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KOMISSIO

KOMISSION PAATOS,

tehty 3 pdivini heinikuuta 2001,

yrityskeskittymin julistamisesta yhteismarkkinoille ja ETA-sopimuksen toimintaan soveltuvaksi

(Asia COMP[JV.55 - Hutchison/RCPM/ECT)

(tiedoksiannettu numerolla K(2001) 1723)

(Ainoastaan englanninkielinen teksti on todistusvoimainen)

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)

(2003/625/EY)

EUROOPAN YHTEISC)JEN KOMISSIO, joka
ottaa huomioon Euroopan yhteisojen perustamissopimuksen,

ottaa huomioon Euroopan talousalueesta tehdyn sopimuksen
ja erityisesti sen 57 artiklan,

ottaa huomioon yrityskeskittymien valvonnasta 21 pdivini
joulukuuta 1989 annetun neuvoston asetuksen (ETY)
N:o 4064/89 (1), sellaisena kuin se on viimeksi muutettuna
asetuksella (EY) N:o 1310/97 (), ja erityisesti sen 8 artiklan
2 kohdan,

ottaa huomioon menettelyn aloittamisesta tdssa asiassa 1 pii-
vind maaliskuuta 2001 tehdyn komission pdatoksen,

on antanut asianomaisille yrityksille mahdollisuuden esittdd
huomautuksensa komission esittimisti viitteist,

ottaa huomioon keskittymid kisittelevin neuvoa-antavan
komitean lausunnon (3),

() EYVLL 395, 30.12.1989, s. 1; oikaisu EYVL L 257, 21.9.1990,
s. 13.

() EYVLL 180, 9.7.1997,s. 1.

(3 EYVLC 210, 5.9.2003.

sekd katsoo seuraavaa:

[ JOHDANTO

Komissio sai 31 paivind tammikuuta 2001 asetuksen
(ETY) N:0 4064/89 (jiljempind "sulautuma-asetus”) 4 ar-
tiklan mukaisen ennakkoilmoituksen, jonka aiheena
oli Europe Combined Terminals BV -nimistd yritystd
koskevan yhteisen mairdysvallan siirtyminen Hutchison
Ports Netherlands BV:le (jiljempdnd “Hutchison”) ja
Rotterdam Container Participatie Maatschappij BV:lle
(jdljempdna "RCPM”) sulautuma-asetuksen 3 artiklan
1 kohdan b alakohdassa tarkoitetulla tavalla.

Komissio pditti 1 pdivdnd maaliskuuta 2001 aloittaa
tdssd asiassa menettelyn sulautuma-asetuksen 6 artiklan
1 kohdan c alakohdan ja ETA-sopimuksen 57 artiklan
mukaisesti.

Tarkasteltavana olevaa toimenpidettd edelsi komissiolle
maaliskuussa 1999 sulautuma-asetuksen 4 artiklan mu-
kaisesti ilmoitettu samankaltainen toimenpide (asia
COMP/M.1412). Tamai toimenpide koski ehdotusta, jon-
ka mukaan Hutchison Port Holdings Ltd (jaljempini
"HPH") ja Rotterdam Municipal Port Management (jdl-
jempand "RMPM”) ottaisivat ECT:n yhdessd haltuun
yhti tarkoitusta varten perustetun holdingyhtion avulla,
minkd seurauksena osapuolilla olisi ECT:ssd yhteinen
maddrdysvalta.
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(4)  Kesdkuussa 1999 komissio julkaisi viitetiedoksiannon, I OSAPUOLET

jossa se katsoi, ettd Yhdistyneessd kuningaskunnassa
sijaitsevien HPH:n konttiterminaalien ja Rotterdamissa
sijaitsevien ECT:n konttiterminaalien yhdistiminen joh-
taisi mddrddvin aseman syntymiseen avomerikonttialuk-
sille tarjottavien ahtauspalvelujen markkinoilla Pohjois-
Euroopassa.

Heindkuussa 1999 HPH ja RMPM paittivat jattdd toi-
menpiteen toteuttamatta.

Hutchison Atlantic Ltd, Rotterdam Container Participatie
Maatschappij BV ja ABN AMRO Effecten Compagnie
BV (jdljempind "ABN") tekivdt alun perin 3 paivind
marraskuuta 1999 ilmoituksen tarkasteltavana olevasta
toimenpiteestd, jota ne pitivit sopimuksena, joka kuuluu
6 paivand helmikuuta 1962 annetun neuvoston asetuk-
sen N:o 17 (%) eli perustamissopimuksen 85 ja 86 artik-
lan ensimmdisen tdytintdonpanoasetuksen soveltamis-
alaan, sellaisena kuin se on viimeksi muutettuna asetuk-
sella (EY) N:o 1/2003 (5) (asia COMP[37.688/D2 — RCPM
+ Hutchison + ABN AMRO).

Komissio julkaisi 24 péivind lokakuuta 2000 sulautu-
ma-asetuksen 18 artiklassa tarkoitetun viitetiedoksian-
non (asia COMP[JV.52 — ECT - Port of Rotterdam), jossa
se katsoi, ettd Hutchison Atlantic Ltd (Hutchison Ports
Netherlands -nimisen tytdryhtionsd kautta) ja RMPM
(RCPM-nimisen tytaryhtionsd kautta) olivat tosiasialli-
sesti ottaneet haltuun yhteisen mairdysvallan ECT:ssé ja
ndin ollen ilmoitettu toimenpide oli sulautuma-asetuk-
sen 3 artiklan 1 kohdan b alakohdassa tarkoitettu
yrityskeskittymd. Komissio pdatteli, ettd koska Hutchi-
son ja RMPM eivit tehneet toimenpiteestd sulautuma-
asetuksen mukaista ilmoitusta ja toteuttivat yrityskeskit-
tymdn ennen téllaisen ilmoituksen tekemistd, ne rikkoi-
vat sulautuma-asetuksen 4 artiklan 1 kohtaa ja 7 artiklan
1 kohtaa.

Komissio katsoi, ettd Hutchison Atlantic Ltd ja RMPM
olivat hankkineet yhteisen mdaardysvallan ECT:ssd usei-
den osatekijoiden perusteella, jotka yhdessd osoittivat,

ettd osapuolet toimisivat yhdessd kiyttdessddn ddnioi-
keuksiaan ECT:ssd (ECT Beheerin kautta).

Hutchison Atlantic ja RMPM antoivat 20 péivina joulu-
kuuta 2000 viitetiedoksiantoon vastauksen, jossa ne
torjuivat komission nikemyksen toimenpiteestd. Osa-
puolet peruivat 19 pdivind tammikuuta 2001 piivitylld
kirjeelld suullista kuulemista koskeneen pyyntonsd, mut-
ta ilmoittivat samalla toimittavansa mahdollisesti kirjalli-
sia lisilausuntoja.

() EYVL 13, 21.2.1962,s. 204/62.

(5 EYVLL 1, 4.1.2003, s. 1.

(10)

(1mn

(12)

Tarkeimmat mairdysvaltaa hankkivat yritykset ovat:

a)  Hutchison Netherlands BV (jdljempind "Hutchi-
son”), Hutchison Atlantic Ltd:n tytdryhtio; Hutchi-
son Atlantic Ltd puolestaan on Hutchison Interna-
tional Port Holdings Ltd:n (jdljempdni "HIPH”)
vilillisesti omistama tytdryhtio. Kaikki ndma yrityk-
set kuuluvat Hongkongissa toimivaan Hutchison
Whampoa -yhtymdan. Viimeksi mainittu yritys
toimii useilla eri aloilla. HIPH:n ja sen tytdryhtioiden
pddasiallisena toimialana ovat satamien ahtauspal-
velut eri puolilla maailmaa. Euroopassa HIPH hallit-
see muun muassa Felixstowen ja Thamesportin
avomerikonttiterminaaleja  Yhdistyneessd kunin-
gaskunnassa;

b) Rotterdam Container Participatie Maatschappij BV
(jdljempand "RCPM”), Rotterdam Municipal Port
Managementin (jiljempind "RMPM”) kokonaan
omistama holdingyhtio. Jalkimmainen on Rotter-
damin kaupungin alainen yksikk6. RMPM vastaa
Rotterdamin sataman kehittdmisestd ja hallinnosta;
ja

¢) ABN AMRO Effecten Compagnie BV (jaljempini
"ABN"), ABN AMRO Bank NV:n kokonaan omista-
ma tytaryhtio. ABN AMRO Bank ostaa, myy, hoitaa
ja hallinnoi arvopapereita, kiinteistojd ja muunlaista
omaisuutta, myontdd lainoja sekd tarjoaa omaisuu-
denhoito- ja pankkipalveluja; lisiksi silld on osak-
kuuksia muissa yrityksissa.

Hankinnan kohdeyritys on Europe Combined Terminals
BV (jiljempdnd "ECT”), joka tarjoaa ahtauspalveluja
erdissa Euroopan satamissa, erityisesti Rotterdamin sata-
massa.

IImoituksen tehneet osapuolet ovat Hutchison ja RCPM.
CO-lomakkeella tehty ilmoitus toimitettiin, vaikka osa-
puolet olivat sitd mieltd, ettd toimenpide ei ole yrityskes-
kittyma.

I TOIMENPIDE

Médrdysvaltaa hankkineet yritykset ovat perustaneet
uuden holdingyhtion eli ECT Beheer BV:n (jiljempind
"ECT Beheer”), jonka hallussa on 100 prosenttia ECT:n
osakepddomasta. Sekd Hutchisonilla ettd RMPM/
RCPM:1l4 (¢) on kummallakin 35 prosenttia ECT Behee-
rin osakkeista; ABN:n osuus on 28 prosenttia ja henki-
lostorahastolla (Star) loput kaksi prosenttia.

(%) Jaljempini lyhenteiti RMPM ja RCPM kdytetddn samaa merkitsevi-

nd, silli RCPM on RMPM:n mdirdysvallassa yritys, jolla ei ole
omaa liiketoimintaa.
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IV YRITYSKESKITTYMA
(14) Tarkasteltavana olevan toimenpiteen myo6td Hutchison

(15)

ja RMPM hankkivat yhteisen mdirdysvallan ECT:ssd.
Yrityskeskittymin kisitteestd yrityskeskittymien valvon-
nasta annetun neuvoston asetuksen (ETY) N:o 4064/89
mukaan annetun komission tiedonannon(’) 32 koh-
dassa todetaan, ettd "[...] yhteistoiminta voi perustua
tosiasiallisiin olosuhteisiin, jos vihemmistdosakkailla on
niin merkittiva yhteinen intressi, ettd se estdd niitd
toimimasta toisiaan vastaan, kun ne kdyttdvit yhteisyri-
tystd koskevia oikeuksiaan”.

Komissio perustaa tarkasteltavana olevan toimenpiteen
luonnetta koskevat pddtelminsd seuraaviin tekijoihin,
jotka komission mielestd yhdessd osoittavat, ettd on
olemassa merkittdvid yhteisid intressejd, jotka estdvit
osapuolia toimimasta ddnestettdessi toisiaan vastaan:

a)  osapuolten ("strategisten sijoittajien”) vilinen yh-
teisymmarrys, joka on muotoutunut niiden toi-
miessa yhdessi edellisen toimenpiteen (asia COMP|
M.1412, jota kuvaillaan 3 kohdassa) aikana ja
jollaista ei ndyta vallitsevan kummankaan osapuol-
ten ja kolmannen padosakkaan eli ABN:n ("rahoi-
tussijoittajan”) valilld. Osallistuessaan edelliseen toi-
menpiteeseen kummallakin strategisella sijoittajalla
oli mahdollisuus tunnustella toisen strategisen si-
joittajan ECT:hen liittyvid investointitavoitteita ja
pdastd yhteisymmarrykseen ndiden tavoitteiden yh-
teensovittamisesta. Namd tavoitteet olivat ja ovat
suurelta osin yhteisid (8). Komission kdytettdvissd
olevat tiedot (%) osoittavat, ettd ABN:n tehtdvana oli
toimia molempien strategisten sijoittajien hankkei-
den rahoittajana ja se padtti hankkia huomattavan
osakkuuden auttaakseen kahta tirkedd tosiasiallista
tai potentiaalista asiakastaan. Lisdksi tiedoista kdy
ilmi, ettd ABN aikoo heti tilaisuuden tullen supistaa
osakkuuttaan huomattavasti (50 prosenttia tai
enemmdn). Tamén lyhyen aikavilin suunnitelman
vastapainona on kahden strategisen sijoittajan pit-
kdaikainen sitoutuminen, joka ilmenee muun
muassa sitoumuksena sdilyttdd huomattava osak-
kuus ECT:ssd ainakin viiden vuoden ajan;

b) osakkuuksien ja ddnestyssddntojen rakenne, joka
ndyttdd olevan laadittu nimenomaan siten, ettd
osapuolet voivat kdyttdd ECT:ssd yhteistd madrays-
valtaa. Hutchison ja RMPM omistavat yhteensd
70 prosenttia osakkeista ja ddnioikeuksista, ja
useimpiin pddtoksiin tarvitaan 60 prosentin enem-

mist0 (19); lisdksi niilld on nelja paikkaa viisijaseni-

() EYVL C 66, 2.3.1998, s. 5.

(8) Esimerkiksi Delta 2000-8:n kehittdmisen loppuun saattaminen,

josta sekd Hutchison etti RMPM olivat selvistikin kiinnostuneita.

(%) Asioiden COMP/[37.688/D2 ja COMP[JV.52 yhteydessd toimite-

tut tiedot, joiden kdyttimiseen myos tarkasteltavana olevassa
asiassa osapuolet ovat antaneet suostumuksensa.

(' Lukuun ottamatta osakkaiden perusoikeuksia koskevia paitoksid,

joihin tarvitaan 75 prosentin enemmisto.

sessd hallintoneuvostossa (11). Vaikka ABN voisi
periaatteessa muodostaa ddnestyksissd enemmiston
jommankumman strategisen sijoittajan kanssa, to-
disteet osoittavat, ettd tima ei ollut tarkoituksena
ddnioikeuksista ja ddnestyssddnnoistd pditet-
tdessd (12);

huomattava strategisten sijoittajien keskindinen
riippuvuus niiden ECT:hen tekemien investointien
onnistumisen osalta. Hutchison luottaa siihen, ettd
RMPM varmistaa ECT:n tulevien kehittimissuunni-
telmien hyvaksytyksi tulemisen, ja RMPM puoles-
taan odottaa Hutchisonin huolehtivan asiantunte-
muksesta ja pddomasta. Ensin mainitun nikokoh-
dan osalta RMPM on ilmoittanut valinneensa ECT:n
Rotterdamin sataman linsiosan (Maasvlakte) aino-
aksi ahtaajaksi, joka vastaanottaa ja ksittelee suuria
aluksia — perusteltuna on pidettivd my6s Hutchiso-
nin oletusta, jonka mukaan RMPM asettaa ECT:n
etusijalle kisitellessddn Rotterdamin toiminnan lisé-
laajennusta koskevia hakemuksia. Toimintaa on
laajennettava, jos ECT haluaa siilyttdd asemansa
Pohjois-Euroopan johtavana konttiterminaalitoi-
minnan harjoittajana (1%). Yhtd tirkedd on asiantun-
temuksen ja pddoman saatavuus. Hutchisonilla on
maailman johtavana konttiterminaalitoiminnan
harjoittajana kiistimdttd hyvit edellytykset avustaa
tassa (14);

strategisten sijoittajien rahoitussijoittajalle antama
yhteinen takaus. Yhteinen takaus on annettu osa-
kassopimukseen sisdltyvin lausekkeen muodossa
(11 lausekkeen 5 kohta), jossa kumpikin strateginen
sijoittajan sitoutuu sdilyttdimédan vahintddn 24 pro-
sentin osakkuuden ECT:ssd viiden vuoden ajan
kaupan toteuttamisesta. Todisteet osoittavat, ettd
lauseke palvelee kahta tarkoitusta: toisaalta se antaa
kummallekin strategiselle sijoittajalle varmuuden
toisen strategisen sijoittajan vakavasta sitoutumi-
sesta ECT:hen, toisaalta se antaa rahoittajalle eli
ABN:lle varmuuden siitd, ettd sen ECT Beheerille
myontdmiin lainoihin liittyva riski on Hutchison
Whampoa -yhtymin ja Rotterdamin sataman ta-
kauksen ansiosta rajallinen. Samanaikaisesti 11 lau-
sekkeen 5 kohdan kanssa on sovellettava luottoso-
pimuksen ehtoja, joiden mukaan ABN:1l4 on oikeus
irtisanoa ECT Beheerille myonnetyt lainat, mikali
strategisten sijoittajien osakkuus supistuu sovittua
vihimmaistasoa pienemmaksi.

(1) ABN:lld on oikeus kahteen paikkaan, mutta se on tdyttinyt vain
yhden.

('2) ABN lisisi osakkuutensa 14 prosentista 28 prosenttiin (eli tasolle,

jolla sen on periaatteessa mahdollista muodostaa ddnestyksissd
enemmistd jommankumman strategisen sijoittajan kanssa) aivan
viime hetkelld sen jilkeen, kun rahoituslaitos ING oli odottamatta
luopunut osakkuudestaan.

Kdytettdvissd oleva kapasiteetti on pian kdytetty.

Asiantuntevat tarkkailijat yhtyvdt Antwerpenin satamaviraston
johtajan Baron Delwaiden lausuntoon, jonka mukaan erdit
laivanvarustajat  valitsevat Rotterdamin Hutchisonin vuoksi
(Lloyd's List, 18.5.2001, 30.5.2001 péivityn osapuolten vasti-
neen liite 8).
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(16) Edelld mainitut seikat nivovat Hutchisonin ja RMPM:n (21) Ndin ollen paitellddn, etti tarkasteltavana oleva toimen-
kiintedsti yhteen, ja niiden vuoksi kumpikaan yritys pide on sulautuma-asetuksen soveltamisalaan kuuluva
todennidkoisesti ei ddnestettdessd toimi toista vastaan. yrityskeskittymd, koska Hutchison ja RMPM hankkivat
yhteisen mairaysvallan ECT:ssd mainitun asetuksen 3 ar-
tiklan 1 kohdan b alakohdassa tarkoitetulla tavalla.
(17) Osapuolet ovat muun muassa esittineet, ettd ilmaistes-
saan halukkuutensa antaa Maerskin kdytt66n maata
oman terminaalin kehittdmiseksi Deltan alueella Rotter-
damissa (miki sittemmin johti Maerskin ja ECT:n vilisen V. YHTEISONLAAJUINEN ULOTTUVUUS
Maersk Delta -yhteisyrityksen perustamiseen) RMPM on
toiminut ECT:n (ja Hutchisonin) intressien vastaisella
tavalla. Intressieroista on osapuolten mielestd osoitukse- . N .
na myds RMPM:n piiitos myontid oikeuksia Euromax- (22) Kesklttyrpe}an os§lllst11'V1en %Igrltysten yhteer?lgskettu maa-
terminaalille (joka on ECT:n ja P&O Nedlloydin yhteisyri- 1lman1§a]u1nen lukevtsu'hto( ) on7 386 miljoonaa euroa
tys). Osapuolten mielestd ndiden terminaalien perustami- (HUtChlsofl 6 694 mll]ppnaa eurod, RMP__M %5 O.mll].oo:
sen seurauksena ECT:n tulot ja voitot pienenevit huo- naa euroa, ECT 34? mll]oqpaa e}lroa). Nal§ta yrltyl.<§1sta
mattavasti. kunkin yhteisonlaajuinen liikevaihto on yli 250 miljoo-
naa euroa (Hutchison [...] miljoonaa euroa; RMPM [...] (*)
miljoonaa euroa; ECT [..] miljoonaa euroa), mutta
(18) Komissio toteaa osapuolten itse esittineen Maerskin ja yksikadn I.lﬁ..Sta ci saa i l?.a hta kolmasosaa yhtegp!gske-
@ AP - L) tusta yhteisonlaajuisesta liikevaihdostaan yhdestd jdsen-
P&O Nedlloydin "omien” laitteiden vaihtoehtona sits, valtiosta. Nain ollen ilmoitetulla toimenpiteelld on sulau-
ettd kyseiset laivayhtiot lopettaisivat kokonaan toimin- ; : . .
. . I i uma-asetuksen 1 artiklan 2 kohdassa tarkoitettu yhteis-
tansa Rotterdamissa. Riippumatta siitd, oliko timdn nlaaivinen ulottuvuus
vaihtoehdon toteutuminen koskaan mitenkain todenni- ) '
koinen (1%), RMPM saattoi perustellusti katsoa, ettd oli
sekd ECT:n ettd RMPM:n intressien mukaista sitoa ndiden
kahden laivayhtion toiminta Rotterdamiin yhteisyritys- VI SULAUTUMA-ASETUKSEN 2 ARTIKLASSA TAR-
sopimusten avulla. Kaikki merkit viittaavat siihen, ettd KOITETTU ARVIOINTI
Maersk ja P&O Nedlloyd olisivat mieluiten halunneet
"omat” terminaalit kokonaan omistukseensa ja mdaréys-
valtaansa. ECT sai huomattavan osakkuuden molem-
missa yhteisyrityksissd (33,3 prosenttia Maersk Deltassa; ) ) .
50 prosenttia Euromaxissa), minka voidaan katsoa joh- A. Merkitykselliset markkinat
tuvan suoraan siitd, ettd RMPM kdytti vaikutusvaltaansa
ja voimaansa satamaviranomaisena (paattimalld aluei-
den jaosta ja vuokrasopimuksista) saavuttaakseen ECT:n
kannalta mahdollisimman hyvin tuloksen. 1. Tuotemarkkinat
(19)  Osapuolet ovat myds viitanneet useisiin RMPM:n johta- (23)  Sekd Hutchison ettd ECT ovat konttiterminaalioperaatto-
jan antamiin lausuntoihin, joiden mukaan RMPM:n on reita, jotka tarjoavat avomerikonttialuksille ahtauspalve-
satamaviranomaisena mahdotonta suosia ECT:td muihin luja Pohjois-Euroopassa. Muun liiketoiminnan osalta
yrityksiin verrattuna. Téssd yhteydessd voidaan todeta, yrityskeskittyman osapuolten vililld ei ole ollenkaan tai
ettd ndmd lags‘urmOt ovat ristiriidassa uselder'l lausunt(?— juurikaan pazllekkaisyytta.
jen kanssa, joita RMPM on antanut ECT:n johdolle ja
tyopaikkaneuvostolle (*6).
(24) Osapuolet itse esittavit (19), ettd merkityksellisind tuote-
(20) Lisdksi osapuolet ovat todenneet, ettd ABN:n osakkuus markkinoina olisi pidettdvd avomerikonttialuksille tar-

ECT:ssi ei ole tilapdinen eiké rajoitu hankkeen rahoitta-
miseen. Tdmikin lausunto on ristiriidassa kyseisen osa-
puolen useiden lausuntojen kanssa (17). ABN AMRO ei
ole salaillut haluaan supistaa osakkuuttaan ECT:ssd heti
tilaisuuden tullen.

(') Kun tarkastellaan ndiden laivayhtididen sitoutumista European

Rail Shuttle -liikenteeseen, tarvetta koordinoida palvelumuotoja
ja aikatauluja samaan yhteenliittymédidn kuuluvien yritysten
kanssa sekd kuljetusliikkeitd koskevia mieltymyksid, voidaan
pitdd kyseenalaisena, olisiko Maerskin ja P&O:n taloudellisesti
kannattavaa siirtdd suurin osa toiminnastaan pois Rotterdamista.

(*9 [Lainaus ECT:n hallintoneuvoston kokouspoytikirjasta.]*
(1) [Lainaus komissiolle toimitetuista tiedoista.]*

jottavien ahtauspalvelujen markkinoita. Tima markkina-
maédritelmd voidaan hyviksyi ottaen huomioon seuraa-
vat huomautukset ja muutokset.

(*) Osa tekstistd on poistettu tietojen luottamuksellisuuden vuoksi.

(*%)

Nimd kohdat on kirjoitettu hakasulkuihin ja merkitty asteriskilla.
Tiedot tilikaudelta 1999. Liikevaihto on laskettu sulautuma-
asetuksen 5 artiklan 1 kohdan ja liikevaihdon laskemisesta
annetun komission tiedonannon mukaan. Siltd osin kuin tietoihin
sisdltyy ennen 1.1.1999 toteutunutta liikevaihtoa, liikevaihto
lasketaan ecun keskikurssien perusteella ja muunnetaan euroiksi
suhteessa 1:1.

(19) CO-lomake, sivu 25, "Merkitykselliset markkinat”.
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(25)

(26)

(27)

Muuta kuin konttirahtia kuljettavat alukset ja lyhyiden
matkojen alukset tarvitsevat toisenlaisia palveluja ja
laitteita kuin avomerikonttialukset. Vaikka konttilitken-
teen eri muodot erotetaan tavallisesti toisistaan, naissi
liikkennemuodoissa kiytetdin pohjimmiltaan samanlaisia
ahtauspalveluja.

Konttiterminaalitoiminta voidaan jakaa liikkennemuodon
perusteella seuraavasti:

a) satamien ldhialueliikenne, jossa kontit kuljetetaan
(proomulla, kuorma-autolla tai junalla) suoraan
avomerikonttialuksesta ldhialueelle tai pdinvastoin,
ja

b) jélleenlaivauslitkenne, jossa kontit on tarkoitettu
kuljetettaviksi edelleen muihin satamiin. Jilleenlai-
vausliikenne voidaan puolestaan jakaa vilitysliiken-
teeseen ja syottoliikenteeseen. "Vilitykselld” tarkoi-
tetaan konttien siirtdmistd avomerialuksesta toiseen
(esimerkiksi jostakin Kaukoidan liikennettd harjoit-
tavasta aluksesta johonkin Atlantin yli lilkennoi-
vddn alukseen). "Syottoliikenteelld” puolestaan tar-
koitetaan konttien siirtimistd avomerialuksesta ly-
hyiden matkojen alukseen (syottoliikenteen aluk-
seen) tai painvastoin.

Komissio katsoi 1 pdivind maaliskuuta 2001 tekemds-
sddn padtoksessd, ettd menettelyn tdssd vaiheessa kdytet-
tdvissd olevat tiedot eividt tue pditelmad, jonka mukaan
satamien ldhialueliikennettd, syottoliikennettd tai valitys-
liikennettd olisi pidettdva erillisind markkinoina.

Lisatutkimusten perusteella titd pddtelmid on tarpeen
tarkistaa.

Osapuolten mielestd satamien ldhialueliikenne ja jilleen-
laivauslitkenne kuuluvat erottamattomasti yhteen, koska
jalleenlaivausliikenne luonnostaan liittyy satamien ldhia-
lueliikenteeseen ja on sithen nihden toissijaista. Jalleen-
laivauslitkenteen mahdollisesta jakamisesta syotto- ja
vilitysliikenteeseen osapuolet toteavat, ettd syottd- ja
vilityspalveluista sovitaan yhdessd ja samassa terminaali-
sopimuksessa ja ettd terminaalioperaattorit eivit voi
harjoittaa eivitkd myoskdan harjoita hintasyrjintdd ndi-
den liikennemuotojen vililld. Nain ollen osapuolet katso-
vat, ettd ldhialue- tai jalleenlaivausliikenne ja varsinkaan
syotto- ja vilitysliikenne eivit muodosta erillisid merki-
tyksellisid tuotemarkkinoita.

Lahialueliikenne ja jdlleenlaivausliikenne

(30) Ocean Shipping Consultants Ltd (jaljempdnd "OSC”),
ndyttdd kertomuksessaan North European Containerisa-
tion (20) erottavan jilleenlaivausliikenteen kerdilytermi-
naalien markkinat useista alueellisista satamien lahialue-
liikenteen markkinoista (21). Epdilemattd lihialue- ja jal-
leenlaivausliikenne liittyvit toisiinsa, koska useimmat
avomerikonttialukset (22) kuljettavat sekd lahialueliiken-
teen ettd jilleenlaivausliikenteen kontteja ja koska kayn-
tisatama valitaan ensisijaisesti ldhialuetta koskevien seik-
kojen perusteella. Jalleenlaivausliikenteen mahdolliset
satama- ja terminaalivaihtoehdot eivit kuitenkaan véltta-
mittd ole samat kuin tietyn lahialueliikenteen mahdolli-
set satama- ja terminaalivaihtoehdot.

(31) Merkityksellisend voidaan pitda sité, ettd OSC madrittelee
Yhdistyneen kuningaskunnan ja Irlannin erilliseksi
markkina-alueeksi, jolla Yhdistyneen kuningaskunnan
tirkeimmit avomerisatamat kilpailevat keskenddn Yh-
distyneen kuningaskunnan ja Irlannin ldhialuelitkenteen
asiakkaista, kun taas laajemmilla keriilyterminaalien
markkinoilla Yhdistyneen kuningaskunnan satamat eivit
kilpaile ainoastaan keskenddn vaan my6s Manner-Euroo-
pan jilleenlaivausliikenneterminaalien kanssa (2%). Kuten
ilmoituksen tehneet osapuolet ovat toistuvasti korosta-
neet, jalkimmaiinen litkennemuoto ei ole sidottu tiettyyn
paikkaan, eli jdlleenlaivaus voidaan periaatteessa suorit-
taa missd tahansa Pohjois-Euroopan satamassa, jossa
alus kiy ottamassa tai purkamassa ldhialueliikenteen
rahtia. Jalleenlaivausrahdin kuljetuksessa on siis enem-
mién mahdollisia satamavaihtoehtoja kuin tietylle lhi-
alueelle vietdvin tai tietyltd ldhialueelta tuotavan rahdin
kuljetuksessa. Tima nikyy Pohjois-Euroopan terminaali-
operaattoreiden hinnoittelussa: jilleenlaivausliikenteen
konttien siirrosta perittavit kasittelymaksut ovat yleensa
alhaisempia (2#) kuin ldhialuelikenteen konttien siirto-
maksut.

(20) 223-sivuinen julkaisu, jonka julkaisi OSC Yhdistyneessd kunin-

gaskunnassa vuonna 2000.
(21) Katso esimerkiksi North European Containerisation -kertomuk-
sen sivut 12-13 ja 6 jakso. Kertomuksessa mddritellddn neljdt
alueelliset markkinat: "North Continent West” (Rouenista Ams-
terdamiin), "North Continent East” (Hampuri-Bremerhaven), Yh-
distynyt kuningaskunta & Irlanti sekd Skandinavia & Baltia.
Edelld johdanto-osa 25 kappaleessa esitetyistd syistd komissio
erottaa toisistaan avomerikonttialuksille tarjottavat palvelut sekd
lyhyiden matkojen aluksille ja yksikoimitonti rahtia kuljettaville
(kontti)aluksille tarjottavat palvelut. Yrityskeskittyman osapuolet
tarjoavat avomerikonttialuksille ahtauspalveluja (joita palvelujen
paallekkaisyys nimenomaan koskee).
(2%) North European Containerisation, sivu 13.
(#%) Osapuolten mukaan jilleenlaivauskontin siirrosta perittivd mak-
su on keskimddrin [huomattavasti]* alhaisempi kuin ldhialuekon-
tin siirtomaksu.

(22

~
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(
(

(
(

)
29
)
)

Osapuolten esittimat perustelut ja tiedot tukevat kasitys-
td, jonka mukaan lhialueliikenne ja jélleenlaivausliiken-
ne (ahtauspalvelujen osalta) muodostavat erilliset merki-
tykselliset markkinat. Osapuolet siis esittavit, ettd Yhdis-
tyneen kuningaskunnan ja Manner-Euroopan satamien
vililld ei ole merkittavii kilpailua toistensa lahialuekulje-
tuksista ja ettd todellista kilpailua voi olla vain yksittais-
ten ldhialueiden padsatamien vililld (esimerkiksi Bene-
lux-alueella (Belgiassa, Alankomaissa ja Luxemburgissa)
tai Yhdistyneen kuningaskunnan alueella) (25). Lisdksi
osapuolet esittavit todisteita kuljetusliikkeiden vilisistd
rahdin vaihdoista satamien vililld. Ndiden tietojen mu-
kaan (29 rahdin vaihdot koskevat kokonaisia laivayhtioi-
td tai yksittdisid reittejd samalla lahialueella sijaitsevien
satamien valilld (esimerkiksi Rotterdamin ja Antwerpe-
nin vililld, Felixstowen ja Thamesportin valilli sekd
Hampurin ja Bremerhavenin vililld), kun taas jilleenlai-
vausrahtia vaihdetaan eri ldhialueilla sijaitsevien sata-
mien valilld (esimerkiksi Rotterdamin ja Bremerhavenin
valilld tai Felixstowen ja Antwerpenin valilld).

Kolmansien osapuolten vastauksissa vahvistetaan, ettd
lhialue- ja jalleenlaivausliikenteelle tarjotut ahtausalan
peruspalvelut ovat pohjimmiltaan samanlaisia, mutta
toisaalta niissd yleisesti tuetaan kisitysti, jonka mukaan
lahialueliikenteen satama- ja terminaalivaihtoehdot eroa-
vat jalleenlaivausliikenteen satama- ja terminaalivaihto-
ehdoista.

Syotto- ja valitysliikenne

OSC erottaa toisistaan siteittdisen kuljetustoiminnan (eli
syottoliikenteen) ja vilitysliikenteen mutta myontdd,
ettd ndiden kahden osa-alueen rajaaminen on hankalaa
eivatkd tilastot ole tdysin aukottomia (27). Timén vahvis-
taa komission oma tutkimus, jossa kdvi ilmi, ettd yksittéi-
set toimijat (laivayhtiot ja terminaalioperaattorit) tulkit-
sevat termit "syo6tto” ja "vilitys” eri tavoin (28). Tutkimus
on lisiksi osoittanut, ettd useimpien terminaalioperaat-
toreiden on nykyisellddn vaikea madritelld ja maarallisesti
arvioida syotto- ja vilityslitkennettd; tdimdn vuoksi on
syytd olettaa, ettd niiden olisi myos hankalaa harjoittaa
hintasyrjintdd ndiden kahden liikennemuodon vilill4, jos
ne haluaisivat sitd harjoittaa.

CO-lomake, sivu 53.

Katso esimerkiksi osapuolten vastaus 20.3.2001 péivittyyn
komission kyselyyn.

North European Containerisation, sivut 176-177.

Huolimatta komission pyrkimyksistd madritelld nima liikenne-
muodot yksiselitteisesti ilmoituksen tehneille osapuolille ja kol-
mansille osapuolille ldhetetyissi kyselyissi.

(35)

(36)

Tuotemarkkinoita koskeva pddtelmdi

Edelld esitettyjen seikkojen perusteella paatellddn, ettd
(ahtauspalvelujen osalta) ldhialuelitkenne ja jdlleenlai-
vauslitkenne muodostavat erilliset merkitykselliset mark-
kinat, mutta kiytettivissd olevien tietojen perusteella
jalleenlaivausliikenteen markkinoita ei voida jakaa toisis-
taan erillisiin syottoliikenteen ja vélityslitkenteen markki-
noihin.

IImoituksen tehneet osapuolet hyviksyvit timédn paitel-
min (29).

2. Maantieteelliset markkinat

Lihialueliikenne

Kéytettdvissd olevien markkinatutkimusten ja muiden
tietojen perusteella Pohjois-Euroopassa on useat erilliset
alueelliset ldhialueliikenteen markkinat.

OSC on médritellyt kolme pddasiallista lahialueliikenteen
markkina-aluetta (39):

a) "North Continent West” kasittda kaikki terminaalit
Rouenin ja Amsterdamin viliselld alueella, jossa
kilpailupaineet kohdistuvat lihinnd Antwerpeniin
ja Rotterdamiin ja johon kuuluu my6s Le Havren
kapasiteetti;

b) "North Continent East” késittdd nykyisellddn lihin-
nd Bremerhavenin ja Hampurin satamat;

¢)  Yhdistyneen kuningaskunnan ja Irlannin markki-
nat kisittdvdt Brittein saaret ja niihin sisdltyvit
Yhdistyneen kuningaskunnan suurimmat vilitys-
terminaalit (31).

(*%) Osapuolten 30.5.2001 esittimd vastine (jaljempdnd “vastine”),

32, 33, 34 ja 37 kohta.

(39 North European Containerisation, sivut 12-13. Drewry Shipping

Consultants Ltd (jaljempand "DSC”) madrittelee kertomuksessaan
European Container Port Market Data (joulukuu 2000) markkina-
alueet hieman eri tavalla: Yhdistynyt kuningaskunta, Benelux-
maat, Saksa & Skandinavia, Ranska.

(") Tdmdn asian kannalta merkityksellisid ovat Felixstowe, Sout-

hampton ja Thamesport.
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(39)

(40)

(41)

)

Neljannen markkina-alueen muodostavat Skandinavia
ja Baltia, mutta alueella kuljetettavan rahdin vihiisen
médran vuoksi alusten ei yleensd kannata kdydd sata-
massa (lukuun ottamatta Goteborgin satamaa) (32) —
timan vuoksi kuljetukset tdlle markkina-alueelle hoide-
taankin syottolitkenteen avulla jonkin péadasiallisen
markkina-alueen terminaalin kautta (esimerkiksi Bre-
merhavenissa sijaitsevan North Sea Terminalin kautta).

OSC:n pddtelmid Pohjois-Euroopan alueellisista ldhialue-
litkenteen markkinoista tukevat muun muassa tirkeim-
pien laivayhtididen ja yhteenliittymien palvelut; ndiden
yhtididen ja yhteenliittymien alukset kdyvit yleensd
ainakin yhdessd satamassa kullakin edelld mairitellyistd
pdaasiallisista ldhialueliikenteen markkina-alueista.

Eteld-Euroopan satamat osallistuvat kilpailuun entistd
enemmdn. Kolmannet osapuolet ovat kuitenkin toden-
neet ldhialueliikenteen markkinoista, ettd nykyisellddn
kilpailu rajoittuu siihen, ettd Eteld-Euroopan satamat
pyrkivit valtaamaan uudelleen "luontaiset” paikalliset ja
alueelliset vaikutusalueensa ja ettd keskitytddn kilpaile-
maan Keski-Euroopan tietyistd markkina-alueista kuten
Sveitsin ja Itdvallan markkinoista (33). Eteld-Euroopan
satamien osallistumisesta kilpailuun Pohjois-Euroopan
satamien "luontaisilla” (siis paikallisilla ja alueellisilla)
vaikutusalueilla ei ole todisteita, mutta asia voi olla
toisinkin.  Osapuolet  siteerasivat  vastineessaan
(ks. 41 kohta ja vastineen V.3 jakso) kolmansien vastauk-
sia, joista on syytd huomata seuraavaa:

a)  Eurogate esitti selvityksen Contship Italian tilan-
teesta (34 ja totesi, ettd Vilimeren alueen satamien
vilinen kilpailu on vihdistd, minkd vuoksi niitd
satamia voidaan tuskin pitdd toistensa korvikkeina.

b)  Algecirasin satamasta, jonka toiminnasta vastaa AP
Mollerin tytiryhtio, voidaan todeta, ettd maantie-
teellisesti timd satama on pohjois-eteldsuuntaisten
reittien ja itd-eteldsuuntaisten reittien risteyksessi
eikd sen vuoksi ole kovin vertailukelpoinen Pohjois-
Euroopan satamien kanssa. Osapuolten siteeraa-
masta vastauksesta (>°) ei my6skain kidy ilmi, mistd
rahti on siirretty.

¢) Lisdksi on syytd todeta HHLA:n ilmoittaneen sel-
kedsti, ettd se ei pidd Vilimeren satamia Pohjois-
Euroopan avomerisatamien korvikkeina (39).

Tdman markkina-alueen muut pidsatamat ovat Wallhamn, Oslo,
Bergen, Helsinki, Kotka, Hamina, Rauma, Pietari, Tallinna, Riika,
Ventspils, Klaipeda, Gdynia, Szczecin ja Gdansk (katso North
European Containerisation, sivut 146-149).

OSCyhtyy tihdn nikemykseen — ks. North European Containeri-
sation, sivu 23.

) Asiakirja-aineiston sivu 1867.

Asiakirja-aineiston sivu 2884.
Asiakirja-aineiston sivu 3741.

(42)

(
(
(
(

38
39
40

)
)
)
)

d)  APL:n(®’) mielestd tdlli ldhialueella (Ruhrin alue
mukaan luettuna) kannattaa lifkennoidd, koska se
lyhentdd Aasiasta perdisin olevan kauttakulkutava-
ran kuljetusaikoja. APL totesi kuitenkin, ettd koko-
naiskustannuksissa voidaan saavuttaa sddstojd ai-
noastaan, jos muutetaan aikatauluja siten, ettd
reitilld liikennoivien alusten mddrdd supistetaan
nykyisestddn. Lisiksi on huomattava, ettd Gioia
Tauroon tai Algecirasiin liittyvd APL:n litkenne ei
ole aiemmin kulkenut Pohjois-Euroopassa sijaitse-
van sataman kautta. Eteli-Euroopan satamiin mah-
dollisesti kohdistuvasta yleisestd kiinnostuksesta
APL totesi, ettd Eteld-Euroopan ldhialueyhteyksien
parantuessa Vilimeren alueen satamien avomerilii-
kenne kasvaa.

e) Vastineessa todettiin, ettd Hanjin kannattaa Eteld-
Euroopan satamien osallistumista kilpailuun. Sen
lausuntoa on kuitenkin siteerattava laajemmin, kos-
ka se muun muassa totesi(38), ettd Algecirasin
ja Gioia Tauron satamia ei voida pitdd Pohjois-
Euroopan satamien korvikkeina. Lisdksi se kat-
s00 (39), ettd Pohjois-Euroopan satamat tuskin jatta-
vit reagoimatta Vilimeren satamien pyrkimyksiin
markkina-asemansa parantamiseksi. Pohjois-Eu-
roopan satamien kautta tunnetusti kulkee paljon
rahtia, ja ndma satamat valvovat varmasti etujaan.

Osapuolten toimittamien markkinatutkimusten perus-
teella (40) padtellddn, ettd Manner-Euroopan lahialuelii-
kenteen eri markkina-alueiden vililli on huomattavaa
paallekkdisyyttd, mutta Manner-Euroopan ldhialueliiken-
teen markkinoiden ja Yhdistyneen kuningaskunnan ja
Irlannin ldhialueliikenteen markkinoiden vililld vain
vihdn paallekkdisyyttd. Tatd ndkemystd kannattavat il-
moituksen tehneet osapuolet ja monet kolmannet. Ndin
ollen lahialuelifkenteen eri markkinoiden tdsmillinen
rajaaminen voidaan jattdd tekemattd, koska timién asian
kannalta riittdd todeta, ettd Yhdistyneen kuningaskunnan
jaIrlannin markkinat (joilla Hutchison toimii) ja Manner-
Euroopan markkinat (joilla ECT toimii) muodostavat
erilliset merkitykselliset markkinat. Koska Manner-Eu-
roopan ldhialueliikenteen markkinoiden ja Yhdistyneen
kuningaskunnan ja Irlannin ldhialuelitkenteen markki-
noiden vililld on vain vihin piillekkiisyyttd, yrityskes-
kittymd ei luo eikd vahvista mairdavid asemaa millddn
lahialueliikenteen markkinoilla. Tamédn vuoksi ei ole
tarpeen tutkia tarkemmin yrityskeskittyman vaikutuksia
ndihin markkinoihin.

37) Asiakirja-aineiston sivut 2803 ja 2804.

Asiakirja-aineiston sivu 2315.

Asiakirja-aineiston sivu 2316.

Ks. esimerkiksi OSC Briefing Paper, sivu 9 (markkinaosuuden
tarkastelu).
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(43)

(44)

(*)

(+)

Jalleenlaivausliikenne

Kiytettdvissd olevien tietojen perusteella Pohjois-Euroo-
pan jilleenlaivausliikenteen mahdollisiin korvikkeisiin
kuuluvat kaikki tirkeimmit avomerisatamat Goteborgin
ja Le Havren vililld (*) eli kaikki satamat, joiden kautta
kulkevan ldhialueliikenteen rahtimidrdn perusteella
konttialusten kannattaa kdydd satamassa (*2).

Komissio on tutkinut, olisiko Algeciras sisillytettiva
mahdollisten korvikkeiden luetteloon. Komissio paitte-
lee, ettd timd kysymys voidaan tarkasteltavana olevassa
asiassa jattdd avoimeksi, koska AP Moller -yhtymin
hoitaman Algecirasin paikonttiterminaalin (}) kautta
kulkevista konteista noin 99 prosenttia on Maersk
Sealandin eli AP Mollerin tytdryhtion kuljettamia (*4).
Kuljetukset tapahtuvat siis konsernin sisilld, ja niitd ei
jaliempand 71 kappaleessa esitetyistd syistd ole syytd
ottaa huomioon méiritettdessi markkinaosuuksia (+%).
Algecirasin siséllyttiminen ei siis vaikuttaisi juurikaan
tai ollenkaan kyseisten markkinoiden rakenteeseen.

Osapuolet ovat esittdneet, ettd korvikkeisiin olisi sisilly-
tettdvd myos muita Eteld-Euroopan satamia (katso vasti-
neen V.3 jakso). Ne viittaavat muun muassa siihen, ettd
jalleenlaivauskuljetukset Eteld-Euroopan satamien kautta
ovat lisddntyneet tuntuvasti viime vuosina sekd absoluut-
tisesti ettd suhteessa koko Pohjois- ja Eteld-Euroopan
jalleenlaivausliikenteeseen.

Markkinatutkimusten (esimerkiksi Briefing Paper ja North Euro-
pean Containerisation), ilmoituksen tehneiden osapuolten ja
kolmansien osapuolten vahvistama nikemys.

Felixstowe, Thamesport, Southampton, Le Havre, Zeebrugge,
Antwerpen, Rotterdam, Bremerhaven, Hampuri, Géteborg.
Maersk Sealandin terminaalin arvioitu kapasiteetti vuonna 1999
oli 2100000 TEU (TEU on yleisin konttikoko). Algecirasin
toisen terminaalin eli Isla Verden arvioitu kapasiteetti oli
200 000 TEU (lihde: Drewry, European Container Port Market
Data, joulukuu 2000, sivu 24).

Lihde: AP Moller (komission tietopyyntoon annettu vastaus).
Algeciras on yksi Maersk Sealandin padsatamista Euroopassa ja
yhtion kuljetustoiminnan kannalta olennainen tekijd. Mikéin ei
viittaa sithen, ettd Maersk Sealand suunnittelisi kuljetustoimin-
tansa keskeyttdmistd ja hankaloittamista luodakseen lisikapasi-
teettia kolmansien osapuolten rahtikuljetuksille.

(46)

(48)

Jalleenlaivausliikenteen kasvu Eteld-Euroopassa ei ole
osoitus tdimdn liikenteen osa-alueen huomattavasta kil-
pailusta Pohjois-Euroopan ja Eteld-Euroopan satamien
vililld. Vaikka erdat Eteld-Euroopan satamat voivatkin
palvella pdivintasaajan korkeudella harjoitettavaa vili-
tysliikennettd, ne eivit ole syottoliikenteessi vaihtoehto-
ja Pohjois-Euroopan satamille (46). Tdssd yhteydessd on
syytd todeta, ettd vlityslikenteen osuus kaikista Pohjois-
Euroopan jilleenlaivauskuljetuksista on alle neljin-
nes (47). Lisiksi jilleenlaivausliikenteen kasvu Eteld-Eu-
roopassa johtuu paljolti Gioia Tauron kaltaisten syotto-
liikenteen alueellisten kerdilyterminaalien lisddntyneesti
merkityksestd. Namd kerdilyterminaalit toimivat jakelu-
keskuksina sellaisiin Vilimeren satamiin suuntautuvassa
liikkenteessd, joiden kautta kulkevan ldhialueliikenteen
rahtimairan perusteella suurten laivayhticiden alusten ei
kannata kiydd satamassa. Nimd Eteld-Euroopan alueelli-
set kerdilyterminaalit ovat vahiisid kilpailijoita Pohjois-
Euroopan tirkeimmille satamille, joiden ensisijaisena
tehtdvani jalleenlaivauksen kannalta on toimia alueellisi-
na jakelukeskuksina (ldhiliikenteen kannalta) vahdmerki-
tyksisiin Pohjois-Euroopan satamiin ja satamista suun-
tautuvassa liikenteessd. Lisiksi on otettu huomioon,
ettd useimmat laivayhtiot ovat vastanneet kieltdvisti
kysyttdessd, suunnittelevatko ne syotto- tai vlitysliiken-
teen siirtdmistd Eteld-Euroopan satamien kautta tapahtu-
vaksi (katso 41 kappale).

Merkityksellisia markkinoita koskeva pédatelmd

Tassd asiassa merkityksellisind markkinoina on pidettiva
jalleenlaivausliikennettd harjoittaville avomerikonttia-
luksille tarjottavien ahtauspalvelujen markkinoita Poh-
jois-Euroopassa.

B. Kilpailua koskeva arvio

1. Markkinoiden nykyinen rakenne

Kuljetusmadardt

Tuoreimmat tdydelliset tiedot jilleenlaivausliikenteen
kuljetusmddristd ovat vuodelta 1999. OSC arvioi, ettd
kyseisend vuonna Hutchisonin ja ECT:n yhteenlaskettu
osuus Pohjois-Euroopan jilleenlaivausliikenteen markki-
noista oli [noin 50 prosenttia]* (+3):

(*6) Katso esimerkiksi North European Containerisation, sivu 23.

(*) North European Containerisation, sivu 176.
(*8) OSC Briefing Paper, sivu 13.
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TAULUKKO 1
(TEU)
Liikennitsiji Avomerilitkenne Jilleenlaivausliikenne Yhteensi

Hutchison — Felixstowe [..]* [.]* [>2 000 000]*
Hutchison — Thamesport [.]* [.]* [< 500 000]*
ECT - Rotterdam [.]* [.]* [> 4 000 000]*
Hutchison & ECT [ [ [> 7 000 000]*
HHLA - Hampuri [.]* [.]* [>2 000 000]*
Hessenatie — Antwerpen ja Zeebrugge [-..]* [..]* [>2 000 000]*
Eurogate — Bremerhaven ja Hampuri [.* [.]* [>2 700 000]*

Pohjois—Eurooppa yhteensi [> 14 000 000]* [< 5000 000]* 19 486 000

(%)

Hutchison — Felixstowe [..]* [..]* [>10]*
Hutchison — Thamesport [.]* [.]* [<5]*
ECT - Rotterdam [..]* [..]* [> 20]*
Hutchison & ECT [..]* [..]* [30-40]*
HHLA - Hampuri [.]* [.]* [>10]*
Hessenatie — Antwerpen ja Zeebrugge [.]* [.]* [>10]*
Eurogate — Bremerhaven ja Hampuri []* [.]* [>10]*

Pohjois—Eurooppa yhteensi 100 100 100

(49) Taulukosta 1 kdy ilmi, ettd ldhimpien kilpailijoiden (50)  On selvid, ettd sulautuman toteuduttua markkinat ovat

markkinaosuus on alle puolet Hutchisonin ja ECT:n
markkinaosuudesta (HHLA: [15-25 prosenttia]*; Euro-
gate: [15-25 prosenttia]*). Lisiksi komission tutkimus
osoitti, ettd OSC on aliarvioinut ECT:n kuljetusmai-
rdn (*9). Tamdn korjauksen jilkeen Hutchisonin ja ECT:n
markkinaosuus nousee [hiukan] (*%).

(*) [0SC:narvio kuljetusmédristd.]*
(59 [Laskelma kasvusta.]*

erittdin keskittyneet: markkinoiden Herfindahl-Hirsch-
man-indeksi (HHI) olisi 3 079 (°1). Toimenpiteen vuoksi
indeksi on noussut 1 129:114 (52). Hutchisonin ja ECT:n
yhteenlaskettu osuus jilleenlaivausliikenteen markki-
noista on viime vuosina pysynyt vakaana: OSC arvioi
osapuolten yhteenlasketuksi markkinaosuudeksi [alle

(°1) Jos HHI on sulautuman jilkeen yli 1 800, markkinoita pidetédin

erittdin keskittyneini (ks. Yhdysvaltojen oikeusministerién vuon-

na 1992 julkaisemat sulautumia koskevat suuntaviivat).
(°2) [HHI-laskelma.]*
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(51)

50 prosenttia]* vuonna 1997. Vuonna 1997 markkinoil-
le oli tyypillistd my®s kilpailun hajanaisuus (Hutchisonin
ja ECT:n lahimman kilpailijan osuus jalleenlaivausliiken-
teen markkinoista vuonna 1997 oli [alle 20 prosenttia]*).

OSC on myos eritellyt tirkeimpien satamien kautta
kulkeneen jalleenlaivausliikenteen kuljetusmaarit vuosi-
na 1999 (33) ja 1997 (54):

TAULUKKO 2
(TEU)

1999 Jalleenlaivausliikenne

Felixstowe [> 800 000]*
Thamesport [< 80 000]*
Southampton [< 80 000]*
Le Havre [< 250 000]*
Zeebrugge [< 50 000]*
Antwerpen [< 600 000]*
Rotterdam — ECT [> 1500 000]*
Rotterdam — muut [< 80 000]*
Bremen/Bremerhaven [> 500 000]*
Hampuri [> 1000 000]*
Goteborg [< 30 000]*
Muut [> 50 000]*
Yhteensd 5 436 000

1997

Felixstowe [< 800 000]*
Thamesport [< 50 000]*
Southampton [> 60 000]*
Le Havre [> 100 000]*
Zeebrugge [< 50 000]*
Antwerpen [> 200 000]*
Rotterdam [> 1000 000]*
Bremen/Bremerhaven [> 200 000]*
Hampuri [> 1000 000]*
Goteborg [< 30 000]*
Muut [> 50 000]*
Yhteensi 3878 100*

(> Vuoden 1999 luvut on mukautettu terminaalioperaattorin tai

9

satamaviranomaisen antamiin tietoihin.

Briefing Paper, sivu 11.

(52)

(54)

(55)

Taulukosta 2 kdy ilmi Rotterdamin ja Felixstowen vahva
asema jdlleenlaivauslitkenteen suosikkisatamina. Vuon-
na 1999 niiden ainoa todellinen haastaja oli Hampuri,
jonka kautta kulkenut jélleenlaivausliikenne oli noin
puolet Rotterdamin ja Felixstowen yhteenlasketusta jdl-
leenlaivausliikenteesta.

Lisdksi taulukko 2 havainnollistaa, kuinka keskittyneet
jalleenlaivausliikenteen markkinat ovat: viiden sataman
(Rotterdam, Hampuri, Felixstowe, Antwerpen, Bremer-
haven) osuus Pohjois-Euroopan jilleenlaivausliikenteen
kuljetusmaarastd vuonna 1999 oli 91 prosenttia (53).

Osapuolet ovat todenneet, ettd jélleenlaivauslitkenteen
markkinoiden merkitys on kérsinyt inflaation sekd abso-
luuttisesti ettd suhteessa ldhialueliikenteeseen, koska
jokainen jilleenlaivausliikenteen kontti kirjataan satama-
ja terminaalitilastoihin kahteen kertaan. Kolmannet osa-
puolet eivdt yhdy tihdn ndkemykseen, koska niiden
mielestd jokaista jilleenlaivausliikenteen konttia siirre-
tddn satamassa kaksi kertaa ja koska jokainen siirto tuo
tuloja, vaikkakin yleensd alennettuun hintaan. Lisdksi
jokainen siirto "kuluttaa” terminaalin kapasiteettia. Nain
ollen kaksinkertainen kirjaaminen on osoitus jalleenlai-
vauslitkenteen merkityksestd terminaalioperaattoreille
seka tulojen ettd kapasiteetin osalta. Komissio on vahvis-
tanut perusteellisen tutkimuksensa aikana, ettd terminaa-
lioperaattoreiden tilastoissa jokaisesta jilleenlaivauslii-
kenteen kontista kirjataan kaksi siirtoa ja jokaisesta
lahialueliikenteen kontista yksi siirto.

Osapuolet ovat myds esittineet, ettd vuoden 1999
konttimairii olisi tarkistettava, koska ECT menetti kaksi
suurasiakasta eli Maersk Sealandin ja P&O Nedlloydin.
Maersk Benelux BV ja ECT ovat perustaneet yhteisyrityk-
sen (Maersk Delta BV) Maersk Sealand -laivayhtion
omaa terminaalia varten. Terminaali aloitti toimintansa
lokakuussa 2000 mutta toimii tdydelld teholla vasta
vuonna 2005 (°6). P&O Nedlloyd ja ECT ovat tehneet
aiesopimuksen samanlaisen yhteisyrityksen (Euromax)
perustamisesta. Jos aiesopimus johtaa yhteisyritystd kos-
kevaan muodolliseen sopimukseen, yhteisyrityksen odo-
tetaan aloittavan toimintansa vuonna 2004.

(>°) Tassd yhteydessd on syytd todeta, ettd mainittujen viiden sataman
osuus Pohjois-Euroopan lihialueliikenteestd on "vain” 75 pro-
senttia. Jdlleenlaivausliikenteen markkinat ovat siis huomattavasti
keskittyneemmit kuin ldhialueliikenteen markkinat. Lisdksi on
huomattava, ettd neljan sataman (Rotterdam, Hampuri, Felixsto-
we ja Antwerpen) osuus jdlleenlaivausliikenteen markkinoista oli
noin 81,5 prosenttia mutta lihialueliikenteen markkinoista "vain”
67 prosenttia (ldhde: OSC Briefing Paper, taulukko 10).

(°6) Lahde: Maersk Deltan liiketoimintasuunnitelma.
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(56) Komission mielestd vuoden 1999 kuljetusmairid koske- b)  Edelld esitetyt huomautukset koskevat myos sivul-
vien lukujen tarkistaminen vuoden 1999 jilkeisten ta- la 30 olevaa taulukkoa. Osapuolten mukaan taulu-
pahtumien huomioon ottamiseksi olisi virheellistd, kos- kosta kéy ilmi, ettd Hutchisonin ja ECT:n yhteenlas-
ka tilloin ei otettaisi huomioon markkinoiden muuta kettu osuus avomerikonttiliikenteen markkinoista
kehitystd vuoden 1999 ja kyseisten tapahtumien ajan- on supistunut [35-40 prosentista]* vuonna 1999
kohdan vilisena aikana (7). [25-30 prosenttiin]* vuoden 2000 lopussa, kun
Maersk Deltan hoidettavaksi siirtynytté lilkennettd
ei oteta huomioon (sivu 31, ensimmdiinen kohta).
Osapuolet katsovat timidn merkitsevin Hutchiso-
nin ja ECT:n markkinaosuuden tuntuvaa supistu-
mista yhden ainoan vuoden aikana, mitd komissio
(57) Asiakkaan tai asiakkaiden menetyksen vaikutuksia mark- ei osapuolten mielesti voi jittid huomiotta. Taulu-
kinaosuuteen on vaikea ennustaa, mika kéy ilmi osapuol- kon mukaan vuonna 2000 ECT:std siirrettiin [hie-
ten antamista tiedoista. Vastineensa 182 kohdassa osa- man yli 1 000 000]* TEU Maersk Deltan hoidetta-
puolet toteavat, ettd vuonna 2000 Genovan sataman vaksi. Kéytettavissd olevien tietojen (Maerskin ja
kautta kulkeva jilleenlaivausliikenne kasvoi vuoteen ECT:n vastausten) mukaan Maersk Delta kisitteli
1999 verrattuna 21,6 prosenttia, vaikka Mediterranean kyseisend vuonna ainoastaan [alle 75 000]* TEU.
Shipping Company (MSC) siirtyikin likenndiméddn La Niin ollen timi taulukko on parhaimmillaankin
Spezian kautta vuonna 1999. Téssd yhteydessd on syytd erittdin harhaanjohtava eikd tue millddn tavalla
huomata, ettd Pohjois-Euroopan jilleenlaivausliikenteen pidtelmid, jonka mukaan Hutchisonin ja ECT:n
ennustetaan kasvavan vuoteen 2012 mennessd noin yhteenlaskettu  osuus  avomerikonttiliikenteen
135 prosenttia (°). Ndin ollen on suhteellisen varmaa, markkinoista olisi supistunut [35-40 prosentista]*
ettd yhden suurasiakkaan menettdmistd kompensoi mui- vuonna 1999 [25-30 prosenttiin]* vuoden 2000

den asiakkaiden kysynta. lopussa (69).
¢) Lisdksi vastineen sivuilla 32 ja 33 olevissa taulu-
koissa osapuolet pyrkivit osoittamaan, ettd Hutchi-
sonin ja ECT:n yhteenlaskettu osuus jélleenlaivaus-
(58) Vastineessaan (alkaen sivulta 29) osapuolet esittivit liikenteen markkinoista on supistunut [yli 50 pro-
useita vuotta 2000 koskevia tilastoja osoittaakseen, ettd sentista]* vuonna 1999 [30-40]* prosenttiin vuon-
Hutchisonin ja ECT:n markkinaosuus on vuoden 1999 na 2000.Egsmnak.m on j[.odettava, ettd vuotta 2000
jalkeen supistunut. Komissio huomauttaa ndist4 tilastois- koskevat Jalléenlawauslnkenteen luvut — lukuun
ta seuraavaa: ottamatta Felixstowen, Thamesportin ja ECT Rot-
terdamin lukuja — eivit vastaa vuoden 2000 tosi-
asiallisia jdlleenlaivausliikenteen kuljetusmarid (°1).
Toiseksi komissio toteaa ndiden lukujen osoittavan,
a)  Vastineen sivulla 29 olevassa taulukossa esitetdin ettd osapuolten yhteenlaskettu markkinaosuus
Pohjois-Euroopan avomerikonttisatamiin vuosina vuonna 2000 oli ennen tarkistuksia [hiukan alle
1999 ja 2000 kohdistunut kysyntd. Koska merki- 50]* prosenttia. Osapuolten mukaan niiden yhteen-
tykselliset markkinat on madritelty viittaamalla laskettu markkinaosuus vuonna 1999 oli [vield
jalleenlaivausliikenteeseen, tilld taulukolla ei ole selvemmin alle 50 prosenttia]* (ks. vastineen si-
kovin suurta arvoa. Joka tapauksessa osapuolet vu 33, 110 kohta). Témén perusteclla osapuolten
eivit ilmoita, misti vuotta 2000 koskevat luvut yhteenlaskettu markkinaosuus on kasvanut vuoden
ovat periisin (59). 1999jilkeen ldhes [1,5-3 prosenttia]*. Kolmannek-
si: edelld mainittu [30-40 prosentin]* yhteenlasket-
tu markkinaosuus on saatu vihentdmilld kuljetus-
madrdstd  jalleenlaivauslifkenteen ~ [125 000-
175 000]* TEU, jotka siirrettiin ECT:std Bremerha-
veniin kesikuussa 2000, ja jilleenlaivausliikenteen
[yli 500 000]* TEU, jotka siirrettiin ECT:std Maersk

(*)) Kokonaiskysynnin kasvu ja supistuminen, alemman tuotanto-

portaan (terminaalipalvelut) ja ylemman tuotantoportaan (laiva-
kuljetukset) markkinoiden uudet tulokkaat (ja markkinoilta pois-
tuneet yritykset), laivaliikenteen yhteenliittymien ja palvelujen
rakenteiden uudistaminen, rahdin vaihdot terminaalien vililld,
yksittdisten terminaalien tuottavuuden lisddntyminen tai vihene-
minen jne.

North European Containerisation, sivu 185.

Lahteeksi ilmoitetaan "Ocean Shipping Consultants, tammikuu
2001”. Tdhdn kertomukseen (josta tissd asiakirjassa kaytetddn
nimitystd "Briefing Paper”) ei sisilly kyseisid lukuja. Taulukon
mukaan ECT kasitteli [alle 4 000 000]* TEU vuonna 2000 —
luku poikkeaa Hutchison Whampoan vuosikertomuksen 2000
(sivulla 20) tiedoista, joiden mukaan ECT kasitteli [4 200 000-
4 500 000]* TEU vuonna 2000 eli noin [250 000-350 000]*
TEU enemmadn kuin vuonna 1999.

(%)

Ensinnd on syytd huomata, ettd vastineen 102 kohdan taulukko
on matemaattisesti virheellinen (sarakkeissa 1 ja 2 toisistaan
poikkeavat markkinoiden kokonaisvolyymia esittivit luvut). To-
siasiallinen [alle 75 000]* TEU:n siirto on jo otettu huomioon
ECT:n kuljetusmairdd koskevissa tiedoissa, joten titd lukua ei
endi tarvitse korjata.

Osapuolten luvut on saatu lisidmalld vuotta 1999 koskeviin
satamien tosiasiallisiin kuljetusmadriin kuusi prosenttia (kysyn-
ndn on arvioitu kasvaneen timin verran Pohjois-Euroopassa).
Niille luvuille ei ole kaytettdvissid riippumatonta vahvistusta
(esimerkiksi satamatilastoja, markkinatutkimuksia taikka satama-
tai terminaalioperaattorilta saatuja tietoja).
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(59)

(60)

(61)

Deltaan vuonna 2000. Tiltd osin komissio huo-
mauttaa, ettd osapuolet ovat todenneet ECT: jil-
leenlaivausliikenteen luvun ennen tarkistuksia
[>1 500 000]*(62) ilmaisevan kyseisen terminaalin
tosiasiallisen kuljetusmiirdn vuonna 2000. Niin
ollen ei liene tarpeen tehda lisatarkistuksia ECT:std
tai ECT:hen samana vuonna (2000) tehtyjen siirto-
jen huomioon ottamiseksi. Komissio huomauttaa
myd0s, ettd Maersk Deltan vuonna 2000 jdlleenlai-
vausliikenteessa kisittelemd kuljetusmdird ei ollut
[yli 500 000]* TEU vaan [alle 10 000]* TEU ().

Edelld esitetyistd huomautuksista huolimatta kahden
tarkedn suurasiakkaan toteutunut tai suunniteltu osallis-
tuminen Rotterdamissa sijaitsevan terminaaliyhteisyri-
tyksen toimintaan voi olla merkityksellinen tekijd arvioi-
taessa yrityskeskittymdn tulevaa asemaa markkinoilla,
minkd vuoksi sitd tarkastellaan jiljempini (68 kappale
ja sitd seuraavat kappaleet; 86 kappale ja sitd seuraavat
kappaleet).

Osuus satamassakdynneistd

Edelld olevat luvut ja taulukot (katso taulukot 1 ja 2)
ilmaisevat yrityskeskittyman markkina-aseman vuoden
1999 kuljetusmdirien perusteella. Toisena osoituksena
osapuolten vahvasta markkina-asemasta on niiden suuri
osuus keskeisten laivayhtididen satamassakdynneistd
Pohjois-Euroopan ja Kaukoiddn vilisessd liikenteessa
sekd Atlantin ylittdvassa lilkenteessd. Tamin litkenteen
osuuden Pohjois-Euroopan konttilikenteestd on arvioitu
olevan lihes kolme neljinnesta. Lisdksi on syytd huoma-
ta, ettd Euroopan ja Kaukoiddn vilisessd liikenteessd
kéytetddn uusimpia ja suurimpia aluksia (katso jdljempa-
nd oleva 97 kappale ja sitd seuraavat kappaleet, joissa
kasitellian suurten alusten vaikutuksia) (64).

Drewryn mukaan (°®) Hutchisonin ja ECT:n osuus (Fe-
lixstowe, Thamesport, ECT Rotterdam) keskeisten kulje-
tusliikkeiden viikoittain tekemistd satamassakdynneistd
Pohjois-Euroopan ja Kaukoiddn vilisessd reittiliiken-
teessd vuonna 2000 oli [alle 40 prosenttia]*. Hampurin
osuus oli [alle 20 prosenttia]*, Le Havren [ldhes 10 pro-
senttia]* ja Antwerpenin [alle 10 prosenttia]*.

Toisin sanoen jilleenlaivausliikenteen kuljetusmaéri kasvoi [noin
25 000]* TEU verrattuna vuoden 1999 lukuihin huolimatta
[250 000-350 000]* TEU:n siirrosta Bremerhaveniin vuonna
2000.

Lihde: AP Moller (komission tietopyyntoon annettu vastaus).
North European Containerisation, sivu 207.

European Container Port Market Data, sivu 6.

(62)

(63)

(64)

(66)

Osapuolten osuus keskeisten Atlantin ylittavaa reittilii-
kennettd harjoittavien yhtididen viikoittaisista satamas-
sakdynneistd Pohjois-Euroopassa samana vuonna (2000)
oli noin [30 prosenttia]*. Sekd Bremerhavenin ettd Le
Havren osuus oli [alle 20 prosenttia]* ja Antwerpenin
osuus [noin 15 prosenttia]*.

Kapasiteetti

Terminaalien ja satamien kapasiteettia koskevissa tilas-
toissa ei tehdd eroa lihialueliikenteen kapasiteetin ja
jalleenlaivauslitkenteen kapasiteetin vililld. Ndin ollen
niiden tilastojen avulla voidaan parhaimmillaankin tar-
kastella hyvin puutteellisesti osapuolten nykyistd ja
mahdollista tulevaa asemaa jilleenlaivausliikenteen
markkinoilla.

Kuten 1 pdivind maaliskuuta 2001 tehdyssa pdatoksessd
(64 kappale) mainitaan, Drewry ja OSC ovat kumpikin
laatineet erilliset, toisistaan eroavat arviot Pohjois-Euroo-
pan nykyisen avomeriliikenteen méarillisestd ja raken-
teellisesta kapasiteetista. Drewryn arvion mukaan Hut-
chisonin ja ECT:n yhteenlaskettu osuus Pohjois-Euroo-
pan avomerisatamien kapasiteetista vuonna 1999 oli
[noin 30 prosenttia]*. OSC puolestaan arvioi, ettd osa-
puolten osuus Pohjois-Euroopan avomerisatamien kapa-
siteetista vuonna 2000 oli [alle 30 prosenttia]* (66).

Naiden kahden arvion vililld on huomattavia eroja, joita
ei voida tdysin selittdd silld, ettd ne koskevat eri vuosia.
Kapasiteetin arvioiminen on monimutkaista, koska siind
on otettava huomioon useita tekijoitd kuten laituripaik-
kojen pituudet, nostureiden lukumdéar, lastausalueet ja
tyovoiman tuottavuus, jotta todellisesta kapasiteetista
voidaan tehdd kokonaisvaltainen péitelmd. Todellinen
kapasiteetti on erotettava piilokapasiteetista, jolla tarkoi-
tetaan arviota potentiaalisesta kapasiteetista ja joka pe-
rustuu oletukseen tietystd, vield saavuttamattomasta
tuottavuuden tasosta.

Osapuolet ovat komission pyynnostd pyrkineet sovitta-
maan yhteen Drewryn ja OSC:n arviot. Yhteensovittami-
sen sekd suoraan satamaviranomaisilta ja terminaaliope-
raattoreilta saatujen lisitietojen perusteella komissio on
laatinut oman arvionsa kapasiteetista ja kapasiteetin
jakautumisesta vuonna 2000. Komission arvio esitetddn
taulukossa 3.

(66) Kilpailijoiden osuudet esitetddn jiljempana taulukossa 3.



5.9.2003 Euroopan unionin virallinen lehti L 22313
TAULUKKO 3
(TEU)
Felixstowe [..]* [>10]* [..]* [>10]*
Thamesport [.]* [< 5]* [.]* [< 5]*
Southampton [..]* [< 6]* [.]* [<6]*
Le Havre [...]* [<12]* [...]* [<12]*
Zecbrugge [..]* [< 8]* [.]* [< 8]*
Antwerpen [...]* [>10]* [...]* [>10]*
Rotterdam — ECT [..]* [<22]* [..]* [<22]*
Rotterdam — muut []* [<5]* []* [<5]*
Bremerhaven [..]* [<13]* [..]* [<10]*
Hampuri (%) [..]* [<20]* [..]* [<20]*
Goteborg (2) [..]* [<5]* [..]* [<5]*
Amsterdam () [.]* [< 2J* [.]* [< 2]*
Yhteensi 27 160 000 100 26 816 200 100
(3) Tiedot saatu Hampurin, Goteborgin ja Amsterdamin satamaviranomaisilta.
(67) Kuten taulukosta 3 kdy ilmi, Hutchisonin ja ECT:n joskin Maerskin nimittdman puheenjohtajan dani ratkai-

yhteenlaskettu osuus vuoden 2000 kokonaiskapasitee-
tista oli [30-35 prosenttial*, joka suunnilleen vastaa
niiden osuutta vuoden 1997 kokonaiskapasiteetista [30-
35 prosenttia]*. Hampurin osuus oli [alle 20 prosent-
tia]*, Antwerpenin osuus [10-15 prosenttia]*, Le Havren
ja Bremerhavenin osuus [alle 10 prosenttia]*.

Taulukossa 3 on otettu huomioon Maersk Delta BV
-terminaalin (Rotterdam) ja North Sea Terminalin (Bre-
merhaven) erityisolot.

Maersk Delta BV on yhteisyritys, josta Maersk omistaa
66,6 prosenttia ja ECT 33,3 prosenttia. Yhteisyrityksen
pddtehtivind on ylldpitdd Maersk Sealand -laivayhtion
omaa avomerikonttiliikenteen terminaalia Rotterda-
missa. Vaikka ECT:1l4 on Maersk Deltassa vain vihem-
mistoosakkuus, silli on tiettyjd veto-oikeuksia muun
muassa yhteisyrityksen hintapolitiikan suhteen. Hallinto-
neuvostossa silld on yhtd monta paikkaa kuin Maerskilla,

see ddnten jakaantuessa tasan. Terminaali aloitti toimin-
tansa lokakuussa 2000 ja ottaa todennikoisesti vuoteen
2005 jatkuvan siirtymakauden kuluessa vihitellen hoi-
dettavakseen nykyisin ECT:n hoitaman Maersk Sealandin
rahdin. Yhteisyritys ei voi ottaa hoidettavaksi kolmansien
osapuolten rahtia ennen vuotta 2007 (67).

North Sea Terminal on yhteisyritys, josta Maersk omistaa
50 prosenttia ja Eurogate 50 prosenttia. Yhteisyrityksen
padtehtiviani on ylldpitad Maersk Sealandin omaa termi-
naalia Bremerhavenissa. Pdinvastoin kuin Maersk Delta
-terminaali, North Sea Terminal tarjoaa palveluja myos
kolmansille (kolmansien rahdin osuus terminaalin koko
kuljetusmadrdstd vuonna 2000 oli [hiukan yli 10 pro-
senttia]*.

(67) Tama on kielletty yhteisyrityksen osapuolten véliselld sopimuk-

sella.
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(71)  Yleensd silloin kun tavarantoimittaja ja ostaja ovat (75) Taulukon 3 ulkopuolelle on vastaavasti jitetty [alle
integroituneet (eli kyseessd ovat konsernin sisdiset toimi- puolet]* North Sea Terminalin kapasiteetista. [Loput]*
tukset), kyseistd tuotantoa (konsernin sisdistd tuotantoa) on sisillytetty Bremerhavenin kokonaiskapasiteettiin
ei pidi sisillyttdd merkityksellisiin markkinoihin arvioi- ([yli 2 300 000]* TEU).
taessa markkinaosuuksia. Jos konsernin sisdinen tuotan-
to V01da.an lyh).lella tai kesk1p1tk;illla..a.l.kav.allﬂa muuttaa (76) Osapuolten mielestd tarkasteltavana olevassa asiassa
konsernin ulkoiseksi tuotannoksi, siitd voi syntyd mah- konsernin sisdinen tuotanto ja kapasiteetti olisi sisillytet-
dollista kilpailua. Tarkasteltavana olevassa asiassa on tavd markkinoihin, koska ne a) luovat vilillista kilpailua
tutk1“ttava. kunkin y.ks1ttz'nsen la1vayht'10n 'yksm'ta} y.h- hintoihin kohdistuvan vertailuvaikutuksen kautta ja
dessd omistaman tai hallitseman terminaalin tosiasiallis- b) edustavat mahdollista kilpailua.
ta ja mahdollista kdyttod, jotta voidaan midrittdd konser-
nin sisdiseksi katsottavan tuotannon ja kapasiteetin o ) o
osuus terminaalin kokonaistuotannosta ja -kapasitee- (77)  Komissio pitéd a kohdan osalta epitodenndkdisend, ettd
tista. konsernin sisdistd tuotantoa (sisdistd myyntid) varten
madrdtyilld hinnoilla voisi olla vertailuvaikutus, koska ne
(72) Taulukossa 3 Maersk Delia -terminaalin kapasiteeti imen Hinnofil noudatas it peciatiets fuin
vuonna 2000 ([z.lllell 000 000]* TEU) on jaettu omista- markkinahinnoittelua, toisin sanoen konsernin sisédiset
jien e_h Maerskin ja ECT:n kesken niiden o§uuk51en hinnat ovat yleensd muita hintoja alhaisempia (®). Jos
mukaisella tgvalla (Maers'k (66,6 prosenttia, ECT kilpailijat siis voisivat saada tietoa konsernin sisdisistd
333,3 p?osent'ua). K”apasne?tm )akan}lnen 1lmente'1a"s1ta, hinnoista, mikd tosin on epitodennikoistd, ne eivit
etta V‘?lkka ECT:lla on V.ahemn?lsﬁoosak.l‘q'l.us, silld on voisi ilman muuta mééritelld, millaisia markkinahintoja
Vet0—01keuk51ensa.l VQOkSI y.htel_sta ] me}araysvaltaa (°9 konsernin sisdistd tuotantoa harjoittavan toimijan olisi
muun I.ntllassamhlpnog.t.elur.l. ja kllpallukleltola.l.lsekkeen pyydettéivé. Konsernin sisdista tuotantoa harjoittavissa
osalta, Joista .)alk.lmmmsella varmistetaan, etta Maersk terminaaleissa mahdollinen vertailuvaikutus olisi erittdin
Delta ei voi kilpailla ECT:n kanssa kolmansien osapuol- vihdinen varsinkin silloin, kun konsernin sisdist4 tuotan-
ten rahdin hoitamisesta ennen vuotta 2007. Maerskin toa harjoittavalla toimijalla ei ole riittdvésti kapasiteettia
osuutta ([..] TEU) on syytd pitdd yrityksen sisdisend voidakseen vastata kolmansien osapuolten tarpeisiin.
kapasiteettina, koska terminaali on yksinomaan Maersk
Sealandin kdytossd vuoteen 2007 asti. Ndin ollen se on o ) o
jatettdva taulukossa 3 esitettyjen ECT:n markkinaosuu- (78) Komissio toteaa b kohdasta,. etta Nort_h Sea Termmahr}
den ja kokonaiskuljetusmaarin ulkopuolelle. ECT:n sisdisen tuotannon muuttaminen ulkoiseksi tuotannoksi
osuus ([...] TEU), joka ei ole ECT:n sisiistd kapasiteettia, vastauksena Hutchisonin ja ECT:n hallitsemien terminaa-
on lisitty ECT:n kapasiteettiin. lien hinnankorotuksiin ei ole kovin todennikoistd. Bre-
merhaven on yksi Maersk Sealandin tirkeimmistd keri-
(73) Maerskin (50 prosenttia) ja Eurogaten (50 prosenttia) lt};i[:iri?ltrziiiélielss;;rjr?;sgare;fllfhsigagrtlilnnﬁlr{lul_legil;stiilrgftté
yhdessd omistaman, Bremerhavenissa sijaitsevan North se olisi mahdollista — jotta North Sea Terminalissa
Sea Terminalin kapasn.eettl vuonna ?000 ([1 200 000- saataisiin lisakapasiteettia kolmansien osapuolten kiyt-
1 600 000]* TEU) on jaettu yhte1er1tyksep osap"q_ol.ter,‘_ toon, tistd aiheutuisi Maerskille melkoisia hankaluuksia
kesken suhteessa niiden osuuksiin kuljetusmérasta ja sen laivaliikenteelle lisdkustannuksia. Ndma hankaluu-
vuonna 1999. det ja kustannukset olisivat suuremmat kuin hyéty,
jonka Maersk mahdollisesti saisi kolmansille osapuolille
(74) Vuonna 1999 North Sea Terminalin kuljetusmadrastd tarjottavista palveluista saatavien tulojen lisdyksen muo-
([hiukan yli 1 000 000]* TEU) [hiukan alle 90]* prosent- dossa. Mikddn ei my6skain viittaa sithen, ettd North Sea
tia oli Maersk Sealandin rahtia ja loput [...] kolmansien Terminalin kapasiteettia voitaisiin nopeasti laajentaa
osapuolten rahtia. Niin ollen [hiukan alle puolet]* kolmansien osapuolten kasvaneen kysynnin tyydyttami-
kokonaiskuljetusmairastd oli Maerskin sisdistd tuotan- seksi.
toa, jota ei pidd sisillyttdd markkinoihin. Loput [...] on
ulkoista tuotantoa (Maerskille ja Eurogatelle), joka on (79) Maersk Delta -terminaalilta on luonnollisesti kielletty

sisallytettavd markkinoihin.

(68 Vaikka ECT:14 ei osapuolten mukaan ole yhteistd maardysvaltaa,

yhteisyrityssopimuksessa yksiselitteisesti edellytetdin, ettd sopi-
muksessa médriteltyd yhteisesti sovittua hintapolitiikkaa koskevat
muutokset on hyviksyttiva yksimielisesti. Hintapolitiikka koskee
Maersk Sealand -laivayhtion tarjoamia palveluja eli ainoita palve-
luja, joita Maersk Delta BV tarjoaa vuoteen 2007 asti. Tdhdn
veto-oikeuteen perustuvaa ECT:n médrdysvaltaa vahvistaa kilpai-
lukieltolauseke, jossa nimenomaisesti kielletdin Maersk Deltaa
kilpailemasta ECT:n kanssa kolmansien osapuolten rahdin kuljet-
tamisesta. Yhteinen madrdysvalta varmistetaan myos suurinves-
tointeja ja -hankintoja koskevilla veto-oikeuksilla, jotka menevit
pitemmalle kuin osakkaiden perusoikeuksien turvaaminen edel-
lyttdd (joka tapauksessa yhteisyrityssopimuksessa on ndiden
perusoikeuksien suojaa koskeva lauseke).

palvelujen tarjoaminen kolmansille osapuolille tarkaste-
luajanjaksona (vuoden 2005 loppuun asti) (%), joten
kysymystd mahdollisesta kilpailusta ei synny. Lisdksi
ECT:l4 on hallintoneuvostopaikkojensa ja veto-oikeuk-
siensa ansiosta huomattavan paljon vaikutusvaltaa ter-
minaalin toiminnan suhteen. Tamdn vuoksi komission
mielestd on selvdd, ettd Maersk Delta -terminaalia ei
voitaisi missddn tapauksessa pitdd ECT:n kilpailijana,

(%%) Konserneissa on yleiseni kdytantona laskuttaa sisdisistd palveluis-
ta omakustannushinta sellaisenaan tai vain hieman korotettuna.

(79 Komissio on paittanyt, ettd tuleva markkinakehitys otetaan

huomioon vuoteen 2005 asti. Timén takarajan jalkeiset tapahtu-
mat ovat yleensd ottaen liian epdvarmoja, jotta niihin voitaisiin
luottaa tdssa arvioinnissa.
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(80)

(")

("2

vaikka terminaalin katsottaisiin harjoittavan konsernin
ulkoista toimintaa. Euromax-terminaali, johon osapuolet
viittaavat, aloittaa toimintansa vasta vuonna 2004, ja
ECT:1l4 onssiind joka tapauksessa yhteistd médrdysvaltaa,
minka vuoksi sitd ei voida pitdd ECT:n (mahdollisena)
kilpailijana.

IImoituksen tehneet osapuolet ovat tulkinneet kolman-

vertikaalista yhdentymistd (konsernin sisdistd tuotantoa)
ei ole, jalkimmadisessd tapauksessa on. On yleistd, ettd
kolmannet osapuolet sekoittavat keskenddn namé kaksi
laitetyyppid ja kutsuvat niitd molempia "omiksi laitteik-
si”. Ensiksi mainitut on tietenkin siséllytettdvd markki-
noihin (markkinoille suuntautuva tuotanto), jalkimmai-
sid sen sijaan ei (sisdinen tuotanto).

sien osapuolten huomautusten ilmaisevan tukea ehdo- (81) Osapuolet ovat esittdneet vastineessaan, ettd kaikki lai-
tukselle, jonka mukaan laivayhtién omistama tai hallitse- vayhtididen yhteisomistuksessa oleviin terminaaleihin
ma kapasiteetti ja tuotanto olisi kokonaisuudessaan liittyvd kapasiteetti olisi jatettdvd markkinoiden ulko-
sisillytettdvd markkinoihin. Talloin olisi tehtdvd ero puolelle. Niin ollen taulukkoon 4 ei sisilly Maersk
terminaalioperaattorin omistamien ja hoitamien, tietyn Delta -terminaalia  koskevaa kapasiteettia  ([alle
laivayhtion kidyttoon annettujen laitteiden sekd laivayh- 1000 000]* TEU) eikd [hiukan alle 90 prosentin]*
tion osittain tai kokonaan omistamien ja sen kiytossd osuutta North Sea Terminalin kapasiteetista (Maersk
olevien laitteiden vililld. Ensin mainitussa tapauksessa Sealand -laivayhtion osuus kuljetusméaristd):
TAULUKKO 4
(TEU)
Kapasiteetti Tarkistettu
Satama Vuzzis; ;% 01 0 % kapasiteetti %
vuonna 2000
Felixstowe [..]* [> 10]* [..]* [>10]*
Thamesport [.]* [<5]* [.]* [<5]*
Southampton [.]* [<6]* [.J¥ [< 6]*
Le Havre [..]* [<12]* [..]* [<12]*
Zeebrugge [.]* [< 8]* [.J¥ [< 8]*
Antwerpen [..]* [<15]* [.]* [<15]*
Rotterdam — ECT [.]* (Y [<22]* [..]* [<22]*
Rotterdam — muut [.]* [<5]* [.]* [<5]*
Bremerhaven [.]* [<13]* [.J¥(?) [< 8]*
Hampuri (%) [.]* [<20]* [.]* [<20]*
Goteborg (2) [.]* [<5]* [..]* [<5]*
Amsterdam () [.]* [<2]* [..]* [<2]*
Yhteensi 27 160 000 100 25936 400 100

(¥ Tiedot saatu satamaviranomaisilta.

Luku perustuu osapuolten toimittamaan arvioon, jossa on
sovitettu yhteen Drewryn ja OSC:n arviot. Luku ei sisdlld Maersk
Delta -terminaalin kapasiteettia, joten siitd ei tarvitse vihentda
Maersk Deltan kapasiteettia.

[North Sea Terminalia koskevia tietoja.]*
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(82) Kuten taulukosta 4 kdy ilmi, niiden terminaalien kapasi- le, mikd merkitsee kapasiteetin kasvua (73). Terminaalin

(84)

(85)

(86)

teetin sulkeminen pois markkinoilta, joissa Maersk on
osakkaana ja joissa se harjoittaa toimintaa (Rotterdamin
ja Bremerhavenin satamat), ei vaikuta merkittavalla tavalla
yrityskeskittymin osuuteen kapasiteetista (osuus kasvaa
[alle 1 prosenttia]*®).

Pddtelma

Edelld esitetyn nykyistd markkinarakennetta koskevan
analyysin perusteella voidaan paitelld, ettd yrityskeskitty-
mi johtaa méddrddvin aseman syntymiseen merkitykselli-
silla markkinoilla. P4dtelmaa tehtdessd huomiota on kiin-
nitetty erityisesti seuraaviin tekijoihin:

a) Hutchisonin ja ECT:n nykyinen yhteenlaskettu
markkinaosuus on huomattava ja ldhimman kilpaili-
jan markkinaosuus puolestaan on melko pieni;

b)  Hutchisonin ja ECT:n yhteenlaskettu markkinaosuus
on pysynyt vakaana jo kauan;

¢) jélleenlaivausliikenne on Pohjois-Euroopassa keskit-
tynyt vain viiteen satamaan, joista kaksi on osapuol-
ten hallinnassa; ja

d) osapuolten yhteenlaskettu osuus keskeisten laivayh-
tididen satamassakdynneistd Pohjois-Euroopan ja
Kaukoidin vilisessd liikenteessa sekd Atlantin ylitta-
vissi lilkenteessd on suuri.

2. Tulevaisuudenndikymit

Kapasiteetin kehitys

Osapuolten mukaan Hutchisonin ja ECT:n osuus Pohjois-
Euroopan avomerisatamien kapasiteetista pienenee vuo-
teen 2005 mennessd tuntuvasti monien tekijoiden seu-
rauksena.

Tekijoistd ensimmdainen on mainittu edelld (katso 69 kap-
pale): Maersk Delta -terminaali ottaa asteittain haltuunsa
maa-alueet ja perusrakenteet, joita nykyisin kdyttad ECT
tai jotka on aikoinaan tarkoitettu ECT:n kdytt66n. ECT:n
mahdollisuuksia konkreettiseen kapasiteetin laajentami-
seen Rotterdamin sataman nykyisissé puitteissa néin ollen
rajoitetaan. Terminaali on Maersk Sealandin yksinomai-
sessa kdytossd vuoteen 2007 asti.

Lisdksi ECT ja P&O Nedlloyd ovat tehneet aiesopimuksen
Rotterdamiin perustettavasta yhteisestd Euromax-termi-
naalista, josta ECT omistaa 50 prosenttia ja P&O Nedlloyd
50 prosenttia. Pdinvastoin kuin Maersk Delta -terminaali,
Euromax-terminaali perustetaan rakentamattomalle maal-

(88)

)

()

on mdird palvella ensisijaisesti P&O Nedlloydia ja sen
yhteistyokumppaneita mutta myds kolmansia osapuolia,
jos silld on ylimaardistd kapasiteettia. Terminaalin odote-
taan aloittavan toimintansa vuonna 2004, jolloin P&O
Nedlloydin rahti siirretddn sinne asteittain muista termi-
naaleista.

Maersk Delta -terminaalin toiminta on ECT:n kannalta
ulkopuolisen yrityksen kaltaista litketoimintaa ja Maers-
kille konsernin sisdistd tuotantoa. Kilpailukieltolauseke
estdd sitd kilpailemasta ECT:n kanssa. Maersk Sealandin
aluksille tarjottavien ahtauspalvelujen hinnoittelua koske-
vista suuntaviivoista poikkeaminen edellyttdd yhteisyri-
tyksen kummankin osapuolen suostumusta. Néin ollen
terminaalin nykyinen kapasiteetti ja kapasiteetin laajen-
nukset on jaettava vallitsevaa tilannetta vastaavalla tavalla.
Sama pitee Euromax-terminaaliin. Jilkimmadisen termi-
naalin tilannetta hankaloittaa se, ettd periaatteessa termi-
naali on kolmansien osapuolten kdytettavissid. Kun kuiten-
kin otetaan huomioon, ettd terminaali aloittaa toimin-
tansa vuonna 2004 ja ettd vaiheittaisen kiytté6noton
aikana P&O Nedlloydin rahdin siirrot ovat etusijalla,
komission mielestd on epitodennikdistd, ettd Euromax
késittelisi huomattavia madrid kolmansien osapuolten
rahtia ennen vuoden 2005 loppua (74). Vaikka Euromax
kisittelisikin huomattavia mairid kolmansien osapuolten
rahtia tarkasteluajanjaksona, titd terminaalia — jossa
ECTld olisi yhteinen médrdysvalta — ei voida missddn
mielessa pitdd Hutchisonin ja ECT:n kilpailijana.

Toinen tekijd, joka osapuolten mukaan (katso vastineen
80 kohta ja sitd seuraavat kohdat) vaikuttaa Hutchisonin
ja ECT:n osuuteen kapasiteetista vuoteen 2005 ulottuvana
ajanjaksona, on muiden nykyisten avomeriterminaalien
ja uusien toimipaikkojen kapasiteettien suunniteltu laa-
jentaminen. OSC:n asiantuntijat otaksuvat, ettd timin
kehityksen seurauksena Pohjois-Euroopan avomeritermi-
naalien kokonaiskapasiteetti kasvaa 32,25 miljoonasta
TEU:sta vuonna 2000 46,75 miljoonaan TEU:hun vuonna
2005. Hutchisonin ja ECT:n osuuden vuoden 2005
kapasiteetista arvioidaan olevan [hiukan yli 20 prosent-
tia]* eli [hiukan yli 10]* miljoonaa TEU. Téssd arviossa
osapuolten osuuteen ei ole laskettu mukaan Maersk
Deltan eikd myoskdan Euromaxin kapasiteettia.

Taulukossa 5 esitetddn vuoden 2005 arvioidut kapasiteetit
ja osuudet kokonaiskapasiteetista. Arviot perustuvat
OSC:n tietoihin, jotka on ajantasaistettu suoraan ilmoituk-
sen tehneiltd osapuolilta ja kolmansilta saatujen tietojen
perusteella. Toisessa sarakkeessa markkinoiden ulkopuo-
lelle on jdtetty Maersk Delta-, Euromax-, North Sea- ja
MSC-terminaalit (viimeksi mainittu sijaitsee Antwerpe-
nissa):

ECT:n padjohtaja Carel van den Driest toteaa 14.11.2000 julkais-

tussa P&O Nedlloydin lehdistotiedotteessa, ettd Euromax varmis-
taa kasvumahdollisuudet (ECT:n) Delta-terminaalin nykyisille ja
uusille asiakkaille useiden vuosien ajaksi.

Maersk Delta -terminaali otetaan kdytt66n vaiheittain viiden
vuoden kuluessa, ja on kohtuullista olettaa, ettd Euromaxin
vaiheittainen kdyttoonotto kestdd yhtd kauan.
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TAULUKKO 5
(TEU)
Kapasiteetti % Ta.rkiste.ttu

vuonna 2005 kapasiteetti 2005

Felixstowe + Thamesport + Harwich [.]* [9-13]* [.]*
Southampton [.]* [2-5]* [..]*
Le Havre [.]* [5-7]* [..]* (7)
Zeebrugge [.]* [3-5]* [.]*
Antwerpen [.]* (%) [9-14]* [.]*(7)
Rotterdam —ECT [.]* [9-18]* [.]¥(3)
Rotterdam — muut L.]* [4-12]* [.]* ()
Bremerhaven [..]* (39 [5-10]* [..]* (Y
Hampuri [.]* () [14-19]* [.]*
Goteborg [..]* [3-5]* [.]*
Amsterdam [.]* [4-6]* [.]*
Arhus L] [0,5-2]* L.
Vlissingen [..]* [2-4]* [..]*
Shellhaven [.]* [0,5-1,5]* [.]*
Muut [.]* [1-2]* [.]*
Yhteensi 43154 000 100 39778 166

(7% Yhteisyritys, josta MSC omistaa puolet ja Le Havre puolet [...]*.

(79 Ottaen huomioon osapuolten vastineessaan esittdimat seikat
(94 kohta seki sithen sisiltyvit alaviitteet) on syytd todeta
seuraavaa: Antwerpenin satamaviranomaisen antaman vastauk-
sen liitteessd (asiakirja-aineiston sivut 2260-2262) esitetdin
laajentamissuunnitelmat. Kuten saatekirjeestd ja liitteestd kay
ilmi, rakenteilla on vasta kaksi ensimmdiistd vaihetta, jotka
saataneen padtokseen vuoteen 2005 mennessi. Deurganckdoc-
kin itd- ja linsiosan kolmannen vaiheen rakentamismaaréysti ei
ole vield annettu (sivu 2262). Antwerpenin satamaviranomaisen
vastauksesta kdy myos selvisti ilmi, ettd alkuperiinen aikataulu
ei ole endd realistinen, silld parlamentti on Iykdnnyt laajentamis-
suunnitelmia (ks. vastaus 4 sivulla 2261).
Ottaen huomioon edelld esitetyt seikat vuoden 2000 kapasiteet-
tiin voidaan lisitd Deurganckdockin itd- ja linsiosan ensimmai-
sen ja toisen vaiheen kapasiteettilaajennukset [...]*.

82)  Satamaviranomaisen antama tieto.
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(90) Taulukon 5 perusteella Hutchisonin ja ECT:n osuuden (92) Lisdksi pelkkd kapasiteetti ilmaisee puutteellisesti osuutta

kokonaiskapasiteetista voidaan odottaa supistuvan nykyi-
sestd [hiukan yli 30 prosentista]* [hiukan alle 30 prosent-
tiin]* vuonna 2005. On syytd todeta, ettd timd luku on
arvioitu aivan liian pieneksi, koska sekd Southamptonissa
(P&O Ports) ettd Arhusissa (Maersk Ports) todennikoisesti
harjoitetaan huomattavaa sisdistd tuotantoa (83). Taman
sisdisen tuotannon jattiminen markkinoiden ulkopuolelle
kasvattaisi Hutchisonin ja ECT:n osuutta kapasiteetista.

Lisdksi on huomattava, ettd tdssd ennusteessa ilmeisesti
oletetaan, ettd ECT:n terminaalien tuottavuus ei tarkaste-
luajanjaksona lisdanny merkittdvalld tavalla. Kun otetaan
huomioon Hutchisonin muiden terminaalien tdhinasti-
nen tuottavuus (%), timd olettamus voidaan kyseenalais-
taa. Osapuolten kapasiteettiosuutta on lisiksi verrattava
ldhimpien kilpailijoiden osuuksiin. Vuonna 2000 ldhim-
milli kilpailijalla oli [10-15 prosentin]* osuus kokonais-
kapasiteetista, vuonna 2005 sen osuuden arvioidaan
olevan [samaa luokkaa]* (8°).

jalleenlaivausliikenteen markkinoista (katso 63 kappale),
eikd voida olettaa, ettd kaikelle uudelle kapasiteetille on
riittdvasti kysyntdd. Zeebrugge on hyvi esimerkki siité,
ettd vaikka satamalla olisi alhaisten kisittelymaksujen,
riittdvdn syvyyden ja laivayhtididen kannalta hyvin sijain-
nin kaltaisia kilpailuetuja, silld voi olla vaikeuksia rahdin
saamisessa joutuessaan kilpailemaan vakiintuneiden suur-
ten satamien kanssa (86). Lisdksi useimmat uudet laitteet
edellyttivit jopa useiden vuosien vaiheittaista kdyttoonot-
toa (%7).

Taulukossa 6 esitetddn, millainen tilanne olisi vuonna
2005, jos markkinoiden ulkopuolelle jatettiisiin kaikki
laivayhtididen yhteisomistuksessa oleviin terminaaleihin
liittyvd kapasiteetti, kuten osapuolet ovat ehdottaneet
vastineessaan:

TAULUKKO 6
(TEU)
Kapasteet . (apasteet
vuonna 2005
Felixstowe + Thamesport + Harwich [.]* [9-15]* [.]*
Southampton [.]* [3-6]* [.]*
Le Havre [.]* [5-8]* [.]* (%)
Zeebrugge [.]* [3-6]* [.]*
Antwerpen [..]* [8-13]* [...]* (89)
Rotterdam —ECT [.]* [10-16]* [.]*

(8%) Southamptonin padkonttiterminaali on yhteisomistuksessa P&O

Portsin kanssa. Southampton on my6s yksi P&O Nedlloyd

-laivayhtion pddsatamista. Timan vuoksi huomattava osa Sout-

hamptonin kuljetusmaaristd on todenndkoisesti sisdistd tuotan-

toa (P&O Portsin palvelujen tarjoamista P&O Nedlloydille). Sama

pitee Arhusin terminaaliin, jota hallitsee AP Moller (Maersk) ja

joka on yksi Maersk Sealand -laivayhtion pddsatamista Euroo-

passa.

Katso 103 kappale.

(89 Briefing Paper, taulukko 14: Hessenatien osuuden kokonaiskapa-

siteetista ennustetaan olevan [10-15]* prosenttia vuonna 2005.

(Huomautettakoon, ettd tdhdn lukuun sisdltyy Hessenatien ja

MSC:n vilisen yhteisyrityksen sisdinen kapasiteetti, joten luku on

yliarvioitu.)

North European Containerisation, sivu 55, jolla kysynnin kasvun

todetaan olleen pettymys.

(87) Maersk Delta -yhteisyrityksen liiketoimintasuunnitelman mukaan
kéyttoonotto tapahtuu vaiheittain viiden vuoden aikana.

(88 Ilman MSC:n kapasiteettia [...]*.

(89 Iman Hessenatien ja MSC:n yhteisyrityksen kokonaiskapasiteet-
tia [...]*.

—_
o
>

(86

=
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(TEU)
I Tarkistettu

Vizzf;t;%tgs % kapasiteetti

vuonna 2005
Rotterdam — muut [.]* [0,5-13]* [..]* °9)
Bremerhaven [.]* [2,5-10]* [.]* (1)
Hampuri [.]* [14-22]* [.]*
Goteborg [..]* [3-6]* [.]*
Amsterdam [.]* [4,5-7,5]* [.]*
Arhus [.]* [0,5-3,5]* [.]*
Vlissingen [..]* [2-5]* [..]*
Shellhaven [.]* [0,3-1,2]* [.]*
Muut [.]* [0,7-3,5]* [.]*
Yhteensi 43154000 100 33 454 000

(94) Tdman muutoksen seurauksena osapuolten osuus tulevas- Liikenteen siirtdminen
ta kapasiteetista kasvaa [alle 1 prosenttia]*.

(96) Vastineensa 112 kohdassa ja sitd seuraavissa kohdissa
)

(95) Osapuolten mukaan uudet toimijat, esimerkiksi Vlissin- osapgqlet es.itt.éivéit, ettd MSC aikoo si.i.rtéiéi Felixstowess.a
gen (°2), todennikdisesti tarjoavat kovan vastuksen hinta- nykyisin harjoittamansa ]alleenlalvauslul?enteen ko.konal-
kilpailussa vakiintuneiden laitosten kanssa, silli uusilla suudessaan muualle ([...]* TEU). MSC ei ole vahvistanut
laitoksilla on kannustin perustaa hinnoittelunsa rajakus- (ata tietoa mutta on 1lm01tt.anut siirtaneensa [UOI'H viideso-
tannuksiin saadakseen rahtimaarinsd nopeasti kannatta- san]* TEU Fehxst'owest'e.l‘, jonka kautta kuitenkin kulkee
valle tasolle (katso esimerkiksi vastineen 84 ja 95 kohta). edelleen noin [noin neljdsosa]* TEU (*%).

Keskimiiraiset kokonaiskustannukset alittava hinnoittelu

ei kuitenkaan ole loputtomiin kestdvd strategia. Lisdksi .

tallainen strategia houkuttelee vakiintuneet toimijat rea- Suurten alusten vaikutukset

goimaan jollakin samankaltaisella tavalla. Vakiintuneilla

toimijoill leensa uusia toimijoit t mahdol- . o .

ImyorFa on yieensa uusia tormyotta paterimat manco- (97) Suurimman vuonna 1988 toimitetun konttialuksen kapa-

lisuudet selviytyd pitkittyneestd hintasodasta, koska niilld siteetti oli 4 340 TEU. V 1999 suuri toimit

on ollut enemmin aikaa tehdd poistot investoinneista ja rree 1112 ! ity k uopnat Coli 71151;)r(l)m]£i§%n 9?1%1;(;

maksaa lainat takaisin. Hutchisonin ja ECT:n tapauksessa tuniaiu st?']‘ algv 101;t1; d"ilpalsiﬁfiq? o ki t‘..in( ) on

on syytd todeta, ettd yrityskeskittymd nauttii taloudelli- arviol, etta Raukolcan likenteessa kaytetaan vuonna

sesti vahvan Hutchison Whampoa -vhtvmin tukea 2005 yleisesti  aluksia, joiden kapasiteetti on
poa YAy ' 5 500-6 500 TEU. Téssi liikenteessd kiytettdvan suurim-

man aluksen kapasiteetti on 8 500 TEU (5). Atlantin

(%9 Iman Maersk Deltan ja Euromaxin kapasiteettia [...]*. ylittii\'Iéis_séi’ liikenteessé kéiytetéiéin yuorna 2005 Xleisesti

(°) Ilman North Sea Terminalin (Maersk ja Eurogate) kapasiteettia aluksia, ]01der1. kap.aSIteettl on 4 000 TEU, ja suurimman
L] aluksen kapasiteetti on 4 800 TEU.

(°) Komissio kiinnittid huomiota Vlissingenin kehityksen osalta

RMPM:n vuosikertomuksessa 1999 (sivulla 13) esitettyihin tietoi-
hin, joiden mukaan Vlissingenissd suunnitellaan Westerschelden (93) Katso MSC:n vastaus, tiedoston sivu 2326.

konttiterminaalin rakentamista. Terminaali on aikomus antaa
belgialaisen Hessenatien hoidettavaksi. Jos suunnitelmat edisty-
vit, perusrakenteet luultavasti rakennetaan ja niitd kdytetddn
Exploitatiemaatschappij Schelde Maasin (ESM) antamien ohjeiden
mukaisesti. Komissio korostaa erityisesti sitd, ettd suunnitelman
mukaan sekd Zealand Seaportsilla ettd RMPM:1ld on 50 prosentin
osakkuus ESM:ssi (korostus komission).

(%)
)

North European Containerisation, sivu 209.

Kannattaa kenties verrata ndit tuoreita arvioita aiempaan kerto-
mukseen (The Competitive Position of Felixstowe versus Rotter-
dam Terminals, syyskuu 1998), jossa OSC ennusti, ettd vuonna
2010 Kaukoidin litkenteessi yleisesti kiytettavd aluksen kapasi-
teetti olisi 6 500 TEU ja suurimman aluksen kapasiteetti olisi
8 000 TEU.
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(98) Huhtikuun ja joulukuun 2001 vilisend aikana reittilii- - laituripaikkoja, joiden syvyys on vdhintddn 15 met-

(100)

(%)
()
(%)
()
(100)
(101)

(102)

(103

s

(104)

kennettd harjoittaa kolme konttialusta, joiden kapasiteet-
ti on 4 000-4 999 TEU; 24 alusta, joiden kapasiteetti
on 5 000-5 999 TEU; 19 alusta, joiden kapasiteetti on
6 0006 999 TEU; yksi alus, jonka kapasiteetti on
7 000-7 999 TEU, ja yksi alus, jonka kapasiteetti on
9 000-10 000 TEU (%). Tammikuussa 2001 Maersk
Sealandille toimitettiin 21:s alus kaikkiaan 25:std kont-
tialuksesta, joiden kapasiteetti on 6 600 TEU |
104 000 dwt. P&O Nedlloydille puolestaan toimitettiin
ensimmadinen alus neljistd aluksesta, joiden kapasiteetti
on 6 788 TEU (%7). Hapag-Lloyd on tilannut nelji
7 200 TEU:n alusta (°8). Yli 6 000 TEU:n alusten osuus
nykyisestd ja tilatusta osastoihin jaetusta kokonaiskapa-
siteetista oli kesdkuussa 2000 noin 27,5 prosenttia.

Jo vakiintuneet uusimman sukupolven suuret konttia-
lukset (6 400-7 500 TEU) ovat 300—320 metrin pituisia,
niiden suurin leveys on 42,8 metrid ja syviys
14,2-14,5 metrid (%9). Seuraavan sukupolven alusten,
jotka otettaneen kdyttoon vuosien 2003 ja 2008 vilisend
aikana,  ennustetaan olevan  kapasiteetiltaan
8 000-8 500 TEU, pituudeltaan 330-340 metrid, suu-
rimmalta leveydeltddn 46—47 metrid ja lasketulta syviyk-
seltddn 14,5 metrid. On syytd todeta, etti Maersk
Sealandin uusimpien alusten viralliseksi kapasiteetiksi
on ilmoitettu 6 600 TEU, mutta niiden kapasiteetin
uskotaan tosiasiallisesti olevan noin 8 000 TEU (100),

Tutkimuksista (1°!) ja kolmansien huomautuksista kay
ilmi, ettd suurten konttialusten tulo markkinoille vaikut-
taa merkittavalld tavalla alusten kdynteihin Pohjois-
Euroopan avomerikonttisatamissa siten, ettd satamassa-
kaynnit keskittyvit entisestddn (102) ja ettd jilleenlaivaus-
ja vilityslikenne samanaikaisesti lisddntyy (1°3). Ollak-
seen kilpailukykyisid jilleenlaivauslitkenteen keriilyter-
minaalien on tarjottava:

- tehokkaita konttiterminaalipalveluja,

- suora yhteys avomereltd (14),

DynalLiners 13/2001, 30.3.2001, sivu 5.

Containerisation International, maaliskuu 2001, sivu 27.

North European Containerisation, sivu 207.

North European Containerisation, sivu 210.

Katso esimerkiksi Lloyd’s List, 3.4.2001, sivu 18.

Esimerkiksi North European Containerisation, sivu 213, Trini-
ty III Extension Development, sivu 21 ja sitd seuraavat sivut
(OSC:n Hutchisonille laatima kertomus).

Satamassakdynnit ovat jo merkittdvilld tavalla keskittyneet
Kaukoiddn liikenteessd (jossa kdytetddn suurimpia aluksia):
vuonna 1995 Felixstowen, Rotterdamin ja Hampurin osuus
kaikista Euroopan ja Aasian vililli liikennoivien alusten kiyn-
neistd Pohjois-Euroopan satamissa oli 34 prosenttia; vuonna
1999 niiden osuus oli noussut 61 prosenttiin.

Lehtitietojen mukaan (Lloyd’s List, 17.5.2001, sivu 5) sekd Lloyd’s
Register ettd OSC katsovat, ettd timin vuosikymmenen puoliva-
liin mennessi saatetaan ottaa kdyttoon erittdin suuria konttialuk-
sia (ultra large container ships, ULCS), joiden kapasiteetti on
12 500 TEU. Niiden kdyttoonottoa puoltaisivat tistd oletettavasti
saatavat huomattavat kustannussddstot (8 000 TEU:n aluksen
tapauksessa jopa 19 prosenttia). On syytd huomata, etti nima
kustannussadstot perustuvat satamassakdyntien mairan viahene-
miseen (oletettavasti verrattuna 8 000 TEU:n keskivertoaluksen
nykyiseen satamassakdyntien méddraan).

Katso esimerkiksi North European Containerisation, si-
vut 206-207.

(101)

(102)

(103)

rid, sekd tuloviylid, joiden syvyys on noin 16 metrid
suotuisissa vuorovesiolosuhteissa, ja

- hyvit yhteydet lihialueelle (intermodaaliliikenne
mukaan luettuna).

Taulukossa 7 esitetddn Pohjois-Euroopan satamien tuot-
tavuutta vuonna 1999 koskevan OSC:n tutkimuksen
tulokset tehokkuuskriteerin osalta:

TAULUKKO 7

Terminaali oo | TEUL | et
teline | NPT | e
Le Havre — Port Total 60 700| 7000 278
Zeebrugge — Flanders CT 46 700| 5600 136
Zeebrugge — Ocean CT 52300 | 7800 182

Antwerpen — Hessenatie River
Scheldt 127 200 | 14 600 708

Antwerpen — Noord Natie Ri-
ver Scheldt 74500| 6100 374
Rotterdam — ECT Delta 119 600 | 15 500 918
Rotterdam — ECT Home 80900| 12 900 571
Rotterdam — Uniport 56 300| 11 300 281
Rotterdam — Hanno 75000 13 600 200
Bremerhaven — Eurogate 75400 | 7800 387
Hampuri - HHLA 98 000 | 12 800 650
Hampuri - Eurogate 72900 11 800 461
Felixstowe 1170001 19 700 | 1064
Southampton 76 9001 13 600 683

Taulukosta 7 kiy ilmi, ettd Felixstowe ja ECT (Delta)
kuuluivat vuonna 1999 Euroopan tuotteliaimpiin termi-
naaleihin. Siitd ilmenee lisiksi, ettd kaikkein tuotteliaim-
pien terminaalien (Felixstowe, ECT Delta ja Antwerpen-
Hessenatie) ja vihemman tuotteliaiden terminaalin valil-
14 on huomattavia tuottavuuseroja.

OSC toteaa kertomuksessaan Trinity III Extension Deve-
lopment (sivulla 20), ettd toinen Hutchisonin hallitsema
terminaali eli HIT on maailman tuottavin terminaali.
Samassa kertomuksessa (sivulla 21) OSC katsoo, ettd
Felixstowe ja Thamesport eivit todennikdisesti kykene
lahitulevaisuudessa lisddmain tuottavuuttaan nykyiseltd
tasolta (1 400 TEU/metri). Vuotta 2005 koskevissa
OSC:n ennusteissa (105) Manner-Euroopan terminaalien
vertailuluvuksi ilmoitetaan 950 TEU/metri ja Yhdisty-
neen kuningaskunnan terminaalien vertailuluvuksi
1 150 TEU/metri. Ndama4 vertailuluvut ovat vain hieman

(195) North European Containerisation, sivu 222.
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(105)

(106)

suurempia kuin Felixstowen ja ECT Deltan tuottavuus
vuonna 1999. Niin ollen voidaan péitelld, ettd Hutchi-
sonin ja ECT:n terminaalit ovat todennakéisesti lahitule-
vaisuudessakin tuottavampia kuin muut Pohjois-Euroo-
pan terminaalit. Osapuolet ovat esittineet (vastineen
192 kohta), ettd niitd ei pidd rangaista siksi, ettd ne
mahdollisesti ovat muita toimijoita tehokkaampia. Tama
ei vastaa komission kantaa: komission tavoitteena on
arvioida objektiivisesti, kuinka markkinaosuudet tosi-
asiallisesti kehittyvit (eli analysoida tulevaa markkinara-
kennetta) — timén arvioinnin kannalta ilmeisen merki-
tyksellistd on se, ettd tulevaisuuden kuljetusmairit voi-
daan aliarvioida, jos tehokkuuden paranemista ei oteta
riittavalld tavalla huomioon.

Vuonna 1999 viiden Pohjois-Euroopan sataman — Rot-
terdamin, Hampurin, Felixstowen, Antwerpenin ja Bre-
merhavenin — kautta kulki 91 prosenttia koko Pohjois-
Euroopan jilleenlaivausliikenteestd. Naistd viidestd sata-
masta kaksi eli Hampuri ja Antwerpen ovat jokisatamia.
OSC on todennut niiden satamien kilpailuasemasta
seuraavaa:

"Satamateollisuuden kannalta painopiste on aluksen
syviyksessd sekd tulovéylien ja laituripaikkojen syvyy-
dessd. Antwerpenin ja Hampurin kaltaiset jokisatamat
ovat 1990-luvun alusta ldhtien vastanneet teollisuuden
kehitykseen syventimilld tulovidylid. Tamd on ollut
tilapadinen tapa reagoida kehitykseen. Nykyisin niilld on
kuitenkin niukasti mahdollisuuksia parantaa asemaansa
—jos ne eivit halua maksaa erittdin suuria, jopa kohtuut-
tomia kustannuksia — ja nettovaikutuksena on ollut
vuorovesiolosuhteisiin perustuvien kulkurajoitusten li-
sddntyminen suurimmissa konttiterminaaleissa. Kun néi-
den seikkojen lisiksi otetaan huomioon muut niihin
satamassakdynteihin liittyvit haitat, varsinkin jokikulje-
tuksiin tarvittava aika, hankaluudet kasvavat entisestdan.
Maersk on ilmoittanut ndmi tekijat paasyyksi, jonka
vuoksi se siirsi toimintansa Hampurista rannikon tuntu-
massa sijaitsevaan Bremerhavenin avomeriterminaaliin,
ja samanlaisesta kehityksestd on tehty havaintoja eri
puolilla maailmaa” (109).

Antwerpenin satama vahvistaa, ettd se on valmistautunut
ruoppaamaan tulovaylat 13 metrin syvyisiksi. Lisdruop-
paukset ovat mahdollisia, jos lisitiedot niitd puoltavat.
Ruoppaustoimenpiteille ei ilmeisesti ole laadittu aikatau-
lua.

North European Containerisation, sivut 206—-208. Katso myds
sivu 183, jolla OSC toteaa jilleenlaivausliikenteen kerdilytermi-
naalien perusedellytyksistd seuraavaa: Jilleenlaivausliikenteen
taloudellisuus perustuu tdysin avomerialusten mittakaavaetui-
hin. Niin ollen on vilttimatontd, ettd nimd alan suurimmat
alukset voivat kiinnittyd laituriin keskeytyksettd vuorovesien
vaihtelusta riippumatta. Tdhdn liittyvit ongelmat ovat viime
vuosina hankaloittaneet toimintaa Antwerpenissa ja Hampu-
rissa. Vaatimukset kasvavat entisestdin, kun erittdin suurten
alusten markkinaosuus vakiintuu ja kun niiden taloudellisuus
tulee yleiseen tietoon.

(106)

(107)

(108

(109

=

(110)

(107)

(108)

Osapuolet katsovat, ettd mairdajan ylittimisestd perittd-
véd sakko ja syvdysrajoitukset eivit Antwerpenissa ole
kdytinnossd lopettaneet suurimpien alusten kdynteja
satamassa, ja mainitsevat esimerkkind Maersk Sealandin
Knud Maersk -aluksen (K-luokan alus, kapasiteetti
6 000 TEU (107)) kdynnin satamassa (katso vastineen
90 kohta). Taltd osin on syytd mainita Maerskin paitos,
jonka mukaisesti sen suurimmat alukset (S-luokan aluk-
set, joiden virallinen kapasiteetti on yli 6 600 TEU,
mutta niiden kapasiteetin uskotaan tosiasiallisesti olevan
noin 8 000 TEU) eivit kdy Antwerpenin satamassa.
Tilannetta voidaan havainnollistaa vertaamalla toisiinsa
Maerskin Pohjois-Euroopan ja Aasian vilisessd litken-
teessd kayttdmid aluksia, joista osa kdy Rotterdamin
satamassa (108) (AE1) ja osa Antwerpenin satamassa
(AE2). Rotterdamin kautta liikennoi kaksi S-luokan
alusta ja kolme K-luokan alusta; AE2-lifkennettd harjoit-
taa kaksi K-luokan alusta mutta ei yhtddn S-luokan
alusta.

Hampurin satamalla on Skandinavian ja Baltian markki-
noiden ldheisyyden ansiosta perinteisesti ollut suuri
osuus jilleenlaivausliikenteen markkinoista huolimatta
Elben ylittimiseen liittyvistdi midrdajan ylittimisestd
perittdvistd sakoista ja syvdysrajoituksista. Hampurin
markkinaosuutta verottaa kuitenkin Bremerhavenin uusi
avomerikapasiteetti. Maerskin pdatos perustaa yksi Eu-
roopan kerdilyterminaaleistaan (North Sea Terminal -
yhteisyritys) Bremerhaveniin Hampurin asemesta on
tdssd suhteessa merkityksellinen.

Liitteen I taulukossa esitetddn Pohjois-Euroopan tarkeim-
piin avomerisatamiin pédsyn helppous olettaen, ettd
suunnitellut ruoppausohjelmat toteutetaan. Taulukosta
kdy ilmi, ettd alus, jonka syviys on 14 metrid (ja jonka
kapasiteetti on noin 6 000 TEU), pddsee rajoituksetta
vain Bremerhavenin (ruoppauksen jilkeen), ECT Deltan
ja Le Havren satamiin. Vaikka Le Havren satama onkin
riittdvin syvd, alusten pddsyd sinne hankaloittaa heikko
tuottavuus ja epdluotettavuus.

Lisiksi liitteen 1 taulukko osoittaa, ettd Felixstowe olisi
yksi harvoista satamista, jonne alukset pddsevit suotui-
sissa vuorovesiolosuhteissa.

Jos aluksen syviystd lisitddn 15 metriin (useimpien yli
6 000 TEU:n alusten syvays on 14,5 metrid), alus padsee
rajoituksetta vain ECT Deltan ja Le Havren satamiin;
tdlloin Felixstowe on yksi satamista, jonne paidsee yli
50 prosenttia aluksista.

Virallinen luokitus; osapuolet vittivit, ettd tosiasiallinen kapasi-
teetti on huomattavasti suurempi.

AE1-litkennettd Pohjois-Euroopassa harjoittavat alukset kayvit
lisaksi Felixstowen ja Bremerhavenin satamissa.
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(111) OSC toteaa lihialueyhteyksistd, ettd Rotterdamista ldhte-

vien intermodaalisten sukkulajunayhteyksien maird on
kasvanut nopeasti ja ettd Rotterdamin sijainti on vesilii-
kennejirjestelmdn kannalta erinomainen (199). Ei ole
sattumaa, ettd sekd Maersk ettd P&O Nedlloyd ovat
valinneet Rotterdamin yhdeksi Euroopan keriilytermi-
naaleistaan ja ettd kumpikin osapuoli on tdiméan vuoksi
tehnyt huomattavia investointeja intermodaaliliikentee-
seen (110),

Osapuolten mielesti (111) satamaoperaattorin suhteelli-
nen asema ldhialuelitkenteen markkinoilla ei vaikuta
sithen, minkd jélleenlaivaussataman kuljetusliike valitsee.
Tdmd viite on kuitenkin ristiriidassa osapuolten kannan
kanssa, jonka mukaan ldhialueliikenne ja jilleenlaivaus-
liikenne kuuluvat erottamattomasti yhteen ja kdyntisata-
ma valitaan ensisijaisesti lihialuetta koskevien seikkojen
perusteella. Aluskoon kasvaessa ldhialuetta koskevien
seikkojen merkitys kasvaa (112). Ndin ollen on ilmeistd,
ettd operaattorilla, jolla on ldhialueliikenteeseen liittyva
kilpailuetu (hyvdt maantie- ja rautatieyhteydet, hyvi
maantieteellinen sijainti), on kilpailuetu myos jlleenlai-
vausliikenteessd. Tahdn padtelmdan yhtyvit myos riip-
pumattomat tarkkailijat (113) ja sen vahvistavat satamati-
lastot, joiden mukaan jilleenlaivausliikenne on keskitty-
nyt voimakkaasti viiteen Pohjois-Euroopan keskeiseen
avomerisatamaan, joilla sattumoisin on myos suuri
osuus Pohjois-Euroopan ldhialueliikenteen markkinoista
(katso 53 kappale, alaviite mukaan luettuna).

Pédtelmd

Edelld esitetyn, tulevaa kehitystd ja tulevia suuntauksia
koskevan analyysin perusteella voidaan paitelld, ettd
yrityskeskittyma johtaa osapuolten médrdavin aseman
syntymiseen merkityksellisilli markkinoilla siindkin ta-
pauksessa, ettd otetaan huomioon tuleva kehitys vuoden
2005 loppuun asti.

3. Tasapainottava kysyntivoima

Osapuolten mukaan laivayhtioilld on merkittivid tasa-
painottavaa kysyntivoimaa Pohjois-Euroopan terminaa-
lioperaattoreihin nihden (katso vastineen V.1 jakso).

(115) Osapuolet katsovat, ettd kysyntd on laivayhtididen vii-

meaikaisten yhdistymisten ja yhteenliittymien seurauk-
sena keskittynyt hyvin voimakkaasti. Tdstd on osapuol-
ten mielestd hyvini esimerkkind Pohjois-Euroopan ja
Kaukoidin vélinen liikenne, jossa viiden kuljetusliikeryh-
mittymin osuus kokonaiskapasiteetista on 82 prosenttia
(katso vastineen 148 kohta). Felixstowessa asioivien
Hutchisonin asiakkaiden ja ECT:n asiakkaiden tapauk-
sessa kysyntd on titdkin keskittyneempai: neljan kulje-
tusliikeryhmittyméan osuus ECT:n kokonaiskuljetusméa-
rdstd on [60-70 prosenttia]* ja neljan kuljetusliikeryh-
mittymdn osuus Felixstowen kokonaiskuljetusmaardstd
on ldhes [70-80 prosenttia]*. Koska asiakkaiden osuus
alus- ja kuljetuskapasiteetista on aiempaa suurempi
ja koska asiakkaat voivat siirtyd kuljettamaan suuria
rahtimairid vaihtoehtoisten satamien kautta, terminaali-
operaattoreiden on otettava huomioon asiakkaiden huo-
mattava kysynti- ja neuvotteluvoima. Lisdksi osapuolet
viittivat, ettd tirkedn asiakkaan menettimistd huomat-
tavien taloudellisten seurausten vuoksi pelkdstddn kulje-
tettavien rahtierien menettdmisen uhka rajoittaa satama-
operaattoreiden hinnoittelukdytintoa.

Markkinoiden keskittyneisyyden osalta osapuolet viittaa-
vat alempiin pditoksiin, joissa komissio katsoi, ettd
tietynasteinen kysynnin keskittyminen oli osoitus ky-
syntdvoimasta. Osapuolet siteeraavat erityisesti paatok-
sen BP Amoco | Castrol (114) jaksoa (katso vastineen
144 kohta), jossa komissio arvioidessaan mahdollisen
oligopolin syntymisté totesi, ettd laivayhtioilld oli mer-
kittdvad kysyntdvoimaa merialusten voiteluaineiden toi-
mittajiin ndhden.

Osapuolten siteeraamissa paitoksissi, varsinkin asiaa BP
Amoco | Castrol koskevassa pddtoksessd, on arvioitu
markkinoiden rakennetta, tuotteita ja hankintachtoja,
jotka eivit juurikaan muistuta tarkasteltavana olevaa
asiaa. Asiassa BP Amoco [ Castrol viisi suurta merialusten
voiteluaineiden toimittajaa kivi keskindistd tarjouskilpai-
lua; asiakkaiden vaihtuvuus oli huomattavaa markkinoil-
la, joilla ei ollut kapasiteettirajoituksia ja joilla tavarantoi-
mittajan fyysinen lasndolo ei ollut vélttimédton. Tilanne
oli olennaisesti erilainen kuin tarkasteltavana olevassa
asiassa: ahtauspalvelut eivit ole erillisid tuotteita, joita
voidaan ostaa maantieteellisesti rajoittamattomilla mark-
kinoilla, joilla tavarantoimittajan vaihtaminen ei muu-
toin juurikaan vaikuta ostajan toimintaan. Siirtyminen
satamasta toiseen sitd vastoin riippuu useista tekijoistd
ja edellyttdd huomattavia muutoksia laivayhtioiden tar-
joamiin palveluihin (11%). Laivayhtitiden asema satama-
operaattoreihin nihden on siis aivan erilainen kuin

niiden asema alusten kdyton kannalta vilttimittomien
tuotteiden — esimerkiksi voiteluaineiden — toimittajiin
nihden.

(199) North European Containerisation, sivut 59-60.

("9 European Rail Shuttle -liikenteeseen tehdyt yhteiset investoinnit.
(111) Vastineen 36 kohta.

(112) Suurimpien alusten taloudellisuus perustuu siihen, ettd alukset
ovat merelld mahdollisimman pitkid aikoja. Néin ollen ainoas-
taan satamat, jotka pystyvit késittelemddn riittdvin suuria
lahialueliikenteen rahtimirid, kilpailevat ndiden alusten sata-
massakdynneistd ja ovat siten tosiasiallisia ja mahdollisia kilpaili-
joita jalleenlaivausliikenteen markkinoilla.

(113) Katso esimerkiksi North European Containerisation, sivu 213.

(114) Komission paitos asiassa COMP/M.1891— BP Amoco | Castrol
(EYVL C 301, 21.10.2000, s. 23).
(115) Katso 120 kohta sekd 123-126 kohta.
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(118) Joka tapauksessa ei voida hyviksyd viitettd, jonka mu-

kaan kysyntd on erittdin keskittynyttd (116). Vaikka laiva-
litkenteen yhteenliittymien jdsenet saattavat useinkin
neuvotella kollektiivisesti tietyn terminaalioperaattorin
kanssa, ndin ei kuitenkaan aina ole asianlaita (!!7) —
viime kddessd asiasta pddttdd kukin yhteenliittyman
jasen itse. On myos syytd huomata, ettd yhteenliittymien
jasenet kdyvit keskenddn sekd hintoihin ettd palveluihin
perustuvaa kilpailua eivitkd niiden intressit aina kay
yksiin. Tamd koskee kaikkia aloja, my6s terminaaliope-
raattorin valintaa (118).

Mahdollista asiakkaiden keskittymistd on joka tapauk-
sessa verrattava tarjonnan keskittymiseen. Tamé koskee
erityisesti Pohjois-Euroopan ja Kaukoidin valista litken-
nettd, johon osapuolet perustavat keskittymistd koske-
van arvionsa. Kuten edelld olevasta kiy ilmi (katso
104 kappale ja sitd seuraavat kappaleet), nykyisin vain
harvat terminaalioperaattorit pystyvit vastaanottamaan
suurimpia tdssd litkenteessd kdytettyja aluksia. Edelld
mainittujen markkinasuuntauksien seurauksena tarjonta
todennidkoisesti keskittyy entisestddn.

Laivayhtididen kyky siirtyd kuljettamaan rahtia (koko-
naan tai osittain) vaihtoehtoisten satamien kautta riip-
puu useista tekijoistd, joita ovat muun muassa kaytetta-
vissd oleva kapasiteetti, vakiintuneet reitit ja palvelut
sekd tarkoituksenmukaiset lahialue-, sy6tt6- ja valityslii-
kenteen perusrakenteet.

Vain harvan nykyisen keridilyterminaalin kapasiteetti
riittdisi huomattavien uusien rahtimdirien kisittelemi-
seen. Tilanne voi muuttua tulevaisuudessa, mutta nykyi-
selle tilanteelle on oireellista, ettd osapuolet ovat komis-
siolle toimittamissaan tiedoissa todenneet, ettd kapasi-
teetti, joka vapautuu siirrettiessi P&O Nedlloydin ja
Grand Alliancen liikenne uuteen Euromax-terminaaliin,
vastaa ainoastaan markkinoiden kasvun mukaista liiken-
teen kasvua.

Lisdksi tutkimus on paljastanut, ettd satamien kisittely-
maksut ovat vain yksi eikd kaikista merkittivin tekijd,
kun laivayhtiot tekevit satamassakédynteji koskevia pda-

('1% Katso komission piitos asiassa M.1651 — Maersk/Sea-Land

(EYVL C 313,30.10.1999, s. 6).

(117) Esimerkiksi Eurogate on ilmoittanut tekevinsi laivayhtiasiak-

kaidensa kanssa sekd erillisia sopimuksia ettd sopimuksia,
joista yhteenliittymien edustajat neuvottelevat yhdessi ja jotka
jokainen laivayhtio allekirjoittaa erikseen. Goteborg puolestaan
on ilmoittanut neuvottelevansa jokaisen laivayhtion kanssa
erikseen.

Esimerkiksi P&O Nedlloyd on paittinyt perustaa yhden kerdily-
terminaaleistaan Rotterdamiin, kun taas Hapag-Lloyd on tehnyt
investointeja Hampuriin. Kumpikin lifkennoitsija kuuluu Grand
Alliance -yhteenliittymaan. Osapuolet itse korostavat, ettd Grand
Alliancen jésenilld ei ole velvollisuutta kdydid Rotterdamin
satamassa ja kdyttdd sielld sijaitsevaa ECT:n ja P&O Nedlloydin
Euromax-terminaalia, vaikka tdma voisikin olla P&O Nedlloydin
mielestd suotavaa.

toksid. Sen sijaan pddtoksen kannalta merkittivid ovat
ensisijaisesti lahialueyhteydet, syotto- ja vilityspalvelujen
saatavuus, valiton yhteys rannikolle, tulovéylien ja laitu-
ripaikkojen syvyys sekd kyseisen liikkenneyhteyden aika-
taulu. Myos palvelun taso on merkittivd tekija. Kun
laivayhtio on alkanut liikkennoinnin reitilld, johon kuuluu
kdynti tietyssd satamassa, silli on voimakas kannustin
jatkaa kdyntejd kyseisessd satamassa (11%). Kdyntisataman
vaihto edellyttdd toiminnan rakenteellista uudistamista,
jonka laajuudesta riippuen terminaalioperaattoreilla on
usein paljonkin liikkumavaraa sataman kisittelymaksu-
jen korottamiseen, joskaan kustannusten nousu ei ole
riittdvd syy, jonka perusteella laivayhtiot voivat vaihtaa
kdyntisatamaa. Ndin ollen kédyntisataman vaihto on
liiketaloudellisesti perusteltua vain, jos muutokset eivit
aiheuta keskeytystd laivayhtion toimintaan tai muulla
tavalla hankaloita sité.

Osapuolet ovat todenneet, ettd sataman vaihdosta ei
aiheudu todellista haittaa, silld siitd aiheutuvat kustan-
nukset eivit ole huomattavia eikd se viivdstytd toimintaa.
Komissio on kuitenkin saanut laivayhtioiltd tietoja, joi-
den mukaan sataman vaihdot johtavat reittien huomatta-
viin tarkistuksiin ja terminaalien sulkemisia koskevista
muutoksista aiheutui hankaluuksia niiden asiakkaille.
Lisdksi reiteistd sovitaan konsortion jasenten kesken.
Jotta konsortiojdrjestelyn myotd saatuja tehokkuusvai-
kutuksia ei menetettdisi, laivayhtiéiden olisi otettava
huomioon konsortion muiden jdsenten intressit harki-
tessaan sataman vaihtoa.

Taltd osin osapuolet esittdvit, ettd jilleenlaivausliiken-
teessd satama voidaan helposti vaihtaa jarkyttimaittd
laivaliikenteen tasapainoa. Pdinvastoin kuin lihialuelii-
kenne, jilleenlaivausliikenne ei ole sidottu tiettyyn paik-
kaan vaan jilleenlaivausrahti voidaan lastata tai purkaa
missd tahansa satamassa, jossa alus kdy harjoittaessaan
lahialueliikennettd (katso vastineen 116 ja 117 kohta).

(119) P&O Nedlloyd toteaa komission kyselyyn antamassaan vastauk-

sessa, ettd vaikka teoriassa kuljetusliikkeet voivat vapaasti vaih-
taa kdyntisatamaa voidakseen valita saadakseen kdyttoonsd
suuremman ahtauspalvelujen tarjoajien valikoiman, sataman
vaihto on kéytinnossd vaikeaa. Satamien keskindisen korvaa-
vuuden puutteen lisiksi kuljetusliikkeen on huolehdittava sitd
useammista jdrjestelyistd, mitd useammin se kdy jossakin tietyssd
satamassa. [...] Kun kuljetusliikkeelld siis on vakiintuneet kaynti-
satamat, sen on taloudellisesti entistd vaikeampaa siirtyi kuljetta-
maan huomattavaa osaa rahdistaan muiden satamien kautta
ja harjoittamaan jilleenlaivausta. Lisdksi aluskoon kasvaessa
kuljetusliikkeen satamassakdyntien méddrid vastaavasti pienenee,
mikd jalleen lisdd Rotterdamin ja Felixstowen satamien merkitys-
td. CP Ships puolestaan toteaa, etti joustavuus on rajallista, silld
laivayhtion perusrakenteet vaikuttavat erittdin paljon palvelujen
laatuun ja kustannuksiin, ja kdyntisatamien vaihdon edellyttima
resurssien siirtiminen tai uusien resurssien 10ytiminen voi olla
varsin vaikeaa.
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(125) Sen lisiksi, ettd jilleenlaivausrahdin kuljetuksia on mah-

(126

(127

)

~

dollisesti sovitettava yhteen konsortion jasenten valilld,
jalleenlaivaussataman valintaan vaikuttavat ensisijaisesti
palvelun taso, kaytettivissi olevat vilitys- ja syottolitken-
neyhteydet sekd maantieteellinen sijainti. Hinta ei ole
ensisijainen tekijd (katso 122 kappale). Lisdksi joidenkin
jalleenlaivauskuljetusten menettamisen uhka ei todenna-
koisesti ole riittdvan merkittdvd tekijd, joka rajoittaisi
satamaoperaattoreiden toimintaa. Osapuolet itse ovat
todenneet, ettd jilleenlaivauslitkenne on ldhialueliiken-
teeseen nihden toissijaista ottaen huomioon jilleenlai-
vausliikenteen pienemmat voittomarginaalit ja rahtimaa-
rét.

Osapuolet ovat esittineet konkreettisia todisteita sata-
man vaihdoista (jotka koskevat osaa laivayhtion toimin-
nasta tai laivayhtion toimintaa kokonaisuudessaan) vuo-
sien 1996 ja 2001 valisend aikana tukeakseen nikemys-
tddn, ettd laivayhtiot voivat kdyttdd ja tosiasiallisesti
kédyttavat markkinavoimaansa kohdistamalla kysyntinsd
uudelleen (katso vastineen 154 kohta). Osapuolet eivit
ole esittdneet ndistd vaihdoista yksityiskohtaisia tietoja
lukuun ottamatta Maersk Sealandia, joka siirsi osan
jalleenlaivausliikenteestddn kulkemaan Rotterdamin ase-
mesta Bremerhavenin kautta. Esitetyt todisteet eivit
osoita, ettd sataman vaihto olisi perustunut hintaniko-
kohtiin. Kdytettdvissd olevien tietojen perusteella vaihdot
ovat painvastoin johtuneet ensisijaisesti toimintaa koske-
vista seikoista (esimerkkind MSC, joka siirsi osan suurista
aluksistaan Antwerpenista Le Havreen) tai uusien kon-
sortiojirjestelyjen  jdlkeisistd  rakenneuudistuksista.
Maersk Sealand siirsi jdlleenlaivauslitkenteensd (Norjaan
ja Baltian maihin suuntautuvan sy6ttoliikenteen) Rotter-
damista Bremerhaveniin vuonna 2000 ldhinni paran-
taakseen syottoliikenteensd palveluja ja kompensoidak-
seen Delta Sea-Land -terminaalin kapasiteetin supistu-
mista. Vuosina 1997-1999 sataman vaihtoja tehtiin
suhteellisen vihin ja johtavien satamien markkinaosuu-
det pysyivit melko vakaina, miki osoittanee, ettd laiva-
yhtiot eivit vaihda satamia heppoisin perustein (120).

Osapuolten mielestd markkinoilla tapahtunut kehitys,
esimerkiksi satamien kasittelymaksujen viitetty lasku ja
laivayhtididen omien laitteiden perustaminen, osoitta-
vat, etti laivayhtiot ovat jo menestyksekkadsti kdyttineet
tasapainottavaa kysyntdvoimaa satamaoperaattoreihin
nidhden (katso vastineen V.1.5 jakso). Osapuolet katso-
vat, ettd laivayhtididen rahtimaksujen korotukset viime
vuosina eivit ole vastanneet satamien kasittelymaksujen
korotuksia ja ettd viimeksi mainitut ovat reaalisesti jopa
laskeneet. Lisdksi osapuolet katsovat, ettd laivayhtiot

(120) Lloyd’s Listin 25.4.2001 pdivityssd erityisraportissa ("World

Top Container Ports”, sivu 6) siteerataan Maersk Beneluxin
(Maersk Delta -yhteisyrityksen yhden osapuolen) toimitusjohta-
jaa, jonka mukaan Maerskin jilleenlaivausliikenteen siirtiminen
Rotterdamista Bremerhaveniin tuli kalliiksi (lihavointi komis-
sion) ja ndin ollen ei ole mitddn takeita siité, ettd Bremerhaveniin
ohjattu litkenne siirrettéisiin takaisin Rotterdamiin. Tdmd on
ristiriidassa ilmoituksen tehneiden osapuolten viitteen kanssa,
jonka mukaan jilleenlaivausliikenteessd sataman vaihto kay
helposti.

(128)

(121)

(122)

tosiasiallisesti estdvit terminaalioperaattoreita laskutta-
masta kuljetusliikkeitd suoraan konttien kasittelypalve-
luista. Osapuolten mielestd timd antaisi terminaaliope-
raattoreille mahdollisuuden hankkia uusia asiakkaita
houkuttelevien hintojen avulla. Sen sijaan laivayhtiot
ovat ottaneet kdyttoon terminaalien kisittelymaksut eli
ne laskuttavat kuljetusliikkeitd terminaalioperaattorei-
den ahtauspalveluista. Osapuolten mukaan terminaalien
késittelymaksut on mddritelty tosiasiallisia satamien ka-
sittelymaksuja korkeammiksi, mikd merkitsee, ettd lai-
vayhtididen on mahdollista perid satamien kisittelymak-
suja korkeampia maksuja.

Satamien kdsittelymaksujen osalta osapuolten vasti-
neessa ei todeta selvisti, ettd keskimairiisten siirtokoh-
taisten satamien kasittelymaksujen lasku johtuu laivayh-
tididen mahdollisuudesta rajoittaa tai sanella markkinoil-
la harjoitettavaa hinnoittelua. Tdmad voi yhtd hyvin
johtua lisddntyneistd rahtimaristé ja paljousalennuksis-
ta. Osapuolten toimittamassa kuviossa (121) esitetddn
erdiden asiakkaiden tulojen kehitys Felixstowen sata-
massa vuosina 1992-2000. Osapuolet katsovat kyseisen
taulukon tukevan niiden viitettd, jonka mukaan kasitte-
lymaksut ovat tdnd aikana laskeneet laivayhtididen li-
sddntyneen kysyntdvoiman seurauksena. Komissio ei
yhdy tihidn nikemykseen. Taulukko osoittaa muun
muassa, ettd [A:] maksoi vuonna 2000 jokaisesta kontis-
ta 21 prosenttia vihemman kuin vuonna 1992. Samana
ajanjaksona [A:mn] kuljetusmdard Felixstowessa kasvoi
kuitenkin noin 800 prosenttia. Titd taustaa vasten
hinnanlasku on paljon pienempi kuin paljousalennusten
ja alentuneiden yksikkokustannusten perusteella olisi
voinut olettaa (122). Toisen laivayhtion eli [B:n] kuljetus-
madrd Felixstowessa kasvoi kyseisend ajanjaksona
344 prosenttia, mutta se ei saanut alennusta konttikoh-
taisesta maksusta. On totta, ettd [C:n]* ja [D:n]* kaltais-
ten laivayhtididen vuonna 2000 maksama konttikohtai-
nen maksu oli pienempi kuin vuonna 1992, mutta
niiden kuljetusmadrit eivit kasvaneet vastaavalla tavalla.
On kuitenkin syytd huomata, ettd molemmat laivayhtiot
ovat olleet vakavissa taloudellisissa vaikeuksissa — onkin
paljon todenndkodisempdd, ettd maksujen lasku johtuu
pikemmin yhtiéiden maksukyvyttomyydesti kuin niiden
kysyntdvoimasta. Taltd osin komissio toteaa, ettd vuonna
1999 Hutchison Whampoan satamien kayttokate oli
39,7 prosenttia ja osakkaille jaettava liikevoitto
24,6 prosenttia lilkevaihdosta. Kyseisend vuotena Yhdis-
tyneessd kuningaskunnassa sijaitsevien Hutchisonin sa-
tamien kédyttokate oli 11 prosenttia suurempi kuin
vuonna 1998 (lihde: Hutchison Whampoan vuosikerto-
mus 1999, sivut 4 ja 18). Seuraavana vuonna (2000)
satamatoiminnan kayttokatteen ilmoitettiin kasvaneen
11 prosenttia vuoteen 1999 verrattuna. Vuoden 2000
vuosikertomuksessa todetaan lisdksi, ettd yhtyman mar-
raskuussa 1999 ostama ECT on vaikuttanut myonteisesti

10.4.2001 pdivitty sdhkopostiviesti.

On syytd muistaa, ettd suurin osaterminaalioperaattorin kustan-
nuksista on kiinteitd (sataman perusrakenteisiin ja varustuksiin
liittyvit kustannukset).
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(129)

(130)

(124

(125

> =

yhtymin tulokseen (vuosikertomuksen sivu 20). Komis-
sion mielestd osapuolten kuvausta, jonka mukaan termi-
naalioperaattoreihin kohdistuu asiakkaiden tuntuvia hin-
tapaineita, on vaikea sovittaa yhteen ndiden lausuntojen
ja lukujen kanssa.

Terminaalien kisittelymaksujen osalta kdytettdvissi ole-
vissa tiedoissa ei todeta selvisti, ettd terminaalioperaatto-
rit ovat alemmin voineet laskuttaa jokaista yksittdistd
kuljetusliikettd suoraan tai ettd tillainen jdrjestelmd
olisi realistinen. Jos laivayhtiot kuitenkin tosiasiallisesti
siirtdvat satamien kisittelymaksut asiakkaiden maksetta-
viksi osana (korotettuja) terminaalien ksittelymaksuja,
laivayhti6illd lienee varsin vahdinen kannustin siirtdd
kuljetuksensa toiseen satamaan ainoastaan alentaakseen
satamien késittelymaksuja. Vastineensa 167-168 koh-
dassa osapuolet esittdvit samanaikaisesti ja ristiriitaisesti,
a) ettd terminaalien kisittelymaksut eivit vaihtele sata-
masta riippuen (123) (ja ettd laivayhtiot eivdt timin
vuoksi siirrd tai eivdt voi siirtdd asiakkailleen etua,
joka kahden sataman tai terminaalin kisittelymaksujen
vilisestd erosta mahdollisesti syntyy) ja b) ettd terminaa-
lien kasittelymaksut vaihtelevat satamasta riippuen (124).

Lisdksi osapuolet katsovat, ettd kuljetusliikkeiden yksin
tai yhdessd omistamien terminaalien perustaminen sel-
laisiinkin satamiin, jotka aiemmin kieltdytyivit tillaisten
laitosten perustamisesta, ilmentdd laivayhtiiden tasapai-
nottavaa kysyntdvoimaa. Kuitenkin on todettava, ettd
ensinnikin Pohjois-Euroopassa tillaisia terminaaleja on
toiminnassa vain kourallinen (125) ja vakiintuneilla termi-
naalioperaattoreilla on niissd kaikissa huomattava osuus.
Toiseksi se, ettd perustetaan yhteisomistuksessa oleva
laitos, joka on kehitetty ja rakennettu laivayhtion palve-
lujen optimoimiseksi, vihentdd huomattavasti laivayh-
tion kannustinta sataman vaihtamiseen. Niin ollen laiva-
yhti6 on huomattavassa maarin sidottu yhteisomistuk-
sessa olevan terminaalin kdyttoon, mikd oletettavasti
kumoaa suhteellisen neuvotteluvoiman, jota laivayhtio
muutoin mahdollisesti olisi voinut kayttdd uhkaamalla
siirtdd kuljetuksensa muiden terminaalien kautta tapah-
tuviksi. Timi koskee varsinkin yhteisomistuksessa olevia
terminaaleja, joissa ECT:1l4 jo on tai on tulevaisuudessa
osakkuus eli Maersk Deltaa ja Euromaxia. Naiden termi-
naalien on médrd toimia Maersk Sealandin ja P&O

(12% Osapuolten mukaan hyéty, jonka laivayhtio saa sataman vaih-

don seurauksena alentuneista satamamaksuista, hyodyttdisi suo-
raan kyseistd laivayhtiotd, koska sen ei olisi mahdollista madritel-
ld terminaalien kisittelymaksuja rahtikonferenssin maddrittele-
mistd maksuista poikkeavalla tavalla (168 kohta). Tima merkit-
see, ettd terminaalien kisittelymaksut ovat samat kummassakin
satamassa (satamassa, josta siirrytddn pois, ja satamassa, johon
siirrytddn).

Osapuolten mukaan kuljetusliikkeet valitsevat sataman termi-
naalien kasittelymaksujen perusteella (167 kohta).

Maersk Delta (Rotterdam), North Sea Terminal (Bremerhaven).
Mahdollisesti my6s Southampton (P&O Ports) ja Arhus (Maersk).
Laivayhtié Hapag-Lloydilla on 25 prosentin osakkuus Hampu-
rissa sijaitsevassa Altenwerder-terminaalissa. On kyseenalaista,
olisiko Altenwerderin katsottava kuuluvan (kuljetusliikkeiden)
yhteisomistuksessa oleviin terminaaleihin.

(131

—

(132)

(126)

Nedlloydin tirkeimpind kerdilyterminaaleina Pohjois-
Euroopassa, ja ndmd laivayhtiot ovat tehneet niihin

huomattavia investointeja ja sitoutuneet niihin sel-
kedsti (126).

VII LOPULLINEN PAATELMA

Edelld esitetyistd syistd voidaan paitelld, ettd yrityskeskit-
tymd johtaisi madrddvin aseman luomiseen jilleenlai-
vausliikennettd harjoittaville avomerikonttialuksille tar-
jottavien ahtauspalvelujen markkinoilla Pohjois-Euroo-
passa, jolloin tehokas kilpailu yhteismarkkinoilla olen-
naisesti estyisi.

VI OSAPUOLTEN EHDOTTAMAT SITOUMUKSET

Osapuolet antoivat 8 pdivind kesikuuta 2001 sitoumuk-
sia poistaakseen komission toteamat kilpailuongelmat.
Sitoumukset esitetddn liitteessd II. Ne voidaan esittdd
tiivistden seuraavasti:

ECT luovuttaa vahemmistdosakkuutensa Maersk Delta
BV -yhteisyrityksessi (jaljempdnd "MDBV”), jossa ECT:1l4
on yhteistd mddrdysvaltaa, komission hyviksymalle riip-
pumattomalle ostajalle.

Osapuolet toteuttavat toimenpiteitd sen varmistamiseksi,
ettdi MDBV voi hoitaa litketoimintaansa ulkopuolisen
yrityksen tavoin kilpaillen vapaasti ECT:n kanssa asiaa
koskevan komission pdatoksen tekopdivasta lukien;

MDBV vapautetaan kaikista sopimukseen perustuvista
rajoituksista, jotka tilld hetkelld estdvit MDBV:t4 harjoit-
tamasta litketoimintaa ulkopuolisena yrityksena.

Osapuolet huolehtivat siitd, ettd ECT luopuu veto-
oikeudestaan MDBV:ssi.

RMPM huolehtii siitd, MDBV saa kdyttoonsd kapasiteet-
tia, jonka avulla MDBV voi kuljettaa kolmansien osa-
puolten rahtia midrdn, joka vastaa [tiettyd madrdd]*
MDBV:n arvioidusta kokonaiskapasiteetista vuosina
2001-2005.

RMPM vahvistaa, ettd tontti ja tarvittavat laitteet suunni-
telmissa olevalla Maasvlakte II -alueella kohdennetaan
avoimen, lapindkyvin ja ketddn syrjimattoméan menette-
lyn perusteella.

On syytd todeta, ettd ndma kaksi kuljetusliikettd ovat sitoutuneet
kdyttdmidn Rotterdamin satamaa, koska ne ovat investoineet
European Rail Shuttle -liikkenteeseen, jota harjoittavat siannélli-
sesti (kontteja kuljettavat) sukkulajunat useisiin Euroopan koh-
teisiin, muun muassa Milanoon, Mainziin, Mannheimiin, Pra-
haan ja Bratislavaan.
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(133)

(134)

(135)

(136)

IX EHDOTETTUJEN SITOUMUSTEN ARVIOINTI

Komissio on tutkinut ehdotetut sitoumukset ja katsoo,
ettd niilld varmistetaan merkittavin kilpailun mahdolli-
suus yhdessd Pohjois-Euroopan tirkeimmisti jélleenlai-
vausliikenteen kerdilyterminaaleista eikd niistd ei aiheu-
du uusia kilpailuongelmia. Osakkuuden luovuttamisen
ja viliaikaisten toimenpiteiden ansiosta MDBV voi har-
joittaa riippumatonta liiketoimintaa ulkopuolisena yri-
tyksend Rotterdamin satamassa. Rotterdamin satama on
yksi hyvin harvoista jilleenlaivausliikenteen kerdilyter-
minaaleista Pohjois-Euroopassa. Nykyisin Pohjois-Eu-
roopassa toimii ainoastaan viisi jilleenlaivausliikenteen
kerdilyterminaalia; luultavasti keréilyterminaalien maard
supistuu tulevaisuudessa kolmeen. Luontaisten etujensa
ansiosta Rotterdam on todennakoisesti yksi selviytyjista.
Titi taustaa vasten tehokkaan kilpailun kdynnistymisen
voidaan Rotterdamissa olettaa rajoittavan huomattavasti
markkinavoimaa, jota yrityskeskittymd olisi muutoin
voinut kdyttdd. Oletuksen vahvistaa varsinkin se, ettd
laivayhtion siirtdessd kuljetuksensa ECT:std Maersk Del-
taan (17) — eli siirtdessd kuljetukset ei ainoastaan saman
sataman alueella vaan (saman sataman saman osan
alueella) — kustannukset ovat merkityksettomit verrattu-
na kuljetusten siirtimiseen Rotterdamista toiseen sata-
maan. Lisaksi Maersk Delta -terminaali on jo toiminnassa
ja nauttii vahvan yhtymin (AP Meller) tukea. Kun
sitoumukset on pantu tdytintoon, se voi ndin ollen
tarjota valittoman ja tehokkaan vastuksen kilpaillessaan
ECT:n kanssa.

Velvoite tarjota kapasiteettia on valttimaton sen varmis-
tamiseksi, ettd MDBV:Ild on kdytettdvissddn keinot, joi-
den avulla siitd tulee aktiivinen kilpaileva markkinavoi-
ma. Ilman titd nimenomaista sitoumusta kapasiteettira-
joitukset voisivat tosiasiallisesti vihentdd MDBV:n mah-
dollisuuksia osallistua kilpailuun.

Edelld mainitut a, b ja ¢ sitoumusten osatekijit ovat
ehtoja, silld haluttu rakenteellinen muutos merkitykselli-
silld markkinoilla voidaan saavuttaa ainoastaan panemal-
la ndma sitoumukset tdytdntoon.

Muut sitoumusten osatekijit lukuun ottamatta d sitou-
musta ovat velvollisuuksia, silli ne koskevat halutun
rakenteellisen muutoksen saavuttamiseksi vilttamatto-
mid tdytdintoonpanon vaiheita. Tamd koskee erityisesti:

a)  maddrdyksid, jotka liittyvdit MDBV:n vapauteen pait-
td4 tariffeista, tariffirakenteesta ja hinnoittelusta itse
ja vapauteen kilpailla muiden ahtausalan yritysten
kanssa liitteen II 4 kohdan b ja c alakohdassa
kuvatulla tavalla; ja

b)  liitteen II 7-12 kohdan médrayksid, jotka liittyvat
toimitsijamieheen.

(127) Esimerkiksi vastauksena ECT:n pyrkimyksiin korottaa hintoja.

137)

(138)

(139)

Téssd yhteydessd komissio ottaa huomioon RMPM:n
vakuutuksen, jonka mukaan suunnitellun Maasvlakte II
-alueen tontti (jonka rakentaminen voidaan aloittaa
vuonna 2007) kohdennetaan avoimen, ldpindkyvin ja
ketddn syrjimdttoman menettelyn perusteella (132 kap-
paleessa mainittu d sitoumus). Talloin MDBV:ld on
samanlaiset mahdollisuudet laajentaa kapasiteettia kuin

muillakin Rotterdamin terminaalioperaattoreilla vuoden
2005 jalkeen (128).

Kaiken kaikkiaan osapuolten ehdottamat sitoumukset
estdvdt madrddvan aseman syntymisen jalleenlaivauslii-
kennettd harjoittaville avomerikonttialuksille tarjotta-
vien ahtauspalvelujen markkinoilla Pohjois-Euroopassa.

Komissio pdittelee, ettd osapuolten ehdottamat sitou-

mukset ovat riittdvid timédn yrityskeskittymédn aiheutta-
mien kilpailuongelmien poistamiseksi,

ON TEHNYT TAMAN PAATOKSEN:

1 artikla

IImoitettu toimenpide, jolla Hutchison Ports Netherlands BV
ja Rotterdam Container Participatie Maatschappij BV saavat
yhteisen madrdysvallan Europe Combined Terminals BV:ssd,
julistetaan yhteismarkkinoille ja ETA-sopimuksen toimintaan
soveltuvaksi edellyttden, ettd liitteessd 1I esitettyjd ehtoja ja
velvollisuuksia noudatetaan tdysiméariisesti.

2 artikla

Tamad pddtos on osoitettu seuraaville:

Rotterdam Container Participatie Maatschappij BV
Galvanistraat 15

PO Box 6622

3002 AP Rotterdam

Nederland

Hutchison Ports Netherlands BV
Nolst Trenité

Plaza Weena 666

PO Box 190

3000 AD Rotterdam

Nederland

Tehty Brysselissd 3 pédivand heindkuuta 2001.

(128)

Komission puolesta
Mario MONTI

Komission jdsen

Maasvlakte II (pinta-ala noin 2 500 ha) on ainoa vuoden 2005
jilkeinen hanke (Rotterdamin) kapasiteetin kehittimiseksi.
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LITEN

Sitoumukset asiassa COMP/JV.55 — Hutchison/RCPM/ECT

JOHDANTO

Hutchison Ports Netherlands BV ja Rotterdam Container Participatie Maatschappij BV ilmoittivat 31. tammi-
kuuta 2001 neuvoston asetuksen (ETY) N:o 4064/89 (jaljempdnd "sulautuma-asetus”) 4 artiklan mukaisesti,
ettd molemmat olivat hankkineet 35 prosenttia ECT Beheer BV:n osakkeista. Viimeksi mainittu omistaa
100 prosenttia Europe Combined Terminals BV:n (ECT) osakepdiomasta. Ilmoitus toimitettiin, vaikka
ilmoituksen tehneet osapuolet olivat sitd mieltd, ettd ilmoitettu toimenpide ei ole yrityskeskittyma.

Tahan liittyen ja esittden samat varaukset kuin ilmoituksessaan ilmoituksen tehneet osapuolet ja Rotterdam
Municipal Port Management (RMPM) (jiljempina "osapuolet”) antavat sulautuma-asetuksen 8 artiklan 2 kohdan
nojalla seuraavat sitoumukset. Sitoumusten edellytykseni on, ettd komissio katsoo toimenpiteen soveltuvan
yhteismarkkinoille sulautuma-asetuksen 8 artiklan 2 kohdan nojalla (jaljempini "pditos”).

ECT:N OSAKKUUDESTA MDBV:SSA LUOVUTAAN

Osapuolet sitoutuvat sithen, ettd ECT luovuttaa osakkuutensa Maersk Delta BV:ssi (jaljempand "MDBV”)
komission hyviksymalle riippumattomalle ostajalle viimeistdin [...] kuluessa paitoksestd. Middrdaikaa voidaan
osapuolten perustellusta pyynnostd pidentid [...], jos IV jakson mukaisesti nimitetty toimitsijamies on riittdvin
vakuuttunut siitd, ettd hyvistd yrityksistd huolimatta ECT ei ole pystynyt toteuttamaan luovuttamista
alkuperdisessd méddraajassa. Arvioidessaan osakkeiden luovuttamiselle asetetun mairdajan pidentdmistd komis-
sio ottaa huomioon ECT:n ja Maersk Benelux BV:n vilisen yhteisyrityssopimuksen 4 artiklassa mairitellyn
menettelyn.

SUHTEET MDBV:HEN

Sopimukseen perustuvien rajoitusten muutokset

Seuraavat osapuolten tekemit sitoumukset tulevat voimaan heti kun piitos on tehty:

a)  Jotta MDBV voisi hoitaa litketoimintaansa ulkopuolisen yrityksen tavoin, osapuolet vapauttavat MDBV:n
vilittomisti ja ilman ehtoja sopimukseen perustuvista rajoituksista, jotka talld hetkelld estivit MDBV:td
harjoittamasta liiketoimintaa ulkopuolisena yrityksen, ja ilmoittavat tista MDBV:lle.

b)  Osapuolet huolehtivat iiti, ettd ECT luopuu veto-oikeudestaan MDBV:ssi ja vahvistaa MDBV:n vapauden
pdattdd tariffeista, tariffirakenteesta ja hinnoittelusta itse.

¢)  Osapuolet huolehtivat siitd, ettd ECT vahvistaa MDBV:n vapauden kilpailla muiden ahtauspalvelujen
tarjoajien kanssa, mukaan lukien ETC.

MDBV:n kapasiteetin varmistaminen

RMPM sitoutuu sithen, etti MDBV voi hankkia riittdvésti kapasiteettia hoitaakseen ulkopuolisena yrityksend
liiketoimintamairdn, joka vastaa [tiettyd maarad]* MDBV:n vuotuisesta kokonaiskapasiteetista vuosina 2001-
2005. RMPM sitoutuu tarjoamaan MDBV:lle tavanomaisin ehdoin tavoitteen saavuttamisen edellyttiman
tontin, laitteet, proomujen lastausalueet ja laiturit. Arvio MDBV:n kapasiteettitarpeesta perustuu [tiettyyn
asiakirjaan]*. Jotta RMPM:n sitoumusta ei kdytettéisi virin, laskelmissa ei oteta huomioon sellaista kapasiteetin
kasvua, joka ei johdu luonnollisesta kasvusta, kuten yritysostot tai alun perin muissa satamissa kasitelty
ylimadriinen litkenne, jonka [tietty varustamo]* on siirtinyt [tietylle terminaalille]*.
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6.

RMPM vahvistaa, ettd tontti ja tarvittavat laitteet suunnitelmissa olevalla Maasvlakte II -alueella kohdennetaan
avoimen, lipindkyvin ja ketddn syrjimattoman menettelyn perusteella.

IV TOIMITSIJAMIES (})

10.

11.

12.

13.

Toimitsijamiehen nimittdminen

Viimeistddn kahden viikon kuluttua siitd, kun komissio on tehnyt pddtoksen, osapuolten on ehdotettava
komissiolle toimitsijamiestd, joka soveltuu valvomaan edelld mainittuja sitoumuksia ja panemaan ne taytintoon.
Toimitsijamiehen on oltava osapuolista riippumaton. Toimitsijamichen nimittiminen edellyttdd komission
hyviksyntii.

Jos komissio hylkdd ehdotetun toimitsijamiehen, osapuolet ehdottavat uutta toimitsijamiestd kahden viikon
kuluttua siité, kun niille on ilmoitettu hylkddmisestd. Jos komissio hylkdd uudenkin toimitsijamiehen, se nimedd
sopivan toimitsijamiehen, jonka osapuolet nimittdvit tai huolehtivat siité, ettd timd nimitetdan.

Toimitsijamiehen valtuutus

Viikon kuluessa siitd, kun komissio on hyviksynyt toimitsijamiehen, osapuolten on tehtdva toimitsijamiehen
kanssa sopimus timan valtuutuksesta. Valtuutussopimuksessa toimitsijamiehelle annetaan kaikki oikeudet ja
valtuudet, jotka ovat tarpeen timin tehtdvien hoitamiseksi, sekd ilmoitetaan velvollisuudet ja palkkio.
Valtuutussopimuksen ehdoille on saatava komission hyviksynta.

Toimitsijamies valvoo sitoumuksen tiytintoonpanoa ja antaa komissiolle sitd koskevia neuvoja sekd varmistaa,
ettd osapuolet noudattavat sitd. Toimitsijamies toimittaa joka kuudes kuukausi komissiolle kirjallisen raportin
valtuutuksen mukaisten velvollisuuksiensa hoitamisesta ja ilmoittaa, jos se ei ole pystynyt hoitamaan
valtuutustaan kaikilta osin. Osapuolille toimitetaan raporteista jiljennos, josta on poistettu luottamukselliset
tiedot.

Jos osapuolet eivit ole tehneet komission hyviksymin ostajan kanssa sitovaa sopimusta edelld asetetussa
médrdajassa (mukaan lukien lisdaika) tai eivdt ole toteuttaneet myyntid kuukauden kuluessa sopimuksesta,
toimitsijamichelld on oikeus toteuttaa luovutus parhain mahdollisin ehdoin hyvin liiketavan mukaisesti.
Vihimmdishinta ei sido toimitsijamiesta.

Osapuolten on annettava toimitsijamiehelle kaikki apu ja tiedot, joita timdn voidaan kohtuudella olettaa
tarvitsevan.

Toimitsijamiehen on pidettivd luottamuksellisina kaikki tiedot, jotka sille on toimitettu tai jotka se on saanut
muulla tavoin hoitaessaan valtuutustaan. Riippumatta toimitsijamichen yleisestd velvollisuudesta hoitaa
tehtdvinsd kolmansista osapuolista riippumattomalla tavalla, toimitsijamichen on otettava huomioon osapuol-
ten kaupallinen etu tehtivin luonteen sallimissa rajoissa ja sitouduttava tihin valtuutuksessa.

(") Saannokset perustuvat komission tiedonantoon (ja erityisesti sen 53-57 kohtaan) asetuksen (ETY) N:o 4064/89 ja komission

asetuksen (EY) N:o 447/98 mukaan hyviksyttivistd korjaustoimenpiteista.





