KOMMISSIONEN

Heraf folger, at hverken det dobbelte tarifsystem eller muligheden for at treeffe
selvstzendige foranstaltninger beviser, at der fandt en reel priskonkurrence sted
mellem medlemmerne af TAA.

Endvidere bemarkes, at ogsd indgdelsen af servicekontrakter var undergivet en
reekke bestemmelser i TAA. Navnlig skulle servicekontrakter ifelge disse
bestemmelser for de fleste medlemmers vedkommende forhandles i fellesskab,
de méitte kun omfatte en mindstemaengde af containere og skulle vaere af en
maksimal varighed. Desuden pegede Kommissionen i den anfzgtede beslutning
pa, uden at det er blevet bestridt under den foreliggende sag, at TAA-sekretaria-
tets rolle vidnede om graden af integration pd det kommercielle plan mellem
rederierne inden for aftalen.

Hvad for det andet angar udbuddet af tjenesteydelser bemzrkes indledningsvis, at
sagspgerne i steevningen har indskrenket sig til at heevde, at de konkurrerede
indbyrdes pa dette punkt, og at afskiberne anerkendte, at der var sidanne
kvalitetsforskelle mellem de tjenesteydelser, som pd den ene side de tidligere
medlemmer af Neusara og Usanera og pd den anden side de tidligere uafhengige
rederier havde tilbudt, at det retferdiggjorde forskellen i anvendte priser.
Imidlertid har sagsegerne hverken fremlagt noget, der kan underbygge rigtighe-
den af disse pastande, eller blot angivet, hvori de pastiede forskelle — ud over
sejlfrekvens og anvendt skibstype, hvilket Kommissionen allerede havde taget
hensyn til — bestod.

Endvidere bemaerkes, at dette argument kun synes at skulle retferdiggere
anvendelsen af differentierede priser eller, hejst, vise, at der var forskel pd de to
medlemskategorier. Det synes ikke at kunne godtgere, at alle medlemmerne af
TAA konkurrerede med hinanden. Argumentet er folgelig under alle omstzen-
digheder irrelevant.

Om markedet for containertransport i linjefart, sisom den af TAA-medlemmerne
udbudte, har Kommissionen i evrigt pavist, at tjenesteydelsernes kvalitet i forhold
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til prisniveauet kun var en sekundzr faktor. En eventuel forskel i tjenesteydel-
sernes kvalitet kan derfor ikke opveje det bortfald, som indgdelsen af en
horisontal aftale om fastswttelse af priser medferer, af den prisdannelses-
mekanisme, som kendetegner konkurrencepraegede markeder. At der kun var tale
om en sekundzr faktor, beror, for det forste, pd ensartetheden af de af
TAA-medlemmerne tilbudte tjenesteydelser og den omstzndighed, at disse fuldt
ud kunne erstatte hinanden. Kommissionen understregede i betragtning 339 til
den anfagtede beslutning, at flere af TAA omfattede ruter i fellesskab blev
besejlet af medlemmer, som havde tilhgrt Neusara- og Usanera-konferencerne, og
medlemmer, der tidligere havde varet uafhengige. Dette forhold, der bekreftes
af bilag 4 til stzzvningen, hvori sagsegerne har fremlagt eksempler pd sddanne
tjenesteydelser, viser, i hvor hej grad de tjenesteydelser, som de enkelte
TAA-medlemmer tilbad, kunne trzede i stedet for hinanden.

For det andet fandt Kommissionen, uden at den er blevet modsagt, at den
konkurrencemassige virkning af kvalitetsforskellene mellem de af TAA-medlem-
merne tilbudte tjenesteydelser i vidt omfang blev svaekket af CMP. Kommissionen
henviste i den forbindelse til et uddrag af et af de TAA- dokumenter, hvoraf det
fremgik, at der var langt starre sandsynlighed for, at et TAA-medlem, som havde
opbrugt sin CMP-kvote, overdrog transporten til et andet TAA-medlem, end for,
at den pigzldende overskred sin kvote og betalte den bade herfor, som dette ville
udlwse.

Hvad for det tredje angdr TAA-medlemmernes markedsandele bemarkes, at
Kommissionen i betragtning 436 til den anfegtede beslutning fastslog, at
manglen pa konkurrence mellem medlemmerne af TAA ogsa kunne udledes af, at
der ikke var sket nogen veasentlig udvikling i rederiernes stilling inden for TAA.
Da denne konstatering ikke er blevet bestridt i steevningen, ma pastanden om, at
TAA-medlemmernes markedsandele varierede, der blev fremsat for forste gang i
replikken, betragtes som et nyt anbringende i den i procesreglementets artikel 48,
stk. 2, omhandlede betydning. Dette anbringende kan ikke antages til realitets-
behandling, da det ikke stattes pa retlige eller faktiske omsteendigheder, som forst
er kommet frem under sagen.

Endvidere er oplysningerne i den forste tabel, der er vedfejet replikken som
bilag 21, og som ifelge sagsogerne viser variationerne i TAA-medlemmernes
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andele, hverken palidelige eller overbevisende. For det forste er basisindekset ikke
meningsfuldt, idet det er fastlagt pd grundlag af oplysninger, der vedrerer en
meget kort periode (tre maneder), som ikke gor det muligt at tage hensyn til
seesonbetingede svingninger. Hvad dette angdr er MSC’s eksempel meget sigende.
Det er det eneste rederi, hvis markedsandel ifelge oplysningerne i tabellen udviste
en ikke ubetydelig stigning. Sterstedelen af denne stigning fandt imidlertid sted i
de ni maneder, der fulgte efter den periode p4 tre méneder, som dannede grundlag
for beregningen af basisindekset. Hvis dette var blevet beregnet pa grundlag af en
periode pa et helt 4r og ikke kun pa tre méneder, ville det pageldende rederis
markedsandel ikke vaere steget vaesentligt. For det andet forvansker det tallene i
tabellen, at der i den undersogte periode blev et rederi mindre, og at tre nye
tilsluttede sig TAA. For det tredje er variationerne i de forskellige rederiers
markedsandele, bortset fra MSC’s, ganske smi. For det fjerde fremgar det ikke
klart, at oplysningerne i tabellen i bilag 21 til replikken vedrerer faktiske
markedsandele. Det anfores sdledes nederst i tabellen, at oplysningerne i den
hidrerer fra CMP, som har sine egne méil, og som derfor ikke nedvendigvis
afspejler TAA-medlemmernes samlede aktiviteter, For det femte bekraftes den
udvikling i markedsandele, der fremgdr af disse oplysninger, ikke af oplys-
ningerne i den tabel, der er vedfgjet replikken som bilag 22. Den forste linje i
denne tabel viser siledes, at en del af den last, der blev transporteret af P & O,
blev overtaget af Sea-Land og OCCL, hvorimod P & O’s markedsandel ifolge
tabellen i bilag 21 til steevningen tvaertimod steg, mens de to andre rederiers
markedsandel faldt.

Ligeledes er den tabel, der er vedfejet replikken som bilag 22, og som ifelge
sagsogerne viser, at der mellem medlemmerne af TAA blev overfert betydelige
meengder fragt, der vedrerte servicekontrakter, serdeles tvetydig. Sdledes som
Kommissionen har papeget, fremgar det, at en del af den af P & O transporterede
fragt blev overtaget af Sea-Land og OCCL. Sidstneevnte rederi har imidlertid ikke
skibe i drift pd Nordatlanten, men har sluttet aftale med P & O, Sea-Land og
Nedlloyd, og disse rederier har ligeledes indgéet en aftale om at dele deres skibe
mellem sig. Desuden, og iser, bemarkes, at sterstedelen af de neevnte eksempler
vedrerer strukturerede medlemmer af TAA, som kun kunne indgd kollektive
servicekontrakter, dvs. kontrakter, hvorom der ikke er konkurrence mellem disse
medlemmer, idet sidanne skal forhandles i fellesskab.
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Heraf falger, at tabellerne i bilag 21 og 22 til replikken ikke kan tjene som bevis
for, at parterne i TAA konkurrerede med hinanden. Tabellerne blev i evrigt
allerede under den administrative procedure forelagt Kommissionen, som efter
endt underspgelse konkluderede i betragtning 436 til den anfeegtede beslutning, at
rederiernes stilling inden for TAA praktisk taget ikke havde endret sig.

I ovrigt bemzerkes, at Kommissionen i betragtning 428 til den anfegtede
beslutning pegede pd, at parterne i TAA ogsd begrensede deres indbyrdes
konkurrence pd et andet punkt, idet de i fellesskab fastlagde, hvor stor en
transportkapacitet de hver iszr skulle udbyde pd markedet.

Det folger af det foranstdende, at sagsogernes indvendinger ma forkastes, og at
det var med rette, at Kommissionen fastslog, at TAA gav medlemmerne mulighed
for at udelukke indbyrdes konkurrence.

ii) Veesentligheden af TAA-medlemmernes markedsandel

Kommissionen anferte i betragtning 438-440 til den anfegtede beslutning, at
TAA omfattede en vesentlig del af det relevante marked, og drog i betragtning
441 til beslutningen den konklusion, at TAA gav sine medlemmer mulighed for at
udelukke konkurrencen som omhandlet i traktatens artikel 85, stk. 3.
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Sagspgerne har kritiseret Kommissionen for at have begdet en retlig fejl ved at
drage den konklusion af sin undersogelse, at en linjekonference, som rader over
en markedsandel pd 50%, udelukker konkurrencen i den i traktatens artikel 85,
stk. 3, omhandlede betydning.

Som korrekt anfert af sagsogerne begraenser en linjekonference ganske vist efter
sin art konkurrencen mellem medlemmerne og kan kun opfylde sit markeds-
stabiliserende formal, hvis den rider over en ikke ubetydelig markedsandel. At
der i forordning nr. 4056/86 fastszttes en gruppefritagelse for linjekonferencer,
betyder derfor ikke, at enhver linjekonference, der rider over en markedsandel pa
50%, uden videre kan anses for ikke at opfylde den fjerde betingelse i traktatens
artikel 85, stk. 3.

Det m4 imidlertid erindres, for det forste, at TAA ikke udgjorde en linjekonfe-
rence. Sagsegerne kan derfor ikke paberdbe sig den positive vurdering af denne
form for aftale i forordning nr. 4056/86. I den forbindelse skal tilfgjes, at de
gavnlige resultater ifolge ottende betragtning til denne forordning netop ikke kan
opnis uden det samarbejde, der finder sted mellem rederierne inden for
linjekonferencerne.

For det andet er sagsegernes reesonnement faktuelt fejlagtigt, idet det forudszetter,
at der, pa basis af den tidligere omtalte udvidede definition af det relevante
marked, var tale om en markedsandel pd 50%. Det blev imidlertid fastsldet
ovenfor, at der ikke var grundlag for sagsegernes indvendinger mod definitionen
af det relevante marked. Kommissionens vurdering bygger folgelig ikke pa den
forudseetning, at medlemmerne i TAA ridede over en markedsandel pa 50%,
men p4, at denne andel, som angivet i betragtning 439 til TAA-beslutningen, var
af storrelsesordenen 75% i 1992 og 65-70% i 1993. P& den direkte rute over
Atlanten mellem Nordeuropa og USA, idet der siledes ses bort fra de canadiske
havne, ridede parterne i TAA endog ifelge oplysningerne i betragtning 146 til den
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anfagtede beslutning, som er blevet bekraftet af sagsegerne, over en markeds-
andel pa 81% i 1992, 71,3% i 1993 og 69,6% i 1994.

For det tredje er det ubestridt, at medlemmerhe af Neusara- og Usanera-
konferencerne for indgdelsen af TAA i 1992 tegnede sig for henholdsvis 55,7 og
52,9% af atlanttrafikken. Derefter gjorde TAA det muligt at samle medlemmerne
af Neusara og Usanera og en rzkke rederier, som indtil da var forblevet
uafhengige. TAA bevirkede siledes en markbar koncentration af det udbud, som
blev kontrolleret af rederier, der var knyttet til hinanden gennem aftaler om
fastszettelse af priser.

Selv om, for det fjerde, en dominerende stilling ikke uden videre kan ligestilles
med udelukkelse af konkurrencen i den i traktatens artikel 83, stk. 3, forudsatte
betydning, bemzerkes for god ordens skyld, at store markedsandele i sig selv,
medmindre der foreligger usedvanlige omsteendigheder, udger et bevis for, at der
foreligger en dominerende stilling. Dette er tilfzldet med hensyn til en markeds-
andel pd 50% (Domstolens dom af 3.7.1991, sag C-62/86, AKZO mod
Kommissionen, Sml. I, s. 3359, premis 60).

Heraf folger, at der ikke er grundlag for indvendingen om, at Kommissionen
begik en retlig fejl. Den m& derfor forkastes.

P4 dette trin i dommen skal det understreges, at Kommissionen for at fastsl3, om
en aftale giver de kontraherende parter mulighed for at udelukke konkurrencen
for en vaesentlig del af de pdgzldende tjenesteydelser i den i traktatens artikel 85,
stk. 3, litra b), forudsatte betydning, principielt ikke alene kan leegge til grund, at
aftalen udelukker konkurrencen mellem de pigzldende parter, og at disse
repraesenterer en veesentlig del af det relevante marked. Dels er forbuddet mod
udelukkelse af konkurrencen et snaevrere begreb end tilstedeverelsen eller
erhvervelsen af en dominerende stilling. En aftale kan siledes anses for ikke at
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udelukke konkurrencen i den i traktatens artikel 85, stk. 3, litra b), forudsatte
betydning, og dermed vzre berettiget til fritagelse, selv om den giver deltagerne
en dominerende stilling (jf. i denne retning Domstolens dom af 14.2.1978, sag
27/76, United Brands mod Kommissionen, Sml. s. 207, premis 113, af
13.2.1979, sag 85/76, Hoffman-La Roche mod Kommissionen, Sml. s. 461,
preemis 39, og dommen i sagen Matra Hachette mod Kommissionen, praemis 153
og 154). Dels skal den potentielle konkurrence tages i betragtning, inden det
fastslds, at en aftale udelukker konkurrencen i den i traktatens artikel 85, stk. 3,
forudsatte betydning (jf. i denne retning dommen i sagen Europemballage og
Continental Can mod Kommissionen, preemis 25).

Det skal tilfajes, at hensyntagen til og undersogelse af bade den aktuelle og den
potentielle eksterne konkurrence er s& meget mere nedvendig, ndr det skal
fastslds, om en aftale mellem rederier er berettiget til individuel fritagelse i
henhold til artikel 12 i forordning nr. 4056/86. Siledes som det fremgar af
ottende betragtning til forordning nr. 4056/86, udever flidernes mobilitet, som er
kendetegnende for udbudsstrukturen inden for setransportomradet, nemlig et
stadigt konkurrencemeaessigt pres pd konferencerne, som normalt ikke har
mulighed for at udelukke konkurrencen for en vesentlig del af de pagezldende
sotransportydelser. Desuden bekrzfter den omsteendighed, at Rédet i artikel 3 i
forordning nr. 4056/86 har fastsat en gruppefritagelse for prisfastseettelsesaftaler
inden for linjekonferencer, som principielt kun kan have de i forordning
nr. 4056/86 anerkendte gavnlige stabiliserende virkninger, hvis de rdder over
vaesentlige markedsandele, at det med ganske serlig omhu skal underseges, om
betingelsen om, at konkurrencen ikke ma udelukkes, er opfyldt.

Det ma imidlertid konstateres, at Kommissionen ganske vist allerede i betragening
441 til den anfagtede beslutning konkluderede, at det fulgte af dens vurderinger
med hensyn til udelukkelse af konkurrencen inden for TAA og af den
omstendighed, at parterne i TAA rddede over en vesentlig markedsandel, at
TAA gav sine medlemmer mulighed for at udelukke konkurrencen for en
vaesentlig del af de pigeldende ydelser som omhandlet i traktatens artikel 85,
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stk. 3, litra b), men at den ikke desto mindre i betragtning 442-460 til
beslutningen undersggte, om mulighederne for ekstern konkurrence ikke kunne
hindre TAA’s medlemmer i at udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de
pageldende tjenesteydelser.

iii) Den eksterne konkurrence

Inden Kommissionen drog den konklusion, at mulighederne for ekstern
konkurrence ikke kunne hindre TAA’s medlemmer i at udelukke konkurrencen
for en veasentlig del af de pdgzldende tjenesteydelser, undersegte den successivt
konkurrencen pd den direkte rute over Atlanten og de evrige kilder til
konkurrence (den potentielle konkurrence).

I pvrigt undersegte Kommissionen i betragtning 451 og 452 til den anfaegtede
beslutning ligeledes konkurrencen fra trafikken mellem Nordeuropa og de
canadiske havne. Da sagsogerne imidlertid ikke har fremsat nogen indvending
hvad dette punkt angdr, ma konstateringen af, at de uafhaengige rederier, som
drev virksomhed inden for denne trafik, kun udevede en begranset konkurrence,
anses for ubestridt.

Konkurrencen pa den direkte rute over Atlanten

Sagsegerne har pd dette punkt indskrenket sig til at gore gzldende, at de
uathengige rederier, som drev virksomhed pi den direkte rute over Atlanten,
havde en stigende markedsandel. Herom vidner siledes ogsa, at TAA-medlem-
mernes markedsandel faldt fra 81,1% 1 1992 til 71,3% i 1993 og derp4 til 69,6%
i 1994 (de uafhengige rederiers markedsandel steg tilsvarende fra 18,9% i 1992
til 28,7% 1 1993 og 30,4% i 1994).
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Indledningsvis bemzrkes, at Kommissionen tog hensyn til denne stigning i de
uafhengige rederiers markedsandel. Den konstaterede siledes i betragtning 488
til den anfegtede beslutning, at TAA-medlemmernes betydelige prisforhejelser
pr. 1. januar 1993 umiddelbart forte til et tab af en del af trafikken til fordel for
de f4 uatheengige rederier, hvis markedsandele steg. For s vidt angar trafikken til
USA steg rederiet Evergreens markedsandel saledes fra 7,7% i 1992 til 14,1% i
forste kvartal 1993, Lykes Lines markedsandel fra 6,4 til 7,1%, ICL’s markeds-
andel fra 2,1 til 2,6% og Atlantic Cargos markedsandel fra 3,0 til 3,9% (disse fire
rederiers samlede markedsandel steg siledes fra 19,2 til 27,7%).

For det andet bemarkes, at et stort antal afskibere ifolge de ubestridte
oplysninger i betragtning 203 til den anfegtede beslutning blev stillet over for
»meget betydelige stigninger, normalt pd mellem 30% og 100%, i et enkelt
tilfelde pa 175%«. Ydermere blev disse stigninger ifelge betragtning 204 til den
anfagtede beslutning, hvis indhold ikke er blevet anfagtet, gennemfert med et i
forhold til almindelig praksis i branchen yderst kort varsel. Sa store og pludselige
prisforhgjelser matte uundgaeligt bevirke, at en del TAA’s kunder henvendte sig
til de evrige transportvirksomheder inden for atlanttrafikken. I den forbindelse
bemerkes, at argumentet om, at disse prisforhejelser ikke gjorde det muligt for
rederierne at vende tilbage til deres lensomhedsniveau i 1989, ikke er relevant,
idet denne omsteendighed pa ingen méde sndrer, at de prisforhejelser, kunderne
blev palagt, var vasentlige.

For det tredje bemerkes, at de uafhengige rederiers markedsandele, efter
umiddelbart at vare steget i forste kvartal 1993 efter TAA-medlemmernes
prisforhejelse, hurtigt stabiliserede sig og endog faldt. Saledes som det fremgér af
betragtning 449 til den anfagtede beslutning, steg rederiet Evergreens markeds-
andel til 13,1%, Lykes Lines markedsandel til 5,4%, Atlantic Cargos markeds-
andel til 3,7% og ICL’s markedsandel til 2,5%, hvilket svarede til en samlet
markedsandel for disse fire rederier pd 24,7% for hele 1993 i stedet for pa de
27,7%, som de havde tegnet sig for i det korte tidsrum umiddelbart efter
TAA-medlemmernes kraftige prisforhejelser.
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For det fjerde fremgér den begransede karakter af de uafhaengige rederiers
konkurrencetryk ligeledes af, at disse rederier pa trods af stigningen i trans-
porterede maengder af fragt ikke i lobet af 1993 tilferte markedet ny transport-
kapacitet af betydning.

For det femte bygger konstateringen af, at medlemmerne af TAA reprasenterede
en vaesentlig del af det relevante marked, og at den eksterne konkurrence folgelig
var svag, navnlig pd den markedsandel, som de uafhangige rederier rddede over i
1993. Kommissionen tog derfor hensyn til den stigning i markedsandele, som de
uafheengige rederier kunne notere efter TAA-medlemmernes prisforhgjelser.

For det sjette pdpeges, at jo mindre og svagere konkurrenterne er, jo mindre er de
i stand til at @ve et reelt konkurrencetryk pd den dominerende virksomhed (jf. i
denne retning dommen i sagen United Brands mod Kommissionen, pramis 111
og 112, og dommen i sagen Hoffman-La Roche mod Kommissionen, praemis
51-58).

I den forbindelse bemzerkes, at kun et enkelt uafthzengigt rederi, nemlig Evergreen,
rddede over en forholdsvis stor markedsandel (13,1% 1 1993). Siledes som det
fremgér af betragtning 150-156, 215 og 443-445 til den anfzegtede beslutning,
var flere faktorer desuden egnet til kraftigt at mindske den konkurrence, dette
rederi kunne pifere medlemmerne af TAA. Evergreen er sdledes ikke til stede pd
samtlige markedssegmenter, idet rederiet f.eks. kun tilbyder fi former for
specialudstyr pa ruten over Atlanten (»open top«, »flat top«) og derfor ikke har
adgang til en hel reekke afskibere. Af endnu sterre betydning er det, at Evergreen
er part i Eurocorde-aftalen, som medlemmerne af TAA havde tilsluttet sig, og
inden for hvis rammer der dreftes fragtrater og andre transportbetingelser. Det er
ogsd af betydning, at det oprindelig var meningen, at Evergreen skulle
medlemmerne af TAA, og at rederiet, skent det i sidste instans forblev
uafheengigt, alligevel opretholdt regelmassig kontakt med nogle af medlemmerne
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af TAA og i vid udstrakning blev underrettet om den prispolitik, disse besluttede
at fore, hvilket gjorde det muligt for rederiet at justere sin tarif, siledes at det,
med en mindre tidsforskydning, fulgte de =ndringer, som TAA-medlemmerne
indforte. Evergreen — det vasentligste, om ikke det eneste, uafhengige rederi
med tilstraekkelig styrke pA markedet for transportydelser i linjefart pa ruten over
Atlanten — synes derfor reelt ikke at have veret i stand til at eve et virkeligt
konkurrencetryk pd medlemmerne af TAA.

Som anfert i betragtning 446 til den anfagtede beslutning havde ingen af de
ovrige uafhaengige rederier pd grund af deres i forhold til Evergreen mindre
markedsandele og fzrre ressourcer kapacitet til at preastere et tilstraekkeligt stort
antal tjenesteydelser til at kunne gve et reelt konkurrencetryk pd medlemmerne af
TAA. Desuden er det sterste af de ovennaevnte rederier, Lykes Line, ogsa part i
Eurocorde-aftalen.

Det folger af ovennzevnte omsteendigheder, at det var med rette, at Kommissionen
i betragtning 454 til den anfegtede beslutning fandt, at »de uafhengige rederier,
efter at have udnyttet de meget hurtige fragtrateforhejelser, TAA gennemfarte, til
at opna fuldt kapacitetsudnyttelse, ikke laengere var i stand til at imedekomme
nye ordrer i den resterende del af 1993. Enten som felge af en samordning med
TAA eller pa grund af manglende evne hertil pd grund af deres svage stilling set i
forhold til TAA’s markedsandel har disse rederier ikke forsggt at pifere TAA reel
konkurrence, men har blot fulgt trop«. Det var ligeledes med rette, at
Kommissionen drog den konklusion, at den konkurrence, som blev pédfert
medlemmerne af TAA af de uafhangige rederier, der drev virksomhed pd den
direkte rute over Atlanten, ikke opvejede den af TAA skabte mulighed for at
udelukke konkurrencen i den i traktatens artikel 85, stk. 3, forudsatte betydning.

Andre kilder til konkurrence (den potentielle konkurrence)

Sagsogerne har gjort geldende, at Kommissionen ikke tog hensyn til den
potentielle konkurrence fra transportvirksomheder, som allerede var aktive pa
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ruten over Atlanten, og som var i stand til at forege deres udbud af container-
transportydelser (substitution pa udbudssiden), og til den potentielle konkurrence
fra containertransportvirksomheder, der ikke var aktive pa ruten over Atlanten,
men som kunne optage virksomhed dér. Desuden har sagsegerne kritiseret
Kommissionen for at have vagret sig ved at vurdere den kumulative v1rkn1ng af
de forskellige kilder til den konkurrence, der blev pafert dem.

Inden sagsegernes indvendinger underseges, bemerkes indledningsvis, at deres
argumentation vedrerende ovennzevnte to kilder til potentiel konkurrence i det
vaesentlige, siledes som sagsegerne selv har pdpeget, bygger pd anerkendelsen af
en teori, som er blevet fremsat i en ekspertrapport (sammendrag af ekonomiske
spoargsmal, udarbejdet i fzllesskab af professor John Davies, dr. Craig Pirrong,
dr. William Sjostrom og George Yarrow, vedfejet steevningen som bilag §), o
hvorefter markedet er dbent for konkurrence.

Kommissionen har bestridt, at den af sagsegerne fremlagte rapport er relevant, og
har desuden til stette for sin opfattelse paberdbt sig rapporter fra to eksperter,
hvis anseelse og kendskab til det pidgzldende marked ikke kan drages i tvivl
(Rapport om Trans Atlantic Agreements gkonomiske virkninger af dr. Reitze og
dr. Levéques rapport »Selvregulering inden for setransport i linjefart: mangler
ved markedet og reguleringssystemet«, vedfajet som henholdsvis bilag D og E til
svarskriftet). Dr. Reitzes erfaringer vedrerende anvendelsen af konkurrencereg-
lerne inden for setransportsektoren folger siledes navnlig af, at han er hoved-
forfatter til Federal Trade Commissions »Undersagelse af sgtransportindustrien
og af virkningerne af Shipping Act af 1984«.

Om de forskellige ekspertrapporter, parterne har fremlagt, og de henvisninger til
den gkonomiske litteratur, der findes heri, bemzrkes, at det i dag i det mindste
stadig er meget omtvistet, om markedet for setransport i linjefart er dbent for
konkurrence. De fleste forfattere er dog enige om, at muligheden for at
konkurrere i hvert fald ikke er ubegrenset. Det fremgar af disse indbyrdes
modstridende ekspertrapporter, at spargsmalet om, i hvor hej grad det er muligt
at konkurrere pid markedet for containertransport i linjefart pd ruten over
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Atlanten, rejser komplicerede ekonomiske speorgsmédl. Kommissionen rader
folgelig over et vidt sken pd omridet, og Retten kan ikke forkaste dens
beslutning pa dette punkt, medmindre den konstaterer, at Kommissionen har
foretaget en abenbart fejlagtig vurdering. Det er ikke fornadent at tage stilling til
rigtigheden af de teorier, de forskellige parter har gjort geldende, men det
forekommer umiddelbart ikke, at Kommissionens standpunkt, hvorefter den
potentielle konkurrence er om ikke ikke-eksisterende, sd dog utilstrackkelig til at
hindre TAA i at give medlemmerne mulighed for at udelukke konkurrencen i den
i traktatens artikel 85, stk. 3, forudsatte betydning, kan anses for at bero pa en
abenbart fejlagtig vurdering (jf. i denne retning Rettens dom af 25.6.1998,
forenede sager T-371/94 og T-394/94, British Airways m.fl. mod Kommissionen,
Sml. II, s. 2405, premis 161).

— Substitution pd udbudssiden

Sagsegerne har hzevdet, at, saledes som det fremgér af Dynamar-rapporten, der
blev fremlagt for Kommissionen allerede under den administrative procedure,
adskillige transportvirksomheder, som er aktive pa ruten over Atlanten, kan stille
deres transportkapacitet, der repraesenterer omkring 20% af TAA-medlemmernes
samlede kapacitet, til radighed for containertransport i direkte konkurrence med
disse. Sagsegerne har i den forbindelse gjort geeldende, at de to grunde til at afvise
Dynamar-rapporten, som Kommissionen angav i den anfegtede beslutning, var
fejlagtige. Dels ville de pagzldende transportvirksomheders kapacitet kunne
anvendes til godstransport i containere, uden at det ville krzeve egentlige fysiske
eendringer i fliden af celleskibe (skibe, der er serligt indrettet til containertrans-
port), og tilpasningen ville derfor kunne gennemfores for kun en ubetydelig
udgift. Dels tog Kommissionen, da den péberéibte sig, at de neevnte trans-
portvirksomheder tilbyder mindre fuldstendige tjenesteydelser, ikke den mulig-
hed i betragtning, at afskiberne for si vidt angdr en del af efterspergslen kunne
henvende sig til en potentiel konkurrent.

Om disse to argumenter bemaerkes for det forste, at skont omkostningerne ved at
endre de tjenesteydelser, der tilbydes af de pigzldende transportvirksomheder,

Ir-981



351

352

DOM AF 28.2.2002 — SAG T-395/94

ifolge betragtning 166 til den anfegtede beslutning fremstir som en grund til at
afvise konklusionerne i Dynamar-rapporten, skyldes dette ikke, at omkost-
ningerne formodedes at ville vaere uforholdsmessigt store, men at parterne i TAA
ikke havde givet nogen neermere oplysninger om dem.

Selv om omkostningerne ved at tilpasse skibene ifalge de oplysninger, sagsagerne
er fremkommet med under den retslige procedure, er ubetydelige, ma det alligevel
péapeges, at det for at tilbyde godstransport i containere bl.a. er nedvendigt at
anskaffe og administrere et stort antal containere. Sagsegerne har i evrigt selv
anfert folgende i stzevningen (punkt 2.4):

»[Dler findes mange typer containere af forskellig storrelse og med forskellige
egenskaber, og de reprasenterer en betydelig investering for de satransportvirk-
somheder, der ejer dem. Da containerne er i konstant bevagelse, er det
nedvendigt at have tre containere for hver »slot« pa et skib. For et skib pa
3 000 TEU kraeves derfor 9 000 containere.«

Endelig, og iszr, udger omkostningerne ved at tilpasse skibene kun én af de
grunde, Kommissionen baserede sin vurdering pd, og evrigt kun en underordnet
grund. Ud over omkostningerne og den tid, den nzevnte tilpasning ville kreeve,
pegede Kommissionen nemlig i betragtning 166-172 til den anfaegtede beslutning
som det vasentligste pd, at de pidgzldende tjenesteydelser efter ndringerne ikke
ville veere gkonomisk konkurrencedygtige i forhold til de af TAA-medlemmerne
tilbudte. Den fremhevede sdledes, uden at det er blevet bestridt, at atlant-
trafikken repraesenterer et meget stort fragtvolumen, der skal transporteres, og at
den omsteendighed, at der sejles i linjefart, i den grad muligger en kontinuerlig
strem af gods, at verdens sterste rederier oftest er tilbgjelige til at slutte sig
sammen med henblik pd at praestere de naevnte tjenesteydelser i fellesskab, og at
disse kraever tilstreekkeligt mange store, moderne skibe. Det er derfor meget lidt
sandsynligt, at rederier, hvis skibe oprindelig ikke er beregnet til containertrans-
port, men kun er blevet tilpasset dette formal, ville vare i stand til at udeve en
reel konkurrence.
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For det andet bemaerkes, at sagsegerne i steevningen pa ingen mdde har bestridt
Kommissionens konstatering, hvorefter de i Dynamar-rapporten omtalte rederier,
i modsetning til hvad der kraeves af en konkurrencedygtig transporttjeneste, kun
tilbyder én ugentlig afgang og kun betjener et begrenset antal havne i
Nordeuropa og USA. Uden at anfegte ovennzevnte konstatering har sagsegerne
imidlertid i replikken anfert, at kun én af dem var i stand til selv at tilbyde en
ugentlig afgang, da meddelelsen af klagepunkter blev besvaret. Det er dbenbart,
at denne indvending m4 afvises. Det fremgar nemlig klart af de dokumenter,
sagsegerne stotter sig pi, at medlemmerne af TAA rent faktisk tilbod en ugentlig
afgang pa samtlige streekninger mellem de forskellige nordeuropziske havne og
USA, og at dette rent faktisk er et vasentligt punkt. Medlemmerne af TAA har
saledes selv betonet, at de i forbindelse med bestrzbelserne for at rationalisere de
udbudte tjenesteydelser sikrede, at de ugentlige afgange blev opretholdt. At de
ugentlige afgange blev varetaget af flere TAA-medlemmer i fellesskab og ikke
individuelt af hvert enkelt rederi, er ikke relevant og viser kun, hvor vidtgdende
integrationen var mellem TAA-rederierne, der praesterer kombinerede trans-
portydelser ved hjalp af skibe, som set fra brugernes synspunkt kan traede i stedet
for hinanden. De rederier, der omtales i Dynamar-rapporten, er som udgangs-
punkt ikke knyttet til hinanden gennem meget detaljerede aftaler og kan derfor i
modsetning til medlemmerne af TAA ikke betragtes under ét, idet de ikke
tilbyder ugentlige afgange i fallesskab. I gvrigt kan den af sagsegerne
fremhaevede omstzendighed, at afskiberne for en del af deres eftersporgsel kunne
henvende sig til et af disse rederier, ikke opveje en utilstraekkelig sejlfrekvens og
transportkapacitet.

Endelig har sagsogerne ikke bestridt bemaerkningen i betragtning 171 og 172 til
den anfzgtede beslutning, hvorefter den omstendighed, at de navnte rederier
ikke — séledes som opretholdelsen af et differentieret tarifsystem vidner om —
er virksomme selv pa den mest lonsomme del af markedet (prisen for sotransport
varierer betydeligt, alt efter hvilke varer der transporteres), bekreefter, at de ikke
pver noget reelt konkurrencetryk.

Det folger af det foranstdende, at det var med rette, at Kommissionen fandt, at de
transportvirksomheder, som allerede var aktive pa ruten over Atlanten, men som
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tilbed transportydelser, hvor godset ikke blev anbragt i containere, ikke ovede
noget reelt konkurrencetryk pd markedet for containerbaseret setransport i
linjefart.

— Konkurrence fra transportvirksomheder, der ikke var aktive pd ruten over
Atlanten, men som kunne optage virksomhed dér

Séledes som det fremgér af ottende betragtning til forordning nr. 4056/86, er
rederier, der tilbyder regelmassige tjenesteydelser inden for andre former for
trafik, i de fleste tilfzelde i stand til at udeve potentiel konkurrence. Kommis-
sionen fandt imidlertid efter en detaljeret analyse i betragtning 165-188 og
458-461 til den anfegtede beslutning, at denne potentielle konkurrence i det
foreliggende tilfzlde er begraenset, hovedsagelig pd grund af de szrlige forhold,
der kendetegner atlanttrafikken, og TAA’s szrlige trek.

Hvad for det forste angdr de szrlige forhold, der kendetegner atlanttrafikken,
bemeerkes indledningsvis, at Kommissionen med rette fastslog, at det pa grund af
det store fragtvolumen, der skal transporteres, og nedvendigheden af at ride over
tilstraekkeligt mange store, moderne skibe, som er serligt indrettet til container-
transport, kun er de storste verdensomspzndende rederier, der er i stand til
tilbyde konkurrencedygtige tjenesteydelser. I evrigt bemaerkes, at det af de ti
linjefarter, der varetages af medlemmerne af TAA, kun er den, som drives af
Maersk, der udferes individuelt, mens der for de gvrige nis vedkommende er
indgdet aftaler om deling af skibe og kapacitet mellem de forskellige TAA-
medlemmer.

Sagsegerne har ikke anfegtet Kommissionens, i gvrigt velbegrundede, pdstand
om, at der pd grund af disse forhold kun er et par store verdensomspzndende
rederier eller, eventuelt, rederigrupper, der er i stand til at udeve et reelt
konkurrencetryk. De indvendinger, sagsegerne har fremsat i steevningen, drejer
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sig nemlig kun om de folger, der efter Kommissionens opfattelse knytter sig til
den omstendighed, at storsteparten af disse store verdensomspeendende rederier,
som ikke deltager i atlanttrafikken, har tette forbindelser med visse TAA-
medlemmer inden for anden setrafik. Ifelge sagsegerne er det szdvane, at
rederier tilslutter sig konferencer eller indgar andre former for samarbejdsaftaler,
og dette har aldrig hindret et rederi i at optage virksomhed inden for en trafik,
hvori der deltager virksomheder, som det har knyttet forbindelse med i andre
sammenhznge. De pastiede szrlige forhold, der kendetegner atlanttrafikken, er i
realiteten kendetegnende for al sotrafik i verden.

Denne indvending ma afvises. Det er blevet fastsldet, at atlanttrafikken var
kendetegnet af sidanne serlige forhold, at det i det foreliggende tilfeelde var lidet
sandsynligt, at nye rederier optog virksomhed dér, og at atlanttrafikken under
alle omstendigheder kun kunne angd et begraenset antal store verdensomspaen-
dende rederier, som eventuelt havde sluttet sig sammen i dette gjemed. Det var
derfor med rette, at Kommissionen fandt, at de samme rederiers deltagelse i
stabiliseringsaftaler vedrerende trafikken pd to andre store seruter i vestgdende
retning — Furope Asia Trade Agreement og Trans-Pacific Stabilisation Agree-
ment, to meget omfattende aftaler, som med hensyn til struktur og maél er
sammenlignelige med TAA — viste dels, at rederier er tilbgjelige til at deltage i
aftaler af denne art, dels, at de ikke er interesserede i at udeve en konkurrence,
der kan destabilisere disse andre store aftaler, som er indgdet verden over. Det er
saledes kombinationen af, at kilderne til potentiel konkurrence begraenser sig til
kun nogle fa specifikke rederier, og at der mellem disse rederier og de medlemmer
af TAA, som dominerer atlanttrafikken, er teette afheengighedsband, som ger det
lidet sandsynligt, at de pageldende rederier optager virksomhed inden for
atlanttrafikken, hvilket pr. definition ville vaere destabiliserende. Det kan ganske
vist ikke udelukkes, at disse forhold svarer til dem, der kendetegner andre former
for trafik pa globalt plan, men de fremstar til gengeeld ikke som et aspekt, der er
flles for stersteparten af de forskellige markeder for setransportydelser. Under
alle omstandigheder er det eneste relevante spergsmdl, der skal besvares i det
foreliggende tilfelde, om den potentielle konkurrence var af en sddan art og
intensitet, at dette var tilstraekkeligt til at forhindre, at TAA forte til udelukkelse
af konkurrencen. De serlige forhold, der kendetegner atlanttrafikken, pd den ene
side, og det interessefallesskab og den fare for kollusion mellem medlemmerne af
TAA og de potentielle konkurrenter, som skyldes, at begge grupper driver
virksomhed pa sivel andre markeder som inden for rammerne af forskellige
aftaler, pa den anden side, gor det berettiget at svare benagtende.
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Hvad for det andet angdr TAA’s serlige treek bemerkes indledningsvis, at det
ikke kan bestrides, at den kunstige opretholdelse af overkapacitet inden for
atlanttrafikken gennem CMP skabte en situation, der kunne atholde en potentiel
konkurrent fra at optage virksomhed pd et marked, selv om det var lensomt pé
det pagezldende tidspunkt. Hvis den pagzldende optog virksomhed pa dette
marked, ville det nemlig ikke alene forvaerre overkapacitetsproblemet og dermed
bevirke, at priserne faldt til et niveau, hvor lensomheden ikke lzngere var sikret;
den nye konkurrent ville ogsa vere stillet over for truslen om, at medlemmerne af
TAA bragte betydelige midler pd markedet, som indtil da havde varet holdt i
reserve ved hjelp af CMP. Argumentet om, at den priskrig, som en siddan
indtreengen pd markedet ville udlese, ville fere til, at nogle rederier forlod dette,
og at priserne hurtigt ville stige, og at det derfor fuldt ud ville kunne lykkes en
effektiv og wkonomisk velfunderet konkurrent at vinde indpas pd markedet, er
ikke troveerdigt. Ud over den manglende hensyntagen til de barrierer for at optage
virksomhed pa markedet, som findes, og til de komparative fordele, som de
rederier, der allerede befinder sig dér, rdder over, svarer dette argument i
realiteten til at pastd, at en konkurrent, som rdder over praktisk talt ubegraensede
ressourcer, og som er mere effektiv end alle gvrige erhvervsdrivende, til enhver tid
kan trenge ind pa ethvert marked. I gvrigt ses der ved argumentet bort fra
TAA-medlemmernes betydelige styrke pd markedet og den kollektive karakter af
deres forsvar over for den potentielle konkurrent.

I ovrigt bemzrkes, at Kommissionen konstaterede, uden at den er blevet
modsagt, at der i det aktuelle tilfzlde ogsid fandtes barrierer for at forlade
markedet, der ligeledes kunne gore det mindre fristende for et rederi at optage
virksomhed inden for atlanttrafikken. Det ville nemlig skade et stort rederis
forretningsmassige omdemme og pavirke dets konkurrencemaessige stilling inden
for andre former for trafik, hvis det trak sig ud af en stor trafik sdsom
atlanttrafikken.

Endvidere bemzrkes, at Kommissionen blandt de traek ved TAA, som gjorde det
lidet sandsynligt, at potentielle konkurrenter optog virksomhed pa det relevante
marked som uafhzngige rederier, i betragtning 183-186 til den anfzegtede
beslutning ligeledes pegede pd, at TAA var en aftale om et prisfastszttelsessystem,
der var tilstreekkeligt fleksibelt til at rumme bide uafhzngige rederier, som
allerede var aktive pd markedet, og nytilkomne rederier, hvorfor rederier, der var
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interesserede i atlanttrafikken og optog virksomhed dér, ville veere fristet til at
gore dette inden for rammerne af TAA. Dette var i gvrigt tilfeldet med de to
eneste rederier, NYK og NOL, som optog virksomhed pd ruten over Atlanten
efter ikrafttreedelsen af TAA, samt med TMM og Tecomar, der, skont de allerede
var aktive pa denne rute, sluttede sig til TAA i 1993 ved at indgé en alliance med
Hapag Lloyd. Skent en indtreengen af denne art ganske vist ikke var helt uden
betydning for medlemmerne af TAA, som risikerede en vis reduktion af deres
forretningsvolumen, forte de nye medlemmers tilslutning til TAA til, at der ikke
blev lagt nogen begransninger for den forretningsmeessige adfeerd, TAA udviste
som rederisammenslutning.

Endelig bekraefter den omstendighed, der omtales i betragtning 187 til den
anfzegtede beslutning, at TAA-medlemmerne kunne forheje deres priser betyde-
ligt med kort varsel, og at der pa trods af afskibernes dybe utilfredshed ikke kom
nye rederier pA markedet, at der hverken var nogen aktuel eller nogen potentiel
konkurrence.

P4 baggrund af det foranstdende ma det konkluderes, at det var med rette, at
Kommissionen fandt, at der ganske vist findes en vis grad af potentiel
konkurrence, men at denne er begrenset og siden indgéelsen af TAA ikke har
veeret i stand til at @ve et reelt tryk pa parterne i denne aftale, uanset hvordan de
forskellige kilder til potentiel konkurrence betragtes — hver for sig eller under ét
under hensyntagen til en kumulativ virkning.

Det folger af Rettens provelse, at samtlige de af sagsegerne fremferte indven-
dinger mod Kommissionens analyse vedrerende udelukkelsen af konkurrencen
inden for TAA, vedrerende TAA’s rddighed over en veasentlig andel af det
relevante marked og vedrerende den eksterne konkurrence méa afvises.

Under alle omstaendigheder kan Kommissionens konklusion, hvorefter TAA dels
repraesenterede rederier, som rddede over en markedsandel i sterrelsesordenen
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75%, dels gav medlemmerne mulighed for at udelukke den indbyrdes kon-
kurrence, og dels pd grund af bde sine egne og det relevante markeds treek kun
var udsat for et meget begraenset tryk fra sivel den aktuelle som den potentielle
eksterne konkurrence, var en aftale, der gav medlemmerne mulighed for at
udelukke konkurrencen for en vasentlig del af de ‘pigeeldende tjenesteydelser i
den i traktatens artikel 85, stk. 3, forudsatte betydning, ikke anses for at vere
behzaftet med en dbenbart fejlagtig vurdering. Det bemeerkes, at denne vurdering
geelder sivel TAA’s bestemmelser vedrarende aftalerne om fastseettelse af priser
for setransport som bestemmelserne vedrgrende CMP.

Da den fjerde betingelse i traktatens artikel 85, stk. 3, ikke er opfyldt, ma
anbringendet om afslaget pd begeringen om individuel fritagelse for aftalerne om
sgtransportpriser og -kapacitet forkastes, idet det er ufornedent at undersoge
sagsegernes og intervenienternes indvendinger mod Kommissionens analyse
vedrarende de tre gvrige betingelser, som er foreskrevet i denne artikel.

Individuel fritagelse for aftalerne om fastszttelse af priser for landtransport

Sagsegernes indvendinger bygger pa en fejlagtig fortolkning af den anfegtede
beslutning. Det er ikke korrekt, at afslaget pd begeringen om en individuel
fritagelse for aftalerne om fastszttelse af priser for landtransport udelukkende
har som begrundelse, at der ikke kunne indremnies fritagelse for aftalerne om
sotransport.

Kommissionen gjorde nemlig i betragtning 463-489 til den anfegtede beslutning
detaljeret rede for de specifikke grunde til, at den fandt, at aftalerne om
fastsaettelse af priserne for landtransport ikke som sddanne kunne vare genstand
for en individuel fritagelse. Det fremgér klart af de nzevnte betragtninger, at den
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sagsegte institutions konklusion ikke udelukkende bygger pa, at der ikke kunne
indremmes fritagelse for aftalerne om setransport. Kommissionen fandt siledes
bl.a., at aftalerne om fastsaettelse af priserne for landtransport ikke medferte
nogen produktivitetsforbedring eller nogen ekonomisk fordel, der kunne gere det
berettiget at fritage de nzevnte aftaler. ’

Da sagsegerne ikke har bestridt nogen af de specifikke grunde, hvorpa den
anfzgtede beslutning er baseret, m4 anbringendet om afslaget pd begeeringen om
individuel fritagelse for aftalerne om fastsaettelse af priser for landtransport
forkastes.

Anbringendet m3 ligeledes forkastes, fordi sagsegernes argumentation bygger pa
den forudsatning, at Kommissionen med urette gav afslag pd at indremme
individuel fritagelse for TAA’s aftaler om fastszettelse af priser for sgtransport, og
fordi det ovenfor blev fastsldet, at det var med rette, at Kommissionen fandt, at
disse aftaler ikke var omfattet af en gruppefritagelse og heller ikke kunne vaere
genstand for en individuel fritagelse.

Endelig bemaerkes for fuldsteendighedens skyld, at sagsegerne i betragtning af, at
det egentlige formal med aftalerne om fastsettelse af priserne for landtransport
var at forhindre, at priser for kombineret transport, hvori der ikke var taget
hensyn til den fulde pris for landtransporten, indvirkede negativt pé priserne for
sotransport, ikke har godtgjort, at befejelsen til at fastseette priserne for
landtransport var nedvendig for at gennemfore dette formdl, og at det samme
resultat ikke havde kunnet nds ved hjzelp af et mindre indgribende middel sdsom
et tilsagn om ikke at fakturere et lavere belgb for landtransportdelen end
kostprisen.

Heraf folger, at anbringendet om afslaget p& begaeringen om individuel fritagelse
md forkastes.

IT - 989



374

375
til
381

382

DOM AF 28.2.2002 — SAG T-395/94

Tilsidesattelse af traktatens artikel 190

Det bemzrkes angdende de forskellige indvendinger vedrerende begrundelsen for
TAA-beslutningen, som er blevet rejst inden for rammerne af de primeere
annullationspédstande, at Kommissionens vurdering i beslutningen stottes af en
udferlig, struktureret argumentation. Begrundelsen har gjort det muligt for de
bergrte at f4 kendskab til grundlaget for de trufne foranstaltninger og for
Fellesskabets retsinstanser at foretage legalitetskontrol. De pigzldende indven-
dinger m& derfor afvises.

Tilsidesaettelse af aftalen om Det Europaiske Jkonomiske Samarbejdsomrade

I — Parternes argumenter

Il — Reitens bemeerkninger

Det mé konstateres, at anbringendet om tilsideszttelse af EQS-aftalen ikke er
blevet fremsat af sagsegerne, og at det derfor md forkastes. Da intervenienter
nemlig i medfer af procesreglementets artikel 116, stk. 3, skal indtraede i sagen,
som den foreligger ved deres intervention, og da pistande, der fremseettes i
begeeringen om intervention, i henhold til artikel 37, stk. 4, i EF-statutten for
Domstolen kun kan gd ud pa at understette en af parternes pdstande, er ECSA
som intervenient ikke berettiget til at fremfore dette anbringende (dommen i
sagen British Airways m.fl. mod Kommissionen, preemis 75).
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Desuden er det tilstraekkeligt at anfere, at de relevante bestemmelser i EQS-
aftalen ikke fandt anvendelse p& den administrative procedure, der forte til den
anfzegtede beslutning. Disse bestemmelser tradte nemlig i kraft den 1. januar
1994, hvor de etaper af procedurerne, der kreevede samarbejde mellem Kommis-
sionen og EFTA-Tilsynsmyndigheden, dvs. heringen af virksomhederne og af Det
Radgivende Udvalg, allerede var tilbagelagt (Rettens dom af 20.4.1999, forenede
sager T-305/94, T-306/94, T-307/94, T-313/94 — T-316/94, T-318/94,
T-325/94, T-328/94, T-329/94 og T-335/94, Limburgse Vinyl Maatschappij
m.fl. mod Kommissionen, Sml. II, s. 931, preemis 259).

De subsidizre pastande

Sagsegerne har subsidizert nedlagt pistand om annullation, for det ferste af
TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4, for si vidt de forbyder at fastsatte
priserne for kombineret transport, for det andet af beslutningens artikel 5 og for
det tredje af den anfagtede beslutnings artikel 1, 2, 3 og 4, for sé vidt de forbyder,
at der indgas servicekontrakter i fellesskab.

I — Annullation af TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4, for sd vidt de
forbyder at fastswite priserne for kombineret transport

A — Parternes argumenter

[..]
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B — Rettens bemcerkninger

For det forste bemzerkes, at det i artikel 3, stk. 1, i forordning nr. 17 foreskrives,
at Kommissionen, ndr den konstaterer, at der foreligger en overtrzedelse af
traktatens artikel 85 eller 86, »ved en beslutning [kan] pilegge de deltagende
virksomheder og sammenslutninger af virksomheder at bringe de konstaterede
overtrzedelser til opher«.

Ifelge fast retspraksis vil anvendelsen af denne bestemmelse ikke alene kunne
omfatte forbud mod at fortsztte med visse handlinger eller at opretholde en vis
praksis eller situation, der er fundet ulovlig (Domstolens dom af 6.3.1974,
forenede sager 6/73 og 7/73, Istituto chemioterapico italiano og Commercial
Solvents mod Kommissionen, Sml. s: 223, praemis 45, og dommen i sagen RTE og
ITP mod Kormmissionen, preemis 90), men tillige mod at udvise en tilsvarende
praksis for fremtiden (Rettens dom af 6.10.1994, sag T-83/91, Tetra Pak mod
Kommissionen, Sml. I, s. 755, praemis 220, og af 14.5.1998, sag T-352/94, Mo
och Domsjé mod Kommissionen, Sml. II, s. 1989, preemis 241).

Artikel 11, stk. 1, i forordning nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68, der finder
anvendelse i det foreliggende tilfzlde, er nzesten identiske med artikel 3, stk. 1, i
forordning nr. 17, og fortolkningen af sidstnaevnte artikel kan derfor legges til
grund for fortolkningen af de forstnzevnte.

Efter i artikel 1 i den anfegtede beslutning at have fastsliet, at de aftaler om
fastsettelse af priser for transportydelser og CMP, der var blevet indgiet inden
for rammerne af TAA, var omfattet af forbuddet i traktatens artikel 85, stk. 1,
pilagde Kommissionen de virksomheder, som beslutningen var rettet til,
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omgaende at bringe de naevnte overtraedelser til opher. I artikel 4 i den anfegtede
beslutning pélagde den virksomhederne »i fremtiden [at afholde sig] fra enhver
aftale eller samordnet praksis, der kan have samme eller tilsvarende formal eller
virkning som de i [denne beslutnings] artikel 1 omhandlede aftaler og praksis«.

Dette palaeg har udelukkende til formal at forhindre, at de virksomheder, som
TAA-beslutningen er rettet til, pd ny ger sig skyldige i overtraedelser som dem, der
konstateres i denne beslutning, ved at indga nye aftaler eller deltage i samordnet
praksis, der har et lignende eller det samme formal som TAA’s bestemmelser om
fastsaettelse af transportpriser og om CMP. Pilegget henherer under de
befojelser, Kommissionen er tillagt i henhold til artikel 11, stk. 1, i forordning
nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68.

Om rakkevidden af forbuddet bemerkes, at det ikke har til formal at vere et
absolut forbud mod enhver aftale om fastszttelse af priser for landtransport, der
udferes inden for rammerne af kombineret transport, men udelukkende mod
aftaler, som af de grunde, der angives i den anfzgtede beslutning, ikke opfylder
betingelserne i traktatens artikel 85, stk. 3.

I den forbindelse fremheves, at der i Kommissionens konklusion, hvorefter der
ikke kunne meddeles fritagelse for aftalerne om fastsettelse af priser for
landtransport, ikke kun henvises til, at TAA ikke var en linjekonference, og til
aftalernes pastaede rolle som et supplement til aftalerne om fastsaettelse af priser
for sptransport, men til samtlige de grunde, som detaljeret fremstilles i
betragtning 462-491 til den anfegtede beslutning. Bl.a. fandt Kommissionen,
at aftalerne om fastseettelse af priserne for landtransport ikke havde medfert
nogen produktivitetsforbedring eller nogen ekonomisk fordel, der kunne gore det
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berettiget at fritage dem. Den anfzgtede beslutning er derfor ikke til hinder for, at
sagsogerne foreleegger Kommissionen en ny samarbejdsaftale om lahdtransport,
der kan fremme effektiviteten af landtransportdelen af kombinerede transport-
ydelser, og pdviser, at denne nye aftale opfylder kravene i traktatens artikel 85,
stk. 3.

Det kan folgelig hverken foreholdes Kommissionen, at den ved det nzvnte forbud
har tilsidesat bestemmelserne i artikel 11, stk. 1, i forordning nr. 4056/86 og
forordning nr. 1017/68, eller at den har tilsidesat sin forpligtelse i henhold til
traktatens artikel 190 eller retten til kontradiktion.

Sagsegernes argumentation til stette for disse ferste subsidizere pistande mai
derfor forkastes i det hele. Det gelder folgelig ogsé selve pastandene.

I — Annullation af TAA-beslutningens artikel 5 om servicekontrakter

A — Parternes argumenter

Sagsegerne har gjort geeldende, at den anfegtede beslutnings artikel 5, hvori de
palaegges at underrette »de kunder, med hveim de har indgaet servicekontrakter
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og andre kontraktrelationer inden for rammerne af TAA, om, at de pigeldende
kunder efter enske kan genforhandle eller straks opsige kontrakterne«, skal
annulleres.

Sagspgerne har indledningsvis erindret om, at en servicekontrakt er en aftale,
hvorved en afskiber forpligter sig til at lade en vis mindstemangde gods, udtrykt i
enten kvantitet eller verdi, transportere ad sevejen inden for den i kontrakten
fastsatte periode. Til gengzld herfor forpligter transportvirksomheden sig til at
yde afskiberen garantier for bestemte tjenesteydelser, sdsom en kapacitetsgaranti,
og tilbyder efter forhandling en pris, som er lavere end den, der normalt finder
anvendelse. Sagsegerne har anfert, at omkring 60% af alt fragtet gods trans-
porteres inden for rammerne af servicekontrakter.

Til stotte for deres pastand har sagsegerne for det ferste gjort geeldende, at
TAA-beslutningen ikke indeholder nogen begrundelse vedrerende artikel 5.

For det andet er TAA-beslutningens artikel 5 efter deres opfattelse hverken
nedvendig for at sikre, at de tilsidesatte regler overholdes, eller for at bringe den i
beslutningens artikel 1 konstaterede overtraedelse til opher. Sagsegerne har
understreget, at forordning nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68 ikke giver
Kommissionen befgjelse til at udstede pabud, der gdr ud over, hvad der er
nedvendigt for at sikre overholdelsen af de regler, som er blevet tilsidesat, eller
for at bringe de konstaterede overtraedelser til opher (dommen i sagen Istituto
chemioterapico italiano og Commercial Solvents mod Kommissionen, og Rettens
dom af 10.7.1991, sag T-70/89, BBC mod Kommissionen, Sml. II, s. 535). Ifelge
sagsogerne behandles TAA’s bestemmelser om servicekontrakter ganske vist
overfladisk i betragtning 13-15 til den anfzegtede beslutning, men spergsmélet om
de konkrete individuelle servicekontrakter, der var blevet indgdet med afskiberne,
behandles ikke i beslutningen. Disse kontrakter er derfor ikke omfattet af den
overtraedelse, der konstateres i TAA-beslutningens artikel 1. Ifelge sagsegerne er
de pigldende kontrakter lovlige.
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For det tredje finder sagsogerne, at den anfegtede beslutnings artikel 5
tilsideseetter retssikkerhedsprincippet. De har navnlig understreget, at der hersker
usikkerhed om rzkkevidden af forpligtelsen til at underrette deres kunder om, at
de kan genforhandle eller opsige servicekontrakterne.

For det fjerde neevnte Kommissionen ikke i meddelelsen af klagepunkter, at den
eventuelt ville meddele parterne i TAA et pileg med et ordvalg som i den
anfegtede beslutnings artikel 5. Da sagsogerne ikke har haft mulighed for at
udtale sig om dette pabud, tilsidesztter artikel 5 bestemmelserne i artikel 4 i
Kommissionens forordning nr. 99/63/EQF af 25. juli 1963 om udtalelser i
henhold til artikel 19, stk. 1 og 2, i Rddets forordning nr. 17 (EFT 1963-1964,
s. 42) (»cellulosedom Il«, preemis 152-154).

Over for disse indvendinger har Kommissionen for det farste mindet om, at TAA
forbad de deltagende rederier at tilbyde visse kunder individuelle servicekon-
trakter, og anfert, at dette forbud reelt var en discipliner foranstaltning, der
skulle forebygge misbrug, idet den hindrede rederierne i at tilbyde, hvad der
kunne opfattes som nedslag i setrahsportpriserne.

Endvidere har Kommissionen gjort geldende, at den anfegtede beslutnings
artikel 5 har til form4l at forhindre sagsegerne i at fortsztte med at drage fordel
af lengerevarende kontrakter, som er indgiet pd grundlag af en aftale om
fastseettelse af transportpriser, der er fundet ulovlig. Selv om sddanne kontrakter
ikke i sig selv er ugyldige, skal kunderne kunne genforhandle dem pa grundlag af
normale konkurrencevilkar.

Efter Kommissionens opfattelse er et pdbud som det, der meddeles i TAA-
beslutningens artikel 5, et nedvendigt og uundgaeligt element i et pibud, der skal
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bringe overtredelserne til opher som ombhandlet i artikel 11 i forordning
nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68, i en situation, hvor den adferd, som
udgor overtreedelserne, har form af varige kontraktlige forbindelser med
tredjemand. At tillade parterne i en aftale at fortszette med at anvende ulovligt
fastsatte priser, blot fordi de pagzldende priser er indeholdt i lengerevarende
kontrakter, ‘ville gore konstateringen af ulovligheden betydningsles. Formalet
med den anfaegtede beslutnings artikel 5 er derfor at sikre, at de tilsidesatte regler
overholdes, eller at bringe overtraedelserne til opher, og artiklen er ngdvendig for
at opfylde dette formal. At individuelle servicekontrakter ikke i sig selv er i strid
med traktatens artikel 85, stk. 1, har ikke nogen betydning for det foreliggende
sporgsmal.

Efter Kommissionens opfattelse var det hverken nedvendigt at angive en sarlig
begrundelse for pabuddet i TAA-beslutningens artikel 5 eller at henlede de
bergrtes opmaerksomhed pa det i meddelelsen af klagepunkter. Et sidant pabud
er nemlig et nedvendigt element i det pabud, der skal bringe overtreedelsen til
opher. Eftersom sagsegerne var blevet underrettet om, at Kommissionen agtede
at palaegge dem at bringe de handlinger til opher, som den ansa for at veere i strid
med traktatens artikel 85, kunne de ikke forvente fortsat at kunne drage fordel af
de pigzldende handlinger.

Kommissionen har bestridt, at der er et modsatningsforhold mellem det
synspunkt, at TAA-beslutningens artikel 5 er en integrerende del af det forbud,
som skal bringe overtraedelserne til opher, og kravet om en klar begrundelse i
beslutningen. Den har i den forbindelse peget pd, at de servicekontrakter, der blev
indgdet for offentliggarelsen af den anfzgtede beslutning, ikke var ugyldige efter
handelsretten, da de ikke stred imod traktatens artikel 85, stk. 1, men at
TAA-beslutningens ulovlighed ikke desto mindre havde »afsmittende« virkning
pa dem, idet de ikke var kommet i stand efter frie forhandlinger, men afspejlede
TAA’s bestemmelser om fastseettelse af priser. Den anfzgtede beslutnings artikel 5
er derfor nedvendig og gyldig, idet den skal sikre, at konkurrencen pa markedet
for tjenesteydelser i forbindelse med setransport i linjefart sd hurtigt som muligt
igen bliver, som den var, for den af TAA affedte ulovlige samordning. Desuden
forhindrer den sagsogerne i at fortsette med at nyde frugterne af deres ulovlige
aftale.
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Endelig har Kommissionen bestridt, at den anfaegtede beslutnings artikel 5 ikke er
klar, og bemzerket, at den kun foreskriver, at medlemmerne af TAA skal give de
afskibere, som endnu er bundet af individuelle servicekontrakter, mulighed for at
genforhandle disse pd grundlag af normale konkurrencevilkdr, men ikke fast-
seetter nogen form for krav om udfaldet af disse forhandlinger. Kommissionen
har gjort geeldende, at pibuddet i TAA-beslutningens artikel 5 er klart, praecist,
nedvendigt og begrundet. Nir en aftale, som er forbudt i henhold til traktatens
artikel 85, har form af varige kontraktlige forbindelser med tredjemand, er et
forbud som det i den anfzgtede beslutnings artikel 5 nedvendigt for at bringe de
konstaterede overtraedelser til opher. Kommissionen finder siledes, at den har
handlet inden for rammerne af de befgjelser, som tillzegges den i artikel 11, stk. 1,
i forordning nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68.

B — Rettens bemaerkninger

Det fremgédr af retspraksis, at Kommissionen inden for rammerne af sine
befajelser ved anvendelsen af artikel 3 i forordning nr. 17, og dermed ligeledes
ved anvendelsen af artikel 11, stk. 1, i forordning nr. 4056/86 og forordning
nr. 1017/68, kan prezcisere omfanget af de forpligtelser, der pdhviler de berorte
virksomheder med henblik pa at bringe de konstaterede overtraedelser til opher.
Anvendelsen af disse befojelser skal dog ske under hensyn til arten af den
konstaterede overtreedelse (jf. i analogi hermed dommen i sagen Istituto
chemioterapico italiano og Commercial Solvents mod Kommissionen, praemis
90, og Domstolens dom af 1.10.1998, sag C-279/95 P, Langnese-Iglo mod
Kommissionen, Sml. I, s. 5609, preemis 74), og de forpligtelser, som palegges, mé
ikke overskride greenserne for, hvad der er rimeligt og nedvendigt for at opfylde
det tilsigtede mal, nemlig at sikre, at de regler, som er blevet tilsidesat, overholdes
(dommen i sagen RTE og ITP mod Kommissionen, preemis 93).

TAA-beslutningens artikel 5 foreskriver, at parterne i TAA skal underrette de
kunder, med hvem de har indgdet servicekontrakter og andre kontraktrelationer
inden for rammerne af TAA, om, at »de pdgzldende kunder efter gnske kan
genforhandle eller straks opsige kontrakterne«.
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Kommissionen har medgivet, at de af sagsegerne indgdede servicekontrakter ikke
i sig selv strider imod traktatens artikel 85, stk. 1. Disse kontrakter indgér derfor
ikke i de i TAA konstaterede overtraedelser. Kommissionen er imidlertid af den
opfattelse, at pabuddet til sagsagerne, der skal gore det muligt for deres kunder at
genforhandle eller opsige kontrakterne, var nedvendigt, idet virkningerne af de
overtrzedelser, der blev konstateret i den anfegtede beslutning, kunne bestd, hvis
adressaterne for beslutningen kunne fortszette med at nyde godt af de gkonomiske
fordele ved fortlebende kontrakter, som er indgéet pa grundlag af den horisontale
aftale om prisfastszttelse og udbudsbegrensning, som TAA udgjorde.

Herom bemarkes, at de fleste horisontale aftaler om fastseettelse af priser eller
opdeling af markedet har sidanne, mere eller mindre varige, virkninger for
tredjemand, uden at Kommissionen dog normalt finder det nedvendigt i
beslutninger, hvori den konstaterer overtreedelser, at fastseette en forpligtelse
svarende til den, som er indeholdt i den anfaegtede beslutnings artikel 5. Det
bemearkes, at sagsegerne uimodsagt har hevdet, at Kommissionen kun i
Kommissionens beslutning 93/S0/EQF af 23. december 1992 om en procedure i
henhold til EQF-traktatens artikel 85 (IV/32.745 — Astra) (EFT 1993 L 20,
s. 23) har fastsat en forpligtelse som den i TAA-beslutningens artikel 5
indeholdte, og at den i denne beslutning drog omsorg for at knytte en detaljeret
begrundelse til forpligtelsen. Desuden kan de kontrakter, som det drejer sig om i
det foreliggende tilfzlde, og som blev indgaet for et &r, ikke anses for at vaere af
seerlig lang varighed.

I gvrigt tilkommer det — bortset fra den ugyldighedssanktion, der udtrykkeligt
nevnes i traktatens artikel 85, stk. 2 — ifelge retspraksis de nationale
retsinstanser at fastlegge de folger, som pd det civilretlige plan er forbundet
med en overtraedelse af traktatens artikel 85, sisom forpligtelsen til at erstatte det
tab, som er pafert tredjemand, eller en eventuel forpligtelse til at indga kontrakt
(jf. Domstolens dom af 20.9.2001, sag C-453/99, Courage og Crehan, Sml. I,
s. 6297, praemis 29, og Rettens dom af 18.9.1992, sag T-24/90, Automec mod
Kommissionen, Sml. II, s. 2223, preemis 50), dog under forudsatning af at
traktatens effektive virkning ikke undergraves.
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Foranstaltningen i den anfagtede beslutnings artikel 5 var folgelig i det mindste
ikke dbenbart ngdvendig, og den er ikke i overensstemmelse med Kommissionens
normale beslutningspraksis. Under de omstendigheder tilkom det Kommissionen
udferligt at gore rede for sin argumentation (jf. i denne retning Domstolens dom
af 26.11.1975, sag 73/74, Papiers peints mod Kommissionen, Sml. s. 1491,
preemis 31). Kommissionen undlod imidlertid i den anfzegtede beslutning ikke
alene at angive grundene til, at det for at bringe de konstaterede overtradelser til
opher var nedvendigt, at sagsegerne gav deres kunder mulighed for at
genforhandle de pdgeldende kontrakter, skant de ikke var i strid med traktatens
artikel 85, stk. 1; den behandlede heller ikke noget sted i TAA-beslutningen
sporgsmalet om, hvad der skulle ske med de med afskiberne indgdede servicekon-
trakter.

Heraf folger, at TAA-beslutningens artikel 5 md annulleres pd grund af
tilsideseettelse af begrundelsespligten.

Ydermere skal Kommissionen ifelge artikel 23 i forordning nr. 4056/86 give de
bergrte virksomheder lejlighed til at udtale sig om de klagepunkter, der gores
geldende over for dem, inden den, navnlig, treffer en beslutning i henhold til
forordningens artikel 11, hvori det pdlegges virksomhederne at bringe den
konstaterede overtraedelse til opher, eller en beslutning i henhold til forord-
ningens artikel 19, hvorved der palegges en bade. Denne ret, virksomhederne har
til at fremsztte deres bemaerkninger vedrerende samtlige de klagepunkter,
Kommissionen agter at fremfere imod dem, er fastsat i Kommissionens
forordning (EQF) nr. 4260/88 af 16. december 1988 om meddelelser, klager,
ansegninger og heringer i henhold til Ridets forordning (EQF) nr. 4056/86 om
fastszttelse af de nermere retningslinjer for anvendelsen af traktatens artikel 85
og 86 pa setransport (EFT L 376, s. 1), navnlig i forordningens artikel 6-8, idet
artikel 8 svarer til artikel 4 i forordning nr. 99/63. Retspraksis vedrgrende denne
sidstnaevnte bestemmelse, og navnlig den, hvorefter Kommissionen ikke har ret til
at palegge en virksomhed en bede, medmindre den forinden i meddelelsen af
klagepunkter har orienteret virksomheden om, at den har til hensigt at gore dette
(Domstolens dom af 9.11.1983, sag 322/81, Michelin mod Kommissionen, Sml.
s. 3461, preemis 20, og dommen i sagen Cimenteries CBR m.fl. mod Kommis-
sionen, preemis 480), finder derfor anvendelse analogt i det foreliggende tilfzlde.
Domstolen har i gvrigt understreget, at en virksomheds ret til at udtale sig, for der
treeffes en beslutning, der vedrerer den, hovedsagelig udeves inden for rammerne
af retlige eller administrative procedurer, der er ivarksat for at bringe en
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overtrzedelse til opher eller fastsld en ulovlig adferd, sdsom de procedurer, der
omhandles i Kommissionens forordning nr. 99/63 (Domstolens dom af
26.6.1980, sag 136/79, National Panasonic mod Kommissionen, Sml. s. 2033,
preemis 21).

Heraf folger, at skent piAbuddet i den anfzgtede beslutnings artikel 5 som pdstdet
af Kommissionen kunne anses for nadvendigt for at sikre, at de tilsidesatte regler
blev overholdt, og for omfattet af Kommissionens befgjelser til i overensstem-
melse med artikel 11 i forordning nr. 4056/86 og forordning nr. 1017/68 at
palaegge de berprte virksomheder at »bringe de konstaterede overtrzedelser til
ophor«, burde meddelelsen af klagepunkter under alle omstandigheder have
indeholdt en, om sa kun kortfattet, men dog tilstraekkeligt klart formuleret,
redegorelse for de foranstaltninger, Kommissionen agtede at treeffe for at bringe
overtredelserne til opher, og givet sagsegerne alle de oplysninger, der var
nedvendige for, at de i rette tid kunne fremkomme med deres bemzrkninger,
inden Kommissionen vedtog en endelig beslutning pa dette punkt. Dette gaelder sa
meget mere, som de individuelle servicekontrakter repraesenterede en veasentlig
del af sagsogernes omszetning, og forpligtelsen til at genforhandle med kunderne
derfor kunne have betydelige konsekvenser for sagsegerne eller endog udgere en
mere alvorlig sanktion end en bade.

Det er imidlertid dbenbart, at punkt 390 i meddelelsen af klagepunkter, hvori
Kommissionen indskraenkede sig til angive, at den overvejede at pébyde, at
overtraedelserne af traktatens artikel 85 blev bragt til opher, 1kke kan anses for i
tilstreekkelig grad at have underrettet sagsegerne om, at Kommissionen havde til
hensigt at udstede pabuddet i den anfzgtede beslutnings artikel 5. Da Kommis-
sionen i denne artikel pileegger sagsegerne en forpligtelse, hvorom de ikke har
haft lejlighed til i rette tid at fremfore deres standpunkt, er der ligeledes grundlag
for sagsegernes argumenter om tilsidesattelse af retten til kontradiktion.

Heraf folger, at den anfagtede beslutnings artikel 5 mé annulleres, idet det er
ufornedent at undersege, om pabuddet i TAA-beslutningens artikel 5 overskrider
graenserne for, hvad der er rimeligt og nedvendigt for at sikre overholdelsen af de
tilsidesatte regler i traktatens artikel 85.
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I — Annullation af TAA-beslutningens artikel 1, 2, 3 og 4, for sd vidt de
forbyder, at der indgds servicekontrakter i feellesskab

A — Parternes argumenter

B — Rettens bemeaerkninger

Ifolge den anfzgtede beslutnings artikel 1 udger »TAA’s [...] bestemmelser om
pris- og kapacitetsaftaler [...] overtreedelser af EF-traktatens artikel 85, stk. 1«. I
den del af TAA-beslutningen, som indeholder den retlige vurdering af aftalerne
om fastszttelse priser for sgtransport, hedder det i betragtning 285 og 286: »De
aftaler om fastsettelse af priser for setransport, som er indgiet mellem de
rederier, der er medlemmer af TAA, er aftaler mellem virksomheder efter
traktatens artikel 85, stk. 1. Disse aftaler, som er nzermere beskrevet i betragtning
11 til 15, har til formdl eller til folge at begraense konkurrencen inden for
fellesmarkedet«. Heraf folger, at de aftaler, som er omhandlet i TAA-beslut-
ningens artikel 1, er de aftaler, »som er narmere beskrevet i betragtning 11 til 15
[til denne beslutning]«.

Selv om det er rigtigt, at betragtning 13-15 til TAA-beslutningen vedrerer
servicekontrakter, bemaerkes, at det i disse betragtninger kun angives, at
konferencens medlemmer ved indgdelsen af servicekontrakter skulle overholde
en reekke regler og betingelser vedrerende disses varighed, de mindstemzngder,
de skulle omfatte, og den mdde, hvorpa der skulle forhandles om dem.
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Det m4 konstateres, at det ikke kan udledes af henvisningen i betragtning 286 til
de naevnte passager i TAA-beslutningen, at det ifglge denne beslutning er forbudt
at indga servicekontrakter i feellesskab.

Heraf folger, at sagsegernes pastand om annullation af TAA-beslutningens
artikel 1-4, for s& vidt de forbyder, at der indgas servicekontrakter i feellesskab, er
uden reelt indhold og folgelig ma forkastes.

Konklusion

Det folger af Rettens prevelse i det hele, at TAA-beslutningens artikel 5 ma
annulleres, og at Kommissionen i pvrigt ma frifindes.

Sagens omkostninger

Ifolge artikel 87, stk. 2, i Rettens procesreglement palaegges det den tabende part
at betale sagens omkostninger, hvis der er nedlagt pastand herom. Ifelge
procesreglementets artikel 87, stk. 3, forste afsnit, kan Retten fordele sagens
omkostninger eller bestemme, at hver part skal baere sine egne omkostninger, hvis
hver af parterne henholdsvis taber eller vinder pa et eller flere punkter.
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430 Da sagsegerne i det vaesentlige har tabt sagen, ber det paleegges dem at beere deres
egne omkostninger og betale fire femtedele af sagens omkostninger, herunder de
af Kommissionen og intervenienterne ECTU, AUTF og FTA afholdte omkost-
ninger 1 forbindelse med de to sager om forelabige forholdsregler T-395/94 R og
T-395/94 R Il i overensstemmelse med Kommissionens og de nzvnte inter-
venienters pastande herom.

s Ifolge artikel 87, stk. 4, i procesreglementet skal intervenienterne ECSA og JSA
bere deres egne omkostninger, herunder omkostningerne i forbindelse nied
ovennaevnte to sager om forelgbige forholdsregler.

P4 grundlag af disse preemisser

udtaler og bestemmer

RETTEN (Tredje Afdeling)

1) Artikel 5 i Kommissionens beslutning 94/980/EF af 19. oktober 1994 om en
procedure i henhold til EF-traktatens artikel 85 (IV/34.446 — Trans
Atlantic Agreement) annulleres.

2) T ovrigt frifindes Kommissionen for De Europziske Fellesskaber.
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Sagsegerne barer deres egne omkostninger og betaler fire femtedele af de
omkostninger, Kommissionen og intervenienterne The Freight Transport
Association Ltd, Association des utilisateurs de transport de fret og The
European Council of Transport Users ASBL har afholdt, herunder omkost-
ningerne i forbindelse med sagerne om forelgbige forholdsregler T-395/94 R
og T-395/94 R 1I.

Kommissionen barer en femtedel af sine egne omkostninger.

Intervenienterne The Freight Transport Association Ltd, Association des
utilisateurs de transport de fret og The European Council of Transport Users
ASBL bzrer en femtedel af deres egne omkostninger.

Intervenienterne The European Community Shipowners’ Association ASBL
og The Japanese Shipowners’ Association barer deres egne omkostninger,
herunder omkostningerne i forbindelse med sagerne om forelebige forholds-
regler T-395/94 R og T-395/94 R 1L

Lenaerts Azizi Jaeger

Afsagt i offentligt retsmade i Luxembourg den 28. februar 2002.

H. Jung M. Jaeger

Justitssekretaer Afdelingsformand
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