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(Sdddokset, joita ei tarvitse julkaista)

KOMISSIO

KOMISSION PAATOS,

tehty 16 paivana syyskuuta 1998,

EY:n perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan mukaisesta menettelysta

(IV/35.134 — Trans-Atlantic Conference -sopimus)

(tiedoksiannettu numerolla K(1998) 2617)

(Ainoastaan englannin-, ruotsin-, saksan- ja tanskankielinen tekstit ovat todistusvoimaisia)

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)

(1999/243/EY)

EUROOPAN YHTEISOJEN KOMISSIO, joka

ottaa huomioon Euroopan yhteison perustamissopi-
muksen,

ottaa huomioon sopimuksen Euroopan talousalueesta,

ottaa huomioon perustamissopimuksen 85 ja 86 artik-
lan ensimmadisen tdytintoonpanoasetuksen, 6 paivana
helmikuuta 1962 annetun neuvoston asetuksen N:o
17 (1Y), sellaisena kuin se on viimeksi muutettuna Iti-
vallan, Suomen ja Ruotsin liittymisasiakirjalla, ja eri-
tyisesti sen 3 ja 15 artiklan,

ottaa huomioon kilpailusidntojen soveltamisesta rau-
tatie-, maantie- ja sisavesilitkenteeseen 19 paiviana hei-
nakuuta 1968 annetun neuvoston asetuksen (ETY)
N:o 1017/68 (%), sellaisena kuin se on viimeksi muutet-
tuna Itdvallan, Suomen ja Ruotsin liittymisasiakirjalla,
ja erityisesti sen 11 ja 22 artiklan,

ottaa huomioon perustamissopimuksen 85 ja 86 artik-
lan yksityiskohtaisesta soveltamisesta meriliikenteeseen

(") EYVL 13, 21.2.1962, s. 204/62.
(3) EYVL L 175, 23.7.1968, s. 1.

22 pdivdand joulukuuta 1986 annetun neuvoston ase-
tuksen (ETY) N:o 4056/86 (%), sellaisena kuin se on
viimeksi muutettuna Itdvallan, Suomen ja Ruotsin liit-
tymisasiakirjalla, ja erityisesti sen 11 ja 19 artiklan,

ottaa huomioon menettelyn aloittamisesta tdssd asiassa
24 piivand toukokuuta 1996 tehdyn komission pda-
toksen,

on antanut kyseessa oleville yrityksille mahdollisuuden
esittdd huomautuksensa komission esittimistd vasta-
viitteistd ja tuoda esille muita seikkoja asetuksen N:o
17 19 artiklan, asetuksen (ETY) N:o 1017/68 26 artik-
lan ja asetuksen (ETY) N:o 4056/86 23 artiklan
mukaisesti, tarkasteltuina yhdessid komission asetusten
(ETY) N:o 99/63 (%), (ETY) N:o 1630/69(°) ja (ETY)
4260/88 (°) kanssa, ja

on kuullut asiasta kilpailunrajoituksia ja maaraivaa
markkina-asemaa kisittelevdi neuvoa-antavaa komi-
teaa, liikenteen alan kilpailunrajoituksia ja mairddvaa
markkina-asemaa kisittelevdi neuvoa-antavaa komi-
teaa sekd meriliikenteen alan kilpailunrajoituksia ja
maidrdiavaa markkina-asemaa kisittelevia neuvoa-an-
tavaa komiteaa,

seki katsoo seuraavaa:

(3) EYVL L 378, 31.12.1986, s. 4.
() EYVL L 127, 20.8.1963, s. 2268/63.
(5) EYVL L 209, 21.8.1969, s. 11.
(°) EYVL L 376, 31.12.1988, s. 1.
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ASIASELOSTUS 4) TACA korvasi Trans-Atlantic -sopimuksen, jil-
jempiand, *TAA’, josta ilmoitettiin komissiolle
I HAKEMUS alunperin 28 pdivana elokuuta 1992. Komissio
teki 19 pdivind lokakuuta 1994 paitoksen
1) Alla luetellut osapuolet (yksityiskohtaisemmat 94/ 980./,EY(7)’ ]él]emp.'a'i{l'ai. ’TA{X—p.éiéités?., jolla
tiedot osapuolista esitetdin liitteessi I) jattivit 5 kiellettiin TAA. TAA-paitoksessd kiellettiin osa-
piivini heinidkuuta 1994 komissiolle neuvoston puolia, joille se oli osoitettu, osallistumasta
asetuksen (ETY) N:o 4056/86, 12 artiklan 1 muun muassa sellaiseen h1nt0]qn VathStamlSFOl-
kohdan mukaisesti hakemuksen, jolla ne haki- mintaan, jolla on samat tai s"almankaltals.et
vat Trans-Atlantic Conference -sopimukselle, tavoitteet tai vaikutukset kuin mita TAA:lla oli.
jaljempana "TACA’, EY:n perustamissopimuksen
85 artiklan 3 kohdan seka ETA-sopimuksen 53
artiklan 3 kohdan mukaisesti poikkeusta: 5) Kaikki TAA:n entiset osapuolet toimivat nyt
. TACA:n osapuolina. Hanjinistd tuli TAA:n osa-
A.P. Moller-Maersk Line (Maersk) puoli 26 piivini elokuuta 1994 ja TACA:n osa-
. . . puoli 31 pdivind elokuuta 1994. Hyundai
Atlantic Container Line AB (ACL) Merchant Marine Co Ltd:std, jaljempana *Hy-
undai’, tule TACA:n osapuoli 31 pdivand elo-
Hapag-Lloyd AG (Hapag Lloyd) kuuta 1995.
Nedlloyd Lijnen BV (Nedlloyd)
P&O Containers Limited (P&O) 6) Komission kilpailuasiain pidosaston apulaispii-
) johtaja kirjoitti 15 pdivand joulukuuta 1994
Sea-Land Service, Inc (Sea-Land) TACA:n osapuolille ja ilmoitti niille alustavasta
) o arvioinnista, jonka mukaan vaikutti siltd, ettd
Mediterranean Shipping Co. (MSC) tietyt TACA:n méirdykset eivit tiytd 85 artik-
] ] ] lan 3 kohdan edellytyksid, ja kehotti TACA:n
Orient  Overseas Container Line (UK) Ltd osapuolia esittimdin huomautuksensa alusta-
(OOCL) vasta arvioinnista.
Polish Ocean Lines (POL)
DSR / Senator Lines (DSR/Senator) 7) Komissio antoi 21 pidivina kesikuuta 1995 ja 1
pdivand maaliskuuta 1996 viitetiedoksiannon ja
Cho Yang Shipping Co., Ltd (Cho Yang) taydentdvin viitetiedoksiannon, jotka oli osoi-
tettu TACA:n osapuolille (lukuun ottamatta
Neptune Orient Lines Ltd (NOL) Hyundaita, joka ei vield ollut TACA:n osapuo-
lena ensimmdistd viitetiedoksiantoa annettaes-
Nippon Yusen Kaisha (NYK) sa). Viitetiedoksiannoissa todettiin, etti komis-
sio aikoo tehdd pddtoksen immuniteetin poista-
Transportaciéon Maritima Mexicana SA de CV misesta sakkojen asettamisesta, joka perustui
(TMM) TACA:n ilmoitukseen TACA:n osapuolten vili-
sestd sopimuksesta mairitd yhteisojen alueella
Tecomar SA de CV (Tecomar). tarjottavien maakuljetuspalvelujen hinnat. Pda-
tos tillaisen immuniteetin poistamisesta tehtiin
s .o .. 8
2) Tecomar on ollut tammikuusta 1994 alkaen 26 pdivind marraskuuta 1996 (%).
TMM:n tytidryhtio. Vuonna 1997 Nedlloyd Lij-
nen BV ja P& O Containers Limited sulautuivat
P&O Nedlloydiksi. Lisiksi Hapag Lloyd AG 8) Komissio antoi 24 pdivdna toukokuuta 1996
siirsikonttien linjaliikennetoimintansa Hapag viitetiedoksiannon (°),  joka oli  osoitettu
Lloyd Container Linie C.}'m"b%I:lle )2 Hanjin TACA:n osapuolille ja jossa todettiin muun
Shipping Co. Ltd, jiljempand "Hanjin’, hankki muassa, ettd komissio katsoo TACA:n kuuluvan
médrdysvallan DSR/Senatorissa. perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdassa
madrittyihin kiellettyihin sopimuksiin ja etta
3) Asetuksen (ETY) N:o 4260/88 4 artiklan 8 koh- sithen Siséltyy monia tekijéité, jotka eivat kuulu

dan mukaisesti TACA:n osapuolille ilmoitettiin
ja niitd pyydettiin esittimain huomautuksensa
siitd, ettd komissio aikoi tutkia myos asetuksen
N:o 17 ja asetuksen (ETY) N:o 1017/68 mukai-
sesti tehdyn hakemuksen yksittdispoikkeuksen
saamiseksi, koska osa ilmoitetusta toiminnasta
ei kuulu asetuksen (ETY) N:o 4056/86 sovelta-
misalaan.

perustamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan
madrdysten soveltamisalaan. Viitetiedoksian-

(7Y EYVL L 376, 31.12.1994, s. 1.
(%) K(96) 3414 lopullinen.
(°) Viitetiedoksianto perustui asetuksen N:o 17 3 artiklaan,

asetuksen (ETY) N:o 1017/68 10 artiklaan ja asetuksen
(ETY) N:o 4056/86 10 artiklaan.
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10)

11)

12)

nossa todettiin my0s, ettd komissio aikoo tehda
pddtoksen, jossa todetaan TACA:n osapuolten
rikkovan 85 artiklan 1 kohtaa ja vaaditaan niita
lopettamaan sellaiset kaytannot, jotka eivit
kuulu 85 artiklan 3 kohdan soveltamisalaan.
Viitetiedoksiannossa todettiin lisiksi komission
katsovan, ettd TACA:n osapuolet olivat vddrin-
kdyttineet mddrddavad asemaansa EY:n perusta-
missopimuksen 86 artiklan vastaisesti.

Komissio antoi 11 pdivdnd huhtikuuta 1997
tdydentavan vaitetiedoksiannon, jossa todettiin,
ettd huolimatta TACA:n ilmoituksesta siteittai-
sesta kuljetusverkostosta (hub and spoke sys-
tem) (ks. 47 kohta jaljempiand) komissio aikoo
edelleen tehdd paatoksen, jossa esitetddn, ettd
TACA:n osapuolten toiminta rikkoo 85 artiklan
1 kohtaa ja vaaditaan niitd lopettamaan toimin-
ta, jonka 24 pdivand toukokuuta 1996 anne-
tussa vaitetiedoksiannossa katsottiin olevan 85
artiklan 3 kohdan soveltamisalan ulkopuolella.
Tallaista toimintaa on my6s TACA:n osapuol-
ten yhteison alueella tarjoamien varustamoiden
kuljetuspalvelujen hintojen vahvistaminen sil-
loin, kun kyseiset palvelut eiviat kuulu TACA:n
sateittdiseen kuljetusverkostoon.

TACA:n osapuolet esittivit nikemyksensi 6
pdivana toukokuuta 1996 ja 25 pdivana loka-
kuuta 1996 suullisissa kuulemisissa. Liitteessa 1T
esitetidn TAA:ta ja TACA:ta koskevien menet-
telyiden tarkeimmat vaiheet.

II ILMOITETTU SOPIMUS

TACA:n osapuolet vakuuttivat komissiolle
ilmoituksessa TACA:sta, ettd kyseessd on linja-
konferenssi, joka kuuluu asetuksessa (ETY) N:o
4056/86 sdadettyjen linjakonferenssien ryhma-
poikkeuksien soveltamisalaan. Osapuolet haki-
vat vaihtoehtoisesti myos yksittdispoikkeusta.
Vaikka TACA:sta ilmoitettiin komissiolle 5 pai-
vana heinikuuta 1994, se tuli voimaan vasta 24
pdivand lokakuuta 1994, mikd oli aikaisin
Yhdysvaltain lainsdddiannon sallima ajankohta.

Kaksi viikkoa ennen TACA:sta tehtya ilmoitusta
lordi Sterling of Plaistow (TACA:n puheenjohta-
jan ominaisuudessa) kirjoitti  kilpailuasioista
vastaavalle komission jasenelle Karel Van Mier-
tille seuraavasti:

13)

14)

15)

”Mielestani ehdottamamme muutokset ovat
niin huomattavia, ettd niiden perusteella on
parempi laatia uusi sopimus kuin muuttaa
vanhaa.

Naiin ollen on mielestdni selkeintd ilmoittaa
komissiolle, ettd linjavarustamot luopuvat
vanhasta TAA:sta, ja tehdad virallinen ilmoi-
tus uudesta sopimuksesta.” (Kirje 21 pai-
valtd kesakuuta 1994)

TACA:ssa otetaan huomioon jisenten tekemat
sopimukset maksuista, kustannuksista ja muista
kuljetusten edellytyksista, joita sovelletaan
TACA:n yleistariffin mukaisesti ja joihin sisalty-
vit merikuljetusten hinnat, kauttakulkuhintojen
maaosuudet ja multimodaaliliikenteen hinnat.
Yleistariffi sisdltaa tiettyjen madrdpaikkojen
vililld kuljetettavan lastin hintataulukon. Taulu-
kossa on midritelty 26 rahtiluokkaa ja jokaisen
luokan hinnat on eritelty. TACA julkaisee tarif-
fit ja ne ovat kaikkien rahdinantajien saatavilla.

TACA kattaa itddn ja linteen suuntautuvan lii-
kenteen, toisaalta Ranskan Bayonnen ja Norjan
Nordkappin vilisilli leveysasteilla sijaitsevat
Euroopan satamat (Vendjan muualla kuin Iti-
meren rannikolla sijaitsevia satamia, Vilimeren
satamia sekd Espanjan ja Portugalin satamia
lukuun ottamatta) sekd tietyt paikkakunnat,
Espanjan ja Portugalin paikkakuntia lukuun
ottamatta, joihin kuljetaan niiden satamien
kautta, ja toisaalta Yhdysvaltain 48 vierekkai-
sen osavaltion satamat, District of Columbia
sekd tietyt paikkakunnat Yhdysvalloissa, joihin
kuljetaan niiden satamien kautta (jdljempidna
’liikenne’).

Sen lisdksi, ettd jasenten lukumaird on kasvanut
yhdestiatoista seitsemaantoista (josta se laski
kuuteentoista P& O:n ja Nedlloydin sulaudut-
tua), suurimmat erot TAA:n ja TACA:n valilla
ovat seuraavat:

a) TACA:n osapuolet ovat luopuneet monimut-
kaisista jarjestelyistd, jotka liittyivit osaan
meriliikenteen kidyttimattd jitetystd kapasi-
teetista (kapasiteetin hallintaohjelma).

b) TACA:n osapuolet ovat virallisesti luopuneet
eri jdsenyysluokista sekd kaksitasoisesta
tariffirakenteesta, jotka olivat TAA:n erityis-
plirteita.

¢) TACA:n osapuolet ovat luopuneet yksityis-
kohtaisista maarayksistd, jotka liittyivat osa-
puolten valiseen alusten lihto- ja tuloaikojen
sekd kaluston vaihtoon.
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d) TACA:n osapuolet ovat muuttaneet itsendi- ja muiden maksujen osalta edellyttdd ilmoi-
sen (1°) toiminnan harjoittamista koskevia tuksen tekemistd kymmenen pdivdd aikai-
sdantoja. semmin.

e) TACA:n osapuolet ovat muuttaneet palvelu-
sopimuksia koskevia s3antojd siten, ettd

yksipuolinen toiminta (') on mahdollista ¢) Sopimus palvelusqpimusmaksuista,. lojali-
TACA:n palvelua koskevien sopimusten ja teettisopimusmaksuista sekd maakuljetusten
erillisten palvelusopimusten osalta. ja lastin merikuljetukseen liittyvien muiden

palvelujen maksuista ja kustannuksista kon-
ferenssiliikenteen alueella. Tahin jalkimmai-
seen sisdltyvit kasittelykustannukset termi-
naalissa, valuutta- ja polttoainelisa, kaluston
vaihtoon ja kayttoon liittyvat kustannukset
sekd muut kustannukset, jotka liittyvit
konttien maakayttoon, esimerkiksi seisonta-
ja viivastyskustannukset.

f) TACA:n osapuolet ovat sopineet vetdyty-
vansd Gulfway ja Eurocorde neuvottelusopi-
muksista (12).

16) TACA:han sisdltyy samanlaisia madrayksid
yhteison alueella tarjottavien maakuljetuspalve-
lujen hintojen vahvistamisesta kuin TAA:ssa oli.

d) Sopimukset rahdinantajien ja yhden tai use-
amman TACA:n osapuolen valilli tehtyjen
palvelusopimusten maksuista sekid muista
yksityiskohtaisista saannoista ja edellytyk-
sistd (joihin sisdltyivat meriliikenteen palve-

A Heindkuun 1994 TACA lujen lisiksi tarjotuista palveluista aiheutu-
neet kustannukset), joissa noudatettiin seu-
raavia menettelyja:

17)  Heinakuun 1994 TACA sisilsi seuraavat tar-
keimmat maardykset:

i) TACA:n osapuolet voivat tehdd, sen jal-
keen kun siitd on sovittu osapuolten kes-

a) Sopimus maksuista, kustannuksista ja ken ja jos kaikki osapuolet enintiin
muista kuljetusten edellytyksista, joita sovel- kahta lukuun ottamatta ovat dinestineet
letaan TACA:n yleistariffin mukaisesti ja joi- asian puolesta, palvelusopimuksia minka
hin sisiltyvat merikuljetusten hinnat, lapi- tahansa sellaisen rahdinantajan kanssa,
kulkuhintojen maaosuudet ja multimodaa- joka sitoutuu lastin vihimmaismaaraan,
lilitkenteen hinnat. joka on 100 TEU:ta tai 100 000 Yhdys-

valtain dollaria merisatamasta tai sata-
marahdista saadusta nettotulosta.

b) Oikeus poiketa kaikista meriliikenteen tarif-
fihinnoista ja maaosuuksista, jos aloitetaan
itsendinen toiminta ('3) viimeistdin viiden-
tend arkipdivina ilmoituksen tekemisesta.
Itsendinen toiminta muiden tariffimaksujen

ii) Jos joku TACA:n osapuolista ei halua
osallistua johonkin tiettyyn palvelusopi-
mukseen, se voi toteuttaa yksipuolista

toimintaa (') johon sisiltyy sopimuk-

(1%) Esimerkiksi mahdollisuus veloittaa eri maksu kuin tariffi- sessa  edellytetyn ~ vihimmaismdaran

maksu. Yhdysvaltojen laissa velvoitetaan antamaan poik- lisaksi vahintaan 100 TEU:ta edellyttien,

keuskonferenssin jasenille mahdollisuus itsendiseen toi- ettd yksipuolinen toiminta kestid saman
mintaan tariffimaksujen osalta. Tama merkitsee sita, ettd ajan kuin palvelusopimuskin ja ettd

jokaisella konferenssin jdsenelld on oikeus poiketa konfe-
renssin tariffista jonkun tietyn tavararyhmain osalta edel-
lyttden, ettd siitd on ilmoitettu muille konferenssin jase-

nille. — jos palvelusopimuksessa edellytetty
1) Vastaa itsendistd toimintaa. vihimmaiismiirad on enintiin 1 000
('2) Vuonna 1985 tehtyjen Gulfway ja Eurocorde neuvottelu- TEU:ta, on yksipuolisen toiminnan

sopimusten perusteella Yhdysvaltain ja Pohjois-Euroopan vastattava enintdan 100 TEU:ta, tai

vililld litkennoivat konferenssin jasenet neuvottelivat hin-

noista ja kuljetusedellytyksistd konferenssin ulkopuolis- -

ten, samalla alalla toimivien linjavarustamoiden kanssa. ('*) Esimerkiksi veloittaa muun kuin palvelusopimuksen
(1) Ks. alaviite 10. mukaisen maksun.
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— jos vdhimmdismiddrd on yli 1000
TEU:ta, on vyksipuolisen toiminnan
vastattava enintddn 10:td prosenttia
tastd vahimmdismaarastd kuitenkin
niin, etti se on korkeintaan 200
TEU:ta.

e) Sopimus intermodaaliliikenteen palvelusopi-
musmaksujen hinnoista ja itsendisesta toi-
minnasta tai yksipuolisesta toiminnasta nai-
den maksujen suhteen.

f) Kaikkien palvelusopimusten (lukuun otta-
matta tiettya kausittaista lastausta tai muuta
kuin konttilastausta) keston rajoittaminen
yhteen kalenterivuoteen (14.2 artiklan a
kohta). Yksikdin TACA:n osapuolista ei voi
tehda, itsendisesti tai yhdessi toisen osapuo-
len kanssa, saman rahdinantajan kanssa
konferenssiliikenteen alueella enempaa kuin
yhden sopimuksen kerrallaan (14.2 artiklan

d kohta).

g) Kielto sisillyttdd palvelusopimuksiin lause-
ke, jossa maaratdan kyseiseen palvelusopi-
mukseen liittyvien maksujen pienentamisesta
suhteessa muiden rahdinantajien muiden
sopimusten yhteydessa sopimiin ehtoihin
(14.2 artiklan b kohta). Naiita maarayksia
kutsutaan TACA:ssa ”suojalausekkeiksi” ja
niitd kasitellddn johdanto-osan 489 ja 490
kappaleessa ja sita seuraavissa kappaleissa.

h) Maaraykset kaytettdvissd olevasta lastinkul-
jetuskapasiteetista konferenssiliikenteen alu-
een itdiselld ja lintiselld vyohykkeella seu-
raavia periaatteita noudattaen:

i) TACA:n osapuolet tarkkailevat jatku-
vasti kysyntd- ja tarjontatilannetta liiken-
teessd ja kuulevat niistd asioista komis-
sion yksikoita ja kuljetuspalvelujen kayt-
tijid, ja

ii) kdytettdvissi olevan kapasiteetin enim-
maismddrin on vastattava 125 prosenttia
konferenssiliikenteen alueeseen kuuluvien
satamien ja paikkakuntien valisestd las-
tinkuljetuksen arvioidusta kysynnasta,
mikd tarkistetaan neljinnesvuosittain.
Tastd kapasiteetin enimmaismairistd 85
prosenttia jaetaan yksittaisten osapuolien
kesken ja jaljelle jaavaa 15:td prosenttia
ei merkitd kayttoon. Sellaisia TACA:n
osapuolten aluksia, joiden kapasiteetti
ylittaa 125 prosenttia arvioidusta kysyn-
ndsti, ei voida tarjota markkinoille.

18)

19)

20)

21)

TACA:n kestoa ei ole mdiritelty (9 artikla).
Osapuolet voivat luopua siitd ilman seuraamuk-
sia jattamalla kirjallisen ilmoituksen 90 paivaa
aikaisemmin (7.3 artikla).

IImoituksessa viitattiin sopimuksen sisdltimain
25 maardykseen, jotka ovat osapuolten mielestd
saattaneet vaikuttaa niiden kaupalliseen vapau-
teen tehdad itsendisia kaupankdyntiin liittyvid
padtoksia. Miidrdykset koskivat muun ohessa:

a) sopimuksia vilitystoimen madaristd, tasoista
ja maksuista sekd huolintapalkkioista, joihin
sisaltyvdt maksuajat ja -ehdot, sekd sellais-
ten henkildiden nimedmistd, jotka voivat toi-
mia vilittdjind (5.1 artiklan ¢ kohdan 3 ala-
kohta),

b) vidhimmaiis- ja enimmadishintoja, jotka mak-
setaan rautatie-, ilma-, maantie- tai vesikul-
jetuksista  Euroopan lapikulkupalvelujen
maaosuuksilla (5 artiklan 1 kohdan ¢ ala-
kohdan 6 luetelmakohta), ja

¢) mahdollisuutta kokoontua keskenidin tai
muiden asianomaisten kanssa neuvottele-
maan ja pdittdimain sopimuksista, mukaan
lukien tiedonvaihtoa koskevat sopimukset

(5.1 artiklan f kohta).

Heindkuun 1994 TACA:han sisiltyi myos yksi-
tyiskohtaisia maarayksia tilan ja lahto- ja tulo-
aikojen ostamisesta (space/slot chartering) seka
kaluston vaihdosta, vaikka osapuolet eivat liit-
taneetkddn naitd madrayksid luetteloon sellai-
sista sopimusmaarayksistd, jotka niiden mukaan
saattavat vaikuttaa niiden-kaupalliseen vapau-
teen tehda itsendisid kaupankdyntiin liittyvid
pddtoksid. Naiden madrdysten avulla osapuolten
oli mahdollista antaa muille osapuolille tietoja
vuokralle annettavasta tai tarvittavasta aluska-
pasiteetista. TACA:n osapuolten oli mahdollista
ostaa muiden TACA:n osapuolten tilaa seka lah-
to- ja tuloaikoja lastin kuljettamiseen linjalii-
kenteessd, syottoliikenteessd tai jatkoyhteysaluk-
sella. TACA:n soveltamisalaan kuuluvalla alu-
eella (liite B, 3 jakso).

TACA:n 10 artiklassa maddratdan tdytantoon-
panoa valvovan viranomaisen” asettamisesta.
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22)

23)

Artiklan mukaisesti osapuolet sopivat perusta-
vansa ja rahoittavansa riippumattoman yksikon,
jonka tehtivdani on valvoa osapuolten sopimuk-
sen mukaisia toimia ja velvollisuuksia. Tdytdn-
toonpanoa valvovan viranomaisen tehtavit ja
valtuudet mairitellidn TACA:n liitteessa C (Si-
saisti valvontaa koskevat siinnot). Naiiden
sddntojen mukaisesti tdytantoonpanoa valvova
viranomainen voi tutkia joko omasta aloittees-
taan tai valituksen perusteella mitd tahansa vii-
tettyd sopimuksen sadnt6ja koskevaa rikkomus-
ta.

TACA:n mukaan tdytintoonpanoa valvovalla
viranomaisella on ”tdysin esteeton oikeus tutus-
tua ... kaikkiin asiakirjoihin, jotka voivat liittya
varustamon toimintaan konferenssiliikenteen
alueella”, ja silld on oikeus tarkastaa asiakirjoja
ja omaisuutta sekd kuulla eri henkil6itd ja pyy-
tdd ndiltd lausuntoja. Tdytintoonpanoa valvo-
valla viranomaisella on myos oikeus maarata
kaikista sopimuksen rikkomisista ja erityisesti
eri hintojen vahvistamisjarjestelyjen rikkomisista
sakkoja, joiden midrd vaihtelee 100 000 dolla-
rista 150 000 dollariin. Jos tutkittavana oleva
osapuoli estdd jollakin tavoin tietojen saannin,
seuraa siitd lisdksi pakollinen sakko, jonka
madra ensimmaiselld kerralla on 75 000 dolla-
ria, toisella kerralla 150 000 dollaria ja sitd seu-
raavilla kahden vuoden aikana tapahtuvilla ker-
roilla 250 000 dollaria. Minka tahansa rikkomi-
sen uusimisesta seuraa suurin mahdollinen
sakko, 300000 dollaria, joka koskee kaikkia
yksivuotiskausia. Kaikki ndin saadut rahamii-
rit jaetaan muille osapuolille.

Ilmoituksessaan 5 pdivand heindkuuta 1994
TACA:n osapuolet tarjoutuivat tekemdin
komission kanssa seuraavat sopimukset, jotka
tulisivat voimaan, jos komissio myontdisi
TACA:lle vyksittaispoikkeuksen tai  katsoisi
TACA:n kuuluvan linjakonferensseihin sovellet-
tavan ryhmapoikkeuksen alaan:

a) TACA:n osapuolet laativat komissiolle vali-
kertomuksen todellisesta kapasiteetista ja
arvioidusta kysynnista, jotta palveluja voi-
taisiin mahdollisimman tehokkaasti jarkeis-
taa.

b) TACA:n osapuolet kuulevat komission yksi-
koitd ja kuljetuspalvelujen kayttdjid, jotta
kuljetuspalvelujen  kadyttdjien vaatimukset
voidaan arvioida ja erityisesti jotta voidaan
ennustaa tulevaa kysyntaa.

24)

25)

¢) TACA:n osapuolet ilmoittavat liiketoimintaa
koskevat suunnitelmat ja maksujen muutok-
set kolme kuukautta (kuluva kuukausi
mukaan lukien) ennen niiden voimaantuloa.

d) TACA:n osapuolet tarkistavat pyynnosta
maksujen muutokset, jotka haittaavat huo-
mattavasti yksittdisten rahdinantajien kilpai-
lukykya ja, jos tarkistamisella ei saada
aikaan tyydyttavad ratkaisua, asiaa voidaan
kasitella TACA:n ja rahdinantajien edusta-
jien paneelissa, jotka antaa suosituksensa.

e) Ne TACA:n osapuolet, jotka ovat myos
Eurocorde-neuvottelusopimuksen ja/tai Gulf-
way-sopimuksen osapuolina, luopuvat niista
sopimuksista.

f) TACA:n osapuolet eivit levitd luottamuksel-
lisia yritystietoja muille varustamoille, jotka
harjoittavat liikennettd Euroopan ja Yhdys-
valtojen valiselld tai Euroopan ja Kanadan
kauttakulkusatamien (Canadian Gateway)
kautta Yhdysvaltoihin ulottuvalla liikenne-
alueella, paitsi jos tarkoituksena on toimin-
nan jarkeistiminen.

g) TACA:n osapuolet laativat komissiolle nel-
jannesvuosittain  kertomuksen sopimuksen
soveltamisesta.

h) TACA:n osapuolet ilmoittavat komissiolle
kaikki sopimuksen osapuolten ja muiden
varustamoiden viliset hintojen vahvistamista
ja kapasiteetin saidntelyd koskevat yhtey-
denotot.

B Lokakuun 1994 TACA

TACA:n osapuolet ilmoittivat 17 pdivana loka-
kuuta 1994 komissiolle TACA:han tehdyistd
muutoksista, jotka esitetdan jaljempana.

Yksityiskohtaiset maardykset kapasiteetin kayt-
tamattd jattdmisestd poistettiin. Siitd huolimat-
ta, ettd kapasiteetinsaantelyohjelmaa koskevat
yksityiskohtaiset madraykset poistettiin,
TACA:ssa madrdtian edelleen, ettd osapuolet
saavat tehdd yhteistyotd, jonka tavoitteena on
kunkin osapuolen tarjoamien kuljetus- kapasi-
teettien sddntely (5.3 artikla). Ilmoituksessa ei
selitetd, miten TACA:n osapuolet aikovat timin
toteuttaa.
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26)  Poistettiin 5.1 artiklan ¢ kohdan 6 alakohta, mastaan, ottaisivat vuoden 1994 maksut uudel-

27)

28)

29)

30)

31)

jossa mddrattiin rautatie-, ilma-, maantie- tai
vesikuljetuksista tehtdvistd yhteisistd sopimuk-
sista multimodaaliliikenteen Euroopan maa-
osuuksien osalta ja tihdn kuljetuspalveluun liit-
tyville kuljetusliikkeille maksettavista vahim-
mdis- ja enimmadishinnoista.

Poistettiin 5.1 artiklan f alakohta, joka koski
toimintaa muiden henkiléiden kanssa, mukaan
lukien konferenssien vilisiin sopimuksiin seka
yksinoikeus-, etuus- tai yhteistyésopimuksen
perustuviin tyojarjestelyihin tarvittavien tietojen,
tilastojen ja muun tiedonvaihdon merisatama-
terminaalien pitdjien, varustamoiden tai sellais-
ten varustamoiden kanssa, joilla itsellidn ei ole
aluksia.

IImoituksen jittimisen ja meriliikenteen tariffi-
maksuihin tai maakuljetusosuuksiin liittyvin
itsendisen toiminnan aloittamisen (13.1 artiklan
a kohdan mukaisesti) valistd odotusaikaa lyhen-
nettiin viidestd tyOpaivasta kolmeen tyopdivaan.

Palvelusopimuksien vihimmaismaddrda koskevaa
sitoumusta (johon viitataan 14.2 artiklan b koh-
dassa) pienennettiin. Lisdttiin uusi mdaarays,
jonka mukaan yksipuolisesta toiminnasta on
sovittava rahdinantajan kanssa ja sopimus on
toimitettava TACA:n sihteeristolle sen arkistoi-
miseksi Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenne-
komissioon (Federal Maritime Commission) vii-
meistddn viidentoista pdivan kuluttua alkuperai-
sen sopimuksen arkistoimisesta ja siind on
oltava sama paittymispaiva kuin alkuperiisessa
sopimuksessa.

Menettely, joka mahdollistaa TACA:n osapuo-
lille palvelusopimusten tekemisen (kaikkien
paitsi kahden osapuolen puoltaessa niitad), kor-
vattiin siten, ettd sopimusten tekemiseen tarvi-
taan keiden tahansa viiden osapuolen hyvik-
synta (14.3 artiklan b kohta). Palvelusopimus-
neuvotteluja  koskevat jirjestelyt esitellddn
johdanto-osan 132 kappaleessa.

C Helmikuun 1995 TACA

Helmikuussa 1995 TACA:n osapuolet ilmoitti-
vat komissiolle, ettd ne olivat sopineet ehdolli-
sesta jarjestelysopimuksesta Yhdysvaltain liitto-
valtion meriliikennekomission kanssa. Yhdys-
valtain liittovaltion meriliikennekomissio
suostuisi lopettamaan lukuisat tutkimukset,
jotka koskivat TACA:n osapuolten viitettyjd
Yhdysvaltain vuoden 1984 merilain (US Ship-
ping Act) rikkomisia, ja TACA:n osapuolet luo-
puisivat vuoden 1995 liiketoimintasuunnitel-

(16

leen kayttoon ja tekisivdt joitakin muutoksia
TACA:han. Jairjestelysopimusehdotuksen —tar-
keimmait mairdykset ovat:

a) linjavarustamoiden kanssa tehtyjen, konfe-
renssiliikenteeseen liittyvien lukuisten mui-
den sopimusten purkaminen (Eurocorde- ja
Gulfway -sopimukset mukaan lukien);

b) useiden teknisten muutosten tekeminen
TACA:n itsendistid toimintaa koskeviin maa-
rayksiin, joihin kohdistui seuraavanlaisia
vaatimuksia:

i) sihteeriston on julkaistava valittomasti
ilmoitukset aiotusta itsendisesti toimin-
nasta,

ii) TACA:n osapuolilla on oltava oikeus,
muta ei velvollisuus, neuvotella itsenii-
sestd toiminnasta etukiteen muiden osa-
puolten kanssa, ja

iii) jokaisen linjavarustamon olisi laadittava
oma polititkkansa siitd, kuka organisaa-
tion sisilli voi myontdd oikeuden itse-
ndiseen toimintaan;

¢) tilanostojarjestelyjen siirtiminen TACA:n
soveltamisalan ulkopuolelle (muut kuin vili-
aikaiset jirjestelyt) (1°) ja yhteiskuljetuksia
koskevat jirjestelyt (1¢) peruutettiin;

(13) Saatuaan komission alustavat huomautukset (ks. johdan-

to-osan 6 kappale) TACA:n osapuolet kirjoittivat komis-
siolle 24 piivind tammikuuta 1995 ja ilmoittivat
TACA:n osapuolten rajoittavan TACA:n soveltamisalaa
siten, etti se kattaisi ainoastaan viliaikaiset lihto- ja
tuloaikojen seka tilan ostoa koskevat jarjestelyt.
Yhteiskuljetusjarjestelyt merkitsevit sitd, ettd sopimuk-
siin (VSA) alusten yhteiskdytostd liitetian seuraavankal-
taisia madrdyksid: ”Osapuoli voi tarjota itselldan kady-
tossd olevaa tilaa muulle kuin osapuolena olevalle
yhteistd merikuljetusta harjoittavalle varustamolle (jon-
kun muun sopimuksen maukaisesti), ... osapuoli voi tar-
jota toiselle osapuolelle tilaa, jonka se on hankkinut
muulta kuin osapuolena olevalle yhteistdi merikuljetusta
harjoittavalle varustamolle (jonkun muun sopimuksen
mukaisesti)...”. Kiytinnon esimerkki tastd olisi seuraa-
vanlainen: Varustamot A, B ja C ovat TACA:n osapuolia.
Varustamot A ja B ovat osapuolina erilaisissa sopimuk-
sissa alusten yhteiskdytostd. Yhteisten tilanostovaltuuk-
sien mukaisesti varustamo A voi tarjota tilaa varusta-
molle C (tilaa, joka on varattu varustamolle A varusta-
mon B aluksessa) ilman, ettd varustamo C on osapuolena
varustamoiden A ja B vilisessi sopimuksessa alusten
yhteiskaytosta.
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d) varustamoiden vaikutusmahdollisuuksien mukaisella tavalla komission soveltaessa yhtei-

32)

33)

parantaminen palvelusopimusneuvotteluissa
(kdytossa olevat hyviksymisjarjestelyt kui-
tenkin sdilytettiin ja TACA:n sihteeristolle
annettiin mahdollisuus olla lasnd rahdin-
antajien kanssa kaytdvissa palvelusopimus-
neuvotteluissa); joihinkin yleisiin kuljetus-
liikkeisiin, joilla ei ole aluksia (non-vessel
operating common carriers, NVOCC), koh-
distuvat syrjivat kaytannot poistettiin;

e) muutokset joidenkin TACA:n osapuolten
kaytantoihin, jotka koskevat Yhdysvaltain
yhteiskaytossa olevien maakonttien kaytto-
maksuja;

f) vuonna 1995 kohonneiden hintojen lasku
takaisin vuoden 1994 tasolle (josta aiheutuu
TACA:n linjavarustamoille arviolta 60-70
miljoonan Yhdysvaltain dollarin kustannuk-
set).

TACA:n osapuolet ilmoittivat komissiolle 9 pdi-
vand maaliskuuta 1995, ettd Yhdysvaltain liitto-
valtion meriliikennekomissio oli  asettanut
TACA:n osapuolille uuden edellytyksen. Tassa
edellytyksessd vaadittiin - TACA:n osapuolia
muuttamaan TACA:ta siten, ettd yksittdiset
TACA:n osapuolet voisivat tehdd vuotta 1996
koskevia  palvelusopimuksia ilman muiden
TACA:n osapuolten hyviksyntaa edellyttaen,
ettd kyseiset sopimukset ovat TACA:n 14.2
artiklan mairdysten mukaisia.

D Lokakuun 1995 TACA

Lokakuussa 1995 TACA:n osapuolet ilmoittivat
komissiolle 20 paiviana heindkuuta 1995 voi-
maan tulleista muutoksista koskien maakulje-
tusjdrjestelyita, jotka liityvdt tuonti- ja vienti-
kuljetusten yhdistelmiin varustamoiden (carrier
haulage) ja huolitsijoiden suorittamien kuljetus-
ten (merchant haulage) osalta. Nama muutokset
kuvastavat IMC:n (Intra-Industry Intermodal
Committee) esittamia suosituksia, jotka koski-
vat maakuljetuksia ja konferenssitariffeja koske-
vien syrjivien siintojen (17) poistamiseksi toteu-
tettavia toimia. Linjavarustamot perustivat
IMC:n varmistaakseen, ettd ala reagoi yhden-

(1) Ks. IMC:n puheenjohtajan ja Nedlloydin toimitusjohta-
jan VL Bijvoetsin kirje komissiolle 28 pdiviltd heina-
kuuta 1995.

34

35

(19

)

)

son kilpailusdantoja  maakuljetusten hintojen
vahvistamiseen.

TACA:n osapuolten mukaan

>muutosten vaikutukset ovat seuraavanlai-
sia:

(1) Jos yksi osapuoli ottaa kaiken vastuun
koko tuonti- ja vientitoiminnasta, niin
tuonnin ja viennin kuljetusosuuksien
kayttdjind voivat olla eri rahdinantajat.

(2) Koska tuontikuljetus voi lihted ja vienti-
kuljetus voi pdittyd eri satamiin, ja
koska sisimaan paikkakunnan, jossa
tuontilasti puretaan ja vientilasti lasta-
taan el tarvitse olla sama, useammat rah-
dinantajat huomaavat, ettd tuonnin ja
viennin yhdistelma voisi sopia niiden
kuljetustarpeisiin.

(3) Tuonnin ja viennin yhdistelmat eivit
edellyta tyhjan kontin mukaan ottamista
satamasta ja sen palauttamista samaan
satamaan. Ndin ollen ne vahentavit seka
tyhjien konttien kuljettamista ettd rah-
dinantajille  tallaisista  yhdistelmista
aiheutuvia kustannuksia.” (18)

E Marraskuun 1995 TACA

TACA:n osapuolet ilmoittivat komissiolle 24
pdivana marraskuuta 1995, ettd TACA:n palve-
lusopimuksia koskevan 14.2 artiklan a ja f koh-
taan oli tehty muutoksia. Nimi muutokset
pidensivit TACA:n mukaisten palvelusopimus-
ten enimmaiiskestoa yhdestd vuodesta kahteen
vuoteen ('”) ja mahdollistivat  valuuttalisin
(CAF) tasojen vaihtelun rajoittamisen palveluso-
pimusten keston ajan.

('8) Ks. TACA:n osapuolten Lovell White Durrantin lainopil-

lisen neuvonantajan kirje komissiolle 3 paivilta loka-
kuuta 1995.

”Contracts between Shippers and Shipping Conferences”
-tutkimuksen mukaan ainoastaan 17 kahden vuoden
sopimusta allekirjoitettiin. Tutkimuksen toteutti komis-
sion liikenteen paddosaston puolesta brinkman-ship Itd
helmikuussa 1996.
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36) TACA:n osapuolet ilmoittivat komissiolle 29 40)  Jokainen toimeksiantaja ilmoittaa:
pdivand marraskuuta 1995 Euroopan maakulje-
tuskaluston yhteiskdyttoa koskevasta jarjeste-
lysta (European Inland Equipment Interchange
Arrangement). a) nimensi,
b) viikot, joita ilmoitus koskee,
37)  Euroopan maakuljetuskaluston yhteiskdyttod
koskevan jarjestelyn tavoitteen kerrottiin olevan . S , ]
Euroopassa olevien tyhjien konttien tehok- c) ylijgdmin tai vajeen kalustotyyppid kohti,
kaampi sijoittelu edistimalld tyhjien konttien esimerkiksi tirkeissi 51]a.1nt1palkvo1§sa olevan
vaihtamista jdrjestelyyn osallistuvien valilla. Jar- perugkal.uston osalta (kuivakontit ja korkeat
jestely sisiltid tietokoneavusteisen ilmoitusjir- kontit), ja
jestelmdn, jonka kautta vyksittdiset TACA:n
varustamot voivat valittda tietoa eri puolilla
Eurooppaa olevista ylimaardisistd konteistaan . o
tai konttien puutteesta, jotta muut TACA:n d) tle,dOt varustamon yhteyshenkilostd, johon
varustamot voivat saada tiedot helposti ja rat- asiasta k}lnn_ostuneet varustamot ottavat
kaista, voivatko ne kiyttiid kontteja tissi sijain- yhteytta. ja_jonka kansse} sovitaan tapa-
tipaikassa tai sen lihistolli olevan asiakkaan uskohtaisesti kaluston yhteiskiytdstd.
tarpeisiin.
41)  Ilmoitukset tehddin kiyttamailla sovittuja merk-
kejd. Ylijaamaa tai vajetta kuvataan seuraavasti:
L i i) huomattava ylijaama ”++” (jolloin varusta-
38)  Ilmoitusjarjestelman .avulla TACA:hgn kuu- molla on paljon ylijaamiisii kontteja), i) koh-
lgvalla varustamolla, ]Oka tarvitsee Fyh]éiéi kopt— talainen ylijdand ”+” tai iii) vaje ”-". Ilmoituk-
tia tietyssd satamassa tai t{etyllai sisimaan pglk— set tehddin kahden viikon vilein ja jokainen
kakunnqlla, on .mahc.iolllsuus ottaa selville, ilmoitus toimii yhteenvetona seuraavien kahden
onko tai tulee}(o ]9llak%n TACA:m varu.s.ta_ms?ll% viikon arvioidusta kalustotilanteesta. Ilmoituk-
olemaan kyselsessg palk.as.sa“tal sen lflhl.s.t(.)lla set jarjestelyn mukaisista varsinaisista vaihtota-
vapaata kalustoa, joka Oh?l kaytettawssa.' Jarjes- pahtumista tehdiin TACA:n sihteeristolle neljan
telyn avulla varustamo, “]olla on todellista tai viikon vilein.
ennustettua konttien ylijadamaa kyseessd ole-
vassa sijaintipaikassa, voi ottaa yhteyttd varus-
tamoon, jolla on ilmoitettu olevan vajetta, ja
selvittdd, voisiko tamd varustamo hyodyntaa
sen kalustoa. 42)  Toimeksiantajat ovat sopineet vakiomuotoisesta
asiakirjasta, jota vaihtoa suorittavat osapuolet
voivat kayttdd, jos ne eivit ole tehneet tai eivat
tulevaisuudessakaan tee erityista kahdenvilista,
yhteiskdyttoa koskevaa sopimusta. Tahidn
vakiomuotoiseen asiakirjaan sisaltyvit yhteis-
39) Tamid jdrjestelmd otettiin kdyttoon Benelux- kdyttod koskevan sopimuksen Proforma-ehdot
maissa 1 piivind elokuuta 1995, jolloin jirjes- (jaljempind ’Proforma-ehdot’) ja yhteiskdyttod
telyyn osallistuvat varustamot tekivit ensimmai- koskeva sopimus (jdljempéand ’yksinkertaistettu
set ilmoitukset, jonka jilkeen ilmoitukset laa- kuljetussopimus’). Proforma-ehtojen vakioehdot
jenivat muihin TACA:n kattamiin muihin koskevat sellaisia asioita kuin konttien ylldpitoa
jasenvaltioihin eri ajankohtina 10 pdivdin loka- ja vakuutuksia sekd konttien luovutusta ja
kuuta 1995 mennessi (2°). Tarkeimmit paikat palautusta. Proforma-ehdot sisaltyvit yksinker-
ovat pidasiassa satamia ja kaupunkeja (kuten taistettuun kuljetussopimukseen, johon kyseessa
Antwerpen tai Pariisi), joiden lihialue kuuluu olevan yhteiskdyton yksityiskohdat lisatdaan.
my0s jarjestelyn piiriin, ja joissakin tapauksissa
jokin tietty nimetty alue (Rein tai Ruhr). Jarjes-
telyn kestoa, kuten TACA:nkaan kestoa, ei ole
mddritelty, mutta jokainen TACA:n osapuoli voi 43)  Toimeksiantajat ovat sopineet alustavista pdiva-

sanoutua jarjestelysta irti milloin tahansa.

(20) Ranska: 29.8.1995, Saksa: 12.9.1995, Yhdistynyt kunin-
gaskunta ja Irlanti: 26.9.1995, Itivalta, Tanska, Ruotsi
ja Suomi: 10.10.1995.

maksuista jokaisen kalustotyypin osalta, mutta
ne voivat silti sopia vapaasti muista maarista.
Alustavien paivimaksujen sanotaan kuvastavan
tilapdiseen ja satunnaiseen yhteiseen kayttoon
perustuvia tyypillisid markkinahintoja.
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44)  TACA:n osapuolet ovat ilmoittaneet (*!), ettd
Euroopan maakuljetuskaluston  yhteiskdyttoad
koskevan jarjestelyn seitsemdn ensimmaisen
soveltamiskuukauden aikana vaihdettiin yli
3600 konttia, minka ansiosta konttien maakul-
jetusten lukumddrd on vahentynyt ja tehokkuus
parantunut. Tdtd tietoa tarkennettiin kuitenkin
osapuolten tekemalld seuraavanlaisella ilmoituk-
sella:

»Tdma maara sisaltdd  kaikki  konttien
yhteiskaytot, joissa [TACA:n osapuolet] oli-
vat osallisina. Euroopan maakuljetuskalus-
ton yhteiskayttod koskevan jarjestelyn lisaksi
jotkut vastaajista ovat osapuolina myos
muissa sopimuksissa, joihin sisiltyy saman-
kaltainen mahdollisuus” (%2).

45)  Naiin ollen konttien vaihtojen lukumaara 3 600
ei ole perdisin pelkdstddn niistd konttien vaih-
doista, jotka on suoritettu Euroopan maakulje-
tuskaluston yhteiskdyttod koskevan jarjestelyn
valittdbmand seurauksena. Mddrddn sisdltyvit
myos kaikki TACA:n osapuolten kesken suorite-
tut vaihdot, mukan lukien ne, jotka perustuvat
ennen Euroopan maakuljetuskaluston yhteis-
kayttod koskevan jirjestelyn voimaantuloa teh-
tyihin kahdenvilisiin sopimuksiin. Komissiolle
ei ole toimitettu tietoja Euroopan maakuljetus-
kaluston yhteiskdyttod koskevan jirjestelyn
todellisista vaikutuksista. Toukokuun 6 paivana
1996 pidetyssd kuulemistilaisuudessa TACA:n
osapuolten lainopillinen neuvonantaja totesi,
ettd on mahdotonta miiritelld, kuinka suuri osa
3600 kontinvaihdosta johtuu suoraan Euroo-
pan maakuljetuskaluston yhteiskayttoa koske-
vasta jdrjestelysti (23).

46)  Nadin ollen TACA:n osapuolet eivit ole toimitta-
neet mitdan tietoja Euroopan maakuljetuskalus-
ton yhteiskdyttod koskevaan jarjestelyyn perus-
tuvasta tyhjien konttien vaihtomiidrastd. Ne
eivit myoskadn ole toimittaneet tietoja siitd,
ketka TACA:n osapuolet ovat osallistuneet
konttien vaihtamiseen. Tietoja ei myoskdin ole

(*!) Vastaus tidydentiviin viitetiedoksiantoon, 3.17 kohta.
(¥2) Vastaus tiydentivain viitetiedoksiantoon, liitteen VIII
alaviite 3.

Joka tapauksessa voidaan todeta, ettid seitsemin kuukau-
den aikana suoritettujen vaihtojen lukumaira 3 600 vas-
taa yhtad vaihdettua konttia paivissi varustamoa kohti.

*)

47)

48)

49)

50)

toimitettu kustannussddstoistd tai muista hyo-
dyista eikd siitd, miltd osin nami hyodyt ovat
siirtyneet rahdinantajille. Kuten jiljempana
ilmenee, TACA:n osapuolet eivit mitenkddn ole
pystyneet tukemaan viitettd, jonka mukaan
maakuljetusten hintojen vahvistaminen olisi
valttimatontd Euroopan maakuljetuskaluston
yhteiskdyttod koskevan jarjestelyn soveltamisel-
le.

F Tammikuun 1997 TACA

Tammikuun 10 pdivdnd 1997 TACA:n osapuo-
let ilmoittivat 1 pdivdnd tammikuuta voimaan
tulleesta maakuljetusten yhteistyota koskevasta
sateittdisestd kuljetusverkostosta kolmen kokei-
lukdytossa olevan kerdilyterminaalin (hub) osal-
ta, jotka ovat Frankfurt am Main, Lyon ja
Miinchen. Ilmoituksen mukaan TACA:n osa-
puolet voivat laajentaa jirjestelmai viiteentoista
kerdilyterminaaliin.

TACA:n osapuolet ovat vdittineet, ettd timan
uuden yhteistyojarjestelyn myotd, jolla tiyden-
netdan muita jo kaytossad olevia yhteistydmuoto-
ja, EY:n perustamissopimuksen 83 artiklan 3
kohdan edellytykset tayttyvit ja hintojen yhtei-
selle vahvistamiselle voidaan myontaa poikkeus
osapuolten kaikkien maakuljetuspalvelujen osal-
ta.

TACA:n osapuolten vahvistamat hinnat varusta-
mon suorittamille kuljetuksille merisataman ja
simaan kohteen vililld lasketaan siteittdisessd
kuljetusverkkojarjestelmissi kahden maakulje-
tustoimen perusteella:

a) kuljetus merisataman ja sisimaan kerailyter-
minaalin vililld, jiljempand ’sisimaakulje-
tuksen padosuus’, ja

b) kuljetus sidmaan kerdilyterminaalin ja rah-
dinantajan toimipaikkojen wvalilld, jiljem-
pana ’paikallinen osuus’.

Vuonna 1997 TACA:n osapuolet ovat vahista-
neet siteittdisen kuljetusverkostojirjestelman
tariffien (joita kutsutaan kerdilyterminaalin
perusmaksuiksi) mukaiset sisimaakuljetuksen
pddosuuden maksut vastaamaan tdysin tai lihes
TACA:n  osapuolille  maakuljetuspalveluista
aiheutuvia keskimiirdisia kustannuksia. Kerii-
lyterminaalin perusmaksut koostuvat neljasta
osatekijasta:
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a) TACA:n osapuolille yksisuuntaisesta kulje-
tuksesta lastattuna aibeutuneet keskimdd-
rdiset kustannukset

Kustannukset kuvastavat TACA:n osapuolten
kansalliselle maakuljetusliikkeelle suorittamia
maksuja. Esimerkiksi kun Saksan sataman ja
Minchenin vilinen sisimaakuljetuksen pda-
osuus tapahtuu rautateise, sovellettava tariffi-
maksu riippuu TACA:n osapuolen maakuljetus-
liikkeelle, tassd tapauksessa Transfrachtille,
kyseisesta maakuljetuksesta suorittamasta keski-
mddrdisestd maksusta. Yhta lailla Le Havren ja
Lyonin kerdilyterminaalin vilisen kuljetuksen
tariffimaksu perustuu TACA:n osapuolen Rans-
kan kansalliselle rautatierahdin kuljetuslaitok-
selle CNC:lle suorittamiin maksuihin.

On esitetty, ettd yksisuuntaisten kuljetusmaksu-
jen kiyttoonotto pienentdisi huomattavasti rah-
dinantajille ja huolitsijoille tyhjien konttien sai-
lyttimisestd aiheutuvia maksuja. (Nykyisen
tariffin mukaan maakuljetusmaksu on edesta-
kaisesta kuljetuksesta maksettava maksu, jota
laskettaessa otetaan huomioon 100 prosenttia
tayden kontin kuljetuksesta merisatamasta maa-
rdpaikkaan aiheutuvista kustannuksista ja
85 prosenttia tyhjan kontin satamaan palautta-
misesta aiheutuvista kustannuksista.)

b) Kisittely maakuljetusosuudella

Tama sisaltaa seuraavat kustannustekijat:

— kontin vastaanottaminen ja luovuttaminen
rahtiterminaalissa

— konttikaluston kunnon tarkastaminen ja
siitd ilmoittaminen

— kontin nostaminen perivaunuun/proomuun/
junavaunuun tai sieltd pois

— kontin siirtiminen konttipinoon tai sieltd
pois

— tyhjan/tiyden kontin varastoiminen.

51)

52)

¢) Tybjin kontin sdilyttamisen / wvaibtelun
tasaamisen kustannustekiji

Timi vastaa keskimiiridisii kustannuksia,
joita TACA:n osapuolille aiheutuu tyhjien
konttien kerdilyterminaalissa sdilyttamisestd,
ja silld pyritddn tasaamaan lastin vaihteluita.

d) Hallinto

Tami on kiinted maksu hallinnollisesta toimin-
nasta, kuten erilaisten tarvittavien tulliasiakirjo-
jen tdyttimisesta.

Sateittdisessa kuljetusverkostojirjestelmassa siir-
rettdvan kontin sisimaan pddosuus on hoidet-
tava joko rautateitse tai sisavesikuljetuksena.
Keriilyterminaalin perusmaksut on vahvistettu
tietylle tasolle, jota sovelletaan kaikkiin kulje-
tusliikkeisiin riippumatta siitd mikd terminaali
valitaan tai valitseeko kuljetuksen suorittava
yksittdinen kuljetusliike rautatie- vai proo-
mukuljetuksen.

Jos rahdinantaja tai huolitsija pdattda kayttaa
paikalliseen kuljetukseen varustamon kuljetusta,
tariffi madrdytyy yhdistetystd rautatie- ja maan-
tiekuljetuksesta tai yhdistetysti proomu- ja
maantiekuljetuksesta maksettavasta maksusta,
joka koostuu keriilyterminaalin perusmaksusta
seka kerdilyterminaalin ja rahdinantajan toimi-
paikkojen vilisen maantiekuljetuksen tariffi-
maksusta. Rahdinantaja voi kuitenkin kayttaa
sisimaan padosuuteen varustamon kuljetusta,
mutta vaihtaa paikallisella kuljetusosuudella
huolitsijan  tarjoamaan kuljetukseen. Tassd
tapauksessa kyseessd olevalla rahdinantajalla on
oikeus kdyttdd sisimaan varastoa, josta makse-
taan kerdilyterminaalin perusmaksu ja kisittely-
kustannukset. Rahdinantajan ei tarvitse maksaa
muita maksuja huolitsijan kuljetukseen vaihta-
misesta paikallisella kuljetusosuudella edellytta-
en, ettd kontti noudetaan ja palautetaan samaan
kerdilyterminaaliin. Rahdinantaja, joka tuo
tavaraa Yhdysvalloista, voi noutaa tiyden kon-
tin kerdilyterminaalista ja vastaavasti jattia
sinne tyhjdn kontin, joilloin tavaraa vievd rah-
dinantaja voi noutaa tyhjan kontin kerailytermi-
naalista ja jattdd sinne tiyden kontin.
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53)  Vaikka ilmoituksessa viitetddn, ettd TACA:n osuus tapahtuu joko rautateitse tai sisavesikulje-

54)

osapuolet ovat vahvistaneet kerdilyterminaalin
perusmaksut vastaamaan tdysin tai ldhes
TACA:n  osapuolille  maakuljetuspalveluista
aiheutuvia keskimairiisida  kustannuksia (*4),
TACA:n toimittamat tiedot ovat osoittaneet,
ettd sisimaan pddosuuden maksut eivit ole
perustuneet kaikkien TACA:n osapuolten keski-
madriisiin kustannuksiin, vaan ainoastaan seit-
semén osapuolen kustannuksiin. Niiden tietojen
perusteella voidaan lisaksi paatelld, etta hallin-
tokustannukset on laskettu nimelliskustannusten
eika todellisten hallintokustannusten perusteella.
Vaikka Frankfurtin ja Miinchenin maksut tun-
tuisisvat olevan ldhelld ndiden seitsemin linjava-
rustamon keskiarvioa, TACA:n osapuolten toi-
mittamista tiedoista kay ilmi, ettd kerailytermi-
naalin perusmaksut Benelux-maiden satamien
kautta Lyonin kerdilyterminaaliin ovat yli [lii-
kesalaisuuksia] korkeammat kuin niiden seitse-
man linjavarustamon keskimaaraiset kustannuk-
set, joihin ndiden perusmaksujen on viitetty
perustuvan.

Taulukko 1

Lyonin kerailyterminaalimaksujen ja keskimaaraisten
kustannusten vertailu

Lyon kautta Benelux TEU TEU

(< 13T) (> 13T) FEU
Keskimaariiset [liikesalaisuuksia]
kustannukset
(FRF)
Keridilyterminaalin| 4215 5150 5795
perusmaksut
(FRF)
Erotus (FRF) [liikesalaisuuksia]
(%) [liikesalaisuuksia]

Lédhde: TACA:n osapuolet

Hakemuksessaan  yksittdispoikkeuksen  saa-
miseksi sateittdiselle kuljetusverkostolle TACA:n
osapuolet esittivit, ettd komissiolle ilmoitettujen
jarjestelyjen tarkoituksena on parantaa kuljetus-
palveluja ja ettd ne ndin ollen tdyttavat yhden
vaadituista edellytyksistd yksittaispoikkeuksen
myontdmiseksi ilmoitetuille jarjestelyille. Hake-
muksessa sanottiin, ettd sateittdisessa kuljetus-
verkostossa konttien sisimaakuljetuksen paa-

(**) Poikkeusta koskeva hakemus, 4.10 kohta.

55)

56)

57)

58)

tuksena ja  etta  TACA:n  sidteittdisen
kuljetusverkoston kaytto auttaisi ndin ollen
vahentimaian maantiekuljetuksia, mikd puoles-
taan vahentdisi ruuhkia ja hyodyttdisi ymparis-
tod.

Komissio ldhetti TACA:n osapuolille 17 paivana
helmikuuta 1997 asetuksen (ETY) N:o 4056/86
16 artiklan ja asetuksen (ETY) N:o 1017/68 19
artiklan sdannosten mukaisesti pyynnon, jossa
kehotettiin toimittamaan tiedot, joista ilmenee,
ettd Munchenin ja Lyonin kerdilyterminaaleihin
voidaan toimittaa kontteja proomukuljetuksena.
TACA:n osapuolet toimittivat 10 pdivina maa-
liskuuta 1997 komissiolle vastauksen vahvista-
en, ettd molempiin kerdilyterminaaleihin voi-
daan tehda proomukuljetuksia: TACA:n osa-
puolet vakuuttavat, ettd kuljetukset sekd
Miinchenin ettd Lyonin kerdilyterminaaleihin
voivat tapahtua sekd rautateitse ettd proomulla.

Lisaksi TACA:n osapuolet totesivat, ettd siteit-
taistd kuljetusverkostoa sovelletaan konttien
proomukuljetuksiin sekd Lyonin ja Minchenin
kerdilyterminaaleihin ettd niistd muualle. Tam-
mikuun 10 pdiviana tehdyn ilmoituksen liitteessd
5 annetut kerdilyterminaalin perusmaksut Lyo-
nin ja Munchenin osalta koskevat my6s proo-
mukuljetusta.

Komissio ldhetti TACA:n osapuolille 12 paivana
maaliskuuta 1997 uuden pyynnon (senkin ase-
tuksen (ETY) N:o 4056/86 16 artiklan ja ase-
tuksen (ETY) N:o 1017/68 19 artiklan siinnos-
ten mukaisesti), jossa kehotettiin toimittamaan
lisaa tietoja Miinchenin ja Lyonin proomukulje-
tuksista. TACA:n osapuolet vastasivat 26 pdi-
viand maaliskuuta 1997 komissiolle kirjeelld,
jossa sanottiin, ettd Pohjois-Euroopan satamien
ja Minchenin ja Lyonin keridilyterminaalien
valilla ei harjoiteta proomukuljetuspalveluja.

TACA:n osapuolet totesivat 14 pdivanid huhti-
kuuta 1997 komissiolle lihettimassaan kirjees-
sd, ettd ellei toisin nimenomaan sovita, TACA:n
osapuolten perustaessa kerdilyterminaalin tahan
kerailyterminaaliin ja siitdi muualle tehtaviin
kuljetuksiin sovelletaan vain yhti maksuluok-
kaa, jota sovelletaan samalla tavoin seki rauta-
tie- ettd proomukuljetuksiin ja jossa ei yleensd
eritelld kaytettya kuljetusmuotoa. Niin ollen se
seikka, ettd maksuja sovelletaan samalla tavoin
sekd rautatie- ettd proomukuljetuksiin, ei mer-
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59)

60)

61)

62)

(%)

kitse sitd, ettd molemmat kuljetusmuodot olisi-
vat kyseisen kerdilyterminaalin kannalta maan-
tieteellisesti yhta merkittavia. TACA:n osapuolet
selittivit myos, ettd sisdvesikuljetuksen osuudet
Minchenin ja Lyonin kerdilyterminaalien ja
Pohjois-Euroopan satamien vililld eivit sovellu
proomukuljetukseen.

Lisdksi Benelux-maiden ja Frankfurt am Mainin
kerdilyterminaalin vilisille maakuljetusten paa-
osuuksille sovittuja maksuja sovelletaan ainoas-
taan proomukuljetuksiin.

I MERKITYKSELLISET MARKKINAT

TACA:n jdsenten komissiolle jattimaissd hake-
muksessa selitettiin, ettd osapuolet joutuvat vas-
taamaan seuraavien ulkopuoliseen kilpailuun

a) muut suoran liikenteen konttikuljetusta har-
joittavat linjavarustamot,

b) vaihtoehtoisen reittien konttikuljetusta har-
joittavat linjavarustamot,

¢) muut linjavarustamot,
d) muut kuin linjavarustamot, ja

e) lentoyhtiot.
ausgesetzt ist.

Euroopan yhteisojen tuomioistuin totesi tuomi-
ossaan 14 pdivind marraskuuta 1996 asiassa
C-333/94 P, Tetra Pak International v. komis-
sio(?®), etti jonkin tietyn tuotteen kysynnin
vakaus on soveltuva peruste merkityksellisten
markkinoiden madrittelemiseksi, ja se seikka,
ettd eri tuotteet ovat jossakin mairin vaihdetta-
vissa keskenddn, ei esti tekemisti paatelmais,
jonka mukaan nima tuotteet kuuluvat erillisille
tuotemarkkinoille.

A Asian kannalta merkitykselliset tuotemarkki-
nat — merikuljetukset

Komissio katsoo, ettd lentokuljetus muodostaa
eri markkinat kuin konttien linjaliikenne muun
muassa siitd syystd, ettd ei ole pystytty osoitta-
maan, ettd huomattava osuus tavaroiden kontti-
kuljetuksesta olisi helposti vaihdettavissa lento-
kuljetukseen (%). Pohjois-Atlantin ylittivin las-

(¥%) Kok. 1996, s. 1-5951, 13, 14 ja 15 kohta.

Tavarat kuljetetaan konttialuksissa sinetoidyissd laa-
tikoissa, joiden yleisimmait tyypit ovat TEU (fwenty foot
equivalent units) ja FEU (forty foot equivalent units).

63)

64)

65)

66)

tin lentokuljetus on kaksikymmentd kertaa
kalliimpaa ja yhdeksidn kertaa nopeampaa kuin
merikuljetus. Naihin maariin eivat sisally yli-
mddrdiset viivastymiset ja niistd aiheutuvat kus-
tannukset, jotka johtuvat satamien ruuhkista
erityisesti silloin, kun on purettava isoimpia lai-
voja, ja joka saattaa kestdd jopa kahdeksan pai-
vii seki lihto- ettd tulopaissi (27).

Vastauksessaan  viitetiedoksiantoon TACA:n
osapuolet eivdt endd ole sitd mieltd, ettd meri-
kuljetuspalvelut voidaan korvata lentokuljetus-
palveluilla.

Komissio katsoo lisiksi, ettd useimpien tavara-
ryhmien ja konttikuljetuspalvelujen kayttdjien
kannalta muut merikuljetuksen  muodot,
mukaan lukien perinteinen linjakuljetus (kappa-
letavarakuljetus), eivit ole jiarkeva vaihtoehto
konttikuljetus-palveluille timin asian kannalta
merkityksellisilla maantieteellisilli markkinoilla,
ja ettd nama palvelut muodostavat jo itsessdan
yhdet tai useammat markkinat.

On selvii, ettd monia irtotavaroita voidaan kul-
jettaa konteissa ja ettdi ennen konttien keksi-
mistd kaikki tavarat kuljetettiin jonkinlaisena
irtotavarakuljetuksena. Kyseessa olevan asian
osalta on tdrkeda pohtia konttikuljetuksen kor-
vaamisesta irtotavarakuljetuksella aiheutuvia
seurauksia, jotta voidaan mddritelld asian kan-
nalta merkityksellisten markkinoiden kilpailuo-
losuhteet; irtotavarakuljetuksen korvaamisen
pohtiminen ei ole asian kannalta olennaista.

Lihes kaikki lasti voidaan kuljettaa konteissa ja
onkin todennikdista, ettd ajan myota konttikul-
jetusten osuus suurimmassa osassa merikuljetus-
ten markkinoita, jasenvaltiot mukaan lukien,
tulee olemaan hyvin korkea. Edistyneilld mark-

(*7) KS. ”The Journal of Commerce, Shipping Review &
Outlook”, 6.1.1997, s. 73C. Pohjois-Atlantin ylittivin
kuljetuksen kesto on sddnnollisessd linjaliikenteessa
tavallisesti kaksi tai kolme viikkoa.
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67)

68)

69)

kinoilla, kuten Pohjois-Euroopan ja Yhdysval-
tain vilisilld tai Pohjois-Euroopan ja Kaukoididn
vilisillai markkinoilla, siirtyminen konttikulje-
tuksiin on jo ldhes taydellistd ja kadytossa on
endd harvoja muita lastin konttikuljetusmuoto-
ja, joiden osalta siirtyminen konttikuljetukseen
olisi mahdollista.

Lisiksi on epdtodennakoistd, ettd kun tietyn
tyyppistd lastia on ryhdytty siaannollisesti kuljet-
tamaan konteissa, sitd endd koskaan kuljetettai-
siin  muuten kuin konttikuljetuksena. Syyna
tahidn on se, ettd rahdinantajat tottuvat pienem-
piin ja useammin toimitettaviin eriin sekd sii-
hen, etti kun lasti on lastattu konttiin, se on
helpompi toimittaa multimodaalikuljetuksena
luovutussatamasta edelleen sen vastaanottajalle.

Niin ollen kun konttikuljetusten maara lisaan-
tyy, muissa kuin konteissa kuljetettavien lastien
rahdinantajat siirtyvit kdyttamaan konttikulje-
tuspalveluja ja totuttuaan konttikuljetukseen
eivat enaa vaihda takaisin muuhun kuljetuk-
seen. Esimerkit tallaisesta yksisuuntaisesta kor-
vattavuudesta ovat yleisia.

Drewry (?%) on tehnyt varovaisen arvion, jonka
mukaan konttikuljetuksen osuus maailman kai-
kesta lastinkuljetuksesta on kasvanut 20,7 pro-
sentista vuonna 1980, 35,1 prosenttiin vuonna
1990 ja 41,6 prosenttiin vuonna 1994. Drewry
ennustaa, ettd vuoteen 2000 mennessi osuus on

(*%) Drewry, Global Container Markets, London 1996, s.
38-48.

70)

71)

72)

73)

(*)

kasvanut 53,8 prosenttiin. Irtotavarakuljetuksen
vaihtuminen konttikuljetukseen kuvastaa kulje-
tettavien tavaroiden laadun muuttumisen lisiksi
(erityisesti  raaka-aineista  valmistuotteisiin)
myos konttien linjakuljetuksen ominaispiirteita.

Naihin ominaispiirteisiin sisaltyy seuraavat sei-
kat: Konttikuljetukselle tyypillisten pienempien
erien ja tiheampien kuljetusten ansiosta varas-
tointikustannukset ovat pienemmait. Konttita-
vara ei vahingoitu eika sitd varasteta niin hel-
posti. Konttitavaraa on myos helpompi kuljet-
taa multimodaalikuljetuksena. Jos tavara on siis
siirretty  irtokuljetuksesta  konttikuljetukseen
mahdollisesti yksi reitti kerrallaan, erot tarjotta-
van palvelun laadussa merkitsevit sitd, ettd siir-
tymisvaiheen pdittyessi rahdinantaja hyvin
todennikoisesti ei endd vaihda takaisin irtokul-
jetukseen (2°).

Tiassd yhteydessa ei ole merkityksellista, etta joi-
takin tavaroita voidaan silti vield kuljettaa
molemmilla  tavoilla.  Olennainen  kysymys
kysynndn korvautumisen kannalta on, onko
kuljetusmuodon valinta tehty kuljetusmuodon
ominaispiirteiden  perusteella. Viite, jonka
mukaan joitakin terdstuotteita voidaan kuljettaa
irtotavarakuljetuksena ja joitakin toisia taas
konttikuljetuksena, ei todista, ettd nima kaksi
kuljetusmuotoa olisivat tdysin korvattavia kes-
kenddn, koska vaiitteessi ei oteta huomioon
terdstuotteiden erilaisuutta (ja erilaista arvoa)
eikd asiakkaiden esittimiid toimitusvaatimuksia.
Sama koskee my6s muita tuotteita, joiden osalta
TACA:n osapuolet esittivit irtotavara- ja kont-
tikuljetuksen keskindistd korvattavuutta.

TACA:n osapuolten esittima ainoa yksityiskoh-
tainen esimerkki [liikesalaisuuksia] on siind mie-
lessd mielenkiintoinen, ettd kuten johdanto-osan
210-213 kappaleessa esitetddn, se osoittaa
TACA:n osapuolten harjoittavan hintasyrjintia,
jolla ne houkuttelevat siirtimaan marginaali-
tuotteet pois irtotavarakuljetuksesta ilman, ettd
tamd vaikutta rahtimaksuihin yleisesti. Ei ole
todisteita siitd, ettd irtotavarakuljetuksen tarjo-
ajat voivat harjoittaa samanlaista syrjintaaasiak-
kaidensa suhteen.

Kylmakuljetuspalvelujen osalta TACA:n osapuo-
let vaittavit, ettd kylmikuljetuskonteilla voi-
daan korvata irtotavaran kylmakuljetus. Vaikka

Tamankaltainen yksisuuntainen korvautuminen ei rajoitu
ainoastaan kuljetusalaan. Esimerkiksi se, ettd virvoitus-
juomat eivit korvaa pullotettua vetti, ei vilttimattd mer-
kitse sitd etteikd pullotettu vesi voisi korvata virvoitus-
juomia. Ks. komission padtés 92/553/ETY (asia
IV/M.190, Nestlé, v. Perrier), EYVL L 356, 5.12.1992,
s. 1.
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74)

75)

76)

(*)

timi voi pitid paikkansa (3°), edelli mainittujen
syiden vuoksi tima ei merkitse sitd, ettd irtota-
varan kylmikuljetuspalvelut korvaavat kylma-
kuljetuskonttipalvelut. Niiden muiden etujen
lisaksi, joita konttien linjakuljetuspalvelut tarjo-
avat, kuten pienemmit tavaraerit ja nopeampi
siirtyminen muihin kuljetusmuotoihin, voidaan
kylmakuljetuskonteissa kuljettaa laajempaa tuo-
tevalikoimaa kuin irtotavaran kylmakuljetukses-
sa. Tallaisia tuotteita ovat esimerkiksi turkikset
ja nahat, laakkeet elektroniset laitteet sekd
tasaisen lampotilan ja kypsymisen saatelyn ansi-
osta myOs marjat.

Vaikka irtotavarakuljetuksen ja konttikuljetuk-
sen vililld saattaakin joissakin eritystapauksissa
esiintyd jonkinlaista korvautuvuutta, niiden tie-
tojen perusteella suurimmassa osassa tapauksia
ei voida osoittaa, ettd oltaisiin siirtymassa pysy-
vasti konttikuljetuksesta irtotavarakuljetukseen.

Palvelujen tarjonnan osalta TACA:n osapuolet
ovat viittineet, ettd irtolastia kuljettavat varus-
tamot ja neo break -lasti kuljettavat varustamot
pystyvat helposti muuttamaan aluksiaan niin,
ettd ne paidsevdt asian kannalta merkitykselli-
sille markkinoille, ja tdstd syystd niitd on tarkas-
teltava mahdollisina kilpailijoina. Lisdksi osa-
puolet ovat viittianeet, ettd on olemassa huo-
mattava madra erittdin suuria linjavarustamoita,
joiden aikomuksena on liittya Atlantin ylitta-
vaan litkenteeseen. Kysymyksia mahdollisesta
kilpailusta (ja TACA:n osapuolten esittimia
todisteita asiansa tueksi: Dynamarin raportti)
kasitellidn johdanto-osan 278-282 kappaleessa.

B Asian kannalta merkitykselliset maantieteelli-
set markkinat — merikuljetukset

Vaikka joidenkin rahdinantajien mielesta Vili-
meren satamat voitaisiin korvata Pohjois-Euroo-
pan satamilla, vain harvan, jos yhdenkaan, rah-
dinantajan mielestd Pohjois-Euroopan satamat
voitaisiin korvata Vilimeren satamilla.

Unicoolin ja Cool Carriersin piddjohtajan Mats Janssonin
mukaan kaytetty kylmikuljetuskonttikapasiteetti on yha
rajallinen ja sen kielteinen vaikutus erikoistuneiden kyl-
mikuljetusalusten  kysyntiin on pieni (Fairplay,
3.10.1997).

77)

78)

Huolimatta TACA:n osapuolten viitteesta, ettd
kaikki Pohjois-Euroopan satamat voidaan kor-
vata TACA:n soveltamisalueeseen kuuluvilla
Vilimeren satamilla, ei tihin ensinnikiin ole
todellisia mahdollisuuksia eiki ole esitetty todis-
teita siitd, ettd Pohjois-Euroopan rahdinantajat
pystyisivit korvaamaan Pohjois-Euroopan sata-
mat 20. pituusasteen itdpuolella tai 36. leveys-
asteen eteldpuolella olevilla satamilla (joihin
kuuluvat osittain tai kokonaan Kreikka, Turkki,
Libanon, Israel, Kypros, Egypti, Libya, Tunisia,
Algeria ja Marokko) (tai pain vastoin), Espan-
jan Algecirasta ehka lukuun ottamatta.

Tiedot Ranskan, Espanjan, Italian ja Kroatian
satamien kayttimisestd korvaamiseen eivit
lisdksi johda pditelmddn, ettd nididen maiden
satamat olisivat riittdvan, jos lainkaan korvaa-
via, ja niiden voitaisiin katsoa niiden kuuluvan
samoille markkinoille Pohjois-Euroopan sata-
mien kanssa. TACA:n osapuolet ovat toimitta-
neet seuraavat todisteet siitd, ettd rahdinantajat
ovat korvanneet Pohjois-Euroopan satamat
Vilimeren satamilla:

”[liikesalaisuuksia] siirsi huomattavan osan
kuljetuksestaan Vilimeren satamiin vuosina
1994 ja 1995. Vaikka TACA:n osapuolet
kuljettavatkin osan tamin rahdinantajan
kaikista kuljetuksista, [liikesalaisuuksia] kul-
jettaa silti noin [liikesalaisuuksia] TEU:ta
vuodessa Vilimeren kautta.”

”Myos [liikesalaisuuksia] kuljettaa arviolta
[liikesalaisuuksia] TEU:n lastin Vilimeren
satamien kautta SEAC:n varustamoiden seka
itsendisten linjavarustamoiden kuljettamina.
Osa tdsta lastista kuljetettiin aikaisemmin
Pohjois-Euroopan kautta. [liikesalaisuuksia]
sijaitsevalta  tuotantolaitoksesta  perdisin
oleva lasti kuljetetaan ilmeisesti yha seka
Pohjois-Euroopan etti Vilimeren satamien
kautta.”

”[liikesalaisuuksia] on siirtinyt noin [liikes-
alaisuuksia] TEU:n lastin TACA:n osapuol-
ilta Vilimeren liikenteeseen Evergreenin kul-
jetettavaksi.”
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79)

80)

81)

82)

Niiden tietojen perusteella (noin 8 000-10 000
TEU:n viitetty siirto) TACA:n osapuolet katso-
vat, ettd noin 48 000 TEU:ta olisi sisallytettava
kokonaismarkkinoihin, joilla TACA toimii.
TACA:n osapuolten mukaan timid merkitsisi
kokonaismarkkinoiden noin kahden prosentin
kasvua. Koska TACA:n osapuolten TACA:n lii-
kennointialueen ulkopuolella kuljettama lasti ei
sisally TACA:n markkinaosuuteen, se laskee
TACA:n osapuolten osuutta merkityksellisilla
markkinoilla noin yhden prosentin.

Komissio ei katso, ettd TACA:n osapuolten esit-
tamat todisteet ovat painavampia kuin se tosi-
seikka, ettd Vilimeren satamat eivit voi korvata
Pohjois-Euroopan satamia. Vilimeren satamien
soveltumattomuutta Pohjois-Amerikan laivauk-
seen osoittaa ensinnikin se, etti TACA:n osa-
puolet, jotka ovat myos alusten yhteiskayttoa
koskevan sopimuksen (Vessel Sharing Agree-
ment eli VSA) osapuolia, tekevat kaksi tai
kolme edestakaista rautatiekuljetusta viikossa
Milanon ja Rotterdamin vililla; TACA:n osa-
puolet eivdt ole toimittaneet tietoja, joiden
mukaan joku rahdinantaja olisi kuljetuttanut
merkittdvid lastimddrid Pohjois-Euroopasta Poh-
jois-Amerikkaan Vilimeren satamien kautta.

Ei ole myoskddn todisteita siitd, ettd kyseessd
olevat lastit olisi voitu kuljettaa Pohjois-Euroo-
pan satamien kautta. Kolmanneksi, TACA:n
osapuolten esittimien kolmen esimerkin osalta
ilmenee, ettd kahdessa tapauksessa kolmesta lai-
vaus tehtiin kdyttamalld yhden TACA:n osapuo-
len Vilimeren liikenteen palveluja.

Tédssd yhteydessd on syytd todeta, ettd Vilime-
ren satamat eivit ndyta voivan korvata Pohjois-
Euroopan satamia edes Euroopan ja Kaukoidin
vilisten palvelujen osalta, joissa Vilimeren sata-
mien maantieteelliset edut ovat huomattavasti
suuremmat kuin Atlantin ylittdvien palvelujen
osalta. Drewry toteaakin, etta:

”?Kulkemalla Vilimeren satamien kautta
Euroopan ja Kaukoidan valilld liikennoivat
alukset sddstdisivat ainakin kaksi viikkoa
niiden keskimdirin yhdeksin viikkoa kesti-
visti edestakaisesta matkasta (alusten tuot-
tavuusaste kasvaisi 22 prosenttia), mutta

83)

84)

85)

()

(*2)

tama ei vaikuta ldhitulevaisuudessa todenna-
koiselta, mika johtuu eteldisten satamien ja
Euroopan rautatiejarjestelman infrastruktuu-
rien rajoituksista.” (31)

Muiden  kuljetusmuotojen  taholta tulevaa
vahdista kilpailua joissakin tuoteryhmissd voi-
daan lisdksi rajoittaa. Tamai on mahdollista sik-
si, ettd linjavarustamot pystyvit tunnistamaan
tallaisten tuotteiden rahdinantajat ja tarjoamaan
linjaliikenteen eriytetyn hintajarjestelman ansi-
osta ndille rahdinantajille alhaisempia hintoja
vaikuttamatta yleiseen hintatasoon (ks. johdan-
to-osan 203-213 kappale).

C Asian kannalta merkityksellisia merikuljetus-
ten markkinoita koskevat paatelmat

Edelld mainittujen syiden vuoksi komissio kat-
soo, ettd TACA:n kannalta merkitykselliset
merikuljetuspalvelujen markkinat koskevat Poh-
jois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vilista konttien
linjakuljetusta, jota harjoitetaan Pohjois-Euroo-
pan satamien sekd Yhdysvaltojen ja Kanadan
satamien vilisilld merireiteilld. (3?)

D Osuudet asian kannalta merkityksellisilla
merikuljetusmarkkinoilla

TACA:n osapuolten toimittamat luvut niiden
markkinaosuuksista on esitetty alla taulukoissa
2 ja 3. Ndihin lukuihin sisiltyy joitakin irtota-
varoita (bulk) ja kappaletavaroita (break-bulk),
joita kuljetetaan Kanadan kauttakulkusatamien
kautta tuotemarkkinoille ja Islannin ja Puerto
Ricon kautta maantieteellisille markkinoille ja
jotka eivat kuulu TACA:n soveltamisalueeseen:
Jaljempana esitetyissd luvuissa TACA:n markki-
naosuudet on siten arvioitu liian pieniksi,
vaikka tuskin kovin suuressa mairin. Mahdolli-
sen kilpailun vaikutuksia tarkastellaan johdan-
to-osan 276-306 kappaleessa.

Drewry, Global Container Markets, s. 76.

Nimi markkinat esitetddn yksityiskohtaisemmin TAA-
paitoksen johdanto-osan 25-70 kappaleessa: TACA:n
osapuolet viittaavat TAA-piitokseen Euroopan maakul-
jetuskaluston yhteiskayttoa koskevan jdrjestelyn poikke-
usta koskevan hakemuksen 1.4 kohdassa.
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Taulukko 2

Konttikuljetusten markkinaosuudet 1994-1996

(Pohjois-Eurooppa ja Yhdysvallat Kanadan kauttakulkusatamat mukaan lukien)

1994 1994 1995 1995 1996 1996
(TEU) (%) (TEU) (%) (TEU) (%)
TACA
Pohjois-Euroopan ja 1317785 1358983 1342 684
Yhdysvaltojen vilinen
suora litkenne
Liikenne kauttakulkusata- 57455 90 607 86 406
mien kautta
TACA yhteensi 1375 240 60,65 1449 590 61,55 1429 090 59,83
Muu kuin TACA
Pohjois-Euroopan ja 574776 25,35 643 675 27,34 638 194 26,72
Yhdysvaltojen vilinen
suora litkenne
Liikenne kauttakulkusata- 317 339 14,00 261 536 11,11 321067 13,45
mien kautta
Yhteensi 2267355 | 100 2354 801 100 2388351 100

Lihde: PIERS/TACA

86)  Nami luvut voidaan jakaa neljdin eri luokkaan sen perusteella, milla Pohjois-Ame-
rikan rannikolla satama sijaitsee: luokat ovat Yhdysvaltojen itarannikko ja liansiran-
nikko, Meksikonlahti seka Kanadan itirannikon satamat, joiden kautta tavara kulje-
tetaan Yhdysvaltojen keski- ja ldnsiosiin (Kanadan kauttakulkusatamat).

Taulukko 3
Markkinaosuudet luokittain 1994-1996

(%)

1994 1995 1996

Pohjois-Eurooppa - TACA 71 69 69
Yhdysvallat

Itdrannikko Evergreen 13 14 13

Lykes N 5 N

Muut 12 12 12

Pohjois-Eurooppa - TACA 59 56 61
Yhdysvallat

Meksikonlahti Evergreen 0 0 3

Lykes 18 19 17

Muut 23 24 18

Pohjois-Eurooppa - TACA 72 68 68
Yhdysvallat

Lansirannikko Evergreen 14 15 15

Lykes 0 0 0

Muut 14 17 17

Pohjois-Eurooppa - TACA 15 26 21
Yhdysvallat

Kanadan kauttakulkusatamat | Evergreen 0 0 0

Lykes 0 0 0

Muut 85 74 79

Ldihde: PIERS.
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87)

Niiden luokkien suhteelliset osuudet esitetiin seuraavassa kuviossa:

Kuvio

Markkinaosuudet rannikoittain 1995

Pohjois-Eurooppa/Yhdysvallat
Kanadan kauttakulkusatamien
kautta 15 %

Pohjois-Eurooppa/
Yhdysvallat,
lansirannikko 9 %

Pohjois-Eurooppa/
Yhdysvallat,
Meksikonlahti 13 %

Pohjois-Eurooppa/Yhdysvallat,
itdrannikko 63 %

88)  Taulukoiden 2 ja 3 sekad kuvion perusteella voi-
daan tehdi seuraavanlaiset paiatelmat: Vuosina
1994, 1995 ja 1996 TACA:n osapuolten osuus
markkinoista oli noin 60 prosenttia. Markkina-
osuus oli joka vuosi yli 55 prosenttia jokaisessa
Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vilistd suo-
raa liikennettd kuvastavassa luokassa. Markki-
naosuus Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltain ita-
rannikon vilisestd liikenteestd oli jokaisena
vuonna noin 70 prosenttia, mika on yli nelja
kertaa suurempi kuin seuraavaksi suurimman
luokan osuus.

89)  Drewryn(*3) mukaan merikuljetusten kysynti
Pohjois-Euroopan satamien sekd Yhdysvaltain,
Kanadan ja Meksikon satamien vililld kasvoi
yli seitseman prosenttia vuosien 1993 ja 1994
vililla ja melkein kuusi prosenttia vuosien 1994
ja 1995 wvililla. Journal of Commerce -julkai-
sussa todettiin 1 paivdani lokakuuta 1997, ettd
liikkenne kasvoi 6-9 prosenttia vuosittain.

(33) Drewry, Global Container Markets, s. 88.

90)

91)

TACA:n osapuolet julkaisivat 13 paivana loka-
kuuta 1997 vuoden 1998 liiketoimintasuunnitel-
mansa: siihen sisaltyi vuoden 1998 kasvuennus-
te, joka oli linteen suuntautuvan liikenteen
osalta noin 8-9 prosenttia ja itddn suuntautuvan
liikenteen osalta noin 3—4 prosenttia. Suunnitel-
massa todettiin lisiksi, ettd markkinoiden kasvu
vuonna 1997 pitaa sisallidn uusien liikenteen-
harjoittajien mukanaan tuomat kapasiteetit seka
Yhdysvaltain suorien liikennepalvelujen ettd
Kanadan kautta kulkevien palvelujen osalta.
Vuonna 1998 jatkuva kasvu merkitsee ndin
ollen todellista kasvua TACA:n osapuolille.

E Asian kannalta merkitykselliset maakuljetus-
ten markkinat

Tamian paatoksen kannalta merkityksellisia
maakuljetuspalveluja ovat yhteison alueella suo-
ritettavat maakuljetuspalvelut, jotka rahdinanta-
jat hankkivat yhdessi muiden palvelujen kanssa
osana Pohjois-Euroopan ja Amerikan Yhdysval-
tojen valista konttikuljetusten multimodaalilii-
kennetoimintaa. Nama palvelut eivit ole osa
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edelld kuvailtujen merikuljetuspalvelujen mark- V TACA:N TARIFFI
kinoita vaan muodostavat erilliset markkinat.
N . . 96) Kuten monet muutkin konferenssitariffit,
92) Nama maakuljetuspalvelut voidaan toteuttaa TACA:n tariffi o 2 okaisell ?
kahdella tavalla: joko huolitsijan tai varustamon A tafitll on vusiosainen, ja jokaise f? seu
. : . . ; raavista palveluista on maaratty eri maksu:
tarjoamina  kuljetuspalveluina. Jos kuljetus
toteutetaan varustamon tarjoamina kuljetuspal-
veluina, sen jirjestdd yksi markkinoilla olevista,
edelld kuvailtuja merikuljetuspalveluja tarjoa- a) maakuljetus satamaan
vista linjavarustamoista. Vuonna 1995 TACA:n
osapuolet tarjosivat maakuljetuspalveluja yhtei-
son alueella noin 48 prosentille niiden Pohjois-
Euroopan ja Yhdysvaltain vililld kuljettamasta b) lastin kisittely satamassa (siirto maakulje-
lastista. tusvilineestd alukseen)
c) merikuljetus (merikuljetus satamasta toi-
seen)
IV LINJAKONFERENSSIT
d) lastin kasittely madrdsatamassa (siirto aluk-
L .. . sesta maakuljetusvilineeseen); ja
93)  Yleisesti ottaen linjakonferenssit ovat alusten
omistajien yhteenliittymia, joiden asioita hoitaa
sihteeristd. Alusten omistajat toimivat yhdessa
yvhteisten tai yhdenmukaisten rahtimaksujen e) maakuljetus maariasatamasta lopullisen maa-
asettamiseksi sekad yhteisen politiikan luomiseksi ranpazhin.
tietyille rahdinantajille tarjottavien hyvitysten ja
alennusten suhteen. Liikennealueesta riippuen
ne voivat jakaa lastit keskendin monella eri
tayalla, sovittaa y hteen. alkaF aulu]e}, .]alfaa volt- 97)  Ensimmdinen ja viides ndistd palveluista lasku-
toja keskenddn ja sopia toimenpiteistd konfe- Ty X
1 kuulumattomien kilpailiioiden kilpailu- tetaan paikallisena valuuttana. ‘Toinen, kolmas
renssiin kuu pailij p .
heikentimiseksi. Ne Kisittelevit mvos ja neljas laskutetaan Yhdysvaltain dollareina.
aseman heike y
jasenyyshakemukset (34).
98)  Myos seuraaville toimille on osoitettu omat
94)  Piinvastoin kuin linjaliikenteen konsortiot, kon- maksut: konttien huolto, huolinta- ja tulliselvi-
ferenssit eivat harjoita yhteista linjapalvelutoi- tyskustannukset (Yhdistynyt kuningaskunta ja
mintaa. Muut kuin aikataulujen yhteensovitta- Irlanti), CFS/irtotavarakuljetus, kasittelykustan-
mista koskevat toiminnalliset kysymykset eivit nukset terminaalissa, CFS/satamamaksut, pak-
kuulu konferenssin toiminta-alueeseen. Ei ole kaamis- ja purkamiskustannukset, valinnainen
epatavallista, ettd linjakonferenssin sisilld toimii toimitus ja purkaminen, ylimddrdiset kustan-
yksi tai useampi konsortio. nukset, lastin alkuperdisen mdarasataman muut-
taminen, hallinnolliset korvaukset, satamakulje-
tusmaksut (puuvillaa sisiltavit kontit), ennak-
komaksut, kerdyspalkkiot, viliaikainen eristys,
95)  Konferenssin sihteeristo jarjestia konferenssin poistomaksut, tankkikonttien (liner bag, flexi-
jasenten tapaamiset ja valvoo liikenteen edelly- tank/flexibag) poistomaksut, seisontakustannuk-
tyksid. Jalkimmadistd tehtdvdd se hoitaa kokoa- set, pysdhtymiskustannukset, yhdistetty lasti,
malla tilastoja liikenteen mairistd ja hinnoista, noutokustannukset, yhdistetyt laituri- ja kisitte-
joiden tiedot konferenssin jdsenet toimittavat lykustannukset.
sihteeristolle. TACA:ssa sihteeristolld on ollut
erityisen korostunut asema, koska se muun
muassa osallistuu suoraan palvelusopimusneu-
votteluihin ja Valvoo,....ette.lu.TACA:n osapuolet 99)  TACA:n tariffi perustuu TAA:n tariffiin, joka
noudattavat TACA:n sédntdjd. otettiin kayttoon vuonna 1993. TAA:n tariffi
korvasi Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vili-
(**) Yhdysvaltain liikenteessd konferensseihin voi liityd ilman sessd liikenteessd aiemmin kaytossd olleet tarif-

muiden jdsenten suostumusta ja niitd kutsutaan sen
mukaisesti avoimiksi konferensseiksi.

fit. TAA:n sihteeristd kuvasi TAA:n korvaamaa
linteen suuntautuvan liikenteen tariffia seuraa-
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100)

101)

102)

103)

vasti: ”julkaistu kuudessa osassa, lihes 2 500
sivua, kattaa noin 10000 tariffinimiketts,
pinoon asetettuna 25 cm korkea ja painaa yli
12 kila” (*%). TACA:n osapuolten mukaan
nykyinen TACA:n tariffi on useita tuhansia
sivuja: niinpd komission pyydettya tariffista jil-
jennosta se toimitettiin sahkoisessa muodossa.

VI TACA:N OSAPUOLTEN TARJOAMAT MAA-
KULJETUSPALVELUT

Linjavarustamoiden toiminnan laajentamista
maakuljetuksiin kisiteltiin komission paatoksen
94/985/EY (3°) (IV.33.218-Far Eastern Freight
Conference), jdljempiana "FEFC-pditos’, johdan-
to-osan 12-29 kappaleessa. Naitd samoja huo-
mautuksia voidaan soveltaa myoés TACA:n osa-
puoliin, ja kymmenen viidestitoista TACA:n
jasenesta kuuluukin Kaukoidian rahtikonferens-
siin (Far East Freight Conference).

Niin ollen TACA:n avulla ei ole jirjestetty suo-
raan tai valillisesti minkaanlaisia maakuljetuksia
lukuun ottamatta varustamoiden suorittamien
maakuljetusten yhteistd hintojen ja edellytysten
vahvistamista. TACA:n jasenina olevat varusta-
mot neuvottelevat itsendisesti yksityiskohdista ja
edellytyksista, joiden mukaisesti ne ostavat maa-
kuljetuspalveluja. Tdhdn mennessd ainoastaan
muutamat TACA:n jasenini olevat linjavarusta-
mot ovat investoineet omaan maakulje-
tusinfrastruktuuriin (kuten varikoihin) tai kalus-
toon (kuten vetoajoneuvoihin). Niistd merkitta-
vimpid ovat P&O  sisimaan  varastot
Yhdistyneessd kuningaskunnassa sekd varusta-
moiden omistamat maantiekuljetusyritykset (esi-

merkiksi Nedlloyd ja Maersk).

Kuten edella selvitetian, TACA:n osapuolet
ovat luoneet kaksi jirjestelyd, joille ne ovat
hakeneet poikkeusta, ja jotka erottavat ne
FEFC-paatoksessa kuvatusta tilanteesta: Euroo-
pan maakuljetuskaluston yhteiskdytt6d koskeva
jarjestely (European Inland Equipment Inter-
change Arrangement) ja sateittainen kuljetusver-
kosto.

VII PALVELUSOPIMUKSET

A Tariffien ja sopimusten vilinen ero

Konferenssisopimusten erityspiirre on se, ettd
konferenssin jdsenet sopivat yhteisten maksujen

(3%) TAA:n 13 pdivini lokakuuta 1992 pdivitty kirje Euroo-

pan rahdinantajien neuvostoille (Euroopan Shippers’
Councils).

(3) EYVL L 378, 31.12.1994, 5.17.

104)

105)

106)

kaytosti. Nama maksut muodostavat konfe-
renssin tariffin, joka julkaistaan ja joka on kaik-

kien rahdinantajien saatavilla. Konferenssin
tariffissa mddrdtdan lukuisista erilaisista mak-
suista: perusmaksuista, aikaan ja maddrdan

perustuvista maksuista seka lojaliteettisopimuk-
sien maksuista. Konferenssin jasenet myontavat
joskus myos salaa alennuksia konferenssitarif-
fiin kasvattaakseen markkinaosuuttaan muiden
konferenssin jasenten kustannuksella.

Yhdysvaltain laissa velvoitetaan antamaan mah-
dollisuus itsendiseen toimintaan tariffimaksujen
osalta: timd merkitsee sitd, jokaisella konferens-
sin jasenelld on oikeus luopua jonkin tietyn tuo-
teryhmin osalta konferenssin tariffista edellytti-
en, ettd siitad ilmoitetaan muille konferenssin
jasenille.

Tariffijarjestely  sisdltdd  perustariffimaksujen
mukaisen lastin kuljetuksen lisiksi myos lojali-
teettijarjestelyt sekd aikataulua ja mdirda kos-
kevat jdrjestelyt, jolloin tuotteet kuljetetaan
tariffimaksujen mukaisesti, mutta nima maksut
ovat alhaisemmat kuin perustariffimaksut.
Tariffijirjestelyiden mukaisesti tariffissa maa-
ritellddn tietyt suhteeseen liittyvit ehdot.

Tariffijirjestelyiden mukaisesti toimivien varus-
tamoiden odotetaan toimivan kuten yleiset kul-
jetusliikkeet (common carrier). Lyhyesti maa-
riteltynd yleinen kuljetusliike toimii maarittyjen
paikkojen vililld, ei erottele palvelujen tarvitsi-
joita keskenddn ja sitoutuu minki tahansa sille
annetun lastin kuljettamiseen. Harvoilla linjava-
rustamoilla on lakisddteinen velvollisuus toimia
yleisend kuljetusliikkeend, mutta niiden odote-
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107)

108)

109)

7

taan silti toimivan kuin ne olisivat sellaisia (37).

Yhdysvaltain laki edellyttda linjakonferenssin
jasenind olevien varustamoiden toimivan kuten
yleiset kuljetusliikkeet, jos ne haluavat, etta nii-
hin ei sovelleta Yhdysvaltain kilpailulakeja.

Tariffijirjestelyjen ja sopimusjarjestelyjen valilld
on huomattava ero. Sopimusjirjestelyt eivit ole
riippuvaisia tariffissa maaratyista yksityiskohtai-
sista sdannoistd, vaan osapuolet voivat sopia
vapaasti tarpeellisiksi katsomistaan sddnndoista.

Suurin ero on se, ettd tariffijarjestelyiden hinnat
eivit ole itsendisesti neuvoteltuja hintoja, vaan
perustuvat tariffiin. Sopimuskuljetuksissa (esi-
merkiksi palvelusopimuksissa) hinta ei perustu
tariffiin. TACA:n osapuolet selittivit timin
eron komissiolle ldhettimassdan, 10 pdivdana
elokuuta 1995 paivityssa kirjeessd, jossa sanot-
tiin, ettd TACA:n osapuolet kayttavit ilmaisua
“tariffi” viitatessaan asiakirjaan, jossa konfe-
renssimaksut on esitetty.

B Yhdysvaltain lain mukaiset palvelusopimuk-
set

Yhdysvaltain vuoden 1984 merilaki (US Ship-
ping Act) mahdollisti ensimmdiisen kerran
Yhdysvaltain liikenteessa toimiville yleisille kul-
jetusliikkeille yhden sopimuskuljetuksen muo-
don: palvelusopimukset. Vaikka palvelusopi-
mukset eivit olleet tuntemattomia Yhdysvaltain
liilkenteessa ennen vuotta 1984, niiden kehitty-
mistd haittasi oikeudellinen epavarmuus siita,
olivatko ne Yhdysvaltain lain nojalla laittomasti
Syrjivia.

Ks. UNCTAD, The liner conference system. TD/B/C4/62

1970, 10 kappale. Yleisen kuljetuksen ja sopimuskulje-
tuksen vilinen ero on ollut olemassa jo ennen linjakonfe-
rensseja. Esimerkki tdstd erosta on Yhdistyneen kunin-
gaskunnan kuljetuslaki (UK Carriers Act 1830; 11° Geo.
IV & 1° Gul. IV.), joka on parlamentin laki. Silld rajoite-
taan vyleisen kuljetuksen velvollisuuksia ja sdidetdin:
”Provided always, and be it further enacted, That not-
hing in this Act contained shall extend or be construed
to annual or in anywise affect any special Contract bet-
ween such Mail Contractor, Stage Coach Proprietor, or
Common Carrier, and any other Parties, for the Convey-
ance of Goods and Merchandizes.”

110)

111)

112)

%)

Yhdysvaltain vuoden 1984 merilain 3(21) pyka-
lassd madritelldan ”palvelusopimus™

B

. rahdinantajan ja merikuljetusta harjoit-
tavan yleisen kuljetusliikkeen tai konferens-
sin valilld tehdyksi sopimukseksi, jossa rah-
dinantaja sitoutuu toimittamaan tietyn maa-
rdn lastia middrdtyn ajan kuluessa ja jossa
merikuljetusta harjoittava yleinen kuljetus-
liike tai konferenssi sitoutuu tiettyihin mak-
suihin ja aikatauluihin sekd maddariteltyyn
palvelutasoon, joita ovat sovittu tila, kulje-
tusaika, satamien vaihtaminen tai muu
samankaltainen erityispalvelu; ...”

Palvelusopimukset tulivat voimaan sen jilkeen,
kun yhteiset “lojaliteettisopimukset” kiellettiin
Yhdysvaltain vuoden 1984 merilaissa (*%). Vuo-
den 1984 lain hyviksymisen aikaan Yhdysval-
tain liikenteessd toimivien noin 33 konferenssin
tariffeihin sisaltyi lojaliteettisopimuksiin perus-
tuvia maksuja. Yhdysvalloissa pidettiin konfe-
renssien tai yhteisojen lojaliteettisopimuksia kil-
pailua erityisen paljon rajoittavina, koska niiden
avulla katsottiin voitavan syrjid pienid rahdin-
antajia. Katsottiin myos, ettd palvelusopimuk-
set soveltuisivat paremmin Yhdysvaltain vien-
tiliikenteen pitkan aikavilin tavoitteisiin ja ne
toimisivat toisena vastapainona (toinen on
itsendinen toiminta) sen varmistamiseksi, ettd
konferensseille myonnetty poikkeus kilpailuoi-
keudesta ei johda linjavarustamoiden vilisen
hintakilpailun liialliseen vihenemiseen.

Yhdysvaltain lain mukaisesti rahdinantajien on
tehtiva palvelusopimukset joko yksittdisten
varustamoiden tai konferenssien kanssa. Sopi-

Yhdysvaltain vuoden 1984 merilain 3(14) pykalidssa

2

madritellddn “lojaliteettisopimus” meriliikennettad
harjoittavan yleisen kuljetusliikkeen tai konferenssin
kanssa tehdyksi sopimukseksi, joka on muu sopimus
kuin palvelusopimus tai sopimus, joka perustuu aikatau-
luja ja maddrid koskeviin maksuihin, ja jonka avulla
myoénnetiin alemmat maksut rahdinantajalle, joka sitou-
tuu antamaan kaiken lastinsa tai sovitun lastimddrin
kyseessd olevan varustamon tai konferenssin kuljetetta-
vaksi.”
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113)

114)

115)

*?)

mukset on arkistoitava luottamuksellisesti
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomission
toimesta. Lyhyt kuvaus palvelusopimusten kes-
keisimmisti ehdoista (**) on my®ds arkistoitava:
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomissio
julkaisee sen ja nditd samoja ehtoja olisi voitava
tarjota “kaikille samassa tilanteessa oleville rah-
dinantajille”.

C Lojaliteettijarjestelyt

Tariffijarjestelmdan mukainen lastin kuljetus ei
estd tekemdstd muita, lojaliteettijarjestelyitd
koskevia sopimuksia rahdinantajien ja alusten
omistajien kesken. Tallainen sopimus on edella
esitettyjen syiden vuoksi luonteeltaan taysin eri-
lainen kuin yksinomaan sopimukseen perustuva
suhde, jollainen palvelusopimus on. Yhdysval-
tain merilaissa kdytetty palvelusopimuksen maa-
ritelma (ks. johdanto-osan 110 kappale) ei ulotu
sopimuksiin, jotka koskevat prosenttiosuutta tai
osaa rahdinantajan lastista.

Asetuksessa (ETY) N:o 4056/86 viitataan erik-
seen lojaliteettijarjestelyihin, mutta ei mainita
lainkaan palvelusopimuksia, ja asetuksen 35
artiklan 2 kohdassa ryhmipoikkeukseen lii-
tetddn useita lojaliteettijarjestelyd koskevia yksi-
tyiskohtaisia velvoitteita. Asetuksen (ETY) N:o
4056/86 johdanto-osan 10 kappaleessa sdai-
detdidn, etta

”... lisdksi lojaliteettijarjestelyt tulisi sallia
vain sellaisten sddntojen mukaisesti, joilla ei
yksipuolisesti rajoiteta kiyttdjien vapautta ja
siten  kilpailua  merenkulkuelinkeinossa,
tdimidn kuitenkaan rajoittamatta konferens-
sin oikeutta maarata seuraamuksia kayttdjil-
le, jotka sopimattomin keinoin kiertavit
konferenssien niille myontamien alennusten,
alennettujen kuljetusmaksujen tai palkkioi-
den vastineeksi vaadittua lojaliteettivelvoi-
tetta.”

Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 lojaliteettijdrjes-
telyihin liittyvid sddnnoksida olisi tarkasteltava

Palvelusopimuksen keskeisiin ehtoihin sisiltyvit: a) lih-
to- ja mdadrdsatamat tai maantieteelliset alueet; b)
kyseessa oleva tavara tai kyseessi olevat tavarat; c) lastin
vihimmaismairi; d) linjaliikennemaksut; e) kesto; f) pal-
velua koskevat sitoumukset ja g) sopimussakot.

116)

117)

118)

(%)

(*1)

UNCTAD:n kiyttiytymissiantdjen (*°) mukai-
sesti. Neuvoston asetuksella (ETY) N:o
954/79 (*1) annettiin jisenvaltioille mahdolli-
suus, mutta ei velvollisuus, ratifioida nima
kayttaytymissddnnot, jotka tulivatkin voimaan
6 pdivdand lokakuuta 1983 mutta joita Yhdys-
vallat eivdt koskaan ratifioineet. UNCTAD:n
kayttaytymissddnnoissd ja erityisesti niiden kap-
paleessa III (Suhteet rahdinantajiin) ei selkeasti
tunneta rahdinantajien ja konferenssien valilla
muita sopimuksia kuin lojaliteettisopimukset,
joita kasitelladan erityisesti kayttaytymissdanto-
jen 7 artiklassa.

On olemassa kolmenlaisia lojaliteettijarjestelyi-
ta: jalkikiteen myonnettivit alennukset, lojali-
teettisopimusjirjestelmd ja kaksoishinnoittelua
koskeva sopimus.

Jalkikdteen myonnettivien alennusten osalta
rahdinantaja, joka kayttid yksinomaan linja-
konferenssin jasenten aluksia lastin kuljettami-
seen konferenssiliikenteen alueeseen kuuluvien
satamien vililld, maksaa aluksi tiyden kuljetus-
maksun, mutta on oikeutettu saamaan myohem-
min takaisin tietyn prosenttiosuuden kaikista
kuljetusmaksuista. Alennus lasketaan maa-
ratyltd ajalta (kuljetusajalta), jonka kesto on
yleensd kolmesta kuuteen kuukauteen, mutta
alennus maksetaan vasta kuljetusajan jilkeisen
samanpituisen ajan (lojaliteettiajan) kuluttua
edellyttden, ettd rahdinantaja on antanut konfe-
renssiin kuuluville linjavarustamoille yksinomai-
sen tukensa sekd kuljetusaikana ettd lojaliteetti-
aikana. Aiemmasta lojaliteetista maksettava
korvaus riippuu siten lojaliteetin jatkumisesta
myohemmin. Rahdinantajan saama alennus ei
ole lakisditeinen, silli missddn sopimuksessa ei
madrita sen maksamisesta.

Lojaliteettisopimuksissa ~ varustamo  tarjoaa
valittoman alennuksen rahdinantajille, jotka
allekirjoittavat sopimuksen, jossa ne sitoutuvat
antamaan tdyden tukensa linjavarustamoille.

Yhdistyneiden Kansakuntien linjakonferenssien kayttdy-
tymissdantojen tdysivaltaisuutta kasittelevd konferenssi
(United Nations Conference of Plenipotentiaries on a
Code of Conduct for Liner Conferences), lopullinen asia-
kirja ja liitteet, YK, Geneve, Doc TD/Code/11/Rev 1, 9.
toukokuuta 1974. Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 johdan-
to-osan 3 kappaleessa siidetdan seuraavaa: ”... asetuk-
sen (ETY) N:o 954/79 johdanto-osan viimeisessd kappa-
leessa tarkoitetussa kilpailusddntojen soveltamista meri-
liikenteeseen koskevassa asetuksessa olisi otettava
huomioon mainitut kayttadytymissaannot; asetuksella olisi
tiydennettivd tai tdsmennettivd kdyttdytymissaantoja
niiden soveltamisalaan kuuluvia konferensseja koskevilta
osin.”

EYVL L 121, 17.5.1979, s. 1.
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119)

120)

(*3)

Esimerkki tdstd on FEFC:n yleinen rahtisopimus
(General Cargo Contract): korvaukseksi konfe-
renssin tariffimaksujen 9,5 prosentin alennuk-
sesta rahdinantajat, jotka allekirjoittavat yleisen
rahtisopimuksen, sitoutuvat antamaan [konfe-
renssin| varustamoille tiyden tukensa, takaa-
maan, ettd kaikki sopimukset konferenssilastin
kuljetuksesta tehddin yhden tai useamman
[konferenssin] varustamon kanssa ja pidattayty-
vit osallistumasta suoraan tai vilillisesti mihin-
kddn jarjestelyihin, jotka koskevat konferens-
silastin antamista kuljetettavaksi muille kuin
[konferenssin] varustamon aluksille. Konferens-
silasti on madritelty lastiksi, joka kuljetetaan
konferenssiliikenteen maantieteelliselld alueella,
mutta johon ei sisilly joitakin tiettyjd, yleensa
irtokuljetuksena kuljetettavia tavaroita.

Kolmas lojaliteettijirjestelyjen muoto ovat sopi-
mukset kaksoishinnoittelusta. Naiden sopimus-
ten mubkaisesti veloitetaan tdysi konferenssin
tariffimaksu rahdinantajilta, jotka eivit allekir-
joita yksinomaista asiakassubdetta koskevaa
sopimusta konferenssin varustamoiden kanssa,
ja alennettu maksu rahdinantajilta, jotka allekir-
joittavat timan sopimuksen.

D Aikaan ja maaraan perustuvat maksut

Aikaan ja maidrddn perustuvat maksut ovat osa
konferenssitariffia: ne ovat alhaisemmat kuin
perusmaksut ja ne riippuvat tietyn ajanjakson
kuluessa toimitetun lastin maarasta. Nain ollen
tietyn kuljetettavaksi otetun tavaran eri maarille
on olemassa erilaisia maksuja(#?). Aikaan ja
mairdin perustuvat maksut eivit sisdlld lisapal-
veluja. Aikaan ja maidrdian perustuvat maksut

Tariffissa julkaistu maksu, joka riippuu vastaanotetun
lastin madritellystd kokonaismairastd tai rahdista saa-
dusta kokonaistulosta tiettyna ajanjaksona.

121)

122)

123)

(*)

(*9)

ovat, kuten lojaliteettimaksutkin, itse asiassa
alennettuja perusmaksuja ja niiden tarkoitus on
turvata konferenssin markkinaosuus sitomalla
rahdinantajat konferenssin varustamoihin.

Yhdysvaltain laissa velvoitetaan antamaan mah-
dollisuus itsendiseen toimintaan aikaan ja maa-
rddn perustuvien maksujen osalta, koska ne
ovat tariffimaksuja: tama merkitsee sitd, ettd
jokaisella konferenssin jidsenelld on oikeus luo-
pua jonkin tietyn tuoteryhmin osalta konferens-
sin tariffista edellyttden, ettd siita ilmoitetaan
muille konferenssin jasenille.

E Palvelusopimusten toteutus kaytannossa

Atlantin ylittavassa liikenteessa noin 50-60 pro-
senttia kuljetettavasta lastista kuljetetaan palve-
lusopimusten mukaisesti (+3), vaikka suurin osa
yhdistetysti lastista (*4) kuljetetaan konferenssin
aikaan ja madrain perustuvien maksujen (jotka
ovat osa konferenssin tariffia) mukaisesti. Palve-
lusopimusten suuri osuus Atlantin ylittavassa lii-
kenteessd perustuu Yhdysvaltain antamaan loja-
liteettisopimuksia koskevaan kieltoon, jollaista
ei sisdlly muihin kilpailuoikeudellisiin jarjestel-
miin.

Tyynenmeren ylittdvdssd, Yhdysvalloista Kau-
koitidn pdin suuntautuvassa liikenteessd on
tehty viime aikoihin asti vain vihin palvelusopi-
mubksia, koska konferenssi on vastustanut niiden

TACA:n 6 pdivand heindkuuta 1995 tekemin, valikoituja
rahdinantajia koskevan esittelyn mukaan vuoden 1995
ensimmaisen neljanneksen aikana noin 59,5 prosenttia
kaikista TACA:n tekemisti kuljetuksista perustui palvelu-
sopimuksiin ja 40,5 prosenttia tariffimaksuihin. ”Cont-
racts between Shippers and Shipping Conferences” —tut-
kimuksen mukaan "TACA on allekirjoittanut noin 450
sopimusta (linteen pdin suuntautuvassa litkenteessi) vuo-
deksi 1996, mika vastaa lihes 65 prosenttia konferenssin
vuosittaisista kuljetuksista.” Tutkimuksen toteutti Euroo-
pan yhteisojen komission kuljetuksen pddosaston puo-
lesta Brinkman-ship ltd helmikuussa 1996.

Esimerkiksi kollit, jotka huolitsijat ovat yhdistineet
TEU- tai FEU-kuljetuksiksi.
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124)

125)

*)

tekemistd, ja jos niitd on tehty, ne ovat koske-
neet hyvin suuria miirid (*°). Linteen piin
suuntautuvassa liikenteessd sen sijaan on tehty
ilmeisesti useita satoja palvelusopimuksia. Poh-
jois-Euroopan ja Kaukoididn vilisessa liikentees-
sd, joissa lojaliteettisopimuksia ei ole kielletty,
palvelusopimukset eivdt ole samantyyppisid
kuin Yhdysvaltain liikenteessd. Jarjestelyt on
tehty joko FEFC:n kanssa ja ne perustuvat loja-
liteettisopimuksiin tai sitten ne ovat yksittaisid
jarjestelyja ja perustuvat madrien mukaisiin
alennuksiin ilman FEFC:n sihteeristod. Naissa
liikenteissda on my6s mahdollista neuvotella niin
kutsutuista “kaiken kattavista maksuista” (esi-
merkiksi hinnat, joihin sisdltyy lisikustannuk-
set).

Kuten Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenneko-
mission arkistoimien sopimusten lukumaarastia
voidaan pditelld, palvelusopimusten suosio kas-
voi huomattavasti sen jilkeen, kun ne vuonna
1984 otettiin kdyttoon, ja saavutti huippunsa
tammikuussa 1986. Rahdinantajat tekivat pal-
velusopimuksia saadakseen perustariffimaksuja
alhaisempia hintoja. Varustamot tarjosivat niita,
koska ne olivat kiellettyjen lojaliteettisopimus-
ten jalkeen paras vaihtoehto ja niissd houkutteli
erityisesti rahdinantajien sitominen tiettyyn
varustamoon tai konferenssiin, ja niiden avulla
linjavarustamot pystyivat myos suunnittelemaan
tulevaisuuttaan.

Vuoteen 1986 asti useissa palvelusopimuksissa
edellytettiin varustamoiden tarjoavan vain joita-
kin lisdpalveluja, jos yhtdan, ja niitd kdytettiin
pddasiassa konferenssin perusmaksua alhaisem-
pien maksujen saamiseksi, silld konferenssitarif-
fin tilapdinen alentaminen oli Yhdysvaltain

TWRA:n (Transpacific Westbound Rate Agreement) toi-
mitusjohtajan Albert A. Pierce Jr:n mukaan (kuten Ame-
rican Shipper -julkaisussa kerrottiin joulukuussa 1994)
lokakuussa 1994 TWRA neuvotteli parhaillaan kolman-
nesta palvelusopimuksestaan, jossa se tarjosi kaksi pro-
senttia alennusta tariffimaksuista sitouduttaessa 5 000
FEU:n vidhimmaiismairain. American Shipperin loka-
kuun 1995 numerossa kerrottiin, ettd tuona vuonna sopi-
musneuvottelut kestivit kahdeksan kuukautta ja vihim-
maismairiksi sovittiin lopulta 9 100 FEU:ta, jolle oli
varmistettu tila. American Shipperin helmikuun 1996
numerossa kerrottiin, etti vuoden 1996 ensimmiisten
viikkojen aikana oli allekirjoitettu 20 sopimusta. Niiden
sopimusten lukumairin arveltiin kasvavan vuonna 1997.

126)

127)

128)

(*)

merilain mukaisesti kielletty. On ilmoitettu, ettd
jotkut palvelusopimukset koskivat vain kolmea
TEU:ta ja joidenkin kesto oli vain seitsemin
paivaa.

Atlantin ylittavassa liikenteessd toimivat konfe-
renssit alkoivat kieltdd erillisida palvelusopimuk-
sia noin vuodesta 1986 alkaen (*¢) estiikseen
niista aiheutuvat tulojen menetykset. Koska
Yhdysvaltain laki ei edellyta itsendistd toimintaa
palvelusopimusten suhteen, kyseiset konferenssit
alkoivat kieltda myos yhteisiin palvelusopimuk-
siin perustuvan itsendisen toiminnan. Atlantin
ylittavaa liikennettd harjoittavat konferenssit
eivit olleet koskaan avoimesti sallineet erillisia
palvelusopimuksia, ennen kuin TACA:n osapuo-
let ottivat ne kdyttoon vuonna 1996.

F TACA:n palvelusopimukset

Komissio on tarkastanut noin 350 TACA:n
vuonna 1995 tekemii yhteistd palvelusopimus-
ta. Lahestulkoon mihinkdan naistd sopimuksista
ei sisally itsendisesti neuvoteltuja palvelua kos-
kevia ehtoja. Niissd mdaidritddn ainoastaan
perustariffimaksuja  alhaisemmista, maarasta
riippuvista tariffimaksuista. TACA:n osapuolet
ovat kiistineet komission viitetiedoksiannos-
saan esittamat tulokset, joiden mukaan vain
harvat vuoden 1995 palvelusopimukset sisdlta-
vat itsendisesti neuvoteltuja palveluja, ja ovat
vaittaneet, ettd 98:aan vuonna 1995 tehtyyn
palvelusopimukseen sisdltyy yksi tai useampi
48:sta eri tyyppisesta lisapalvelusta.

Komission mielestd ainoastaan 16 TACA:n osa-
puolten maarittelemastd 48:sta eri lausekkeesta
koskee palveluja eikd hintoja. Naista lausek-
keesta 12 esiintyy yhdessd ja samassa palveluso-
pimuksessa ja koskee yhteensd ainoastaan seit-

TWRA:n ja ANERA:n (Asia North America Eastbound

Rate Agreement) 1 pdivdnd heinikuuta 1986 voimaan
tullut erillisten palvelusopimusten kieltiminen aiheutti
sen, ettd Evergreen sanoutui sopimuksista irti valittomas-
ti. Ks. Service Contracts: a case study of unfulfilled pro-
mises, N Sahshikumar, Marit. Pol. Mgmt, 1986, osa 16,
N:o 13-26.
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129)

130)

*7)

semdd rahdinantajaa: [liikesalaisuuksia] teke-
main sopimukseen sisiltyy neljd lauseketta, [lii-
kesalaisuuksia] tekemdian sopimukseen kaksi ja
[liikesalaisuuksia] tekemidin sopimukseen kaksi
([liikesalaisuuksia] sopimuksiin sisaltyi jokaiseen
vain yksi tdllainen lauseke). Neljdsta muusta tal-
laisesta lausekkeesta kaksi koskee rahdinantajan
suorittamaa kuljetusta, yksi luovutushetkelld
suoritettavaa kateismaksua ja yksi matkan
aikana tehtdvaa varastointia.

Yhdysvaltain lain mukainen pakollinen velvolli-
suus itsendiseen toimintaan aikaa ja maaria
koskevien maksujen osalta (jonka tarkoitus on
ollut edistdd kilpailua) selittaa ehka, miksi
Atlantin ylittdvan liikenteen linjavarustamot
ovat tarjonneet mieluimmin palvelusopimuksia
kuin aikaan ja miiridin perustuvia maksuja (*7).
TACA:n osapuolten suhtautuminen itsendiseen
toimintaan ilmenee TACA:n 15 pidiviand helmi-
kuuta 1996 pdivdtystd muistiosta, jossa titd toi-
mintaa kutsutaan ”viimeiseksi keinoksi”.

Yhdysvaltain merilakia kisitelleessd vuoden
1989 kertomuksessaan Yhdysvaltain liittoval-
tion merilitkennekomissio totesi, etta:

”Vuoden 1984 laki sallii selvisti aikaan ja
maardin perustuvat maksut ja madrittelee
ne maksuiksi, jotka voivat vaihdella riippuen
tiettynd ajanjaksona tarjotun lastin maaris-
ta. Kuitenkin palvelusopimuksia koskevien

Ks. The Effectiveness of Collusion under Antitrust
Immunity — The Case of Liner Shipping Conferences,
Paul S. Clyde ja James D. Reitzes, Bureau of Economics
Staff Report, Yhdysvaltain meriliikennekomissio, joulu-
kuu 1995, jossa todetaan, ettd ”pdinvastoin kuin itsenii-
nen toiminta, joka koski tavanomaisia tariffimaksuja ja
jossa alennusta on tarjottava kaikille samaa tavaraa
samalla reitilld kuljettaville rahdinantajille, (palvelu)sopi-
mukset voitiin laatia siten, ettd niiden avulla konferens-
sivarustamo saattoi helposti tarjota “valikoituja” alen-
nuksia tietylle rahdinantajalle (tai pienelle maarille
samassa tilanteessa olevia rahdinantajia). Naiden syiden
vuoksi itsendisen toiminnan salliminen olisi saattanut
lisitd houkutusta petokseen ja vihentid konferenssin
mahdollisuutta havaita tillaista petosta ja mairitd siitd
seuraamuksia.”

131)

132)

133)

134)

madrdysten voimaantulon ja niitd seuran-
neen palvelusopimusten laajan hyodyntami-
sen seurauksena vain harvat varustamot tai
konferenssit ovat kayttaneet hyvikseen
aikaan ja maaraan perustuvia maarayksia.”

Itsendisen toiminnan puuttuminen palvelusopi-
muksista seki TACA:n palvelusopimuksia kos-
kevat maardykset, muille TACA:n osapuolille
ilmoittamista koskeva vaatimus mukaan lukien,
merkitsevit, ettd TACA:n osapuolten valilld
esiintyy vihemman hintakilpailua kuin jos linja-
varustamot tarjoaisivat aitoja aikaan ja maa-
rddn perustuvia maksuja eivdtkd palvelusopi-
muksiksi naamioituja aikaan ja mairaan perus-
tuvia maksuja.

Erillisten palvelusopimusten voimaantuloon asti
TACA:n sihteeristo neuvotteli TACA:n jasenten
puolesta kaikki rahdinantajien ja TACA:n jasen-
ten viliset palvelusopimukset. Taman jalkeen
TACA:n osapuolet ddnestavit TACA:n sihteeris-
ton neuvottelemista palvelusopimuksista.
TACA:n osapuoli, joka ei halua osallistua
kyseessd olevaan palvelusopimukseen, voi tote-
uttaa ”yksipuolista toimintaa” timan palveluso-
pimuksen osalta. Yksipuolisen toiminnan laa-
juus on rajoitettu monella eri tavalla, mika saat-
taa  ehkdistai  halukkuutta  yksipuoliseen
toimintaan.

Yksipuolisesta toiminnasta on ensinnikin sovit-
tava rahdinantajan kanssa ja ilmoitettava
TACA:n sihteeristolle sopimuksen arkistoimi-
seksi Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenneko-
missioon viimeistaan viidentoista paivan kulut-
tua alkuperdisen palvelusopimuksen arkistoin-
nista. Talld vaihtoehdolla on tarkoitus rajoittaa
selkedsti rahdinantajien mahdollisuuksia neuvo-
tella sellaisten linjavarustamoiden kanssa, jotka
eivat halua osallistua TACA:n palvelusopimuk-
siin. Se merkitsee my0s, ettd rahdinantajat eivit
voi kdyttdda hyvakseen muuttuvaa markkinati-
lannetta.

Toinen merkittdvd rajoitus palvelusopimusten
yksipuolisen toiminnan laajuuteen on se, ettd
sitd voidaan toteuttaa ainoastaan sellaisen lastin
osalta, joka ylittad palvelusopimuksessa sovitun
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135)

136)

137)

vihimmdismaidran. Lisiksi TACA:n osapuoli,
joka harjoittaa yksipuolista toimintaa, ei saa
osallistua kyseessd olevaan palvelusopimukseen.

Rajoitusten  seuraukset ovat kaksitahoiset.
Tavallisesti rahdinantajat pyrkivit tekemdin
palvelusopimuksia niin  suuren lastimdaran
osalta kuin ne katsovat mahdolliseksi kuljettaa,
koska nidin ne saavat suuremman alennuksen
tariffimaksuista (*%). Rahdinantajat tietivit, ettd
koska yksipuolinen toiminta koskee ainoastaan
sovitun vahimmaismaaran ylittdvid mairid, ne
saavat pienemman alennuksen tariffimaksuista,
jos ne neuvottelevat alhaisista vihimmaismaa-
ristd, mutta on kuitenkin epavarmaa, saavatko
ne sovittua yksipuolisen toiminnan kautta alhai-
semmista maksuista loppulastin osalta. Naiin
ollen rahdinantajat tuskin katsovat, ettd yksi-
puolinen toiminta olisi niiden kannalta niin
hyodyllista, ettd se lisdisi kilpailua TACA:n osa-
puolten valilla.

Toinen seuraus rajoituksista on se, ettd yksipuo-
linen toiminta ei ole varustamojen kannalta
kannattavaa, koska ne eivit voi kuljettaa
mitddn osaa sovitusta vahimmaismairastd, ja
toisaalta taas niiden on kuljetettava tavaroita
ainoastaan yksipuolisesta toiminnasta sovitun
maksun mukaisesti. Lisdksi yksipuolisen toimin-
nan olisi jatkuttava koko palvelusopimuksen
keston ajan. Yksipuolinen toiminta on siis
varustamon kannalta joustamaton jarjestelmi,
eika sen uskota kannustavan TACA:n osapuolia
merkittdvdan keskindiseen kilpailuun.

Kolmas merkittava rajoitus on se, ettd yksipuo-
lisen toiminnan avulla kuljetettavat maarit ovat
lilan pienid, jotta toimintaa voitaisiin laajasti
hyodyntdd. Palvelusopimusten mukaisesti kulje-
tettavien mddrien olisi talloin oltava kokonais-

(*%) Palvelusopimusten mukaiset alennukset eri tariffiluok-

kien maksuista madrdytyvit yleensd vahimmaismairid
koskevien sitoumusten luokitusten mukaisesti. Esimer-
kiksi 500-749 TEU:n sitoumuksesta voi saada noin 40:n
Yhdysvaltain dollarin alennuksen TEU:Ita.

138)

139)

140)

141)

142)

(*)

tarvetta pienempid ja loppuosa rahdinantajan
lastista olisi jaoteltava eri varustamoiden kulje-
tettavaksi. Tama rajoitus on ehka liioiteltu, silla
TACA:n osapuolet pystyvit arvioimaan yksittai-
sen rahdinantajan vuosittaisen kokonaistarpeen
aikaisempien liikesuhteiden perusteella.

Neljas merkittiva rajoitus on se tosiasia, ettd
yksipuolinen toiminta tapahtuu osana TACA:n
palvelusopimuksia eikd sen kesto voi niin ollen
olla pidempi kuin TACA:n palvelusopimuksen
kesto.

TACA:n osapuolet ilmoittivat komissiolle 17
pdivana marraskuuta 1995, ettd osana TACA:n
palvelusopimuksia ei 10 paivdan marraskuuta
1995 mennessi ole toteutettu yhtaan yksipuo-
lista toimintaa vuonna 1995 (*°).

On myos tirked huomata, ettd TAA:ssa ne osa-
puolet, jotka eivat kuuluneet sopimuskomiteaan
(Contract Committee) (°°), voivat vapaasti tehdi
erillisia palvelusopimuksia, joiden maksuista
rahdinantaja ja yksittdinen linjavarustamo sopi-
vat suoraan keskendidn. Kuten heindkuussa
1994 ilmoitettiin, TACA:n osalta timd mahdol-
lisuus poistettiin ja kaikki TACA:n osapuolet
sitoutuivat TACA:ssa madariteltyja palvelusopi-
muksia koskeviin rajoituksiin.

Kuten johdanto-osan 32 kappaleessa esitetdin,
TACA:n osapuolet ilmoittivat komissiolle 9 pii-
vand maaliskuuta 1995 muuttaneensa TACA:ta
siten, ettd siind sallittiin yksittdisten TACA:n
osapuolten tekevan vuoden 1996 palvelusopi-
muksia ilman vihintddn viiden muun TACA:n
osapuolen hyviksyntda edellyttden, ettd sopi-
mukset olivat TACA:n 14.2 artiklan mukaisia.

TACA:n osapuolet esittivdat vastauksessaan vii-
tetiedoksiantoon, ettdi 28 pdivdian elokuuta
1996 mennessa TACA:n osapuolet olivat teh-
neet noin 60 erillistd palvelusopimusta. Naista
sopimuksista ei ollut ddnestetty TACA:n osapu-
olten kesken, vaikka niiden maidraykset olikin
esitelty muille TACA:n osapuolille.

Ks. Lovell White Durrantin kirje komissiolle 17 pdivilta
marraskuuta 1995.

(%) Cho Yang, MSC, DSR/Senator, POL ja OOCL.
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143) Nidmai 60 sopimusta vastasivat noin 3,2:ta pro- kaikkia ehtoja ei ollut arkistoitu. TAA:n ja

144)

145)

146)

147)

senttia. TACA:n kuljetuksista Yhdysvaltain ja
Pohjois-Euroopan vilisessa suorassa litkenteessa
vuoden 1996 kahden ensimmadisen vuosineljan-
neksen aikana. Noin 75 prosenttia ndiden sopi-
musten mukaisesti kuljetetuista maarista tehtiin
kuuden varustamon toimesta (*!), joista jokai-
nen on perinteisesti toiminut konferenssien
ulkopuolella ja joista yksikdan ei ollut kuulunut
TAA:n sopimuskomiteaan.

Tama merkitsee sitd, ettd TAA:n sopimuskomi-
tean entiset jasenet kuljettivat alle yhden pro-
sentin (0,8 prosenttia) kaikista TACA:n suoran
lilkenteen kuljetuksista erillisten palvelusopi-
musten nojalla. Titdi lukua voidaan verrata
TACA:n palvelusopimusten mukaisesti tehtyihin
kuljetuksiin, joiden osuus oli 59,4 prosenttia.

Rahdinantajien edustajat ovat huomauttaneet,
ettd ennen TAA:ta ja TACA:ta Atlantin ylitta-
vien kuljetusten palvelusopimuksista sovittiin
itsendisesti ja niihin sisaltyi paljon erilaisia pal-
veluja. Taman jilkeen ne esitettiin konferenssin
sihteeristolle tiedottamista ja hyviksyntdd var-
ten, minka jilkeen ne arkistoitiin. Rahdinanta-
jan ja sihteeriston vililld ei ollut suoraa kans-
sakdymista.

Sen jdlkeen kun TAA ja TACA tulivat voimaan,
mahdollisuus neuvotella erilaisia palveluja sisal-
tavid palvelusopimuksia kaytannollisesti katsoen
hdvisi. TAA:n ja TACA:n sihteeriston tehtavat
ovat korostuneet huomattavasti, mika on rah-
dinantajien mukaan suurin este itsendisille sopi-
muksille. Komissiolle on kerrottu linjavarusta-
moiden myyntiedustajien valittaneen, etteivit ne
voi TAA:n tai TACA:n maardysten mukaisesti
tarjota mitddn muuta kuin tavanomaista palve-
lusopimusta eli mairddn perustuvaa sopimusta
ilman lisdpalveluja.

Vaikka Atlantin ylittivat konferenssit eivdt ole
koskaan sallineet avoimesti erillisia palvelusopi-
mubksia, rahdinantajien edustajat ovat kertoneet
komissiolle, ettd ennen TAA:ta oli kdytossa
arkistoimattomia erillisia  palvelusopimuksia
sekd konferenssien palvelusopimuksia, joiden

(°!y Cho Yang, DSR/Senator, Hanjin, Hyundai, POL ja Teco-

mar/TMM.

(148)

149)

TACA:n palvelusopimuksia koskevien sidantojen
myota tdllaisten ehtojen hyodyntaminen loppui.
Esimerkkejd  tillaisista  arkistoimattomista
ehdoista:

a) maksuja palautetaan erilliselle tilille;

b) lasti luokitellaan alempaan maksuluokkaan;

¢) joistakin palveluista, kuten maakuljetuksista,
ei veloiteta maksua;

d) erityiskaluston kdytostd ei perita maksua;

e) sama varustamo kdyttdd alempia maksuja
eri liikenteessid; ja

f) palvelusopimuksen sopimussakkoja ei perita.

TACA:n 15 pdivand helmikuuta 1996 paiva-
tyssd muistiossa todettiin, ettd TAA:n ja
TACA:n perustana ovat yhden tekijan intermo-
daalikuljetuksen maksut sekd maksut, joihin
sisdltyvit esimerkiksi CSC, THC ja CAF. Titid
kasitysta tukee se tosiseikka, etti NEUSARA:n
ja USANERA:n (TAA:n ja TACA:n edeltdjid)
kanssa tehtavit palvelusopimukset voitiin sopia
siten, ettd ne kattoivat kaiken (32).

Sen lisdksi, etta TACA on mddrdnnyt saannot
palvelusopimuksia koskeville neuvotteluille, se
on pdidttinyt myOs monista sitovista suuntavii-
voista (14.2 artikla), jotka koskevat palvelusopi-
musten sisiltod sekd tilanteita, joissa niitd voi-
daan tehda. Palvelusopimusten sisiltoon kohdis-
tuvat rajoitukset sisdltaviat kestoa koskevia
rajoituksia, kiellon laatia suojalausekkeita ja
useita samanaikaisia sopimuksia, luottamuksel-
lisuuden rikkomista koskevia velvoitteita sekd
palvelusopimuksen laiminlyonnistd seuraavan
sopimussakon maarista sopimisen.

(*2) Ks. esimerkiksi SC92-017.
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150) TACA:n vuoden 1995 palvelusopimuksia tar- net. Alennus vaihteli 50 USD:n ja 100 USD:n

151)

152)

*?)

kasteltaessa ilmenee, ettd erittiin suuren osan
palvelusopimuksista, jotka on tehty sellaisten
yleisten kuljetusliikkeiden kanssa, joilla ei ole
aluksia (NVOCC), ovat tehneet vain sellaiset
TACA:n osapuolet (°3), jotka eivdt aiemmin
olleet jarjestaytyneita TAA:n jasenia (ks. alaviite
84)(°%). Nimai varustamot olivat aikaisemmin
itsendisia, konferenssien ulkopuolella toimivia
Atlantin ylittdvad liikennettd harjoittavia linja-
varustamoita.

TACA:n osapuolet ovat selittineet, ettd entiset
jarjestaytyneet jasenet eivat tarkoituksella kil-
paile lastista entisten jdrjestiytymattomien
jisenten kanssa (°). Asiaa olisi tarkasteltava
Contracts between Shippers and Shipping Con-
ferences -tutkimuksessa esitetyn viitteen perus-
teella, jonka mukaan ”noin 23 prosenttia Poh-
jois-Atlantilla kuljetettavasta lastista vaitetdan
kuuluvan NVOCC:eille.” Tutkimuksen teki
komission liikenteen pddosaston puolesta Brink-
man-ship Itd helmikuussa 1996.

Lisiksi TACA:n vuoden 1995 palvelusopimuk-
sia koskevasta katsauksesta kdy ilmi, ettd suu-
reen osaan (noin kahteen kolmasosaan) sopi-
muksista sisaltyy kaksoishinnoittelua koskeva
jarjestelmd, jonka avulla TAA:n entiset jirjes-
tdytymattomat jasenet veloittavat saman palve-
lusopimuksen mukaisista palveluista alempia
maksuja kuin TAA:n entiset jarjestdytyneet jdse-

Cho Yang, DSR/Senator, MSC, Hanjin, POL, Tecomar ja

TMM.

Ks. TAA-paitoksen johdanto-osan 135 ja 136 kappale.
Ks. Lovell White Durrantin 3 pdivana toukokuuta 1995
pdivitty (toinen) kirje komissiolle: ”Tayden konttikuor-
man (FCL) osalta jotkut TACA:n osapuolet ovat kuiten-
kin padittineet osana yrityksen kokonaisliikepolitiikkaa,
suunnittelua, markkinointia ja investointistrategiaa olla
pitdmittd suurta myyntihenkilostod ja/tai laajaa kontto-
riverkostoa hankkiakseen lastia suurelta maaraltd pienid
ja keskisuuria omaa lastiaan tdysind konttilaisteina kul-
jettavia rahdinantajia. Tdmadn vuoksi nima varustamot
pyrkivat hyodyntimidin enemmain laajaa NVOCC:iden
verkostoa hankkiakseen ja kootakseen suuria miirid
FCL-lastia. Erottuakseen niisti TACA:n osapuolista
muut osapuolet ovat pdittineet yllipitda ja kustantaa
laajan kasainvilisen myyntihenkiloston, asiakaspalvelu-
tehtdvit ja laajan konttoriverkoston. Nama varustamot
pyrkivit enemmain asioimaan suoraan FLC-lastia omista-
vien rahdinantajien kanssa ja tisti johtuen ne pitdvit
NVOCC:ita kilpailevina yrityksind (koska myés ne kil-
pailevat FLC-lastia omistavien rahdinantajien lastista).”

153)

154)

(%)

valilla FEU:lta, mutta ainakin yhden tapauksen
osalta alennus on jopa 150 USD. Tillaisia kak-
soishinnoittelua koskevia jdrjestelmia on ollut
myos TACA:n vuosien 1996 ja 1997 palveluso-
pimuksissa.

TACA:n osapuolet ovat selittineet kahdenlaisia
maksuja sisiltivien palvelusopimusten hinnoit-
telurakennetta seuraavasti:

”Komission tekemidn TAA-paitoksen mukai-
sesti tuleville rahdinantajaosapuolille teh-
dyissa TACA:n vuoden 1995 palvelusopi-
mustarjouksissa noudatetaan yhdenmukaisia
maksuja, eli kaikki sopimukseen osallistuvat
linjavarustamot soveltavat samoja maksuja.
Tama tarkoittaa sitd, etta lainopillisten neu-
vojen mukaisesti TACA:n osapuolet sopivat,
ettd TAA-pddtoksen noudattamiseksi tilta
osin palvelusopimuksiin ei tulisi sisaltyd tai
niiden ei tulisi perustua kaksoishinnoitte-
luun, toisin sanoen siihen, etta maksujen
jakautuminen olisi ennalta pditettyd. Nain
ollen kaikki TACA:n (osallistuvat) osapuolet
soveltavat sekd  palvelusopimustarjousten
ettd tariffin osalta samoja maksuja samoihin
tavaroihin tai tavararyhmiin, mikd on
yhdenmukaista sen seikan kanssa, ettd
TACA:n jasenet muodostavat yhden jdsen-
luokan.

Seuranneiden neuvottelujen aikana tulevat
rahdinantajaosapuolet  vaativat joiltakin
osallistuvilta linjavarustamoilta useiden pal-
velusopimusten osalta alhaisempia maksuja
sen mukaisesti, millaiseksi rahdinantaja kat-
soi tarjotun palvelun tason. Kunkin rahdin-
antajan kanssa neuvoteltujen lopullisten
ehtojen osalta noudatettiin palvelusopimuk-
siin sovellettavaa konferenssin ddnestysme-
nettelyd” (°°).

Mitiian todisteita ei ole esitetty sen tueksi, etta
kaikissa ndissd tapauksissa kaksoishinnoittelua
sisaltdvan palvelusopimuksen tekemiseksi olisi
aloitteen tekijanid ollut sopimuksen rahdinanta-
jaosapuoli. Jokaisessa ndistd tapauksissa on sel-

Ks. Lovell White Durrantin kirje komissiolle, ks. alaviite
5S.
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155)

156)

157)

7

vaa, ettd kaksoishinnoittelusta  paattivit
TACA:n osapuolet yhdessa. Poikkeusta varten 5
pdivdna heinikuuta 1994 jiatetyn hakemuksen
4.2.2 kohdassa kuvataan palvelusopimusten
hyviksymismenettelyd. Tassa kyseisessa koh-
dassa eikd muuallakaan ilmoituksessa ei mainita
sitd tosiseikkaa, ettd TACA:n osapuolet katso-
vat, ettd niiden keskindinen sopimus antaa niille
oikeuden tehdd kaksoishinnoittelua sisiltavid
palvelusopimuksia. Tama merkittiava seikka tuli
esille vasta kun komissio muodollisesti vaati
saada jiljennokset TACA:n tekemistd palveluso-
pimuksista.

Kuten johdanto-osan 296 kappaleessa todetaan,
NVOCC:ita koskevien palvelusopimusten kes-
kittyminen entisiin TAA:n jarjestiytymattomiin
jaseniin sekd kaksoishinnoittelun jirjestelmalli-
nen sisallyttiminen palvelusopimuksiin entisten
TAA:n jirjestaytymdttomien jdsenten eduksi on
merkinnyt sitd, etta TACA:n jdsenind on paljon
suurempi maara linjavarustamoita kuin muuten
olisi ollut.

VIII VALITTAJINA TOIMIVAT KULJETUSLIIK-
KEET, JOILLA EI OLE ALUKSIA

Rahdinantajat voivat kdyttaa merikuljetuspalve-
luja kolmella eri tavalla. Ensinndkin ne voivat
toimia varustamoiden kanssa suoraan. Toiseksi
ne voivat kayttid NVOCC:iden palveluja. Kol-
manneksi ne voivat kayttaa huolitsijoiden palve-
luja. TACA:n osapuolet katsovat, ettd TACA:n
osapuolten tarjoamat multimodaaliset kuljetus-
palvelut voidaan korvata sellaisten vilittdjind
toimivien kuljetusliikkeiden, joilla ei ole aluksia,
kuten erityisesti huolitsijoiden ja NVOCC:iden,
tarjoamilla vastaavilla palveluilla (°7).

Tama on uusi vdite, joka ei sisdltynyt poikke-
usta koskevaan hakemukseen, jossa TACA:n
osapuolet maarittelivit asian kannalta merki-
tykselliset markkinat seuraavasti:

”Poikkeuksen hakijat kohtaavat kilpailua
Euroopan ja Yhdysvaltojen valilld kuljetetta-
van konttilastin itiidn ja linteen suuntautu-
van kuljetuksen osalta seuraavilta tahoilta:
a) muut suoraa liikennetta harjoittavat kont-
teja kuljettavat linjavarustamot; b) vaihtoeh-
toisilla reiteilld toimivat kontteja kuljettavat

Ks. vastaus viitetiedoksiantoon, 44 kohta.

158)

159)

160)

linjavarustamot; ¢) muut linjapalveluja tarjo-
avat kuljetusliikkeet; d) muut kuin linjapal-
veluja tarjoavat kuljetusliikkeet; e) lentokul-
jetuspalveluja tarjoavat yritykset; ja f) Atlan-
tin ylittavaan liikenteeseen mahdollisesti
pyrkivit uudet tulokkaat tai muiden konfe-
renssien jasenet” (°8).

A Kuljetusliikkeet, joilla ei ole aluksia

Pohjois-Atlantin liikenteessd toimivia kuljetus-
liikkeita, joilla ei ole aluksia (non-vessel opera-
tor, NVO), on kahdentyyppisia. Ensimmaiinen
tyyppi on sellainen, joka ei kuljeta kyseessa ole-
van liikenteen alueella (vaan ostaa tarvitse-
mansa palvelut alueen varsinaisilta liikenteen-
harjoittajilta yleensa pitkaksi ajaksi), mutta joka
harjoittaa aluskuljetuksia muilla liikennealueil-
la. Tallaisia ovat sellaiset TACA:n osapuolet
kuin Hanjin ja Hyundai. Hinnat, joilla nimai
NVO:t ostavat merikuljetuspalveluja Pohjois-
Atlantilla varsinaisesti aluskuljetuksia harjoit-
tavilta TACA:n osapuolilta, eivit ole TACA:n
osapuolten yhteisesti vahvistamia, vaan niistd
pddtetdan kahdenvilisesti. Naiiden hintojen
tasoa pidetiin TACA:n osapuolten keskuudessa
liikesalaisuutena ja kahdenvilisen jarjestelyn
osapuolten keskindisend asiana.

Toinen NVO:n tyyppi Pohjois-Atlantin liiken-
teessa on sellainen toimija, joka ei harjoita alus-
kuljetuksia missaan. Tillaisia ovat esimerkiksi
Kihne & Nagel Group, Danzas, Schenker Inter-
national ja Panalpina Welttransport. Nima
NVO:t tarjoavat tavaroiden huolinnan lisaksi
myo6s muita huolintapalveluja, kuten dokumen-
tointia, tulliselvitysten hoitoa ja varastointia.
Nima NVO:t ostavat merikuljetuspalvelunsa
TACA:n osapuolilta samalla tavoin kuin rahdin-
antajat joko tariffimaksujen tai (yleisemmin)
TACA:n palvelusopimusten kautta.

Kumpikaan NVO ei kuitenkaan kilpaile tarjot-
tavista  merikuljetuspalveluista  varsinaisten
varustamoiden kanssa. Hintakilpailua ajatellen
ensimmiinen NVO:n tyyppi (eli toimija, joka
harjoittaa aluskuljetuksia muilla liikennealueil-
la) pystyy kilpailemaan hinnoista, jollei oteta
huomioon sitid seikkaa, etti nimia NVO:t ovat

(%) Ks. poikkeusta koskevan hakemuksen 2.5 kohta.
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161)

162)

163)

itse vapaaehtoisesti rajoittaneet titd vapautta
tekemilld TACA:n kaltaisen sopimuksen, jonka
mukaisesti ne ovat sopineet olla kilpailematta
hinnoilla.

Toinen NVO:n tyyppi (eli toimija, joka ei har-
joita aluskuljetuksia missddn) ei kilpaile lain-
kaan TACA:n osapuolten kanssa hinnoista.
Vaikka nailli NVO:illa saattaakin jossakin maa-
rin olla ostovoimaa ja ne voivat saada siksi
alhaisempia palvelusopimushintoja (mutta eivit
alhaisempia tariffimaksuja) kuin muut rahdin-
antajat, nama hinnat ovat kuitenkin TACA:n
osapuolten vahvistamia.

B Huolitsijat

Huolitsijat harjoittavat liiketoimintaa, jossa ne
jarjestavit muiden henkildiden tavaroiden kulje-
tusta. Ne toimivat linjavarustamoiden kanssa
yleensi kahdella tavalla. Ensinnakin ne voivat
toimia kuten rahdinantajat tavaroiden ldhetta-
jind ja vastaanottajina ja varmistavat tavaroiden
luovutuksen sovitussa mairapaikassa. Kyseessa
olevien tavaroiden mdaird voi vaihdella vihem-
mastd kuin tdydestd konttikuormasta (LCL)
useampaan konttiin: kummassakin tapauksessa
huolitsija toimii linjavarustamon suhteen toi-
meksiantajana eikd asiamieheni. Molemmissa
tapauksissa huolitsijan palkkio on erotus, joka
syntyy huolitsijan varustamolle maksamasta
kontin kuljetuksesta ja toimeksiantajalta tai
asiamieheltd veloittamasta hinnasta (yhdessa sen
muista palveluista maksamista maksuista). Tal-
laista toimintaa harjoittavat huolitsijat saatavat
jopa pitad itseidin NVOCC:ni julkaista tariffin-
sa.

Toinen vaihtoehto on, ettd huolitsija toimii rah-
dinantajan asiamiehend. Tdssd tapauksessa sen
pdaasiallinen tehtavd on jirjestid varustamon
suorittama kuljetus sekd neuvotella ehdoista ja
edellytyksistd, joiden perusteella kuljetus toteu-
tetaan. Se voi sopia my0Os muista palveluista,
kuten asiakirjojen laatimisesta ja tulliselvitysten
hoitamisesta. Ratkaisevaa on, etti huolitsijan
toimiessa tdlld tavoin se toimii rahdinantajan
asiamiehend eikd toimeksiantajana. Huolitsijat,
jotka toimivat vilittdjina jarjestden linjavarusta-
moiden ja rahdinantajien vilisid kuljetuspalvelu-
ja, saavat rahdinantajan maksun lisdksi yleensa
vilityspalkkion, jonka midira on 2,5-5 prosent-
tia linjavarustamon suorittamien palvelujen kus-

164)

165)

166)

167)

(*?)
(%)

tannuksista (sivukustannuksia lukuun ottamat-
ta).

TACA:n 5.1 artiklan ¢ kohdan 3 alakohdan
mubkaisesti osapuolet sopivat valitystoimen maa-
ristd, tasoista ja maksuista sekd huolintapalkki-
oista mukaan lukien mairien maksuajat ja -eh-
dot sekid sellaisten henkildiden nimeiminen,
jotka voivat toimia valittdjind. TACA:n osapuo-
let ovat vdittianeet, ettd konferenssin jdsenten
kaytinto rahdinantajien asiamiehind toimivien
huolitsijoiden vilityspalkkion maarddamiseksi on
jo vanha ja ettd joillakin yhteison alueilla kay-
tantd on alkanut jo timan vuosisadan alussa.
TACA:n osapuolet ovat todenneet, ettd yhden-
kdan Yhdistyneen kuningaskunnan ja Irlannin
vientiliikenteessd toimivan merikuljetusvarusta-
mon kaytintona ei ole maksaa vilityspalkkiota
tai korvausta huolitsijalle, joka tarjoaa palvelu-
jaan Yhdistyneessi kuningaskunnassa tai Irlan-
nissa (°%).

C NVO:iden komissiolle toimittamat selitykset

Huolitsijat ovat esittineet yleiseurooppalaisen
liikennejdrjestonsa CLECAT:in kautta, ettd ne
ovat merikuljetuspalvelujen osalta TACA:n osa-
puolten asiakkaita eivdatkd niiden kilpailijoita.
TACA:n osapuolet ovat hyviksyneet tdmin
NVO:ita koskevassa mairitelmissiin (°0), jossa
niiden sanotaan olevan laajoja, huomattavia ja
asioista hyvin perilla olevia merikuljetuskapasi-
teetin ostajia.

CLECAT:in komissiolle toimittamien selitysten
lisaksi on komissiolle toimittanut selityksensa
myos liikennejarjestd nimeltd Freight Forward
Europe (FFE). FFE:n jisenind ovat Euroopan
yhdeksin suurinta huolintaliiketta, jotka kaikki
kuuluvat myoés CLECAT:iin.

FFE toimitti 10 pdivind heindikuuta 1996
komissiolle kirjeen, jossa maariteltiin sen jasen-
ten asema TACA:ssa ja todettiin sen kannatta-
van linjavarustamoiden vilisid konferenssisopi-
muksia ja tukevan TACA:n maakuljetusten hin-
tojen vahvistamista koskevaa viitettd. TACA:n
osapuolet tukeutuivat tihdn kirjeeseen vastauk-
sessaan viitetiedoksiantoon (°), jonka ne lihet-
tiviat komissiolle 6 paiviand syyskuuta 1996, ja
liittivat kirjeen vastauksen liitteeksi.

Ks. vastaus viitetiedoksiantoon, 332 kohta.
Ks. vastaus viitetiedoksiantoon, 49 kohta.

(®1) Ks. vastaus viitetiedoksiantoon, 305 kohta.
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168) TACA:n osapuolet ottivat 1 pdiviand elokuuta veisin, Kurt Vandenberghe.” Kirjeeseen oli lii-

169)

170)

171)

172)

1996 kayttoon lianteen suuntautuvassa Pohjois-
Euroopan ja Yhdysvaltojen vilisessa litkenteessa
toimivia NVOCC:ita koskevan viliaikaisen kan-
nustussuunnitelman.  Osana  suunnitelmaa
TACA laski NVO:iden maksuja 75 USD TEU:ta
kohti ja 125 USD FEU:ta kohti.

Vastauksessaan muodolliseen pyyntoon tietojen
toimittamisesta TACA:n osapuolet antoivat 9
paivand lokakuuta 1996 vyhteydenottoja ja
tapaamisia FFE:n kanssa koskevat yksityiskoh-
dat, joihin sisaltyivit seuraavat tiedot.

TACA:n sihteeristo kirjoitti 12 pdivana loka-
kuuta 1995 TACA:n osapuolille kirjeen, jossa
kasiteltiin  TACA:n ja FFE:n jdsenten vilista
tapaamista 6 pdivand lokakuuta 1995 seuraa-
vasti: "FFE:n jdsenet ovat erityisen tyytyvdisid
voidessaan toimia asiakkaina TACA:n kanssa
toteutettavissa litkesuhteissa.” Tdhdn suhteeseen
viitataan myos 9 paivand lokakuuta 1995 paiva-
tyssd kirjeessd, jonka Cho Yang (America) Inc:in
puheenjohtaja Charles F. McCann lihetti 6 pai-
vind lokakuuta 1995 pidettyyn kokoukseen
osallistuneille  huolitsijoille, ja jossa tode-
taan:”[Cho Yangin] yrityspolitiikan pyrkimyk-
send on luoda elinvoimainen suhde teiddn ja
muiden maailmanlaajuisten huolintaa ja kulje-
tusten yhdistimistd harjoittavien yritysten kans-
sa... Tulemme toimimaan innokkaasti teiddn
etujenne ajamiseksi, silli ne ovat myos Cho
Yangin etuja.”

P& O kierrdtti 21 pdivind kesikuuta 1996
sisdistd poytakirjaa, joka koski 20 paivind kesi-
kuuta 1996 pidettyd TACA:n ja FFE:n jisenten
vilistd kokousta:

”FFE aikoo osallistua tasapainon luomiseen.
FFE ei halua varustamoiden tukevan maa-
kuljetuksia  merikuljetuksista  saatavalla
tulolla. FFE on kylld valmis toimimaan,
mutta TACA:n on ensin luotava sille mah-
dollisuudet. Niin ollen on sovittu, ettd J.
Pheasant [TACA:n osapuolten erityinen lain-
opillinen neuvonantaja Euroopassa] avustaa
sellaisen valmisteluasiakirjan laatimisessa,
joka on hyvin perusteltu ja joka vastaa pie-
nempien rahdinantajien tarpeeseen toimia
tasapainossa FFE:n kanssa.”

FFE kirjoitti John Pheasantille | pdivdnad heina-
kuuta 1996: "Hyva John, lihetin ohessa toimis-
tossanne 3. heindkuuta klo 8.00 pidettivassa
kokouksessa kdytavan keskustelun pohjaksi tar-
koitetun luonnoksen kannastamme. Parhain ter-

173)

174)

tetty luonnos komissiolle 10 pdiviana heindkuuta
1996 lopulta lahetetysta kirjeesta. FFE:n komis-
siolle lahettiman lopullisen kirjeen ja John
Pheasantille ldhetetyn kirjeluonnoksen vertailu
paljastaa merkittdvid eroavaisuuksia. Ei ole
yllattavad, ettd nimi eroavaisuudet sisdltavit
lukuisia TACA:n osapuolten esittimid viitteita,
joista komissio ei ole hyviaksynyt ainuttakaan:

”konferenssit eivit ole ristiriidassa alempien
tariffimaksujen kanssa”;

?siitd huolimatta, ettda Atlantin ylittdva lii-
kenne on aina kuulunut konferenssien toi-
minta-alueeseen, maksut ovat jatkuvasti
alentuneet”;

“konferenssit eivat estd uusien palvelumuo-
tojen kehittimistd koskevia innovaatioita ja
investointeja”;

”jos palvelusopimukset olisivat huomaamat-
tomia, suuret rahdinantajat saisivat suhteet-
toman suuria voittoja rahdinantajien kustan-
nuksella”;

”konferenssien kannalta on tirkeii mii-
ritelld yhteiset hinnat palvelusopimuksille”;

?jos kauttakulkumaksujen ja maakuljetusten
maksujen kohdalla kilpailu olisi taysin
vapaata, linjavarustamot tukisivat sisdisesti
maakuljetusmaksuja alentamalla merikulje-
tusmaksuja tuhoisin seurauksin”.

FFE kirjoitti lokakuussa 1996 komissiolle
vetddkseen pois kyseisen kirjeen, koska sen jise-
net olivat erimielisid tadsta tuesta TACA:lle.

IX TACA:N OSAPUOLTEN VALINEN KILPAILU

Ensimmainen asia, joka koskee TACA:n sisdistd
kilpailua, liittyy Yhdysvaltain lakiin. Yhdysval-
tain vuoden 1984 merilain mukaisesti konfe-
renssien, jotka ovat saaneet vapautuksen Yhdys-
valtain kilpailulaeista, on ilmoitettava tariffinsa
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomissi-
olle julkisesti arkistoitavaksi ja noudatettava
ndita arkistoituja maksuja.
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175) Varustamot eividt saa myontdd erityisalennuksia hintojen laskemiselle. Tdmin osalta erityisen

176)

177)

178)

179)

(*3)

tai vapauttaa rahdinantajaa mistddn maksusta
minkidin syyn perusteella, kaupallisesta toivot-
tavuudesta tai minkdin yksittdisen tapauksen
ilmeisesti tarpeesta huolimatta (°2). Arkistoitu-
jen tariffien noudattamisvelvoitteen yksi seuraus
(ja jopa tarkoitus) on se, etta konferenssit, joita
Yhdysvaltain laki ei koske, eivit voi harjoittaa
syrjintdad suurten rahdinantajien eduksi. Niin
ollen suurten ja pienten rahdinantajien ostovoi-
man vilinen ero pienentynyt huomattavasti.

Jokainen tihin vaatimukseen kohdistunut rik-
komien voi johtaa siviilirangaistukseen, joka voi
olla jopa 25 000 USD. Niin ollen Yhdysvaltain
hallintoviranomaiset valvovat huomattavaa osaa
TACA:n toiminnasta estidkseen petokset.
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomissi-
ossa valvonnasta huolehtii taytintoonpanosta
vastaava osasto, jossa tyoskentelee tdtd tarkoi-
tusta varten seitsemin lakimiestd ja kahdeksan
tutkijaa.

TACA:n noudattaminen varmistetaan my6s joh-
danto-osan 21 ja 22 kappaleessa esitetyilld
lukuisilla taytintoonpanoa koskevilla saannoil-
la. Valvonta perustuu huomattavien takuiden
maksamiseen, sakkoihin kiintididen ylityksesta
sekd riippumattoman yksikén nimittimiseen
taytantoonpanosta vastaavaksi viranomaiseksi,
jolla on tdysin esteetdon oikeus tutustua
kaikkiin asiakirjoihin, jotka voivat liittyd varus-
tamon toimintaan konferenssiliikenteen alueel-
la”.

Nain nimitetty itsendinen yksikk6 on nimeltdin
The Adherence Group bv. Talle yksikolle maa-
rattyihin tehtaviin kuuluu TACA:n monimut-
kaisten sddntojen selvittiminen TACA:n osa-
puolille. Esimerkki tista 1oytyy The Adherence
Group bv:n Hanjinille osoittamasta, 28 pdivana
huhtikuuta 1995 pdivatystd kirjeestd, jossa
sanotaan, ettd [TACA:n sidntojen mukaisesti] ei
ole mahdollisuutta soveltaa samanaikaisesti pal-
velusopimusta ja maakuljetusten tariffeihin liit-
tyvada itsendistd toimintaa.

TACA:n osapuolet ovat myos toteuttaneet toi-
menpiteitd, joiden tarkoituksena on saada
TACA:n osapuolet nayttimaian yhdeltd yhtenai-
seltd yksioltd ja pienentdd ndin painetta asiakas-

Vuoden 1984 merilakia koskevan kertomuksen 18 jakso,
Yhdysvaltain meriliikennekomissio, syyskuu 1989, s.
544.

180)

181)

182)

183)

merkittdvid seikkoja ovat olleet TACA:n sihtee-
riston tehtdvat ja vuosittaisten liiketoiminta-
suunnitelmien julkaiseminen (ks. liite III).
TACA:n sihteeristolla on laajat hallinnolliset ja
taloudelliset oikeudet. Silli on valtuutus toimia
TACA:n osapuolten asiamiehend tekemalld nii-
den puolesta palvelusopimuksia. Silla on oikeus
osallistua rahdinantajien ja yksittdisten TACA:n

osapuolten vilisiin palvelusopimusneuvottelui-
hin.

TACA:n halukkuudesta sisdiseen yhteistyohon
on osoituksena POL:n Hanjinille osoittama, 28
pdivani joulukuuta 1995 pdivitty kirje, joka
koskee NVOCC:iden kanssa tehtdvia palveluso-
pimuksia ja jossa todetaan, etti:

”... kaikki NVOCC:itd koskevat asiat ovat
erittdin arkaluonteisia ja luottamuksellisia.
Niiti voidaan asianmukaisesti ainoastaan,
jos TACA:n osapuolet toimivat taydellisessa
yhteisymmarryksessid keskenddn ja [tekevit
paatokset] yhteisesti ilman individualismia,
silli kaikenlaiset itsendiset toimet voivat
tuhota tdysin timan markkina-alueen, jonka
osapuolet ovat niin huolella rakentaneet
vuosien varrella... Niin ollen me pyydimme
teitd mitd ystdvdllisimmin ratkaisemaan
kyseisen ongelman POL:n kanssa pyrkien
vilttimiian keskinidisti kilpailua TACA:n
sisdlld ... .” (alleviivaus lisitty).

A Muut Atlantin ylittdvaan liikenteeseen vai-
kuttavat rajoittavat jarjestelyt

TACA:n lisaksi on tarkeda tarkastella muunlai-
sia paineita, jotka saattavat vihentda kilpailua.

Useilla TACA:n osapuolilla ei ole omia aluksia
Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vilisessa lii-
kenteessi: P&O, Nedlloyd, OOCL, NYK,
NOL, POL, Hanjin ja Hyundai. Sen sijaan
namd linjavarustamot  kdyttivit  muiden
TACA:n osapuolina toimivien linjavarustamoi-
den alusten tilaa. Lisiksi myos sellaiset TACA:n
osapuolet, joilla on aluksia Pohjois-Euroopan ja
Yhdysvaltojen vilisessd liikenteessa, kayttavat
muiden TACA:n osapuolten alusten tilaa.
Kukaan TACA:n osapuolista ei kdytd sellaisille
linjavarustamoille kuuluvien alusten tilaa, jotka
eivit ole TACA:n osapuolia.

TACA:n osapuolia pyydettiin toimittamaan
komissiolle tarkat tiedot kaikista muista voi-
massa tai suunnitteilla olevista sopimuksista,
jotka liittyvat Atlantin ylittivaan liikenteeseen
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184)

185)

186)

()

ja jotka koskevat TACA:n osapuolia joko
TACA:an liittyen (missd tahansa merkityksessa)
tai muuten. Vastaukseksi TACA:n osapuolet toi-
mittavat komissiolle tiedot, jotka esitetaan liit-
teessa IV. TACA:n osapuolet eivit kuitenkaan
toimittaneet tietoja sellaisista TACA:n osapuolia
koskevista jarjestelyistd, jotka eivat kuulu
TACA:n kattamaan maantieteelliseen aluee-
seen (°3).

Sopimukset ndyttivit koskevan yksinomaan
tilan vuokrausta ja lihtoaikajarjestelyitd. Nai-
den sopimusten mukaisesti TACA:n osapuolet
sitoutuvat yhteistyojarjestelyihin, jotka koskevat
alusten tilan jakamista.

Liitteen IV tietojen perusteella on selvdi, ettd
Atlantin ylittavassa liikenteessa toimivat linjava-
rustamot ovat jakautuneet kolmeen ryhmitty-
maan, jotka ovat:

a) P&O, Nedlloyd, Sea-Land, Maersk, OOCL
(VSA ja vastaavanlaiset sopimukset);

b) ACL, Hapag-Lloyd, MSC, TMM, Tecomar,
Hyundai, NYK, NOL, POL (ACL/Hapag
Lloyd ja kumpp. -sopimukset);

¢) Cho Yang,

sopimus).

DSR/Senator, (Hanjin/Tricon

Niiden jarjestelyjen ensimmainen nikokohta on
se, ettd ne eivit liity TACA:an kokonaisuudes-
saan, vaan yksittdisiin linjavarustamoiden ryh-
mittymiin, jotka toimivat TACA:sta ja sen sih-
teeristostd riippumatta. Toinen nidkokohta on
se, ettd ensimmaiinen ja kolmas ryhmittyma toi-
mivat paljon yhtendisemmin kuin toinen ryhmit-
tyma.

Tamid tarkoittaa sitd, ettd TACA:n osapuolet jittivit
ilmoittamatta Euroopan ja Kanadan vilisen sekid Vilime-
ren ja Yhdysvaltain vilisen liikenteen olosuhteisiin vai-
kuttavat jirjestelyt.

187)

188)

()

VSA on linjaliikenteen konsortio, jonka perusti-
vat maaliskuussa 1988 Sea-Land, P& O ja Nedl-
loyd, ja joka toimii Pohjois-Euroopan ja Yhdys-
valtain sekd Vilimeren ja Yhdysvaltain vilisessa
liikenteessa. VSA:n osapuolet litkennoivit yhtei-
sesti yhdeksdd alusta, jotka omistaa Sea-Land,
joka vastaa myos alusten miehistosta. VSA:n
osapuolet ovat yhtend osapuolena OOCL:n ja
Maerskin kanssa tehdyissd sopimuksissa. Nai-
den sopimusten mukaisesti OOCL saa kuhunkin
suuntaan tilaa VSA:n osapuolilta 1450 TEU:n
kuljettamiseen ja Maerskilta 400 TEU:n kuljet-
tamiseen viikossa. VSA:n osapuolet ja Maersk
antavat toisilleen tilaa 180 TEU:ta viikossa. (®4)
Sea-Land on tehnyt VSA:ta varten huomattavia
investointeja alusten hankkimiseksi ja P& O ja
Nedlloyd osallistuivat ndiden investointien
rahoitukseen. Lisiksi P& O, Nedlloyd ja OOCL
sopivat kiytossd olevien alustensa pois vetami-
sestd ja Sea-Landin alusten kayttimisesta.

ACL / Hapag Lloyd ja kumppanit -sopimusten
mukaisesti Pohjois-Eurcopan ja Yhdysvaltain
vililld tarjotaan tdlld hetkelld viittd linjaliiken-
nepalvelua (A-palvelut [A-Service], PAX-palve-
lut [PAX-service], GUMEX-palvelut [GUMEX-
Service], Pohjois-Atlantin palvelut [NAS-Service]
ja Eteld-Atlantin palvelut [SAS-Service]|). Yhta
ndistd tarjoaa ACL, kahta MSC, yhtd Hapag
Lloyd, NOL ja NYK seka yhta Hapag Lloyd ja
TMM/Tecomar. Jaljempana taulukossa esitetdan
yksityiskohtaisesti, mitkd linjavarustamot tarjo-
avat mitdkin palveluja ja mitka linjavarustamot
vuokraavat tilaa ndistd palveluista.

Yksityiskohtainen kuvaus VSA:sta ja muista vastaavan-
laisista sopimuksista on julkaistu EYVL:ssi 1835,
18.6.1997, s. 4. VSA:n yksittdispoikkeuksen soveltamisen
mukaisesti VSA:n osapuolet ovat sopineet komission
kanssa, ettd ne eivit sovella EY:n perustamissopimuksen
soveltamisalaan kuuluvalla maantieteelliselld alueella tar-
jottaviin palveluihin maardyksid, jotka koskevat maa- ja
merikuljetusten hintojen vahvistamista, neuvottelua ja
sopimista huolintapalkkioista sekd neuvottelua ja sopi-
mista palvelusopimusten olennaisista yleisehdoista.
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Taulukko 4
Alusten yhteiskayttoa ja tilan vuokraamista koskevat jarjestelyt
ACL, Hapag Lloyd, TMM/Tecomar, MSC, NOL, NYK, Hyundai, POL
A-Service PAX-Service GUMEX-Service NAS-Service SAS-Service
ACL Omistaja Vuokraaja Vuokraaja Vuokraaja Vuokraaja
Hapag Lloyd Vuokraaja Omistaja Omistaja
TMM/Tec Omistaja
MSC Omistaja Omistaja
NOL Omistaja
NYK Omistaja
Hyundai Vuokraaja Vuokraaja
POL Vuokraaja Vuokraaja Vuokraaja
189) Tricon-sopimuksen mukaisesti DSR/Senator ja 191) Edella kuvailtujen Pohjois-Euroopan ja Yhdys-

190)

Cho Yang tarjoavat yhdessd kansainvilisid linja-
liikennepalveluja kolmella yhteisostd lahtevilla
ja sinne tulevalla linjalla:

a) Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vilisessa
liikenteessd (”Pohjois-Atlantin liikenne”);

b) Pohjois-Euroopan ja Kaukoidian valisessa lii-
kenteessi; seka

¢) Aasian, Vilimeren ja Amerikan vilisessa lii-
kenteessi (”AMA-liikenne”).

Pohjois-Europan, Yhdysvaltojen ja Kaukoidin
vilista liikennettd harjoitetaan maailmanlaajui-
sesti yhdella itaan ja yhdella linteen liikennoi-
valld laivastolla. T4dlld hetkelli DSR/Senator ja
Cho Yang harjoittavat liikennetta yhdellatoista
aluksella itddn ja yhdellitoista linteen maa-
ilmanlaajuisessa palvelussaan sekd kolmella-
toista aluksella AMA-palvelussaan. DSR/Sena-
tor ja Cho Yang ovat toimineet yhteistyOssd
Hanjinin kanssa Pohjois-Atlantin liikenteessa 1
pdivasta tammikuuta 1995 alkaen Hanjinin ja
Triconin vilisen sopimuksen mukaisesti. Taman
sopimuksen nojalla Hanjin ostaa tilaa Triconin
Pohjois-Atlantin  palvelusta. Hanjin hankki
enemmistoosakkuuden DSR/Senatorista 25 pai-
vdnd helmikuuta 1997.

192)

valtojen vilisten sopimusten lisiksi jotkin
TACA:n sopimuksen osapuolista ovat sopimus-
puolina my6s Pohjois-Euroopan ja Kanadan
vilisissd sopimuksissa sekd Vilimeren ja USA:n
vilisessa liikenteessd. Erityisesti seki OOCL ja
DSR/Senator ovat sopimuspuolia Canada Mari-
timen kanssa tehdyissid jadrjestelyissdi (joiden
osalta ks. 265-273 kohta) Euroopan satamien
ja Kanadan satamien vilisten palvelujen osalta.
Hapag Lloyd vuokraa tilaa Montrealin ja Poh-
jois-Euroopan valilli palveluja harjoittavalta
Canada Maritime / OOCL:lta.

Jarjestelyt, joihin nimi ryhmittymat kuuluvat,
eivit sisdlla sitovia maksun maardamista koske-
via sddntojd; ne edistavit kuitenkin sopimuspu-
olten vilistd yhteistyota ja kuria. Esimerkiksi
vuonna 1995 VSA-sopimuksen ja siihen liitty-
vien sopimusten osapuolet toteuttivat pelkas-
tdadn 92 keskinaista itsendista tointa Pohjois-Eu-
roopan ja Yhdysvaltojen vilisessd liikenteessa.
Tyynenmeren ylittdvissa liikenteessd, jossa VSA-
sopimusta ei sovelleta, VSA-sopimuksen osa-
puolet (muut kuin P&O, joka ei tuolloin har-
joittanut Tyynenmeren vylittavaa liikennetta)
toteuttivat 4 880 keskindistd itsendistd tointa
vuonna 1995. USA:n liittovaltion meriliikenne-
komissio on todennut julkisesti, ettd Pohjois-Eu-
roopan ja Yhdysvaltojen vilisessd liikenteessd ei
toteutettu yhtddn huomattavaa itsendistd hin-
noitteluun liittyvaa tointa vuonna 1994.
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193) Ndin ollen kyseiset sopimukset ovat rajoittaneet 197) Muut sddntelyviranomaiset kuin komissio ovat
TACA:n sisdistd kilpailua erityisesti johtamalla ilmaisseet huolensa tallaisten sopimusten (jotka
itsendisten toimien supistamiseen. Lisiksi nyt usein tunnetaan nimella VSA-sopimukset tai
kasiteltavassa tapauksessa kahden sopimuspuol- alusten yhteiskdyttod koskevat sopimukset) vai-
ten vilisen rajoittavan sopimuksen (mukaan kutuksista. Erityisesti teollisuustaloustieteilija
lukien VS-sopimus yhteisten oleellisten tekijoi- Karen Gregory Yhdysvaltojen meriliikenneko-
den yllapitamiseksi) yhdistelmd (konferenssit ja missiosta on todennut valaehtoisessa todistuk-
yhteenliittymit),  todennidkoisesti  rajoittaa sessaan seuraavaa:
muuta kuin hintoja koskevaa kilpailua TACA:n
osapuolten vililta.
”Vaikka VSA-sopimukset saattavat olla
keino hallinnoida suurta kapasiteettia, pal-
veluaikatauluja ja -tiheyttd, ne vaikuttavat
myo6s laivanvarustamojen viliseen kilpai-
. . luun. Palvelujen ja investointien yhteensovit-
(194) Tama johtuu muiden TACA:n osapuolten alus- . jen ja it ren yhteensovit
. w e ; taminen edellyttda tietynasteista yhteistyota.
ten tilan runsaasta kaytostd, mikd merkitsee, . - ) .
L . . - VSA-sopimuksiin kuuluva yhteensovittami-
ettd jokainen TACA:n osapuoli on vihentianyt S . . e
v . ; . - nen edistdd laivanvarustamojen  vilistd
jyrkasti kannustamista ja mahdollisuuksia kil- . o .
. . . . yhteisvastuuta, mika puolestaan vihentda
pailla matkan nopeuden ja rahdin turvallisuu- . AT B s g
. . konferenssien vilistd hinnoittelukilpailua...
den osalta. Varustamon tarjoama tuote ei erotu X . oo e
. AR S . . Askettdin tehtyd Tyynenmeren ylittavan lii-
muista. T4td vaikutusta lisda se seikka, etta seit- . . OSSN
o . L. . kenteen VSA-sopimusta kasittelevdssd artik-
semdn TACA:n osapuolta ei harjoita liikennettd . oo PSR
. : . . kelissa Mitsui OSK Linesin virkailija huo-
omilla aluksillaan Pohjois-Euroopan ja Yhdys- L e
) e e - . mautti, etta [itsendistd toimintaa on edelleen
valtojen vilisessd liikenteessd. Tavarat kuljetta- . . g .
o s ; paljon, mutta toivomme, ettd tillainen sopi-
van aluksen omistajan henkil6llisyys on rahdin- » 166
: . AN mus auttaa” (°°)]
antajalle selva, koska aluksen nimi (®°) ei esiinny
ainoastaan jokaisen varustamon laivausaikatau-
lussa vaan myos lihetysasiakirjoissa.

198) Komissio katsoo Mitsui OSK Linen edustajan
halunneen huomauttaa, etta alusten yhteiskayt-
tod koskevien VS-sopimusten kaltaiset konsor-
tiot vihentavit kyseisten sopimusten osapuolten

195) Tastad tarkastelusta voidaan tehda kaksi paatel- harjoittaman itsendisen toiminnan maarad.
mad. Alusten yhteiskdyttod ja tilan vaihtamista
koskevista sopimuksista seuraava hyoty tai
muut seikat eivdt riipu TACA:sta, vaan yksit-
tdisten linjavarustamojen sopimuksista. Etuja ei
voida katsoa TACA:n ansioiksi. Vaikka ne kat-
sottaisiinkin TACA:sta johtuviksi, TACA:n sisil- . o
tamit kilpailurajoitukset eivit ole vilttimitto- B Todiste sisdisesti kilpailusta
mia niiden tavoitteiden saavuttamisen kannalta,
joiden vuoksi alusten yhteiskayttoa ja tilan vaih-
tamista koskevat jarjestelyt on toteutettu. . .
1at) Y a) Hintatodiste
199) TACA:n osapuolet viittdvit, ettd kansainvilisen
196) Riippumatta siitd, voivatko kaikki yksittiiset kilpailun rajoittaminen on vihentynyt huomat-
jirjestelyt oikeuttaa poikkeuksiin, niiden yleis- tavasti TAA-sopimukseen verrattuna. TACA:n
vaikutus TACA:sta itsestidin johtuviin kilpailu- osgpuolet vaittavat myos, etta itsenamen tol-
rajoituksiin on otettava huomioon pohdittaessa, minta, palvelusopimukset ja yk51p1‘1011ne”r{ tol-
onko TACA sinillidn oikeutettu yksittdispoik- minta, palvelusoplmuste“n aikaan ja maaraan
keukseen.  Erityisesti  vaikutus  kilpailuun perustuvat maksgt sekd a1’kaanm Ja maaraan
TACA:n osapuolten vililli on huomattava. perustuvia maksuja koskeva itsendinen toiminta
ovat kaikki osoituksia sisdisestd tai ulkoisesta
kilpailusta. Lisdksi ne vdittavit kilpailevansa
(®%) Linjaliikennealusten omistajan voi yleensi tunnistaa hel- muiden tekijoiden, erityisesti palvelun suhteen.
posti aluksen nimestd, koska sellaisten alusten nimien
kayttdminen, joissa on omistajan nimi tai osoitus omista-
jasta, ovat yleisid: esimerkiksi Atlantic Conveyor (ACL), (6) Karen V. Gregoryn valaehtoinen todistus, Fact Finding

Neptune Jade (NOL), MSC Pamela (MSC) ja niin edel-

leen.

Investigation No 21 — Activities of the Trans-Atlantic
Agreement and its Members, 20.10.1994.
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200) TACA:n osapuolten mielestd se, ettd jotkin jat maksavat eri hinnan eikd ero aina vastaa

201)

202)

203)

204)

tavarat kuljetetaan palvelusopimushinnoilla ja
ettd jotkin tavarat kuljetetaan alennetuin tarif-
fein ovat osoitus siitd, ettd "TACA:n osapuolten
vililli on huomattavaa sisdistd hintakilpai-
lua” (¢7). TACA:n osapuolet viittivit, ettd “kil-
pailupaineiden puute konferenssin sisalli mer-
kitsisi sitd, ettd TACA:n osapuolilla ei olisi kan-
nustimia kuljettaa rahtia muilla kuin TACA:n
luokkia koskevilla tariffeilla” (¢8).

Ei ole selvdd, mitd taloudellisia syitai TACA:n
osapuolet yrittdvdr talld edistaa. Komissio ei
kuitenkaan ole sitd mielta, ettd eri maksun peri-
minen eri rahdinantajilta on osoitus kilpailusta.
Muiden kuin tariffissa maarittyjen hintojen ole-
massaolo ei todista kilpailun olemassaolosta sen
enempad kuin sen puuttumisestakaan.

Toiseksi se, ettd tietyt asiakkaat eivit joko halua
tai eivat pysty maksamaan kartellin ohjehintoja,
ei ole osoitus sisdisesta kilpailusta, vaan siit4,
ettd ohjehinta on ehki asetettu mahdollisimman
suurta hyotyd tavoiteltaessa liian korkeaksi.
Tallaisessa tilanteessa kartelli, joka ei voi syrjid
joitakin asiakkaita, alentaisi kartellihinnan
tasolle, jolla se maksimoi hyédyn. Kuten jaljem-
pana olevasta kay ilmi, TACA:n osapuolet voi-
vat kuitenkin syrjia joitakin asiakkaita.

Hintasyrjintdi

Ensimmadinen huomioon otettava seikka on se,
etti TACA:n hintastrategian tarkoituksena on
varmistaa mahdollisimman suuren hyodyn saa-
minen: timd on jokaisen hinnoittelustrategian
perustavoite, ja se saavutetaan ottamalla yli-
jadamd kuluttajilta ja muuntamalla se lisa-
hyodyksi yritykselle. Tariffin vahvistaminenon
keino saavuttaa kyseinen tavoite eikd tavoite
itsessdan.

Tamidn kohdan ymmairtimiseksi paremmin on
tarpeen ymmartaa, ettd tariffi on joidenkin asi-
akkaiden syrjintaan perustuvan hinnoittelupoli-
titkan ilmentyma. Toisin sanoen eri rahdinanta-

(67) Ks. viitetiedoksiannon vastauksen 223 kohta.
(%) Ks. viitetiedoksiannon vastauksen 131 kohta.

205)

206)

207)

208)

209)

kustannuseroa. Lisihinnoittelua koskevat jirjes-
telyt, kuten tariffien ja palvelusopimushintojen
alennukset ovat vain jo laaditun hinnoittelujar-
jestelmin tyostamista.

TACA:n syrjiva hinnoittelu perustuu perusedel-
lytykseen, ettd eri rahdinantajat joustavat hin-
noissa eri tavalla kysynnan suhteen — TACA:n
osapuolten tavoitteena on veloittaa se, mita
kukin rahdinantaja pystyy maksamaan. Kaikki
hinnat asetetaan niin, ettd niiden prosenttipoik-
keama marginaalikustannuksista on kddnteisesti
verrannollinen kysynnan hintajoustoon.

Hintasyrjintd on kannattavaa, koska se mahdol-
listaa yritykselle tulojen nousemisen kustannuk-
sia lisdidmattd. Hintasyrjinnan kolme pailuok-
kaa ovat ensimmiinen, toinen ja kolmas aste.
Ensimmaisen asteen hintasyrjinndssd asiakas
maksaa tietyn hinnan tietystd yksikosta tai pal-
velusta ja eri hinnan seuraavista yksikoistd ja
palveluista.

Toisen asteen hintasyrjintddn kuuluu hintojen
asettaminen  ostetun  mdaidran  perusteella.
TACA:n osapuolet harjoittavat titd syrjinnin
muotoa aikaan ja miirddn perustuvilla mak-
suilla ja palvelusopimuksilla.

Komannen asteen hintasyrjintd on laadultaan
erilainen kuin kaksi ensimmadistd tyyppia. Siitd
on kyse silloin, kun yritys erottelee asiakkaitaan
useisiin luokkiin ja asettaa eri hinnan kullekin
asiakasluokalle. TACA:n meritariffissa on 2 080
asiakasluokkaa. Nama luokat on jaettu seuraa-
vissa kappaleissa esitetyin perustein.

Jokaiselle  TACA:n perusteella kuljetettavalle
tuotteelle annetaan pidkoodi. Siten esimerkiksi
maitotuotteiden pddkoodi tuoteindeksissi on
0400. Samalla tavalla kankaiden piikoodi on
6000 ja aseiden 9300. TACA:n hinnoittelussa
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210)

211)

212)

213)

peruskdytintd on asettaa kaikki nimid hyodyk-
keet yhteen 26 luokasta, joissa jokaisessa on
TACA:n osapuolten vahvistama hinta.

Hintasyrjinnan kolmas muoto mahdollistaa
TACA:n osapuolille eri rahdinantajien syrjimi-
sen mukauttamalla tietyn rahdinantajan tavaroi-
hin liittyvaa padkoodia. Esimerkiksi imukykyi-
sen voimapaperin vakiopaikoodi on 4803: nai-
den tavaroiden laivauksen tariffiluokka on 14
Meksikonlahden ja Manner-Euroopan vilisessd
liikkenteessa. Kraftlinerin  vakiopaikoodi on
4808 ja saman reitin luokka on 14. Kuitenkin
palvelusopimuksessa 96-EC3 ([liikesalaisuuksia]
osasto) sekd imukykyisen voimapaperin ettd
kraftlinerin paikoodi on 4804, jonka luokka
Meksikonlahden ja Manner-Euroopan vilisessi
lilkenteessa on 8. Vuoden 1998 tariffissa paa-
koodin mukauttaminen kyseiselld tavalla johtaa
hintaan 1 535 USD per FEU 1 985 USD:n sijas-
ta, eli ero on lihes 25 prosenttia.

Tallaisten mukauttamisten perusteet sisdltyvat
TACA:n sihteeriston TACA-sopimuksen osapuo-
lille laatimaan 12 pdivana lokakuuta 1995 pai-
vittyyn muistioon: ”Osoitettiin my®0s, ettad tarif-
filuokkien (Tariff Line Item) mukautuksia oli
kadytetty valikoivasti edellisind vuosina tasapai-
noisen litkennéinnin yllipitamiseksi” (lihavointi
lisatty).

Hintasyrjinnan kolmas muoto voidaan tunnistaa
helposti TACA:n osapuolten toisinaan toteutta-
missa itsendisissa toimissa, jotka ovat ajallisesti
(noin 30 paivaa), maarallisesti ja satamien kat-
tavuuden suhteen rajoitettuja. Ne ovat kerta-
luonteisia hinnoittelustrategioita, joiden tavoit-
teena on saada tiettyja tavarapaketteja tietyiltd
rahdinantajilta ja jotka vastaavat ostoja paikal-
lismarkkinoilta. Tallaisen hintasyrjinnian tarkoi-
tuksena saattaa olla estdd tavaroiden kuljetus
muun kuin konferenssiin kuuluvan varustamon
toimesta tai tietyssd liikenteessi muuten kuin
konttitavarana.

Luokka, johon hyodyke asetetaan (ja makset-
tava perushinta) ei ole vakio. Ensinnakin hyo-
dyke voidaan asettaa useisiin luokkiin sen

214)

215)

216)

217)

mukaan laivataanko se itddn vai linteen. Toi-
seksi luokka, johon hyoddyke asetetaan, eroaa
alkuperan ja maarapaikan mukaisesti. Euroo-
pasta rahdatut hyodykkeet jaetaan viiteen luok-
kaan: Manner-Eurooppa, Yhdistynyt kuningas-
kunta, Tanska, Ruotsi/Norja/Suomi ja Puola.
Yhdysvalloista rahdattavat tavarat jaetaan 16
luokkaan: Yhdysvaltojen pohjoisosista Manner-
Eurooppaan, Yhdysvaltojen eteliosista Manner-
Eurooppaan, Meksikonlahdelta ~Manner-Eu-
rooppaan, Yhdysvaltain Tyynenmeren ranni-
kolta Manner-Eurooppaan tuotava rahti ja niin
edelleen.

Itsendinen toiminta

Siitd, missid mairin itsendisti toimintaa voidaan
pitdd osoituksena kilpailusta, voidaan esittdd
useita huomioita.

Ensinnidkin itsendinen toiminta voidaan toteut-
taa hyvin lyhyen ajanjakson kuluessa. Sellaisissa
tapauksissa itsendinen toiminta muistuttaa pai-
kallismarkkinahintaa, jolloin asiakas ei voi luot-
taa ettd kdytettdvissi on kapasiteettia tavaroi-
den laivaukseen, ja niin ollen hinelle tarjotaan
alhaisempi hinta. Tamékin on yksi hintasyrjin-
ndn muoto, ja sitd voisi verrata useimpien lento-
yhtioiden kiyttamiin stand by -hintoihin.

Toiseksi voidaan osoittaa, ettd lyhyen aikavilin
itsendisid toimia voidaan tayttia aukkojen tdyt-
timiseksi palvelusopimusneuvotteluja (°°) kiy-
taessa.

Kolmanneksi on selvii, etti monet TACA:n
osapuolten toteuttamista itsendisistd toimista
eivit ole vastaus sisdiseen vaan oikeutettuja vas-
tauksia ulkoiseen kilpailuun. Esimerkiksi viisi
linjaa harjoitti itsendistd toimintaa vuonna 1996
lanteen kuljetettavien maapdhkindiden osalta.
Maapihkinat ovat tyypillisesti tuotteita, jotka
on kuljetettava irtolastissa tai ilmastoidussa
taikka kosteusvalvotuissa konteissa, koska ne
tietyissd olosuhteissa tuottavat tappavia myrk-
kyja. Koska tillaisia kontteja on ollut kaytetta-

(8%) Esimerkiksi 29 pdivini joulukuuta 1994 Hanjin kirjoitti

TACA:n sihteeristolle seuraavasti: ”Tati (itseniisti toi-
mintaa) harjoitetaan kunnes palvelusopimus tehddian”.
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218)

(219)

221)

222)

vissd vasta lyhen ajan, maapdhkinat nayttavit
olevan yksi niista edelld kuvailluista tuotteista
(ks. 66-71 kohdat), jotka ovat muuttumassa
konteissa kuljetettavaksi tuotteeksi, mutta joi-
den suhteen irtolastia kuljettavat varustamot
vield kilpailevat.

Kahvi on maapihkindiden kaltainen tuote
ilmastoinnin ja irtolastista konttikuljetukseen
siirtymisen osalta. Vuonna 1996 14 TACA:n
osapuolta harjoitti yhteistd itsendistd toimintaa
Manner-Euroopasta lianteen kuljetettavan vih-
rean kofeiinittoman kahvin osalta.

On myOs muita tuotteita, joiden suhteen
TACA:n osapuolten laaja itsendisen toiminnan

220)

Taulukko 5

harjoittaminen antaa aihetta epdilld, ettd kysei-
nen toiminta oli tarkoitettu ulkoiseen kilpailuun
sisaisen kilpailun asemesta. Esimerkiksi vuonna
1996 kahdeksan TACA:n osapuolta harjoitti
itsendista toimintaa Yhdistyneestd kuningaskun-
nasta linteen vietdvdn paperin osalta ja yhdek-
san Manner-Euroopasta ja Ruotsista ldnteen
vietdvan nakkileivan osalta.

TACA:n osapuolten harjoittaman itsendisen toi-
minnan asettamiseksi oikeisiin mittasuhteisiin
esitetddn jaljempand taulukossa 5 lopuksi ver-
tailevat luvut TACA:n niiden osapuolten toteut-
tamista itsendisistd toimista, jotka ovat my0Os
Aasian ja Pohjois-Amerikan vilisia lansi-itd-
suuntaisia kuljetuksia koskevan hintasopimuk-
sen (Asia North America Eastbound Rate
Agreement) ja Tyynenmeren ylittdvid lansisuun-
taisia kuljetuksia koskevan hintasopimuksen
(Transpacific Westbound Rate Agreement) osa-
puolia.

Atlantin ja Tyynenmeren ylittavassa liikenteessa toteutettujen itsendisten toimien vertailu

Atlantin ylittivi likenne Tyynenmeren ylittivi liikenne
1994 1995 1996 1994 1995 1996
Sea-Land 14 17 61 684 1177 1429
Maersk 7 9 45 1460 1702 1536
Nedlloyd (1) S 13 44 0 189 502
P&O (3) 7 19 66 0 0 145
OOCL 13 34 78 1080 1812 3514
Hapag Lloyd 10 25 64 575 671 14 990
NOL 6 19 10 891 541 1340
NYK 1 0 8 1091 827 1372

(1) Nedlloyd yhtyi ANERA & TWRA:han vuonna 1995.

(3) P&O yhtyi ANERA:an vuoden 1996 huhtikuussa.

Niamai luvut osoittavat, ettd vaikka otetaan huo-
mioon Tyynenmeren ylittivin liikenteen olevan
laajempaa kuin Atlantin ylittava liikenne, sellai-
set TACA:n osapuolet, jotka ovat my0s jasenid
Tyynenmeren vylittavissa konferensseissa, ovat
harjoittaneet hyvin vihdn itsendistd toimintaa
Pohjois-Euroopan liikenteessa.

Vastauksessaan  viitetiedoksiantoon TACA:n
osapuolet olivat sita mieltd, ettd “analysoitaessa

maksuja koskevaa itsendistd toimintaa konfe-
renssin sisalld huomioon ei olisi otettava ainoas-
taan maksuja koskevien itsendisten toimien
lukumdira, vaan myos naihin maksuihin perus-
tuvan lastatun rahdin kokonaismairid ”
Tama lausunto on jyrkasti ristiriidassa TACA:n
sihteeriston 15 paivdnd helmikuuta 1996 paiva-
tyssd tilanneselostuksessa olevien nikemysten
kanssa siitd, ettd “ongelma ei niinkdan ole itse-
ndisten toimien ja itsendisten palvelusopimusten
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223)

224)

225)

(")

lukumaird ja TEU:n kattavuus, vaan ennem-
minkin hyodykkeiden kattavuus, rekenne ja
kohteena olevat markkinaosuudet”. TACA:n
sopimuspuolet eivit ole esittineet yhtidan viitet-
ta, joka perustuisi hyodykkeiden kattavuuteen,
rakenteeseen tai kohteena oleviin markkinaseg-
mentteihin.

b) Muita todisteita sisdisestd kilpailusta

Palvelusopimusten yleisyys

TACA:n osapuolet ovat viittineet sen seikan,
ettd monet niiden asiakkaista ovat tehneet pal-
velusopimuksen, olevan todiste sisdisestd kilpai-
lusta, koska palvelusopimuksiin sisiltyy alhai-
sempi hinta kuin saman tavaran varsinainen
tariffi on (vaikka se ei ehkd eroakaan kovin pal-
jon kyseisten tavaroiden aikaan ja mairdan
perustuvasta maksusta).

Verrattuna itsendisen toiminnan ja erillisten pal-
velusopimusten tarjoamiin mahdollisuuksiin on
selvdd, ettd vyhteisissda palvelusopimuksissa
mukana olevien TACA:n osapuolten vililld ei
ole sisdistd hintakilpailua. Varustamon nikokul-
masta palvelusopimusten tekemisestd rahdin-
antajien kanssa seuraa lisiksi huomattavia etu-
ja, jotka korvaavat sen, ettd palvelusopimus-
hinta on alhaisempi kuin tariffi. Ensiksi
palvelusopimukset tehdddn yleensd vuodeksi tai
kahdeksi. Kun otetaan huomioon palvelusopi-
musten yleisyys Atlantin ylittavassd liikenteessa
(noin 60 prosenttia kaikista TACA:n kuljetuk-
sista tehdaan palvelusopimusten nojalla), tima
suhteellisen pitkdaikainen jarjestely helpottaa
linjojen kapasiteettivaatimusten suunnittelua ja
takaa niille tasaisen tulovirran.

Palvelusopimuksista saatava toinen padasialli-
nen hyoty varustamon nikokulmasta on se, ettd
vaikka ne eivit estd markkinoille paisya yhta
tehokkaasti kuin lojaliteettijdrjestelyt (yksin-
oikeudelliset jarjestelyt), ne ovat erittdin tehok-
kaita vilineita jarjestelyihin liittymisen estimi-
seen (79).

Ks. YK:n kauppa- ja kehityskonferenssin rajoittavia lii-
ketoimintakdytintoja koskeva viliraportti, New York
1971 ja artikkeli ”Excluding Capacity-Constrained Ent-
rants through Exclusive Dealing: Theory and an Applica-
tion to Ocean Shipping”, Jong-Say Yong, The Journal of
Industrial Economics, kesikuu 1996.

226)

227)

228)

229)

230)

Tamin vaikutuksen edellytykset tayttyvit hel-
posti  palvelusopimusten osalta. Ensinnakin
kapasiteetti on jakaantunut epatasaisesti vakiin-
tuneiden ja mahdollisten uusien toimijoiden
valilld ja tuotantomaird on erittdin pieni. Toi-
seksi TACA:n palvelusopimukset sisaltavat sopi-
mussakkoja koskevia lausekkeita, joita sovelle-
taan, jos rahdinantaja ei hyodynna sopimusta
kokonaisuudessaan. TACA:n osapuolet ovat
asettaneet sopimussakkoja tasan 250 Yhdysval-
tain dollariin TEU:ta kohti; mddrd on suurempi
kuin rahdinantaja voi odottaa hankkivansa rik-
komalla sopimuksen ja siirtymilld toimimaan
uuden toimijan kanssa.

Niin ollen vajaakayttod koskevat sopimussak-
kolausekkeet vastaavat kustannuksia, joita asi-
akkaalle aiheutuu tarjoajan vaihtamisesta ja joi-
den vaikutus tunnustetaan yleisesti markkinoille
pddsyn esteeksi. Tariffin perusteella palveluja
saavilla rahdinantajilla ei ole vastaavia vaihta-
misesta aiheutuvia kuluja, vaikka uuden toimi-
jan hakeminen saattaa aiheuttaa kuluja.

Siten on ilmeistd, ettd palvelusopimukset eivit
ole millaan tavoin todiste tehokkaasta sisdisesta
kilpailusta, vaan niiden olemassaolo on taysin
johdonmukaista hyodyn maksimointiin pyrki-
van monopoliyrityksen kayttdytymisen kanssa.

Siitd, kuinka tirkedi uuden tulokkaan on olla
palvelusopimuksen osapuolena todistaa kirje,
jonka Hanjin kirjoitti TACA:lle 19 paivdna elo-
kuuta 1994 odottaessaan padsya TAA-sopimuk-
sen: ”Valmistautuessamme kaupalliseen toimin-
taan haluaisimme pyytdia mahdollisuutta tutus-
tua TACA:n kaikiin oleellisiin aisakirjoihin ja
tilastoihin (mukaan lukien tariffi, palvelusopi-
mukset, satamiin poikkeaminen, lastaus ja

£

tulos) ...”.

TACA:n johtajien kokouksen poytikirjoissa
(TACA:n PWSC-kokous N:o 95/8 todetaan toi-
mitusjohtajan neuvoneen, ettd “Hyundai oli
halunnut liittyd vuonna 1995 palvelusopimuk-
siin, joissa kolme tai useampia jasenid osallistuu
itadan, kolme tai useampia jasenia osallistuu par-
haillaan lianteen ja kolme tai useampia jdsenid
osallistuu parhaillaan yhteiseen itddan ja linteen
suuntautuvaan palvelusopimukseen maksuta-
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231)

232)

233)

soilla, joita sovelletaan useimpiin kyseisissd
sopimuksissa oleviin jdseniin. Taltd osin hadn
vakuutti, ettd tilanne on hallinnassa ja palvelu-
sopimusliikennettd harjoittaville osapuolille voi-
daan ilmoittaa, etta liittyminen toteutuu saman-
aikaisesti kun Hyundai suorittaa ensimmadisen
matkan Atlantin yli.”

Vaibto varustamosta toiseen

Viitetiedoksiantoon annetussa vastauksessa ole-
van taulukon 26 sanotaan olevan vertailu
TACA:han kuuluvan johtavan varustamon
vuonna 1994 ja vuoden 1996 ensimmadiselld nel-
janneksella kuljettamien yksittdisten rahdinanta-
jien lastien osuuksista. Sen sanotaan olevan
todiste kilpailusta TACA:n osapuolten valilla
TACA-palvelusopimuksen mukaisesti kuljetetta-
van lastin osalta. Taulukon tarkoitus on erityi-
sesti osoittaa, ettd vaikka yksittdiselld rahdin-
antajalla on TACA-palvelusopimus, se ei kdyta
samaa varustamoa tai samoja varustamoja joka
vuosi, vaan “jakaa rahtinsa osallistuvien varus-
tamoiden vililli eri varustamoiden tarjoamien
kilpailevien tarjousten arviointiin perustuvan
kaupallisen harkinnan mukaisesti” ("1).

TACA-palvelusopimuksen mukaisesti hintakil-
pailua ei ole, kun sopimus on tehty: hinnasta on
jo sovittu. Voidaan kilpailla vain palvelun laa-
dusta, jonka tarkeimmat tekijat ovat meriliiken-
teen harjoittamisessa palvelun luotettavuus ja
aikataulun sopivuus. Jos varustamo on VSA-so-
pimuksen kaltaisen sopimuksen osapuolena,
kyseiset kilpailumuodot on suljettu pois, koska
tallaisen sopimuksen sopimuspuolet kayttavat
aluksia yhteisesti ja toimivat samalla aikataulul-
la.

Sen vuoksi sisdisen kilpailun osoittamiseksi olisi
tarpeen nayttdd, ettd yksittdiset rahdinantajat
liikuttivat rahtejaan eri varustamoryhmittymien
vililla eikd ainoastaan ryhmittymien sisalla.
Liite V osoittaa, ettd jopa TACA:n osapuolten
valitsemien rahdinantajien perusteella varusta-
moryhmittymien osuudet ovat pysyneet suurim-
malta osin vakaina ja ettd muutamia tapauksia
lukuun ottamatta siirtyminen on tapahtunut
muualla kuin ryhmittymien valill4.

("1 Ks. viitetiedoksiannon vastaus, 155 kohta.

234)

235)

236)

237)

238)

Markkinaosuuksien vaibtelut

TACA:n osapuolten viitetiedoksiantoon anta-
man vastauksen kohdassa 222 viitetadn taulu-
kosta 37 ilmenevin, etta TACA:n osapuolten
markkinaosuuksissa on tapahtunut huomattavia
muutoksia. Nama muutokset ovat kiistattomasti
osoitus TACA:n osapuolten vilisesta kilpailusta.

TACA:n osapuolten toimittamat luvut taulu-
kossa 37 (prosenttimddrdn lisdys/vihennys:
ajankohdan korkein ja alin mairi) eivit anna
oikeaa kuvaa osuuksien muutoksista TACA:n
osapuolten vililla.

TACA:n osapuolet vaittdvat esimerkiksi, ettd
NOL:n osuus vaihteli 33,3 prosenttia viiteajan-
jaksona. Kun tima luku asetetaan oikeaan asia-
yhteyteen, on huomattava, ettd NOL kuljetti
935 konttia vuonna 1994, 1 169 vuonna 1995
ja 217 vuoden 1996 ensimmadiselld vuosineljan-
nekselli. Kun otetaan huomioon, etti TACA:n
osapuolten kuljetukset suorasta liikenteesta oli-
vat yhteensi yli 1,3 miljoonaa sekd vuonna
1994 ettd vuonna 1993, silld, ettd NOL kuljetti
234 konttia enemmin vuonna 1995 kuin
vuonna 1994, ei ole merkitystd. Kyseessa ei var-
mastikaan ole kiistaton todiste TACA-sopimuk-
sen osapuolten vilisesta kilpailusta.

Tarkasteltaessa kuljetuksia vuosineljinneksittain
ei voida myoskddn ottaa huomioon sitd seikkaa,
ettd koska linjaliikenne on kysynnasta riippuvai-
nen palveluteollisuuden ala, kukin linja joutuu
kokemaan oman asiakaskantansa taholta kysyn-
nan vaihtelua, joka johtuu kyseisen rahdinanta-
jan tuotteen kysynnin kausivaihteluista ja
muista vaihteluista. Nain ollen sellainen rahdin-
antaja, joka on mieltynyt tiettyyn varustamoon,
saattaa tiettyind vuosineljanneksind kysya pal-
jon enemman timan linjaliikennepalveluja. Esi-
merkkeja tillaisista kysynnanvaihteluista ovat
juomat kesilld ja kulutustavarat joulun lahesty-
essd.

Totuudenmukainen kuva saadaan vertailemalla
osuuksien vuosittaista kokonaisvaihtelua muihin
TACA:n osapuoliin. Nama tiedot esitetdan tau-
lukossa 6.
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Taulukko 6
TACA:n suoran liikenteen lastauksia koskevat yksittdiset osuudet 1994-1996
(%)

Varustamo 1994 1995 1996
ACL 7 6 6
DSR/Cho Yang 11 10 10
Hanjin 0 1 1
Hapag Lloyd 13 13 12
Maersk 12 12 12
MSC 7 8 8
Nedlloyd 6 6 7
NOL 0 0 0
NYK 2 1 1
OOCL 7 7 8
P&O 11 10 10
POL 6 6 N
Sea-Land 17 17 18
™M 1 1 1
Tecomar 1 0 1
Lahde: Viitetiedoksiannon liite 5 ja PIERS.
Huom: Hyundai ja sen kuljetukset on jitetty taulukon ulkopuolelle, koska se ei harjoittanut Atlantin ylittdvaa liiken-

nettd vuonna 1994.
239) Asenne markkinaosuuksien vaihteluja kohtaan muksen 85 artiklaa koskeviin nikokohtiin TAA-

240)

voidaan nahdd 15 pdivind helmikuuta 1996
paivatysta TACA:n tilanneselvityksestd, jossa
TACA:n sihteeristo suosittelee TACA:n puheen-
johtajalle ”kaikkien varustamojen rohkaisemista
ja taivuttelua loytimdin yhdessi keino, jolla
Hanjin voi saavuttaa liikenteessd tarjoamansa
tilan kanssa johdonmukaisen markkinaosuuden,
jolla ei ole kielteistd tormaysvaikutusta.” Joka
tapauksessa taulukosta 6 voidaan nihda, ettd
TACA:n osapuolten suhteelliset osuudet ovat
sdilyneet huomattavan vakaina.

Laatukilpailu

TAA:n osapuolten vastauksessa 17 paivalta
maaliskuuta 1994 10 pidivdana joulukuuta 1993
pdivatyn viditetiedoksiannon  perustamissopi-

sopimuksen osapuolet totesivat, etta

”3.10 Jokainen TAA-sopimuksen osapuoli toi-
mii erillisend kaupallisena yksikkona,
jolla on erillinen markkinointijarjestelma
ja oma maineensa markkinoilla.

3.11 Liitteessd 6 esitetddn esimerkkeina laiva-
liilkennelehdistosta  otettuja  kaikkien
TAA-sopimuksen osapuolten ilmoituk-
sia. Nama ilmoitukset osoittavat, ettd
kukin TAA-sopimuksen osapuoli esitte-
lee itsensd markkinoilla erillisend mark-
kinointijdrjestelmana ja ettd TAA-sopi-
muksen osapuolet kilpailevat keskendin
ja muiden kanssa laadun, erityisesti rah-
dinantajille  tarkoitettujen  palvelujen
luonteen ja laajuuden suhteen, mukaan




L 95/42

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

9.4.1999

241)

242)

243)

lukien palvelujen tiheys ja luotettavuus,
tarjolla olevat satamat, transit-ajat,
intermodaalikuljetukset, erityisvarusteet,
konttien ylldpito ja kunto, asiakirjat,
asiakastuki jne.”

Niamd viitteet ovat kadonneet TACA:n vastauk-
sesta viitetiedoksiantoon (ks. 6 luku — Muu
kuin hintakilpailu). TACA:n osapuolet yrittavit
sen sijaan sekoittaa kaksi eri kisitettd. Ensim-
madinen on se, kilpailevatko TACA:n osapuolet
keskendidn tariffihinnoin tarjoamiensa palvelu-
jen laadun suhteen. Toinen on se, kuuluuko
TACA-palvelusopimuksiin erikseen neuvoteltuja
palvelunikokohtia.

Kuten edelld 127 kohdassa esitettiin, vain muu-
tamat TACA-palvelusopimukset sisalsivat tarjot-
tuihin palvelutyyppeihin liittyvid yksilollisesti
laadittuja maddrayksid. Tariffijarjestelyissa ei ole
olemassa tarjottuihin palvelutyyppeihin liittyvia
yksilollisesti raatiloityja maardayksid. Tamad ei
tarkoita, etteivitko TACA:n osapuolet yrita eri-
yttdd tuotteitaan ilmoittamalla niistd sanoma-
lehdissa tai tarjoa aikataulutietoja sihkoisessa
muodossa Internetissa.

X ULKOINEN KILPAILU

TACA:n osapuolet vaittavat nithin kohdistuvan
talld hetkellad kilpailua muiden konttilastin linja-

244)

245)

Taulukko 7

liikkennepalvelujen tarjoajien taholta suorassa lii-
kenteessa ja konttilastin linjaliikennepalvelujen
tarjoajien taholta vaihtoehtoisilla reiteilla. Kil-
pailua irtotavara- ja kylmakuljetusten ja lento-
rahdin yhteydessa tarkastellaan johdanto-osan
6675 kappaleessa.

A Konttilastin linjaliikennepalvelujen muut tar-
joajat suorassa liikenteessa

TACA:n osapuolet viittidvat, ettd niilldi on
Atlantin ylittavassd suorassa liikenteessa viisi
suurta kilpailijaa: Evergreen (10,2 prosenttia),
Lykes (5,7 prosenttia), Atlantic Cargo Service
(3,2 prosenttia), Independent Container Line
(2,7 prosenttia) ja Carol Line (1,0 prosenttia)
(yhtididen vuoden 1995 markkinaosuudet on
esitetty sulkeissa). Komissio kuvailee jaljempana
kunkin varustamon kilpailuasemaa. Naiden kil-
pailijoiden lisiksi joukko uusia toimijoita aloitti
liikenteen Atlantin ylittavalld reitilla vuonna
1998 (Mitsui OSK ja APL) ottamatta kuiten-
kaan kayttoon lisikapasiteettia. Aluksi on kui-
tenkin tarkasteltava yleisesti sitd, voisiko kukin
ndistd yhtioistd vallata merkittivin markkina-
osuuden TACA:n osapuolilta.

Taulukossa 7 vertaillaan eri yhtididen kapasi-
teettia Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen vali-
sessd suorassa liikenteessd keskikesilla 1995
vallinneen tilanteen perusteella (72).

Kapasiteetti keskikesélla 1995 — suora liikenne

80%

70% 1

60%

50% H

40% |

30% t

20% ¢
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O itaan

W lanteen

0%

Evergreen  Lykes

ACS/Star

ICL Muut

(7?) Drewry, Global Container Markets, s. 85.
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246) Kapasiteetin rajoittaminen on tirkeid TACA:n vilittomille kilpailijoille, koska mer-
kittdvien markkinaosuuksien valtaaminen TACA:n osapuolilta edellyttdisi uuden
kapasiteetin kayttoonottoa. Uuden kapasiteetin kayttoonoton kustannuksia tarkastel-
laan perusteellisesti 288—299 kohdassa.
Evergreen
247) Jdljempina taulukossa 8 esitetidn Evergreenin osuus Pohjois-Euroopan ja Yhdysval-
tojen valisestd suorasta liikenteestd vuosina 1993, 1994, 1995 ja vuoden 1996
ensimmdiselld neljanneksella. Niiden lukujen perusteella voidaan havaita, ettd
vuonna 1995 Evergreenin kokonaisosuus itdanpdin suuntautuvasta suorasta liiken-
teestd oli 11 prosenttia ja linteenpdin suuntautuvasta liikenteesta 14 prosenttia.
Taulukko 8
Evergreen: Suoran kaupan osuus 1993—1996
(%)
1993 1994 1995 1996
Pohj. Eurooppa — Yhdysvaltojen itirannikko 15 12 14 13
Pohj. Eurooppa — Yhdysvallat Meksikonlahti 0 0 1 2
Pohj. Eurooppa — Yhdysvaltojen lansirannikko 21 12 16 15
Yhdysvaltojen itirannikko — Pohj. Eurooppa 12 14 14 14
Yhdysvallat Meksikonlahti — Pohj. Eurooppa 0 0 2 4
Yhdysvaltojen lansirannikko — Pohj. Eurooppa 13 16 15 15
Lihde: PIERS.
248) Vuosina 1993—1995 TACA:n osapuolten kapa- hintojaan markkinajohtajan hinnankorotusten

249)

()

siteetin osuus oli yli 70 prosenttia Pohjois-Eu-
roopan Yhdysvaltojen vilisessd suorassa liiken-
teessa kaytettivissd olleesta kapasiteetista (76
prosenttia, 74 prosenttia, 75 prosenttia)(”3).
Samana ajanjaksona Evergreenin osuus kapasi-
teetista oli 8 prosenttia itddn suuntautuvassa lii-
kenteessd ja 12 prosenttia linteen suuntautu-
vassa liikenteessd; tima ero johtuu siitd, ettd
Evergreenin toiminta on maailmanlaajuista ja se
kayttdd erikokoisia aluksia kuljetusten suun-
nasta riippuen.

Kyvyttomyys varastoida kapasiteettia ja uuden
kapasiteetin markkinoille tuomiseen kuluva aika
merkitsevdat joka tapauksessa sitd, ettd kun
suurta liikakapasiteettia ei ole, Evergreenin kal-
taiset itsendiset yhtiot nostavat todennikoisesti

Lihde: Lloyd’s Shipping Economist.

(™)

mukaisesti pikemminkin kuin pyrkivit laajenta-
maan markkinaosuuttaan  markkinajohtajan
kustannuksella. Evergreenin tapauksessa tima
tulee esiin siind, ettd vuonna 1996 Evergreen
ilmoitti korottavansa hintoja saman verran kuin

TACA (74).

Evergreen ilmoitti 1 piivdnad joulukuuta 1995 Atlantin

ylittivien itddn, Eurooppaan suuntautuvien kuljetusten
hinnankorotuksista, joiden suuruus oli 100 Yhdysvaltain
dollaria yhtd TEU:n suuruista konttia kohden ja 140
Yhdysvaltain dollaria yhti FEU:n suuruista konttia koh-
den ja jotka tulivat voimaan 1 pdivind tammikuuta
1996. Titid on syytad verrata liitteessd III olevaan TACA:n
jasenten liiketoimintasuunnitelmaan 1996.
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251)

252)

253)

Evergreen on itsendisistd yhtidistd suurin ja on
aikaisemmin osallistunut Eurocorde-sopimuk-
seen ja kuuluu Eteli-Euroopan ja Amerikan
konferenssiin SEAC:hen (Southern Europe Ame-
rica Conference); niisti verkostoista saatava
keskindinen hyoty ndyttdisi rajoittavan kilpailun
todellista laajuutta. Evergreen on nykyisin Tyy-
nenmeren vakauttamissopimuksen (TransPacific
Stabilisation Agreement) osapuoli ja Euroopan
ja Aasian vilistd litkennettd koskevan sopimuk-
sen (Europe Asia Trades Agreement) osapuoli
sithen saakka, kunnes sopimuksen voimassaolo
paattyi syyskuussa 1997. Sekd Tyynenmeren
vakauttamissopimus ettd Euroopan ja Aasian
vilistd litkennettd koskeva sopimus koskevat
kapasiteetin kdyttdmatta jattdmista.

Evergreenin kilpailumahdollisuuksia vahentaa
lisdksi se, ettd ottaen huomioon Atlantin ylitta-
van liikenteen nykyinen korkea kapasiteetin
kayttoaste se voi yrittdd saada uusia markkina-
osuuksia ainoastaan ottamalla kayttoon uusia
aluksia.

Lykes

Toinen merkittivd TACA:n ulkopuolinen liiken-
teenharjoittaja on Lykes. Lykes haki 11 pdivana
lokakuuta 1995 Yhdysvaltojen lainsiddiannon
mukaista konkurssisuojaa (erdanlainen ”rauhoi-
tusaika”, jonka aikaan yhtiotad ei voida hakea
konkurssiin). Tamid johtui tietojen mukaan
yhtion huonosta hallinnosta ja siitd, ettd yhtion
saatavat maksettiin dollareina, kun taas sen lai-
nasitoumukset oli merkitty jeneind. Tami vii-
meksi mainittu tekiji ndyttdd osoittautuneen
vahingolliseksi kyseisten valuuttojen vilisen
suhteellisen arvon muuttuessa suuresti. Nama
seikat rajoittavat hyvin todenndkoisesti Lykesin
kaupallista vapautta asian kannalta merkityksel-
lisilla markkinoilla. Canada Maritim -yritys osti
askettdin Lykesin.

Atlantic Cargo Service

Atlantic Cargo Service (Atlanticargo) liikennoi
viikoittain Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen
Meksikonlahden rannikon vililla. Toisin kuin
muut TACA:n osapuolten valittomat kilpailijat,
Atlanticargon alukset kuljettavat lihinna irtota-
varaa, mutta my0s jonkin verran konttilastia.
Téllaisten alusten mahdollisuuksia kilpailla
konttilastin kuljettamiseen erikoistuneiden alus-
ten  kanssa  tarkastellaan  johdanto-osan

300—306 kappaleessa.

254)

255)

256)

257)

258)

Independent Container Line

Independent Container Line -yhtion (ICL) kay-
tossa on nykyisin nelja alusta, jotka kaikki kul-
jettavat tavaraa mddrdpdivind viikoittain Ant-
werpenin ja USA:ssa sijaitsevien Chesterin ja
Richmondin satamien vililld. ICL:n kiytossa oli
aikaisemmin kolme alusta, jotka liikennoivat
yhdeksan pdivin vilein, mutta yhtio muutti pal-
velujaan huhtikuussa 19935, jolloin sen vuosittai-
nen kokonaiskapasiteetti kasvoi keskimairin
80 000 TEU:sta noin 110 000 TEU:iin.

ICL:n markkinaosuus oli 2,5 prosenttia vuonna
1994 ja 2,7 prosentti vuonna 1995. Drewryn
tutkimuksen mukaan yhtio hyodynsi kaytetta-
vissd olevasta kapasiteetista 2,6 prosenttia
vuonna 1994, ja vuonna 1995 timi osuus oli
3,1 prosenttia. Kaytettavissa olevan kapasiteetin
perusteella yhtion markkinaosuus olisi vuonna
1995 voinut olla enintiin 4,3 prosenttia jopa
siind tapauksessa, ettd yhtaan sen kapasiteetista
ei olisi ollut kdyttamattd tyhjien konttien kulje-
tuksen vuoksi.

Tamin melko pienen markkinaosuuden kasvat-
tamiseksi ICL:n olisi otettava kayttoon uutta
kapasiteettia. Rahdinantajille on kuitenkin tar-
jottava kuljetuksia madrdpaivind viikoittain,
miki vaatisi neljain uuden samankokoisen aluk-
sen kdyttoonottoa. ICL:1l4 ei ole nykyisin Ant-
werpenin, Chesterin ja Richmondin satamien
vililla litkennoivien alusten lisiksi muita aluk-
sia, ja ndin ollen sen olisi ostettava tai vuokrat-
tava niitd. Ensimmdiisend vuonna timin toimin-
nan kiintedt kustannukset olisivat noin 20—30
miljoonaa Yhdysvaltain dollaria.

Lisaksi Antwerpenin, Chesterin ja Richmondin
vilinen kauppa ei todennikéisesti ole niin suur-
ta, ettd aluskannan kasvattaminen olisi kannat-
tavaa. Molempia amerikkalaisia satamia pide-
tddan markkinarakosatamina, ja ICL vastaa
nykyisin suuresta osasta niiden konttikuljetuk-
sia.

Niin ollen nayttaisi perustellulta olettaa, etta
ICL ei todennikoisesti ryhdy hinnoittelemaan
palvelujaan TACA:n osapuolten kannalta agg-
ressiivisesti, koska silld ei ole nykyisin kaytetta-
vissddn lisakapasiteettia, kapasiteettia on vaikea
lisata asteittain, ja lisiksi ICL joutuisi aloitta-
maan toiminnan uusissa satamissa.
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Carol Line 262) Jos Puerto Ricoa voidaan niin ollen pitdd asian
kannalta merkityksellisini markkinoina (77),
Carol Line (tai pikemminkin New Caribbean
Service) ei komission mielestd aiheuta merkitta-
vid kilpailupaineita TACA:n osapuolille. Tama
johtuu siitd, ettd konsortion kaksi suurinta osa-
puolta kuuluvat kumpikin TACA:han ja ettd
259) TACA:n osapuolet viittivit (73), ettd Carol Line New Caribbean Service on itse osallisena kah-
on yksi tirkeimmisti TACA:n ulkopuolisista dessa hintasopimuksessa.
toiminnanharjoittajista Atlantin ylittdvissd suo-
rassa liikenteessd. Piersin mukaan Carol Linen
osuus Pohjois-Euroopasta Yhdysvaltojen itiran-
nikolle kuljetetus.ta k Of“t”a.?.t isfa Oli... vuonna Cosco / K Line / Yangming
1995 2,8 prosenttia, eiki yhtio liikkennoinyt mil-
ldan muulla Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen
viliselld reitilli (mukaan lukien Yhdysvaltojen 263) Cosco aloitti liikennéinnin  Yhdysvaltojen ja
itdrannikolta  Pohjois-Eurooppaan  kuljetettu Pohjois-Euroopan valilld 16 pdivana helmikuuta
rahti). 1997 kahden muun uuden yrittdjian, K Line- ja
Yangming-yhtion, kanssa tehtyjen konsortiojar-
jestelyjen  mukaisesti. Naiden jirjestelyjen
mukaan Cosco hankkii kaksi alusta ja muut
yhtiot kumpikin yhden aluksen, jotka liikennoi-
vit reitilld maadrapaivind viikoittain. Jarjestely-
jen mukaan Cosco vastaa viikoittain 900
260) TACA:n osapuolet eivit maininneet sitd, ettd TEU:sta kumpaankin suuntaan ja kaksi muuta
Carol Line on itseasiassa konsortio, jota on kut- yhtitd vastaavat kumpikin 450 TEU:sta (78).
suttu vuodesta 1993 nimelli New Caribbean
Service ja joka liikennoi Pohjois-Euroopan,
Karibian ja Keski- ja Eteli-Amerikan itiranni- 264) Reitilli vuoden 1995 puolivilissa liikennoidyn
kon satamien vililld. Yksi yhtion alusten poik- kapasiteetin perusteella Coscon osuus olisi ollut
keamissatamista on Puerto Ricossa sijaitseva taman uuden kapasiteetin myotd 2,8 prosenttia
Poncen satama; Puerto Rico on Yhdysvaltoihin kapasiteetista suorassa itddn suuntautuvassa lii-
kuuluva itsehallintoalue, jonka valtionpdimies kenteessa ja 2,7 prosenttia kapasiteetista lanteen
on Yhdysvaltain presidentti (7¢). suuntautuvassa litkenteessd; vastaavat luvut oli-
sivat Kanadan liikenne mukaan lukien olleet 2,3
prosenttia ja 2,2 prosenttia. Kahdella muulla
yhtiolld olisi kummallakin ollut tasmélleen puo-
let tasta kapasiteetista.
261) TACA:n osapuolet eivit myoskddn maininneet,
etta kahden_ TACA:n osapuolgn, numifrain B Konttilastin linjaliikennepalvelujen tarjoajat
Hapag Lloydin ja P& O Nedlloydin osuus New . . " "
. ) X . vaihtoehtoisessa liikenteessa
Caribbean Service -konsortion toiminnasta on
43 prosenttia. New Caribbean Servicen osapuo-
let ovat myos osallisina kahdessa hintasopimus- Kanada
jarjestelyssa, jotka koskevat konsortion toimin-
ta-alaan kuuluvia maantieteellisid alueita. Kyse
on WITASS:std (Association of West Indies 265) Tavaraa voidaan kuljettaa Pohjois-Euroopan ja
Trans-Atlantic Steam Shlp Lines) ja NCSRA:sta Yhdysvaltojen keskilinnen valilla jOkO Yhdys—
(New Caribean Service Rate Agreement).
NCSRA:n tarkoitus on noudattaa Yhdysvaltojen - S0 el viittinyt kvseisti piditdsti kosk hal
merilain (Shipping Act) vaatimuksia, joiden (") Fomllslgo ei vaittdnyt kyseistd padtostd koskeneessa hal-
ot . . innollisessa menettelyssd, ettd Puerto Rico ei kuulu asian
mqkaan kllpallulgklen Soveltz'l.r'l.ns.tal l;.oskevan kannalta merkityksellisiin maantieteellisiin markkinoihin,
poikkeuksen saaminen edellyttdd linjaliikenteen koska TACA:n jisenet viittivit niin ilmeisesti vasta vas-
hintasopimusten rajoittamista tavaroihin, jotka tauksessaan viitetiedoksiantoon. Tama kysymys ei niyt-
joko tulevat Yhdysvaltoihin tai lihtevat sieltd tiisi tilti osin tuovan esiin merkittivii nikokohtia,
Yhdysvalloissa sijaitsevien satamien kautta. vaikka esimerkiksi Karibian linjaliikennepalveluja koske-
vissa tapauksissa olisi todennidkaisesti valttimatontd tut-
kia yksityiskohtaisesti, kuuluuko Puerto Rico samaan
(7%) Ks. viitetiedoksiannon vastauksen 31 kohta. maantieteelliseen ~ markkina-alueeseen ~ Yhdysvaltojen

(7)

Puerto Ricoa koskevien lukujen sisillyttiminen Yhdys-
valtojen itdrannikon lukuihin voi liittyd siihen, ettd
Puerto Rico kuuluu Yhdysvaltojen liittovaltion tuomiois-
tuimen seitsemdnteen tuomiopiiriin Massachusettsin

ohella.

()

mannerosan kanssa.

Ks. China Ocean Shipping Co:ta koskeva taloudellinen
analyysi, 1994—1997, Bureau of Economics and Agree-
ment Analysis, Yhdysvaltojen meriliikennekomissio,
kesidkuu 1997.
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valtain tai Kanadan satamien kautta (Kanadassa
lihinnd Montrealin ja Halifaxin satamien kaut-
ta), ja viimeksi mainittuja kutsutaan Kanadan
kauttakulkusatamiksi ~ (Canadian  gateway).
Kanadan kautta kuljetettuun rahtiin ei sovelleta
Yhdysvaltain tai Kanadan kilpailulain poikke-
uksia (vaikka Euroopan yhteison oikeudessa til-
laiseen rahtiin suhtaudutaan samalla tavalla
kuin suorassa liikenteessa kuljetettavaan rah-
tiin). Varustamot eivit niin ollen saa lain
mukaan vahvistaa meri- tai maakuljetusten hin-
toja tallaisen rahdin yhteydessd, ja se on siten
myos Kanadan konferenssien toiminta-alan
ulkopuolella.

Tietyt rahdinantajat voivat korvata Yhdysvalto-
jen itirannikon satamat Kanadan kauttakulku-
satamilla. Kanadan kauttakulkusatamien mah-
dolliset kilpailuvaikutukset ovat kuitenkin rajal-
liset, koska OOCL, Hapag Lloyd, ACL ja POL
(kaikki TACA:n osapuolia) ovat osallisina
Kanadan konferensseissa. Ainoat TACA:n ulko-
puoliset toimijat ovat CAST ja CanMar (jotka
kuuluvat samaan yritysryhmittymain), ja Can-
Mar ja OOCL harjoittavat toimintaa kyseisessi
liikenteessi  vhteisyrityksen =~ muodossa (7°).
Hapag Lloyd ostaa tilaa OOCL:Ita ja CanMar-
ilta St. Lawrence Coordinated Service -jirjeste-
lyn (SLCS) yhteydessa.

Toinen TACA:n osapuoli, Maersk, liikennoi
myoskin Kanadan kauttakulkusatamien kautta,
mutta se ei osallistu Kanadan konferensseihin.
Maersk ja Sea-Land aloittivat syyskuussa 1997
tihedn liikenndinnin Pohjois-Euroopan ja Kana-
dan wvililldi kolmella melko pienelldi vuokra-
aluksella.

Kanadan kilpailuviranomaiset ovat olleet huo-
lissaan kilpailuolosuhteista Pohjois-Euroopan ja
Kanadan vilisessa liikenteessd. Jdljempdna on
ote Kanadan kilpailutuomioistuimen 19 pdiviana
joulukuuta 1996 paivitysta soveltamista koske-
vasta ilmoituksesta, joka liittyy Canadian Paci-
fic -yhtion ostamaan Cast-yhtioon.

(7) Ks. komission lehdistotiedote IP/96/400, 8 paiviltd tou-

kokuuta 1996, jossa ilmoitetaan komission paitoksestd
olla vastustamatta poikkeusta, joka koskee CanMarin ja
OOCL:n vyhteisiin palveluihin liittyvdd St. Lawrence
Coordinated Service -konsortiosopimusta Montrealin ja
Pohjois-Euroopan vilisessa liikenteessa.

269)

270)

?Pédtelmdt

129. (Kanadan kilpailuviraston tutkinta- ja
tutkimusosaston) johtajan mielestd
(Canadian Pacificin ja Castin) sulautu-
minen estdd kilpailun Ontarion ja
Quebecin, Manner-Euroopan pohjois-
osien ja Yhdistyneen kuningaskunnan
vilisilli muilla kuin kylmakonttilii-
kennemarkkinoilla tai haittaa sitd var-
masti taikka todennikoisesti. Palve-
luominaisuuksien vihentymisesta ja
vaihtamisesta koituvien kustannusten
vuoksi konttilastin kuljetusta ei voi
korvata irtotavara- ja kappaletavaroi-
den kuljetuksella.

130. Johtajan mielesti Canada Maritime
saavuttaa  yritysten  sulautumisen
myotd madraavan aseman markkinoil-
la, koska yhtion markkinaosuus on
taman jalkeen 63 prosenttia ja koska
markkinat olivat jo aikaisemmin erit-
tain keskittyneet ja markkinoille pda-
syssa oli merkittavid esteita. SLCS:n
markkinaosuus kasvaa sulautumisen
ansiosta noin 85 prosenttiin. SLCS:n
olemassaolo parantaa Canada Mariti-
men  mahdollisuuksia  hyodyntida
sulautumisen ansiosta saavuttamaansa
markkina-asemaa.”

Hapag Lloydin, ACL:n ja POL:n tarjoamat pal-
velut eivit ole erillisid palveluja, koska Halifax
on ndiden alusten ensimmadinen tai viimeinen
poikkeamissatama niiden kuljettaessa tavaroita
Yhdysvaltojen itdrannikon satamiin tai sielta
pois. Niin ollen samaa konttitilaa kaytetddn
sekd suorassa liikenteessd ettd kauttakulkusata-
mien kautta kuljetettavassa rahdissa. Komission
mielestd on eparealistista olettaa, ettd yhtiot kil-
pailisivat itsensa kanssa saman tilan myymisesta
rahdin maakuljetusreitistd riippuen. Vaikka jon-
kinlaista kilpailua saattaa esiintyd, kilpailu
todennikoisesti vihenee, koska eriilli TACA:n
osapuolilla on my6s merkittiva vaikutus Poh-
jois-Euroopan ja Kanadan vilisen liikenteen kil-
pailuolosuhteisiin.

Vaikka kyse olisi erillisistd palveluista, tama ei
todistaisi kyseisten palvelujen valilld olevan kil-
pailua tavanomaisissa markkinaolosuhteissa.
Vaikka yksittdinen yhtio voi veloittaa eri hinnan



9.4.1999

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

L 95/47

271)

rahdin kuljettamisesta esimerkiksi Birmingha-
mista Chicagoon sen mukaan, kuljetetaanko
kyseiset tavarat Kanadan kauttakulkusatamien
kautta vai ei, timd ei ole todiste kilpailun ole-
massaolosta niiden palvelumuotojen valilla,
koska varustamoilla saattaa olla muita syita
pitdd ylld erilaista hintatasoa. Kyse on kahden
palvelun hintojen ristijoustosta eikd hintatasos-
ta. TACA:n osapuolet eivit ole esittineet todis-
teita ristijouston suuruudesta ndiden kahden rei-
tin valilla.

TACA:n vaikutus Kanadan konferenssien toi-
mintaan tulee esiin tarkasteltaessa otteita kir-
jeistd, joita Kanadan konferenssin sihteeristd on
lahettanyt Kanadan konferenssien yhteisen maa-
kuljetuskomitean (Joint Inland Committee) jase-
nille (korostukset on lisatty tekstiin jilkeen-
pdin). Tastd kirjeenvaihdosta voidaan havaita
lisdksi, ettd Kanadan konferenssien jasenilld on
yksityiskohtaista tietoa TACA:n osapuolten hin-
takdytinnoista. Viittauksilla oheisliikenteeseen
tarkoitetaan epdilemattd TACA:n toimintaa.

”19/5/93 Viitaten eiliseen faksiimme yhtio
on pyytinyt DIC/DOC:n lisaa-
mista 25 pdivand toukokuuta
(1993) jarjestettdvian kokouksen
esityslistalle seuraavasti — Lainaus
koskien DIC/DOC:n soveltamista
— Coatbridge ehdottaa keskuste-
lua lisimaksujen soveltamisesta
Coatbridge DIC/DOC:n yhtey-
dessa seuraavassa maakuljetusko-
mitean kokouksessa. HL (Hapag
Lloyd) ehdottaa lisaimaksujen
soveltamista yksinomaan alkupe-
raisiin nostotelakoihin ja DIC/
DOC:n vapauttamista kaikista
lisaimaksuista, mikd olisi yhden-
mukaista TAA:n menettelyjen
kanssa Pyydimme titd lisitta-
viksi esityslistalle keskustelua
varten.

7/6/93 Maakuljetuskomitea paatti nel-
jalla aanella yhta vastaan, ettd
oheisliikenteen  mukaisesti 10
prosentin lisimaksua vaarallisten
tuotteiden  kuljetuksesta  olisi
sovellettava ainoastaan perushin-
taan eikd lainkaan sellaisiin hin-
toihin, joihin on sisillytetty CD
120/20  DIC/DOC tai CD
175/40’ DIC/DOC.

272)

9/5/94 Maakuljetuskomitea pditti oheis-
liilkenteen tavoin, ettid kaikki viit-
taukset laivaterminaaleihin olisi
poistettava tariffista, ja jos tietyn
postinumeron yhteydessd on mai-
nittu useampi kuin yksi hinta,
olisi sovellettava alinta ilmoitet-
tua hintaa.

7/11/95  Fakseihimme 31.10. ja 3.11. liit-
tyen meille on nyt toimitettu tar-
kistetut hinnat sellaisina, kuin ne
on maddritetty liitteend olevan
sivun 23-6 toisessa versiossa.
Niami hinnat on tarkastettu
oheisliikennetti harjoittavien
yhtididen kanssa, ja ne ovat nyt
yhdenmukaiset niiden tariffin
kanssa.

26/2/96  Vaikka maakuljetuskomitea
yleensi noudattaa muun liiken-
teen hinnoittelua, tidssd tapauk-
sessa kolme yhtiota oli sitd miel-
td, etti tillainen toiminta aiheut-

taisi niille merkittavia tappioita.

26/2/96  On syyta todeta, ettd oheisliiken-
teessd on sovittu nykyisten (Rans-
kan reitilli sovellettavien) hinto-
jen korottamisesta yleisesti 2 pro-
sentilla tdytantoonpanon
ajankohtaa koskevan lopullisen
sopimuksen  mukaisesti. Nain
ollen haluamme ehdottaa, etti
meididn hintojamme korotettaisiin
samalla tavoin maakuljetuskomi-
tean ja myohemmin laivanvarus-
tamojen sopimuksella.

29/2/96  26. pdiviand lihettimimme sih-
kopostiviestin - osalta on syytd
todeta, ettd varustamot hylkasi-
vat ehdotuksen hintojen korotta-
misesta 2 prosentilla. Tdma joh-
tui samanlaisista toimenpiteista

oheisliikenteessi.”

Lopuksi on syytd huomata, ettd lokakuussa
1995 Kanadan itdi—lansi-suuntaisen liikenteen
rahtikonferenssi (Continental Canadian Westbo-
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und Freight Conference) ja Kanadan Pohjois-At-
lantin iti—Iinsi-suuntaisen liikenteen (Canadian
North Atlantic Westbound Freight Conferen-
ce) (89) ilmoittivat TACA:n hinnankorotuksia
vastaavista korotuksista vuodelle 1996 (ks. liite
1I).

Kaikista edelld mainituista syisti TACA:n osa-
puolten markkinaosuus Kanadan kauttakulku-
satamien kautta tapahtuvasta liikenteestid olisi
komission mielesta sisillytettiva TACA:n osa-
puolten markkinaosuuksiin suorassa liikenteessa
eikd sitd olisi pidettdvd erillisend kilpailevana
palveluna.

Vilimeri

Johdanto-osan 76-83 kappaleessa esitetyistd
syistd komissio katsoo, etteivat Vilimeren pal-
velut kuulu asian kannalta merkityksellisiin
markkinoihin.

XI PAATELMAT TODELLISESTA KILPAILUSTA
ATLANTIN YLITTAVASSA LIIKENTEESSA

Todisteet TACA:n osapuolten markkinaosuuden
sdilymisesta vakaana vuosina 1994, 1995 ja
1996 saannollisista, vaikkakin vaatimattomista
hinnankorotuksista huolimatta ndyttaisivat viit-
taavan siihen, ettd todellinen ulkoinen kilpailu
on rajoitettua. Tatd tilannetta ei voida selittaa
vdittdimalld hintojen pysyneen alhaisina, koska
Atlantin ylittdvdan liikenteeseen on tullut uusia
yrittajid erityisesti TAA/TACA:n osapuolina.
TACA:n jasenten yhteenlasketun markkinaosuu-
den pysymista suhteellisen vakaana TACA:n
jasenmddran kasvusta huolimatta voidaan
lisaksi selittaa silla, etta TACA:n uudet osapuo-
let ovat uusia yrittdjid, joilla ei ole aikaisempaa
asiakaskuntaa, lukuun ottamatta TMM:d3 ja
Tecomaria. Tilannetta selittdd myos se, etta
niamd uudet yritykset tulivat markkinoille kay-
tannossa ilman omaa kapasiteettia.

(89) Jasenet: ACL, Canada Maritime / Cast, Hapag Lloyd,

OOCL ja POL. Niihin tariffeihin ei sisilly Kanadan
kauttakulkusatamien kautta toimitettavaa rahtia. Seuraa-
vanlaiset hinnankorotukset tulivat voimaan 1. tammi-
kuuta 1996: Kaikkia niiden tariffeihin sisiltyvid yleisen
rahtitavaroiden hintoja korotetaan 110 Yhdysvaltain dol-
larilla yhden TEU:n suuruista konttia ja 160 Yhdysval-
tain dollarilla yhden FEU:n suuruista konttia kohden ja
erityisvilineiden (avoimet ja tasakontit) tariffimaksuja
400 Yhdysvaltain dollarilla 20 TEU:n suuruista konttia
ja 500 Yhdysvaltain dollarilla 40 FEU:n suuruista konttia
kohden.

276)

277)

278)

279)

280)

XII MAHDOLLINEN KILPAILU: MUUT LINJALII-
KENNEPALVELUJEN TARJOAJAT

TACA:n osapuolet viittivit mahdollisen kilpai-
lun olevan tirkei nikokohta Atlantin ylitta-
vassa litkenteessa. Tallaista kilpailua voivat
aiheuttaa Atlantin ylittavilla reiteilld nykyisin
toimivat kuljetusyhtiot, koska ne pystyvit kas-
vattamaan kuljettamiensa konttien lukumaaraa
ilman merkittdvid kustannuksia tai teknisia
ongelmia, sekd myos muualla kuin Atlantin ylit-
tavilla reiteilld liikkennoivat konttikuljetusyhtiot,
jotka siirtyvit talle reitille.

Jaljempana tarkastellaan kutakin mainittua
nakokohtaa vuorollaan, mutta aluksi on syytd
keskustella ~ asiantuntijalausunnosta,  jonka
TACA:n osapuolet esittivit todistusaineistona.

A Dynamarin raportti

TACA:n osapuolet vetosivat viitetiedoksiantoa
koskevan vastauksensa liitteend olevaan raport-
tiin, ja ndin ollen komissio pyysi jarjestolta
virallisesti tietoja asiasta 18 pdivdanid syyskuuta
1997 seuraavasti:

”Dynamarin 30 pdivand elokuuta 1996 pii-
vitty raportti on vastauksen liitteend 10.
Pyydimme teitd toimittamaan yksityiskoh-
taiset tiedot ohjeista, joita TACA:n osapuo-
let ovat antaneet tai joita niiden puolesta on
annettu Dynamarille timin raportin laa-
timista varten. Jos tallaisia ohjeita on esi-
tetty kirjeissd tai muissa asiakirjoissa, jotka
liittyvdt Dynamarin aikaisempien raporttien
valmisteluun, pyydamme teita toimittamaan
jiljennokset myos ndistd asiakirjoista.”

TACA:n osapuolet vetosivat tietojen salassapito-
velvollisuuteen, jonka ne katsoivat koskevan
hallinnollisten menettelyjen tai tuomioistuinka-
sittelyn  asianosaisten  asiantuntijatodistajalle
antamia tai tille asianosaisen puolesta annettuja
ohjeita. Tdmd vetoomus toistettiin 6 pdivana
toukokuuta 1996 jirjestetyssda suullisessa kasit-
telyssa.

Komissio katsoo, ettei ole naytetty toteen yhtei-
son oikeuden mukaisen salassapitovelvollisuu-
den koskevan muita kuin pdidmiehen ja asiak-
kaan wvilisiin suhteisiin liittyvia asiakirjoja.
Vaikka salassapitovelvollisuus  koskisi naita
muita asiakirjoja, komissio ei hyviksy asiantun-
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tijatodistajille annettujen ohjeiden pitdimista
salassa, jos vastaaja vetoaa kyseisen asiantunti-
jan laatimaan raporttiin.

Tassa yhteydessa komissio toteaa, ettd sen tal-
laisissa asioissa noudatettavaa kaytintod on
askettdin selvennetty:

” Tutkimuksia koskeva erityinen huomautus:

On korostettava, ettd osana menettelya tai
yksittdistd asiaa varten tilattuihin tutkimuk-
siin, joita kaytetddn suoraan tai valillisesti
menettelyssd, on oltava tilaisuus tutustua
riippumatta siitd, mika on tutkimuksen
todellinen arvo. Tassd tapauksessa on syytd
antaa mahdollisuus tutustua tutkimuksen
tuloksen (kertomus, tilastot, ...) lisiksi myos
komission kirjeenvaihtoon sopimuspuolen
kanssa sekd sopimusasiakirjoihin ja tutki-
musmenetelmiin. Sitd vastoin tutkimuksen
taloudellisiin ndkokohtiin liittyvd  kirjeen-
vaihto ja viittaukset sopimuspuoliin pidetian
luottamuksellisina ~ sopimuspuolen  edun
vuoksi. (31)”

Kommission mielesta lisitietojen ansiosta kaikki
asianosaiset voivat arvioida asiantuntijan paa-
telmien luotettavuutta; jos tillaisia tietoja ei ole,
kertomusten todistusarvoa on hankala arvioida.
Kyseessa olevassa tapauksessa TACA:n osapuo-
let eivat ole selittaneet, miksi ne ovat kieltayty-
neet toimittamasta pyydettyjd tietoja, ja ndin
ollen voidaan kohtuudella olettaa asiantuntijalle
annettujen ohjeiden vaikuttaneen raportin paa-
telmiin.

B Aluskannan litkkuvuus

Asetuksessa (ETY) N:o 4056/86 korostetaan
erityisesti mahdollista kilpailua keinona valvoa
linjakonferenssien markkina-asemaa.

2

. merenkulkualalle ominaisen laivastojen
lilkkuvuuden vuoksi konferenssit ovat jatku-
vasti kilpailun kohteena, ja niilld ei yleensa

(81) Komission tiedonanto sisiisistd menettelysiannoisti kasi-

teltdessd pyyntojd saada tutustua asiakirjoihin EY:n
perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan, EHTY:n perus-
tamissopimuksen 65 ja 66 artiklan ja neuvoston asetuk-
sen (ETY) N:o 4064/89 soveltamistapauksissa, EYVL C
23,23.1.1997, s. 3.

284)

285)

286)
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voida poistaa tdtd kilpailua merkittaviltd
osalta kyseisid meriliikennepalveluja, ...”

Yleisesti on myonnetty (ks. johdanto-osan 365
kappale) Pohjois-Atlantin kaltaisella tdrkealld
reitilla litkennoiville varustamolle olevan hyvin
haitallista, jos se ei pysty tarjoamaan kuljetuksia
viikoittain ja mieluiten maarapdivina.

Viikoittaisista kuljetuksista on tullut olennaisen
tarked osa valmistajan ja lopullisen kuluttajan
valistd tarjontaketjua. Eri vaiheiden vilisten
aikaviiveiden pidentyminen voi lisdtd erityisesti
rahdinantajien kustannuksia, koska niiden on
varastoitava enemmain tuotteita ketjun kummas-
sakin paidssi. Helposti pilaantuvien tuotteiden
yhteydessa kustannukset saattavat olla vield
korkeammat. Tarjontaketju hidastuu, jolloin
teollisuustavaroiden maksut viivastyvit, ja
lisdksi varastointikustannukset kasvavat ja tava-
rat voivat menettdid arvoaan toimitusten viivis-
tymisen vuoksi.

Madrapaivind viikoittain tarjottavien palvelujen
suosiminen kymmenen, kahdentoista tai jopa
neljan pdivan vilein tehtdvien kuljetusten sijasta
johtuu siitd, ettd sen ansiosta rahdinantajat voi-
vat suunnitella tulevaa toimintaa helpommin,
eikd niiden tarvitse tarkistaa, onko aluksia tar-
vittaessa kiytettdvissi. Tamd ilmié on tuttu
saannollisten liikennepalvelujen tarjoajille ja
kayttajille. Liikematkustajat odottavat lentoyhti-
Oiden tarjoavan lentoja paivittdin tai jopa tun-
nin vilein, ja junien ja lauttojen matkustajat
odottavat palvelun olevan sddnnollistd ja lisaksi
ennakoitavaa siten, ettd aikataulu on suhteelli-
sen yksinkertainen ja helppo muistaa.

C Kapasiteetin lisaamisestd aiheutuvat kustan-
nukset

Yleisesti ottaen Atlantin ylittdvan liikenteen eri-
tyispiirteet vahentavit merkittavasti mahdollista
kilpailua. Atlantin ylittdva liikenne on vilkasta
ja siind vaaditaan siannollisia kuljetuksia ja
suurta kapasiteettia. Yhtioilla on oltava suuria
ja uudenaikaisia aluksia, jotka kuljettavat tava-
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roita viikoittain ja poikkeavat riittivin monessa
satamassa. Kustannussdistot ovat 4 000 TEU:n
aluksessa arviolta 30—40 prosenttia yhtd paik-
kaa kohden 2 500 TEU:n alukseen verrattuna.

Mairapdivind viikoittain tehtdvit kuljetukset,
joissa alukset poikkeavat sekd Pohjois-Euroo-
passa ettd Yhdysvalloissa kolmessa tai neljdssi
satamassa, vaativat viittd yhtd nopeaa ja yhta
suuren kapasiteetin omaavaa alusta sekd kol-
minkertaisen maarin kontteja aluskannan kapa-
siteettiin verrattuna. Tallaisen palvelun kayt-
toonotto maksaisi noin 500 miljoonaa Yhdys-
valtain  dollaria  ilman  hallinnointi-  ja
huoltokustannuksia.

D Konttialusten siirtyminen reitilta toiselle

Komission yleiset huomiot aluskannan liikku-
vuudesta ja linjalitkennemarkkinoiden kilpailul-
lisuudesta esitetaan johdanto-osan 350—357
kappaleessa. Voidaan kuitenkin osoittaa, ettd
TACA:n yhteydessd aluskannan liikkuvuudesta
johtuva mahdollinen kilpailu ei todennakoisesti
ole kovin voimakasta.

Tamai johtuu kahdesta seikasta: ensinndkin mil-
tei kaikki suuret linjaliikenneyhtiot harjoittavat
jo toimintaa Atlantin ylittavilld reiteilld (jaljem-
panad tarkastellaan yhtioitd, jotka eivdt toimi
ndilld markkinoilla), ja toiseksi pienten laivan-
varustamojen tulo markkinoille on epitodenni-
koista.

”Ne ajat ovat ohi, jolloin kunnianhimoiset
ja voittoa tavoittelevat yrittdjat kdynnistivat
jatkuvasti pienimuotoista Atlantin ylittdvda
kuljetustoimintaa, yleensi alle 1 000 TEU:n
suuruisen vuokratun kaluston avulla. Mark-
kinoiden armoton ja heltymaton toiminta on
havittinyt tillaisen yritystoiminnan.” (52)

Tarkasteltaessa TACA:n jdseniston kehittymistd
aikajarjestyksessd voidaan lisaksi havaita, etta
vuoteen 1997 asti, jolloin Cosco / K Line /
Yangming -jdrjestely syntyi (ks. johdanto-osan
263 kappale), kaikki TAA-sopimuksen tekemi-
sen jilkeen Atlantin ylittavaan liikenteeseen tul-

(82) Drewry, Global Container Markets, s. 87.

292)

(*3)

leet merkittavit mahdolliset kilpailijat ovat teh-
neet sen liittymilli TAA/TACA-sopimuk-
seen (83).

I versio (28/8/92) — 11 yhtioti
ACL

Hapag Lloyd
P&O
Nedlloyd
Sealand
Maersk
MSC

OOCL

POL
DSR/Senator

Cho Yang

I versio (12/3/93) — 12 yhtioti

NYK

III versio (31/3/93) — 13 yhtiotd

NOL

IV versio (7/4/93) — 15 yhtidtd
T™M

Tecomar

V versio (26/8/94) — 16 yhtiotd
Hanjin
VI versio (31/8/95) — 17 yhtiotd

Hyundai

TACA:n (ja myos ACL:n) hallituksen puheen-
johtaja Olav Rakkenes kirjoitti 30 pdivani tam-
mikuuta 1996 Hanjinille seuraavaa:

TMM ja Tecomar ovat toimineet Atlantin ylittdvassd lii-
kenteessd, mutta ne eivit ole osallistuneet konferenssei-
hin, ja TMM:n tiydet konttikuljetukset olivat esimer-
kiksi vuoden 1995 toisella vuosineljannekselld alle 1 pro-
senttia ja Tecomarin alle 2 prosenttia TACA:n kaikista
kuljetuksista.
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”?Kuten olen sanonut kaikille markkinoille
pddsya tavoitteleville yhtioille, tulkaa kes-
kustelemaan kanssani. Me autamme teita
parhaamme mukaan timin tavoitteen saa-
vuttamisessa.”

Erityisen merkittavaa on, ettd yksikdaan vuosina
1992-1996 markkinoille tulleesta neljastd aasi-
alaisesta varustamosta (NYK, NOL, Hanjin ja
Hyundai) ei ole harjoittanut toimintaa TACA:n
osapuolten kanssa kilpailevana itsendisena
yhtiona. Kukin ndistd varustamoista on lisiksi
pddssyt markkinoilla alkuun karsimattd ndissa
olosuhteissa tavanomaisesta kilpailusta teke-
malla erilaisia jarjestelyja TACA:n osapuolten
kanssa. Tama osoittaa, ettd paasy Atlantin ylit-
tavddn liikenteeseen voi olla melko helppoa,
kun uusi yrittaja tekee sopimuksen TACA:n osa-
puolten kanssa.

Erityisesti Hanjin ja Hyundai pdisivdt markki-
noille ostamalla tilaa sen sijaan, ettd ne olisivat
investoineet aluksiin. TAA/TAC:n osapuolet
ovat viittaneet ndiden yritysten olleen merkitta-
via mahdollisia kilpailijoita: tosiasiassa TAA on
pystynyt varmistamaan, ettd nama yhtiot eivit
ole tulleet Atlantin ylittdvdan liikenteeseen itse-
ndisind yhti6ind vaan TACA:n osapuolina.

Komissio ei pyri viittimaan, ettd paisy tietylle
reitille ostamalla tilaa ja hankkimatta varsi-
naista aluskantaa olisi aina kilpailun vastaista.
Kyse on siita, liittyyko tillaisen yhteistyon etui-
hin muutoksia markkinoiden kilpailurakentees-
sa, kuten mahdollisen kilpailun estamista.

Tamid kyky sisillyttdd mahdolliset kilpailijat
TACA:n rakenteisiin johtuu osittain TACA:n
kaytannostd tarjota rahdinantajille kaksoishin-
noitteluun perustuvia sopimuksia ja siitd, ettd
useimmat TACA:n osapuolista eivit kilpaile
sopimuksiin  osallistumisesta ~ NVOCC:iden
kanssa (ks. 150 ja 151 kohta). Tillaisella toi-
minnalla on kaksoishinnoittelun ja kilpailun
estamisen osalta suurelta osin sama vaikutus
kuin TAA:ta koskevan pditoksen johdanto-osan

297)

298)

341, 342 ja 343 kappaleessa kuvataan (34).

Kaksi merkittdvdd linjaliikenneyhtiota, Ame-
rican President Lines Ltd (APL) ja Mitsui OSK
Lines Ltd (Mitsui), ovat hiljattain aloittaneet
toiminnan Atlantin  ylittdvdssd liikenteessa,
mutta eivdt ole TACA:n jasenid. Kumpikin on
kuitenkin yhteydessi TACA:n varustamoihin
muilla reiteilla.

APL ja Mitsui toimivat jo yhteistyossa Tyynen-
meren ylittivissa litkenteessai OOCL:n kans-
sa (%). APL osallistuu seuraaviin jirjestelyihin:
Tyynenmeren iti—ldnsi-suuntaisia kuljetuksia
koskeva hintasopimus (TransPacific Westbound

(#) Ks. alaviite 7. Komission paitos 94/980/EY, 19. loka-

kuuta 1994 Trans-Atlantic sopimuksesta; EYVL L 376,
31.12.1994, s. 1; 341, 342 ja 343 kohta:
”341) Erillisten hintojen todellinen tarkoitus on esimer-

kiksi TAA:n yhteydessa sisillyttia itsendiset yhtiot
sopimukseen; jos itsendisten yhtididen ei annet-
taisi hinnoitella palveluja konferenssin jasenia
alhaisemmiksi, ne toimisivat edelleen konferenssin
ulkopuolella ja kilpailisivat sen jdsenten kanssa
erityisesti palvelujen hinnoittelussa. Konferenssin
nykyisten jisenten etuna on, etti timd rajoittaa
ulkopuolisten toimintaa ja siten niiden kilpailua.
Tillainen jirjestelmd vihentidid merkittivisti
ulkoisten  toimijoiden tosiasiallista  kilpailua,
vaikka niiden olemassaolo on linjakonferensseile
myonnetyn ryhmiapoikkeuksen tirkein turvatoi-
menpide.

342) Tamd tavoite paljastaa TAA:n tosiasiallisen luon-

teen, ja se tulee selvisti esiin useista edelld esite-
tyistd nikokohdista. Esimerkkind on TAA:n alku-
perda kisittelevd jakso, jossa kuvailtiin aikaisem-
paa liikennettd, asiakirja, jossa kootaan yhteen
Genevessd 13 pdivind tammikuuta 1992 jirjeste-
tyn TAA:n jasenten kokouksen paitelmit ja johon
viitataan alaviitteessd n:o 76, sekd TAA:n jdsenen,
Senator Lines -yhtion, puheenjohtajan hieman
ennen sopimuksen voimaantuloa pitima puhe.

343) Tallaisessa sopimuksessa pyritiin naamioimaan

konferenssiksi sopimus, joka on tosiasiassa ulko-
puolisten itsendisten yritysten kanssa tehty sopi-
mus, jonka tavoitteena on siilyttdd hintajousto.
Kyse ei ole todellisesta linjakonferenssista, vaan
konferenssin (esimerkiksi hinta- ja sopimuskomi-
tean jasenten eli “jarjestiytyneiden jdsenten”) ja
ulkopuolisten (eli ”jarjestiytymittomien jasen-
ten”) vilinen sopimus. Téllaisiin sopimuksiin ei
sovelleta perinteisille konferensseille myonnettyja
ryhmipoikkeuksia.”

(%) FMC-sopimus 203-011468. APL/MOL/OOCL Aasia—

Tyynimeri—liittoutumissopimus (”A-Pac”).
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Rate Agreement), Japanin Tyynenmeren konfe-
renssi (Trans-Pacific Conference of Japan),
Aasian ja Pohjois Amerikan vilisid lansi—itdi—
suuntaisia kuljetuksia koskeva hintasopimus
(Asia North America Eastbound Rate Agree-
ment) ja Tyynenmeren vakauttamissopimus
(TransPacific Stabilization Agreement). Seki
APL etta Mitsui OSK kuuluvat Kaukoidian rah-
tikonferenssiin (Far Eastern Freight Conference),
joka liikennoi Pohjois-Eurcopan ja Kaukoidin
viliselld reitilli ja johon kuuluvat myos seu-
raavat TACA:n osapuolet: DSR, Hapag Lloyd,
Maersk, NOL, NYK, OOCL, P&Onedlloyd ja
Sea-Land.

Kuten johdanto-osan 355 ja 356 kappaleessa
todetaan, markkinoille tulon kannustimia
vahentavat myos kustannukset, joita aiheutuu
Atlantin ylittdvastd liikenteestd vetdytymisestd
— ja siitd yrityksen maineelle ja kilpailuase-
malle muilla markkinoilla aiheutuva vahinko —
sekd vihdiset mahdollisuudet aloittaa liikenne
reitilla uudelleen.

E Kilpailu muiden kuin konttilastin kuljettami-
seen erikoistuneiden alusten taholta

TACA:n osapuolet ovat viittdneet, ettd mahdol-
lista kilpailua aiheuttavat my6s muut kuin kont-
tilastin  kuljettamiseen erikoistuneet alukset,
joita voitaisiin mukauttaa kuljettamaan kontteja
tai joissa kuljetettavien konttien maiiria on
mahdollista lisitai. TACA:n mukaan asian kan-
nalta merkityksellisilla markkinoilla toimivien
muiden kuin konttilastiin erikoistuneiden alus-
ten kuljetuksia voidaan lisdtd vilittomasti noin
200 000 TEU:ta, joka vastaa noin 15:ti pro-
senttia TACA:n osapuolten kuljetuskapasiteetis-
ta. Taman vditteen tueksi TACA:n osapuolet
ovat esittdneet ainoastaan Dynamarin raportin,
jonka kiistanalaisuudesta keskustellaan johdan-
to-osan 278—282 kappaleessa.

Periaatteessa kontteja voidaan kuljettaa kaikissa
aluksissa, ja 85 ja 86 kohdassa esitettyihin
TACA:n osapuolten markkinaosuuksiin sisalty-
vat myos muut kuin konttialukset. Tallaisten
alusten aiheuttaman kilpailun vaikutukset ovat
merkittdvid ainoastaan, jos kumpikin seuraa-
vista kahdesta edellytyksesta tayttyy: ensinnakin
olisi niytettdvad toteen, ettd tillaisten palvelujen
tarjoajien kilpailu TACA:n osapuolten kanssa
olisi kannattavaa yhdenmukaisin edellytyksin, ja
toiseksi asiakkaiden olisi oltava siti mielta, ettd
kuljetus konttialuksissa olisi toiminnallisesti
korvattavissa kuljetuksella muitakin kuin kont-
teja kuljettavissa aluksissa.

Tarkasteltaessa ensin mainitun kumulatiivisen
testin toteutumista on olennaisen tirkeid huo-

303)

mata, ettd muitakin kuin kontteja kuljettavien
alusten ominaispiirteet ja suorituskyky eroavat
merkittdvasti konttialusten ominaispiirteista ja
suorituskyvysta:

”On tdysin selvaa ja miltei jo nimen perus-
teella pdidteltdvissa, ettd konttialusten osas-
toihin jaettu kapasiteetti on tehokkaampi ja
tuottoisampi kuin muunlainen tila, kun kyse
on yksikoittdin pakattujen tavaroiden (eli
konttien) kuljettamisesta, ja siten se on mer-
kittivimpda tarjonnan ja kysynnin tasapai-
non kannalta. Jokainen paikka osastoihin
jaetussa aluksessa tarjoaa vuosittain enem-
min konttikuljetuskapasiteettia kuin muun-
laisessa aluksessa oleva paikka, koska:

— tillainen alus kuluttaa vihemmin aikaa
satamissa

— sen nopeus merelld on yleensd paljon
suurempi, ja

— kuljetuksia tehdddn sddnnollisen linjalii-
kenteen aikataulun mukaisesti.” (8°)

”Ro-ro-alusten tuottavuus voi olla yli 80
prosenttia osastoihin jaetun aluksen tuotta-
vuudesta, mutta puolittainen konttialus tai
sekd kontteja etta irtotavaraa kuljettava alus
on huomattavasti tehottomampi sekd nopeu-
tensa ettd rahdinkdsittelyyn satamissa kulu-
van ajan osalta. Voidaan kohtuudella arvioi-
da, ettd osastoihin jaetun ja muunlaisen
aluksen suhteellisten tuottavuustasojen ylei-
nen suhde on 2:1.” (%7)

Suorituskykyyn liittyvdat ominaisuudet haittaa-
vat tarjonnan muuntamista, mutta lisiksi on
otettava huomioon lukuisia teknisid ominai-
suuksia. Lisdkustannuksia aiheutuu ensinnikin
konttien kuljettamisesta aluksissa, joita ei ole
rakennettu nimenomaisesti konttialuksiksi. Kyse
on seki ketjujen ja lisdvarustusten ostamisesta
aiheutuvista kertakustannuksista (Dynamarin
mukaan ndma kustannukset ovat noin 150 ecua
yhta paikkaa kohden) ettd muuttuvista kustan-
nuksista, jotka johtuvat siitd, ettd tyovoimakus-

(8¢) Drewry, Global Container Markets, s. 69.

(87) Drewry, Global Container Markets, s. 71.
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tannukset ovat muihin kuin konttialuksiin las-
tattavien konttien osalta korkeammat kuin
konttialusten osalta. On my6s otettava huomi-
oon ylimdirdiset satamakustannukset, joita
aitheutuu siitd, ettad konttien lastaus tillaisiin
aluksiin kestid kauemmin ja ndin ollen sata-
missa kulutettu aika pitenee.

Toinen syy sille, ettd muiden kuin konttilastiin
erikoistuneiden alusten mahdollinen kapasiteetti
on pienempi kuin TACA:n osapuolet viittavit,
on se, ettd tillaisten alusten omistajilla ei ole
kiytossddn yhtid paljoa kontteja kuin konttialus-
ten liikennoijilla. Kullakin TACA:n osapuolella
on yleensd kolme konttia kutakin kaytettdvissa
olevaa paikkaa kohti. Monet kappaletavaran
kuljettajat eivdat omista kuitenkaan lainkaan
kontteja. Tamid on erityisen merkittdvdd ottaen
huomioon, etti maailman laatikkovarasto on
harvoin — eikd ainakaan vihintian kymmenen
viimeksi kuluneen vuoden aikana — riittanyt
muiden kuin osastoihin jaettujen alusten nimel-
lisen konttikapasiteetin hydodyntamiseen koko-
naisuudessaan (8%). Tilaannetta vaikeuttaa se,
etta muiden kuin konttilastiin erikoistuneiden
alusten liikennoijilld ei yleensd ole kaytossddn
samoja maalla sijaitsevia tiloja ja laitteita kuin
konttialusten omistajilla.

Komissio on eri mieltd siitd, ettd suuri enem-
misto  TACA:n osapuolten asiakkaista pitdisi
tavaran laivaamista irtotavarakuljetuksiin eri-
koistuneella aluksella tai neo-bulk-aluksella
konttialukset korvaavana kuljetuksena. Tama
tulee esiin seuraavasta ACL:n mainoksen
otteesta tammikuulta 1997:

”Jos nykyinen varustamonne viittid rah-
tinne olevan kiinnitetty turvallisesti aluksen
kannelle, ilkiai uskoko siti. Rahti voi kérsid
pahasti Pobjois-Atlantin ylityksen aikana ...
ACL:n konttirahdin turvallisuuden takavat
myds ainutlaatuisesti suunnitellut kiinnitys-
laitteet, toisin kuin sellaisissa aluksissa,
joissa kontit on ainoastaan koytetty paikoil-
leen.”

(88) Drewry, Global Container Markets, s. 70.
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Muita eroja ovat asiakkaiden kannalta sdannol-
listen viikoittaisten kuljetusten puute ja se, ettd
muut kuin konttilastiin erikoistuneet alukset
joutuvat usein kiayttimdin eri satamaterminaa-
leja tai laituripaikkoja kuin konttialukset, mika
heikentdd multimodaaliliikenteen tehokkuutta.

XII HINTOJEN VAIHTELU

A Keskimaaraiset tulot ja hinnat

TACA:n osapuolet viittivat vastauksessaan vai-
tetiedoksiantoon  vastoin  viitetiedoksiantoon
sisdltyneitd FEuroopan rahdinantajien liittojen
(European Shippers’ Associations) esittamia
todisteita, etti useiden rahdinantajien osalta
vuoden 1996 palvelusopimusten hinnat ovat
alhaisemmat kuin vuoden 1994 hinnat. TACA:n
osapuolet viittivat vastauksessaan viitetiedoksi-
antoon myos, ettd TACA:n tariffimaksuja alen-
nettiin vuoden 1996 elokuussa.

Niiden viitteiden arvioimiseksi ja niiden suhte-
uttamiseksi tosiasioihin komissio on tutkinut
TACA:n osapuolten keskimaardisia tuloja yhta
TEU:ta kohden (sekd yksittdin ettd yhteensa) ja
palvelusopimuksiin ~sisdltyvida hintavaihteluja.
Kaikki jdljempénd esitetyt luvut ovat todellisia
hintoja, joihin ei ole tehty inflaatiotarkistuksia.

Ennen ndiden todisteiden tarkastelua on kuiten-
kin syytd panna merkille useita yleisia nikokoh-
tia, jotka koskevat TACA:n osapuolten tarjoa-
mien linjaliikennepalvelujen  hintavaihteluja.
Ensiksi on otettava huomioon, etti lihinna
TACA:n syrjivdn hinnoittelurakenteen monimut-
kaisuuden vuoksi on hyvin vaikea mairittia
yksittdisten hyodykkeiden hintoja. Nain ollen
keskimaaraisid tuottoja tarkasteltaessa ei voida
ottaa huomioon sitd, ettd lastin koostumus on
olennaisen tirkeaa lopputuloksen kannalta.

Toiseksi keskimaariisissa tuotoissa ei oteta huo-
mioon sitd, ettd TACA:n osapuolten kapasiteet-
tien kdyttoasteet eroavat toisistaan huomatta-
vasti. Tdmad merkitsee sitd, ettd tietyn tasoiset
keskimddraiset tuotot saattavat olla erittdin
kannattavia yhden yhtion mutta eivdt toisen
yhtion kannalta.
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311) Kolmanneksi on tirkeid muistaa, ettd kaupan jois-Euroopan ja Yhdyisvaltojen viliselle reitille
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edellytykset kolmella maailmanlaajuisella kaup-
pareitilld ovat olleet viime vuosina hyvin erilai-
set. Sekd Tyynen valtameren ettd Pohjois-Euroo-
pan ja Kaukoidan vilisilld reiteilld hintoihin on
kohdistunut merkittdvia paineita. Journal of
Commerce -lehdessid todettiin 18. lokakuuta
1996 seuraavaa:

”Atlantti on ainoa suuri kauppareitti, jolla
ei ole tina vuonna kiyty vakavaa hintaso-
taa. Hinnat laskivat viime vuonna merkitta-
vasti Tyynenmeren reitilli ja Euroopan ja
Aasian valiselld reitilla, mutta Atlantin ylit-
tavdstd rahdista maksettavat hinnat ovat
pysyneet melko vakaina.”

Drewryn mukaan (3%)

”Atlantin  ylittdvalld = reitilld  tilanne oli
1990-luvun alussa huono valtareitteihin ver-
rattuna, koska niiden markkinoiden suu-
rempi kylldisyys esti voimakkaan kasvun ja
koska talla reitilld ei voitu hyodyntdd maa-
gista ’Aasian ylatystekijaa’. Tietojen mukaan
varustamoiden yhteenlasketut tappiot olivat
talld reitilla vuonna 1992 yhteensd 400 mil-
joonaa Yhdysvaltain dollaria (myyntituotot
vahenivit arviolta 22 prosenttia), mutta
tilanne on timin jdlkeen parantunut TAA/
TACA:an  kuuluvien  liikenneyhtioiden
yhteisten ponnistelujen ansiosta huomatta-
vasti, ja vuonna 1996 ylijadamin ennustetaan
olevan reitilldi kokonaisuudessaan 350 mil-
joonaa dollaria ja marginaalin erittdin suo-
tuisat 10,1 prosenttia (9,1 prosenttia vuonna
1995), minka ansiosta se on iti—lansikulje-
tusten tuottoisin reitti. TAA ja TACA ovat
ehka aiheuttaneet varustamoille paljon kiel-
teista julkisuutta, puhumattakaan huomatta-
vista oikeudenkayntikustannuksista, mutta
markkinoiden elpymisen laajuus huomioon
ottaen hintaa voidaan epdilemattd pitdd
maksamisen arvoisena. Vuosikymmenen lop-
puun mennessd tuottavuusnikymdit nayttdi-
sivdt olevan varustamoiden osalta suurelta
osin tyydyttavat (saantelyyn liittyvaa epavar-
muutta lukuun ottamatta), eikd hintojen tai
mairan epavakaudesta ole juuri merkkeja.”

Neljanneksi on tirkedd ottaa huomioon, ettd
maaliskuun 1993 ja elokuun 1995 vililld nelja
maailman suurimpiin kuuluvaa linjaliikenneyh-
tiotd (NYK, NOL, Hanjin ja Hyundai) tuli Poh-

(8%) Drewry, Global Container Markets, s. 8.

314)

315)

ilman, ettd hinnat olisivat laskeneet.

Ennen todellisten hinnankorotusten tarkastelua
on lopuksi syytd muistaa, ettd TACA:n osapuo-
let tekivdt 9 paivind maaliskuuta 1995 sopi-
muksen USA:n liittovaltion meriliikennekomis-
sion kanssa tariffien ja palvelusopimushintojen
alentamisesta loppuvuoden 1995 osalta sille
tasolle, jolla ne olivat olleet 31 pdivdand joulu-
kuuta 1994. Tama hintojen lasku merkitsi sita,
ettdi TACA:n osapuolten TAA:n ja TACA:n
yhteydessd tarjoamien palvelujen kokonaishin-
tojen korotus on alhaisempi kuin mitd se olisi
ollut, jos Yhdysvaltojen viranomaiset eivat olisi
puuttuneet asiaan.

Yhdysvaltain liittovaltion merilitkennekomission
arvioiden mukaan hintojen alentamisen kustan-
nukset ovat TACA:n jdsenyhtioille noin 60—70
miljoonaa dollaria. Yksittdisten varustamojen
osalta on todettava, ettd TACA:n osapuolet
ilmoittivat vastauksessaan viitetiedoksiantoon,
etta hintojen alentaminen merkitsi seuraavien
hinnankorotusten  peruuttamista sopimuksen
tekemisen ajankohdasta alkaen (eikd siten kos-
kenut vuoden 1995 ensimmaistd kymmenta vii-
koa).

(%)
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(%) 316) TACA:n osapuolet kieltdytyivit toimittamasta
‘ — ‘ _ komissiolle satamasta satamaan -hintoja, koska
Yhdistyneestd kunin- | muut kuin vaaralliset | 6 se oli niiden mielestd vaikeaa. Taulukossa 9 esi-
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Taulukosta 9 voidaan havaita, ettd itiin suuntautuvassa rahdissa keskimaariiset tuo-
tot TEU:ta kohden kasvoivat vuonna 1994 noin 7 prosenttia verrattuna vuoden
1993 keskimdirdisiin tuottoihin. Vuonna 1995 keskiméiriiset tuotot linteen suun-
tautuneissa kuljetuksissa kasvoivat TEU:ta kohden noin 11 prosenttia vuoden 1994
tuottoihin verrattuna, ja ne olisivat kasvaneet vield enemman, ellei Yhdysvaltain liit-
tovaltion meriliikennekomissio olisi pakottanut TACA:n osapuolia pysyttimain vuo-
den 1995 hinnat vuoden 1994 tasolla. Hinnankorotuksista huolimatta TACA:n osa-
puolten kuljetusten kokonaismaird kasvoi asian kannalta merkityksellisilli markki-
noilla 5,4 prosenttia vuonna 1995 vuoteen 1994 verrattuna.

TACA:n osapuolten tuotot TEU:ta kohden (eli rahdinantajien maksama keskimaarai-
nen hinta yhden TEU:n kuljettamisesta meritse) kasvoivat vuosina 1992—1996 itdan
suuntautuneiden kuljetusten osalta keskimiddrin 8 prosenttia ja linteen suuntautunei-
den kuljetusten osalta keskimairin 18 prosenttia. Tastd keskimdardisestd luvusta ei
voida kuitenkaan havaita, kuten taulukossa 10 esitetddn, ettd useat TACA:n osapuo-
let saavuttivat kuitenkin huomattavasti keskiarvoa paremman tuloksen.
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Taulukko 10

Keskimaarainen tuotto / TEU 1992-1996
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1992 =100

O ita
B l4nsi

Taulukkoa 10 olisi tarkasteltava rinnakkain tau-
lukon 6 (makkinaosuuksien vaihtelu) kanssa,
jolloin voitaisiin havaita useiden TACA:n osa-
puolten onnistuneen kasvattamaan keskimaarai-
sid tuottojaan TEU:ta kohden merkittavasti
ilman, ettd niiden markkinaosuus olisi pienenty-
nyt. Samoin useiden TACA:n osapuolten keski-
madridinen tuotto TEU:ta kohden on pienenty-
nyt ilman, ettd niiden markkinaosuus nayttaisi
kasvaneen.

B TAA/TACA:n palvelusopimuksiin liittyvien
merikuljetuksien ja yhteison maakuljetus-

osuuksien hintavaihtelujen tilastollinen ana-
lyysi, 1992—1997

Tutkimusmenetelmidit

Analyysi aloitettiin laatimalla vuoden 1996
sopimuksista luettelo, jossa esitettiin yhteison
maakuljetusosuuksien hinnat. Tamin luettelon
avulla tutkittiin muina vuosina tehtyja sopimuk-
sia analyysin perustaksi tarvittavan sopimus-
otoksen valitsemiseksi. Vaatimusten tdyttami-
seksi tietyn rahdinantajan ja linjakonferenssin
vilisistd sopimuksista vahintddn yhden ali
oltava vuodelta 1992 ja yhden vuodelta 1996,
tai toissijaisesti vuosilta 1993 ja 1996. Tutki-
muksessa otettiin huomioon kaikki kaytettavissa
olevat sopimukset vuodelta 1992, jos vastaava
palvelusopimus oli tehty myos vuonna 1996, ja

321)

noin 40 prosenttia kiytettdvissi olevista sopi-
muksista vuodelta 1993 vastaavien vuoden
1996 palvelusopimusten kanssa. Vuoden 1993
sopimukset sisillytettiin tutkimukseen aikajar-
jestyksessd sen mukaan, miten ne sijoittuivat
suhteessa vuoden 1996 sopimuksiin eli tutki-
mukseen otettiin tarkoituksenmukaisista sopi-
muksista ensimmaiset noin 40 prosenttia.

Sopimusten valinnassa edellytettiin seuraavien
vaatimusten tdyttymistd: Sopimuksissa oli mai-
nittava erilliset tariffiin sitomattomat hinnat
linteen suuntautuneissa merikuljetuksissa ja
yhteison maakuljetuksissa  vahintdin yhden
samanlaisen hyodykkeen tai hyodykeryhman
osalta ainakin yhdelld samanlaisella reitilld kun-
kin vuoden sopimuksessa. Tutkimuksessa analy-
soitiin yksinomaan lianteen suuntautuvien kulje-
tusten hintoja, jotta voitaisiin tutkia TACA:n
osapuolten toiminnan vaikutuksia Euroopan
vientiyritysten kannalta. Jos kaikissa asianomai-
sen rahdinantajan ja konferenssin vilisissd sopi-
muksissa oli mainittu useampi kuin kaksi yhtei-
sOn maakuljetusreittid, valittiin sattumanvarai-
sesti kaksi reittid, ja valuutat, joina hinnat oli
merkitty, pidettiin samoina, jos samaa valuuttaa
kaytettiin kunakin vuonna kunkin reitin osalta.
Valuuttoja ei muunnettu, jotta voitaisiin valttaa
valuuttakurssimuutosten vadristavat vaikutuk-
set. Tutkimuksessa analysoitiin kaikki sopimuk-
sissa sekd vuonna 1992—1993 ettd vuonna
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1996 esiintyneet hyodykkeet ja reitit kunkin asi-
anomaisen konttityypin ja -koon osalta, minka
vuoksi suurissa sopimuksissa (esimerkiksi [lii-
kesalaisuuksia]) saattoi yhtend vuonna esiintya
jopa 144 eri hintaa, ja yhden sopimuksen osalta
voitiin havaita yhteensd jopa 576 eri hintaa
koko tarkasteluajanjakson aikana.

324)

Analyysi

Tutkimuksen selkein pditelmd on, ettd hintojen
nousu oli vuosina 1993—1996 meriliikenne-
osuuksilla 10,4 prosenttiyksikkod —suurempi
kuin yhteison maakuljetusosuuksilla. Taulukosta
11 voidaan havaita, etti vuosina 1993—1996
meriosuuksien hinnat kasvoivat yhteensa 15,5

prosenttia ja yhteison maakuljetusosuuksien
322) Ellei erikseen mainittu, hintoihin ei sisiltynyt hinnat puolestaan 5,1 prosenttia. Jos [liikesala-
mitddn lisdveloituksia, esimerkiksi vilitysmaksu- isuuksia] maksamat maakuljetushinnat eivat
ja, valuuttalisia, viliaikaisia osuuksia polttoai- olisi nousseet voimakkaasti (24,3 prosenttia),
nekustannuksista, kontteihin liittyvid kasittely- hinnat olisivat nousseet vield vihemmain (2,1
maksuja ja lastinkasittelykustannuksia termi- prosenttia). Vuosina 1993—1996 tarkastelta-
naalissa. vana ali eniten sopimuksia, hyodykkeitd ja reit-
tejd, ja ndin ollen niiltd vuosilta saatuja tilas-
toja voidaan pitdd tutkimuksen edustavimpina.
323) Tutkimuksen myohemmaissid vaiheessa komissi- Maakuljetusosuuksien hinnat alenivat jonkin
olle esitettin vuoden 1997 palvelusopimukset. verran tind ajanjaksona, mutta meriosuuksilla
Kaikki edella maaritetyt vaatimukset tayttavien kaikki hinnat kasvoivat, ja pienimmat korotuk-
sopimusten hinnat on lisdtty tutkimuksessa tar- set olivat noin 7 prosenttia. Taulukko 11 perus-
kasteltuja sopimuksia koskeviin tilastoihin. tuu liitteessa VI esitettyihin tietoihin.
Taulukko 11
Palvelusopimusten hintavaihtelut yhteensa 1992—1997
(%)
Ajanjakso 1993{4—_1995 1993/4—1995 1992—1?96 1992—1996 1993—1?96 1993—1996 1992—1?97 1992—1997, 1993—1?97 1993—1997
merikuljetus EY maalla merelld | EY maalla | merelli | EY maalla | merelli | EY maalla | merelli | EY maalla
Yhteensi 10,9 2,5 33,1 58,2 15,5 5,1 29,9 22,8 8 -4,0
325) Tamid piddtelma tukee komission ndkemysta, osapuolet ovat pystyneet toteuttamaan. [liikes-
jonka mukaan TACA:n osapuolten mairddva alaisuuksia] sopimuksia tarkasteltaessa maakul-
markkina-asema on voimakkain meriliikenne- jetusten hinnoissa voidaan havaita 133,6 pro-
palveluissa ja talld alalla niihin kohdistuu vahi- sentin korotus vuosina 1992—1996, ja [liike-
ten kilpailupaineita. Maakuljetusten alalla salaisuuksia] sopimuksessa vastaavien
TACA:n osapuoliin kohdistuu enemmén kilpai- kuljetushintojen kasvu oli samana ajanjaksona
lua. 36 prosenttia. [liikesalaisuuksia] sopimuksessa
voidaan lisdksi havaita meriliikennehintojen
nousseen 64,2 prosenttia ndiden vuosien aikana.
Toisesta vuoden 1992 sopimuksesta, joka tehtiin
TAA:n perustamisen jdlkeen, voidaan havaita
paljon  maltillisempia  korotuksia  vuosina
. S 1992—1996, vaikka siihen sisdltyvien maakulje-
326) Vuosien 1992—1996 analyysm varten oli kay- tusten hinnat kasvoivat mer}i,liikennehintcija
g;gg:;;znpilggesu;ﬁ;f?lgtlaSogéf?;zvalﬁgg;; enemman (2 prosenttia meriliikenteen ja § pro-
kaksi oli ennen TAA:n perustamista, NEUSA- senttia maakuljetusten osalta).
RA:n konferenssin aikana tehtyja sopimuksia, ja
sekd meri- ettd maakuljetusosuuksien hintojen
kasvu nididen vuoden 1992 sopimusten ja TAA/
TACA:n sopimusten vilisend aikana kuvastaa 327) Kun otetaan huomioon vuoden 1997 sopimus-

joita TAA/TACA:n

suuria hinnankorotuksia,

ten mukaan tuomat muutamat luvut, tilanne
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328)

329)

muuttuu jonkin verran. Maakuljetusosuuksien
kokonaishinnat ovat vuosina 1993—1997 joko
laskeneet tai pysyneet samoina. Poikkeuksena
on [liikesalaisuuksia] kanssa tehty sopimus,
jonka osalta hinnat kasvoivat hieman, 4 pro-
senttia, vuosina 1996—1997, minkd vuoksi
kyseisen sopimuksen hinnat nousivat vuosina
1992—1997 yhteensd 40 prosenttia. Kokonai-
suudessaan maakuljetushinnat laskivat vuosina
1993—1997 kuitenkin 4 prosenttia. Tarkastelta-
essa vuosia 1992-1997 hintojen voidaan kuiten-
kin havaita nousseen yleensa merkittavasti,
mikd johtuu TAA:n mukanaan tuomista muu-
toksista. Meriliikennehintojen voidaan havaita
nousseen kokonaisuudessaan 8 prosenttia vuo-
sina 1993—1997, vaikka neljin sopimuksen
kokonaishinnat laskivat vuosina 1993—1997,
kun vuoden 1997 hinnat sisillytettiin tutkimuk-
seen.

Edella mainitun perusteella voidaan tehdid seu-
raavat pddtelmidt. Linteen suuntautuneiden
merikuljetusten hinnat nousivat merkittavisti
vuosina 1993—1996. EY:n maakuljetusosuuk-
sien hinnankorotukset olivat samana ajanjak-
sona ja samoilla matkoilla 10 prosenttiyksikkoa
pienemmit, ja tdmidn perusteella markkina-
asema ei nayttdisi olevan maakuljetusreiteilld
yhtd voimakas. Kun tarkastellaan my6s ennen
TAA.jarjestelyd tehtyjen palvelusopimusten hin-
toja vuodelta 1992, sekid meri- ettd maakuljetus-
ten hinnankorotukset ovat paljon suuremmat, ja
ndin ollen nayttdisi siltd, ettd osapuolet ovat
voineet TAA/TACA:n perustamisen jdlkeen
korottaa hintoja merkittavasti seka meri- ettd
maakuljetusreiteilli. Kun analyysissi otetaan
huomioon my6s vuoden 1997 hinnat, merkulje-
tusten hinnankorotukset olivat kokonaisuudes-
saan alhaisemmat kuin vuosina 1993—1996 ja
maakuljetusten hinnat laskivat tosiasiassa ylei-
sesti. Vuosien 1992—1997 hinnankorotukset
ovat my0Os alhaisemmat  kuin  vuosien
1992—1996 korotukset. Tdma nayttdisi viittaa-
van siihen, ettd TACA:n osapuolet suhtautuivat
vuoden 1997 sopimuksissa varovaisemmin hin-
nankorotuksiin.

XIV VAKAUDEN KASITE

Linjakonferenssi vakauttaa sen soveltamisalaan
kuuluvat reitit vahvistamalla yhtendisen tariffin,
joka toimii markkinoilla viitehintana. Talla
tavoin hinnat pysyvit todennikoisesti muuttu-
mattomina pidempdian kuin jos yksittaiset yhtiot
maadrittdisiviat ne. Tavanomaisilla kilpailullisilla

330)

331)

332)

markkinoilla esiintyvien hintavaihtelujen vihen-
tyminen voi hyodyttdd rahdinantajia, koska se
vahentaa epavarmuutta tulevista kaupan edelly-
tyksisti (79).

Asetuksessa (ETY) N:o 4056/86 tavoitellulla
hintojen vakaudella pystytian takaamaan rah-
dinantajille luotettava palvelu. Linjaliikennepal-
velut ovat luonnostaan siaannollisid, koska nii-
den aikataulu on jakautunut tasaisesti. Luotetta-
valle palvelulle ominaista on kohtuullinen
laatutaso, eli rahdinantajan tavarat eivit vahin-
goitu, ja hinnan pysyminen samana kuljetuksen
viikonpdivdstd tai sen toteuttaneesta yhtiosta
huolimatta. Kuljetuspalvelujen tarjonnassa luo-
tettavuus merkitsee ennakolta ilmoitetun kulje-
tusaikataulun noudattamista, jolloin rahdin-
antajat voivat olla varmoja palvelun soveltumi-
sesta niiden tarpeisiin.

Nadistd syistd linjakonferenssien osapuolten asi-
akkaiden ajatellaan hyotyvdan kohtuullisella
tavalla konferenssien aiheuttamista kilpailunra-
joituksista. Linjakonferenssien jasenten valisessa
hintasopimuksessa voidaan niin ollen hyodyn-
tdd ryhmapoikkeusta, jos todellista kilpailua on
edelleen olemassa.

Maailman tarkeimmilld kauppareiteilld toimin-
taa harjoittavat linjaliikenneyhtiot (mukaan
lukien TACA:n osapuolet poikkeusta koske-
vassa hakemuksessaan) viittaviat kuitenkin
usein, ettd linjaliikennemarkkinat eroavat niin
paljon muista tavara- ja palvelumarkkinoista,
ettd ne on vapautettava tavanomaisista, naihin
muihin markkinoihin sovellettavista kilpailu-
saannoisti. TACA:n osapuolet haluaisivat
vakauden kisitteen merkitsevin siti, etta kai-
kille laivayhtioille varmistettaisiin kaikilla rei-
teilla riittivd oman pddoman tuottoprosentti,
jotta omistajat eivit joutuisi kiusaukseen inves-
toida pddomaansa muualle.

(°%) Ks. komission muistio KOM(81) 423 lopullinen. Ehdotus
neuvoston asetukseksi (ETY) perustamissopimuksen 85
ja 86 soveltamista merikuljetuksiin koskevien yksityis-
kohtaisten sddntdjen madrittimisesti (EYVL C 282,
5.11.1981, s. 4).
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333)

334)

335)

336)

Niiden tahojen tirkein viite on, ettd koska lin-
jaliikenneteollisuudessa on huomattavat kiinte-
it, mutta viltettivissi olevat kustannukset,
varakapasiteetin olemassaolo aiheuttaa lyhyt-
aikaista hintakilpailua lihelld rajakustannuksia
olevilla hinnoilla, minkd vuoksi kapasiteettia
vedetaan pois litkenteesta toimijoiden joko siir-
taessd aluksiaan kannattavammille reiteille tai
ajautuessa konkurssiin. Teoriassa (°') timi saat-
taa johtaa kapasiteetin puutteeseen, mikd nostaa
voimakkaasti hintoja ja houkuttaa markkinoille
uutta kapasiteettia ja uusia toimijoita. Tamain
jalkeen kapasiteetti kasvaa taas kunnes saavute-
taan riittdvad varakapasiteetti (luotettavan palve-
lutarjonnan edellyttima taso), jolloin kierre
alkaa uudelleen alusta.

Tallaiset mahdollisesti voimakkaat hintojen ja
kadytettavissd olevan kapasiteetin vaihtelut ovat
esimerkki markkinahdiriosti: markkinat ovat
luonnostaan epdvakaat. Taman kierteen katkai-
seminen edellyttdda tiukkaa hintakuria, jonka
avulla estetddn yhtioitd tarjoamasta palveluja
hinnoilla, jotka ovat timan ajattelutavan kan-
nattajien mielesta liian alhaiset (”tuhoisa hinta-
kilpailu”). Tdma on niiden mielestd otettu huo-
mioon asetuksessa (ETY) N:o 4056/86, jossa
myonnetddn poikkeus tietyille linjakonferenssien
hintojen vahvistamista koskeville toimille.

Hintojen vahvistaminen ei kuitenkaan yksindin
riitd, vaan lisiksi tarvitaan muita toimia, kuten
sopimuksia kapasiteetin kayttimattd jattamises-
td, jotta voitaisiin rajoittaa kunkin yhtion kul-
jettamaa tavaramadrdd ja siten poistaa yhtioilta
houkutus kasvattaa kuljettamiensa tavaroiden
madrdd veloittamalla rajakustannuksia lihella
olevaa hintaa. Tamin nidkemyksen kannattajien
mukaan konferenssit eivit pysty tillaisten toi-
menpiteiden vuoksi korottamaan hintoja halua-
mallaan tavalla, koska kilpailukykyisia hintoja
korkeammat hinnat voisivat houkuttaa kilpaili-
joita markkinoille.

Vield pidemmaille menevit ne tahot, joiden
mukaan tasapainon puute johtaa nykyisin luon-
taisesti epavakaisiin markkinoihin. Niiden

(°!y TACA:n osapuolet (tai muut varustamot) eivit ole kos-

kaan esittineet todisteita kapasiteetin puutteesta, joka
johtuisi alusten vetimisesta pois liikenteesta.

337)

338)

(*?)

)

4

tahojen mielestd hintasopimuksia on laajennet-
tava koskemaan maakuljetuksia, joiden yhtey-
dessa yhtiot tarjoavat multimodaaliliikennepal-
veluja; muussa tapauksessa yhtiot pystyisivit
veloittamaan konferenssin vahvistamaa merkul-
jetustariffia alhaisempia hintoja myymailld maa-
kuljetuksia alle omakustannushintojen. Niin
ollen toimet kilpailun rajoittamiseksi olisi laa-
jennettava koskemaan kaikkia, jopa yhden kon-
ferenssin jdsenen, tarjoamia palveluja, jotteivat
konferenssin osapuolet pyrkisi kiertimain meri-
kuljetushintojen vahvistamista koskevaa sopi-
mustaan kilpailemalla muilla tavoin.

Tami analyysi on esimerkki niistd vaitteistd,
joita kartellien osapuolet ovat tehneet useissa
kilpailuoikeudellisissa menettelyissa ja joissa on
pyritty erottamaan toisistaan “oikeudenmukai-
nen” ja “tuhoisa” kilpailu (°?). Useimmat teki-
jat, joihin linjaliikennemarkkinoiden tasapainon
puutetta koskevat viitteet perustuvat, eivit
nimittdin koske yksinomaan linjaliikennetta.
Varakapasiteettia on yleisesti useimmilla paa-
omavaltaisilla teollisuusaloilla, joilla uponneet
kustannukset ovat korkeat, mutta tuotannon
muuttuvat rajakustannukset ovat alhaiset. Tie-
tyissd olosuhteissa on olemassa kannustimia
alentaa hintoja liikevaihdon kasvattamiseksi
maaraa lisaamalla.

Luontaista epavakautta koskevan ajatustavan
kannattajien viitteet perustuvat kahteen hyvin
ristiriitaiseen  teoriaan, joita erityisesti Pir-
rong (°3) seki Sjostrém ja Davies (°*) ovat pyrki-
neet soveltamaan merkuljetuksiin: kyse on ydin-
teoriasta ja kilpailullisten markkinoiden teorias-
ta. Niiden teoreettisten mallien soveltamisen
edellyttamat hypoteesit (on olemassa kiinteita,
mutta valtettdvissa olevia kustannuksia, kapasi-
teettia ei voida mukauttaa vastaamaan kysyn-

Ensimmaisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomio 21.
helmikuuta 1995 yhdistetyssd asiassa T-29/92, SPO ym.
v. komissio, Kok. 1995, s. II-289, 294 kohta, jossa
ensimmiisen asteen tuomioistuin katsoi, etti tavan-
omaista ja tuhoisaa kilpailua ei voida erotttaa toisistaan.
Euroopan yhteisdjen tuomioistuin hylkidsi muutoksen-
haun edellytysten selvin puuttumisen vuoksi 25. maalis-
kuuta 1996 antamallaan maiidraykselld, asia C-137/95,
Kok. 1996, s. I-1611.

Tohtori Pirrong, ”Core Theory and Liner Shipping Mar-
kets” (Journal of Law and Economics 1992, alaviite s.
11).

”Competition, Contestability and the Liner Shipping
Industry”, s. 310.
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tdd, laivanvarustajat toimivat itsetuhoisesti Yksittdisen linjavarustamon kannalta aluskapa-

339)

340)

341)

342)

(95

(96

)

omien hintojensa maarittamisessd) vaikuttavat
useimpien asiaan perehtyneiden mielesta epirea-
listisilta. Ndin ollen ei ole kovin ylattavaa, etta
useimmat merikuljetuksiin perehtyneet tutkijat
eivit ole hyviksyneet niitd poikkeavia teoreetti-

sia malleja soveltavien taloustieteilijoiden tyo-
t4 (%%).

A Ydinteoria ja kilpailullisten markkinoiden
teoria

Ydinteorian mukaan riittdvan varakapasiteetin
yllapito sddnnollisten ja luotettavien palvelujen
tarjoamiseksi kysynndn vaihtelusta huolimatta
voi johtaa siihen, etti varustamot unohtavat
varakapasiteetin alkuperdisen tarkoituksen (eli
ettd sitd olisi kadytettdva vain kysynnin lisaanty-
essd poikkeuksellisesti, esimerkiksi kausihuippu-
jen vuoksi, hintojen pysyessd vakaana) ja alen-
tavat hintoja varakapasiteetin hyodyntimiseksi
uusien asiakkaiden avulla. Tallaisen kaupallisen
strategian tavoitteena on kayttdd aluksia mah-
dollisimman tehokkaasti.

Hintojen alentamispddtds ajaa muut varustamot
hintasotaan, joka laskee hinnat hyvin alhaiselle
tasolle, ldhelle muuttuvia rajakustannuksia,
koska varustamot eivdt pysty mukauttamaan
kapasiteettia vastaamaan kysyntda kovin nope-
asti. Talla tavoin alkaa edelld kuvailtu hintojen
ja palvelun laadun suurten vaihtelujen kierre,
josta alan luontainen epdvakaus johtuu.

Ottamatta kantaa kysymykseen, onko ydinteo-
ria pelkkd teoria ilman soveltamismahdollisuuk-
sia, voidaan joka tapauksessa varmasti sanoa,
ettd ydinteorian taustalla olevia hypoteeseja ei
voida soveltaa linjaliikenteeseen.

Varakapasiteetin kisite vastaa ensinnakin tuo-
tannontekijoiden jakamattomuus-ongelmaa (°°)
saannollisten  kuljetuspalvelujen  yhteydessa.

Ks. esimerkiksi Jankowskin artikkeli ”The Development
of Liner Shipping Conferences” julkaisussa International
Journal of Transport Economics 1989, Jansson ja
Schneerson teoksessa “Liner Shipping Economics”
(1987), Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomission
tutkimus ”An Analysis of the Maritime Industry and the
Effects of the 1984 Shipping Act” (marraskuu 1989),
Yhdysvaltain oikeusministerion tutkimus ”Analysis of
the Impact of the Shipping Act of 1984” (maaliskuu
1990) ja professori S. Gilmanin Tarporleyssi pitama
luento (helmikuu 1994).

Ks. esimerkiksi Jansson ja Schneerson: ”Common Costs
and Indivisibility”, 10.2 luku.

343)

(*7)

siteetin kustannukset ovat ndin ollen kaikkea
rahdattua tavaraa koskevia yhteisia kustannuk-
sia, eikd niitd voida erotella yksittdisten toimi-
tusten osalta. Ndin ollen niitd ei oteta huomi-
oon laskettaessa tietyn rahdin hintaa, ja valitto-
mistd kisittelykustannuksista tulee veloituksen
alaraja. Nakemystd jakamattomista kapasiteetti-
kustannuksista mutkistaa tavaroiden vilinen
hintasyrjinta, jolloin samasta palvelusta voidaan
veloittaa yhden hyoddykkeen osalta viisi kertaa
enemman kuin toisen hyodykkeen osalta.

Kuten Jansson ja Schneerson kuitenkin toteavat,
jakamattomuuteen liittyvd ongelma voi olla
yleinen vajaata lastia kuljettavien matkustaja- ja
rahtilaivojen markkinoilla, jos vajaa lasti on
suhteellisen pieni (esimerkiksi yksittdinen kontti
vuoroaluksessa), jolloin pdadytdan tulokseen,
etta kapasiteettikustannuksia ei tulisi sisallyttaa
rajakustannuksiin. Jos tillaisia ongelmia on
aiemmin esiintynyt, nykyisin on olemassa kei-
noja vahentdd niiden kielteisid vaikutuksia tuot-
tavuuteen, ja linjaliikenneala tuntee nima kei-
not hyvin. Kohtuulliset rajahinnat voidaan
yleensd maarittad soveltamalla ”tuoton hallin-
noinnin” periaatteita, joita on kaytetty paljon
lentohintojen vahvistamisessa. Tarkeimmit lin-
jalilkenneyhtiot soveltavat nykyisin nditd raja-
hinnoittelun periaatteita vilttddkseen tavan-
omaisten myyntihintojensa viiristymisen raja-
hintojen vuoksi (°7).

Ks. artikkeli ”Sea-Lands’s Computer Wars” julkaisussa
Containerisation International (elokuu 1995) ja artikkeli
”Market Share Isn’t Everything” julkaisussa American
Shipper (heinikuu 19935). Ks. myos Drewry Report 1991,
s. 104—106. Esimerkiksi American Shipper-julkaisun
artikkelissa todetaan Atlantic Container Linen yhtey-
dessd seuraavaa: “yritys kehitti mallin, joka koskee lait-
teiden kuljetuksia. Tdta mallia kdytetadn viitteena otetta-
essa rahtia vastaan. Sen ansiosta myyntihenkilosto on
nykyisin paljon paremmin tietoinen liiketoimintanaky-
mien kokonaisarvosta”. Ks. myos ”The Liner Industry:
Structural Changes and Future Outlook”, Industrial
Bank of Japan Quarterly Survey (1995 IV) — *Nykyisin
on siirrytty alus- tai reittikohtaisesta tuoton hallinnointi-
jarjestelmidstd alusta tai reittia kohden rahtiyksikkokoh-
taiseen hallinnointiin. Tuotosta kutakin rahtiyksikkoa
kohden saadaan kunkin kontin netto-osuus yhti matkaa
kohti. Yksikoéiden hallinnoinnin kiyttoonotto on johta-
nut siihen, ettd yhdelld kontilla on nykyisin sama merki-
tys kuin mita yhdella aluksella oli aikaisemmin™ (s. 43).
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344) Vuonna 1991 laaditun Drewryn raportin (°%) 347) Kolmanneksi ydinteorian mukaan kapasiteetin
mukaan muuttuvien rajakustannusten tasolla vetiminen markkinoilta heikentdd palvelujen
olevat hinnat olisivat noin 20—400 Yhdysval- laatua (tiheys ja kapasiteetti), se johtaa hintojen
tain dollaria yhden FEU:n suuruista konttia nousuun, mikd houkuttelee puolestaan uusia
kohden (riippuen siitd, onko laitteet vuokrattu kilpailijoita markkinoille. Tdma hypoteesi
vai ostettu) eli paljon alhaisemmat kuin tuolloin kuvastaa ndkemystd, jonka mukaan markki-
veloitetut hinnat. Drewryn raporttia analysoita- noilla toimivien yhtididen tarjoamat palvelut ja
essa voidaan havaita, miten jirjeton on tuhoisan kapasiteetti on tiukasti madaritelty, eikd kysyn-
kilpailuteorian ~ kannattajien  vaite, jonka tddn mukautumiseen tarvittavaa joustovaraa
mukaan joistakin toissijaisista kuljetuksista toi- ole. Tama hypoteesi vastaa harhakisitysta pal-
sinaan veloitetut (lihelli muuttuvia rajakustan- velujen vakaudesta, jonka mukaan kuljetusalan
nuksia olevat) hinnat vaaristaisivat kaikki hin- vakaus merkitsee kaikkien olemassa olevien pal-
nat. Linjavarustamot ovat muiden yritysten velujen suojaamista ja kaiken tuhoisana pidetyn
tavoin huomanneet, ettd toiminnasta on mahdo- kilpailun kieltamistd. Hypoteesi ei vastaa tar-
tonta saada voittoa perimalld asiakkailta keski- keimpien linjaliikennereittien olosuhteita.
madrdisida  kokonaiskustannuksia alhaisempia
hintoja.

348) Edelld mainituista syistd ydinteoriaa ei komis-
sion mielestd voida soveltaa linjaliikennealan
tutkimiseen. Ydinteoria ei tarjoa tutkimukselle
tyydyttivdd teoreettista viitekehystd eivatka

345) Kapasiteetin vaihteluja koskeva hypoteesi on kyseisen teorian asiantuntijat ole pystyneet
llsakSI Olennaisen tarkea ydinteorian SOVCltami- ehdottamaan ratkaisuja Ongelmiin. Tohtori Pir-
sen kannalta. Se on kuitenkin ristiriidassa laiva- rongin mukaan (1°) tyhjiin ytimeen liittyvid
yhtididen suurten kiinteiden investointien ole- ongelmia voidaan ratkaista muiden instituutio-
massaolon kanssa. Yhtiot eivit voi investoida muotojen avulla. Niiti ovat monopolit, pitki-
esimerkiksi tarvittaviin konttialuksiin, satama- aikaiset sopimukset ja vertikaalinen yhdentymi-
ja terminaalitiloihin tai tyydyttdvan asiakaskan- nen. Kuten edelld (122 kohdassa) esitettiin, noin
nan luomisen edellyttimiin myynti- ja hallinto- 60 prosenttia TACA:n liiketoiminnasta perustuu
rakenteisiin karsimittd tappiota, jos ne patti- enintddn kaksivuotisiin maaraaikaisiin sopimuk-
vit akkid lopettaa reitilla liikennoinnin. Koska siin.
reitiltd vetdydytddn yleensd silloin kun ajat ovat
vaikeat, yhtion on varauduttava myymadan
omaisuutensa hyvin alhaiseen, kiytetyistd tava-
roista maksettavaan hintaan.

349) Siten kaikki teollisuusalan ”luontaisen epdva-
kauden” ongelmat voidaan ratkaista kaupalli-
sella strategialla, joka perustuu palvelun laadun
eriyttimiseen asiakkaiden mukaan ja erillisten
palvelusopimusten tekemiseen. Varustamot tun-

) tevat hyvin nimi kaupalliset strategiat, ja ndin

346) US Line —yhthn rom.ahdvus vuonna 1986 on ollen v}(,)idaan péiéitell‘f, ettd Vaikk§ ydi]nteoria
erinomatnen emme.rkkl lalvakul]efusalan upon- soveltuisi tutkimukseen, sen avulla ei voida
neista kUSt .g_nnuk_smta. Kyseisessd tapauksessa perustella kartellien olemassaoloa.
perimittd jdi arviolta 40—50 prosenttia inves-
tointien jidmaiarvosta (°°). Investoinnit ovat niin
suuret, ettd yhtion ei kannata vetdytyd markki-
noilta heti hintojen alkaessa laskea. Ndin ollen
my6s mahdollisten kilpailijoiden on odotettava
markkinoilla toimivien yhtididen reagoivan voi-
makkaasti kaupan kilpailurakenteen muuttumi-
seen. Huomattavien uponneiden kustannusten 350) Varustamot tukeutuvat myo0s kilpailullisten
olemassaolo rajoittaa ydinteoriassa ennakoitua markkinoiden teoriaan viittdessidn mahdollisen
markkinoiden valtaamista ikillisesti ja voimak- kilpailun takaavan tehokkaan palvelun kilpailu-
kaasti. kykyisin hinnoin. Uhka kilpailijoiden akillisestd

padsysta markkinoille rajoittaa tietylld tavalla

(°®) s. 105—106.

(100) Ks. alaviite 93.
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351)

352)

353)

354)

(101)

markkinoilla toimivien varustamojen tehok-
kuutta. Useat taloustieteilijat kiistavat kuitenkin

taman teorian soveltuvuuden linjaliikentee-
seen (101),
Kannattavaa markkinoille tuloa rajoittavien

huomattavien uponneiden kustannusten lisiksi
on syytd panna merkille, ettd kilpailullisia
markkinoita koskevan teorian soveltaminen
edellyttdd, ettd markkinoille ei tule ketddn eikd
sieltd vetdydy ketdan, vaan mahdollisen kilpai-
lun uhka riittdd. Kilpailuteorian mukaan hinto-
jen nousua ja riittimatontd tarjontaa voi esiin-
tyd ainoastaan silloin, kun mahdollinen kilpailu
ei aiheuta todellisia kilpailupaineita, mikd hou-
kuttelee wuusia yrittdjia markkinoille naiden
puutteiden hyodyntamiseksi.

Jankowski on huomauttanut, ettd markkinoille
pddsyd ja sieltad vetdytymista koskevien, useim-
miten kannattamattomien, tapausten suuri
madra viittaa markkinoiden kilpailullisuuden
puuttumiseen. Vuonna 1986 tekemissdan tutki-
muksessa tohtori Davies viitti, ettd Euroopan ja
Kanadan vilinen linjalitkenne oli kilpailullista
juuri markkinoille tulleiden yrittdjien maardn
vuoksi, mutta ei kuitenkaan tutkinut sitd, miten
kannattavaa tidllainen tulo oli. Daviesin paitel-
mit markkinoiden kilpailullisuudesta ovat ndin
ollen kyseenalaisia.

Tassa yhteydessa on syyta lisdtd, ettd useimmat
— ehkid jopa kaikki — Daviesin havainnot
markkinoille tulosta ja sieltd vetaytymisestd kos-
kivat naapurireiteilla liikennoivien yhtididen
tekemid alusten siirtoja. Naitd siirtoja ei analy-
soitu sen maarittamiseksi, oliko todellisuudessa
kyse markkina-alueen valtauspyrkimyksista.

Useimmat asiantuntijat ja laivanvarustamot
hyviaksyvat alusten sijoituksen yhteydessa liik-

Ks. esimerkiksi Jankowskin artikkeli "Notes and Com-
ments: Competition, Contestability and the Liner Ship-
ping Industry” julkaisussa Journal of Transport Econo-
mics and Policy (toukokuu 1989) tai saman kirjailijan
artikkeli ”The Development of Liner Shipping Confe-
rences” julkaisussa International Journal of Transport
Economics (lokakuu 1989) sekid S. Gilman, Tarporley,
helmikuu 1994.

355)

(102)

(103)

kuvuuden ja joustavuuden kisitteen (1°2). Davie-

sin havainnot yrittdjien tulosta Euroopan ja
Kanadan viliseen liikenteeseen ja sielta vetayty-
misestd tukevat pikemminkin nikemystd alusten
joustavasta siirtaimisestd kuin markkinoiden
tosiasiallisesta kilpailullisuudesta.

”Kaikki edelli mainitut markkinoille tuloa
ja niiltd vetdytymista koskevat analyysit on
tehty uusien palvelujen syntymisen tai ole-
massa olleiden palvelujen paattymisen perus-
teella, ei yritysten perusteella. Kun vyritys
siirtad aluksia reitiltid toiselle, tuloksena on
aina palvelun tulo markkinoille ja vetayty-
minen toisilta markkinoilta — mika itses-
sddn vaikuttaa kunkin reitin kilpailuolosuh-
teisiin — mutta se ei muuta laajemmilla
markkinoilla toimivien yritysten maadraa.
(Taulukossa 4) esitetiin Kanadan reiteilld
linjalitkennepalveluja tarjoavien yritysten lii-
kevaihto, mutta my0s tdssd yhteydessa esiin-
tyy sama ongelma: yritys, joka ei ole aikai-
semmin toiminut Kanadassa, ei valttimatta
ole kokonaan uusi yritys, ja vetdytyminen
Kanadan reiteiltd voi merkitd toiminnan
pddttymisen sijasta siirtymistd muille reiteil-
le. Taulukossa 4 olevista markkinoilta vetidy-
tymistd koskevista 49 esimerkistd ainoastaan
kuusi johtui asianomaisen yrityksen varari-
kosta, kun taas muut tapaukset johtuivat
palvelujen siirroista tai kuuden yrityksen
kohdalla yritysostosta tai sulautumisesta
(Abbott ym. 1984). Miltei kaikki Kanadan
reiteille uusina tulleet 60 yritystd olivat
uusien yritysten sijasta jo toimintaa harjoit-
tavia ulkomaisia yrityksid, jotka siirsivat
aluskantaansa todennikoisesti havaitsemi-
ensa voittomahdollisuuksien vuoksi.” (193)

Professori Gilman on myos kritisoinut nike-
mystd markkinoiden kilpailullisuudesta ja maa-
ilman tarkeimmilla reiteilld vallitsevasta luontai-
sesta epdvakaudesta seuraavasti: (Tarporley, hel-
mikuu 1994):

”Todellisuudessa ei  kuitenkaan tarvita
empiirista todistusaineistoa yksittaisista tap-
pioista, jotta voitaisiin kritisoida nidkemystd

Ks. mm. Federal Trade Commission Report marras-
kuussa 1989, s. 20, Jansson ja Schneerson (10.2 luku)
sekd artikkeli ”Sea-Land’s Computer Wars”, julkaisussa
Containerisation International, elokuu 1995.

Ks. alaviite 94.
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alhaisista uponneista kustannuksista. Perus-
vaittdama tiivistyy kysymykseen teollisuus-
alan rakenteesta markkinoiden vilisid suh-
teita valvovana tekijand. Tarkeimmilld rei-
teilli voidaan erottaa kolme suurta
markkina-aluetta, eli Atlantti, Tyynimeri ja
Euroopan ja Kaukoidin vilinen reitti.
Markkinoille paidsyyn liittyvdn kapasiteetin
saatavuus ja markkinoilta vetaytymiseen liit-
tyvien uponneiden kustannusten taso riippu-
vat nailla kaikilla reiteilld selvdsti muiden
markkinoiden olosuhteista. Jos kyseiset
kolme reittid olisivat likimainkaan tasapai-
nossa, kapasiteettia ei kerta kaikkiaan olisi
kdytettdvissdi muilla markkinoilla olevien
yrittdjien toiminnan korvaamiseen valitto-
masti ja tiydellisesti. Kun aluksia alkaa siir-
tyd pois muilta kahdelta reitilta, hinnat
kohoavat — korotusten suuruus riippuu
kysyntdjoustoista — ja tillainen kehitys
pddttyy nopeasti. Vaikka markkinoille tulon
ja vetdytymisen esteet puuttuisivat koko-
naan, markkinat eivat silti olisi niin kilpai-
lulliset, ettd niilli olevat toimijat korvattai-
siin tdysin.

Hyvin laaja-alainen paddsy markkinoille
hankkimalla kokonaan uusi kapasiteetti on
myo6s mahdotonta. Kaikkien Euroopan ja
Kaukoiddan vilisella reitilla liikennoivien
alusten korvaaminen maksaisi yli 10 miljar-
dia Yhdysvaltain dollaria. Lisiksi tdyden
kapasiteetin kayttoonotto kestdisi optimisti-
sesti arvioituna viisi vuotta. Alusten hinnat
nousisivat asteittain (mikid merkitsisi siti,
ettd mahdolliset uudet tulokkaat eivit voisi
hankkia aluksiaan samaan hintaan kuin
mita tuolloiset markkinoilla olijat omistaan
maksoivat), ja pyrkimys toteuttaa ndin
laajoja toimenpiteitd horjuttaisi vakavasti
laivanvarustamoteollisuuden ~ maailmanlaa-
juista tasapainoa.

Suurten konttialusten omistuksen keskitty-
minen maailmanlaajuisesti vaikuttaa myos
markkinoille paasyn mahdollisuuksiin. Maa-
ilman aluskantaa hallinnoi nykyisin pari-
kymmentd erittdin suurta varustamoa, joista
monet liikkennoivat kahdella tirkeimmista
reiteistd tai jopa kaikilla niilld, joten naita
yhtioitd voidaan kdytinnossd pitdd markki-
na-asemansa vakiinnuttaneina toimijoina.

Kahden viime vuosikymmenen aikana on
tapahtunut keskittymistd, ja monet odotta-
vat timin suuntauksen jatkuvan seuraavien
kymmenen vuoden aikana. Uusien yrittajien
padasymahdollisuudet tahan suurten kerhoon
ovat todennikoisesti melko rajalliset, ja
mahdollisten uusien toiminnanharjoittajien
joukko on tosiasiassa hyvin pieni.

Jos puolestaan tarkastellaan markkinoilta
vetdytymistd, alusten rajallinenkin siirtami-
nen riippuu kohdemarkkinoiden olosuhteis-
ta. Jos aluskannan vetoisuus yhdelld kol-
mesta tarkeimmasta reitistd on liian suuri ja
jos markkinat kahdella muulla reitilld ovat
hyvit, niille voidaan siirtdd jonkin verran
aluksia. Jos kaikilla reiteilli kairsitiin maa-
ilmanlaajuisen  taantuman  vaikutuksista,
mahdollisuudet ovat kuitenkin vihaiset. Tar-
keinti on, etta siltd osin kuin markkinoihin
kohdistuu samoja vaikutuksia, niiltd on suh-
teellisen helppo vetdytyd pois (alusten maa-
rin ollessa kohtuullinen), markkinatilanne
on hyvi, mutta tima on paljon vaikeampaa
markkinoiden ollessa heikot. Markkinoilta
on niin ollen suhteellisen helppo vetdytya
silloin, kun se vahiten kannattaa. Erittdin
laaja-alainen alusten siirtiminen olisi mah-
dotonta ja vylikapasiteetti olisi poistettava
kaytosta.

Edelld esitetyn analyysin perusteella on sel-
vaa, ettd ajatukseen yksittdisistd markkinois-
ta, joiden suhteen kustannukset eivit ole
uponneita, liittyy useita oletuksia taustalla
olevien toisiinsa liittyvien markkinoiden
rakenteesta ja suorituskyvystd. Ensimmainen
oletus on se, ettd nima yksittdiset markkinat
ovat pienet teollisuusalan kokoon verrattu-
na; toiseksi toiminnan maailmanlaajuisilla
markkinoilla on oltava kannattavaa ja kol-
manneksi omistusrakenteen on oltava riitta-
van monipuolinen, jotta mahdollisia uusia
tulokkaita on olemassa. Ainoastaan naissd
olosuhteissa voidaan ottaa nopeasti ja hel-
posti kidyttoon riittavasti kapasiteettia mark-
kinoilla olijoiden kapasiteetin korvaamiseksi
ja vetdd kapasiteetti myos helposti pois, jos
markkinoiden nykyiset toimijat ryhtyvat vas-
taiskuun. Yksittdisilld linjaliikennemarkki-
noilla, esimerkiksi teollisuusalan yleiseen
kokoon verrattuna laajoilla valtavirta-aloil-
la, ei voida kovinkaan helposti pyrkia saa-
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356)

357)

358)

vuttamaan alhaisia uponneita kustannuksia,
lukuun ottamatta maltillisia valtauspyrki-
myksid. Nykytilanteessa maltilliset valtaus-
pyrkimykset voivat johtaa ankaraan kilpai-
luun sellaisilla markkinoilla, joilta ei ole
helppo vetdytyd, erityisesti sen vuoksi, ettd
kuljetuskapasiteetti on hyodyke, joka voi-
daan menettda.

Omaisuuden fyysinen liikkuvuus liittyy toisi-
naan valittomasti taloudelliseen litkkuvuu-
teen, mukaan lukien kuljetusyritysten talou-
dellinen liikkuvuus. Tama ei kuitenkan
takaa alhaisia uponneita kustannuksia. Toi-
sinaan tuotos on liikuteltavissa ja omaisuus
voidaan hyvin pysyttda yhdessd paikassa.
Yhden toimipisteen omaava teollisuusyritys,
joka pystyy monipuolisen strategian avulla
toimimaan useilla maailmanmarkkinoiden
alueilla, voisi helposti kohdistaa tuotoksensa
(ja siten siirtdd suuren osan kiintedstd pda-
omastaan) markkinoilta toisille liikuttamatta
sitd lainkaan.”

Jopa tidssd kilpailullisuuden analyysissa aliarvi-
oidaan alusten liikkuvuuden ja markkinoiden
kilpailullisuuden vilistd eroa. Tdma johtuu siita,
ettdi multimodaaliliikennepalveluja tarjoavien
merikuljetusyritysten on tehtivd investointeja
maalla esimerkiksi hallinto- ja markkinointira-
kenteisiin. Tallaista omaisuutta on huomatta-
vasti vaikeampi liikutella kuin aluksia, jos se
ylipdansa on lainkaan mahdollista. Hallinnointi-
ja  markkinointitoimintojen uudelleensijoituk-
sesta tai lakkauttamisesta aiheutuvat uponneet
kustannukset voivat joka tapauksessa olla huo-
mattavan suuret.

Linjaliikenteen taloudellinen analyysi on siten
monimutkainen tutkimuskohde. Taman keskus-
telun perusteella voidaan paitelld, ettd varusta-
mojen hintaa (konferenssit) tai kapasiteettia
(yrityskonsortiot) taikka kartellien toimintaa
koskevia jarjestelyja — jotka rajoittavat kilpai-
lua vield enemman, jos ne sekd vahvistavat hin-
nat ettd hallinnoivat kapasiteettia — ei voida
analysoida yksinomaan ydinteorian tai kilpailul-
listen markkinoiden teorian avulla.

B Tuhoisan kilpailun ongelma

Taloudelliseen todistusaineistoon, jonka entiset
TAA:n osapuolet toimittivat hakemuksessaan

359)

360)

TAA-pddtoksen peruuttamiseksi, sisaltyy liite,
jossa professori Yarrow kokoaa yhteen epava-
kautta koskevissa teorioissa esiintyvid tuhoisan
kilpailun kasitteitd (vastineen liite 16). Profes-
sori Yarrow erottaa kahdenlaista tuhoisaa kil-
pailua: tyyppid A voi esiintyd teollisuusaloilla,
joilla on tiettyjd ominaispiirteitd, mukaan lukien
huomattavasti  keskimdaraisia ~ kustannuksia
alhaisemmat rajakustannukset, ylimdardinen tai
kayttamaton kapasiteetti ja uponneiden kustan-
nusten olemassaolo; tyyppid B voi esiintyd, jos
kilpailutilanne ei ole tasapainossa, kuten ydin-
teoriassa tai kilpailullisten markkinoiden teori-
assa kuvailluissa tilanteissa.

Edelld mainitussa tarkastelussa on todettu, etti
tyyppia B olevan tuhoisan kilpailun edellytykset
eivit tdyty, muun muassa uponneiden kustan-
nusten olemassaolon vuoksi ja koska markki-
noille ei tehdd nopeita, mutta kannattavia
kdviisyja. Tyyppid A olevan tuhoisan kilpailun
osalta professori Yarrow hyvaksyy nakemyksen,
jonka mukaan tdllainen kilpailu ei edellyta kil-
pailusdiantojen soveltamisessa erityisid toimenpi-
teitd, osittain koska

”useimmat kilpailupolitiikkaan erikoistuneet
taloustieteilijit, mina mukaan lukien, eivit
kuitenkaan pitdisi tillaista tulosta sindnsa
riittdvand viitteend sen puolesta, ettd hinta-
sopimuksiin ei sovellettaisi kilpailuoikeuden
yleisia maarayksia. Keskeinen syy tille on
se, ettd vaikka yritykset voivat karsid pitkit-
tyneistd kirjanpitotappioista, kuluttajat hyo-
tyvat alhaisista hinnoista. Lisdksi jos kiinteat
kustannukset ovat samalla uponneita kus-
tannuksia, kuluttajien hyodyt ovat yritysten
haittoja suuremmat: on taloudellisesti teho-
kasta, ettd hinnat ovat liikakapasiteetin val-
litessa keskimdaraisia kustannuksia alhai-
semmat.”

Naiin ollen on mahdotonta erottaa tuhoisan kil-
pailun tilannetta tavanomaisesta kilpailusta.
Lisaksi luontaista epavakautta koskevissa teori-
oissa lyodddn laimin tiettyjd niiden kanssa risti-
riidassa olevia ominaispiirteita. Tarjonta voi-
daan esimerkiksi sopeuttaa huomattaviin kysyn-
tavaihteluihin  pitkittyneen liikakapasiteetin
valttdmiseksi ja tarjonnan ja kysynndn tasapai-
nottamiseksi sen ansiosta, ettd aluksia voidaan



9.4.1999

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

L 95/65

361)

siirtdd maailman tirkeimmillad reiteilld profes-
sori Gilmanin kuvailemalla tavalla. Tohtori
Reitzes kuvasi tilannetta vuonna 1989 laa-
ditussa Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenne-
komission kertomuksessa seuraavasti:

”Merikuljetusalan linjalitkennemarkkinoilla
ei voida havaita (kiinteiden investointien
vastakohtana) markkinakohtaisia korkeita
uponneita kustannuksia, jotka ovat tuhoisan
kilpailun keskeinen edellytys (ei ole myos-
kddn paljoa todisteita sen viitteen tueksi,
ettd laivakuljetusmarkkinat ovat kestimatto-
mid luonnollisia monopoleja, jotka karsivat
tehottomista pienimuotoista toimintaa har-
joittavista uusista yrittdjistd). T4td alaa kos-
kevista empiirisistd tutkimuksista yksikdin
ei ole ollut riittavan kehittynyt, jotta asiasta
olisi voitu saada tarkka kisitys. Esimerkkini
tavasta tarkastella tita aihetta, ks. Evans ja
Heckman (1984). Laivat ovat liikkuvaa
omaisuutta, joka voidaan tietyissi olosuh-
teissa siirtda kannattamattomilta markkino-
ilta tuottoisammille maantieteellisille mark-
kinoille kysynnin vaihtelun mukaisesti.
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenneko-
mission kertomuksessa todetaan, etti tie-
tyilld alueellisilla markkinoilla liikennoivit
varustamot voivat helposti muuttaa poikkea-
missatamien yhteydessi noudattamaansa
kdytantod markkinaolosuhteiden muuttuessa
(Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenneko-
mission kertomus, s. 165). Varustamot ja
rahdinantajat voivat lisiksi tehda pitkaaikai-
sia sopimuksia vihentddkseen epdvarmaan
kysyntddn ja tarjontaolosuhteisiin liittyvia
riskeja mahdollisimman paljon (vaikka ydin-
teoriassa korostetaan viltettdvissd olevia
kustannuksia uponneiden kustannusten sijas-
ta, ero ei tdssd yhteydessd nayttdisi olevan
merkittivd). Koska alukset ovat liikkuvaa
omaisuutta, ja pitkaaikaisia sopimuksia voi-
daan tehdi, valtameriliikennetti harjoittavat
varustamot voivat pdittid, missd ne harjoit-
tavat liikennetta tai harjoittavatko ne sitd
lainkaan. Tama liikkumavara nayttaisi
osoittavan, ettd varustamot harjoittavat lii-
kennettd sellaisilla reiteilld, joilla liikakapa-
siteettia on vahiten, minka vuoksi tuhoisa
kilpailu on epitodennikéista.”

Kysynnidn ja tarjonnan tasapainottuminen
markkinoiden toiminnan kautta varmistaa, etta
kuljetusten kayttdjien edut otetaan huomioon
palvelutasojen madarittimisessd ja  hintojen
vakauden yllapitimisessa. Jos kuljetuspalvelujen
tarjonnan joustavuus vahenee kartellisopimus-

362)

(104)

ten vuoksi, kiyttijien edut, palvelujen tehok-
kuus ja hintojen vakaus vaarantuvat. E. Benat-
han ja A. Walters totesivat linjaliikennealan
yhteistyotd koskevassa ensimmaisessd tutkimuk-
sessaan seuraavaa:

”Esimerkiksi varustamoteollisuudessa harjoi-
tettua resurssien yhdistamista pidetaan kui-
tenkin yleisesti kilpailun estimisen kannalta
pahimpana  kartellijarjestelyn ~ muotona.
Havaintomme ovat yhdenmukaisia tamain
nakemyksen kanssa ainakin kilpailukykyisen
hinnoittelun osalta. Tulojen yhdistiminen on
kiintiojarjestelmid joustavampaa ja edistdd
nain ollen todennikoisesti paremmin kartel-
lien vakautta. Sen avulla koko kartelli voi
hyodyntiad voittomahdollisuuksia paremmin
ja jatkuvammin. Ndin ollen voidaan valttda
jaykemmalle kiintiojarjestelmille ominaiset
hajottavat kriisit. Jos toisaalta kartellit ovat
sallittuja (kuten merikuljetuskartellit useim-
missa merenkulkuvaltioissa ovat), kuljetuk-
sia voidaan jakaa tasaisemmin kartellin
sisalld tulojen yhdistimisen myotd. Talld
tavoin tehokkaat ja kartellissa alhaisilla kus-
tannuksilla toimivat yritykset voivat laajen-
tua ja tehottomien yritysten toiminta vihe-
nee. Ndin ollen se ei nayttiisi vahingoittavan
linjaliikenteen teknista kehitystd yhta paljon
kuin pelkit kiintidjarjestelmit.” (104)

Jos palvelujen tarjoaminen ja hintojen mukaut-
taminen kysyntdaan puolestaan estyy kartellisopi-
musten ja erityisesti vakauttamissopimusten
vuoksi, joihin liittyy kapasiteetin kayton jaadyt-
taminen ja keinotekoinen hintakuri, palvelujen
vakaus ja tehokkuus ja siten kayttdjien edut
vaarantuvat. Naissd olosuhteissa kapasiteetin
tarjonta voi markkinoilla vihentyd sen vuoksi,
ettd kapasiteetin kdytto jaadytetddn keinotekoi-
sesti osittain; tima voi puolestaan johtaa suuriin
hinnankorotuksiin tai ainakin keinotekoisen

”Revenue Pooling and Cartel”, s. 173. Ks. myos ”The

Economics of Ocean Freight Rates”,

Bennathan & Walters, 1969, Praeger.
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364)

(105)

hintatason sdilyttimiseen, miki ei edistd tehot-
tomien palvelujen tarjoajien ja liikakapasiteetin
(kapasiteetti, joka on suurempi kuin kayttajien
tarpeita vastaavan palvelun edellyttaima koh-
tuullinen varakalusto) poistamista markkinoilta.

Vuonna 1991 jalkaistussa Drewryn raportissa
todetaan  vakauttamissopimusten,  mukaan
lukien kapasiteetin kdyton osittaisen jaddyttami-
sen, osalta seuraavaa (s. 69):

”Optimaalista kayttoastetta alhaisemman
kdyttoasteen ei sindnsa tarvitse merkitd
alhaista tuottavuutta, jos hinnat ja kustan-
nukset pysyvit kohtuullisina. Avoimessa kil-
pailullisessa  kaupankdynnissa aluskannan
vetoisuus kasvaa viistimitti liian suureksi,
mika aiheuttaa miltei varmasti 15—35 pro-
sentin  suuruisen  kysynndn  vajauksen.
Hyviksyttdvd tuottavuustaso on luonnolli-
sesti todenndkoisempi, jos timd vajaus on
ldhempdna 15:ta kuin 35:td prosenttia,
mutta ottaen huomioon jonkinlaisen kapasi-
teetin ja/tai hintojen sdantelemiseksi tarkoi-
tetun kauppajarjestelyn (olipa kyse sitten
konferenssista tai vakauttamissopimuksesta),
markkinoita voidaan ohjailla aina kun
kysynnidn vajaus on kohtuullisella tasolla.”

Rajoittavien kartellisopimusten suurin uhka on
se, ettd varustamot kilpailevat ainoastaan palve-
luyjen laadulla. Tietylld reitilld liikennoivit
yhtiot joutuvat ndin ollen kilpailemaan yhi suu-
remmalla alusten ja kapasiteetin maaralla
(Averch—Johnson-vaikutus). Monopoleista joh-
tuvaan tuhlaukseen liittyvaa ongelmaa ovat tar-
kastelleet Scherer ja Ross (1%)

”Hintasopimukset, harvojen yhtididen vaili-
nen hiljainen yhteistyé ja monopolihinnoit-
telu voivat my0s aiheuttaa liikakapasiteetin
kasautumista  voimavaroja  haaskaavalla
tavalla. On olemassa nelja pddasiallista
mekanismia.

Ensinnikin runsaan varakapasiteetin tarjoa-
misesta saadaan toisenlainen hintaan liitty-

Sherer ja Ross, ”Industrial Market Structure and Econo-
mic Performance”, 1990, Houghton Mifflin, s. 674.

365)

miton kilpailuetu; tistd on kyse esimerkiksi
silloin, kun matkustajat suosivat sellaisia
lentoyhtioita, joilla on eniten lentoja ja paik-
koja vapaana viime hetkelld tai kun teolli-
suusyritykset suosivat sellaisia myyjia, jotka
ovat pystyneet tdyttimdin niiden tarpeet
poikkeuksellisen tiukoilla harmaan talouden
markkinoilla. Toiseksi kartellien myyntikiin-
tididen jakaminen suhteessa niiden kapasi-
teettiin,  kuten  tehtiin  Yhdysvalloissa
1970-luvun alkuun saakka sovelletussa raa-
kaoljyn jakojirjestelmissd, edistda investoin-
teja liikakapasiteettiin kiintidosuuden kas-
vattamiseksi. Kolmanneksi liikakapasiteettia
voidaan ottaa kayttéon monopoliasemassa
olevan ryhman asettamien markkinoille paa-
syn esteiden uskottavuuden vahvistamiseksi.

Neljanneksi  monopolihinnoittelu  auttaa
kapasiteetin sailyttamista hitaasti taantuvilla
teollisuusaloilla.

On syytid olettaa, ettd monopoliasemassa
olevan yhtion ja tiettyjen tillaisten ominai-
suuksien vilinen suhde ei ole yksioikoinen.
Valtamerikuljetusalan kartellit, jotka ovat
taydentidneet monopoliaan markkinoille paa-
syn, investointien ja kuljetusaikojen valvon-
nalla, eivdt ndin ollen ole yhta halukkaita
hankkimaan kallista liikakapasiteettia tai
kasvattamaan liikaa aluskannan vetoisuutta
kuin  Yhdysvaltain reiteilld  liikennoivit
vapaammat ’avoimet’ kartellit.”

Tastd esimerkkind on vuonna 1991 julkaistussa
Drewryn raportissa esitetty seuraavanlainen
kuvaus Atlantin ylittavastd liikenteesta 1980-lu-
vulla (s. 120):

”Kaikki  konferenssivarustamot tarjoavat
seitseman paivan valein kaikkia palvelujaan,
samoin kaikki johtavat itsendiset yrittdjat
toimivat yhta tihedsti, ja ainoastaan erdat
pienemmistd toiminnanharjoittajista litken-
noiviat harvemmin. Vuonna 1987 tiasmailleen
puolta 46 erillisesta palvelusta tarjottiin seit-
semdn pdivan vilein, joten yleisesti tarjottu-
jen palvelujen laatu on parantunut huomat-
tavasti. Tamad ndyttdisi osoittavan, ettd har-
vemmin liikennoivien yhtididen on yhi
vaikeampaa tyydyttaa kuluttajien tarpeet
markkinoilla.”
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366) Tallainen kapasiteetin lisidminen, johon liittyy 370) Edelld kayty keskustelu ydinteorian ja kilpailul-
luonnollisesti  hintojen lasku, ei voi jatkua lisia markkinoita koskevan teorian soveltumat-
ilman, etta yrittdjat korottavat hintoja suurem- tomuudesta linjaliikenteeseen nayttaisi osoitta-
pien tuotantokustannusten kattamiseksi. Tar- van, ettd kilpailu kaikki kuljetusmuodot sisilta-
jonta siirtyy yhd kauemmas tasapainotilasta, ja van  multimodaaliliilkenteen  tariffeista  ei
kayttdjat kdrsivat tastd palvelujen laatua koske- todenndkoisesti vaaranna meriliikennetariffien
vasta kilpailusta maksamalla kuljetuksista toi- vakautta. Tavanomaisesta kilpailusta maakulje-
vomaansa korkeampia hintoja. Tama kierre jat- tusten yhteydessd aiheutuvaa uhkaa konferens-
kuu siihen saakka, ettd markkinavoimia ei enia sin merillikennetariffien vakaudelle on kuvailtu
voida vastustaa. Paluu kaupalliseen todellisuu- yksityiskohtaisesti FEFC-pddtoksen johdanto-
teen johtaa hintojen ikilliseen mukauttamiseen, osan 131—137 kappaleessa.
minkd vuoksi varustamot saattavat vetdytya
markkinoilta ja kapasiteetin tarjonta muuttuu.
Tama kierre tekee markkinat selvisti epava-
kaammiksi. Ongelma ei kuitenkaan johdu luon-
taisesta epadvakaudesta tai tyhjdstd ytimestd,
vaan tavanomaisten markkinaolosuhteiden via- 371) Tillainen maakuljetusten alihinnoittelusta joh-
ristymisestéi laivayhtiékartellin harjoittaman tuva teoreettinen epévakaus on lisiksi Furoo-
markkinavoiman viirinkidyton vuoksi (19¢). passa epitodennikoisti. Timin nikemyksen
kannattajat viittaavat esimerkkinid usein multi-
modaaliliikenteen hintojen alenemiseen Euroo-
pan ja Yhdysvaltain vililli vuonna 1983.
367) Lisdksi asetuksessa (ETY) N:o 4056/86 esite- Ovelta ovelle -hintojen lasku konfer_f;{lssw_n
tvilli keinoilla kvscisessd asetuksessa tunnuste- merl.kul]etustarlffelhm verrattuna edellyttda kui-
yilld keinoilla kyseisessd ase
tun vakauden — hintojen vakauden — aikaan- tenkm. hgolelhsta tutkimusta ennen pddtelmien
saamiseksi ei hoideta eikd niilld ole koskaan tar- tekemistd.
koitettu hoidettavan ongelmia, joita
linjaliikenteen harjoittajat aiheuttavat tehdes-
sddn taloudellisesti kannattamattomia investoin-
tipaatoksia.

372) Ensinnikin on todettava, etti ainoastaan muu-
tamien yksittdisten yhtividen veloittamien hinto-
jen ja konferenssin tariffien vertaamisella ei
voida korvata vallitsevien markkinaolosuhteiden
asianmukaista analyysid. Voidaan viittda, ettd

C Maakuljetushintojen vahvistaminen Euroo- Eop fgrensg} en._h{_rlngt. on usein asetettu niun k or

eiksi, ettd niilld ei juuri ole merkitysta eivatka

passa konf i let edes noudata niitd. Hin-

onferenssin osapuole
tojen lasku kuvastaisi ndin ollen pikemminkin
paluuta tavanomaisiin markkinaolosuhteisiin
kuin luontaista epdavakautta.

368) TACA:n osapuolet ovat viittineet hakemukses-
saan poikkeuksen saamiseksi, ettd yhtididen
mahdollisuudet sopia multimodaaliliikenteen
hinnoista edistavit sopimuksen vakauttavaa vai-
kutusta, koska meri- ja maakuljetusosuudet

ovat toisiaan tdydentdvid palveluja ja koska 373) Lisdksi voidaan viittdi, ettd kyseisend ajanjak-

pelkkdd meriliikenneosuutta koskevalla sopi- sona markkinoille on tullut uusia kilpailijoita,

muksella ei voi olla riittdvda vakauttavaa vaiku- joiden hinnat ovat olleet konferenssin hintoja

tusta. alhaisemmat ja jotka siten ovat pyrkineet val-

taamaan osuutta markkinoista paastikseen

alkuun (US Line tuli Atlantin markkinoille

vuonna 1982). Niin ollen on tarkasteltava hin-

369) Kun epdvakauden tai tuhoisan kilpailun uhkaa tojen laskun kestoa ja laajuutta (eikd sen syvyyt-

(106)

ei ole, hintojen vahvistamiseen liittyvia kaytin-
tojd ei selvastikdan tarvitse laajentaa. Erityisesti
on mainittava, ettei ole olemassa talousteoriaa,
jolla voitaisiin perustella merikuljetuksia koske-
vien hintasopimusten laajentamista koskemaan
maakuljetushintoja.

Ks. myo6s Jansson ja Schneerson teoksessa ”Liner Ship-
ping Economics”, 10.2 luku ja liite A.

ta). Tietyt kysynnan sykliset vaihtelut ja sen
ohella liikakapasiteetti voivat myos selittdd itse-
ndisten yhtididen veloittamien hintojen jyrkkaa,
joskin lyhytaikaista laskua. Itsendisten yhtididen
hintatasojen laskua suhteessa konferenssien
tariffeihin voidaan selittdd lukuisilla mahdolli-
silla tavanomaisilla markkinaolosuhteilla ja eri-
tyisten varustamoiden strategioilla ilman, ettd
ne tukisivat luontaista epavakautta koskevaa
vaittimaa.
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374)

375)

Vuosina 1978—1984 Yhdysvaltojen laivateolli-
suudessa tapahtui lisiksi suuria muutoksia, kun
Yhdysvaltojen rautatiealan sddnnostelyd puret-
tiin 1970-luvun lopulta vuoteen 1981 ja kont-
tien rautatiekuljetusta alettiin timin jilkeen
kehittdd. Vuonna 1991 laaditussa Drewryn
raportissa kuvaillaan naitd kehityspiirteitd lyhy-
esti seuraavalla tavalla (s. 68):

”Pohjois-Amerikassa vuonna 1984 kayttoon
otettu rautatierahdin kuljettaminen kah-
dessa tasossa siirsi suurelta osin maailman-
laajuisten  konttikuljetusten  painopisteen
aluksista rautateille ja maanteille. Mini- ja
mikrosillan  kasitteet olivat vakiintuneet
Yhdysvalloissa ennen kaksitasoteknologian
kdyttoonottoa, ja esimerkiksi APL oli luo-
punut Aasiasta Pohjois-Amerikan itdrani-
kolle suuntautuvassa liikenteessa koko mat-
kan kuljettamisesta meriteitse jo vuonna
1978; konttikuljetuksen tehokkuuden
parantuminen ja palvelutason kehittyminen
kaksitasokonttitekniikan ansiosta muuttivat
taysin multimodaaliliikenne- ja merikulje-
tusvaihtoehtojen taloudelliset nikokohdat.
Viimeisten kymmenen vuoden aikana maa-
kuljetuksissa ei ole tapahtunut mitddn vas-
taavaa, joka olisi niin perusteellisesti muut-
tanut kaytettdvissi olevan konttitilan ja
rahdin maidridn suhdetta suuressa osassa
maailman konttiliikennetti, vaikka lastaus-
ten lisddntyminen on itsessddn johtanut
vaatimukseen tilan lisidmisestd aluksissa
saman rahtimadran kuljettamiseksi. Siirty-
minen lastauspalveluihin johtaa samalla
kuitenkin usein valtamerialusten tehok-
kaampaan kayttoon, ja siten naitd kahta
tekijad voidaan kohtuudella pitdd toisensa
poissulkevina.”

Euroopassa tilanne on kuitenkin hyvin erilainen
historiallisista, maantieteellisistd ja institutio-
naalisista syistd. Vuonna 1991 laaditussa Drew-
ryn raportissa todetaan seuraavaa:

”Euroopassa konferenssit soveltavat multi-
modaalikuljetuksissa satamasta satamaan
-rahtiin yleensd vyohykehintoja (kiintedn
maakuljetustariffin perusteella). Historialli-
sesti tillaiset hinnat on mdiritetty hieman
tdysimaaraisid kustannuksia alhaisemmiksi,
jotta asiakkaita voitaisiin kannustaa hyodyn-
tdamddn varustamojen kuljetuspalveluja ja
samalla vahentda tukia mahdollisimman pal-
jon. Euroopassa satamien vaihtoehdot ovat

usein Pohjois-Amerikan ldnsi- ja itdrannikon
mahdollisuuksia vihdisemmat, ja ndin ollen
maakuljetushinnoissa on vihemman kilpai-
luvaraa eivitka itsendiset varustamot toden-
nakoisesti tarjoa kovin erilaisia kuljetushin-
toja. Maakuljetuksen lisimaksut erotetaan
valtamerirahdin hinnasta, jolloin hinnat ovat
avoimempia kuin Yhdysvalloissa, jossa kus-
tannuksia ei voida erottaa kunnolla kautta-
kulkuhinnoista ja jossa eri osuuksien hinto-
jen sulautumista yhteen ei siten voida estda
samalla tavalla” (s. 95).

”Euroopan maakuljetusmahdollisuuksista on
esitetty useita nakemyksia, erityisesti liittyen
Pohjois-Euroopan  rahdin  kuljettamiseen
suuressa maarin Vilimeren kauttakulkusata-
mien kautta, mutta tallaiselle kehitykselle on
olemassa huomattavasti rakenteellisia ja fyy-
sisid esteitd huolimatta Ranskan strategiasta
nopean junaverkoston luomiseksi, joka hel-
pottaisi toimintaa. Alpit ovat vidistimaton
este Euroopan pohjois- ja eteldosien vili-
sessd junarahdissa kun taas Yhdysvalloissa
sovelletun kaksitasoisen junarahdin etuja ei
voida hyodyntdd Euroopassa maantieteellis-
ten piirteiden ja viestorakenteen vuoksi.
Vilimeren, erityisesti Italian satamilla on
my6s valitettava menneisyys ja niiden kan-
sainvilinen maine on huono. Merkittavin
haitta on kuitenkin Euroopan rautateiden
pirstoutunut ja nationalistinen hallinto, joka
aiheuttaa huomattavasti ongelmia erilaisten
yksittaisten jarjestelmien yhdistimiselle yhte-
naiseksi kokonaisuudeksi siind mdarin, kun
Euroopan ja Kaukoididn valisen konttilastin
kuljettaminen talld tavoin edellyttdisi” (s.
162) (107),

Euroopan ja Yhdysvaltojen rautatieliikenteen
erilaisten ominaispiirteiden ja maantieteellisten
erojen vuoksi konttien maakuljetusten kehitta-

Ks. Europe’s Great Divide, American Shipper, joulukuu
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378)

379)

(108)

minen Euroopassa samalla tavoin kuin Yhdys-
valloissa on niin ollen epiatodennikdoista.

Kaikista ndistd syistd multimodaaliliikenteen
hinnat eivit todennikoisesti laske konferenssien
merilitkennetariffeihin verrattuna yhta akillisesti
kuin mitd tapahtui vuonna 1983 (jolloin hinnat
sdilyivit huomattavasti muuttuvia rajakustan-
nuksia korkeampina).

OIKEUDELLINEN ARVIOINTI

XV 85 ARTIKLAN 1 KOHDAN MUKAINEN ALUS-
TAVA ARVIOINTI

A Kilpailun rajoittuminen, estyminen tai vaaris-
tyminen

TACA:n osapuolet ovat linjavarustamoja, jotka
ovat EY:n perustamissopimuksen 85 artiklan 1
kohdassa ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 1 koh-
dassa tarkoitettuja yrityksii (1°8).

TACA:han sisiltyy seuraavia tekijoitd, joiden
tarkoituksena on estdd, rajoittaa tai vaaristaa
kilpailua tai joista seuraa, etti kilpailu estyy,
rajoittuu tai vddristyy EY:n perustamissopimuk-
sen 85 artiklan 1 kohdassa tai ETA-sopimuksen
53 artiklan 1 kohdassa tarkoitetulla tavalla:

a) TACA:n osapuolten vilinen merikuljetuksia
koskeva hintasopimus;

b) TACA:n osapuolten vilinen hintasopimus,
joka koskee muihin palveluihin yhdistettyjen
maakuljetuspalvelujen tarjoamista rahdin-
antajille yhteison alueella osana konttilastin
multimodaalikuljetusta (varustamon tarjoa-
mat maakuljetuspalvelut) Pohjois-Euroopan
ja Yhdysvaltojen valilla;

¢) TACA:n osapuolten vilinen sopimus niistd
ehdoista ja edellytyksistd, joilla ndima voivat
tehdd  palvelusopimuksia  rahdinantajien
kanssa; ja

d) TACA:n osapuolten vilinen sopimus huolin-
tapalkkion enimmadiismidrien vahvistamises-
ta.

ETA-sopimuksen 56 artiklan mukaisesti toimivaltainen
viranomainen on tdssd tapauksessa komissio.

380)

381)

382)

383)

(109)

Niiden sopimusten tarkoituksena on kilpailun
rajoittaminen yhteismarkkinoilla tai niistd seu-
raa, etta kilpailu yhteismarkkinoilla rajoittuu.
Ne mahdollistavat sen, ettd TACA:n jdsenet voi-
vat rajoittaa keskinaista kilpailuaan erityisesti
tariffien, rahtimaksujen ja yleisten kuljetusehto-
jen osalta. Nama sopimukset kuuluvat yleisesti
ottaen EY:n perustamissopimuksen 85 artiklan
1 kohdan ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 1
kohdan soveltamisalaan ja erityisesti 85 artiklan
1 kohdan a alakohdan sekd 53 artiklan 1 koh-
dan a alakohdan soveltamisalaan.

Ei tarvitse jaadd odottamaan sopimuksen konk-
reettisia vaikutuksia havaitakseen, ettid sen tar-
koituksena on estdd, rajoittaa tai vaaristaa kil-
pailua (1°%). TACA:n osapuolet eivit kiistd siti,
ettd edella tarkoitettujen neljan sopimuksen tar-
koituksena on rajoittaa niiden keskinaista kil-
pailua yhteismarkkinoilla.

Nyt kisiteltdvdssd asiassa TACA:n osapuolten
vilisen kilpailunrajoituksen vaikutus on toden-
nikoisesti melko tuntuva siihen liittyvan suuren
konttimaarin ja TACA:n osapuolten suurten
markkinaosuuksien vuoksi (ks. johdanto-osan
85 ja 86 kappale). Vuonna 1995 TACA:n osa-
puolet tarjosivat Euroopan yhteison alueella
maakuljetuspalvelut noin 48 prosentille Pohjois-
Euroopan ja Yhdysvaltojen vililla kuljettamas-
taan rahdista; timi osoittaa, miten olennainen
vaikutus niilld kilpailunrajoituksilla on, joita
varustamon tarjoamien maakuljetuspalvelujen
hintasopimuksella on tarkoitus saada aikaan.

Kilpailuun kohdistuvien vaikutusten olennai-
suutta tarkasteltaessa on otettava huomioon
myos se tosiseikka, etta TACA:n osapuolet kuu-
luvat noin 40 muuhun yhteisén satamiin liiken-
noivaan linjalitkennekonferenssiin, jotka ovat
my6s vahvistaneet meri- ja maakuljetuspalvelu-
jen hinnat. Niitd ovat muiden muassa Kauko-
idan rahtikonferenssi (Far Eastern Freight Con-
feence), Eteld-Euroopan ja Amerikan konfe-
renssi (Southern Europe America
Conference) (11°), Euroopan ja Australian konfe-
renssi (Europe/Australia Conference), Valimeren
ja Kanadan itirannikon konferenssi (Mediterra-
nean-Canadian East Coast Conference) seka

Yhteisojen tuomioistuimen tuomio 13.7.1966 yhdiste-
tyissd asioissa 56/64 ja 58/64, Grundig/Consten, Kok.
1966, s. 299 ja 342. Komission pddtos (IV/30.350 Zinc
Producer Group) EYVL L 220, 17.8.1984, s. 27, joh-
danto-osan 71 kappale — ”Joka tapauksessa 85 artiklan
1 kohdan soveltamiseksi riittdd pelkkd aikomus rajoit-
taa kilpailua; kilpailunrajoituksen toteutuminen ei siis
valttamattd edellyta sitd, ettd tima aikomus olisi toteu-
tettu kokonaan tai edes osittain.”

(119 Joukko TACA:n osapuolia (Sea-Land, Maersk ja P&O

Nedlloyd) erosi hiljattain Eteld-Euroopan ja Amerikan
konferenssista (Southern Europe America Conference) ja
perusti Yhdysvaltojen ja Eteli-Euroopan konferenssin
(United States Southern Europe Conference).



L 95/70

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

9.4.1999

384)

385)

386)

Manner-Euroopan ja Kanadan iti-lansi-suuntai-
sen liikenteen rahtikonferenssi (Continental
Canadian Westbound Freight Conference) ja
Kanadan Pohjois-Atlantin puoleisen iti—Ildnsi
-suuntaisen liikenteen rahtikonferenssi (Cana-
dian North Atlantic Westbound Freight Confe-
rence).

Tissd vaiheessa ei vield ole selvdi, onko Euroo-
pan maakuljetuskaluston yhteiskayttoa koske-
valla jdrjestelylld olennaisia vaikutuksia kilpai-
luun ja jos on, missi maarin. Sen vuoksi tissa
paatoksessa ei kasitelld sita, olisiko EY:n perus-
tamissopimuksen 85 artiklan 1 kohtaa ja ETA-
sopimuksen 53 artiklan 1 kohtaa sovellettava
Euroopan maakuljetuskaluston  yhteiskdyttoad
koskevaan jirjestelyyn.

Perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan
soveltamisalaan kuuluviin ja merikuljetuspalve-
luja koskeviin sopimuksiin sovellettava menette-
lyd koskeva asianmukainen siddos on asetus
(ETY) N:o 4056/86. Perustamissopimuksen 85
artiklan 1 kohdan soveltamisalaan kuuluviin ja
maakuljetuspalveluja  koskeviin  sopimuksiin
sovellettava menettelyd koskeva asianmukainen
saados on asetus (ETY) N:o 1017/68. Jos sopi-
mus koskee sekd merikuljetusta ettd maakulje-
tusta, sithen on sovellettava kumpaakin asetus-
ta. Niihin sopimuksiin, jotka kuuluvat 85 artik-
lan 1 kohdan soveltamisalaan mutta eivit koske
kuljetuspalveluja on sovellettava asetusta N:o

B Vaikutus jasenvaltioiden viliseen kauppaan
— 85 artikla

Sopimuksen voidaan katsoa vaikuttavan jasen-
valtioiden viliseen kauppaan, kun voidaan riit-
tavalla todennidkoisyydelld ennustaa, ettd kysei-
nen sopimus tai yhteinen kaytinté on puolueet-
tomien saannosten tai tosiseikkojen perusteella
omiaan vaikuttamaan suoraan tai valillisesti
jasenvaltioiden viliseen tavaroiden tai palvelu-
jen kauppaan joko tosiasiallisesti tai mahdolli-
sesti (111). Niin ollen riittds, kun osoitetaan,
ettd kyseiselld menettelylla voi olla tillaisia vai-
kutuksia. Koska jo mahdollisen vaikutuksen
toteaminen riittdd, voidaan kyseisten jarjestely-

(1) Katso alaviite 109, s. 341.

387)

388)

389)

390)

(112)

(113)

jen jasenvaltioiden vilistad kauppaa rajoittavia
vaikutuksia arvioitaesa ottaa huomioon myos
kaupan tuleva kehitys (112).

Tarkasteltaessa sitd, voivatko johdanto-osan
379 kappaleessa maaritellyt kilpailunrajoitukset
vaikuttaa jasenvaltioiden viliseen kauppaan, on
korostettava, ettid asian kannalta merkitykselli-
set markkinat, joihin asia suoraan vaikuttaa,
liittyvat nimenomaan kuljetus- ja vilityspalvelu-
jen tarjoamiseen eivitka tavaroiden vientiin kol-
mansiin maihin (113).

Komissio katsoo, ettd TACA:n osapuolten vili-
set sopimukset merikuljetusten ja varustamon
tarjoamien maakuljetuspalvelujen hintojen vah-
vistamiseksi, ehtojen asettamiseksi osapuolten
vapaudelle tehdd palvelusopimuksia ja huolinta-
palkkion enimmaismaarien vahvistamiseksi ovat
omiaan vaikuttamaan olennaisesti jdsenvaltioi-
den viliseen kauppaan ja ovat todennikoisesti
jo vaikuttaneet siihen olennaisesti seuraavilla
tavoilla.

TACA:han kuuluu useissa eri jasenvaltioissa lii-
kennoivid linjavarustamoja, ja se rajoittaa kil-
pailua niiden varustamojen vililla saatelemalla
hintaa, jolla kukin niistd tarjoaa kuljetuspalve-
luja, joista osa suoritetaan maakuljetuspalvelui-
na, osa tarjotaan palvelusopimuksen ehtojen
mukaisesti ja osa huolitsijan valityksella. Nai-
den varustamojen vilisen kuljetuspalvelujen hin-
takilpailun poistaminen tai vihentiminen on
omiaan vihentimiin merkittavisti niitd etuja,
joita tehokkaimmalle tai kilpailukykyisimmaille
varustamolle saattaisi kertya.

TACA:n osapuolten vilisen hintakilpailun pois-
taminen tai vahentdminen vaikuttaa siithen kun-
kin linjavarustamon suorittamien kuljetusten
mairdan, joka olisi odotettavissa, jos sopimusta
ei olisi. Tama useissa eri jasenvaltioissa toimi-
vien laivanvarustajien vilisen kilpailun rajoitta-

Katso alaviite 92, erityisesti Kok. 1995, s. 11-289, 235

kohta.

Katso ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomio
8.10.1996 vyhdistetyissd asioissa T-24/93, T-25/93,
T-26/93 ja T-28/93, CEWAL, Compagnie maritime belge
transports SA ja Compagnie maritime belge SA, Dafra-
Lines A/S, Deutsche Afrika-Linien GmbH & Co. ja
Nedlloyd Lijnen BV v. komissio, Kok. 1996, s. 11-1201,
205 kohta.
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391)

392)

393)

394)

minen vaikuttaa kuljetuspalvelujen liikennevir-
toihin yhteisossa (eli yhteison sisdrajojen yli kul-
keviin liikennevirtoihin) ja muuttaa niitd. Ndin
ei kavisi, jos sopimusta ei olisi.

Nimid muutokset tavanomaisessa markkina-
kayttaytymismallissa, jossa muita tehokkaam-
pien yritysten markkinaosuudet kasvavat, voivat
vaikuttaa eri jasenvaltioissa sijaitsevien satamien
valilld  kdytavaan kilpailuun lisdamalld  tai
vihentimailla keinotekoisesti niiden kautta kul-
kevan rahdin miiria (114) ja niistd satamista lii-
kennoivien linjavarustamojen markkinaosuuk-
sia.

Johdanto-osan 386—391 kappaleessa selostetut
merikuljetusten ja varustamon tarjoamien maa-
kuljetuspalvelujen suorittamiseen kohdistuvat
vaikutukset vaikuttavat todennikoisesti myos
merikuljetusten ja maakuljetuspalvelujen liitian-
ndispalvelujen tarjoamiseen. Niihin kuuluvat
muiden muassa satama- ja ahtauspalvelut. Nai-
hin palveluihin kohdistuvat vaikutukset aiheutu-
vat pddasiallisesti kuljetuspalveluvirtojen vaihte-
luista jasenvaltioiden vaililla.

Niin ollen komissio katsoo, ettd sopimus vai-
kuttaa kuljetuspalvelujen ja niiden liitannaispal-
velujen tarjontaan liittyvddn jdsenvaltioiden
viliseen kauppaan. Toimintaan sisiltyvien kont-
tien suuren mairdn huomioon ottaen tima vai-
kutus on todennikoisesti tuntuva. Kyseisten pal-
velujen arvo on yhteensd noin 2 miljardia ecua.

TACA:n jisenten valisen sopimuksen kaltainen
merikuljetusten hintoja, maakuljetuspalveluja,
palvelusopimusten tarjousehtoja ja huolinta-
palkkioehtoja koskeva sopimus, joka vaikuttaa
yhteisossd valmistettujen tavaroiden viennista
muihin maihin aiheutuviin kustannuksiin, voi
vaikuttaa naiden tavaroiden kauppaan yhteisos-
sd. Tdma vaikutus johtuu siitd, ettd valmistajat
yrittaviat 10oytdd vaihtoehtoisia markkinoita,
joille kuljetettaessa tavaroiden rahtikustannuk-
set ovat alhaisemmat. Niihin vaihtoehtoisiin
markkinoihin kuuluvat sekd valmistajan koti-

Katso asetuksen (ETY) N:o 4056/86 johdanto-osan 6

(114)

kappale, jossa selostetaan, mitd vaikutuksia kansainva-
listi merikuljetusta rajoittavilla kaytinnéilli voi olla
yhteisén satamiin. Katso myos alaviite 113 CEWAL,
202 kohta.

395)

396)

397)

(115)

maan markkinat ettd muiden yhteison jasenval-
tioiden markkinat (113).

Sopimus huolintapalkkion enimmaismaarasta
(sekd muut vilittdjiin kohdistuvat rajoitukset)
on omiaan vaikuttamaan jisenvaltioiden vali-
seen kauppaan pdidasiallisesti kahdella tavalla.
Ensinnakin sopimus on omiaan vaikuttamaan
kunkin TACA:n osapuolen yhteison sisdrajojen
yli kuljettaman tavaran (tai sellaisen tavaran,
jonka kuljetuksen se jarjestdd) madrddn, koska
se vaikuttaa TACA:n osapuolten viliseen kilpai-
luun. Toiseksi se on omiaan vddristimiin eri
jasenvaltioihin siittautuneiden huolitsijoiden kil-
pailuasemaa ja vaikuttamaan niiden tarjoamien
palvelujen midirddn. Tdmid puolestaan saattaa
aiheuttaa poikkeamia yhteison satamien vili-
sessa kaupassa.

Tamin vuoksi komissio katsoo, etta TACA:n
osapuolten sopimukset merikuljetusten ja varus-
tamon tarjoamien maakuljetuspalvelujen hinto-
jen  vahvistamisesta, ehtojen asettamisesta
TACA:n osapuolten vapaudelle tehda palveluso-
pimuksia ja huolintapalkkion enimmaismaarien
vahvistamisesta vaikuttavat jasenvaltioiden vali-
seen tavaroiden ja palvelujen kauppaan.

XVI ASETUKSEN (ETY) N:o 4056/86 3 ARTIKLA:
RYHMAPOIKKEUKSEN SOVELTAMISALA

Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artiklassa
myonnetdan linjakonferenssien jasenille poik-
keus perustamissopimuksen 85 artilan 1 kohdan
mukaisesta kiellosta vahvistaa yhdenmukaisia
tai yhtendisii rahtimaksuja ja mitd tahansa
muita aikatauluun perustuvien merilitkennepal-
velujen tarjoamisesta sovittuja ehtoja. Siina
myonnetddn poikkeus myos rajoitetulle mai-
ralle muita toimintoja, jos linjakonferenssin
jasenet harjoittavat yhtd tai useampaa niistd
merilitkennepalvelujen kuljetushintoja ja -ehtoja

Katso yhteisojen tuomioistuimen tuomio 3.12.1987 asi-
assa 136/86, BNIC v. Aubert, Kok. 1987, s. 4789, 18
kohta. Lisiksi yhteisdjen tuomioistuin on todennut tuo-
miossa 2.2.1988 yhdistetyissi asioissa 67, 68 ja 70/85
Kwekerij Gebroeders van der Kooy ym. v. komissio
(Hollannin maakaasun hinta I), Kok. 1988, s. 219, 57,
58 ja 59 kohdassa perustamissopimuksen 92 artiklan
nojalla, ettd 5,5 prosentin maakaasun hintatuki Hollan-
nin kasvihuoneviljelijille vaikutti jasenvaltioiden vili-
seen kauppaan, koska valtiontukea saavan yrityksen
energiakustannukset (25—30 prosenttia myyntihinnasta)
ja markkinaosuus (65 prosenttia) ja sen viennin osuus
(91 prosenttia) olivat niin suuret.
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398)

koskevaan sopimukseen yhdistettyna. Poikkeuk-
sen myontamissyihin kuuluu rahdinantajille koi-
tuva hyoty, jota kuvaillaan asetuksen (ETY) N:o
4056/86 johdanto-osan kappaleissa, seka erityi-
sesti konferenssien vakauttava vaikutus, joka
takaa luotettavat palvelut rahdinantajille:

olisi sdadettava linjakonferensseja koske-
vasta ryhmapoikkeuksesta; linjakonferens-
seilla on vakauttava vaikutus, koska ne
takaavat rahdinantajille luotettavia palvelu-
ja; yleensd niilli osaltaan edistetddn riittd-
vien, tehokkaiden, aikatauluun perustuvien
merikuljetusten tarjoamista, ja niissd otetaan
oikeudenmukaisesti huomioon kiyttdjien
edut; tillaisia tuloksia ei voida saavuttaa
ilman kuljetusmaksuja sekd tarvittaessa kul-
jetuskaluston saatavuutta, lastin ja tulojen
jakamista koskevaa varustamoiden yhteis-
tyota konferensseissa; useimmissa tapauk-
sissa konferenssin ulkopuolella olevat aika-
tauluun perustuvat palvelut sekid tietyissa
tapauksissa hakurahtiliikenne ja muut kulje-
tustavat kilpailevat edelleen tehokkaasti
konferenssien  kanssa;  merenkulkualan
rakenteelle ominaisen laivastojen liikkuvuu-
den vuoksi konferenssit ovat jatkuvasti kil-
pailun kohteena, ja niilld ei yleensa voida
poistaa titd kilpailua merkittavaltd osalta
kyseisia meriliikennepalveluja.

Toiminnalle, jota 3 artiklassa ei nimenomaan
mainita, ei myonneta siind tarkoitettua ryhma-
poikkeusta ('1¢).  Vaikka  linjakonferenssien
yleensd katsotaankin tuovan tiettyja etuja ja
oikeuttavan silli perusteella asetuksessa tarkoi-
tettujen poikkeusten myontamisen, tima ei kui-
tenkaan voi tarkoittaa sitd, ettd jokainen linja-
konferenssien aiheuttama kilpailua heikentava
seikka jdisi perustamissopimuksen 85 artiklan 1

Katso asia C-70/93, BMW v. ALD, tuomio 24.10.1995

(116)

(Kok. 1995, s. 1-3439), 28 kohta sekd asia C-266/93,
Bundeskartellamt v. Volkswagen ja VAG, tuomio
24.10.1995 (Kok. 1995, s. 1-3477), 33 kohta, jossa
todetaan, etti kun otetaan huomioon perustamissopi-
muksen 85 artiklan 1 kohdassa esitetty yleisperiaate kil-
pailua rajoittavien sopimusten kieltimisestd, tistid peri-
aatteesta poikkeavia ryhmipoikkeusta koskevia sdin-
noksid ei voida tulkita viljasti eikd soveltaa tavalla,
joka ulottaa asetuksen vaikutukset laajemmalle kuin
mikd on valttimitontd niiden etujen suojelemiseksi,
jotka niilld on tarkoitus turvata.

399)

400)

kohdan periaatteellisen kiellon soveltamisalan
ulkopuolelle (117).

Komissio katsoo siten, etti asetuksen (ETY)
N:o 4056/86 3 artiklassa tarkoitettu ryhma-
poikkeus ei kata seuraavia TACA:n toimia,
sanotun kuitenkaan rajoittamatta sen tutkimis-
ta, onko jokin muu TACA:n toiminta ryhma-
poikkeuksen soveltamisalan ulkopuolella:

a) TACA:n osapuolten vilinen hintasopimus,
joka koskee muihin palveluihin yhdistettyjen
maakuljetuspalvelujen tarjoamista rahdin-
antajille yhteison alueella osana konttilastin
multimodaalikuljetusta (varustamon tarjoa-
mat maakuljetuspalvelut) Pohjois-Euroopan
ja Yhdysvaltojen valilla;

b) TACA:n osapuolten vilinen sopimus niistd
ehdoista ja edellytyksista, joilla nama voivat
tehdd  palvelusopimuksia  rahdinantajien
kanssa;

¢) TACA:n osapuolten vilinen sopimus huolin-
tapalkkion enimmaismairien vahvistamises-
ta; ja

d) TACA:n osapuolten vilinen sopimus kalus-
ton yhteiskaytosta (siltd osin kuin se kuuluu
perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan
soveltamisalaan tai jos se ylipdatdan kuuluu
sithen).

XVII MAAKULJETUKSEN HINTOJEN VAHVISTA-
MINEN JA KALUSTON YHTEISKAYTTO

Edella esitetyistd syistd komissio on sitd mielta,
ettd TACA:n osapuolten vilinen hintasopimus,
joka koskee muihin palveluihin yhdistettyjen
maakuljetuspalvelujen tarjoamista rahdinanta-
jille yhteison alueella osana konttilastin multi-
modaalikuljetusta Pohjois-Euroopan ja Yhdys-
valtojen vililla, ei kuulu asetuksen (ETY) N:o
4056/86 3 artiklan sisiltimin ryhmapoikkeuk-
sen soveltamisalaan.

(117) Katso CEWAL, 50 kohta.
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401) Komissio on tarkastellut varustamon tarjoamia mon tarjoamien maakuljetuspalvelujen hintojen

402)

403)

404)

(118)

(119)
(120)

maakuljetuspalveluja koskevia hintasopimuksia
useaan otteeseen. Se on antanut neuvostolle
yhteison kilpailusiaantojen soveltamista merilii-
kenteeseen koskevan kertomuksen (118), jossa
kasitelladn ensisijaisesti tatd kysymystd, seka
tehnyt kaksi paitosta, joissa kasitellaan varusta-
mon tarjoamien maakuljetuspalvelujen hintojen
vahvistamista ja kielletian se, nimittiin TAA-
paatoksen ja FEFC-paatoksen.

Syyt siihen, miksi maakuljetuspalvelujen TAA-
hintasopimus ei kuulu asetuksen (ETY) N:o
4056/86 (11%) 3 artiklan soveltamisalaan, esite-
taan TAA-pddtoksen johdanto-osan 371—378
kappaleessa. Namad perustelut patevit soveltu-
vin osin my0Qs varustamon tarjoamien maa-
kuljetuspalvelujen TACA:n mukaiseen hintaso-
pimukseen, jonka ehdot ovat samat kuin
maakuljetuspalvelujen TAA:n mukaisessa hin-
tasopimuksessa.

Lisiksi tuomioistuin on kaisitellyt neuvoston
asetuksen (ETY) N:o 4055/86 soveltamisalaa
asian Spediporto (12°) yhteydessi ja toteaa, etti

”... asetusta (ETY) N:o 4055/86 ei sovelleta
aluksesta purettujen tavaroiden maantiekul-
jetukseen.”

Komissio katsoo, ettd yhteisjen tuomioistuimen
paatos  asiassa  Spediporto tukee komission
aiemmin TAA- ja FEFC-paditoksissd esittimaa
kantaa, ettd ryhmapoikkeuksen soveltamisala ei
voi olla laajempi kuin itse asetuksen soveltamis-
ala. Jos asetusta (ETY) N:o 4056/86, kuten ase-
tusta (ETY) N:o 4055/86, ei sovelleta aluksesta
tai alukseen lastattavien tavaroiden maantiekul-
jetukseen, ryhmapoikkeus ei voi kattaa varusta-

SEC (94) 933 lopullinen, jonka komissio hyviksyi 8 pai-
vind kesikuuta 1994.

EYVL L 378, 31.12.1986, s. 1.

Yhteisojen tuomioistuimen tuomio 5.10.1995 asiassa
C-96/94, Centro Servizi Spediporto Srl v. Spedizioni
Marittima del Golfo Srl, Kok. 1995, s. 1-2883.

405)

406)

407)

408)

(121

(122

)

vahvistamista (121).

Tassd yhteydessd on syyta panna merkille ase-
tuksen (ETY) N:o 4056/86 johdanto-osan 11
kappale sekd sei tosiseikka, ettd Euroopan par-
lamentti ehdotti asetuksen (ETY) N:o 4056/86
hyviksymiseen johtaneiden kuulemisten yhtey-
dessd, ettd komission ehdottaman asetusluon-
noksen 3 artiklaan lisittdisiin seuraavat sanat:

”edella tarkoitettua poikkeusta sovelletaan

myoOs ’intermodaaliliikenteeseen’  (toisin
sanoen merikuljetukseen mukaan lukien
maakuljetus satamiin ja satamista)” (122).

Neuvosto ei hyviaksynyt ehdotettua muutosta,
mikd osoittaa, ettid se jatti maakuljetuspalvelu-
jen hintasopimukset tarkoituksellisesti neuvos-
ton asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artiklaan
sisdltyvan ryhmapoikkeuksen soveltamisalan
ulkopuolelle.

On tirkedi huomata, etti se tosiseikka, ettd
varustamon tarjoamien maakuljetuspalvelujen
tai multimodaalipalvelujen hintojen vahvistami-
nen ei kuulu asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3
artiklan soveltamisalaan, ei millain tavoin esti
yksittdisia TACA:n osapuolia tarjoamasta itse-
ndisesti multimodaalikuljetuspalveluille kautta-
kulkuhintoja, koska tihdn ei sisally kilpailun
rajoittamista.

Komissio siis katsoo, etti TACA:n osapuolten
vilinen hintasopimus, joka koskee muihin pal-
veluihin yhdistettyjen maakuljetuspalvelujen tar-
joamista rahdinantajille yhteison alueella osana
konttilastin multimodaalikuljetusta Pohjois-Eu-
roopan ja Yhdysvaltojen vililld, ei kuulu ase-
tuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artiklaan sisilty-
van linjakonferenssien ryhmapoikkeuksen sovel-
tamisalaan.

Yhteisojen tuomioistuin ei hyviksynyt Yhdistyneen
kuningaskunnan vilittdjaind esittimiad viitettd, jonka
mukaan neuvoston asetuksen (ETY) N:o 4055/86 hyo-
dyllinen vaikutus poistuisi, jos katsotaan, etti asetusta
ei voida ollenkaan soveltaa multimodaalikuljetuspalve-
luihin, kun otetaan huomioon, miten yleisti multimo-
daaliliikenne on kansainvilisessi liikenteessa.

Katso Euroopan parlamentin muutokset ehdotukseen
neuvoston asetukseksi yksityiskohtaisista sddnnoistd
perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan soveltamiseksi
merikuljetuksiin, EYVL C 255, 3.10.1986, s. 176.
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409)

410)

411)

412)

XVIII MAHDOLLISUUS SAADA YKSITTAISPOIK-
KEUS

A Maakuljetushintojen vahvistaminen

Komissio tutki sekd TAA- ettd FEFC-pddtoksen
osalta, tdyttdako multimodaalikuljetuksen maa-
kuljetusosuuden hintojen vahvistaminen 85
artiklan 3 kohdan edellytykset (asetuksen (ETY)
N:o 1017/68 5 artikla). Komissio totesi kum-
massakin tapauksessa, etta tillaiset sopimukset
eivat tayta yksittaispoikkeuksen myontimiseksi
vaadittavia edellytyksii. Varustamon tarjoamien
maakuljetuspalvelujen hintojen vahvistamista
koskevat sdannokset ovat TACA:ssa tdysin
samat kuin TAA:ssa ja oleellisesti samanlaiset
kuin FEFC:ssa.

Mitidn nayttod ei ole saatu siitd, ettd yhteisesti
sovitun hinnan periminen varustamon tarjoa-
mista maakuljetuspalveluista edistdisi maakulje-
tuspalvelujen laadun paranemista. Vaikka varus-
tamon tarjoaman maakuljetuksen hinta vahvis-
tetaan yhdessi TACA:n osapuolten kesken,
kukin yksittdinen jdsen neuvottelee lisiksi maa-
kuljetuksen harjoittajien kanssa erikseen. Palve-
lun laadun paranemista rahdinantajien taholta
tulevaan kysyntdan vastaamiseksi ei saada
aikaan vahvistamalla hintoja vaan yksittdisten
rahdinantajien ja yksittdisten linjavarustamojen
valisilla neuvotteluilla.

TACA:n jdsenilla ei ole ollut esittia ndyttoa sii-
td, ettd markkinat, joilla varustamot tarjoavat
maakuljetuspalveluja, olisivat sellaisia, joilla
kysyntd ja tarjonta ovat alttiita huomattaville
suhdannevaihteluille. Vaikka kyseiset markkinat
voitaisiinkin luokitella tillaisiksi, ei ole osoitet-
tu, ettd maakuljetuksen hintojen vahvistaminen
yhteisesti sopimuksesta TACA:n osapuolten
kesken edistdisi kyseisten markkinoiden jatku-
vuutta ja vakautta.

TACA:n jasenet eivit ole esittdneet nayttoa sii-
td, ettd varustamon tarjoamien maakuljetusten
hintojen vahvistaminen olisi johtanut tai olisi
omiaan johtamaan kyseisten yritysten tuotta-
vuuden kasvuun sen paremmin maakuljetuspal-
velujen kuin multimodaalikuljetustenkaan tar-
jonnan osalta. TACA:n jasenet eivit myoskdan

413)

414)

415)

ole esittdneet ndyttoa siitd, ettd varustamon tar-
joamien maakuljetusten hintojen vahvistaminen
edistaisi teknista tai taloudellista kehitystd maa-
kuljetuspalvelujen tai multimodaalikuljetuspal-
velujen tarjoamisessa.

Siltd osin kuin on kyse varsinaisista maakulje-
tuspalvelujen tarjoajista, TACA:n toteuttamalla
hintojen vahvistamisella ei ole suoraa vaikutusta
niiden tarjoamiin palveluihin tai palvelujen tar-
joamistapaan, koska ne myyvit palvelujaan
TACA:n jasenille vallitsevaan markkinahintaan
eivitkd konferenssin vahvistamaan hintaan.
TACA:n jasenet eivdt yleensa itse harjoita maa-
kuljetusta, joten varustamon tarjoamien maa-
kuljetusten hintasopimus ei sen vuoksi vaikuta
suoraan mihinkddn sellaisiin palveluihin, joita
jasenet itse tosiasiallisesti tarjoavat. Varustamon
tarjoamien maakuljetusten hintojen vahvistami-
nen ei sen vuoksi myoétavaikuta tuottavuuden
paranemiseen tai edistd teknista tai taloudellista
kehitystd ndiden palvelujen osalta.

Komissio on sitd mieltd, ettd TACA:n maakulje-
tusten hintojen vahvistamisessa ei ole otettu riit-
tavasti huomioon kayttajien etuja. TACA:n
jasenten maakuljetuksia koskevassa hintasopi-
muksessa ei ole otettu asianmukaisesti huomi-
oon varsinkaan rahdinantajien ja muiden kulje-
tuspalvelujen kiyttijien etuja. Sen tarkoituksena
on yksinkertaisesti varmistaa, ettd hinnat pide-
tddn korkeampina kuin mitd ne muutoin olisi-
vat. Tdma on suoraan kiyttijien etujen vastais-
ta.

Komissio toteaa FEFC-paditoksen 141 kohdassa,
etta:

”multimodaalipalvelujen kehittdminen voi
olla keino parantaa kuljetuspalveluja, mutta
kollektiivisesti tapahtuva varustamon tarjoa-
mien maakuljetuspalvelujen hintojen vahvis-
taminen ei sitad ole. Lisiksi liikennepalvelu-
jen kayttdjat eivat saa kohtuullista osuutta
hintojen vahvistamisesta koituvista eduista
eiviatkd kilpailunrajoitukset ole valttimatto-
mid. Sen vuoksi 85 artiklan 3 kohdan ja ase-
tuksen (ETY) N:o 1017/68 5 artiklan edelly-
tykset eivit tayty.”
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417)

jetusten hintojen vahvistaminen ei ole valttama-
ton linjakonferenssien aikaansaaman merikulje-
tuksen hintavakauden sdilymisen kannalta, esi-
tetaan FEFC-paitoksen johdanto-osan
127—137 kappaleessa, joiden sisilto tiivistetaan
seuraavassa.

a) Komission mielestd konferenssit vakauttavat
asianomaisen alan kauppaa vahvistamalla
yhtendisen tariffin, joka toimii markkinoi-
den viitehintana. Talla tavoin vahvistetut
hinnat pysyvit todennidkoéisesti muuttumat-
tomina pidemman aikaa kuin jos ne olisivat
yksittdisten linjavarustamojen vahvistamia.
Tamai kilpailevilla markkinoilla tavanomais-
ten hinnanvaihteluiden tasaantuminen voi
hyodyttad rahdinantajia vahentimalld epa-
varmuutta tulevista kaupan edellytyksista.

b) Ei ole olemassa ndyttod siitd, ettd varusta-
mon tarjoamien maakuljetusten hintojen
vahvistaminen olisi valttamiton konferens-
sien vakauttavan aseman sailyttamiseksi. Ei
myoskadn ole olemassa nayttod siitd, ettd
varustamon tarjoamien maakuljetusten hin-
tojen vahvistaminen disi valttimatontd hin-
takurin sdilyttimiseksi silli merikuljetuso-
suudella, josta kyseinen vakaus johtuu, ja
ettd kurin siilyttaimiseksi ei olisi olemassa
vahemman rajoittavaa tapaa.

c) Tassa yhteydessi on muistettava, ettd
FEFC:n kaltaiset konferenssit eivit ole poik-
keus siitd yleisestd sddnnostd, jonka mukaan
kaikki kartellit ovat alttiita ”petkuttamaan”
tai antamaan salaisia alennuksia tilanteessa,
jossa kartellin jdsenilli on ylimdiraista
kapasiteettia. Siten ei ole vilttamatonta ylla-
pitaid ehdotonta kuria konferenssijarjestel-
man aikaansamaan vakauden sdilyttamiseksi
eli luotettavien palvelujen tarjoamiseksi sel-
laiseen hintaan, joka ei lyhyelld aikavililla
vaihtele suuresti. Varsinkaan kilpailuperus-
teiset alennukset eivdt hairitse asetuksessa
(ETY) N:o 4056/86 tarkoitettua vakautta,
koska ei ole pystytty osoittamaan, ettd ne
aikanaan johtaisivat palvelujen luotettavuu-
den tai hintojen vakauden heikkenemiseen.

Perustelut sille, miksi komissio ei hyviksy
TACA:n osapuolten maidrittelemaa vakauden

418)

419)

420)

(123)

kappaleessa. Komission FEFC-pddtoksessi esit-
tamid perusteluja, joiden nojalla se hylkasi viit-
teen, ettd varustamon tarjoamien maakuljetus-
palvelujen hintojen vahvistaminen olisi valtta-
matontd  konferenssien  merikuljetuspalveluja
koskevien hintojen vahvistamisen aikaansaaman
vakauden sailyttimiseksi, voidaan soveltaa
my6s TACA:han.

Tassd yhteydessa on syytd huomauttaa, ettd
Kanadan linjakonferenssien kesken ei ole tehty
sopimusta Yhdysvaltojen intermodaalikuljetuk-
sista perittdvistd rahtimaksuista harjoitettaessa
liikkennettd Kanadan kauttakulkusataman kaut-
ta, koska Kanadan kauttakulkusatamien liiken-
teenharjoittajien keskindistd sopimusta Yhdys-
valtojen intermodaalikuljetuksista perittavista
rahtimaksuista ei vapautettaisi Yhdysvaltojen
kilpailulakien soveltamisesta (23). Maakuljetus-
ten hintasopimus ei siis todistettavasti ole valt-
tamaton Kanadan kauttakulkusatamien kautta
tarjottavien multimodaalipalvelujen kannalta.

Lisdksi olisi myos viitattava kilpailusddntojen
soveltamisesta  meriliikenteeseen  annettuun
komission kertomukseen neuvostolle, jossa
todetaan seuraavaa:

”Se tosiseikka, ettd laivanvarustajat tarjo-
avat palveluja ovelta-ovelle-periaatteella tai
ettdi ne haluavat tehda sopimuksen ovelta-
ovelle-periaatteella tarjottavien palvelujen
hinnoista estadkseen kyseisen liikenteen
maakuljetusosuuden hintatason alenemisen,
el yksin riitd oikeuttamaan [multimodaa-
likuljetusten hintojen vahvistamista koske-
vaa] poikkeusta.”

Kuten kertomuksessa korostetaan, linjakonfe-
renssien jasenet antavat multimodaalikuljetusten
maakuljetusosuuden  yleensa maakuljetuksen
harjoittajien suoritettavaksi alihankintatyona.
Yksittdiset linjavarustamot tekevat maakuljetus-

Katso vastaus viitetiedoksiantoon, 11 kohta.
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421)

422)

423)

424)

jarjestelyja rahdinantajien puolesta ilman ettd
konferenssi osallistuu  tdhian. Poikkeuksena
tahan on hinnoittelu, joka perustuu konferens-
sin maakuljetustariffiin.

Konferenssien tehtavd on ndin ollen maakulje-
tusten osalta erilainen kuin merikuljetuksissa.
Vaikka konferensseilla on tehtdvinsa jasentensa
tarjoamien merikuljetusten jarjestimisessd, ne
eiviat osallistu lainkaan jidsentensd tarjoamien
maakuljetusten jdrjestelyihin: ne vain vahvista-
vat maakuljetusten hinnat.

Komission kertomuksessa neuvostolle korostet-
tiin, ettd multimodaalikuljetusten hintojen vah-
vistaminen ei itsessddn paranna tarjottavien pal-
velujen laatua eikd saa aikaan kustannusten
vahenemista. Yksittdispoikkeus on siis perus-
teltu ainoastaan, jos linjavarustamojen vilinen
yhteisty6 johtaa palvelujen paranemiseen ja kus-
tannusten vihenemiseen. Lisdksi hintojen vah-
vistamisen on oltava valttaimiton nahin tavoit-
teisiin paasemiseksi.

Edella esitettya komission analyysia EY:n perus-
tamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan ja ase-
tuksen (ETY) N:o 1017/68 5 artiklan sovelletta-
vuudesta varustamon tarjoamien maakuljetus-
palvelujen hintasopimuksiin voidaan soveltaa
myos kysymykseen ETA-sopimuksen 53 artiklan
3 kohdan sovellettavuudesta.

Edelld esitettyjen syiden vuoksi komissio katsoo,
etti TACA:n osapuolten vilinen hintasopimus,
joka koskee muihin palveluihin yhdistettyjen
maakuljetuspalvelujen tarjoamista rahdinanta-
jille yhteison alueella osana konttilastin multi-
modaalikuljetusta Pohjois-Euroopan ja Yhdys-
valtojen valill4, ei johda kyseisten kuljetuspalve-
lujen laadun paranemiseen, ei mahdollista sita,
ettd rahdinantajat saavat kohtuullisen osuuden
tastd koituvista eduista, ja rajoittaa tarpeetto-
masti kilpailua. Vaikuttaa siis siltd, ettd EY:n
perustamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan ja
asetuksen (ETY) N:o 1017/68 5 artiklan seka
ETA-sopimuksen 53 artiklan 3 kohdan edelly-
tykset eivit tayty.

425)

426)

427)

428)

B Euroopan maakuljetuskaluston yhteiskayttoa
koskeva jarjestely

TACA:n osapuolet vaittivit, ettd Euroopan
maakuljetuskaluston yhteiskdyttod koskeva jir-
jestely (selostettu johdanto-osan 36—46 kappa-
leessa),

?silta osin kuin ryhmipoikkeus ei sitd kata,
tayttdd myos 85 artiklan 3 kohdan yksittais-
poikkeuksen myontdamisedellytykset ja oike-
uttaa lisdksi poikkeuksen myontimisen [toi-
sin sanoen maakuljetuspalvelujen hintojen
vahvistamisen] Euroopan intermodaaliliiken-
teen valvontaelimelle 85 artiklan 3 kohdan
nojalla.”

Kuten edelld todetaan, on epaselvii, vaikut-
taako Euroopan maakuljetuskaluston yhteis-
kayttod koskeva jarjestely oleellisesti kilpailuun
ja jos vaikuttaa, miltd osin. Sitd, sovelletaanko
EY:n perustamissopimuksen 85 artiklan 3 koh-
taa ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 3 kohtaa
Euroopan maakuljetuskaluston  yhteiskdyttoa
koskevaan jarjestelyyn, ei sen vuoksi kasitella
tassd paatoksessa.

Téssd paidtoksessd kuitenkin kisitelldan toista
niistd kahdesta vaitteestd, jotka TACA:n osa-
puolet esittivit Euroopan maakuljetuskaluston
yhteiskdyttod koskevasta jarjestelysta eli kysy-
mysta siitd, oikeuttaako Euroopan maakuljetus-
kaluston yhteiskayttod koskeva jarjestely yksit-
taispoikkeuksen myontimisen TACA:n osapuol-
ten tekemalle varustamon tarjoamien
maakuljetuspalvelujen hintasopimukselle.

TACA:n osapuolet viittivdt, ettd multimodaa-
limaksuja koskeva sopimus on erottamaton ja
vilttimiton osa sitd “kehystd”, jonka puitteissa
kaikki TACA:n osapuolet tekevit yhteistyotd
maakuljetusasioissa. Yhteensi 17 TACA:n osa-
puolen yhteistyo tyhjien konttien yhteiskdyton
edistaimiseksi ja helpottamiseksi mahdollistaa
tdman vaihtotoiminnan toteutumisen laajuudes-
sa, joka ei muutoin olisi mahdollista. Jdrjeste-
lyyn osallistuvien varustamojen suuri maara
lisaa yhteiskayton mahdollisuuksia ja kannustaa
sithen, koska laajempi maantieteellinen toimin-
takenttd tarjoaa paremmat mahdollisuudet saat-
taa tietylld alueella yhteen varustamot, joilla on
vajetta kalustosta, ja varustamot, joilla on yli-
maardista kalustoa.
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430)

431)

432)

(124)

varustamon tarjoamien maakuljetuspalvelujen
hintojen vahvistamista koskevaa analyysiaan
vain sen vuoksi, ettd on aloitettu suppea tieto-
jenvaihtojarjestely, jossa ilmoitetaan tyhjien
konttien sijainnista. Jarjestelyssa vaihdetaan tie-
toja ainoastaan tyhjien konttien sijainnista eika
siind velvoiteta varustamoa asettamaan tyhjaa
konttia muiden varustamojen kdyttoon. Se ei
sindnsa suoraan edistd rahansddstod tai vihenni
tyhjien konttien kuljetusten madraa, eivitka
osapuolet ole osoittaneet, miltd osin jarjestely
helpottaa kyseistd konttien kahdenvilistd vaih-
toa.

Komissio ei myoskddn ole sitd mieltd, ettd
varustamon tarjoamien maakuljetuspalvelujen
hintojen  vahvistaminen alisi vilttdmitonta
Euroopan maakuljetuskaluston yhteiskdyttoa
koskevalle jarjestelylle tai etta se edes myotavai-
kuttaisi mihinkdian kyseisen jirjestelyn tarjoa-
miin etuihin. Sen vuoksi komissio katsoo, etti
ndmd jdrjestelyt eivit oikeuta myontimddn
poikkeusta kyseiselle hintojen vahvistamisel-
16(124).

Ei ole mitddn syytd uskoa, etta maakuljetusten
hintojen vahvistaminen liittyisi millaan tavoin
uuteen konttien yhteiskayttojarjestelmaan. Tasta
seuraa, ettd maakuljetusten hintojen vahvistami-
nen ei ole valttimatontd ilmoitettujen jarjestely-
jen kannalta, joiden tarkoituksena on vaihtaa
tietoja tyhjien konttien sijainnista. Jo se tosiseik-
ka, ettd osapuolet joko sopivat kahdenkeskisesti
kaluston vaihdosta perittiavisti maksuista tai
soveltavat TACA:n sovittuja pdivamaksuja (ks.
johdanto-osan 43 kappale) osoittaa sen, ettd
Euroopan maakuljetuskaluston yhteiskdyttoa
koskevan jarjestelyn ja maakuljetusten hintojen
vahvistamisen vililli ei ole mitddn yhteytta.
Jokaisella linjavarustamolla, joka haluaa alentaa
kustannuksia ja rajoittaa ymparistovahinkoja,
on joka tapauksessa riittava syy osallistua tallai-
seen jarjestelyyn.

Ei ole selvdi, osallistuvatko kaikki TACA:n osa-
puolet todella uuteen jarjestelmain, vaikka siinad

Tatd aihetta on kisitelty yleisesti multimodaalityoryh-
min vilikertomuksessa (61—67 kohta), jonka riippu-
mattomien asiantuntijoiden tyéryhmai esitteli komission
jasen Karel Van Miertille 6 piivinid helmikuuta 1996.
Tyoryhma perustettiin tutkimaan tiettyjd linjavarusta-
mojen kollektiivisiin hintasopimuksiin liittyvid nikokoh-
tia. Euroopan yhteisojen virallisten julkaisujen toimisto
julkaisi timan kertomuksen maaliskuussa 1996 viitteelld
ISBN 92-827-6964-X.

433)

434)

435)

436)

Toisin kuin kaluston yhteiskayttoa koskevien
konkreettisten ehdotusten osalta, uuden jirjes-
telman osalta ei ole mahdollista arvioida, onko
silla mitdan merkittavaa vaikutusta. Mikaan ei
takaa sitd, ettd linjavarustamot todella kayttavit
kyseisia tietoja tai ettd niin tehdessiin ne
todella saavat toisen varustamon tyhjan kontin
kaytettavakseen.

Ainoa osapuolten esittimi vilttimattomyytta
koskeva viite on, ettd multimodaalimaksuja
koskeva sopimus on erottamaton ja valttimaton
osa sitd “kehysti”, jonka puitteissa kaikki
TACA:n osapuolet tekevit yhteistyotd maakulje-
tusasioissa. Tama vdite on kuitenkin tdysin
perusteeton. Osapuolet eivat ole milliian tavoin
pyrkineet osoittamaan, ettd hintojen yhteinen
vahvistaminen olisi vilttimdtontd Euroopan
maakuljetuskaluston  yhteiskdyttod koskevan
jarjestelyn tai minkdan sellaisen edun kannalta,
jota kyseisesta jarjestelysta saattaa koitua.

Naitd nikemyksid uuden jarjestelmin luonteesta
vahvistaa TACA:n ja Atlantic Container Linen
puheenjohtajan Olav K. Rakkenesin huomautus,
joka on otettu American Shipper -julkaisun
lokakuun 1995 numerosta:

”Se on kunkin yksittdisen linjavarustamon
asia.”

Kannatta my6s panna merkille Hapag Lloydin
(vksi TACA:n osapuolista) hallituksen jasenen
Glinther Casjensin huomautus, joka ilmestyi
Journal of Commerce -julkaisussa 6 pdiviand
joulukuuta 1995 ja jossa tima kuvailee Euroo-
pan maakuljetuskaluston yhteiskadyttoa koske-
vaa jdrjestelya:

”Mikki Hiiri -jdrjestelynd, joka on vahdpa-
toinen askel oikeaan suuntaan.”

Niin ollen komissio ei usko, ettd Euroopan
maakuljetuskaluston yhteiskdyttoa koskeva jar-
jestely oikeuttaa yksittdispoikkeuksen myonta-
misen TACA:n osapuolten sopimukselle varusta-
mon tarjoamien maakuljetuspalvelujen hintojen
vahvistamisesta.
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437)

438)

439)

440)

(125)

C Sateittiainen kuljetusverkosto (hub and spoke
system

Sateittaisella kuljetusverkostolla taydennettyjen,
maakuljetuksia koskevien TACA:n jirjestelyiden
puitteissa TACA:n osapuolet vahvistavat jatkos-
sakin kaikkien varustamon tarjoamia kuljetus-
palveluja koskevien ehtojen mukaisesti suoritet-
tavien maakuljetusten hinnat. Tama sisaltaa
seuraavat kuljetukset:

a) rautatie- tai proomukuljetukset sataman ja
kolmen kerdilyterminaalin valilld

b) maantiekuljetukset kerdilyterminaalin ja rah-
dinantajan tilojen valilla

¢) kaikki varustamoiden tarjoamat kuljetuspal-
velut, joihin ei kuulu rautatie- tai proo-
mukuljetuksia yhteen kolmesta keriilytermi-
naalista tai kerdilyterminaaliin (125).

Tassd padtoksessa ei kasitelld (edelld johdanto-
osan 47—359 kappaleessa kuvaillun) siteittdisen
kuljetusverkoston etuja eika sitd, edellyttaiko
jarjestelmdn taytintoonpanosta saatavien hyoty-
jen toteutuminen kerdilyterminaalin perusmak-
sun ja kerdilyterminaalin ja rahdinantajan tilo-
jen vilisen maantiekuljetuksen hinnan vahvista-
mista.

TACA:n osapuolet ovat kuitenkin sitd mielta,
ettd sdteittdisen kuljetusverkoston kayttoon-
otosta seuraa huomattavia etuja ja kaikkien
(TACA:n maakuljetustariffissa maariteltyjen)
maakuljetusten hintojen vahvistaminen on nii-
den etujen saavuttamisen kannalta valttimaton-
ta. Osapuolet viittavit, ettd siteittdisen kulje-
tusverkoston puitteissa toteutettavat hinnana-
lennukset ovat vilttimattomia, jotta tallainen
verkosto olisi kilpailukykyinen maantiekuljetus-
ten kanssa, eikd timi ole saavutettavissa ilman
maakuljetusten hintoja koskevaa yhteistyotd ja
avoimuutta, mika perustuu TACA:n osapuolten
sopimukseen vahvistaa kaikkien TACA:n puit-
teissa tarjottujen varustamon kuljetuspalvelujen
maakuljetusten hinnat.

TACA:n osapuolet ovat toimittaneet tietoja sii-
td, kuinka siteittdistd kuljetusjarjestelmda voi-

Kuten edelld todettiin, siteittdinen kuljetusverkko ei
sisdlld rautatiekuljetuksia Benelux-maiden satamien ja
Frankfurt/Mainzin kerailyterminaalin valilla.

441)

442)

(126)

taisiin teoriassa laajentaa huomattavaan maa-
rdaan konttien maakuljetuksia Ranskassa ja Sak-
sassa. TACA:n osapuolet eivdt kuitenkaan ole
esittidneet todisteita siitd, ettd sitteittdisen kulje-
tusverkoston ansiosta merkittivda maard kont-
teja olisi siirretty maantiekuljetuksista rautatie-
tai proomukuljetukseen, tai ettd olisi olemassa
konkreettisia suunnitelmia verkoston laajenta-
misesta. Osapuolet eivit ole esittidneet todisteita
tukeakseen vaitettddn, jonka mukaan ne eivit
osallistuisi tai voisi osallistua sateittdiseen kulje-
tusverkostoon elleivdt ne voisi vahvistaa myos
sateittaisten  kuljetusverkoston ulkopuolisten
maakuljetusten hintoja. Tdmidn vuoksi komis-
sion mielestd ei ole perusteitd paitelld, ettd
sateittdisen  kuljetusverkoston  toteuttaminen
oikeuttaisi myontamaan poikkeuksen TACA:n
osapuolten yleiselle kdytannolle vahvistaa kaik-
kien maakuljetustensa hinnat (12¢).

Vaikka on totta, ettd huolitsijan tarjoamia maa-
kuljetuspalveluja (ks. johdanto-osan 33 kappale)
syrjivien TACA:n sddntojen olemassaololla on
vakava kielteinen vaikutus siihen, kuinka toden-
nakoisesti TACA:lle voidaan myontdd yksittais-
poikkeus, ei voida sanoa, ettd sddntodjen poista-
minen kokonaan tai osittain vihentdisi tdssd
padtoksessd madriteltyjen muiden kilpailunrajoi-
tusten vakavuutta.

XIX PALVELUSOPIMUKSET — 85 ARTIKLAN 1
KOHDAN SOVELTAMINEN

Vuoteen 1996 TACA:n osapuolilla oli sopimus,
joka kielsi erilliset palvelusopimukset (rahdin-
antajan ja yhden varustamon viliset palveluso-
pimukset). Lisdksi kaikki yhteiset palvelusopi-
mukset (rahdinantajan ja joidenkin tai kaikkien
konferenssin jasenten valiset palvelusopimukset)
edellyttivat kaikkien TACA:n osapuolten tarkis-
tusta ja hyviksymista (ks. johdanto-osan 38
kappale). Huolimatta TACA:n sdantoihin teh-
dyista muutoksista, kaikkiin TACA:n osapuol-
ten tekemiin palvelusopimuksiin (sekd yhteisiin
ettd erillisiin) sovelletaan TACA:n osapuolten

Tama nidkemys vastaa paitelmai, joka esitettiin komis-
sion jasenelle Karel van Miertille 18 pdivind marras-
kuuta 1997 toimitetussa multimodaaliryhmin loppura-
portissa.
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443)

444)

445)

sopimia saant6ja sopimusten tekoedellytyksista
ja sisillosta (ks. johdanto-osan 17 kappaleen f
ja g kohta, johdanto-osan 29 kappale, johdanto-
osan 31 kappaleen d kohta seka johdanto-osan
32 ja 35 kappale).

Erilliset palvelusopimukset, joissa sopimuspuo-
lena on vain yksi varustamo ja joiden ehdoista
sopimuspuolet voivat vapaasti paattaa, eivit
periaatteessa kuulu perustamissopimuksen 85
artiklan 1 kohdan soveltamisalaan. Yhteiset pal-
velusopimukset, joissa on mukana kaksi tai use-
ampia varustamoja, voivat rajoittaa kilpailua
muun muassa silloin, jos kyseiset varustamot
ovat sopineet nimenomaisesti tai hiljaisesti, ettd
kumpikaan ei tee saman rahdinantajan kanssa
kahdenvilista sopimusta. Tallaisesta sopimisesta
voi olla kysymys silloin, kun ilmenee, ettd kysei-
set varustamot jarjestelmallisesti tai toistuvasti
tekeviat palvelusopimuksia yhdessi muiden
varustamoiden kanssa tilanteessa, jossa ne voisi-
vat tarjota kyseiset palvelut yksindan erillisten
palvelusopimusten nojalla. Tdta arvioitaessa on
otettava huomioon myos muut kyseisia reitteja
koskevat yhteistyojarjestelyt, kuten tilan vuok-
raamista ja alusten yhteiskayttoa koskevat jar-
jestelyt, koska timi voi auttaa ratkaisemaan,
pystyisiko kyseinen varustamo tarjoamaan pyy-
detyt palvelut yksindian. Merkitystd on my®os sil-
14, jos varustamo on mukana palvelusopimuk-
sessa, mutta ei kuitenkaan kuljeta sopimuksen
nojalla rahtia.

Kuten johdanto-osan 142, 143 ja 144 kappa-
leessa todetaan, vuonna 1996 TAA:n sopi-
muskomitean entiset jisenet kuljettivat alle
yhden prosentin (0,8 prosenttia) kaikista
TACA:n kuljetuksista suorassa liikenteessa eril-
listen palvelusopimusten mukaisesti. Vuoden
1996 kuuden ensimmaiisen kuukauden aikana
tehdyistd 46 erillisesta palvelusopimuksesta teki
Sea-Land, Maersk ja NYK kukin yhden, Nedl-
loyd kaksi ja P& O viisi; 36 sopimusta tehtiin
muiden kuin sopimuskomitean entisten jasenten
kanssa. Lisiksi kuten johdanto-osan 181—198
kappaleessa osoitetaan, TACA:n osapuolilla on
laajat alusten yhteiskayttoa ja tilan vuokraa-
mista koskevat jirjestelyt Pohjois-Euroopan ja
Yhdysvaltain kaupan kiyntia varten ja ne voi-
vat yksittdisesti tarjota erittdin laajaa aluspalve-
lua.

Sellaiset  yhteiset  palvelusopimukset, joita
TACA:n osapuolet ovat tehneet, kuuluvat siten
EY:n perustamissopimuksen 85 artiklan 1 koh-

446)

447)

448)

(127)

(128)

dan ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 1 kohdan
soveltamisalaan, koska niiden tarkoitus tai seu-
raus on rajoittaa samaa palvelua tarjoavien kil-
pailijoiden taholta tulevaa hinta- tai muita
ehtoja koskevaa kilpailua eikd niinkdan tarjota
rahdinantajille uutta palvelua. TACA:n osapuo-
let eivdat ole toimittaneet todisteita siitd, ettd
yhteiset palvelusopimukset olisivat rahdinanta-
jan kannalta hyodyllisempid kuin yksittdisten
varustamojen tarjoamat palvelut.

Jos jokin linjavarustamo pystyisi tarjoamaan
tiettyd palvelua yksinddn, ilman yhteistd palve-
lusopimusta ('27), varustamot voisivat tarjota
lisdpalveluja, kuten pidempaa maksutonta lasta-
usaikaa, luottojen pidennyksid ja ilmaista asia-
kirjojen kasittelya tai alennuksia muun liiken-
teen yhteydessa tarjotuista palveluista. Yhteiset
palvelusopimukset voivat siten edesauttaa muun
kuin hintakilpailun poistamista.

TACA:n osapuolten vilinen sopimus, jossa ase-
tetaan rajoituksia erillisten palvelusopimusten
tekoedellytyksille, kuuluu myos EY:n perusta-
missopimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja ETA-so-
pimuksen 53 artiklan 1 kohdan soveltamis-
alaan, koska sen tarkoitus tai vaikutus on
rajoittaa kilpailua hinnasta ja muista ehdoista.

Komissio katsoo, ettd sitovia ohjeita (toisin
sanoen niitd, joita osapuolet sitoutuvat noudat-
tamaan) ei tdssd analyysissa ole tarpeen erotella
ei-sitovista ohjeista. Se tosiseikka, ettd jotkin
TACA:n osapuolet eivdt tietyissd tapauksissa
noudata ohjeita, ei tarkoita sitd, ettdi muut
TACA:n osapuolet eivit kykenisi kohtuullisen
luotettavasti ennakoimaan, mitd politiikkaa
yleensi noudatetaan ('2%). Lisdksi komissio

Perussdantoni on, etti miki tahansa sellainen tavaran-
toimittajan tarjoama tekijd, jolla on asiakkaan kannalta
taloudellista merkitystd, on omiaan vaikuttamaan sii-
hen, minki tarjouksen asiakas valitsee kilpailevista tar-
jouksista. Tama siis mahdollistaa sen, ettd yksi tavaran-
toimittaja voi ehtojaan muuttamalla saada kilpailuedun.
Butterworths Competition Law 1T (849).

Ks. ensimmiisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomio
22.10.1997 yhdistetyissd asioissa T-213/95 ja T-18/96,
SCK ja FNK v. komissio, Kok. 1997, s. 11-1739, 164
kohta.
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449)

450)

451)

(129

(130

)

Yhdysvaltojen

yhtyy Yhdysvaltojen liikenneministerién analyy-
siin, jossa todetaan olevan todennikoistd, ettd
tallaisia ohjeita ei kaytettdisi maksujen alenta-
miseen tai etujen antamiseen rahdinantajille,
vaan niitd kaytettdisiin keinona hankaloittaa
konferenssin jdsenten itseniistd toimintaa (12%).

XX YHTEISET PALVELUSOPIMUKSET — 85
ARTIKLAN 3 KOHDAN SOVELTAMINEN

Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 linjakonferens-
sien ryhmapoikkeus ei salli:

a) yhteisia palvelusopimuksia;

b) erillisten palvelusopimusten kieltimista tai
tallaisten sopimusten sisillon rajoittamista
sitovasti tai ei-sitovasti;

¢) itsendisen toiminnan kieltimistd niiltd, jotka
ovat osapuolina yhteisissi palvelusopimuk-
sissa.

Ryhmapoikkeuksen mukaan sen konferenssin
jasenet, joita poikkeus koskee, voivat tarjota
lojaliteettisopimuksia tai aikaan ja maddrdan
perustuvia hintoja (tai muita mairdan liittyvia
hintoja) edellyttden, ettd niitd sovelletaan kaik-
kiin  rahdinantajiin  yhdenmukaisin  perus-
tein (13°) Tillaiset hinnat annetaan tavallisesti
konferenssitariffeissa. Jos yksittdiset linjavarus-
tamot, jotka ovat ryhmipoikkeuksen kohteena
olevan konferenssin jasenid, tarjoavat palveluja,
jotka poikkeavat olennaisesti konferenssitariffin
mukaisia maksuja maksaville rahdinantajille
tavallisesti tarjottavista palveluista, ne voivat
perii eri hinnan.

A Yhteiset palvelusopimukset ja ryhmapoikke-
uksen soveltamisala

TACA:n osapuolet viittivit, ettd sellaiset palve-
lusopimukset, joita TACA:n osapuolet tekevit,

liikkenneministerion ~ pddneuvonantajan
Nancy E. McFaddenin kirje 8 piivini lokakuuta 1997
senaattori John McCainille, joka on Yhdysvaltain senaa-
tin kauppaa, tiedettd ja liikennettd kisittelevin komi-
tean puheenjohtaja.

Tadssd pdatoksessd ei kisitelldi mahdollisuutta soveltaa
86 artiklaa tillaisiin jdrjestelyihin, jos niilld on merkit-
tava poissulkeva vaikutus.

452)

453)

454)

kuuluvat perinteisiin konferenssikaytantoihin, ja
niitd olisi kuitenkin pidettavad oikeutettuina ase-
tuksessa (ETY) N:o 4056/86 tarkoitettuun poik-
keukseen, vaikka niita ei erikseen mainita.

Tallaiseen lopputulokseen voidaan paityd joh-
donmukaisesti vain seuraavalla kolmella tavalla.
Ensiksi sopimukset voisivat olla osa yhteista tai
yhdenmukaista tariffia ja siten kuulua asetuksen
(ETY) N:o 4056/86 3 artiklan soveltamisalaan.
Toiseksi niitd voitaisiin pitdd lojaliteettisopi-
muksia vastaavina sopimuksina, jolloin asetuk-
sen (ETY) N:o 4056/86 5 artikla kattaisi ne.
Kolmanneksi voitaisiin katsoa, ettd lainsiditdjan
on taytynyt tarkoittaa sellaiset palvelusopimuk-
set, joita TACA:n jasenet tekevat, ryhmapoikke-
ukseen kuuluviksi, koska muutoin asetuksen
hyodyllinen vaikutus vihenisi.

Kaikki nimi oletukset ovat vdirid. Palvelusopi-
muksen hinnat ovat tdysin eri hintoja kuin tarif-
fihinnat ja kyse on rahdinantajien ja varustamo-
jen vilisestd jarjestelystd, joka on aivan erilai-
nen  kuin  konferenssitariffista  johtuvat
jarjestelyt. Taman ja muiden syiden vuoksi pal-
velusopimukset eroavat lojaliteettisopimuksista.
Lainsdatdjan tarkoitus ei ollut sisdllyttda palve-

lusopimuksia  ryhmédpoikkeuksen soveltamis-
alaan.
a) Sisdltavitko TACA:n  palvelusopimukset

vhteisid tai yhdenmukaisia hintoja?

Vastauksessaan kysymykseen, johtavatko yhtei-
set palvelusopimukset yhteisiin tai yhdenmukai-
siin hintoihin, TACA:n osapuolet viittivit, ettd
palvelusopimukset sisdltivit tietyn hinnan tai
hintataulukon ja kuuluvat siten ryhmapoikkeuk-
sen soveltamisalaan. Tatd seikkaa kasitellaan
tarkemmin komissiolle osoitetussa 3 paivana
toukokuuta 1995 paivityssa kirjeessd seuraavas-
t1:

”Ensiksi [asetuksen (ETY) N:o 4056/86] 3
artiklan saannokset kattavat linjakonferens-
sien jasenten viliset hintasopimukset: tariffe-
ja, lojaliteettisopimuksia, aikaan/mairdan
perustuvia maksuja ja palvelusopimusmak-
suja ei eritelli. Toiseksi palvelusopimusme-
nettelyd, kuten itsendistd toimintaa koskevaa
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menettelyd, sovelletaan kaikkiin TACA:n 457) Vaikka kaikki samaan nimikkeseen/luokkaan
osapuoliin siltdi osin kuin palvelusopimus- kuuluvat tavarat kuljetetaan samaan tariffinmu-
hinnat eroavat kyseisista tariffihinnoista: toi- kaiseen hintaan (13'), palvelusopimushinta ei
sin sanoen palvelusopimushintojen perimi- kuulu julkaistuun vakiotariffiin, vaan se maii-
nen vastaa “yhteisten tai yhdenmukaisten” rdytyy enemmain tai vihemmain tapauskohtai-
hintojen perimistd, kuten komissio asiaa tul- sesti tavarantoimittajan ja kuluttajan vilisten
kitsee TAA-pddtoksessd.” neuvottelujen perusteella. Ndiden neuvottelujen

tuloksena on, ettd rahdinantajat, jotka lahetta-
viat samaan nimikkeeseen kuuluvia tavaroita,
eivat vilttamarttd maksa siitd samaa palvelusopi-
mushintaa kuin mitd muut maksavat. Palveluso-
pimushinnat poikkeavat tariffihinnoista, mutta
eivit aina samalla tavalla. Tima tarkoittaa, etta
vaikka kukin TACA:n osapuoli voi peria tietyltd
455) Tama tulkinta ei ole kohtuullinen tulkinta TAA- rahdinantajalta saman hinnan, eri rahdinantajat
paitoksen johdanto-osan 349 kappaleessa esite- (jotka lihettivit samaan tavaraluokkaan kuu-
tyistd syistd. luvia tavaroita) maksavat eri hintoja eivitka

yhdenmukaisia tai yhteisid rahtimaksuja.

"TAA:ssa esitetyt perustelut tarkoittaisivat 458) Aset}_ﬂ.(sen (ETY) N:o 4056/86 3 artiklassa edel-

itse asiassa sitd, ettd jokaiseen varustamojen lytetddn, ettd kaikki samaan tavaraluokkaan

viliseen hintasopimukseen  sovellettaisiin kuuluvat tavarat kuljetetaan tariffin mukaisesti

poikkeusta edellyttien, etti sopimukseen samaan hm.taan. Tama ei o!e mahdolhsta palve-

pdadytdan ’yhdessd’, mikd kuuluu itsestdan- lusopimuksissa, koska teoriassa hinta perustuu

selvind minkd tahansa sopimuksen ominai- rahdlganta]an kanssa kéytdviin erillisiin neuvot-

suuksiin, ja ettd tdssi yhteydessid kiytetdin teluihin. TAA-pditoksen 326 kohdassa mi-

nimei ’linjakonferenssi’. Tillainen tulkinta rataan, etta:

olisi kdytinnossd sama, kuin jos asetuksen 3

artiklaa kasiteltdisiin ilman muuta poikke-

uksena perustamissopimuksen 85 artiklan 1

kohdasta kaikkien sellaisten sopimusten ” Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 1 artiklan 3

osalta, joihin sisiltyy jonkinlainen yksimieli- kohdan b alakohdassa kaytetdian sanoja ’yh-

syys merikuljetusalan hinnoista. Niiden edel- denmukaiset tai yhteiset kuljetusmaksut’;

lytysten toteutuminen, joiden perusteella 85 tamd merkitsee, ettd tariffissa vahvistettujen

artiklan 1 kohtaa sovelletaan, saisi aikaan maksujen on oltava kaikilla konferenssin

sen, ettd asetuksen 3 artiklaa olisi sovellet- jasenilla samat siltd osin kuin on kyse tie-

tava ilman muuta. Tallainen tulkinta on tystd tavarasta” (kursivointi lisitty).

mahdoton, koska se aiheuttaisi sen, ettd ase-

tuksen 3 artikla ei olisi yhdenmukainen

perustamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan

kanssa, jossa maarataan poikkeusten sovel-

tamisesta ainoastaan maarityissd olosuhteis- 459) Kuten edelld johdanto-osan 120 ja 121 kappa-

sa, jotka eivit ole kyseessd tdssd asiassa.” leesta havaitaan, aikaan ja miiridin perustuvat
hinnat ovat osa tariffia ja siten yhteisia ja
yhdenmukaisia.

456) Palvelusopimukset eivit kuulu ryhmipoikkeuk- 460) Sen lisiksi, ettd palvelusopimuksissa on hintoja,

sen soveltamisalaan ainoastaan sen vuoksi, ettd
ne sisdltavit kahden tai useamman konferenssin
jasenen keskenddn sopiman hinnan. Jotta tariffi
olisi yhteinen tai yhdenmukainen, konferens-
sihinnan on oltava yhteinen tai yhdenmukainen
paitsi linjavarustamojen, myos kaikkien muiden
samaa tavaraa kuljettavien rahdinantajien suh-
teen. ”Yhteinen tai yhdenmukainen” hinta sul-
kee pois varustamojen vilisen kaksi- tai useam-
pitasoisen hintajarjestelman lisaksi myos rahdin-
antajien jakamisen eri luokkiin.

jotka eivit sisilly tariffiin eivitka ole yhteisid
tai yhdenmukaisia, olisi muistettava, ettd mer-
kittava osa TACA:n osapuolten palvelusopi-
muksista sisaltdd kaksitasoisen hintajarjestel-
man, jonka vuoksi varustamot, jotka aiemmin
olivat TAA:n jirjestaiytymattOmia jasenid, peri-
viat huomattavasti alempia hintoja kuin ne
varustamot, jotka aiemmin olivat TAA:n jirjes-
tdytyneitd jasenia.

(131) Ks. TAA-paitoksen johdanto-osan 322 ja 323 kappale.
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461) Toisin kuin TACA:n osapuolet vdittivit, varus- osoittaa niiden tdyttdvin EY:n perustamissopi-

462)

463)

464)

tamojen vilisia sopimuksia sopimusrahdista
perittavista hinnoista ei saisi kasitelld samalla
tavoin kuin poikkeukseen oikeutetun konferens-
sin jdsenten oikeutta aloittaa itsendisen toimin-
nan harjoittaminen. Itsendisen toiminnan har-
joittaminen on konferenssin jisenen oikeus poi-
keta tariffista kertaluonteisesti. Vaikka asiasta
ilmoitetaan muille jisenille, niiden valilld ei ole
sopimusta. Varsinkaan tariffihinnasta poikkea-
van hinnan perimisesta ei tehdd sopimusta.

Palvelusopimushinnat eivat siis kuulu tariffiin
eivatkd se siten ole yhteisia tai yhdenmukaisia
hintoja. Sen vuoksi ne eivit kuulu asetuksen
(ETY) N:o 4056/86 3 artiklan soveltamisalaan.

b) Vastaavatko TACA:n
lojaliteettijdrjestelyja?

palvelusopimukset

Lojaliteettijarjestelyja kasitellddn erityisesti ase-
tuksen (ETY) N:o 4056/86 5 artiklan 2 kohdas-
sa, johon sisiltyy rahdinantajia koskevia yksi-
tyiskohtaisia suojalausekkeita. Nami sdannok-
set eivit kata palvelusopimuksia, koska
palvelusopimuksia ei niissd nimenomaisesti mai-
nita, eikd palvelusopimuksiin liity rahdinanta-
jaan kohdistuvaa lojaalisuusvelvoitetta (”yksin-
oikeudellisessa” merkityksessd). Lojaliteettijar-
jestelyissa  edellytetaan, ettd  konferenssi
kuljettaa tietyn osan tai prosenttiosuuden rah-
dinantajan rahdista: tallaiset sopimukset jite-
tddn nimenomaisesti Yhdysvaltain lainsdddan-
nossa palvelusopimuksen maaritelman ulkopuo-
lelle. Ei myoskdian ole kohtuullista vaittaa
asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artiklan katta-
van palvelusopimukset, koska palvelusopimuk-
sissa ei ole lojaliteettijarjestelyihin sovellettavia
suojalausekkeita vastaavia suojalausekkeita.

¢) Mika oli lainsddtdjin tarkoitus?

Sellaiset  yhteiset  palvelusopimukset, joita
TACA:n osapuolet ovat tehneet, eivit kuulu
ryhmipoikkeukseen oikeutettuun perinteiseen
konferenssitoimintaan, koska ne otettiin kayt-
toon vasta Yhdysvaltain vuoden 1984 merilain
(US Shipping Act) tullessa voimaan. Tastd seu-
raa myo0s, ettd erillisten palvelusopimusten
tekoa tai niiden sisiltod koskeville rajoituksille
ei myonneta ryhmipoikkeusta, ja jotta niille
voitaisiin myontdd yksittdispoikkeus, on voitava

465)

466)

467)

468)

muksen 85 artiklan 3 kohdan ja ETA-sopimuk-
sen 53 artiklan 3 kohdan edellytykset.-

TACA:n osapuolet viittivit, etta sellaisia sopi-
musjarjestelyjd, joita TACA:n osapuolet tekivit
rahdinantajien kanssa, on tehty aivan linjakon-
ferenssin historian alusta lihtien. Niiden esit-
tamd ndyttd (vastauksen viitetiedoksiantoon
250—302 kohta) ei kuitenkaan tue tita viitet-
ta.

Yleisesti ottaen TACA:n osapuolet yrittavit
sekoittaa keskenddn kaksi tdysin eri kasitetta,
lojaliteettisopimuksen ja sopimusrahdin. Niiden
mukaan sopimus hinnanalennusten myontami-
sestd konferenssitariffien noudattamista vastaan
olisi sellainen sopimusjirjestely, joita TACA:n
osapuolilla on tapana tehda. Edelld johdanto-
osan 107 ja 108 kappaleessa esitetyista syista
tariffijarjestelyjen ja sopimusrahdin vilille on
kuitenkin tehtdva selvd ero. Melkein kaikki
TACA:n osapuolten esittamat esimerkit ovat esi-
merkkeja lojaliteettisopimuksista.

Tama ei tarkoita sitd, ettd tariffijarjestelyt olisi-
vat tdysin korvanneet sopimusjarjestelyt. On sel-
vaa, ettd tiettyd rahtia on edelleen mahdollista
kuljettaa sopimuksesta, vaikka linjarahdin kul-
jettaminen sopimusrahtina periaatteessa lopetet-
tiinkin konferenssijarjestelmian kayttoonottami-
sen myotd ja vaikka tariffijarjestelyt vaikutta-
vatkin kaikkialla. Sopimusrahti eroaa yleensd
kokonsa puolesta linjavarustamojen rahdista:
sen vuoksi ministeriot ovat voineet sopimuk-
sesta lihettdd rahtia siirtokuntiin, vientimono-
polin omaavat yritykset onnistuvat edelleen neu-
vottelemaan itselleen sopimusperusteisia rahdin-
kuljetusjdrjestelyja ja projektirahtia voidaan
kuljettaa sopimuksesta.

Todennakoisena selityksend tille on se, ettd toi-
sin kuin linjarahtia, sopimusrahtia ei liheteta
pienind erind saannollisin viliajoin. Kyse on
rahdista, joka voidaan kuljettaa irtolastina ja
jota linjavarustamot havittelevat tarjoamalla
alennushintoja. Tama on jalleen yksi esimerkki
hinnoittelussa tapahtuvasta syrjinnista ja yksi-
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suuntaisesta korvautumisesta, jota kaisitellidn B Yksittdispoikkeuksen mahdollisuus
johdanto-osan 66—71 kappaleessa.

472) Palvelusopimusten voidaan katsoa tarjoavan
etuja rahdinantajille kahdesta tarkedstd syys-
ti (13%). Ensinnikin valmistajalta kuluttajalle
ulottuvan toimitusketjun kehittiminen on olen-
nainen osa teollisuuden kilpailukyvyn paranta-
mista: yhteison valmistajat ovat usein korosta-
neet tarvetta saada juuri omiin tarpeisiinsa
suunniteltuja erikoispalveluja. Esimerkkeji (13°)
tdllaisista erikoispalveluista ovat:

469) Erasta TACA:n esittimaa vditettd on syytd sel-
ventdd. TACA:n osapuolet viittasivat tiettyjen
hallitusten Yhdysvaltain senaatin kauppalaivas-
toasioita kaisitteleville alakomitealle vuonna
1981 ldhettamaan muistioon tukeakseen viitet-
td, jonka mukaan yksitoista nykyisestd viidesta-
toista jasenvaltiosta kannatti niin vahvasti kon-
ferenssisopimusten sdilyttamistd, ettd kirjoitti
Yhdysvaltain hallitukselle ilmaistakseen kannat-
tavansa niitd ('32). TAmi viittaus on asiaankuu-
lumaton ja sitd paitsi TACA:n osapuolten esit-
tamd vaite on muutoinkin virheellinen tulkinta
kyseisessd muistiossa kasitellystd aiheesta.

a) konttien jitt6- ja noutoaikojen ilmoittami-
nen

b) vaarallisen rahdin kisittely

470) Kyseisessa muistiossa viitataan yhteisiin palvelu-
sopimuksiin. TACA:n osapuolet viittivat, ettd
tdma ilmaus viittaa konferenssisopimuksiin tie-
tyn rahtimddrdn kuljettamisesta. Itse asiassa
sekd itse muistiosta ettd asiantuntijalausunnon
perusteella ilmenee selvisti, ettd tdssa yhtey- d)
dessa ilmaus yhteinen palvelusopimus viittaa
sellaisen yhteisen palvelun tarjoamiseen, jota
linjavarustamojen konsortio saattaisi tarjota.

¢) ISO 9002 -standardien noudattaminen (laa-
dunhallinta)

taattu toimitus juuri oikeaan aikaan (JOT)

Kuten Daniel Marx selittdd, e) erikoiskaluston tarjoaminen.
»vhteiset palvelusopimukset ... ovat itseniis- 473) Koska neuvoteltu hinta vahvistetaan etukateen
ten laivanvarustamojen vilisid sopimuksia Ja se pysyy samana madrdtyn a)an]akson ajan,
yhteistyostd linjapalvelujen tarjoamiseksi tai joka voi olla jopa useita vuosia, palvelusopi-
ne voivat olla yksittdisten alusten omistajien mukset voivat m'tht'avalku.ttz'i'g hintojen vakau-
vilisid sopimuksia, joilla alukset annetaan teen — jos nimittain yksittdinen rahdinantaja
jonkin liikenteenharjoittajan  kaytettdviksi titd haluaa. Tillainen vakaus vaikuttaa molem-
linjaliikenteessd” (133). piin suuntiin tuoden etua varustamoille silloin,

kun hinnat laskevat (alhainen kysynti ja paljon
ylimaaraista kapasiteettia), ja rahdinantajille sil-
loin, kun hinnat nousevat (korkea kysyntd ja
niukasti kapasiteettia) (137).

471) Tallaisilla jarjestelyilld ei ole mitddn tekemistd
sellaisten sopimusten kanssa, joita TACA:n osa-
puolet ovat tehneet. Toisaalta on totta, ettd 474)

. I Palvelusopimukset auttavat myos vahentimain
jdsenvaltiot ovat tunnustaneet yhteisesti tarjot-

; ! . . > hakukustannuksia — rahdinantajien ei tarvitse
tavien palvelujen merkityksen ja ettd vuonna
1995 komissio antoi asetuksen (EY) N:o S
870/95 (134), jossa kyseisille sopimuksille myon- (13%) Komission asetuksen (EY) N:o 870/95 9 artikla (konsor-
nettiin ryhmépoikkeus. tioiden ryhmipoikkeus) osoittaa, ettd komissio suhtau-

tuu myonteisesti palvelujirjestelyihin mutta ei hyviksy,
ettd kyseisten etujen saaminen edellyttda hintojen vah-

(132) Ks. viitetiedoksiannon vastauksen 293 kohta. vistamista.

(133) Daniel Marx, Junior, International Shipping Cartels: A (13¢) Ks. myés Contracts between Shippers and Shipping
Study of Industrial Self-Regulation by Shipping Confe- Conferences, Brinkman-ship Ltd, helmikuu 1996, s. 25.
rences (Princeton University Press). (137) Ks. Contracts between Shippers and Shipping Conferen-

(3% EYVL L 89, 21.4.1995,s. 7. ces, Brinkman-ship Ltd, helmikuu 1996, s. 26.
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475)

476)

477)

478)

etsid vapaata tilaa niukoilta markkinoilta eiki
varustamojen tarvitse etsid asiakkaita. Seka rah-
dinantajan etti varustamon tulevaa tuotantoa
koskeva paitoksenteko helpottuu. Sopimukset
voivat myos vahentda byrokratiaa.

Palvelusopimuksissa  voidaan myos tarjota
pakettihintoja ja poistaa siten epdvarmuutta
perittavien lisimaksujen suuruudesta. Lisimak-
sut ovat yhd yksi yleisimmistd rahdinantajien
valitusten kohteista, mutta toisin kuin itseniiset
liikenteenharjoittajat, konferenssit pyrkivit sul-
kemaan ne palvelusopimusten ulkopuolelle.

CEO:n ja Sea-Landin puheenjohtaja John Clan-
cey selitti 30 pdivana huhtikuuta 1997, miksi
tallaiset sopimukset ovat niin tarkeita.

”Tulevaisuuden asiakkaat vaativat sauma-
tonta, dlytekniikkaan perustuvaa kuljetus-
ketjua — kuljetusketjua, joka tuottaa reaa-
liarvoa joko alentamalla kustannuksia tai
tuomalla strategista etua taikka niilla
molemmilla tavoilla. Maailmanlaajuisesti
toimivat rahdinantajat joutuvat nykyisin
kohtaamaan entistd kovempaa kilpailua ja
niiden liiketoiminta on muuttunut aiempaa
monimutkaisemmaksi.  Intermodaali-teolli-
suuden on loydettivd tapoja auttaa asiak-
kaita muuttumaan tehokkaammiksi ja tuot-
tavammiksi” (138).

a) Erillisten palvelusopimusten kieltdminen

Vaikka TACA:n osapuolet eivit enda kiella eril-
listen palvelusopimusten tekemistd, tillaisen
sopimuksen poikkeuskelpoisuudesta on hyodyl-
lista keskustella sekd aiemman kaytinnon kan-
nalta ettd siind tapauksessa, ettd TACA:n osa-
puolet pdattavat jilleen kerran olla tarjoamatta
erillisia palvelusopimuksia.

Komissio oli TAA-pditoksessi (johdanto-osan
410 kappale) sitd mieltd, ettd yksi niistd syistd,
miksi TAA-sopimus ei tayttanyt 85 artiklan 3

(138) Sea-Landin lehdistotiedote.

479)

480)

481)

482)

kohdan edellytyksii oli se, ettd TAA rajoitti rah-
dinantajien ja asiakkaiden vilisen keskipitkan ja
pitkdan aikavilin suoran yhteistyon ja yhteistyo-
kumppanuuden mahdollisuuksia  kieltamailla
suorat ja erilliset liikeneuvottelut TAA:n jirjes-
taytyneiden jdsenten ja rahdinantajien vililld ja
velvoittamalla asiakkaat neuvottelemaan kulje-
tusmaksuista TAA:n sihteeriston kanssa seka
entisten konferenssin jdsenten ettd entisten riip-
pumattomien liikenteenharjoittajien suhteen.

TACA:n osapuolet vaittivat poikkeusta koske-
van hakemuksen 6.3.3 kohdassa, etti:

” Palvelusopimusten hintasdannostelyn
vihentiminen johtaisi linjavarustamojen
kyvyttomyyteen valttdd hintojen romahtami-
nen rajakustannusten tasolle, jolloin tuotta-
vuus ja pitkdlla aikavilillai myos palvelun
taso heikkenevit.”

Vaikka TACA:n osapuolet esittivit viitteen,
jonka mukaan ilmoitetut jdrjestelyt olivat pelk-
kia vahimmaistoimia, TACA:ta on sen jilkeen
muutettu palvelusopimuksiin liittyvien maarays-
ten rajoittavan vaikutuksen lieventimiseksi.
Vastaavaa viitetta siitd, ettd nima uudet jarjes-
telyt olisivat pelkkia vihimmadistoimia, ei ole
esitetty.

On syytd huomata, etti toisin kuin poikkeuksen
saamista koskevassa hakemuksessa viitettiin,
TACA:n osapuolet paittiviat osana Yhdysvaltain
liittovaltion meriliikennekomission kanssa sopi-
maansa jarjestelyd poistaa erillisia palvelusopi-
muksia koskevan kiellon vuodesta 1996 alkaen.
TACA:n osapuolet eivit ole esittaneet nidyttoa
siitd, ettd tima palvelusopimusten hintasiannos-
telyn vapaaehtoinen vihentiminen olisi johta-
nut TACA:n osapuolten kyvyttomyyteen estia
hintojen yleinen romahtaminen.

Olisi my6s huomattava, ettd TACA:n osapuolet
eivit ndytd vdittavan, ettd ilman tiukkoja kilpai-
lunrajoituksia palvelusopimushinnat laskisivat
rajakustannusten tasolle. Vaikka tillaisten sopi-
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483)

484)

(139)

musten hinnat todennikéisesti laskevatkin (137),

ei kuitenkaan ole olemassa ndyttod siita, ettd
palvelusopimuksia alettaisiin sen jilkeen tarjota
yleisesti marginaalikustannuksia vastaavaan tai
niitd lihelld olevaan hintaan. Lisdksi komissio
torjuu jyrkasti viitteen, ettd tariffihinnat olisivat
vaarassa laskea marginaalikustannusten tasolle
tai ettd tima todennikoisesti johtuisi erillisten
palvelusopimusten kieltimisesta.

Tassa yhteydessa on tirkeda huomata, ettd
kdyttipd linjavarustamo mitd tahansa keinoja
hyodyntiakseen vallitsevia oloja lyhyen aikava-
lin etujen saamiseksi, ei ole olemassa jarkevaa
syyta siihen, miksi linjavarustamo sopisi rahdin-
antajan kanssa pitkdn aikavilin hintajarjeste-
lyistd, jotka eivit tavalla tai toisella olisi kan-
nattavia.

Palvelusopimusten tarkeyttd ei aseteta kyseen-
alaiseksi. Palvelusopimukset ovat siaannollisia
palveluja vaativien rahdinantajien ja kyseisid
palveluja tarjoavien varustamojen vilisen lii-
kesuhteen perusta. Erillisten palvelusopimusten
tekemistd koskeva kielto, josta TACA:n osapuo-
let sopivat ennen vuotta 1996, ei tdyttinyt 85
artiklan 3 kohdan edellytyksid seuraavista kol-
mesta syysta:

a) se esti yksittdisid varustamoja hyotymasta
omasta erityistilanteestaan (yksittdiset varus-
tamot saattaisivat esimerkiksi kayttdd palve-
lusopimuksia uudelleenasemoinnista aiheu-
tuvien kustannusten vihentimiseksi);

b) se on saattanut estaa pitkaaikaisten kauppa-
suhteiden kehittymistd rahdinantajien ja
yksittdisten varustamojen valille;

c) se on saattanut heikentii tehottomimmalle
konferenssin jasenelle tarjotun palvelun
tasoa;

Ks. julkaisu The Effectiveness of Collusion under Anti-
trust immunity — The Case of Liner Shipping Conferen-
ces, Paul S Clyde ja James D Reitzes, Bureau of Econo-
mics Staff Report, Federal Trade Commission, joulukuu
1993, jossa todetaan, ettdi “olemme sitd mieltd, ettd rah-
timaksujen taso on huomattavasti alempi sellaisilla rei-
teilld, joilla konferenssin jdsenet voivat vapaasti neuvo-
tella palvelusopimuksista rahdinantajien kanssa.”

485)

486)

487)

(140)

d) se on saattanut hankaloittaa varustamojen
uusien lisdarvopalvelujen kehittamista;

e) se on saattanut estii neuvottelemisen tie-
tyista rahdinantajia hyodyttavistd sopimus-
ehdoista, kuten vahingoittuneiden tavaroi-
den korvausvastuun tai sopimussakon kas-
vattamisesta; ja

f) se esti neuvottelut maailmanlaajuisista pal-
velusopimuksista (140),

Toisin kuin TACA:n osapuolet hakemuksessaan
poikkeuksen saamiseksi viittivit, erillisten pal-
velusopimusten kieltiminen ei ollut valttama-
tonta. Tamain osoittaa selvisti se tosiseikka, etta
TACA:n osapuolet suostuivat poistamaan taman
kilpailunrajoituksen Yhdysvaltain liittovaltion
meriliikennekomission kehotuksesta (ks. joh-
danto-osan 32 kappale).

Edelld esitettyjen syiden vuoksi komissio katsoo,
etta erillisten palvelusopimusten kieltiminen ei
edistinyt kyseisten varustamojen tuottavuutta
eikd niiden teknistd tai taloudellista kehitysta.
Se ei myoskdian mahdollistanut sitd, etta rahdin-
antajat saisivat kohtuullisen osuuden koituvista
eduista, eikda sen valttimattomyyttd ole osoitet-
tu. Taman vuoksi komissio katsoo, ettd TACA:n
osapuolten sopimus olla tekemittd erillisid pal-
velusopimuksia ei taytd 85 artiklan 3 kohdan
edellytyksia.

b) Muut palvelusopimuksia koskevat rajoituk-
set

Palvelusopimusten sisaltod koskevien eri rajoi-
tusten (kestoa koskevat rajoitukset ja suojalau-
sekkeiden kieltiminen, kielto tehdd useita sopi-
muksia kerrallaan ja velvoitteet luopua luotta-
muksellisuudesta seka sopimussakkojen
suuruudesta sopiminen) tarkoituksena on rajoit-
taa TACA:n osapuolten vilista kilpailua eika
niihinkddn voida soveltaa yksittaispoikkeusta.

Tamad on erityisen tiarkedd “kehittyneiden” rahdinanta-
jlen kannalta: niilli on suuret rahtimdirit (1000
TEU:ta tai enemmin vuotta kohden), niiden toiminta
on maailmanlaajuista (kolme pailiikennointialuetta ja
sen lisdksi muita) ja ne tarvitsevat lisiarvopalveluja (ku-
ten varastointi, etiketdinti).
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488) Edella esitettyjen syiden vuoksi komissio katsoo, kiistatta kilpailua ja ndyttida vahingoittavan hin-

489)

490)

491)

(141)

Yhdysvaltojen

ettd 85 artiklan 3 kohdan edellytykset eivat tay-
ty. TACA:n osapuolet eivat myoskaan ole perus-
telleet, miksi ndiden mddrdysten kieltimiselle
olisi myonnettava poikkeus.

Suojalausekkeet

Suojalausekkeilla (ks. johdanto-osan 17 kappa-
leen g kohta) voidaan tarjota rahdinantajille
merkittdvid etuja. Huhtikuussa 1992 ilmesty-
neessi ACCOS:n (') kertomuksessa, joka
perustuu David Butzin laatimaan analyysiin,
todetaan seuraavaa:

”Jos rahdinantajat ovat halukkaita maksa-
maan takuun suurimmasta mahdollisesta
hinnasta, ’lunasta tai luovuta’~ ja ’suosituin
asiakas’ -lausekkeet voivat kasvattaa tuloja
ja rahdin maaria.”

Butz itse toteaa, ettd tdllaiset midrdykset hyo-
dyttavit tosiasiallisesti heikoimpia tuottajia ja
vaittaa, etta:

”Suosituinta rahdinantajaa koskevien lau-
sekkeiden tarkoituksena on yksinkertaisesti
toimia tehokkaina ja joustavina hintaindek-
seind varmistamalla, ettd [rahdinantaja] A:n
ja varustamo X:n vilisen sopimuksen ehdot
on mukautettu vaihteleviin markkinaolosuh-
teisiin, jotka puolestaan heijastuvat tariffi-
hintoihin.”

Kuten edelli osoitetaan, TACA:n osapuolet
eivit ole esittdneet vditteitd siitd, miten ja miksi
suojalausekkeiden kielto tayttdaa 85 artiklan 3
kohdan soveltamisen edellytykset. Komissio kat-
s00, ettd tdllaiset lausekkeet ovat omiaan hyo-
dyttimain tiettyja rahdinantajia ja etti niiden
kieltimisestd ei koidu rahdinantajille mitdaan
etuja. Sen vuoksi komissio katsoo, ettd suoja-
lausekkeet eivat tdytd 85 artiklan 3 kohdan
edellytyksia.

Yli vuoden pituisten sopimusten kieltdminen

Yli vuoden pituisten palvelusopimusten kielta-
minen (aikarajaa on sittemmin pidennetty kah-
teen ja sen jalkeen kolmeen vuoteen) rajoittaa

valtamerikonferenssien neuvoa-antava
komitea (Advisory Commission on Conferences in
Ocean Shipping).

492)

493)

494)

(142)

tojen vakautta. TACA:n osapuolet vaittivit, ettd
pidempien palvelusopimusten kieltiminen ”lisaa
hallinnollista tehokkuutta” ja ettd ilman niitd
jotkut rahdinantajat karsisivat “kilpailuhaitois-
ta” (1*2), mutta ei ole esitetty tarkkoja tietoja
siitd, miten suurista eduista lopulta on kyse ja
kuinka suuri osuus niistd siirtyy rahdinantajille.

Siithen, miksi tima kielto tayttaa poikkeuksen
saamisen edellytykset, ei ole annettu riittavaa
selitysta eika komissio nae siitd olevan kaytta-
jille mitdan hyotyd, puhumattakaan, ettd rah-
dinantajat saisivat kohtuullisen osuuden tista
hyodysta. Tamidn vuoksi komissio toteaa, ettd
yli vuoden kestdavien palvelusopimusten kielta-
minen ei tiytd EY:n perustamissopimuksen 85
artiklan 3 kohdan ja ETA-sopimuksen 53 artik-
lan 3 kohdan edellytyksia.

Kielto tebdd useita eri sopimuksia kerrallaan

TACA:n osapuolet sopivat, ettd yksittdisen rah-
dinantajan kanssa ei tehdd kerrallaan enempaa
kuin yksi sopimus. Tdmin seuraus on se, ettd
sellainen TACA:n osapuoli, joka on osapuolena
yhteisessi palvelusopimuksessa, ei voi olla osa-
puolena erillisessd palvelusopimuksessa eika
pdinvastoin. Komissiolle ei ole esitetty yhtddn
hyvdd syytd siithen, miksi yksittdinen linjavarus-
tamo ei voisi olla vapaa sekad tekemaan erillisid
palvelusopimuksia tietystd vahimmaismaarasta
ettd osallistumaan yhteiseen palvelusopimukseen
jostain muusta vahimmaismaardstd (kunhan
yhteissopimuksen teko tidyttdd yhteison oikeu-
den edellytykset).

On todennikoista, ettid kielto tehdi saman rah-
dinantajan kanssa useita sopimuksia kerrallaan
lisia TACA:n palvelusopimusten mairdd esta-
malla linjavarustamoja tekemasta erillisid palve-
lusopimuksia. Tamai ei ole riittdva syy kilpailun
rajoittamiseen talla hyvin tiarkeilld tavalla. Eril-
liset palvelusopimukset voivat olla yksittiisille
rahdinantajille erittdin tdrkeitd, ja komission

Ks. Lovell White Durrantin (ensimmdinen) kirje 3 pdi-
valtd toukokuuta 1995 komissiolle.
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495)

496)

497)

(143)

(144)

mielestd varustamoja ei saa estdd tekemastd nii-
td. Sen vuoksi komissio katsoo, ettd tima palve-
lusopimusten rajoittaminen ei tiyta EY:n perus-
tamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan eikd
ETA-sopimuksen 53 artiklan 3 kohdan edelly-
tyksid.

Sopimussakot

TACA:n osapuolet sopivat TACA:n osapuolten
tekemiin palvelusopimuksiin sisdltyvien sopi-
mussakkojen tasoa koskevista lausekkeista ja
pyrkivit  perustelemaan  palvelusopimuksiin
sisdllytettdvdd sopimusta sopimussakkojen maa-
risti Yhdysvaltain lainsdidinnélli (143). Komis-
sion kisityksen mukaan Yhdysvaltain lainsda-
ddnnossa ei edellytetd, ettd palvelusopimuksiin
on liitettdvd sopimussakkoa koskevia lausekkei-
ta (144) eikid siind eritelld, mille tasolle lausek-
keet olisi vahvistettava. Koska perusteita tille ei
ole, komissio toteaa, ettd palvelusopimuksiin
sisdllytettdvd sopimus sopimussakkojen tasosta
ei tdytd EY:n perustamissopimuksen 85 artiklan
3 kohdan eika ETA-sopimuksen 53 artiklan 3
kohdan edellytyksia.

Palvelusopimusten luottamuksellisuus

TACA:n osapuolet edellyttavat nykyisin, ettd
osapuolten on paljastettava toisilleen kaikkien
niiden palvelusopimusten ehdot, joissa ne ovat
osapuolina, ja asetettava nami tiedot kaikkien
niiden varustamojen saataville, joista tulee
TACA:n osapuolia (ks. johdanto-osan 229 kap-
pale).

Komissio katsoo, ettd valmistajalta kuluttajalle
ulottuva toimitusketju on teollisen kilpailuky-
vyn perustekijoitd. Yksi tapa parantaa toimitus-
ketjua on se, ettd rahdinantajat neuvottelevat
kuljetustarpeista suoraan varustamojen kanssa.
Tillaisten neuvottelujen tulosten tulisi jaada

Ks. Lovell White Durrantin (ensimmainen) kirje 3 pdi-
viltd toukokuuta 1995 komissiolle. ”Tamid midrdys
sopimussakoista kuvastaa Yhdysvaltojen oikeuden vaa-
timusta, jonka mukaan vdhimmadisrahtiin/vahimmais-
arvoon liittyvien sitoumusten tulisi olla perusteltuja (ks.
Yhdysvaltain liittovaltion meriliikennekomission sidin-
noston 46 § 514.17 (d) (7) (vii), jossa maddritddn, ettd
pakolliseen ehtoon n:o 7 on sisillytettava kuljetuksen
suorittamatta jattimisestd aiheutuvat sopimussakot.”
Ks. Yhdysvaltain vuoden 1984 merilain 3 § (21), jossa
todetaan, ettd sopimuksessa voidaan myds antaa erik-
seen mairaykset siltd varalta, ettd jompikumpi osapuo-
lista jattdd kuljetuksen suorittamatta, seki 8 § (c), jonka
mukaan olennaisiin ehtoihin kuuluvat kuljetuksen suo-
rittamatta jattdmisestd aiheutuvat sopimussakot, jos
niitd on (lihavointi lisatty).

498)

499)

500)

luottamuksellisiksi, jolleivit osapuolet yhdessa
toisin paditd. On tavallista, ettd rahdinantaja
pyrkii saamaan kilpailuetua parantamalle toimi-
tusketjuaan. Varustamon kuuluisi normaalisti
saada etua siitd, ettd se on kuluttanut aikaa ja
ndhnyt vaivaa tarjotakseen tietyn asiakkaan tar-
peisiin suunniteltuja palveluja.

Tiami vuoksi komissio katsoo, etti erillisten
palvelusopimusten olemassaolon tai varsinkaan
sen ehtojen paljastaminen sellaisille linjavarusta-
moille, jotka eivit ole kyseisen sopimuksen osa-
puolia, ei tdytd EY:n perustamissopimuksen 85
artiklan 3 kohdan eika ETY-sopimuksen 53
artiklan 3 kohdan edellytyksia.

Vaikuttaa siltd, ettd ainakin kaksi TACA:n osa-
puolta tukee titd analyysia, nimittdin Maersk ja
Sea-Land. Maersk kirjoitti 3 pdivdna huhtikuuta
1997 Yhdysvaltain senaatin maakuljetuksiin ja
kauppalaivastoon liittyvid asioita kasitteleville
alakomitealle  (Surface Transportation and
Merchant Marine Subcommittee) ilmaistakseen
kannattavansa

”varustamojen ja rahdinantajien oikeutta
tehdd erillisia palvelusopimuksia ja pitda
nama sopimukset luottamuksellisina”.

Maersk lisasi, ettd

”Sea-Landin kanssa luodun yleisen kumppa-
nuussuhteen kannalta on erityisen tirkeda,
ettd Maerskilla ja Sea-Landilla on oikeus
allekirjoittaa luottamuksellisia  yhteissopi-
muksia tarkeimpien rahdinantajien kanssa”.

Itsendisen toiminnan Rieltdminen palvelusopi-
musten yhteydessd

TACA:n osapuolet kieltdvit nykyisin palveluso-
pimuksiin perustuvan itsendisen toiminnan har-
joittamisen, mutta eivdt ole osoittaneet, milla
perusteella tima kielto tayttad edellytykset
poikkeuksen myontdamiselle. Tassa suhteessa on
todettava, etti konferenssit ovat aiemmin salli-
neet itsendisen toiminnan harjoittamisen palve-
lusopimusten yhteydessd (ks. johdanto-osan 126
kappale).
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501) Ottaen huomioon, ettid itsendinen toiminta on XXII HUOLINTAPALKKIO

502)

503)

504)

otettu huomioon tariffihinnoissa (jopa TACA:n
osapuolten rajoitetussa maarin harjoittaman toi-
minnan osalta), itsendisen toiminnan harjoitta-
misen kieltiminen palvelusopimusten yhteydessa
ei vaikuta vilttimattomaltd varsinkin kun ote-
taan huomioon se tosiseikka, ettd aiemmin jot-
kut Yhdysvaltain liikennealueiden konferenssit
ovat sallineet palvelusopimuksiin perustuvan
itsendisen toiminnan. Lisdksi kiellosta ei ole
mitddn hyotyd kuluttajille. Sen vuoksi komissio
katsoo, ettd tama kielto ei tdytd EY:n perusta-
missopimuksen 85 artiklan 3 kohdan ja ETA-so-
pimuksen 53 artiklan 3 kohdan edellytyksia.

Padtelmidit

Edelld esitettyjen syiden vuoksi komissio katsoo,
ettd rajoitusten asettaminen TACA:n osapuolten
tekemien palvelusopimusten sisillolle ei edistd
kyseisten linjavarustamojen tuottavuutta eika
teknistd tai taloudellista kehitystd. Rajoitukset
eivat myoskaan takaan rahdinantajille kohtuul-
lista osuutta koituvasta hyodysta, eikd niiden
ole osoitettu olevan vilttimattomid. Sen vuoksi
komissio katsoo, etti TACA:n osapuolten sopi-
mus sisallollisten  rajoitusten  asettamisesta
TACA:n osapuolten tekemille palvelusopimuk-
sille ei tdytd 85 artiklan 3 kohdan edellytyksia
ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 3 kohdan edel-
lytyksia.

XXI PALVELUSOPIMUKSET JA MAAKULJETUS-
TEN HINTOJEN VAHVISTAMINEN

Palvelusopimuksen ehtojen mukaisesti tarjotta-
vien varustamon maakuljetuspalvelujen hintojen
vahvistaminen jda asetuksessa (ETY) N:o
4056/86 saadetyn linjakonferenssien ryhmapoik-
keuksen soveltamisalan ulkopuolelle samoista
syistd kuin maakuljetuksen tariffihintojen vah-
vistaminen.

Palvelusopimuksen ehtojen mukaisesti tarjotta-
vien varustamon kuljetuspalvelujen hintojen
vahvistamiselle ei myoskaidn voida myontdd
yksittaispoikkeusta samoista syistd kuin maa-
kuljetusten tariffihintojen vahvistamisellekaan.

505)

506)

507)

508)

A Perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan
soveltaminen huolintapalkkioiden vahvista-
miseen

TACA:n osapuolet sopivat valittimisen maaris-
td, tasosta tai maksuista, niiden mairien mak-
suajoista ja -ehdoista seka sellaisten henkil6iden
nimedmisestd, jotka voivat toimia vilittdjind
(ks. johdanto-osan 19 kappale). Téllainen sopi-
mus estdd, rajoittaa tai vaaristid sekd TACA:n
osapuolten ettd huolitsijoiden ja muiden vilitta-
jien wvalista kilpailua. Niin ollen se kuuluu
perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja
ETA-sopimuksen 53 artiklan 1 kohdan sovelta-
misalaan. TACA:n osapuolet myontavit vasta-
uksensa 326 kohdassa, ettd huolintapalkkion
enimmaistason  vahvistavalla ~ sopimuksella
vahennetdan kilpailua sopimuspuolten tarjoa-
mien merikuljetuspalvelujen osalta.

On selvaa, ettd huolintapalkkiokysymys (erityi-
sesti TACA:n osapuolten sopimus, jolla vahvis-
tetaan huolintapalkkion enimmaistaso) koskee
ainoastaan  toista  edelli  johdanto-osan
158—164 kappaleessa kasitellystd huolitsijan
kahdesta roolista, eli sitd, jossa huolitsija toimii
asiamiehend eikd paamiehena.

Tallaisten vilittdjien tarjoamat palvelut eivit
periaatteessa ole kuljetuspalveluja, joten sopi-
mus, jolla vahvistetaan kyseisistd palveluista
maksettava hinta, kuuluu asetuksen N:o 17
soveltamisalaan. (Jos palvelujen jokin osa ei
kuulu asetuksen N:o 17 vaan jonkin muun kul-
jetuksia koskevan asetuksen soveltamisalaan,
komissio on titd padtosta tehdessidn noudatta-
nut kaikkia asian kannalta merkityksellisten
asetusten mukaisia menettelyd koskevia vaa-
timuksia. Kuljetusta koskevien asetusten mukai-
nen arviointi on joka tapauksessa samanlainen
kuin asetuksen N:o0 17 mukainen arviointi).

Syita, joiden vuoksi huolintapalkkion enimmais-
tason vahvistamista koskeva sopimus on omi-
aan vaikuttamaan jidsenvaltioiden viliseen kaup-
paan vaaditulla tavalla, tarkastellaan johdanto-
osan 388-395 kappaleessa.
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509)

510)

511)

512)

B Perustamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan
soveltaminen huolintapalkkioiden vahvista-
mista koskevaan sopimukseen

a) Rybmidpoikkeuksen soveltaminen

Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artikla koskee
kuljetusmaksujen ja -ehtojen vahvistamista eli
niitd ehtoja, joilla mer1kul]etuspalvelu]a myy-
dédin rahdinantajille. Se ei koske nimenomaisesti
sopimuksia, joilla vahvistetaan ehdot, joiden
mukaisesti huolitsijoille tai muille valittajille
maksetaan siitd, ettd ne tarjoavat vilityspalve-
luja konferenssin jasenille, eika myoskaan ole
esitetty vditteitd, jotka tukisivat nikemysta siit4,
ettd se koskisi nditd sopimuksia implisiittisesti.

Huolintapalkkion enimmaistason vahvistaminen
on omiaan poistamaan TACA:n osapuolten
vilista kilpailua vilittdjien saamisesta asiak-
kaiksi korkeampia vilityspalkkioita tarjoamalla.
Tamin vaikutus kilpailuun on todennikoisesti
erityisen suuri niissi maissa, joissa vilittdjien
kautta harjoitetun liiketoiminnan osuus on mer-
kittavd. Se myOs rajoittaa vilittdjien valistd kil-
pailua, silld niiden kannustimet kilpailijoita
paremman palvelun tarjoamiseen pienenevit.
Tillaisen rajoituksen ei voida katsoa kuuluvan
ryhmipoikkeuksen soveltamisalaan tai olevan
tekninen sopimus, joka kuuluisi asetuksen
(ETY) N:o 1017/68 3 artiklan soveltamisalaan.

Vaikka huolintapalkkioiden enimmadistason vah-
vistamista koskevalla sopimuksella on tarkoitus
vaikuttaa hintoihin vdhentimalld kilpailua tai
poistamalla se, sopimuksen tavoitteena ei voida
katsoa olevan kuljetushintojen ja -ehtojen vah-
vistaminen. Jos niin olisi ja jos se seikka, ettd
sopimus vaikutti hintoihin, merkitsisi ettd sopi-
muksen tavoitteena oli mainittujen hintojen
vahvistaminen, tisti seuraisi, etti kaikki
TACA:n osapuolten perustamissopimuksen 85
artiklan 1 kohdan soveltamisalaan kuuluvat
sopimukset kuuluisivat automaattisesti ryhmai-
poikkeuksen soveltamisalaan. Tallainen tulkinta
olisi perusluonteisesti ristiriidassa sen yleisen
periaatteen kanssa, jonka mukaan ryhmapoik-
keusta on tulkittava suppeasti.

b) Yksittiispoikkeuksen mahdollisuus

TACA:n osapuolet eivit ole esittineet vaitteitd
perustellakseen huolintapalkkion enimmadistason

513)

514)

515)

516)

asettamista. Ne esittivit ainoastaan, ettd Poh-
jois-Euroopan ja Yhdysvaltain vilista liiken-
netta harjoittavat konferenssit ovat vahvistaneet
”eurooppalaisille [englantilaisia ja irlantilaisia
lukuun ottamatta] huolitsijoille lanteen suuntau-
tuvassa liikenteessd maksettavien palkkioiden
tason” jo 1970-luvun alusta alkaen. Ne vaittivit
myos, ettd useat tarkemmin erittelemattomat
konferenssit ovat vahvistaneet nditd hintoja
1900-luvun alusta alkaen.

Komissio katsoo, ettd mainittu kdytinto on tar-
koitettu ja omiaan rajoittamaan TACA:n osa-
puolten vilista kilpailua. Talld voi olla kieltei-
nen vaikutus kilpailuun huolitsijoiden TACA:n
osapuolille tarjoamien palvelujen kysynnan suh-
teen. Asiakkaat saattavat menettid etuja, joita
TACA:n osapuolten vilisestd kilpailusta syntyi-
si.

Kaytantd voi my0s estdd huolitsijoiden vilista
kilpailua ja ehkaista tarjottujen palvelujen laa-
dun parantamista, jos huolitsijoita kannustetaan
keskittymain liiketoiminnan maédrddn laadun
asemesta. Kilpailua voidaan siten haitata myos
tarjontapuolella.

Komissio ei katso, ettd huolintapalkkioiden
enimmiistason (seki muiden edelli kuvailtujen
rajoitusten) poistaminen johtaisi yleisesti korke-
ampiin hintoihin, mika voisi oikeuttaa kilpailun
rajoittamisen tilld tavalla. Tallainen viite voi-
taisiin sita paitsi esittdd kaikkien kysyntapuolen
hintasopimusten osalta. Parhaan mahdollisen
kohdentumisen saavuttamiseksi hintojen olisi
kuvastettava tuotteen tai palvelun todellista
taloudellista arvoa siten kuin yksittdiset ostajat
sen maarittavit.

Jos huolintapalvelujen kaytosta rahdinantajille
koituvat kustannukset nousisivat kovin jyrkasti,
rahdinantajat siirtyisivat todennakoisesti hyvin
nopeasti asioimaan suoraan varustamoiden
kanssa. Jos huolitsijan kuitenkin katsotaan voi-
van tarjota enemman aineellista jalostusarvoa,
ei ole mitddn syytd, miksei tima saisi nikya
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517)

518)

519)

520)

521)

korkeampina hintoina. Tdssd suhteessa huolitsi-
jat ovat samassa asemassa kuin hyvin monet
muutkin valittdjat: jos valittdjan kautta toimi-
misen kustannukset kasvavat liilan suuriksi,
kuluttaja etsii muita jakelukanavia, esimerkiksi
hankkii tuotteen suoraan tarjoajalta.

Namai seikat osoittavat, ettei huolintapalkkion
enimmadistasojen vahvistamista koskevalla sopi-
muksella paranneta kyseisten palvelujen tuotan-
toa tai jakelua. Silli ei myoskdian hyodytetd
kuluttajaa. Lisdksi se, etteivit TACA:n osapuo-
let maksa palkkioita Yhdistyneen kuningaskun-
nan ja Irlannin huolitsijoille, viittaa siihen, ettei
palkkion enimmaismadran vahvistamista kos-
keva sopimus ole valttimaton.

Niin ollen komissio katsoo, ettei TACA:n osa-
puolten sopimus, jolla vahvistetaan meklareiden
tai huolitsijoiden mairit, tasot tai maksut, nai-
den maiirien maksuehdot seki sellaisten henki-
l6iden nimeaminen, jotka voivat toimia mekla-
reina, tdytd EY:n perustamissopimuksen 85
artiklan 3 kohdan eivitkd ETA-sopimuksen 53
artiklan 3 kohdan edellytyksia.

XXIII ARVIOINTI 86 ARTIKLAN NOJALLA

A Asian kannalta merkitykselliset markkinat

Asian kannalta merkityksellisida merikuljetuspal-
velujen markkinoita kuvataan johdanto-osan
60-75 kappaleessa. Maantieteelliset markkinat
muodostuvat alueesta, joilla merikuljetuspalve-
luita markkinoidaan, eli tissi tapauksessa Poh-
jois-Euroopan satamien vaikutusalueista. Nama
maantieteelliset markkinat vastaavat TACA:n
maakuljetusten tariffin soveltamisalaa ja muo-
dostavat huomattavan osan yhteismarkkinoista.

B Yhteinen miiriivi asema

Ensimmadinen kysymys on, voiko TACA:n jise-
nilla olla yhteinen maaraiva asema, ja toinen,
onko niilld kyseisilli maantieteellisilla markki-
noilla todella yhteinen mairddvd asema asian
kannalta merkityksellisten merikuljetuspalvelu-
jen tarjoamisessa.

a) Taloudelliset yhteydet

Vakiintuneen oikeuskdytannon mukaan 86
artiklaa voidaan soveltaa tilanteisiin, joissa

522)

523)

524)

(145)

(146)

(147)
(148)
(149)

useilla itsendisilld yrityksilli on yhdistavit
taloudelliset yhteydet (14°). Ensimmdisen oike-
usasteen tuomioistuin viittasi asiassa Societa Ita-
liana Vetro (146) erityisesti linjaliikennekonfe-
rensseihin esimerkkina taloudellisesti itsenaisten
toimijoiden sopimuksista, joilla voidaan muo-
dostaa taloudellisia yhteyksid, jotka voivat
antaa niille toimijoille maaraavian aseman mui-
hin samojen markkinoiden toimijoiden nahden,
ja 16ysi tukea pditelmaille asetuksen (ETY) N:o
4056/86 8 artiklan sanamuodosta. Periaate vah-
vistettiin asiassa CEWAL, jossa sitd sovellettiin
erityisesti linjalitkennekonferensseihin (147).

On syytd ottaa huomioon, ettei ensimmaisen
asteen tuomioistuin hyviksynyt Yhdistyneen
kuningaskunnan vilittdjand esittaimdd ehdotus-
ta, jonka mukaan olisi tutkittava, ovatko yritys-
ten viliset institutionaaliset yhteydet samanlai-
sia kuin emo- ja tytaryhtion viliset yhtey-
det (148).  Niinpd ensimmiisen oikeusasteen
tuomioistuin ei hyviksynyt viitettd, jonka
mukaan yritysten olisi toimittava merkitykselli-
silli markkinoilla kuten yhtendinen taloudelli-
nen toimija, jotta niilli katsottaisiin olevan
yhteinen miirddvd asema. Tdmidn perusteella
on selvaa, ettd jonkinasteisen kilpailun sailymi-
nen osapuolten vililli ei sulje pois yhteisen
mairdavin aseman mahdollisuutta.

Asiassa CEWAL ensimmadisen oikeusasteen tuo-
mioistuin tutki CEWAL-konferenssin jdsenten
taloudellisia yhteyksid, joiden perusteella oli
perusteltua, ettd kyseisten osapuolten markkina-
asemaa olisi arvioitava kollektiivisesti (14°).
Ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuin viittasi
erityisesti siihen, ettd konferenssin yhteydessa
toimi useita komiteoita, joiden jidsenid konfe-
renssin jasenet olivat, esimerkiksi Zaire Pool
Committee ja Special Fighting Committee.

Ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuin viittasi
my0s siihen, ettd tarkoituksena oli maaritelld
yhtendiset rahtimaksut ja muut yhteiset kulje-
tusehdot seka soveltaa niitd, mistid seurasi, etti

Ks. yhteisdjen tuomioistuimen tuomio 27. huhtikuuta
1994 asiassa C-393/92, Gemeente Almelo ym. v. Ener-
giebedrijf Ijsselmij NV, Kok. 1994, s. 1-1477, 42 ja 43
kohta. Ks. my0s julkisasiamies Darmonin ratkaisuehdo-
tuksen 117 kohta.

Ks. ensimmaiisen oikeusasteen tuomio yhdistetyissd asi-
oissa T-68/89, T-77/89 ja T-78/89, Societa Italiana Vetro
v. komissio (Flat Glass), Kok. 1992, s. II-1403,
357—359 kohta.

Ks. alaviite 113, CEWAL, 64 kohta.

Ks. alaviite 146, Flat Glass, 343 kohta.

Ks. alaviite 113, CEWAL, 65 kohta.
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konferenssi esiintyi markkinoilla kuten yhtenai- palvelusopimuksia niiden puolesta. Silli on

525)

526)

527)

528)

529)

nen toimija. Tuomioistuin huomautti lisiksi,
ettd ne kiytinnot, joista CEWALIin jdsenid syy-
tettiin, osoittivat niiden aikovan kayttaytya
markkinoilla samalla tavoin voidakseen rea-
goida yhdenmukaisesti kilpailutilanteen uhkaa-
viin muutoksiin niiden toimintamarkkinoilla.
Menettelytavat olivat osa kokonaisstrategiaa,
jonka toteuttamiseksi CEWALin jdsenet olivat
yhdistineet voimansa.

Komissio katsoo, ettd TACA:n jdsenilli on
yhteinen mdirddvd asema sen vuoksi, ettd ne
ovat sidoksissa toisiinsa lukuisin taloudellisin
yhteyksin, mikad on vahentianyt merkittavasti nii-
den mahdollisuuksia toimia toisistaan riippu-
matta.

Niistd yhteyksistd ensimmadinen on tariffi.
Kuten johdanto-osan 174 kappaleessa todettiin,
TACA:n osapuolet eivit ole ainoastaan sopineet
noudattavansa tariffia vaan Yhdysvaltain oike-
uden nojalla niiden on pakko tehda niin: tariffin
noudattamatta jattiminen voi johtaa jopa
25000 Yhdysvaltain dollarin siviilioikeudelli-
seen korvaukseen kutakin noudattamatta jatta-
mistd kohden.

TACA:han liittyminen on my6s varmistettu laa-
join valvontaa koskevin mdirdyksin, joita
kuvaillaan johdanto-osan 21 ja 22 kappaleessa.
Maiirdykset ovat laajimmat valvontajarjestelyt,
joita komissio on koskaan saanut tietoonsa lin-
jaliikennealalla. Valvonta toteutetaan huomatta-
vien takuiden maksamisen ja kiintididen ylitta-
misestd maksettavien sakkojen avulla seka
nimeamalld riippumaton taho ”tidytintoonpa-
noa valvovaksi viranomaiseksi”, jolla on “taysin
esteeton oikeus tutustua ... kaikkiin asiakirjoi-
hin, jotka voivat liittyd varustamon toimintaan
konferenssiliikenteen alalla.”

Niilla rajoituksilla, jotka koskevat TACA:n osa-
puolten mahdollisuutta toimia toisistaan riippu-
matta, on tarkoitus poistaa niiden vilinen hinta-
kilpailu merkittavassa maiarin. TACA:n osapuo-
let ovat my0s toteuttaneet toimenpiteitd, joiden
tarkoituksena on ollut TACA:n osapuolten
esiintyminen yhtenda yhtendisena toimijana ja
siten asiakkailta tulevien hinnanalentamispainei-
den vihentdminen. Tédssd suhteessa TACA:n sih-
teeristolld ja vuotuisten liiketoimintasuunnitel-
mien julkaisemisella on ollut erityisen suuri mer-
kitys.

TACA:n sihteeristolld on laaja hallinnollinen ja
rahoituksellinen tehtdva. Silla on valtuudet toi-
mia TACA:n osapuolten asiamiehend ja tehdi

530)

531)

532)

(150)

(151)

oikeus osallistua rahdinantajien ja yksittdisten
TACA:n osapuolten vilisiin palvelusopimusneu-
votteluihin. TACA:n sihteeristd antaa lehdisto-
tiedotteita TACA:n osapuolten puolesta.

TACA:n osapuolet julkaisevat vuosittain ”lii-
ketoimintasuunnitelman”, josta on esimerkkeja
liitteessa III. Niistd kady ilmi, ettd TACA:n osa-
puolet antavat rahdinantajille sellaisen vaikutel-
man, ettd ne noudattavat markkinoilla yhteista
kaupallista strategiaa (°°).

TACA:n osapuolten vilisia taloudellisia yhteyk-
sid lujittavat yksittdisten TACA:n osapuolten
vilisista ~ konsortiosopimuksista  aiheutuvat
taloudelliset yhteydet, joita kuvaillaan johdanto-
osan 180—198 kappaleessa. TACA:n osapuo-
lilla on ndin ollen hyvin tiiviit taloudelliset
yhteydet ja sitd kautta yhteinen méddrdava ase-
ma.

b) Mddrddvd asema

Maaraavan aseman keskeinen ominaisuus on
valta estid tehokas kilpailu. Tillaisen vallan
tunnetuin mairitelma, joka pitee myos maaraa-
vdn asemaan, on esitetty vitamiineja koskevassa
asiassa (1), jossa miidrddvian markkina-aseman
todetaan viittaavan

Ks. yhteisojen tuomioistuimen tuomio yhdistetyissa asi-
oissa 6/73 ja 7/73, Commercial Solvents, Kok. 1974, s.
223, julkisasiamiehen ratkaisuehdotus s. 266, jonka
mukaan kuluttaja on kuitenkin loppujen lopuksi kiin-
nostunut ainoastaan lopputuotteesta, ja 86 artiklassa on
kyse kuluttajille vilittomasti tai vilillisesti aiheutuvasta
haitasta.

Ks. yhteisdjen tuomioistuimen tuomio 3. heindkuuta
1979 asiassa 85/76 Hoffman-La-Roche v. komissio,
Kok. 1979, s. 461, 38—39 kohta. Ks. myos yhteisojen
tuomistuimen tuomio 8. kesdkuuta 1971 asiassa 78/70
Deutsche Grammophon v. Metro, Kok. 1971, s. 487, 17
kohta, ”mahdollisuus estdd tehokas kilpailu merkityk-
sellisten markkinoiden merkittivilld osalla ottaen huo-
mioon vastaavia tuotteita myyvit muut tuottajat ja nii-
den asema markkinoilla” sekd tuomio 9. marraskuuta
1983 asiassa 322/81 Nederlandsche Bandenindustri
Michelin v. komissio, Kok. 1983, s. 3461, 48 kohta,
”sen toteaminen, ettd tietyn tuotteen suhteen vallitsee
mairdava markkina-asema, ei valttamattd edellytd, ettei
tuotteen kanssa kilpailisi mitdan muita, osittain keske-
niin vaihdettavia tuotteita, niin kauan kuin tillainen
kilpailu ei vaikuta yrityksen mahdollisuuteen vaikuttaa
huomattavasti niihin edellytyksiin, joilla kilpailua voi-
daan harjoittaa tai joka tapauksessa kiyttiytya suuressa
mairin niin, ettei sen tarvitse ottaa kilpailua huomioon
eikd tillaisesta asenteesta aiheudu sille haittaa.”
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”jonkin yrityksen vahvaan taloudelliseen mattavasti kapeampi kuin tavaroiden arvon
asemaan, jonka avulla se voi estiid tehok- vaihteluvili, hinnat voivat silti vaihdella jopa
kaan kilpailun merkityksellisilla markkinoil- viisinkertaisesti. Toisin sanoen, vaikka kontin
la, koska silli on huomattava mahdollisuus kuljetuskustannukset eivdt liity juuri millddn
itsendiseen toimintaan kilpailijoihinsa, asiak- tavalla siihen, millaista tavaraa kuljetetaan, rah-
kaihinsa ja lopulta kuluttajiin ndhden. tikustannukset ovat arvokkaita tavaroita kulje-
tettaessa jopa viisi kertaa suuremmat kuin
vihemmin arvokkaita tavaroita kuljetettaes-
sa(154%

Tallainen asema ei sulje pois tiettya kilpai-

lua, kuten silloin kun kyseessd on monopoli

tai kvasimonopoli, mutta se antaa tillaisessa

asemassa olevalle yritykselle mahdollisuu-

den, jollei pdittda niin ainakin vaikuttaa

huomattavasti niihin olosuhteisiin, joissa 1y . . o .

. S : S 535) Tallainen eriytetty hinnoittelujarjestelma, jonka
mainittu kilpailu kehittyy, ja joka tapauk- Koituk loi lsimoimi .
sessa toimia suuressa mairin niin, ettei sen tarkoituksena on tulojen MaxsIMOIMINEN, €Siin-

: o . .. tyy yleensad ainoastaan sellaisissa markkinatilan-
tarvitse ottaa kilpailua huomioon niin kauan ; - B . 1
kuin tillaisesta asenteesta ei aiheudu sille teissa, joissa yhdelld tai useammalla yritykselld
haittaa.” on h’uom'atjcava markkmav_olma. K}_ll]etusmark-

kinoilla, joilla markkinavoimat eivit ole olleet
merkittavalld tavalla keskittyneet, kuljetushin-
nat madarattaisiin todennikoisesti tarjolla olevan
palvelutyypin eikd kuljetettavien tavaroiden
mukaan todellisten kustannusten ja markkina-

533) Kuten johdanto-osan 85-88 kappaleessa tode- voimien perusteella (155).

taan, TACA:n osapuolten markkinaosuus vuo-

sina 1994, 1995 ja 1996 oli noin 60 prosenttia.

Niiden osuus tirkeimmista markkinasegmen-

tistd oli noin 70 prosenttia kunakin vuonna.

Tdtd markkinaosuutta on tarkasteltava myos

ottaen huomioon kysynnan kasvu markkinoilla.

Néin suuri markkinaosuus herittdd vahvoja 536) Lisdesimerkki TACA:n asettamien kuljetusehto-

epdilyjd mddradvistd asemasF_a(152). Tassa paa- jen syrjivyydesta liittyy valuuttalisiin (CAF),

toksessd ei oteta kantaa siihen, siilyttivitkd jotka ovat TACA:n valuuttaheilahtelujen tasoit-

TACA:n o.sapuolet maaraavan asemansa vuonna tamiseksi asettamia lisamaksuja. TACA peri 38

1997~ \kpkka rna;kklnaosuuden takaisin saa- prosentin valuuttalisin vuonna 1997 laivakulje-

nnn§n1V01oHa.osonusInyésrnéégééyén aseman tuksista Hampurin ja Le Havren vilisiin sata-

takals.m saamusesta, edel!een erittdin - suurina miin ja niiden vilisistd satamista, 16 prosentin

pysyvien markkinaosuuksien pienenemistd sen valuuttalisin laivakuljetuksista Skandinavian

sjjaan el V01da_p1téiéi todisteena maaraavin ase- satamiin ja Skandinavian satamista sekd 6 pro-

man puuttumisesta ('°%). Tastd seuraa, ettd sentin valuuttalisin laivakuljetuksista Yhdisty-

vaikka yritys ei tdlla hetkelld ole mddrddvissa neen kuningaskunnan satamiin ja satamista.

asemassa, se ei todista, etteikd se joskus olisi Siltd osin kuin valuuttalisien erilaisuutta ei

ollut sellaisessa. voida perustella taloudellisesti, ne ovat lisdosoi-
tus markkinavoimaan perustuvasta syrjivastd
hinnoittelusta (13°).

534) Epiilyjd vahvistaa muun muassa se, ettd (154 Titd on syytd verrata maakuljetusten tariffiin, Ajo"ssa"hin-

. [ toja ei ole kiintidity tavaroiden mukaan, eivitkd ne

TAQA:H nosﬂapu(')let ovat onnistunect Sallytta_ vaihtele kontin sisallon arvon mukaan, vaikka vaihtelua

madin syrjivin hintarakenteen. TACA:n merikul- voi esiintyd sen mukaan, onko kyseessi TEU-kontti vai

jetuspalveluja koskevassa tariffissa asetetaan eri FEU-kontti. Komissio myonsi TAA-paitoksessdin, ettei-

tuotteille niiden arvoon liittyvin perustein erilai- vit TAA:n osapuolet olleet poistaneet kilpailua konttien
set hinnat. Vaikka hintojen vaihteluvili on huo- maakuljetuksen osalta.

(1%) Hintasyrjintad pidetiin yhteni markkinavoiman ylei-

simmin mainituista suorista mittareista, erityisesti silloin

(192) Ks. yhteisdjen tuomioistuimen tuomio asiassa C-62/86, kun on helppo todeta, ettei kustannusten vililla ole ero-

(153)

Akzo Chemie BV v. komissio, Kok. 1991, s. I-3359, 60
kohta, jossa yhteisdjen tuomioistuin totesi, ettd: “erit-
tdin merkittaviat osuudet ovat — poikkeustapauksia
lukuun ottamatta — itsessddn todiste madrdavan mark-
kina-aseman olemassaolosta” Tilanne on tillainen
markkinaosuuden ollessa 50 prosenttia, kuten kisitelta-
vissd asiassa.

Ks. alaviite 113, CEWAL, 77 kohta.

(156)

ja. Ks. muun muassa B. Hawk, US, Common Market
and International Antitrust (1990), s. 790. Ks. myos F
M. Scherer ja David Ross, Industrial Market Structure
and Economic Performance, luku 13 (Houghton Mifflin,
1990).

Tassa paiatoksessd ei kasitelld sitd, tiyttddkéo TACA:n
osapuolten CAF-maksuihin liittyva sopimus asetuksen
(ETY) N:o 4056/86 edellytykset.
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537) Komissio on pyytianyt useaan otteeseen TACA:n 541) Tallainen keskittyminen antaa TACA:lle mah-
osapuolia perustelemaan nykyiset valuuttalisien dollisuuden vaikuttaa kohtuuttomasti kilpailijoi-
erot paitsi suhteessa Euroopan valuuttojen arvo- densa hinnoittelupolitiikkaan, silldi nima toden-
jen muutoksiin Yhdysvaltain dollariin nahden, nakoisesti seuraavat hinnankorotuksia. TACA:n
myo6s suhteessa muutosten todellisiin  kustan- hintajohtajuutta vahvistanee myos se, ettid se on
nuksiin aiheuttamiin vaikutuksiin. Esimerkiksi yksi kaikkein rajoittavimmista linjaliikennetta
kun tavaroita kuljetetaan meritse New Yorkista harjoittavien varustamoiden valisistd sopimuk-
Rotterdamiin, TACA:n osapuolia pyydettiin sista maailmassa ja ettd se on markkinoiden
osoittamaan, miten Hollannin guldeneina hintajohtajan maineessa.
ilmaistut kustannukset ovat nousseet suhteessa
rahtimaksuihin niin, ettd 38 prosentin valuutta-
lisd on perusteltu. Minkddnlaista selitysta ei ole
saatu.

542) Tilannetta vahvistaa sekin, ettd kyseisten mark-
kinoiden tariffit ja maksujarjestelmat ovat
monimutkaisia, ja ne on laadittu pitkdn ajan

o . L kuluessa. Itsendiset linjavarustamot asettavat

538)  Viimeinen tOdISt“e TACA:n maaradvistd ase- hintansa TACA:n tariffin perusteella ja ovat

masta on se, ettd koska asiakkaiden mahdou.l- siten  hinnanottajia.  Tillaisessa  tilanteessa

suudet vaihtaa toimittajaa ovat rajoitetut, myos TACA ja sen osapuolet voivat toimia kilpaili-

TACA:han  tyytymittomien  asiakkaiden on joistaan ja asiakkaistaan riippumatta.

pakko kayttdd sita kauppakumppaninaan.

Kuten yhteisdjen tuomioistuin totesi tuomios-

saan 14 pdiviana helmikuuta 1978 asiassa 27/76

(United Brands) ('%7), markkinaosuutta on tar-

kasteltava my0s kilpailijoiden voimakkuuden ja

madarin perusteella.

543) Taysin pdinvastoin kuin maailman kaksi muuta
valtareittid (ks. johdanto-osan 311 ja 312 kap-
pale) TACA:n osapuolet ovat voineet tehdi
saannollisid, vaikkakin pienid, hinnankorotuksia
vuosina  1994-1996, miki osoittaa, etti

539) Vuosina 1993-1995 TACA:n osapuolilla oli yli TACA:n osapuolet ovat voineet siilyttad hinnat
70 prosenttia Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltain tai nostaa niitd. Tdmin on m?hdonlﬁtan}lf
vilisessd suorassa liikenteessd kiytettidvissd ole- tg.d.t.:lllsen. lﬁllp.z.ulun poistaminen. El .ole nayttoa
vasta kapasiteetista (76, 74 ja 75 prosenttia). siitd, e_ttelvatko kyseiset palv;lut olisi olleet kan-
Niiden suurimmalla kilpailijalla Evergreenilld nattavia. TACA:n toteuttamisesta alkaen. Joka
oli kunakin vuonna 11 prosenttia (1°8). Muiden tapauksessa .9?...§elvaa’ ..?ttelhhhkzﬁngttavuuden
tirkeimpien kilpailijoiden kapasiteettia kisitel- puute ole maaraava tekijd médrddvin aseman
ldin johdanto-osan 244-264 kappaleessa. Ei ole osoittamisessa (7).
syytd uskoa, ettd luvut olisivat muuttuneet mer-
kittavisti vuonna 1996.

544) Ei ole ndyttoa siitd, ettd Evergreen olisi joko
halukas luopumaan hinnanottajan asemastaan

540) Mahdollisuutta vaihtaa TACA:n ulkopuolisiin (ks. johdanto-osan 249 kappale) tai etta silld

varustamoihin olisi myos tarkasteltava ottaen
huomioon palvelusopimusten merkitys rahdin-
antajille (ks. edella 122 kohta). Rahdinantajat,
jotka tarvitsevat saannollisia merikuljetuspalve-
luja vuoden ajan tai pidempaan ja joille palvelu-
sopimuksen ovat sen vuoksi houkutteleva vaih-
toehto, eivit helposti siirrd osaa tarpeistaan pie-
nemmille varustamoille, koska se vihentiisi
niiden TACA:n palvelusopimuksen mukaista
sitoutumista vahimmaismaariin ja johtaisi alen-
nusten pienenemiseen.

Kok. 1978, s. 207.

(157)
(158)

Lihde: Lloyd’s Shipping Economist.

(159)

olisi riittavasti ylimaardistd kapasiteettia, jotta
se voisi halutessaan tehdd niin. Viitetiedoksian-
toon antamassaan vastauksessa TACA:n osa-
puolet esittivit taulukon, jossa on esimerkkeja
lasteista, jotka on siirretty yhdeltd tai useam-
malta TACA:n osapuolelta  Evergreenille.
TACA:n osapuolten valitsemien esimerkkien tar-
kastelu osoittaa, ettd monissa tapauksissa
Evergreenille tehty siirrot koskevat ainoastaan
osaa, ja joskus hyvin pientikin osaa, rahdin-
antajan tarpeista.

Ks. johdanto-osan 538 kappale ja alaviite 157 (United

Brands), 125-128 kohta.
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545)

546)

547)

548)

549)

Tarked tekija ovat myos ne merkittavit esteet,
joita kyseisille liilkennointimarkkinoille paasyyn
liittyy. Ne johtuvat siitd, ettd on kaupallisesti
valttamatontad harjoittaa liikennettd sdannolli-
sesti, mikd puolestaan edellyttaa lukuisten alus-
ten kayttod ja suuren konttikannan hankkimis-
ta. Vaadittavat investoinnit voivat vaihdella 400
miljoonan ja 2 miljardin Yhdysvaltain dollarin
vililla ja ovat huomattava markkinoille paasyn
este.

On myos otettava huomioon nykyisten kilpaili-
joiden mahdollisuudet lisiatd kapasiteettiaan tai
mahdollisten  kilpailijoiden =~ mahdollisuudet
pddstd markkinoille. Atlantin ylittavan liiken-
teen kilpailullisuutta mahdollisten kilpailijoiden
kannalta on kasitelty edelli. TACA:n nykyisten
kilpailijoiden kapasiteetin lisdystd on tarkastel-
tava samalla tavoin, silla kapasiteetin lisaa-
minen aiheuttaa huomattavia kiinteitd kustan-
nuksia, joista osasta tulee uponneita kustannuk-
sia.

Kyseisilld reiteilld kdytettdvit alukset ovat san-
gen erikoistuneita. Koska kyse on yhdesta tir-
keimmistd kauppareiteistd, on tarpeen kayttia
suhteellisen tasokkaita aluksia, jotka ovat eri-
koistuneet konttien kuljetukseen. Taloudellinen
kehitys, kuten JOT-toimitukset ja polttoaineen
hinnan lasku ovat lisanneet mahdollisimman
nopean liikenteen harjoittamisen merkitysta.
Koska monet alukset eivit voi tdyttdd tata vaa-
timusta, alusten mahdollinen aikaisempi liikku-
vuus on pienentynyt huomattavasti, mika myos
on markkinoille padsyn este.

Koska TACA on hintajohtaja, on lisdksi epato-
dennikoistd, ettd yksikddn kilpailija uskaltaisi
horjuttaa markkinoita ryhtymalld aggressii-
viseen hintakilpailuun sen kanssa.

Naiiden seikkojen perusteella komissio katsoo,
ettd TACA:n osapuolilla oli perustamissopimuk-
sen 86 artiklassa tarkoitettu yhteinen maaraava
asema suorassa Pohjois-Euroopan ja Yhdysval-
tain vilisessd linjaliikenteessd vuosina 1994,
1995 ja 1996. Tiassd paatoksessd ei kisitelld
sitd, sailyiko maaraava asema edelleen vuonna
1997.

550)

551)

552)

553)

(160)

C Maiidradvan aseman vaarinkaytto

Vaikka jokin osa TACA:n toiminnasta saatetaan
talld hetkelld hyviksyd ryhmapoikkeuksella,
perusperiaate on, ettd tamd ei esta 86 artiklan
soveltamista (1¢9).  Komissio  katsoo,  ettd
TACA:n osapuolet ovat kayttdneet vairin
yhteistd maardaivad asemaansa sopimalla rajoit-
tavansa mahdollisuuksia tehdd palvelusopimuk-
sia ja palvelusopimusten sisaltod sekd muutta-
malla markkinoiden kilpailurakennetta TACA:n
madrddvin aseman lujittamiseksi.

a) Palvelusopimusten tekomahbdollisuuksien
rajoittamiseen liittyvd vddrinkdytio

Palvelusopimusten merkitystd rahdinantajille
tarkastellaan joiltain osin edelld johdanto-osan
122—126 kappaleessa sekda johdanto-osan
472—A476 kappaleessa. TACA:n osapuolet ovat
sopineet keskenddn useista palvelusopimusten
sisaltod koskevista rajoituksista ja aikaisemmin
myos siitd, etteivdt ne tee erillisid palvelusopi-
muksia. Rajoitusten yhtend tarkoituksena on
ollut hintakilpailun estiminen (ks. johdanto-
osan 479 kappale). Rajoituksia kuvaillaan tar-
kemmin edelld johdanto-osan 487-502 kappa-
leessa.

TACA:n osapuolet sopivat osana Yhdysvaltain
meriliikennekomission kanssa tehtya jarjestely-
sopimusta luopuvansa erillisid palvelusopimuk-
sia koskevasta kiellostaan silld seurauksella, etta
rahdinantajat saattoivat neuvotella suoraan
yksittaisten varustamoiden kanssa sellaisista pal-
velusopimuksista, jotka koskivat vuonna 1996
tehtyjd laivakuljetuksia. Edes ndistd erillisista
palvelusopimuksista ei kuitenkaan neuvoteltu
vapaasti, koska TACA:n osapuolet sopivat
rajoittavansa erillisten palvelusopimusten sisil-
tod ja paljastavansa toisilleen sopimusten ehdot.

Tarjoamisesta voidaan kieltaytyd monella eri
tavalla: kyseessd voi olla suora kieltdytyminen,
kieltaytyminen tarjoamasta muutoin  kuin
ehdoin, joiden toimittaja tietdd olevan mahdot-
tomia hyviksyi (tulkinnallinen kieltiytyminen)
tai kieltdytyminen tarjoamasta muutoin kuin
epdoikeudenmukaisin ehdoin. Sellaisen sopi-

Komission paités 88/501/ETY (IV/31.043 Tetra Pak,

EYVL L 272, 4.10.1988, s. 27, sivuilla 41—43), vahvis-
tettu ensimmadisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomi-
olla 10. heinikuuta 1990 asiassa T-51/89, Tetra Pak v.
komissio, Kok. 1990, s. 1I-309, 25, 29 ja 30 kohta.
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554)

555)

556)

557)

muksen noudattaminen, joka rajoittaa palvelu-
sopimusten sisaltod, vastaa kieltdytymista tar-
jota palvelusopimuksen mukaisia palveluja
muuten kuin kyseisen rajoittavan sopimuksen
ehdoin ja kuuluu kolmanteen edelld mainituista
ryhmistd. Palvelusopimusten tekemistd ja palve-
lusopimusten sisaltod rajoittavien sopimusten
noudattaminen rajoittaa myos kuljetuspalvelu-
jen saatavuutta. Tamin vuoksi tallainen kayt-
taytyminen kuuluu perustamissopimuksen 86
artiklan ja erityisesti 86 artiklan a alakohdan ja
86 artiklan b alakohdan soveltamisalaan silloin
kun kyseiselld toimittajalla on maddrdava asema.

TACA:n osapuolet ovat kieltiytyneet tarjoa-
masta rahdinantajille meri- ja maakuljetuspalve-
luja palvelusopimusten nojalla muuten kuin
TACA:n osapuolten yhdessa valitsemien ehtojen
pohjalta. Tami kieltdytyminen koski yhteisid
palvelusopimuksia vuosina 1994, 1995 ja 1996
ja erillisid palvelusopimuksia vuonna 1996.
Vuonna 1995 TACA:n osapuolet kieltaytyivat
tarjoamasta ollenkaan kuljetuspalveluja erilli-
seltd pohjalta eli kyseisend vuonna ne eivit tar-
jonneet yksittdisten asiakkaiden tarpeisiin raa-
taloityja, tietyn varustamon erityisominaisuuk-
siin perustuvia palveluja. Tama kieltdytyminen
poisti rahdinantajilta mahdollisuuden saada lisa-
palveluja, joita yksittdiset TACA:n osapuolet
ehka olisivat voineet tarjota.

Komissio katsoo, ettd sopimus yhteisten ja eril-
listen palvelusopimusten saatavuuden ja sisallon
rajoittamisesta ja tdstd vuosina 1994, 1995 ja
1996 seurannut kieltaytyminen tarjoamasta kul-
jetuspalveluja palvelusopimusten nojalla muuten
kuin TACA:n osapuolten yhdessd valitsemien
ehtojen pohjalta merkitsi TACA:n madrddvan
aseman vaarinkdyttoa.

Komissio katsoo, ettd tima vaarinkdytto ilmeni
erityisesti ehdoissa (joita ilman TACA:n osapuo-
let kieltdytyivdt tarjoamasta palvelusopimusten
mukaisia kuljetuspalveluja vuosina 1994, 1995
ja 1996), joita TACA:n osapuolet asettivat vas-
tuulausekkeille, palvelusopimusten pituudelle,
useiden samanaikaisten sopimusten tekemiselle
ja sopimussakoille.

Komissio katsoo, etta erillisten palvelusopimus-
ten kieltiminen vuonna 1995 ja tistid seurannut
kieltdytyminen tarjoamasta ollenkaan palveluso-
pimusten mukaisia kuljetuspalveluja erilliseltd
pohjalta vuonna 1995 muodosti myos TACA:n
mddrddvan aseman vaarinkdyton. Erillisten pal-

558)

559)

560)

(161)

(162)

velusopimusten kieltiminen vuonna 1995 on
erityisen vakavaa mddrddvan aseman vadrin-
kdyttod, kun otetaan huomioon, etti TACA:n
osapuolet olivat halukkaita sallimaan sopimuk-
set vuonna 1996. TACA:n osapuolten poikke-
usta koskevassa hakemuksessaan esittimat vait-
teet eivdat myoskadin selvisti pitineet paikkaansa
(ks. johdanto-osan 479 kappale).

Vaarinkaytoilli on todennikoisesti ollut tuntu-
vat vaikutukset, kun otetaan huomioon konttien
suuri maard (ks. johdanto-osan 85 kappale),
TACA:n osapuolten suuri markkinaosuus ja se,
ettd noin 60 prosenttia TACA:n osapuolten
Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltain vililld kuljet-
tamasta konttirahdista kuljetetaan palvelusopi-
musten nojalla.

b) Markkinoiden kilpailurakenteen muuttami-
seen liittyvad vddrinkdytto

Continental Can -asiassa yhteisdjen tuomiois-
tuin totesi jo yksinomaan sen, ettd maaraivassa
asemassa oleva yritys vaikeuttaa merkittaviasti
kilpailua merkityksellisilla markkinoilla, olevan
vaarinkaytos riippumatta siitd, millaisin keinoin
ja menettelyin tilanteeseen on paiadytty (*1).
Asiassa CEWAL ensimmaisen oikeusasteen tuo-
mioistuin totesi, ettd 86 artiklan soveltamis-
alaan kuuluu maaraavissd asemassa olevan yri-
tyksen kaikki sellainen kiyttdytyminen, joka on
omiaan estimdin vield jaljelld olevan kilpailun
sdilymista tai lisidntymistd markkinoilla, joilla
kilpailu on heikentynyt nimenomaan kyseisen
yrityksen lisniolon vuoksi (162).

Yhteisojen tuomioistuimen Continental Can
-asiassa antama tuomio on perustana viitteelle,
jonka mukaan mahdollisen kilpailun poistami-
nen voi olla mddrdaavian aseman vaarinkayttoa.
Mahdollisen kilpailun poistamisella voi tietyissd
tilanteissa olla suurempi taloudellinen vaikutus
kuin todellisen kilpailun poistamisella. Ndin on
esimerkiksi silloin, kun todellinen kilpailija on

Ks. yhteisdjen tuomioistuimen tuomio 21. helmikuuta
1973 asiassa 6/72, Europemballage Corporation ja Con-
tinental Can Company Inc. v. komissio, Kok. 1973,
s. 215. Ks. myos yhteisojen tuomioistuimen tuomio 11.
huhtikuuta 1989 asiassa 66/86, Ahmed Saeed Flugrei-
sen, Kok. 1989, s. 803, julkisasiamies Lenzin lausunnon
1 kohta.

Ks. alaviite 113, CEWAL, 106 kohta ja alaviite 160
Tetra Pak I -tuomio, 114 kohta.
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561)

562)

heikko ja mahdollinen kilpailija pidsee markki-
noille suhteellisen helposti ja silli on merkitta-
van kilpailupaineen kayttimiseen tarvittavat
vahvuudet ja voimavarat. Mahdollisen kilpailun
poistamisen ei ole tarvinnut johtaa monopoliti-
lanteeseen.

[Perustamissopimuksen 86 artiklassa] luetellaan
tietty joukko menettelyja vadrinkaytoksista,
jotka ovat artiklan nojalla kiellettyji. Tama
luettelo on esimerkinomainen, eiki siina ole lue-
teltu tyhjentdvisti perustamissopimuksessa kiel-
lettyja maaradvan markkina-aseman vaarinkayt-
tomuotaja. Kuten 86 artiklan toisen kohdan c ja
d alakohdasta kay ilmi, mddrdys ei koske yksin-
omaan toimintaa, joka on omiaan aiheuttamaan
valitontd haittaa kuluttajille, vaan myos sellaista
toimintaa, joka aibeuttaa kuluttajille haittaa
vahingoittamalla perustamissopimuksen 3 artik-
lan g alakohdassa tarkoitettuja tosiasiallisia kil-
pailurakenteita. Viirinkaytosta voi siten olla
kyse, kun yritys, jolla on mairdivd markkina-
asema, vahvistaa tdti asemaansa niin paljon,
ettd siten saavutettu maardaivyyden aste rajoit-
taa olennaisesti kilpailua, jolloin ainoastaan sel-
laiset yritykset voisivat pysyd markkinoilla,
jotka toiminnassaan ovat riippuvaisia maaraa-
vissd asemassa olevasta yrityksesti. (163)

Asetuksen (ETY) N:o 4056/89 johdanto-osan
kappaleiden perusteella on selvai, ettd yksi ryh-
mapoikkeuksen myoOntamisen padperusteluista
on nimenomaan konferenssin ulkopuolisten kil-
pailevien palvelujen olemassaolo ja erityisesti
sellaisten linjavarustamojen mahdollinen kilpai-
lu, jotka eivit nykyisin harjoita kyseistd liiken-
nettd, mutta voivat aloittaa sen. Tassa yhtey-
dessd on tirkedd tarkastella TACA:n puheenjoh-
tajan johdanto-osan 292 kappaleessa siteerattua
lausuntoa:

”Kuten olen sanonut kaikille markkinoille
pddsyd tavoitteleville ybticille, tulkaa kes-
kustelemaan kanssani. Me autamme teitd
parbaamme mukaan timdin tavoitteen saa-
vuttamisessa.”

On kuitenkin selvdid, ettd TACA:n osapuolten
tarkoitus ei ollut auttaa mahdollisia kilpailijoita
pdasemain markkinoille, jotta kyseiset mahdol-
liset kilpailijat voisivat kohdistaa kilpailupai-
neita TACA:n osapuoliin. Téllainen strategia ei
olisi ollut kaupallisesti jarkevd. TACA:n osa-
puolten tarkoitus oli pikemminkin varmistaa,
ettd jos mahdollinen kilpailija halusi tulla mark-

(163) Ks. alaviite 161, Continental Can, 26 Kohta.

563)

564)

kinoille, se tulisi niille vasta liityttydan TACA:n
jaseneksi.

Vastauksessaan viitetiedoksiantoon (paivatty 17
pdivand maaliskuuta 1994) TAA:ta koskevassa
asiassa TAA:n osapuolet nimenomaan viittaavat
Hanjiniin ja Hyundaihin riippumattomina lai-
vanvarustajina, jotka kohdistivat TAA:n osa-
puoliin ”merkittdvdd kilpailupainetta” uhkaa-
malla aloittaa toiminnan TAA:n hoitamassa lii-
kenteessd. On kuitenkin ilmeistd, etta TACA:n
osapuolet toteuttivat aktiivisesti toimenpiteita,
joilla autettiin nditd mahdollisia kilpailijoita
pddsemain markkinoille TACA:n osapuolina.
Tami kdy selvasti ilmi siitd, ettd ennen kuin
Hanjin aloitti liikkennoinnin ja ennen kuin siita
tuli TACA:n osapuoli, Hanjin vaati yksityiskoh-
taiset tiedot ”kaikista TACA-sopimuksen oleelli-
sista asiakirjoista ja tilastoista (mukaan lukien
tariffi, palvelusopimukset, satamiin poikkeami-
nen, lastaus ja tulos) ...” (ks. johdanto-osan
229 kappale). Tallaisten tietojen, joista monet
ovat hyvin arvokkaita ja luottamuksellisia lii-
kesalaisuuksia (asiakkaiden nimet, hyodykkeet,
hinnat, kuljetustavat) eivatkd ryhmapoikkeuk-
sen soveltamisalaan kuuluvaa toimintaa harjoit-
tavan linjakonferenssin jdseneksi liittymisen
kannalta valttamattomid, paljastaminen kan-
nusti Hanjinia aloittamaan Atlantin ylittava lii-
kenteen TACA:n osapuolena eikd itsendisend
varustamona.

Samoin Hyundain aloittaessa Atlantin ylittavan
liilkenteen TACA:n osapuolena se otettiin
TACA:n sopimuspuoleksi palvelusopimuksiin,
joihin se halusi kuulua ensimmdisestd liikennoi-
mastddn vuorosta lahtien, kuten ilmenee joh-
danto-osan 230 kappaleesta. Kuten edelldi on
selitetty, useiden palvelusopimusten olemassaolo
voi toimia markkinoille paisyn esteenid. Mah-
dollisuus tehdd heti tillaisia sopimuksia kan-
nusti Hyundai ta voimakkaasti aloittamaan
Atlantin ylittava liikkenne TACA:n osapuolena.
Lisiksi TACA:n sihteeriston johdanto-osan 239
kappaleessa siteerattu Hanjinia koskeva lau-
sunto osoittaa yhteistd tahtoa loytda “keino,
jolla Hanjin voi saavuttaa liikenteessd tarjoa-
mansa tilan kanssa johdonmukaisen markkinao-
suuden ...”. Tillainen TACA:n muiden osapuol-
ten tahto on pienentinyt uusille markkinoille
siirtymiseen liittyvaa kaupallista riskid ja toimi-
nut siten kannustimena Hanjinille aloittaa
Atlantin ylittdva liikenne TACA:n osapuolena.
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565) TACA:n osapuolien toimiin mahdollisten kilpai- D Vaikutus jisenvaltioiden viliseen kauppaan

566)

567)

lijoiden houkuttelemiseksi aloittamaan toimin-
tansa markkinoilla TACA:n osapuolina kuuluu
se, etta TACA:n osapuolet tekivit useita kak-
soishinnoittelua koskevia palvelusopimuksia ja
jarjestaytyneet TAA:n jdsenet eivat kilpailleet
tietyista  palvelusopimuksista NVOCC:eiden
kanssa. Kuten komissio totesi TAA:ta koske-
vassa asiassa (ks. johdanto-osan 296 kappale ja
alaviite 84), kahdenlaisten maksujen tarjoami-
sen tarkoitus ja seuraus oli riippumattomien lai-
vanvarustajien taholta tulevan kilpailun rajoitta-
minen ottamalla nimid mukaan konferenssiin.
Sen jilkeen kun TAA kiellettiin vuonna 1994,
TACA:n osapuolet luopuivat kaksitasoisesta
tariffijarjestelmasta mutta tarjoavat kuitenkin
edelleen palvelusopimuksia, joissa on korkeam-
mat hinnat perinteisille konferenssin jasenille ja
alemmat hinnat perinteisesti riippumattomille
toimijoille sekd uusille markkinoille tulijoille.
Perinteiset konferenssin jasenet ovat lisaksi kdy-
tdnndssa varanneet tietyt lastit perinteisesti riip-
pumattomille toimijoille ja wuusille tulijoille
siten, ettd ne eivat ole kilpailleet kyseisistd las-
teista. Tamdn tarkoitus on ollut houkutella
markkinoille haluavat mahdolliset kilpailijat
tekemdidn timan TACA:n osapuolina.

Kaikki nima toimet ovat kannustaneet mahdol-
lisia kilpailijoita aloittamaan Atlantin ylittdva
liikenne TACA:n osapuolina eikd itsendisina
varustamoina. Siind mdirin kuin mahdollisen
kilpailun olemassaolo rajoitti TACA:n markki-
navoimaa (kilpailullisten markkinoiden teoria),
tallaisen kilpailun poistaminen olisi toiminut
kahdella tavalla: poistanut todellisen kilpailun
ja mahdollisen kilpailun etukiteen. Komissio
katsoo, ettd tallainen kdyttdytyminen, jota ei
tuotu ilmi poikkeusta koskevassa hakemuksessa,
on vahingoittanut markkinoiden kilpailuraken-
netta ja johtanut TACA:n osapuolten yhteisen
mddrddvdan aseman vaddrinkidyttoon vuosina
1994, 1995 ja 1996.

Komissio katsoo, ettd TACA:n osapuolten tar-
koituksena oli poistaa kilpailua vahingoitta-
malla markkinoiden rakennetta ja rajoittamalla
kuljetuspalvelujen tarjontaa. Tadssid yhteydessa
on syytd ottaa huomioon, ettd madrdavassa ase-
massa oleva yritys on erityisessd vastuussa siita,
ettei se anna toimintansa heikentda aitoa ja vaa-
ristymatonti kilpailua (164).

Ks. alaviite 151, Nederlandsche Bandenindustri, 57 koh-

(164)

ta.

568)

569)

570)

571)

(165)

(166)

— 86 artikla

Mitd tulee jdsenvaltioiden viliseen kauppaan,
86 artiklan soveltamiseksi on oikeuskaytinnon
mukaan tarpeen ja riittdvaa, ettd vaarinkaytto
voi vaikuttaa jasenvaltioiden kauppaan. Tassd
yhteydessa ei ole tarpeen osoittaa, ettd kaup-
paan tosiasiallisesti vaikutettaisiin. Edellytyksen,
joka koskee vaikutusta kauppaan, on katsottava
tayttyvan, jos yhteison sisdiseen kauppaan on
vaikutettu ainakin mahdollisesti merkittavassa
maiirin (13). Erityisesti markkinoiden kilpailura-
kenteen muutokset ovat omiaan vaikuttamaan
jasenvaltioiden viliseen kauppaan (16°).

On syyti mainita, ettd asetuksen (ETY) N:o
4056/86 johdanto-osan 6 kappaleessa todetaan,
ettd ”jos [...] vadrinkaytokset koskevat kansain-
vilistd meriliikennetta [...] yhteison satamiin tai
yhteison satamista”, ne voivat vaikuttaa jasen-
valtioiden viliseen kauppaan, ja ettd tillaiset
[...] vddrinkdytokset voivat vaikuttaa kilpailuun
ensinndkin eri jisenvaltioiden satamien valilld
muuttamalla niiden vaikutusalueita ja toiseksi
noiden vaikutusalueiden toimintojen vililld seka
héiritd kaupankdyntid yhteismarkkinoilla”.

Edelld kuvailtu vaarinkdytté on omiaan vaikut-
tamaan jasenvaltioiden viliseen kauppaan edelld
85 artiklan 1 kohdan yhteydessd jo mainituista
Syista.

TACA:han kuuluu useissa jasenvaltioissa toimi-
via linjavarustamoita. Kieltiytyminen tarjoa-
masta palvelusopimusten mukaisia kuljetuspal-
veluja ollenkaan tai vain tiettyjen yhdessa sovit-
tujen  ehtojen  mukaisesti on  omiaan
vihentimidian merkittavasti niitd etuja, joita
tehokkaimmille yhtioille muuten koituisi. Mark-
kinoiden kilpailurakenteeseen liittyvd védrin-

Ks. yhteisojen tuomioistuimen tuomio asiassa C-41/90,
Hofner ja Elser v. Macrotron, Kok. 1991, s. 1-1979, 32
ja 33 kohta; ensimmaiisen oikeusasteen tuomio 1. huhti-
kuuta 1993 asiassa T-65/89, BPB Industries and British
Gypsum v. komissio, Kok. 1993 s. 1I-389.

Ks. yhteisdjen tuomioistuimen tuomio 4. toukokuuta
1988 asiassa 30/87 Bodson v. Pompes Funéebres des
Régions Libérées, Kok. 1988, s. 2479, 24 kohta.
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572)

573)

574)

575)

kaytto, joka johtaa mahdollisen kilpailun esta-
miseen, vaikuttaa todennikdisesti samalla
tavoin.

Kieltdytyminen tarjoamasta palvelusopimusten
mukaisia kuljetuspalveluja ollenkaan tai vain
tiettyjen yhdessd sovittujen ehtojen mukaisesti
ja markkinoiden kilpailurakenteen muuttami-
seen liittyvd vadrinkdyttod vaikuttavat sithen kul-
jetusten madrdan, jonka kukin linjavarustamo
todennikoisesti hoitaisi, jollei sopimusta olisi
tehty. Tallainen kilpailun vairistyminen useissa
jasenvaltioissa toimivien varustamojen valilld
vaikuttaa ndin ollen yhteison kuljetuspalvelujen
kauppaan ja muuttaa sitd verrattuna siihen, mil-
laista kauppa olisi, ellei palvelusopimusten teke-
misen rajoittamiseen liittyvaa vaarinkayttoa
tapahtuisi.

Tallaiset muutokset tavanomaiseen markkina-
kayttaytymismalliin, jossa tehokkaimpien yhti-
oiden markkinaosuudet kasvavat, voivat vaikut-
taa my0s eri jasenvaltioiden satamien viliseen
kilpailuun lisdaamalld tai vihentimalla keinote-
koisesti niiden kautta kulkevan rahdin maa-
rdd (17) taikka lisiamailld tai vdhentimalld
noista satamista kdsin toimivien linjavarusta-
moiden markkinaosuuksia.

Edellisissa kappaleissa kuvailtu palvelusopimus-
ten mukaisen palvelujen tarjoamisen ja markki-
noiden kilpailurakenteen muuttamiseen liittyvan
vadrinkdyton vaikutuksilla on todennikéisesti
my0s seurannaisvaikutuksia liitdnndispalvelujen
tarjontaan. Tillaisia palveluja ovat esimerkiksi
satama- ja ahtauspalvelut. Naihin palveluihin
kohdistuva vaikutus aiheutuu paiasiallisesti
jasenvaltioiden valisten kuljetuspalvelujen virran
muutoksesta.

Niin ollen komissio katsoo, ettd palvelusopi-
musten tekemisen rajoittamiseen liittyva vdarin-
kdytto sekd markkinoiden kilpailurakenteen
muuttamiseen liittyvd vddrinkaytté vaikuttavat
jasenvaltioiden viliseen kauppaan palvelusopi-
musten ehtojen mukaisesti tarjottavien palvelu-

Ks. asetuksen (ETY) N:o 4056/86 johdanto-osan 6 kap-

(167)

pale, jossa kuvataan miten kansainviliseen merikulje-
tukseen liittyvit rajoittavat kdytinnot voivat vaikuttaa
yhteisoén satamiin.

576)

577)

578)

jen osalta. Vaikutus on todennikoisesti huomat-
tava, kun otetaan huomioon kohteena olevien
konttien hyvin suuri madara.

E Perustamissopimuksen 86 artiklan sovelletta-
vuutta koskevat paatelmat

Komissio katsoo, ettd TACA:n osapuolet ovat
vadrinkdyttdneet madrddvid asemaansa rajoitta-
malla palvelusopimusten tekemistd ja sisdltoa
sekd muuttamalla markkinoiden palveluraken-
netta ja ettd ne ovat siten rikkoneet perustamis-
sopimuksen 86 artiklaa. Tama paitos koskee
tiettyja TACA:n osapuolten toimenpiteitd, joilla
pyrittiin  taivuttamaan mahdolliset kilpailijat
aloittamaan toimintansa markkinoilla TACA:n
osapuolina. Se ei koske eikd siten ennalta maa-
rai sellaisten linjakonferenssien, joiden toiminta
kuuluu asetuksen (ETY) N:o 4056/86 3 artik-
laan sisdltyvin ryhmipoikkeuksen soveltamis-
alaan, mahdollisuuksia tarjota uusille jasenille
samat ehdot kuin vanhoille jisenille tai tillais-
ten linjakonferenssien jasenten mahdollisuuksia
vaihtaa kyseisen ryhmipoikkeuksen soveltamis-
alaan kuuluvan toiminnan kannalta tarpeellisia
tietoja.

XXIV SOPIMUSTEN PAATTYMINEN

TAA-paiatoksen 5 artiklassa TAA:n jdsenid vaa-
dittiin ilmoittamaan asiakkailleen, joiden kanssa
ne ovat tehneet palvelusopimuksia ja muita
sopimussuhteita TAA:n yhteydessa, ettd asiak-
kailla (oli) halutessaan oikeus neuvotella uudel-
leen sopimusehdoista tai paittdd sopimukset.
Komissio katsoo olevan tarpeen asettaa saman-
lainen vaatimus TACA:n osapuolille seuraavista
Syista.

Miirdyksen tiarkein peruste on selked periaate,
jonka mukaan osapuoli ei saa saada hyotya
omasta vaarinkdytostddn eikd pitad laittomasti
saamiaan etuja. Paitos tehddin, jotta rikkomi-
nen saataisiin lopetettua taydellisesti ja tehok-
kaasti.



(171)

teollis- ja tekijanoikeussopimus seki toimitussopimus.
Tamin vuoksi komission paiatoksessd vaadittiin Gillet-
ten omistaman Eemlandin osakkuuden myymista ja Wil-
kinson Swordin liiketoiminnan luovuttamista takaisin
Eemlandille.

Ks. alaviite 168, Astra, 33 kohta.
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579) Tahan liittyy se, ettei lopeteta ainoastaan osa- 582) Rahdinantajille on niin ollen annettava mahdol-
puolten laittomia jirjestelyjd vaan my6s ne nai- lisuus neuvotella uudelleen kaikista yhteisista
den jirjestelyjen “ehtojen mukaisesti” kolman- palvelusopimuksista tai paattda ne. Uudet neu-
sien osapuolten kanssa tehtyihin ”sopimuksiin vottelut johtavat uusin ehdoin tehtivdan lailli-
sisiltyvit rajoittavat vaikutukset” (168). Tillaiset seen sopimukseen, joka tulee voimaan sopimuk-
sopimukset pitdvat ylld rajoittavia vaikutuksia, sentekopdiviand kyseisten ehtojen mukaisesti.
koska ne on maaritetty vaaristyneessa kilpailuti- Uusien sopimusten sisdlto ei ole komission asia,
lanteessa. Asiakkaille on annettava oikaisumah- vaan se perustuu rahdinantajien ja osapuolten
dollisuus (1¢%), jotta nimi sopimuksilla yllipide- uusiin neuvotteluihin. Tissi padtoksessi ei vaa-
tyt rajoittavat vaikutukset saataisiin lopetettua. dita rahdinantajia neuvottelemaan yhteisia pal-
velusopimuksiaan uudelleen eikd siind aseteta
maiaridaikaa, jonka kuluessa tdllainen uudelleen
neuvottelu olisi toteutettava.
580) TACA:n tapauksessa osapuolet ovat tehneet
yhteisia palvelusopimuksia, joiden voidaan olet-
taa olevan voimassa myos timan pditoksen jal-
keen ja joissa tismennetddn hinnat, jotka tdssa
p.aatolfsessa on todettg lalttoma.st.l. va.hvulstentulk- XXV SAKOT
si. Vaikka palvelusopimukset eivit sindnsa ole
mitittomia 85 artiklan 2 kohdan vuoksi, niita
on kuitenkin tziglgasteltava yhdessa ja osana
koko toimintaa (7). A Sakkojen maaraamisen perusta
o o . , 583) Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 19 artiklan 2
581) KO“?ISSIOI} paatquet tghdgan _sen varmistami- kohdan nojalla komissio saa mairiti yrityksille
seksi, ettd .yh.tels.on kllpallumkeutta nou.dgte— sakon, joka on vihintiin 1000 ja enintddn
taan, ja mainittujen SQlel}SFeI%_,etht 011s1yat 1000000 ecua taikka tdti suurempi mutta
o}leeF 'selvastl erilaiset, jos saantojen rlkkom}ng enintdan 10 prosenttia kunkin rikkomiseen osal-
e olls{.Eapahturllut. Sen vqoksysop.lmukset ervat lisen yrityksen edellisen tilikauden liikevaihdos-
Saa enaa 9113 volimassa, mlka e kultenkagn mer- ta, jos nama tahallaan tai tuottamuksesta rikko-
k1t§e, ettd sopimukset sindnsi kuulu}51vat 85 vat perustamissopimuksen 86 artiklaa (172). Kun
artiklan 1. kohdan soveltamlsalaar} ainoastaan komissio miirid sakon, sen on otettava huomi-
senivuoksg. etta ne ovat .yhtizgldessa rajoittavin oon seki rikkomuksen vakavuus ettd sen kesto.
horisontaalisiin sopimuksiin (*7%). Tiassd pididtoksessd miidrityt sakot mairitiin
asetuksen (ETY) N:o 4056/86 19 artiklan 2
(%) Ks. komission paitos 93/SO/ETY (IV/32.745-Astra) kohdan nojalla. Jos palvelusopimuksiin liittyva
(EYVL L 20, 28.1.1993, 32 ja 33 kohta), joka koskee médrddvin aseman viddrinkdyttd kuuluu myds
BT:n ja SES:n yhteisyritysti. Kolmansiin kohdistuvat asetuksen (ETY) N:o 1017/68 soveltamisalaan,
rajoitukset ilmenivit muiden (mahdollisten) yhteyden- sakot maaritaan myoOs kyseisen asetuksen 22
muodostuspalvelujen tarjoajien poissulkemisesta, ja artiklan nojalla.
my0s kuluttajien valinnanvaraa rajoitettiin, silld Yhdis-
tyneen kuningaskunnan asiakkaiden oli pakko hyviksya
BT:n tarjoamat yhteydenmuodostuspalvelut, jos ne oli-
vat kiinnostuneita lahettamisestd Astran kautta. Sopi-
mukset kolmansien kanssa oli tehty aikana, jolloin 584) Asetuksen (ETY) N:o 4056/86 19 artiklan 2
ndilld ei ollut mahdollisuutta tehda erillisii sopimuksia kohdan a alakohdassa siddettvid sakkoia ei
kahdesta erilaisesta palvelusta. BT ja SES olivat maaarit- . e e . ) )
taneet sopimusten ehdot yhteisyrityssopimuksessaan. Vo ida maarata sellaisesta 85 artlklap 1 k.Ohdé.m
169) Ks. alaviite 168, Astra, 33 kohta. r1kkpm1s§:sta, ]oka tapahtuu komls.smlle; ilmoit-
(7%) Ks. komission paitds 93/252/ETY (IV/33.440 ja IV/ tamisen jilkeen ja ennen perustamissopimuksen
33.486-Gillette), EYVL L 116, 12.5.1993, 34 kohta. 85 artiklan 3 kohdan mukaista komission pda-
Gillette oli hankkinut osakkuuden Eemland-yhtiosti, tostd, edellyttden ettd rikkominen kuuluu ilmoi-
joka osti Wilkinson Swordin liiketoiminnan EY:n ja tuksessa kuvatun toiminnan piiriin. Sakkosuojaa
Yhdysvaltain osuudet. Gillette osti yhtion osuudet muu-
alla maailmassa. Tdssda yhteydessd merkitykselliset sopi-
mukset olivat yhteison ulkopuolinen myyntisopimus, (172) Yhteisojen tuomioistuin totesi tuomiossaan 7. kesikuuta

1983 yhdistetyssi asiassa 100—103/80, Musique Diffu-
sion Frangaise v. komissio, Kok. 1983, s. 1825, prosent-
tiosuus tarkoittaa osuutta yhtion koko liikevaihdosta.
Ks. my6s ensimmdisen oikeusasteen tuomioistuimen
tuomio 29. maaliskuuta 1994 asiassa 30/89, Hilti v.
komissio, Kok. 1991, s. 11-1439, 131 kohta.
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585)

586)

587)

588)

ei ole mahdollista soveltaa 86 artiklan rikkomi-
sen yhteydessd. Kun otetaan lisiksi huomioon,
etti TAA-asiaa koskevassa komission viitetie-
doksiannossa viitattiin nimenomaisesti mahdol-
lisuuteen maariti sakkoja 86 artiklan rikkkomi-
sen (palvelusopimuksiin liittyva 86 artiklan rik-
kominen mukaan lukien) vuoksi, ei ole mitiin
syyta uskoa, ettd TACA:n osapuolet eivit olisi
olleet tietoisia tdstdi mahdollisuudesta, vaikka
komissio ei tehnyt kyseisessd asiassa paatosta,
jossa olisi katsottu TAA:n osapuolten rikkoneen
86 artiklaa.

Maiiraavan aseman vadrinkdyton kohdalla ei
voida tehdd minkdinlaisia poikkeuksia; maaraa-
van aseman vadrinkdyttd on kertakaikkiaan
kielletty perustamissopimuksessa (173). Mairda-
vdn aseman vidrinkdyttd on lisdksi puolueeton
mittapuu, eikd sithen osallistuvien yritysten
aikomuksilla ole merkitystd perustamissopimuk-
sen 86 artiklan rikkomisen toteamisen kannalta.

Kisiteltivana olevassa asiassa komissio katsoo,
ettd TACA:n jasenet ovat vaarinkdyttaneet maa-
rddvad asemaansa rajoittamalla palvelusopimus-
ten tekoa ja sisaltoa sekd muuttamalla markki-
noiden  kilpailurakennetta ~ vahvistaakseen
TACA:n midraaviad asemaa.

Tassa padatoksessd madrdtdan sakkoja ainoas-
taan 86 artiklan rikkomisen vuoksi. TACA:n
sakoista vapauttamista koskevan komission lau-
sunnon (174) mukaisesti tissi paitoksessi ei
madritd sakkoja maakuljetusten hintojen vah-
vistamisesta, koska komissio ei aio tehdd paa-
tosta sakkojen maidraamisestd ennen kuin yhtei-
sOjen tuomioistuin tai ensimmaisen oikeusasteen
tuomioistuin on tehnyt paatoksen asetuksen
(ETY) N:o 4056/86 3 artiklan soveltamisalasta.

B Rikkomisten vaikutus

Palvelut, joihin mainituilla kiaytinnoilla oli suo-
raa vaikutusta vuonna 1996 (viimeinen vuosi,
jona 86 artiklaa rikottiin), olivat arvoltaan noin
3,2 miljardia ecua (konttirahdin kuljetukseen
liittyvien kuljetuspalvelujen kokonaisliikevaihto

Ks. alaviite 161, Ahmed Saeed, 32 kohta.

(173)
(174)

26 pdivanid marraskuuta 1996 tehty komission paitos,
K(95) 314 lopullinen.

589)

590)

(175)

(176)

(177)

niiden palvelujen osalta, joihin sisiltyi TACA:n
maantieteelliseen soveltamisalaan kuuluva meri-
kuljetusosuus).

On mahdotonta arvioida tarkkaan, kuinka pal-
jon alhaisempi tima luku olisi, jos rikkomista ei
olisi tapahtunut, mutta on selvdi, ettd palvelu-
sopimusten rajoittaminen myotavaikutti merkit-
tivisti hintojen nousuun ('7°). Lisiksi olisi otet-
tava huomioon, ettd TACA:n osapuolet toteutti-
vat toimenpiteitd sen varmistamiseksi, ettd
mahdolliset  kilpailijat  tulivat markkinoille
TACA:n osapuolina ja siten rajoittivat hintakil-
pailua markkinoilla entisestddn.

Tassa yhteydessd on otettava huomioon kolme
lisatekijaa:

a) Atlantin ylittava liikenne on ensinnakin vai-
kuttanut olevan suhteellisen immuuni paa-
reiteilld (Tyynenmeren ylittdvd liikenne ja
Euroopan ja Aasian vilinen liikenne) esiinty-
van kilpailun aiheuttamalle hintojen laskul-
le, mikd todistaa TACA:n kilpailunvastai-
sista vaikutuksista (17°).

b) TAA:n/TACA:n muodostamisen jilkeen kon-
ferenssin jasenet ovat kdintineet 400 mil-
joonan Yhdysvaltain dollarin yhteenlasketut
tappiot vuonna 1992 (jolloin TAA otettiin
kayttoon) 350 miljoonan Yhdysvaltain dol-
larin yhteenlasketuksi vuotuiseksi voitoksi
vuonna 1996 (177).

¢) Yhdysvaltain liittovaltion meriliikenneko-
missio on laskenut, ettd TACA:n osapuolten
vuonna 1995 toteuttamat hinnankorotukset
olivat noin 70—80 miljoonaa Yhdysvaltain
dollaria: nima korotukset kuitenkin peruu-
tettiin Yhdysvaltain liittovaltion meriliiken-
nekomission painostuksesta (ks. kohta 31).

Ks. ”The Effectiveness of Collusion under Antitrust
Immunity — the Case of Liner Shipping Conferences”,
Paul S. Clyde ja James D. Reitzes, Bureau of Economics
Staff Report, Federal Trade Commission, joulukuu
1995; ”Olemme havainneet, ettd rahtimaksut ovat mer-
kittavasti alhaisempia reiteilld, joilla konferenssin jase-
net voivat vapaasti neuvotella [erilliset] palvelusopimuk-
set rahdinantajien kanssa.”

The Journal of Commerce totesi 18 piivdani lokakuuta
1996 seuraavaa: Atlantin valtameri on ainoa suuri lii-
kennealue, jolla ei ole tind vuonna kiyty vakavaa hinta-
sotaa. Vaikka hinnat Tyynenmeren liikenteessid seka
Euroopan ja Aasian vilisessd liikenteessd ovat laskeneet
merkittdvisti viime vuonna, rahtihinnat Atlantin liiken-
teessd ovat pysyneet suhteellisen vakaina.

Dewry Global Container Markets, London 1986, s. 8.
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591)

592)

593)

594)

595)

C Palvelusopimukset

Komissio katsoo, ettd menettelyt, joilla pyritdan
rajoittamaan hintakilpailua, ovat yleisesti ottaen
kiistatta vakava asia('78). Palvelusopimusten
yhteydessa tapahtuneen miiaraavin aseman vaa-
rinkdyton tarkoituksena on ollut vihentdd hin-
takilpailua sekd palvelun laatuun ja rahdinanta-
jille tarjottaviin palveluihin liittyvdd kilpailua
tai poistaa tallainen kilpailu. Tdma rikkominen
koski kieltaytymistd sopimuksista kokonaan tai
niiden tekemistd ainoastaan tietyin ehdoin.

Komissio katsoo, ettd kyseinen rikkominen on
vakava. Palvelusopimuksiin liittyvd rikkominen
kesti osan vuotta 1994 ja koko vuoden 1995 ja
1996.

D Markkinarakenteen muuttaminen

TACA:n osapuolten kilpailun poistamiseksi ja
siten markkinoiden rakenteen vahingoittami-
seksi toteuttamat toimenpiteet ovat my0s kiis-
tatta vakavaa kilpailun rajoittamista. Pyrkimyk-
sid poistaa mahdollinen kilpailu on tarkastel-
tava erittdin vakavana kilpailunrajoituksena
erityisesti linjaliikenteen alalla, jossa mahdolli-
sen kilpailun olemassaolo on erds ryhmapoikke-
uksen paiperusteista. Koska kilpailua kyseisilld
markkinoilla oli jo rajoitettu vakavasti, kyseista
rikkomista on pidettava erittdin vakavana.

Kyseinen rikkominen kesti osan vuotta 1994 ja
koko vuoden 1995 ja 1996.

E Sakkojen laskeminen

Ottaakseen huomioon kyseessi olevien yritysten
mahdollisuudet aiheuttaa merkittdvda vahinkoa
ja tarpeen varmistaa, ettd sakkojen ehkdisevd
vaikutus on riittivi, komissio katsoo olevan asi-
anmukaista, ettd TACA:n suuremmille osapuo-
lille maaratdan isommat sakot kuin pienemmille
ottaen huomioon vyritysten merkittiviat koko-
erot. Tdman vuoksi se on jakanut osapuolet nii-
den koon perusteella neljaan ryhmaan ja otta-
nut koon huomioon mairittidessddan rikkomisten
vakavuuden.

Komission pditos 94/210/ETY, HOV SVZ/MCN (EYVL

(178)

L 104, 23.4.1994, s. 34, 259 kohta).

596)

597)

598)

Taulukossa 12 esitetddan kyseiset nelja ryhmai ja
jokaisen TACA:n osapuolen suhteellinen koko
vuonna 1996 (viimeinen vuosi, jona 86 artiklaa
rikottiin) verrattuna TACA:n suurimpaan osa-
puoleen, Maerskiin. Vertailu perustuu sellaisten
konttirahdin  kuljetuspalvelujen liikevaihtoon,
joihin sisaltyy merikuljetusosuus. On aiheellista
ottaa yritysten suhteellisen koon vertailuperus-
taksi linjaliikenteen maailmanlaajuinen lii-
kevaihto, koska siten komissio voi arvioida
kyseisten yritysten todelliset resurssit ja merki-
tyksen.

Taulukko 12

Yrityskoko, joka on otettava huomioon arvioitaessa
mahdollisuudet aiheuttaa vahinkoa ja pelotteiden

tehokkuus
Koko
Suuret varustamot Maersk 1,00
Sea-Land 0,89
Keskikokoiset — suu- | P& O 0,50
ret varustamot
OOCL 0,44
NYK 0,41
Nedlloyd 0,39
Hanjin 0,33
Hapag Lloyd 0,32
Hyundai 0,31
Pienet — keskikokoi- | DSR/Senator 0,24
set varustamot
NOL 0,22
MSC 0,21
Cho Yang 0,18
Pienet varustamot TMM/Tecomar 0,12
ACL 0,06
POL 0,06

Jokainen rikkominen kesti kaksi—kolme vuotta:
tdman mukaisesti sakkojen suuruutta on nostet-
tava 25 prosenttia.

Sakkojen suuruuden laskemista kuvataan edelld
mainitut tekijit huomioon ottaen taulukossa
13. Sarakkeessa 1 esitetdan kyseisestd kahdesta
rikkomisesta maarattivd perussakko, joka on
laskettu rikkomisten laadun ja niiden vakavuu-
den perusteella. Sarakkeessa 2 esitetdan yritys-
kohtaiset lisdasakot, joissa otetaan huomioon
rikkomisten kesto. Sarakkeessa 3 esitetddn
lopullinen maara.
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Taulukko 13
Sakkojen laskenta suuntaviivojen mukaisesti

(miljoonaa ecua)

Sarake la|Sarake 1b| Sarake 2 | Sarake 3
Maersk 2 20 | 550 | 27,50
Sea-Land 2 20 5,50 27,50
P& O 1,5 15 4,13 20,63
OO0OCL 1,5 15 4,13 20,63
NYK 1,5 15 4,13 20,63
Nedlloyd 1,5 15 4,13 20,63
Hanjin 1,5 15 | 413 | 20,63
Hapag Lloyd 1,5 15 4,13 | 20,63
Hyundai 1,5 15 | 2,06 | 18,56
DSR/Senator 1 10 2,75 13,75
NOL 1 10 2,75 13,75
MSC 1 10 | 2,75 | 13,75
Cho Yang 1 10 2,75 13,75
TMM/Tecomar 0,5 5 1,38 6,88
ACL 0,5 5 1,38 | 6,88
POL 0,5 5 1,38 6,88

599) Sakkoja laskettaessa merkitystd ei ole silld, etta

600)

vuonna 1997 P&O sulautui Nedlloydin kanssa
ja Hanjin on ostanut DSR/Senatorin, koska rik-
komiset tapahtuivat ennen kyseisia tapauksia,
joskin ensimmaisessd tapauksessa, jossa yrityk-
sid el enai ole oikeudellisesti olemassa, maksu-
velvollisuus on langetettava niiden liiketoimin-
nan jatkajalle, P& O Nedlloyd Container Line
Ltd:lle. Merkitystd on kuitenkin silla, etta
Hyundai liittyi TACA:han vuoden 1995 aikana
eika siten osallistunut rikkomisiin yhta kauan
kuin muut: timd on otettava huomioon Hyun-
daille maarattaessd sakkoa. Merkitystd on myos
silld, etti vuoden 1994 tammikuusta Tecomar
on ollut TMM:n tytdryhtio, ja sen vuoksi maa-
rdamisen kannalta nditd kahta on aiheellista
pitdd yhtend yrityksena.

Taulukon 13 sarakkeessa 3 esitetyt sakot eivit
yhdessakdan tapauksessa yliti kymmenta pro-
senttia sen yritysryhman liikevaihdosta, josta
kukin yritys on osa.

601)

602)

603)

604)

605)

F Raskauttavat ja lieventavit tekijat

TACA:n osapuolten tarkoituksena oli poistaa
hintakilpailu ~ vahingoittaen =~ markkinoiden
rakennetta ja rajoittaen kuljetustuotteiden tar-
jontaa. Niin ollen niiden on tiytynyt olla tietoi-
sia siitd, ettd niiden toiminnan tarkoituksena oli
kilpailun rajoittaminen. TACA:n osapuolet ovat
itse asiassa kertoneet komissiolle saaneensa
oikeudellisia neuvoja, joiden mukaan kaksois-
hinnoittelua ei saanut sisdllyttaa palvelusopi-
muksiin, silld kaksoishinnoittelu oli nimenomai-
sesti kielletty TAA-padtoksessa.

Toisaalta TACA:n osapuolet voivat vaittdd
(vaikka ne eivit sita olekaan tehneet), ettd ne
olivat epdtietoisia ryhmipoikkeuksen sovelta-
misalasta ja katsoivat olevansa vapautettuja
sakoista ilmoitettuaan palvelusopimuksia koske-
vat saantonsa.

TACA:n osapuolet ovat tienneet vdhintaan 10
pdivastd joulukuuta 1993, etta komissio katsoo
TAA:n osapuolten olevan maaraavassd asemassa
ja aikoo madrita TAA:n osapuolille sakkoja,
koska ne muun muassa olivat kdyttineet vddrin
madraiavaa asemaansa palvelusopimusten suh-
teen. Ne ovat tienneet lokakuusta 1994, etti
komissio katsoo erillisten palvelusopimusten
kieltimisen olevan vakava kilpailunrajoitus
(TAA-paitoksen johdanto-osan 410 kappale).

Téssa yhteydessd on syytdi myos muistaa, ettd
komission kilpailuasioiden pddosaston varapadi-
johtaja kirjoitti TACA:n osapuolille 15 paivana
joulukuuta 1994 ja ilmoitti selkedsti nikemyk-
sensd, ettd TACA:n palvelusopimuksia koskevat
sddnnot eivdt kuuluneet linjakonferenssien ryh-
mapoikkeuksen soveltamisalaan. Sakoista vapa-
uttamisen osalta kaikilla TACA:n osapuolilla on
mahdollisuus saada riittdvisti oikeudellisia neu-
voja tietddkseen, ettd 86 artiklan rikkomisesta
voi seurata sakkoja huolimatta TACA:n teke-
mastd ilmoituksesta, ja erityisesti ollakseen tie-
toisia komission niakemyksesta, ettd ilmoituksen
tekeminen ei merkitse vapautusta 86 artiklan
rikkomisesta seuraavista sakoista.

Yksikdidn TACA:n osapuolista ei ole esittinyt
mitaan syytd, jonka vuoksi sen olisi katsottava
pikemminkin seuranneen muita eikd toimineen
yllyttdjand. Yksikddan TACA:n osapuolista ei
myoskaan ole esittanyt todisteita siitd, ettad yllyt-
tdjana olisi toiminut jokin toinen TACA:n osa-



9.4.1999 Euroopan yhteisojen virallinen lehti L 95/103
puolista. Tamian mukaisesti ei ole perusteita 610) Taloudelliselta kannalta katsoen rikkomiset

606)

607)

608)

609)

erotella TACA:n yksittdisia osapuolia toisistaan
rikkomiseen osallistumisen suhteen, lukuun
ottamatta edelld mainitulla tavalla.

Niiden tekijoiden vuoksi sakkojen mairaa ei
pidd mukauttaa raskauttavien tai lieventavien
tekijoiden huomioon ottamiseksi.

XXVI PAATELMAT

Seuraavat TACA:n osat kuuluvat perustamisso-
pimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja ETA-sopi-
muksen 53 artiklan 1 kohdan kiellon sovelta-
misalaan, jonka mukaan sellaiset yritysten vili-
set  sopimukset, jotka voivat vaikuttaa
jasenvaltioiden viliseen kauppaan ja joiden tar-
koituksena on estdd, rajoittaa tai vaaristaa kil-
pailua yhteismarkkinoilla, ovat kiellettyja.

a) Hintasopimus, joka koskee muihin palvelui-
hin yhdistettyjen maakuljetuspalvelujen tar-
joamista rahdinantajille yhteison alueella
osana konttilastin multimodaalikuljetusta
Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen valilla.

b) TACA:n osapuolten vilinen sopimus niista
ehdoista ja edellytyksista, joilla nima voivat
tehda  palvelusopimuksia  rahdinantajien
kanssa.

¢) Sopimus, jolla vahvistetaan vilittimisen
mairit, tasot tai maksut, niiden maiirien
maksuajat ja -ehdot seka sellaisten henkiloi-
den nimedminen, jotka voivat toimia valitta-
jina.

Mikdin niista sopimuksista ei tayta perustamis-
sopimuksen 85 artiklan 3 kohdan tai ETA-sopi-
muksen 53 artiklan 3 kohdan edellytyksia.

Komissio katsoo myos, etta TACA:n osapuolet
ovat kiyttineet vddrin yhteistd madaraavia ase-
maansa:

a) rajoittamalla palvelusopimusten tekemistd ja
sisaltoi; seki

b) muuttamalla markkinoiden kilpailuraken-
netta TACA:n midirddvan aseman lujittami-
seksi.

ovat olleet komission mielestd vakavia, silld ne
ovat voineet vaikuttaa suurimpaan osaan
eurooppalaisista Yhdysvaltoihin viejista, joten
on asianmukaista maaratd sakkoja.

611) Komissio on noudattanut asetuksissa (ETY) N:o
4056/86 ja (ETY) N:o 1017/68 sdddettyja
menettelyjd sekd asetuksessa N:o 17 sdddettyja
menettelyja siltd osin kuin se voi olla tarpeen
taman pddtoksen tekemiseksi rahtauspalkkion
enimmadismaairid koskevan sopimuksen osalta,

ON TEHNYT TAMAN PAATOKSEN:

1 artikla

Liitteessa I luetellut yritykset ovat rikkoneet EY:n
perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja ETA-
sopimuksen 53 artiklan 1 kohdan mairdyksida sekd
asetuksen (ETY) N:o 1017/68 2 artiklan siinnoksii
tekemalld hintasopimuksen, joka koskee muihin pal-
veluihin yhdistettyjen sisimaakuljetuspalvelujen tar-
joamista rahdinantajille yhteison alueella osana kont-
tilastin multimodaalikuljetusta Pohjois-Euroopan ja
Amerikan yhdysvaltojen valilli. EY:n perustamissopi-
muksen 85 artiklan 3 kohdan, ETA-sopimuksen 53
artiklan 3 kohdan ja asetuksen (ETY) N:o 1017/68 5
artiklan edellytykset eivit tayty.

2 artikla

Liitteessa I luetellut yritykset ovat rikkoneet EY:n
perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja ETA-
sopimuksen 53 artiklan 1 kohdan maardyksia vahvis-
tamalla meklareiden ja huolitsijoiden palkkioiden
madirit, tasot tai maksut, sekd ndiden mairien maksu-
ehdot ja sellaisten henkiloiden nimeimisen, jotka voi-
vat toimia meklareina. EY:n perustamissopimuksen 85
artiklan 3 kohdan ja ETA-sopimuksen 53 artiklan 3
kohdan edellytykset eivit tayty.

3 artikla

Liitteessa I luetellut yritykset ovat rikkoneet EY:n
perustamissopimuksen 85 artiklan 1 kohdan ja ETA-
sopimuksen 53 artiklan 1 kohdan mairdyksid sopi-
malla ehdoista ja edellytyksista, joilla ne voivat tehda
palvelusopimuksia rahdinantajien kanssa. EY:n perus-
tamissopimuksen 85 artiklan 3 kohdan ja ETA-sopi-
muksen 53 artiklan 3 kohdan edellytykset eivit tayty.
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4 artikla

Liitteessd I lueteltujen yritysten on lopetettava 1, 2 ja
3 artiklassa tarkoitettu rikkominen seka pidattiaydyt-
tavda vastaisuudessa kaikista sopimuksista tai yhden-
mukaistetuista menettelytavoista, joilla on sama tai
samanlainen tarkoitus tai vaikutus kuin 1, 2 ja 3 artik-
lassa tarkoitetuilla sopimuksilla.

5 artikla

Liitteessd I luetellut yritykset ovat rikkoneet EY:n
perustamissopimuksen 86 artiklaa ja ETA-sopimuksen
54 artiklaa muuttamalla markkinoiden kilpailuraken-
netta Trans Atlantic -sopimuksen maardivian aseman
lyjittamiseksi.

6 artikla

Liitteessa 1 luetellut yritykset ovat rikkoneet EY:n
perustamissopimuksen 86 artiklaa ja ETA-sopimuksen
54 artiklaa rajoittamalla palvelusopimusten tekemista
ja sopimusten sisaltoa.

7 artikla

Liitteessd I lueteltuja yrityksid vaaditaan lopettamaan
valittomasti 5 ja 6 artiklassa tarkoitettu rikkominen ja
vastaisuudessa piddttdytymidin kaikesta toiminnasta,
jolla on sama tai samanlainen tarkoitus tai vaikutus
kuin 5 ja 6 artiklassa tarkoitetulla rikkomisella.

8 artikla

Edelld 5 ja 6 artiklassa tarkoitettujen EY:n perustamis-
sopimuksen 86 artiklan ja ETA-sopimuksen 54 artik-
lan maaraysten rikkomisesta mairataan sakot seuraa-
ville yrityksille:

A.P. Moller-Maersk Line

Atlantic Container Line AB

27 500 000 ECU
6 880 000 ECU
Hapag Lloyd Container Linie

DSR/Senator Lines
Cho Yang Shipping Co., Ltd
Neptune Orient Lines Ltd

Nippon Yusen Kaisha

13750 000 ECU
13750 000 ECU
13750 000 ECU
20 630 000 ECU

GmbH 20 630 000 ECU
P& O Nedlloyd Container Line
Limited 41260 000 ECU

Sea-Land Service, Inc
Mediterranean Shipping Co.

Orient Overseas Container Line

(UK) Ltd

Polish Ocean Lines

27 500 000 ECU
13750 000 ECU

20 630 000 ECU
6 880 000 ECU

Transportaciéon Maritima Mexi-
cana SA de CV/Tecomar SA de
CV 6 880 000 ECU

Hanjin Shipping Co., Ltd 20 630 000 ECU

Hyundai Merchant Marine Co.,
Ltd 18 560 000 ECU

9 artikla

Liitteessa I lueteltujen yritysten on kahden kuukauden
kuluessa taman paiatoksen tiedoksi antamisesta ilmoi-
tettava asiakkailleen, joiden kanssa ne ovat tehneet
palvelusopimuksia, ettd nailli on oikeus neuvotella
uudelleen sopimusehdoista tai irtisanoa sopimukset.

10 artikla

Edelli 8 artiklassa maaratyt sakot on maksettava
ecuina kolmen kuukauden kuluessa timan paitoksen
tiedoksi antamisesta Euroopan komission pankkitilille
n:o 310-0933000-43, Banque Bruxelles Lambert,
Agence Européenne, Rond-Point Schuman 5, B-1040
Bruxelles.

Mainitun ajan jalkeen sakosta peritian ilman eri toi-
menpidettd Euroopan keskuspankin ecumiiraisista lii-
ketapahtumista timidn paiatoksen tekokuukauden
ensimmaisend arkipdiviana veloittaman koron suuruista
korkoa lisattynd 3,5 prosenttiyksikolld eli 7,5 prosent-
tia.

11 artikla

Tama paiatos on osoitettu liitteessa I luetelluille yrityk-
sille.

Tama paitos on taytantoonpanokelpoinen EY:n perus-
tamissopimuksen 192 artiklan nojalla.

Tehty Brysselissd 16 paivand syyskuuta 1998.

Komission puolesta
Karel VAN MIERT

Komission jdsen
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Sea-Land Service, Inc
600 Carnegie Blvd.
Charlotte

NC 28209

USA

A.P. Moller-Maersk Line
50 Esplanaden
DK-1098 Kgbenhavn K

Atlantic Container Line AB
Sydatlanten
Skandiahamnen

S-403 36 Goteborg

Hanjin Shipping Co., Ltd
51 Sogong-Dong
Chung-Ku

Seoul

Korea

Hapag-Lloyd Container Linie GmbH
Ballindamm 25
D-20095 Hamburg

P& O Nedlloyd Container Line Ltd.
Beagle House

Braham Street

GB-London E1 8EP

Mediterranean Shipping Co.
40 Av Eugene Pittard
CH-1206 Geneéve

Orient Overseas Container
Line (UK) Ltd

15th Floor, City Tower

40 Basinghall Street
GB-London EC2V 5DE

Polish Ocean Lines
10 Lutego 24
Gdynia 81-364
Poland

LIITE I

TACA:n osapuolet

DSR/Senator Lines
Martinistrasse 62—66
D-28195 Bremen

Cho Yang Shipping Co., Ltd
Cheong-Ahm Bldg

85-3 Seosomun-Dong Chung-Ku
Seoul

Korea

Neptune Orient Lines Ltd
456 Alexandra Road

No 06-00 NOL Building
Singapore 119962
Republic of Singapore

Nippon Yusen Kaisha
NYK Line

Yusen Building

3-2 Marunouchi 2-Chome
Chiyoda-Ku

Tokyo

Japan

Transportacién Maritima Mexicana SA de CV
Av de la Cuspide No 4755

Col Parques del Pedregal

Deleg Tlalpan

14010 Mexico DF

Mexico

Tecomar SA de CV
Benjamin Franklin 232
11800 Mexico DF
Mexico

Hyundai Merchant Marine Co., Ltd
4—10% Floor

Mukyo Hyundai Building
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LITE 11

TAA:N/TACA:N ERI VAIHEET

Ilmoitus TAA:sta.

Materiaalinen viitetiedoksianto TAA:lle.

TAA:n kuuleminen.
IImoitus TACA:sta.
TAA neuvoa-antavassa komiteassa.

Paitos TAA:sta.

Viitetiedoksianto immuniteetin poistamisesta TACA:n osapuolilta EY:n maakuljetusten
hintojen vahvistamisesta.

IImoitus Euroopan maakuljetuskaluston yhteiskayttod koskevasta jarjestelysta (European
Inland Equipment Interchange Arrangement).

Taydentdva viitetiedoksianto immuniteetin poistamisesta sakkojen osalta TACA:n osa-
puolilta maakuljetusten hintojen vahvistamisen osalta Euroopan maakuljetuskaluston
yhteiskdyttod koskevasta jarjestelystd ilmoittamisen jilkeen.

TACA:n suullinen kuuleminen.
Materiaalinen viitetiedoksianto TACA:lle.
TACA:n suullinen kuuleminen.

Komission pddtos immuniteetin poistamisesta TACA:n osapuolilta EY:n maakuljetusten
hintojen vahvistamisen osalta.

Imoitus siteittdisestd maakuljetusverkostosta.

Taydentdva materiaalinen viitetiedoksianto TACA:lle siteittdisen kuljetusverkoston
ilmoittamisen esille tuomista seikoista.

TACA neuvoa-antavassa komiteassa.

TACA toisen kerran neuvoa-antavassa komiteassa.
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LITE 11

TACA:n vuosien 1995 ja 1996 liiketoimintasuunnitelmat (otteita)

”TAA:N LANTEEN SUUNTAUTUVAN LIKENTEEN LIIKETOIMINTASUUNNITELMA VUONNA
1995

TARIFFI — Rakenteellisia muutoksia ei suunnitelmissa. Suunnitellut korotukset ovat:
40'
USD

Luokka 1—26 160
(Kuiva ja lampéotilaltaan sdddelty)

Luokkien ulkopuoliset hinnat
20'-hinnat vastaavat 80 prosenttia 40’-hinnasta sen jilkeen kun vuoden 1995 korotus on toteutettu.

PALVELUSOPIMUKSET

Nykyisen suuruisia ja suurempia vihimmaismaarasitoumuksia koskevat palvelusopimusehdotuksemme
ovat kahdessa osassa; ensimmainen osa noudattaa vuoden 1994 ohjelmaa seuraavin lisayksin:

Vihimmaiismairisitoumus

20’ 40’

USDh USD
200—499 TEU 130 160
500—1 499 TEU 115 140
1 500 TEU:ta ja siitd ylospdin 100 120 L

"TAA:N ITAAN SUUNTAUTUVAN LIIKENTEEN LIKETOIMINTASUUNNITELMA VUONNA
1995

TARIFFI — Rakenteellisia muutoksia ei suunnitelmissa. Suunnitellut korotukset ovat:

20’ 40’
USD USD
Luokat 1—17 80 100
Luokat 18 ja siitd ylospain 0
Lampotilaltaan sdddellyt kontit 120 150
Luokkien ulkopuoliset hinnat 80(A) 100(A)
(A) — Ei kuitenkaan korotusta, jos nykyinen hinta on sama tai korkeampi kuin nykyisen luokan 18

hinta kullakin rannikolla.

PALVELUSOPIMUKSET

Nykyisen suuruisia ja suurempia vihimmaiismairasitoumuksia koskevat palvelusopimusehdotuksemme
ovat kahdessa osassa; ensimmainen osa noudattaa vuoden 1994 ohjelmaa seuraavin lisdyksin:

Vihimmaiismairisitoumus

20’

UsD
200—499 TEU 130
500—1 499 TEU 100

1 500 TEU:ta ja siitd ylospdin 80

40’

UsDh

160

120

100 L
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”VUODEN 1996 LIIKETOIMINTASUUNNITELMAN TIIVISTELMA

1.

TARIFFI — Linteen ja itdan suuntautuva liikenne:
20 ft konttia kohden — 110 USD
40 ft konttia kohden — 140 USD

Lisimaksu lammitetyista tankeista — 250 USD tankkia kohden, itddn ja linteen suuntautuva liikenne,
(tariffi ja palvelusopimukset), laivan ja terminaalin verkkovirran kattamiseksi.

Ainoastaan linteen suuntautuva liikenne:

a)

North West Pacific Differential (Tariffi ja palvelusopimukset)

Muutetaan:

Entinen hinta Uusi hinta

20" — 250 USD CAF- 20" — 320 USD
40" — 350 USD maksu 40" — 450 USD

Erityinen kalustolisaimaksu (Tariffi ja palvelusopimukset)

Muutetaan:

Entinen hinta Uusi hinta

20" — 200 USD 20" — 450 USD
40" — 300 USD 40" — 550 USD

Muita tariffimuutoksia ei suunnitteilla.

ei CAF-

maksua

PALVELUSOPIMUKSET — Uusitaan nykyisilld tai korkeammilla vihimmaismairda koskevan

sitoumuksen tasoilla:

Itdinen ja lanteen suuntautuva liikenne:
20 ft — 110 USD
40 ft — 140 USD

Tapauskohtaiset neuvoteltavat alennukset mahdollisia.

3. PALVELUSOPIMUKSET — Uudet tai pienemmit vihimmaismaaraa koskeva sitoumukset:

a)

b)

Linteen suuntautuva liikenne

MOC Alennus vuoden 1996 tariffista
20’ 40’
USD USD
Kuivakontit:
199 TEU:hun asti  Luokat 1—3 2§ 30
4+ 40 50
200—499 TEU 40 50
500—1 499 TEU 55 70
1500 TEU:ta ja siitd 75 90
ylospdin

Lampotilaltaan sdddellyt:

1 luokka alempi, lukuun ottamatta luokkaa 22, jossa alennus:

80/20" USD
100/40" USD

Itidn suuntautuva litkenne

Tariffi, 1 luokkaa alempi (lukuun ottamatta luokkaa 1 — ei alennusta) ...

2]
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LITE IV

Atlantin ylittavaan liikenteeseen liittyvdt voimassa tai suunnitteilla olevat sopimukset, joissa on
mukana TACA:n osapuolia tilanne 8 paivina joulukuuta 1995

Sopimuspuolet

Sopimuksen nimi (ja lyhyt kuvaus, jos
se ei selvid nimesti)

Pdivimaira jolloin

a) sopimus tuli ensimmaiistid kertaa voi-
maan ja

b) uudet tai poistuneet sopimuspuolet

Atlantic Container Line,
Hapag-Lloyd

ACL/H-L Reciprocal Space Charter
and Sailing Agreement (entinen
ACL/GCL/CGMIH-L Reciprocal
Space Charter and Sailing Agree-
ment)

a) 19.7.1986

b) erosivat GCL:sti ja CGM:std
16.9.1991

Atlantic Container Line,
Mediterranean Shipping
Company, Polish Ocean
Lines

MPA Space Charter and Sailing
Agreement (entinen MSC/POL
Space Charter and Sailing Agree-
ment)

a) 9.7.1993
b) liittyi ACL:dan 22.1.1995

Hyundai Merchant
Marine Co.,
Mediterranean Shipping
Company

Hyundai/MSC Agreement (tilan
ostamista koskeva sopimus)

a) 21.10.1995

Hapag Lloyd, Atlantic
Container Line

Compagnie Générale Maritimen,
Hapag-Lloyd Aktiengesellschaftin
ja Atlantic Container Line AB:n
vilinen North American Pacific
Coast/Europe Space Charter and
Sailing Agreement -sopimus (enti-
nen Compagnie Générale Mariti-
men, Hapag Lloyd Aktiengesell-
schaftin ja Incotrans BV:n vilinen
sopimus)

a) 15.11.1985

b) ACL Incotransin
30.3.1990

Kumottu

tilalle

Hapag Lloyd, Nippon
Yusen Kaisha, Neptune
Orient Lines

Nippon Yusen Kaisha, Hapag
Lloyd, A.G. ja Neptune Orient
Lines, Ltd. Far East/United States/
North Europe Space Charter and
Sailing Agreement

a) 22.2.1993

Hapag Lloyd
Transportaciéon Maritima
Mexicana

TMM/H-L Space Charter and
Sailing Agreement

a) 24.12.1992

Hapag Lloyd, Nippon
Yusen Kaisha, Neptune
Orient Lines, P& O
Containers Ltd

HL/NYK/NOL ja P&O Far East/
U.S. Pacific and Atlantic Coasts/
North Europe Discussion Agree-
ment (antaa sopimuspuolille luvan
keskustella tulevasta yhteistyosta
useilla liikennealoilla, Atlantin ylit-
tavi litkkenne mukaan lukien; tois-
taiseksi ei yksityiskohtia parhail-
laan suunnitteilla olevasta Atlantin
ylittavistd yhteistyosta)

Neuvottelusopimus:
a) 27.7.1995
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Sopimuspuolet Sopimuksen nimi (ja lyhyt kuvaus, jos | Pdivimiira jolloin
se ei selvid nimesti) a) sopimus tuli ensimmaistd kertaa voi-
maan ja
b) uudet tai poistuneet sopimuspuolet
Hapag Lloyd, Nedlloyd North Europe/North American a) 6.10.1988
Lijnen P& O Containers Pacific Coast Space Charter and b) ACL Incotransin tilalle
Ltd Sailing Agreement 30.3.1990;
CGM, ACL ja Sea-Land erosivat:
31.5.1995
P& O Containers Ltd, P& O Containers/Nedlloyd/Sea- a) 28.3.1988
Nedlloyd Lijnen, Land Agreement (entinen Trans b) P&OCL TFL:n tilalle:
Sea-Land Service Freight Lines/Nedlloyd/Sea-Land 14.6.1990
Agreement) (tyoyhteistyotd kos-
keva sopimus)
P& O Containers Ltd, Orient Overseas Container Line a) 1.2.1993
Nedlloyd Lijnen, (U.K.) Ltd:n seka Sea-Land Service,
Sea-Land Service, Orient | Inc.:n, P&O Containers Ltd:n ja
Overseas Container Line | Nedlloyd Lijnen BV:n vilinen
(UK) Ltd Space Charter and Sailing Agree-
ment; tunnetaan myos VSAO-sopi-
muksena
P& O Containers Ltd, A.P. Mgller-Maersk Linen seka a) 1.2.1993
Nedlloyd Lijnen, P&O Containers Limiteden, Sea-
Sea-Land Service, Land Service, Inc.:n ja Nedlloyd
AP Moller-Maersk Lijnen BV:n vilinen Space Charter
and Sailing Agreement; tunnetaan
myos VSA/Maersk-sopimuksena
P& O Containers Ltd, Orient Overseas Container Line a) 1.2.1993
Nedlloyd Lijnen, (UK) Ltd:n, A.P. Moller-Maersk
Sea-Land Service, Linen, Sea-Land Service, Inc.:n,
AP Moller-Maersk, P& O Containers, Ltd:n ja Nedl-
Orient Overseas loyd Lijnen BV:n vilinen ty6yhteis-
Container Line (UK) Ltd | tyota koskeva sopimus; tunnetaan
myos Maersk, OOCL, VSA-sopi-
muksena
P& O Containers Ltd, A.P. Moller-Maersk Linen, Sea- a) 8.9.1995
Nedlloyd Lijnen, Land Service, Inc.:n, P& O Contai-
Sea-Land Service, ners Limiteden, Nedlloyd Lijnen
AP Moller-Maersk BV:n vilinen Slot Exchange and
rationalization Agreement; tunne-
taan my6s Maersk/VSA Slot Ex-
change -sopimuksena
P& O Containers Ltd, Compagnie Générale Maritimen, a) 5.1.1991

Nedlloyd Lijnen,
Sea-Land Service,
Compagnie Générale
Maritime

Sea-Land Service, Inc.:n, P& O
Containers Ltd:n ja Nedlloyd Lij-
nen BV:n vilinen Space Charter
Agreement; tunetaan myos CGM-
sopimuksena

Miiri padttyi: 4.1.1996

P& O Containers Ltd,
Sea-Land Service, AP
Moller-Maersk

Maersk/P&O Containers/Sea-
Land Agreement (tyota koskeva
yhteistyosopimus)

a)

11.10.1990
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Sopimuspuolet Sopimuksen nimi (ja lyhyt kuvaus, jos | Pdivimaiiri jolloin

se ei selvid nimestd) a) sopimus tuli ensimmadistd kertaa voi-
maan ja

b) uudet tai poistuneet sopimuspuolet

Cho Yang Shipping Co., Tricontinental Service Agreement a) 10.12.1990

DSR-Senator Lines (tilan ostamista, purjehtimista ja b) DSR-Senator Lines DSR:n ja
yhteisty6td koskeva sopimus) Senator Linien tilalle
22.10.1994
Cho Yang Shipping Co., Hanjin/Tricon Agreement (tilan a) 5.12.199%4
DSR-Senator Lines, ostamista koskeva sopimus)

Hanjin Shipping Co.

” Huomautukset

Vastauksena komission pyyntoon saada yksityiskohtaiset tiedot “kaikista muista sopimuksista, ... jotka
liittyvat Atlantin ylittdvdan kauppaan ja jossa TACA:n osapuolet ovat mukana”, TACA:n osapuolet
ovat tulkinneet Atlantin ylittdvin kaupan tarkoittavan samaa kuin TACA:n Pohjois-Euroopan ja
Yhdysvaltain satamien vilisen valtameriliikenteen maantieteellinen ulottuvuus; niinpa esimerkiksi kah-
den tai useamman TACA:n osapuolen vilinen yhteistyosopimus Euroopan rautatiekuljetuksesta ei
sisdlly edelld esitettyyn taulukkoon.

Taulukossa ei ole mainittu TACA:n osapuolten vilisten kahdenvilisten kaluston yhteiskdyttod koske-
vien sopimusten yksityiskohtia. TACA:n osapuolten vilistd laitteiston vaihtoa kasitellin TACA: Euro-
pean Inland Equipment Interchange Arrangement -jirjestelysti komissiolle 29 pdivind marraskuuta
1995 tehdyssd ylimaadraisessa ilmoituksessa.

Taulukkoon eivit myoskain sisilly jarjestelyt, jotka eivit liity nimenomaisesti Atlantin ylittavadan lii-
kenteeseen, kuten International Council of Containership Operators (*ICCO?”) ja Intra-Industry Multi-
Modal Committee (*IMC”), joihin useat TACA:n osapuolet kuuluvat, eivitkd terminaalitoimintaan
liittyvit sopimukset.” (Lovel White Durrantin kirje komissiolle 8 paiviltd joulukuuta 1995.)
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LITE V
Varustamoryhmien viliset muutokset

[liikesalaisuuksia]

LIITE VI

[liikesalaisuuksia]




	Sisältö
	Komission päätös, tehty 16 päivänä syyskuuta 1998, EY:n perustamissopimuksen 85 ja 86 artiklan mukaisesta menettelystä (IV/35.134 � Trans-Atlantic Conference -sopimus) (tiedoksiannettu numerolla K(1998) 2617) (1)

