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Denna uppsats har for avsikt att redogora for den nyligen upphivda
forordning (EEG) nr 4056/86, vilken sedan 1987 reglerat konkurrens-
rittens tillimpning pa linjesjofarten genom beviljandet av ett sa kallat
gruppundantag for linjekonferenser, samt de fordndringar pa omradet
som upphédvandet inneburit och bakgrunden till dessa. Vidare syftar
uppsatsen till att klargora hur fordndringarna pa omradet kommer att
paverka linjesjofarten i framtiden.

For att behandla de rittskéllor som ligger till grundférevarande uppsats
har traditionell juridisk metod anvénts. De rittskéllor som framfor allt
anvénts i uppsatsen dr gemenskapsrittslig lagstiftning (det vill sdga
forordningar och fordrag), praxis och doktrin samt vetenskaps- och
branschartiklar inom det aktuella omradet. For behandlingen av uppsat-
sens analysdel har en utredande, och till viss del spekulativ, metod an-
vants.

Sedan forordning (EEG) nr 4056/86 antogs har marknaden for linjes;jo-
farten foridndrats avsevirt. Detta faktum utgjorde bakgrunden for en
oversyn av ndmnda forordning, initierad av kommissionen. Resultatet
av oversynen renderade i en ny forordning vilken stipulerar att forord-
ning (EEG) nr 4056/86 upphivs med verkan tva ar fran publicerings-
dagen, det vill sdga i oktober 2008. Linjesjofarten star saledes infor en
stor fordndring pa konkurrensrittens omrade. Hur samarbete mellan
linjerederier 1 framtiden kommer att regleras &r i nuldget dnnu ej fast-
stdllt. Upphédvandet av gruppundantaget for linjekonferenser kommer
sannolikt att paverka bade fraktsatser, marknadsstruktur och tillgdnglig
service inom linjesjofartssektorn. Gillande hur denna paverkan kom-
mer att ta sig uttryck gar dock asikterna isidr och skillnad kan goras
mellan initiala effekter och langsiktiga sadana. Hur lang tid det tar for
marknaden att stabilisera sig beror pa hur den framtida regleringen
kommer att se ut och kan dirfor endast spekuleras om.
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1. Inledning och fragestillning

1.1 Inledning

Sjofarten dr den mest internationella av alla branscher. I globaliseringens tidevarv mirks detta
sdrskilt tydligt. Sjofarten spelar en nyckelroll i virldsekonomin. Ju mer den internationella
handeln 6kar desto mer behdvs sjotransporterna. De &r i manga avseenden ocksa en forutsitt-
ning for handel. Sedan beslutet om Lissabonstrategin1 ar 2000 ér liberalisering av transport-
sektorn en av de centrala malsittningarna for EU och dess medlemsstater. Efterfragan pa
transporttjanster okar alltjimt inom unionen och en fortsatt 6kning forutspas. Den vintade
okningen hinger bland annat samman med 6kad ekonomisk tillvéixt, en utvidgad union och
allt intensivare handelsforbindelser och giller inte minst godstrafiken.

Transporter till sjoss sker genom tva typer av tjanster: linjesjofart och trampsjofart. Sedan
1875 har linjesjofarten organiserats genom linjekonferenser, det vill sdga sammanslutningar
av rederier som tillhandahaller godstransporttjanster som foljer en viss tidtabell med enhetliga
eller gemensamma avgifter for en viss geografisk rutt. Trampsjofarten transporterar torr och
flytande bulklast i Gverfarter som inte 4r bundna av nagon officiell tidtabell och priset kan
forhandlas fritt fran fall till fall, beroende pa tillgang och efterfragan. En liknelse kan goras
med buss- och taxitrafik, dér linjefartygen motsvarar busstrafiken och trampfartygen taxibilar
pa havet. Linjetrafiken erbjuder schemalagda tjidnster med faststilld avgang och ankomst,
medan trampfartygen erbjuder skrdddarsydda tjinster med utgangspunkt i specifika krav.
Aven gillande trampsjofarten har samarbete, i form av si kallade pooler, rederierna emellan
forekommit sedan lénge.

Forordning (EEG) nr 4056/86 har sedan 1987 reglerat hur konkurrensritten, framforallt EG-
f(irordningens2 artikel 81 och 82, skall tillampas pa linjetrafiken. Under den tid forordningen
varit i bruk har den aldrig setts over. Detta i kombination med att marknaden f6ridndrats mar-
kant sedan forordningen togs i bruk har varit upphovet for en 6versyn atfoljt av en fordndring
av regelverket.

Trampsjofarten dr undantagen i forordning (EEG) nr 4056/86 och regleras istillet genom
direkt tillampning av konkurrensregelverket. Trampsektorn ansags vid tiden for antagandet av
forordning (EEG) nr 4056/86 utgora ett av de mycket séllsynta exemplen pa perfekt global
konkurrens varfor denna sektor inte triffats av den annars strikta konkurrensregleringen. Det
har dock ifragasatts om det fortfarande foreligger skil att trampsjofarten undantas pa detta
satt.

1.2 Bakgrund

UNCTAD (FN:s konferens om handel och utveckling) antog 1974 en uppférandekod for
linjekonferenser som ett svar pa utvecklingslindernas 6nskan om storre delaktighet for deras
transportorer pa linjefarttransportens omrade. Uppforandekoden for linjekonferenser innebar
att linjefartlasten delades upp sa att transportorerna fran de exporterande och importerande

' Europeiska radets méte i Lissabon i mars 2000.
* Romfordraget av den 1 januari 1958, med senare éndringar.



landerna fick 40 procent var, vilket betydde att 20 procent av linjefarttransporterna Gver-
lamnades av linjekonferenserna till transportorer i tredje land. Uppforandekoden ratificerades
av flera EU-medlemsstater, andra utvecklade linder (OECD) samt utvecklingslinder och
tradde i kraft den 6 oktober 1983. Den implementerades i Sverige genom lagen (1983:1015)
med anledning av Sveriges tilltrdde till konventionen den 6 april 1974 om en uppférandekod
for linjekonferenser. Uppforandekoden #r dirfor det grundliggande rittsliga instrument som
styr linjesjofarten vérlden 6ver. EG antog 1979 férordning (EEG) nr 954/79 som foreskriver
villkoren for hur linjekoden skall tillampas for att vara forenlig med EG-fordraget. Enligt
kommissionens asikt utgjorde forordning 954/79 (Brysselpaketet) en vilbalanserad kom-
promiss mellan utvecklingslindernas onskan att fa tilltrdde till linjekonferenserna och upp-
ritthallandet av de handelsprinciper som finns mellan OECD-ldnderna. Vidare var tillimp-
ningen forenlig med de grundliggande principerna i EG-fordraget.

EU antog 1986 forordning (EEG) nr 4056/86 om tillimpningen av davarande artiklarna 85-86
(nuvarande artiklarna 81-82) i EG-fordraget i fraga om sjotransporter. I forordningen finns
uttryckliga hénvisningar till forordning (EEG) nr 954/79 savdl som till UNCTAD:s
uppférandekod for linjekonferenser. Man delade upp linjekonferenserna i 6ppna och stingda
beroende pa om nya deltagare fick tillgang automatiskt eller om konferensdeltagarnas god-
kidnnande krivdes. Forordning (EEG) nr 4056/86 innebar att EU antog systemet med stingda
konferenser i kombination med Oppna trader, man garanterade didrmed effektiv konkurrens
utifran pa samma gang som man sikerstillde att andra konkurrenshimmande atgérder inte
fick vidtas av linjekonferenserna. Forordningen som, for ovanlighetens skull géllande
konkurrensritt, var en radsforordning innebar i huvudsak ett erkédnnande av sédrdragen pa sjo-
transportomradet och dess internationella karaktér.

Enligt forordning (EEG) nr 4056/86 beviljades linjekonferenserna ett gruppundantag, forutsatt
att vissa villkor och krav var uppfyllda. Konferenserna tillits utféra verksamhet av olika slag
(t ex fordelning av last och intidkter mellan medlemmarna, samordning av tidtabeller, fordel-
ning av Overfarter mellan medlemmarna) som inte stred mot EG:s konkurrensregler under
forutsdttning att tva centrala konkurrensbegrinsningar beaktades: horisontella prisover-
kommelser och kapacitetsutnyttjande. Gruppundantaget fran de centrala begrinsningarna
motiverades av att konferenserna hade en stabiliserande effekt pa linjetransporttaxorna, de
tillhandaholl nédvindiga och effektiva tjinster till speditorerna och de utsattes for effektiv
konkurrens utifran. Forordningen erbjod det mest generdsa gruppundantaget for nagon
naringslivssektor i Europeiska unionen och var vid antagandet unik satillvida att ingen annan
sektor var undantagen fran EU:s konkurrensregler och att gruppundantaget var obegrinsat i
tid.

Konferensernas verksamhet har med aren minskat dramatiskt bade i storlek och i omfattning
pa grund av fordndrade marknadsvillkor. Framforallt har foljande intréffat:

- Konferenserna kan inte ldngre gora prisoverenskommelser for den del av multimodala
transporter som sker pa land.

- Taxorna maste vara gemensamma eller enhetliga inte bara mellan konferensens
medlemmar utan ocksa med hinsyn till alla speditorer for samma vara.

- Konferenserna kan inte infora restriktioner for medlemmar som vill teckna indivi-
duella tjdnsteavtal med speditorer.



- Atgirder for kapacitetsutnyttjande tillits bara pa villkor att de inte anviinds for att
skapa en konstgjord hdgsisong i kombination med férhojda taxor.’

Utvecklingen av lagstiftningen géllande linjesjofarten har hos de flesta utvecklade ldnder
inneburit en tillndrmning av EU:s system, varfor undantagsreglering for linjekonferenser fran
konkurrensritten regleras pa ungefir samma sitt som i EU.

Pa grund av de fordndringar som skett pa marknaden och det faktum att ingen dversyn gjorts
sedan forordning (EEG) nr 4056/86 togs i bruk, initierades i mars 2003* en oversyn av
kommissionen. Denna &versyn resulterade i antagandet av en ny forordning, (EEG) nr
1419/2006 om upphivandet av férordning (EEG) nr 4056/86, vilket tridde i kraft den 18:e
oktober 2006 och far full effekt den 18 oktober 2008.

1.3 Fragestillning

Den fragestillning jag genom forevarande uppsats dmnar undersoka, med utgangspunkt i
ovan redogjorda bakgrund, &r vilka marknadsfordndringar som foranlett en fordndring av
regleringen pa omradet samt hur den forestaende fordndringen av den konkurrensrittsliga
regleringen, det vill sidga tillimpningen av EG-fordragets artikel 81 och 82, pa linjesjofarten
kommer att ta sig uttryck.

Vidare skall jag diskutera hur fordndringen kan komma att paverka linjesjofarten med
utgangspunkt i fordndringens effekt pa transportpriser, marknadsstruktur och tillgidnglig
service. Avslutningsvis kommer jag genom en spekulativ prognos att sia om linjesjofartens
konkurrensrittsliga framtid.

1.4 Avgrinsning

Uppsatsen har avgrinsats till att frimst analysera linjesjofarten. Aven trampsjofart behandlas
till viss del, detta for att ge ldsaren en dverblick av den situation niringen for tillféllet befinner
sig i och en forstaelse for sammanhanget. Behandlingen och analysen av den konkurrens-
rittsliga regleringen har begrinsats till EG-fordragets artikel 81, 82 och 83. Géllande de parter
som varit delaktiga och yttrat sig i processen har viss tyngdpunkt lagts pa de inldgg Sverige
haft i fragan, trots att dessa i sammanhanget ar av relativt liten vikt.

1.5 Metod och material

Forevarande uppsats har sin utgangspunkt i den legala regleringen av @mnet for densamma,
varfor aktuella réttskallor utforligt redogors for i den deskriptiva delen. Pa grund av dmnets

? Europeiska unionens officiella tidning 2005/C 157/23 s.1f.

4 SEK(2005) 805 slutlig, Rapport om konkurrenspolitiken 2004, Kommissionen, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52005SC0805:SV:HTML.



karaktdr kommer dven den kommersiella aspekten att behandlas. For denna del har en
analytisk, och till viss del spekulativ, ansats anvénts.

For att behandla de rittskéllor som ligger till grund for denna uppsats har traditionell juridisk
metod anvints. De rittskéllor som framfor allt anvénts i uppsatsen dr gemenskapsrittslig lag-
stiftning (det vill séga forordningar och fordrag), praxis och doktrin samt vetenskaps- och
branschartiklar inom det aktuella omradet. For analysdelen har dven intervjuer med personer
besittandes stor branschkidnnedom gjorts.

1.6 Disposition

I andra kapitlet kommer for &mnet aktuell lagstiftning att redogoras for. Detta kapitel syftar
till att ge ldsaren en inblick i det regelverk som ligger till grund for uppsatsen, nimligen EG-
fordragets konkurrensregler, med utgangspunkt i vilka de forordningar som senare behandlas
har sitt ursprung.

Det tredje kapitlet behandlar den forordning som ligger till ligger till grund for uppsatsens
fragestillning och har som syfte att ge ldsaren en god inblick i det undantagsfoérfarande som
mojliggjort langtgaende samarbete linjerederier emellan.

I det fjdrde kapitlet redogors for de faktorer som foranlett en fordndring av den konkurrens-
rittsliga regleringen av ovanndmnda samarbetsform, kallad linjekonferens, samt vad den nya
forordningen innebér for nédringen. I forevarande kapitel analyseras @ven marknadens behov
av en ny reglering da forordningen slutligen far full genomslagskraft. Hér aterges ocksa det
forslag till ny reglering, framlagt av European Liners Affairs Association (ELAA), som for
nirvarande diskuteras inom néringen.

I femte kapitlet besvarar uppsatsens huvudfragestillning genom en redogorelse for och analys
av den nya konkurrensrittsliga regleringens effekter pa linjesjofarten. Vidare utvirderas
ELAA:s forslag till ny reglering.



2. Tillamplig EG-ritt

2.1 Inledning

Den lagstiftning som #r aktuell géllande den europeiska sjofarten dr EG-forordningens kon-
kurrens- och transportrittsregler. Det har diskuterats huruvida EG:s konkurrensritt dver-
huvudtaget ar tillamplig pa sjotransportsektorn. EG-domstolen har dock, i French Merchant
Seamen” domen, slagit fast att sa dr fallet (se nedan kap 2.2.3).

Trots att den Europeiska Unionen har funnits sedan 1957 och effektiva transporter anses vara
en vildigt viktig del av den inre marknaden har utvecklingen av den gemensamma transport-
politiken gatt langsamt. I borjan av 1990-talet identifierade kommissionen ett antal allvarliga
obalanser i Europas transportsystem. Kraftig trafiktillvixt och ojamn fordelning mellan trans-
portslagen hade lett till 6kad tringsel i transportnéten, bristande trafiksdkerhet och negativ
miljopaverkan genom bland annat Okande koldioxidutslipp. Man konstaterade regionala
obalanser med flaskhalsar i vissa omraden och att medlemslidnderna hade svarigheter att
finansiera infrastrukturen. Dérfor utvecklade man en gemensam transportpolitik for Europe-
iska unionen, Common Transport Policy, CTP, i en vitbok ar 1992.° Anledningen till att unio-
nens grundliggare inte betraktade maritim transport som jimforbar med andra typer av trans-
porter och darfér undantog denna fran att omfattas av den gemensamma transportpolicyn var
forst och framst det faktum att sektorn sedan lang tid tillbaka reglerats globalt, bland annat
genom internationella konventioner vilka de flesta av medlemsstaterna ratificerat innan upp-
komsten av unionen. Europeiska unionen var, som relativt ny pa den internationella spel-
planen, ovillig att stora viletablerade internationella normer. For det andra, i motsats till andra
typer av transporter, dr sjofart av naturen internationell till sin karaktidr. Unionen kunde inte
agera unilateralt gillande sin sjofartspolitik utan var tvungen att forhandla med icke-
medlemmar. Genom att undanta sjofart fran forpliktelserna enligt den gemensamma transport-
politiken kunde Europeiska unionen undvika konflikter mellan gemenskapslagstiftning och
internationell riitt.”

Vikten av en gemensam transportpolicy, som inkluderar sjofarten, kan litt forstas da man tar
foljande fakta i beaktande. For det forsta d&r EU en betydande handelsstormakt. En stor del av
bade den externa och den inomeuropeiska handeln sker till sjoss. Crosstrade, det vill siga
transporter som inte berér EU, mellan icke medlemsstater dr ocksa en viktig och lukrativ
inkomstkilla for fartyg som &r registrerade i EU fartyg. Med andra ord, transport till sjoss ar
en mycket viktig sektor for unionen.

For det andra dr Visteuropa omringat av hav pa tre sidor och sedan utvidgningen i maj 2004
kontrollerar EU:s rederier drygt 40 procent av virldens handelstonnage, det vill séga den
samlade dodvikten av virldens alla handelsfartyg.8 Vidare &r kusthandeln véldigt viktig for en
stor del av medlemsstaterna.

> Case 167/73 Commission v. France (1974), ECR 359.

6 Transporter och kommunikationer, Arsbok 200072001, s 10.

7 Greaves, EC Shipping Policy, s 21.

8 Se hitp://www.aktiespararna.se/artiklar/Reportage/Redarna-gnuggar-handerna/, dér detta diskuteras.
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For det tredje behover unionen en effektiv och konkurrenskraftig handelsflotta for att sta sig i
konkurrensen fran andra vérldshandelsorganisationer och ekonomiska stormakter.

Problemet unionen star infor dr att bibehalla en storleksmissigt konkurrenskraftig flotta utan
att ge avkall pa konkurrensbestimmelserna. Det faktum att konkurrenstrycket utifran &r
vildigt stort har fatt konsekvensen att manga EU-baserade rederier viljer att registrera sina
fartyg utanfér unionens grinser dir mindre stringenta regler gillande anstidllningsskydd
tillimpliga och en ligre loneniva rader. °

Pa konkurrensrittens omrade finns ddremot enhetliga regler for medlemslénderna och unio-
nen. Ett viktigt mal for konkurrensritten ar att sikerstilla att de ekonomiska marknaderna &r
konkurrensutsatta for att sikra de manga ekonomiska fordelar en konkurrensutsatt marknad
antas resultera i. EG-forordningens konkurrensritt spelar ocksa en viktig roll i den Gver-
gripande malséttningen att uppna en integrerad gemensam marknad. Malséttningen att uppna
en gemensam marknad aterfinns i EG-forordningens artikel 2 (se kap 2.2.1). Konkurrens-
reglerna begrinsar konsekvent marknadsaktorernas frihet i syfte att skydda konkurrensen och
konsumenterna, frimst genom att géra konkurrensstridiga avtal olagliga och sanktionera dessa
med dryga boter. Manga arrangemang rederier emellan &r utan tvekan konkurrenshimmande.
Linjekonferenser (se kap 3.2), dédr konferensmedlemmarna inte tédvlar om priset utan anvinder
sig av samma fraktsatser, ir ett praktexempel pa ett horisontellt faststillande av priser.'?

2.2 EG-rittslig reglering av konkurrensritten

2.2.1 Konkurrensreglerna

Den EU-rittsliga konkurrensritten aterfinns i Romfordragets forsta kapitel, del tre, vilken
innehaller artiklarna 81-89. For att forsta dessa artiklar dr det av storsta vikt att de ldses till-
sammans med de principer som framgar ur fordragets artikel 2 och 3. De principer som under-
stryks i forstnimnda artikel 4r:

“att gemenskapen genom att uppritta en gemensam marknad och en ekonomisk monetir
union och genom att fullfélja den gemensamma politik eller verksamhet som avses i artiklarna
3 och 4 skall fraimja en harmonisk, vil avviagd och hallbar utveckling av néringslivet, en hog
niva ifraga om sysselsittning och socialt skydd, jamstidlldhet mellan kvinnor och mén, en
hallbar och icke-inflatorisk tillvixt, en hog grad av konkurrenskraft och ekonomisk konver-
gens, en hog niva i fraga om miljoskydd och forbittring av miljons kvalitet, en hojning av
levnadsstandarden och livskvaliteten samt ekonomisk och social sammanhallning och solida-
ritet mellan medlemsstaterna.”

I artikel 3 foreskrivs pa vilket sitt gemenskapens verksamhet skall organiseras for att uppna
de mél som anges i artikel 2. Det understryks bland annat'" att gemenskapen skall verka for en
ordning som sikerstiller att konkurrensen inom den inre marknaden inte snedvrids. Aven
artikel 4 #r av stor betydelse da den aldgger medlemsstaterna och unionen en plikt att dess
forehavanden for att uppna de mal som anges i artikel 2 skall genomforas i Gverensstimmelse
med principen om en 6ppen marknadsekonomi med fri konkurrens.

® Greaves, EC Shipping Policy, s 19.
' Stemshaug, EC Shipping Policy s.85f.
" Artikel 3.1 g, Romfordraget.
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Ovanniamnda referenser till konkurrens i EG-fordraget utovar stor effekt pa beslut och domar
fran kommissionen och europadomstolen, vilka ofta tolkar en specifik konkurrensregel tele-
ologiskt med utgéngspunkt i artikel 2 och 3.1 g.'

De artiklar som ir av storst intresse for denna uppsats och dérfor frimst kommer att behandlas
1 detta kapitel dr artikel 81, som faststéller tilldimpliga regler for konkurrensbegrinsande avtal,
beslut och samordnade forfaranden samt artikel 82, som reglerar missbruk av dominerande
stallning. Da det, for forstaelsen av pa vilka grunder gruppundantagsforfarande vilar, ar till-
radligt med viss detaljkunskap foljer nedan en relativt utforlig redogorelse av nimnda artiklar.

I artikel 81(1) foreskrivs att alla avtal mellan foretag, beslut av foretagssammanslutningar och
samordnande forfaranden som kan paverka handeln mellan medlemsstater och som har till
syfte eller resultat att hindra, begrinsa eller snedvrida konkurrensen inom den gemensamma
marknaden &r oforenliga med den gemensamma marknaden och férbjudna. Vidare riknas fem
forfaranden upp som sérskilt oférenliga med den europeiska konkurrensritten, ndmligen att:

a)  inkops- eller forsdljningspriser eller andra affirsvillkor direkt eller indirekt faststélls,

b)  produktion, marknader, teknisk utveckling eller investeringar begréinsas eller kontrolle-
ras,

c¢)  marknader eller inkopskillor delas upp,

d)  olika villkor tillimpas for likvirdiga transaktioner med vissa handelspartner, varigenom
dessa far en konkurrensnackdel,

e) det stills som villkor for att inga avtal att den andra parten atar sig ytterligare forpliktel-
ser, som varken till sin natur eller enligt handelsbruk har nagot samband med foremalet
for avtalet.

Sadana avtal som avses i artikel 81(1) dr som utgangspunkt automatiskt ogiltiga. Detta fram-
gar av artikel 81(2).

Det finns dock avsteg fran sagda utgangspunkter. Enligt artikel 81(3) kan nidmligen
bestdammelserna i artikel 81(1) forklaras icke tillampliga gillande avtal eller grupper av avtal
mellan foretag, beslut eller grupper av beslut av foretagssammanslutningar eller samordnande
forfaranden eller grupper av samordnande forfaranden som uppfyller de fyra krav, tva positiva
och tva negativa, som uppstills i artikel 81(3). For att uppfylla rekvisiten i artikel 81(3) kréivs
att ett avtal bidrar till att forbéttra produktionen eller distributionen av varor eller till att
fraimja tekniskt eller ekonomiskt framatskridande, samtidigt som konsumenterna tillforsikras
en skilig andel av den vinst som dédrigenom uppnas och som inte:

a) aldgger de berorda foretagen begrinsningar som inte dr nodvandiga for att uppna dessa
mal,

b) ger dessa foretag mojlighet att sitta konkurrensen ut spel for en visentlig del av varor-
na/tjansterna i fraga.

Bevisbordan for att de fyra kriterierna &r uppfyllda ligger pa foretaget eller foretagen som
forsoker forsvara ett avtal.

12 Whish, Competition Law, s 50f.
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Artikel 82 &r en viktig kompanjon till artikel 81. Medan artikel 81 inriktar sig pa avtal, beslut
och samordnande forfaranden vilka dr konkurrenshimmande vénder sig artikel 82 mot ett
eller flera foretags missbruk av dominerande stillning pa den gemensamma marknaden eller
en visentlig del av denna och foresprakar att i den man det kan paverka handeln mellan
medlemsstater dr sadana forfaranden ofdrenliga med den gemensamma marknaden och for-
bjudet. Bestimmelsen innehaller 4ven en upprikning av fall som sérskilt utgér missbruk:

a)  direkt eller indirekt patvinga nagon oskiliga inkops- eller forsdljningspriser eller andra
oskiliga affarsvillkor,

b)  begrinsa produktion, marknader eller teknisk utveckling till nackdel for konsumen-
terna,

c) tilldimpa olika villkor for likvérdiga transaktioner med vissa handelspartner, varigenom
dessa far en konkurrensnackdel,

d)  stdlla som villkor for att inga avtal att den andra parten atar sig ytterligare forpliktelser
som varken till sin natur eller enligt handelsbruk har nagot samband med foremalet for
avtalet

Manga av kommissionens mest kontroversiella beslut har tagits med artikel 82 som stod och
ett av de storsta botesbelopp som utdomts i ett enstaka beslut'?, 273 miljoner euro, gillde ett
artikel 82-fall diéir medlemmar i TACA'* en linjekonferens, (se kap 3.2) ansigs ha missbrukat
sin kollektivt dominanta stillning."’

Avslutningsvis dr det i artikel 83(1) som radet ges kompetens att faststilla de forordningar
och direktiv som behovs for att tillimpa de principer som anges i artiklarna 81 och 82. I
artikel 83(2 b) foreskrivs att de bestimmelser som avses i punkt 1 sdrskilt skall syfta till att
faststélla ndrmare regler for hur artikel 81(3) skall tillimpas med hénsyn till behovet av att a
ena sidan sdkerstilla en effektiv 6vervakning och att & andra sidan sa langt som mojligt for-
enkla den administrativa kontrollen.

2.2.2 Undantagsforfarandet

EU:s konkurrensregler faststilldes i gemenskapens grundfordrag fran 1957. Radet antog ar
1962, med stod av artikel 83, forordning 17" som faststillde forfaranderegler for tillimp-
ningen av artiklarna 81 och 82, vilka utan nimnvérd @ndring har tillimpats fram till idag. For-
ordning 17 grundades direkt pa forbudsregeln i artikel 81.1 och pa forhandsanmilan av
konkurrensbegriansande avtal och samordnade forfaranden som kridver beslut om undantag
enligt artikel 81.3. Savil kommissionen som nationella konkurrensmyndigheter hade ritt att
tillampa artikel 81.1, medan behdrighet att bevilja undantag enligt artikel 81.3 endast tillkom
kommissionen. Forordning 17 grundlade alltsa ett i hog grad centraliserat system for god-
kidnnande av alla konkurrensbegrinsande avtal for vilka undantag krivdes. Artikel 82 har dér-
emot alltid utovats parallellt av kommissionen, nationella domstolar och nationella myndig-
heter.

" TACA OJ (1999) L 95/1.

' Trans Atlantic Conference Agreement.

15 Whish, Competition law, s 175.

'® Radets forordning nr 17 av den 6 februari 1962, forsta forordningen om tillimpning av fordragets artiklar 81
och 82, (EGT 13, 21.2.1962, s. 204/62).
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Systemet enligt forordning 17 var vél avpassat for en gemenskap med sex medlemsstater med
en foga utvecklad konkurrenskultur. Dessa forutsittningar gjorde det mojligt att utveckla
EG:s konkurrenslagstiftning och etablera en enhetlig tillimpning inom hela gemenskapen.
Idag har emellertid forhallandena fordndrats i grunden. Unionen bestar nu av 27 medlems-
linder'” med mycket integrerade marknader, drygt 490 miljoner invanare och 20 officiella
spriik.18 Det har inrittats nationella konkurrensmyndigheter i medlemsstaterna och nationell
konkurrenslagstiftning, som i manga hinseenden avspeglar artiklarna 81 och 82, har antagits.

Systemet enligt forordning 17 uppvisade tva betydande svagheter i forhallande till unionens
utveckling. For det forsta gav det inte lidngre ett effektivt konkurrensskydd. Kommissionens
ensamritt att tillimpa artikel 81.3 utgjorde ett betydande hinder for de nationella konkurrens-
myndigheternas och domstolarnas anstringningar att tillimpa konkurrenslagstiftningen. I en
utvidgad union kan inte kommissionen ensam béra ansvaret for genomfOrandet av
konkurrensreglerna. Den anméilningsordning som tidigare anvéndes &r inte ldngre ett effektivt
redskap for att skydda konkurrensen da den mycket sillan ledde till att drenden som utgjorde
ett reellt hot mot konkurrensen avslojades. Vidare hindrade det davarande anmilnings-
systemet kommissionen fran att anvénda sina resurser for att upptiacka och beivra allvarliga
overtradelser. Den andra bristen i det davarande systemet var att anmalningsordningen inne-
bar en alltfor tung borda pa néringslivet. Kostnaderna for att folja regelverket 6kade och fore-
tag hindrades fran att genomfora sina avtal utan foregdende anmaélan till kommissionen, dven
om de uppfyllde villkoren i artikel 81(3). Till sdrskild stor skada var detta system for sma och
medelstora foretag for vilka kostnaderna for att anméla avtal, och i avsaknad av anmilan,
svarigheten att genomfora sina avtal kunde ge dessa foretag en visentlig konkurrensnackdel i
forhallande till storre foretag.'

Pa grund av ovannidmnda systemsvagheter antogs forordning (EG) nr 1/2003, ”EU:s moderni-
seringsforordning”, vilken trddde i kraft den 1 maj 2004. I och med denna frantogs
kommissionen sin exklusiva ritt att bevilja s.k. ”individuella undantag” enligt det anmélnings-
system som tidigare gillde. Nu giller istillet att artikel 81(3) dr direkt tillimplig och
kommissionen delar kompetensen att tillimpa undantagsbestimmelsen med nationella
myndigheter. Det faktum att unionen nu bestar av 27 medlemslidnder gor att ett anmilnings-
system med forhandsgodkénnande av en enda forvaltningsmyndighet dr fullstindigt ohallbart
eftersom tusentals avtal skulle kunna komma att kridva ickeingripandebesked i form av en
administrativ skrivelse for att kunna genomforas. Genom att gora artikel 81.3 direkt tillimplig
sikerstélls att avtal som uppfyller villkoren i den bestimmelsen har rittsverkan utan ingri-
pande fran en central forvaltningsmyndighet. Ett alternativt sitt att uppfylla kriterierna i arti-
kel 81(3) ar att inga avtal som uppfyller nagon av de “gruppundantag” (se kap 3.4) som utfir-
das av kommissionen baserat pa kompetens fran radet. Systemet med “gruppundantag” pa-

. . N : 20
verkades inte av "Moderniseringsférordningen”.

Det finns tva alternativa sitt att bevilja gruppundantag.

1) For det forsta kan radet, pa forslag fran kommissionen och efter att ha hort parla-
mentet, anta en forordning i enlighet med artikel 81(3) gillande tillimpningen av ar-
tiklarna 81 och 82. Gruppundantag antar radet vanligtvis genom en férordning vilken
ger kommissionen kompetens att sjdlv utfirda gruppundantagsférordningar med

17 http://www.eu-upplysningen.se/templates/EUU/sectionStartTemplate_ 1623.aspx.
'8 http://www.eu-upplysningen.se/templates/EUU/standard Template___10452.aspx.
9 KOM(2000) 582 s 2.

20 Kreis, Competition Law s.149.
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restriktionen att dessa maste folja regelverket och vara inom ramarna for radets sa
kallade bemyndigandeférordning. Kommissionen maste, innan en forordning kan an-
tas, konsultera regionkommittén, vilken bestar av medlemsstaternas konkurrens-
myndigheter.

2) Radet kan ocksa, i enlighet med en implementerad férordning antagen i enlighet med
artikel 83, sjélvt bevilja ett gruppundantag for vissa kategorier av avtal.

Gillande internationell linjesjofart finns idag endast tva gruppundantagsférordningar: linje-
konferensundantaget, vilket har blivit antaget genom implementering av en forordning, och
konsortiegruppundantaget, vilket dr en forordning antagen av kommissionen i enlighet med
den sa kallade bemyndigandeforordningen fran radet.”!

2.2.3 Konkurrensreglernas tillamplighet pa sjorattsomradet

En fraga som diskuterats dar huruvida konkurrensreglerna r tillimpliga pa sjotransportsektorn.
Artiklarna 81-89 dr generellt tillampliga pa alla ekonomiska sektorer som omfattas av EG-
forordningen. Transportsektorn regleras dock i ett eget kapitel dér artikel 80 foreskriver att:

1. Bestimmelserna i denna avdelning skall gilla transporter pa jarnvag, landsvidg och inre
vattenvagar.

2. Radet far med kvalificerad majoritet besluta huruvida, i vilken omfattning och pa vilket sitt
lampliga bestammelser skall kunna meddelas for sjofart och luftfart.

Fragan var huruvida artikel 80 skulle forstas pa sa sitt att sjotransportsektorn dr helt undanta-
gen fran EG-forordningen tills det att radet agerat enligt artikel 80(2), eller sa att sjotransport-
sektorn ar undantagen endast fran tillimplighet av de specifika transportreglerna. Forsta
gangen europadomstolen adresserade fragan hur artikel 80(2) skall tolkas var i French Mer-
chant Seamen® fallet. I forevarande fall hade kommissionen initierat en process mot Frank-
rike enligt davarande artikel 169 eftersom att fransk nationell lagstiftning inneholl diskrimine-
rande bestimmelser, innebdrande att en viss del av besittningen pa den franska kommersiella
flottan skulle vara av fransk nationalitet. Enligt kommissionens asikt stod bestimmelserna i
strid med davarande artikel 48, vilken foreskriver undanrdjandet av varje diskriminering base-
rad pa nationalitet mellan arbetstagare inom unionen gillande anstéllning, remuneration och
andra arbets- och anstéllningsvillkor. Europadomstolen fastslog till slut att EG-férordningens
konkurrensregler, sdrskilt artiklarna 81-89, &r tillimpliga pa transportsektorn. Radet antog,
trots detta, ingen sekundir lagstiftning pa omradet i enlighet med artikel 83 forrdn antagandet
av forordning (EEG) nr 4056/86 i december 1986.%

! Kreis, EC Shipping Policy, s 130.
2 Case 167/73 Commission v. France (1974) ECR 359.
* Stemshaug, EC Shipping Policy s.92ff.
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3. Sjotart och konkurrensritt

3.1 Inledning

Sasom ovan ndmnts dr EG-forordningens konkurrensregler tillimpliga pa sjotransportsektorn
och regleras, liksom for andra transportsektorer, genom artiklarna 81-89. Dock giller for sjo-
fartssektorn ett unikt undantag fran konkurrensbestimmelsen i artikel 81(1). Radet har i enlig-
het med artikel 83 antagit forordning (EEG) nr 4056/86 gillande gruppundantag for linjes;jo-
farten da denna ansags uppfylla kriterierna i artikel 81(3). Trampsjofart, som dr undantagen
fran tillimpning under forordning (EEG) nr 4056/86, ansags utgora perfekt global konkurrens
varfor undantagsregeln i artikel 81(3) var direkt tillamplig. Jag kommer nedan att aterkomma
till detta och forklara varfor en 6versyn skett av ovanndmnda reglering samt vad som med stor
sannolikhet kommer att hianda pa omradet.

Sjotransportsektorn, vilken omfattar manga olika tjanster tillhandahallna av rederier, dr orga-
niserad genom manga olika samarbetskonstellationer. For en djupare forstaelse av dmnet fol-
jer nedan en redogorelse for de olika tjédnsteutbud och samarbetsformer som existerar pa den
internationella sjofartsmarknaden idag.

3.2 Samarbetsformer inom sjofarten

3.2.1 Linjesjofart

Ett rederi kan engagera sitt fartyg pa manga olika sitt inom sjétransportsektorn. Inom den
skandinaviska sjoritten talas det om tva extremer. Forst och frimst kan rederiet anvinda sitt
fartyg for egna dndamal, till exempel for att transportera sin egen last. Ett bra exempel &r ett
oljeforetag som anvinder sitt fartyg for att transportera olja fran sitt raffinaderi till forvarings-
utrymmen. A andra sidan kan fartyget anvindas som ett kopobjekt. Mellan dessa extremer
finns otaliga mojliga variationer. Det dr svart att dra nagra distinkta granser mellan de olika
anvindningssitten, men en del igenké@nnbara anvindningsformer kan urskilj as.”

Linjesjofarten organiseras pa ett antal olika sdtt varav det mest forekommande har varit
genom sa kallade linjekonferenser pa olika trader. Linjesjofart dr det anvidndningssétt som
ligger narmast det ovan nimnda exemplet att fartygsdgaren transporterar sitt eget gods pa sitt
eget fartyg. I bada fallen har dgaren avsevird kontroll Gver sitt fartyg och sina anstillda.
Karakteristiskt for linjesjofart &r att rederiet tillser det operationella arbetet med fartyget och
meddelar att detta regelbundet kommer att segla mellan vissa hamnar och transportera gods
eller passagerare i utbyte mot betalning, vilken erhalls nir lasten nar sin slutdestination eller
vid den tidpunkt transportavtalet annars stipulerar. Varje resa erbjuder normalt transport-
tjanster for manga olika parter vilket gor det nodvindigt att rederiets och godsidgarnas rittig-
heter och skyldigheter noggrant faststills redan fran borjan i form av ett transportdokument,
ett konossement (Bill of Lading) eller en sjofraktsedel (Seawaybill). Transportdokumentet
stipulerar vilket gods som skall till vilken hamn samt vem som har ritt att ta emot godset pa
destinationsorten. For effektivitetens skull dr det oftast rederiet som handhar lastning och av-

% Scandinavian Maritime Law s 238.
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lastning, medan den andra parten helt enkelt levererar godset vid avgangshamnen och emottar
det vid destinationshamnen. Linjesjofartstransporten genomfors alltsa pa manga sitt sa som
skulle ha varit fallet om rederiet transporterat sitt eget gods. I stillet for fortjinsten av att
transportera eget gods erhaller rederiet frakten som betalning for den utférda tj dnsten.”

Linjekonferenser &r, som sagt, inte den enda organisationsformen for rederier som engagerar
sina fartyg i linjesjofart, linjetrafik kan ocksa organiseras genom till exempel konsortier och
allianser. Konsortieverksamheter gruppundantas i enlighet med artikel 81.3 i fordraget under
forutsittning att vissa villkor och aldgganden, vilka anges i forordning 823/2000, 4r uppfyllda.
Ett annat alternativ for transportdrerna ir att sla samman sina verksamheter. Detta forfarande
maste bedomas enligt gillande nationella eller gemenskapsrittsliga regler om kontroll av
foretagskoncentrationer.

Nedan foljer en redovisning av de samarbetsformer som forekommer inom linjesjofarten.

Linjekonferens

Linjefartskonferenser har funnits sedan 1875. De bestar av sammanslutningar mellan rederier
(transportorer som erbjuder sina linjefartstjénster till befraktare) och &dr organiserade genom
ett sekretariat. Rederierna anvinder samordnade fraktsatser och tillimpar en gemensam av-
drags- och rabattpolicy gentemot befraktarna. Vidare kan de dela upp lasten sinsemellan och
koordinerar tidtabellen gemensamt.”®

Linjekonferenser é&r, enligt definitionen i artikel 1(3)(b) forordning (EEG) nr 4056/86 “en
grupp bestaende av tva eller flera fartygsopererande befraktare vilka erbjuder internationella
linjefartstjanster for frakt av gods pa en speciell rutt eller rutter inom speciella geografiska
omraden, vilka har ett avtal eller arrangemang, oavsett karaktir, under vilket de opererar un-
der liknande eller gemensamma fraktsatser och ovriga villkor i enlighet med linjesjofarts-
bestimmelserna”.’

Det finns for ndrvarande 150 (2005) linjekonferenser i virlden, av dessa har 28 en verksamhet
som berdr EU. Linjekonferenserna &r i huvudsak verksamma pa de tre storsta handelsvigarna
till och fran EU, vilka ir:

- Den transatlantiska traden — Trans Atlantic Conference Agreement (TACA)

- Handelsvigen mellan Europa och Ostasien — Far Eastern Conference (FEFC)

- Handelsvigen mellan Europa och Australien/Nya Zeeland — Europe Australia New
Zeeland Conference (TEANZC)

Bade europeiska och utomeuropeiska rederier finns bland medlemmarna i linjekonferenserna.
Det finns dessutom andra konferenser som ar verksamma pa handelsviagarna mellan EU och
Sydamerika, mellan EU och Vistafrika och #ven pé andra trader.”®

De aktiviteter som foretagits av konferenser vilka opererar pa trader till och fran EU har for-
dndrats genom aren. Tidigare har konferenserna, forutom att anvinda gemensamt faststéllda

 Scandinavian Maritime Law s 238.

? Annex to the WHITE PAPER on the review of Regulation 4056/86, applying the EC competition rules to
maritime transport (background working paper of the Commission services ), s 3.

YKreis, EC Shipping Policy s.130.

** Annex to the WHITE PAPER on the review of Regulation 4056/86, applying the EC competition rules to
maritime transport (background working paper of the Commission services ), s 3f .
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priser, ocksa varit involverade i faststdllande av priser rorande den landbaserade delen av
multimodal transport. Vidare ingick vissa konferenser kapacitetsbegrinsande avtal baserade
pa ersittning till speditorer, forbjudna eller begransade individuella serviceavtal genom sina
medlemmar och/eller avtal om avgifter och tilliggsavgifter med oberoende operatorer (icke-
konferensmedlemmar).

I ett antal beslut fran kommissionen och domstolsavgoranden har dessa aktiviteter ansetts
olagliga enligt EG-forordningens konkurrensritt och konferenserna i fraga beordrades att
upphora med ovanndmnda aktiviteter. I sitt senaste avgorande géllande linjesjofartstjénster,
det reviderade TACA beslutet fran den fjortonde november 2002, faststillde kommissionen
ett antal principer som skall efterfoljas av samtliga konferenser som opererar pa trader till och
fran EU:

1) Konferenserna skall inte vara involverade i faststédllandet av landtransporttjinster

2) Inga restriktioner far forekomma géllande konferensmedlemmarnas ritt att inga
individuella kontrakt med transportanvindare

3) Kollektiva bestimmelser géllande konferensmedlemmarnas kapacitet dr bara tillatna
da det dar nodvindigt for att anpassa sig till en tillfallig nedgang av efterfragan och
maste kombineras med en prisséinkning.”

Jag aterkommer till fragan om rittspraxis rorande linjekonferensers forehavanden nedan i
kapitel 3.4.5

Systemet med linjekonferenser erkdnns av de flesta OECD-ldnderna, vilka ocksa har beviljat
nagon form av konkurrensimmunitet. USA erkinde det Oppna konferenssystemet genom
regleringen i OSRA (Ocean Shipping Reform Act) fran 1999. Genom lagen om handels-
metoder (Trade Practices Act, avdelning X) tillater Australien begransade undantag for linje-
konferenser. Namnda lag har dock nyligen genomgatt en Gversyn. Linjekonferenssystemet
erkénns pa liknande sitt i Kanada, Japan och Kina, det vill siga genom att konkurrensimmu-
nitet eller villkorliga undantag bevilj as.”’

Linjekonferenser kvalificerar sig for gruppundantaget enligt artikel 3, férordning (EEG) nr
4056/86 under forutsittning att malsittningen med samarbetet ar att faststélla priser och vill-
kor for frakt. Det faktum att faststdllandet av priser utgor huvudkaraktiren for linjekon-
ferenser och grunden for ett gruppundantag innebér en avsevérd distinktion i jimforelse med
gruppundantaget for konsortier vilket kommer att redogoras for nedan.

Konsortier

Konsortium dr en annan viletablerad samarbetsform mellan linjesjofartsrederier. De utgor den
andra kategorin av avtal som uppfyller kraven for ett gruppundantag i enlighet med
kommissionens férordning (EG) nr 870/95.

Ett konsortium ir, enligt nimnda f6rordning, artikel 1:
ett avtal mellan minst tva rederier som tillhandahaller internationell, regelbunden linjesjofart

for transport enbart av varor, huvudsakligen i container och i viss trafik, samt vars syfte &r att
etablera ett samarbete for att gemensamt driva sjofart med avsikt att forbéttra tjénster, som da

* Annex to the WHITE PAPER on the review of Regulation 4056/86, applying the EC competition rules to
maritime transport (background working paper of the Commission services ), s 3f.
% Europeiska unionens officiella tidning, s 2, p 1.7-1.8.
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inget konsortium finns, erbjuds individuellt av var och en av konsortiemedlemmarna, samt for
att rationalisera sin verksamhet medelst tekniska driftsmissiga eller kommersiella atgirder,
undantaget fast prissdtiming (forfattarens egen kursivering)”.

Som grund for att anta ett gruppundantag for konsortier angav kommissionen bland annat
foljande:

Konsortier bidrar i allménhet till att forbattra produktiviteten och kvaliteten pa de linjetrafik-
tjanster som erbjuds, detta pa grund av de rationaliseringar inom medlemsrederierna som de
ger upphov till och pa grund av de stordriftsférdelar som leder till 6kad utnyttjandegrad av
fartyg och hamnanldggningar. Konsortier bidrar ocksa till att frimja teknisk och ekonomisk
utveckling genom att de underlittar och befrimjar savil utnyttjandet av containrar som ett
effektivare utnyttjande av fartygskapaciteten. En skilig del av de produktivitets- och kvalitets-
forbattringar som konsortier ger upphov till i allménhet kommer brukarna av de sjofarts-
tjanster som konsortierna erbjuder till godo. Sadana fordelar kan vara en 6kning av antalet
forbindelser och tilliggningar, eller bittre disponering av dessa. Aven hogre kvalitet och
storre individuell anpassning av de erbjudna tjdnsterna, pa grund av tillgang till modernare
fartyg och utrustning, bade till havs och i hamn, hor till de fordelar som kan uppnas. Dessa
fordelar kan dock bara uppnas, det vill sdga brukarna av de tjanster konsortierna erbjuder kan
bara dra effektiv fordel av dem, i den man tillricklig konkurrens rader pa de linjer dér kon-
sortierna verkar.

En forutsittning for att lata dessa avtal bli foremal for ett gruppundantag dr att de inte ger de
foretag som &r intressenter mojlighet att sétta konkurrensen ur spel for en viésentlig del av
trafiken. En av de grundlidggande egenskaper som utmirker ett konsortium, vars syfte dr att
etablera och bedriva en gemensam tjénst, ir anpassning av kapaciteten. Detta dr emellertid
inte fallet om en viss procentandel av fartygskapaciteten inom konsortiet inte utnyttjas. Det
gruppundantag som foreskrivs genom forordning 870/95 omfattar savil de konsortier som
verkar inom en linjekonferens som de konsortier som verkar utanfor en sadan, med undantag
for eventuell gemensamt faststdllande av fraktsatser.

De viktigaste villkoren for gruppundantag maste sékerstilla att en skilig del av de fordelar
som foljer av Okade effektivitet och andra fordelar som konsortierna erbjuder kommer
transportbrukarna till godo.3 !

Gruppundantaget for konsortier har en timligen lang och hindelserik historia. Radet upp-
mirksammade fragan om konsortier inom linjesjofarten under en diskussion gillande kom-
missionens forslag till en konkurrensreglering 1984, detta da nagra medlemsliander ville un-
danta konsortierna fran reglerna om kartellféorbud. Kommissionen var av asikten att denna
form av samarbete mellan linjerederier var avtal som eventuellt f6ll in under artikel 81(1) och,
i sa fall, behovde undantas enligt artikel 81(3) for att vara lagligt bindande. Konsortiefragan
ansags sa viktig att en hearing holls i april 1986 med representanter fran medlemslidnderna
och sjofartsindustrin. Resultatet frain sammankomsterna visade att det inte fanns nagon
gemensam standpunkt ens gillande vad som konstituerar ett konsortium. Pa grund av diverse
orsaker gjordes inga framsteg mot att na en 16sning pa problemet innan antagandet av férord-
ning (EEG) nr 4056/86. Som en konsekvens antog radet denna férordning utan nagra speciella
regler gillande konsortium. Radet inbjod didremot kommissionen att studera konsortie-

3! Kommissionens forordning (EG) nr 823/2000 av den 19 april 2000, om tillimpning av artikel 81.3 i fordraget
pa vissa grupper av avtal, beslut och samordnade forfaranden mellan linjerederier (konsortier).
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situationen och dverviga huruvida det var mojligt och nodvindigt att tillhandahalla ett grupp-
undantag.

Nir kommissionen, efter atskilliga ar, publicerade utkastet till ett gruppundantag for konsor-
tier, forordning (EG) nr 870/95, mottogs forslaget med massiv kritik fran berorda parter, sa-
som transportorer och avskeppare. Forordningen, vilken antogs i april 1995, dr en relativt
komplex och komplicerad reglering vilket illustreras, bland annat, med det faktum att den
innehaller 32 deklamationer. Dessa dr nodvindiga pa grund av att direktiv och beslut, utfér-
dade av ridet, enligt artikel 190 i EG-fordraget, skall fastsla de grunder pé vilka de antagits.

Ett viktigt kriterium for att definieras som ett konsortium och dédrmed omfattas av undantaget
ar foljaktligen att gruppen av linjerederier forbéttrar den service de tidigare individuellt kunde
erbjuda pa respektive rutt.

Linjefartsoperatorer har borjat samarbeta i konsortier i 6kande omfattning och idag é&r linje-
fartskonsortier en mycket utbredd samarbetsform inom linjesjofarten.

Allianser

Med samma omfattning av samarbete som for konsortier, representerar allianser en eller flera
transportdrer som samarbetar operationellt, tekniskt och kommersiellt pa global basis, till
skillnad fran konsortier som samarbetar pa en och samma rutt.

Tekniska avtal
Enligt artikel 2 i forordning (EEG) nr 4056/86 tillits leverantdrer av maritima transport-
tjdnster att inga avtal som bara har till syfte och effekt att genomfora tekniska forbéttringar
eller tekniskt samarbete. De avtal som f6ll in under definitionen i artikel 2 tréiffas inte av arti-
kel 81.1 i fordraget da de inte uppfyller kriterierna for att vara konkurrensbegrinsande. Som
tekniska avtal ridknas:
a) inforande av enhetlig tillimpning av standarder eller typer for fartyg och andra trans-
portmedel, utrustning, forrad eller fasta installationer,
b) utbyte eller poolsamarbete for att utféra transporter, nédr det géller fartyg, last- eller
containerutrymme, andra transportmedel, personal, utrustning eller fasta installationer,
c) organisering och utférande av successiva eller kompletterande sjotransporter och fast-
stdllande eller tillampning av priser och villkor som géller for sadana transporter i de-
ras helhet,
d) samordning av tidtabeller for anslutande rutter,
e) samlastning av enskilda sdndningar,
f) faststdllande eller tillimpning av enhetliga regler for den struktur och de villkor som
styr tillimpningen av frakttariffer.”?

Diskussionsavtal

Som exempel pa andra former av samarbete mellan linjerederier d4n de som redan finns till-
gingliga pa trader till och fran EU bor diskussionsavtalen ndmnas. Dessa avtal uppkom pa
1980-talet och férekommer framst pa trader till och fran USA och Australien, diskussions-
avtalen erkédnns dock dven i Asien och Sydamerika. Ett diskussionsavtal kan liknas vid ett
ramavtal som ger transportféretag som dr medlemmar i linjekonferenser och fristaende rede-
rier mojlighet att pa ett flexibelt sétt samordna sitt konkurrensmissiga beteende pa marknaden

32 Kreis, EC Shipping Policy s.135.
3 Samradsdokument om 6versyn av radets forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pa sjofarten, s 20 f.
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vad giller lastavgifter och andra transportvillkor. Avtalens tillimpningsomraden och innehall
kan variera. Diskussionsavtal omfattar normalt utbyte av kénsliga affirshemligheter mellan
konkurrenter och skall darfor iaktta EG-domstolens faststillda rittspraxis om informations-
utbyte.

Diskussionsavtalens karaktér, det vill sdga dess flexibilitet, gor dem attraktiva for rederier
som av tradition varit fristaende. I detta hinseende kan diskussionsavtalen konkurrenspolitiskt
sett bli till storre nackdel dn linjekonferenser, eftersom de kan undanrdja en effektiv extern
konkurrens till linjekonferenserna.34

3.2.2 Trampsjofart

Inom trampsektorn transporteras torr och flytande bulklast i dverfarter som inte dr bundna av
nagon officiell tidtabell, priset kan foljaktligen forhandlas fran fall till fall beroende pa till-
gang och efterfragan. Som nagon sa talande har uttryckt det fungerar linjefartygen som bussar
och trampfartygen som taxibilar pa havet, det vill sdga linjekonferenserna erbjuder schema-
lagda tjanster med faststilld avgang och ankomst medan trampfartygen erbjuder skriddar-
sydda tjanster med utgangspunkt i specifika krav.

Trampsjofartens grundldggande kénnetecken kan sammanfattas i tio nyckelpunkter:

- globalt konkurrensutsatt marknad

- néstintill perfekt konkurrensmodell

- olika markandssegment técker olika kunders behov

- konkurrens inom marknadssegmenten for last

- vixlande och oforutsidgbar efterfragan

- manga smaforetag

- globala handelsmonster

- latt att trdda in pa och ut fran marknaden

- mycket kostnadseffektiv

- snabb anpassning till utvecklingen pa marknaderna och efterfragan fran speditorerna

Marknaden for tramptjénster dr generellt sétt mycket fragmenterad. Det finns cirka 4795 fore-
tag som #dger trampfartyg, av dessa har endast fyra fler dn 300 fartyg (d v s 2 procent av
marknaden) och det genomsnittliga fartygsinnehavet dr fem. Under de senaste 30 aren har
bulkpooler och specialiserad linjefart tillgodosett speditorernas och befraktarnas speciella
behov. Marknaden har dirfor i vildigt stor utstrickning fungerat till speditorernas och befrak-
tarnas belatenhet utan att nagra storre konflikter med vare sig internationella eller europeiska
konkurrensbestimmelser uppsté’ltt.3 >

Forordning (EEG) nr 4056/86 foreskriver att tramp- och cabotagetjinster inte skall omfattas
av forordningen. Da det inte finns nagon speciell férordning for denna verksamhet skall EG-
fordragets artikel 81 och 82 tillimpas direkt. Trampsektorn ansags vara ett av de mycket sall-
synta exemplen pa perfekt global konkurrens, och cabotagetjinster - frakter mellan nationella
parter - ansags inte ha nagra nimnvérda konkurrenshimmande effekter pa EG-handeln.

** Europeiska Unionens officiella tidning (2005/C 147/23), 28.6.2005, s 3, st 1.10.
% Europeiska unionens officiella tidning 2005/C 157/23 s 2 fotnot 2.

21



De samarbetsformer som ér frimst forekommande inom trampsjofarten redogors for nedan.

Pooler
Samarbetet inom trampsjofarten organiseras i stor utstrackning i sa kallade pooler. Karakte-
ristiskt for denna typ av samarbete &r foljande:
- deltagarna kontrollerar sjilvstindigt, antigen sasom registrerade &dgare eller som
disponerande dgare, ett antal liknande fartyg
- fartygen placeras under ledning av en gemensam forvaltning
- forvaltningen marknadsfor varje fartyg som en oberoende del av den kommersiella
flottan och samlar in fraktinkomster
- de gemensamma nettoinkomsterna delas sa smaningom ut till individuella dgare i for-
héllande med en fordelningslosning, vilken idealistiskt, resulterar i att varje deltagare
far sin skiliga del.

Hur fordelningen skall ga till bestdms i forvidg och baseras ofta pa en dverenskommen, relativ
intjdningskapaciteten per fartyg. Det finns ett otal variationer pa organisationen av ett pool-
samarbete.

Gillande trampsjofart har kommissionen inte tidigare haft jurisdiktion, det har saledes varit
upp till varje medlemsstats konkurrensmyndighet att avgora konkurrensfragan med utgangs-
punkt i forordning 1/2003. P4 grund av detta har poolsamarbetet aldrig provats ur konkurrens-
hinseende vilket invaggat operattrerna i en falsk trygghet.

Joint Ventures

Karakteristiskt for ett joint venture &r att parterna som sluter ett joint ventureavtal sammanfor
sina resurser och delar pa de finansiella riskerna. Ett joint venture kan vara en anviandbar
samarbetsform for en gemensam investering, i de fall dér ett traditionellt samarbetsavtal &r
0tillr'aic3l§hgt och en fusion eller ett foretagsforvirv inte dr nodvindigt for att uppna de uppsatta
malen.

Specialised carrier
Specialised carrier dr egentligen ingen samarbetsform utan snarare en specialiserad gren av
trampsjofart. Termen dr omnamnd vid tva tillféllen:
- 1 TAA-malet (se nedan kapitel 3.3.4 och 3.3.5)
- Vid foretagsforvirv, vilka beviljas under forutsittning att verksamheten utgdr just
“specialised carrier” samt att rederiet inte & medlem i nagon konferens, varfor aktu-
ella foretag dr tvungna att trida ur de konferenser man eventuellt &r medlemmar i.

”Specialised carrier” innebér att man tillhor en viss nisch inom shipping branschen. Man kan
till exempel ha specialiserat sig pa att transportera fordon, kemikalier, kylvaror eller skogs-
produkter. Branschen priglas av tidsméssigt langa och omfattande kontrakt men utgor ej linje-
drift sasom traditionella linjerederier. Kontrakten &r dven handelsrelaterade, det vill séga styrs
efter kundens krav. Géllande hur avtalen skall ingas finns inga formella uttalande fran kom-
mission, det har dock informellt dragits upp vissa riktlinjer. Att definiera griansen mellan linje-

3% Gombrii, EC Shipping Policy, s 185.
37

http://cmb.vsect.chalmers.se/sidor/program/exarbeten/Partnersamarbeteprocent20iprocent20internationellaproce
nt20JV.pdf.
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fart och “’specialised carrier” ar tamligen létt, ddremot &r det svarare att definiera skiljelinjen

coe .. . 38
mellan trampsjofart och “’specialised carrier”.

3.3 Forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for
tillimpningen av artiklarna 81 och 82 i fordraget pa sjofarten

3.3.1 Inledning

I Rédets forordning (EEG) nr 4056/86 ges detaljerade regler for tillimpningen av artiklarna
81 och 82 i EU-fordraget pa just sjofartsomradet. Ursprungligen hade forordningen en dubbel
funktion. For det forsta inneholl den procedurregler vilka:

1) forsag kommissionen med praktiska instrument for effektiv insamling av uppgifter och
tillimpning av gemenskapens konkurrensregler inom sjétransportsektorn.

2) gav kommissionen mojlighet att pa ett effektivt sitt tillimpa artiklarna 81 och 82 i EG-for-
draget direkt pa sjotransportsektorn utan att behova folja det tyngre forfarandet i artikel 85.

For det andra gavs i forordningens artikel 3 ett gruppundantag for linjekonferenser.
Bestammelsen foreskriver ett undantag fran forbudet i artikel 81.1 i EG-fordraget for avtal
mellan rederier om tidtabellsbundna sjotransporter.

Nir forordning 1/2003 triadde i kraft, den 1 maj 2004, blev den forsta funktionen i forordning
(EEG) nr 4056/86 overflodig. Genom forordning 1/2003 infordes gemensamma konkurrens-
regler for néstan alla sektorer, inklusive sjofartssektorn. Samtidigt upphivdes procedur-
reglerna i forordning (EEG) nr 4056/86.

Bland de materiella reglerna dr den i sérklass vikigaste regeln gruppundantaget fran férbudet i
artikel 81.1 i fordraget. Detta undantag tillimpas pa vissa grupper av avtal, beslut eller sam-
ordnade forfaranden mellan linjekonferenser.

3.3.2. Bakgrund

Det var under lang tid tveksamt om fordragets konkurrensregler var tillimpliga pa transport-
omradet. Argumentet for att inte anse konkurrensreglerna tillimpliga pa transportomradet var
att fordraget inneholl specifika bestimmelser om transport och ingen av dessa bestimmelser
forefoll avse konkurrens. Alltsa foll transporter utanfor tillampningsomradet for fordragets
grundliggande konkurrensregler.

I milen franska sjomin™ och Nouvelles Frontieres® provades frigan om fordragets
tillamplighet pa transportomradet. I domen fran 1974 i malet franska sjomdn anférde EG-
domstolen att sjotransportsektorn omfattas av fordragets grundliggande och allménna

38 Telefonintervju med Annika Setterberg, vice vd Wilhelmsen Wallenius Logistics AB.

3 Vitbok om 6versynen av forordning nr 4056/86 avseende tillimpningen av gemenskapens konkurrensregler pa
sjotransporter, s f2.

0 Dom i mél 167/73, kommissionen mot Frankrike, Rec. 1974, s 359.

“! Fgrenade malen 209-213/84, Ministére Public mot Lucas Asjes, Rec. 1986, s 1425.
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bestaimmelser. I malet Nouvelle Frontieres fran 1986 klargjordes att detta uttryck omfattar
konkurrensreglerna i fordraget.

Linjekonferenser har traditionellt tolererats, eller till och med uppmuntrats, av EU:s medlems-
stater. 1974 deltog medlemsstaterna i forhandlingarna om UNCTAD:S uppférandekod for
linjekonferenser. Uppforandekoden forhandlades fram pa initiativ av utvecklingsldnder och
foreskrev bland annat lastdelning pa 40:40:20-basis, d v s 40 procent av linjekonferensens last
skall transporteras av linjerederier fran ldnderna i borjan och slutet av trafikrelationen och 20
procent av linjerederier fran tredje land. Eftersom uppforandekoden, i strid med EEG-for-
draget, innebar en diskriminering pa grund av nationalitet och ett ovillkorat godkinnande
priskarteller invinde kommissionen forst mot denna. Forst genom det sa kallade Bryssel-
paketet 1979 fick medlemsstaterna slutligen godkinnande att ratificera koden, dock under
forutsittning att vissa reservationer gjordes. Uppforandekoden kunde efter medlemsstaternas
ratifikationer trida i kraft. Den har dock haft verkningar endast pa vissa vistafrikanska trader
och saknar numera praktisk betydelse for sjofartsindustrin, trots att den fortfarande &r i kraft.

Brysselpaketet var, genom att erkdnna konferensernas stabiliserande roll, en foregangare till
EU:s gruppundantag for linjekonferenser. Vidare tillkdnnagav Brysselpaketet ett forslag till
forordning (som senare skulle bli forordning (EEG) nr 4056/86) som skulle ge mojlighet att
genomdriva de davarande artiklarna 85 och 86 (nuvarande 81 och 82) . Forordning (EEG) nr
4056/86 var en del av ett paket med fyra forordningar fran 1986 som skapade en ram for EU:s
sjofartspolitik.*?

Kort kan sédgas att bakgrunden till gruppundantagsforordningen kan sokas i den historiska och
politiska kontexten. Forordningen &r resultatet av ett forsok att forena de motstridiga kraven i,
a ena sidan, Forenta Nationernas konvention om en uppférandekod for linjekonferenser, som
vissa medlemslédnder anslutit sig till, och & andra sidan, EEG—ftirdraget.43

3.3.3 Gruppundantaget

Gruppundantaget for linjekonferenser stadgas artikel 3 i forordning (EEG) nr 4056/86, och
lyder:

Avtal, beslut och samordnade forfaranden mellan alla eller en del av medlemmarna i en eller
flera linjekonferenser undantas hiarmed fran forbudet i artikel 81.1 i fordraget, om de uppfyller
villkoret i artikel 4 i denna forordning och har till syfte att faststélla fraktsatser och frakt-
villkor och, beroende pa omstdndigheterna, uppna ett eller flera av foljande mal:

Avtalen maste ha till syfte att faststilla fraktsatser och fraktvillkor och omfatta en eller flera
av foljande samarbetsformer:

- Samordning av tidtabeller, datum for avgangar eller anlop

- Faststillande av frekvens for avgangar eller anlop

- Samordning eller fordelning av avgangar eller anlop mellan konferensens medlemmar
- Reglering av den lastkapacitet som varje medlem erbjuder

- Fordelning av last eller intékt mellan medlemmarna

2 Samriadsdokument om 6versyn av radets férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pa sjofarten, s 5f
* KOM(2005) 651
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Undantaget i artikel 3 forenas enligt ovan i artikel 4 med ett villkor innebérande att avtalet
eller avtalen inte far skada hamnar, transportbrukare eller rederier genom att olika fraktsatser
och fraktvillkor tillimpas beroende pa ursprungsland, destinationsland eller lastnings- eller
lossningshamn.

Gruppundantaget dr vidare forenat med foljande forpliktelser. Linjerederier maste samrada
med transportbrukare. Lojalitetsarrangemang far inforas men dessa maste innehalla garantier
for transportbrukare. Transportbrukarna har ritt att inga egna avtal om inlandstransporter och
hamntjinster. Tariffer och andra villkor som konferensen tillimpar maste tillhandahallas
transportbrukare pa begéran eller hallas tillgéingliga pa annat sitt.

Iakttas inte ovanndmnda villkor kan kommissionen aterkalla gruppundantaget, alternativt ut-
firda boter.

Motiveringen till gruppundantaget for linjekonferensavtal ges i det attonde skilet till for-
ordning (EEG) nr 4056/86 och lyder som foljer:

Gruppundantag bor goras for linjekonferenser. Linjekonferenser har en stabiliserande verkan
som tillforsdkrar avlastarna palitliga tjanster. De bidrar allmént till att tillhandahélla dnda-
malsenliga, effektiva och tidtabellsbundna sjotransporter och tar rimlig hinsyn till anvén-
darnas intressen. Sadana resultat kan inte uppnas utan rederiernas samarbete inom dessa kon-
ferenser i fraga om tariffer och, i forekommande fall, om tillgidnglig kapacitet eller tilldelning
av last som skall transporteras, samt om inkomst. Konferenserna ér i de flesta fall fortfarande
utsatta for en effektiv konkurrens fran savil ickekonferensansluten linjetrafik som, i vissa fall,
fran trampfart och andra transportsitt. Flottornas rorlighet, som dr kdnnetecknade for utbuds-
strukturen i sjotransportsektorn, utovar ett stindigt konkurrenstryck pa konferenserna, vilka
normalt inte har mojlighet att sitta konkurrensen ur spel for en visentlig del av tranport-
tjdnsterna i fraga.**

Lagstiftaren har antagit att faststillande av priser och reglering av utbud inom konferenser
leder till stabila fraktsatser, vilket i sin tur tillforsikrar anvindarna palitliga tidtabellsbundna
transportelr.45

I forordningens forsta artikel definieras dess tillimpningsomrade, ndmligen att faststilla utfor-
liga regler for hur artiklarna 81 och 82 i fordraget skall tillimpas pa sjofartsomradet.

I artikel 1.2 inskrinks forordningens tillimpningsomrade till att endast vara tillimplig pa
internationell sjofart till eller fran en eller flera hamnar i gemenskapen, med undantag for
trampsjofart.

Enligt artikel 1.3a definieras trampsjofart som transport av bulkgods eller styckegods i ett
fartyg som helt eller delvis har resebefraktats eller tidsbefraktats av en eller flera avlastare
eller som befraktats genom nagon annan form av avtal for avgangar som inte &r tidtabells-
bundna eller utannonserade och dir fraktsatserna forhandlas fritt fran fall till fall enligt vill-
koren for tillgang och efterfragan.

* Samradsdokument om oversyn av radets férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pé sjofarten, s 14
* Samradsdokument om 6versyn av radets forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pa sjofarten, s 14
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3.3.4 Tolkningen av gruppundantaget i artikel 3

Tolkningen av undantaget i artikel 3 har varit uppe till beslut i kommissionen i flera drenden. I
sina beslut i drendena TAA*® och FEFC", och senare i 1998 ars TACA®® beslut, invinde
kommissionen bland annat mot kollektivt faststillande av tariffer for landtransportdelen
gillande multimodala (kombinerade) transporter. Kommissionen stodde sig pa artikel 1.2 som
stadgar att forordningen ir tillimplig endast pa internationell sjofart till eller fran en eller flera
hamnar i gemenskapen och anforde att rickvidden for undantaget i artikel 3 inte kan vara
storre dn rdckvidden for forordningen i sig. Kommissionens invindningar mot konferensers
faststéllande av priser for inlandstransporter skall dock inte ses som ett generellt forbud mot
varje form av samarbete om inlandstransporter mellan rederier. Samarbete om inlands-
transport%r ar tillatet om de relevanta rittsliga kraven dr uppfyllda, framforallt villkoren i arti-
kel 81.3.

Kommissionen invinde ocksa, i TACA-drendet, mot konferensens forsok att begrinsa avlas-
tarnas tillgang till individuella och konfidentiella tjansteavtal. I detta hénseende klargjorde
kommissionen att undantaget for konferensers overenskommelser om fraktsatser endast om-
fattar tariffarrangemang. Undantaget kan inte tolkas sa att det omfattar det helt annorlunda
begreppet avtalsfrakter.

I drendena TAA och ETA invidnde kommissionen mot kapacitetsfrysningar som hade det
uppenbara syftet att hoja fraktsatserna genom att minska utbudet. Kommissionen fann i sina
beslut i dessa drenden att sadan kapacitetsfrysning inte var forenlig med syftet med artikel 3d,
som dr att forbittra de tidtabellsbundna transporttjinster som tillhandahélls av konferensens
medlemmar.”

3.3.5 Rittspraxis

I TAA-malet erinrade forstainstansritten om att det foljer av fast rittspraxis att bestimmelser
om avvikelser fran forbudet i artikel 81.1 i EG-fordraget maste tolkas restriktivt. Denna slut-
sats giller a fortiori for bestimmelserna om gruppundantag i forordning (EEG) nr 4056/86

”pa grund av att denna forordning har obegrinsad varaktighet samt att de tillatna
konkurrensbegrinsningarna dr av undantagskaraktdr (horisontella avtal med syfte att fast-
stdlla priser). Av detta foljer att gruppundantaget i artikel 3 i forordning (EEG) nr 4056/86
inte kan tolkas extensivt och dynamisk, sd att det ticker alla avtal som rederier anser vara

lampliga, eller till och med nédviindiga, att ingd for att anpassa sig till marknadsvillkoren”.”"

#® Kommissionens beslut av den 19 oktober 1994 i drende IV/34.446 . Trans-Atlantic Agreement (EGT L
376,31.12.1994, s. 1.

*" Kommissionens beslut av den 21 december 1994 i drende 1V/33.218 — Far Eastern Freight Conference (EGT L
378, 31.12.1994.

¥ Kommissionens beslut av den 16 september 1998 i drende 1V/35.134 . Trans-Atlantic Conference
Agreement (EGT L 95, 9.4.1999, s. 1).

¥ Samradsdokument om oversyn av radets forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen.

av artiklarna 81 och 82 i fordraget pé sjofarten, s 12ff.
Y Aa,s13.

5! Punkt 146 i TAA-domen.
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Domstolen tillimpade den slutsatsen pa sakforhallandena i TAA-malet och fann

- att TAA inte utgjorde en linjekonferens eftersom detta avtal inte foreskrev enhetliga
eller gemensamma fraktsatser (artikel 1.3b i férordning (EEG) nr 4056/86),

- att TAA inte kunde omfattas av gruppundantaget eftersom det inte utgjorde en linje-
konferens och

- att det darfor inte var nodvindigt att undersoka om det system for kapacitets-
administration och de dverenskommelser om faststéillande av priser for landtransport
som TAA hade genomforts skulle ha omfattats av gruppundantaget for linjekonferen-
ser om TAA varit en konferens.

I FEFC-malet™ avvisade forstainstansriitten otvetydigt och fullstindigt FEFC-parternas pasté-
ende om att bestimmelserna om faststéllande av priser for landtransport vid en kombinerad
transport omfattas av grundforordningen om sjofart (det vill sdga forordning (EEG) nr
4056/86) och det gruppundantag den forordningen innehaller.

Forstainstansritten faststillde att de landtransporttjinster som malet rorde var separata tjanster
i forhallande till sjdtransporttjinsterna.™

32 Kommissionens beslut av den 21 december 1994 i iirende IV/33.218 — Far Eastern Freight Conference (EGT L
378, 31.12.1994.
> Punkterna 124 och 129-130 i FEFC-domen.
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4. Konkurrensrittslig fordndring pa omradet

4.1 Inledning

Sjofarten har som ovan konstaterats stor betydelse for EU:s ekonomi. Det dr viktigt att de
regler som giller for sektorn &r avpassade efter den marknadssituation som rader idag. Enligt
Lissabonstrategin bor eventuella hinder for foretagens mojligheter att konkurrera, gora
innovationer och expandera undanrdjas. Lagstiftningen maste forenklas och goras mer
kostnadseffektiv. Kommission samrader for nirvarande med ett stort antal aktorer om en ny
omfattande havspolitik for att frimja en livskraftig maritim ekonomi.”

I denna anda har en oversyn av férordning (EEG) nr 4056/86, gillande konkurrensrittslig
reglering av linjesjofarten initierats.

4.2 Oversyn av forordning (EEG) nr 4056/86

4.2.1 Bakgrund

Forordning (EEG) nr 4056/86 giller, trots att den innehaller ett gruppundantag, till skillnad
fran de flesta andra gruppundantagsforordningar pa obestdmd tid. Da forordningen inte inne-
haller nagon bestimmelse om Gversyn har ingen omfattande sadan gjorts sedan ikrafttradan-
det. ” Behovet av en Oversyn skall sittas in i ett overgripande europeiskt sammanhang. Under
motet i Lissabon i mars 2000 uppmanade Europeiska radet kommissionen att paskynda av-
regleringen inom sektorerna for gas, el och transport. Vidare har OECD, i en rapport som
offentliggjordes i april 2002 (se nedan 4.2.3), rekommenderat att man upphidver undantaget
fran det kartellforbud som gillt for faststillande av priser och avgiftsdiskussioner. Oversynen
aktualiseras dven av det faktum att marknaden for linjesjotransporter har dndrats avsevért
sedan antagandet av forordningen 1986. Sérskilt har uppgiften for de transportorer som erbju-
der denna tjdnst utanfor linjekonferenser (fristdende operatorer) okat i omfattning pa de flesta
trader till och fran EU. Vidare har operativa former av samarbete mellan transportorer (som
inte inbegriper faststillande av priser) som konsortier och allianser okat. Aven konfidentiella
avtal som ingas mellan individuella transportforetag och befraktare, sasom individuella
tjanstekontrakt, har okat betydligt i omfattning. Denna utveckling gav upphov till fragan om
ett gruppundantag for faststdllande av priser och kapacitetsreglering mellan linjekonferenser
fortfarande kunde godtas i enlighet med artikel 81.3 i fordraget.”®

Mot denna bakgrund inledde kommissionen en 6versyn av forordning (EEG) 4056/86 for att
avgora om det var mojligt att astadkomma tillforlitlig linjesjofart med hjdlp av mindre
konkurrensbegrinsande atgiarder #n horisontella tarifféverenskommelser och kapacitets-
reglering. I mars 2003 utarbetades ett samradsdokument efter vilket det holls en offentlig ut-
fragning och en vitbok antogs. Berdrda parter inkom med ett stort antal synpunkter och

> Forslag till radets férordning om upphivande av férordning 4056/86, 2005/0264 (CNS), s 2.

%% Samridsdokument om 6versyn av radets férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pa sjofarten, fotnot 9

%% Vitbok om Gversynen av forordning nr 4056/86 avseende tillimpningen av gemenskapens konkurrensregler pa
sjotransporter, s 3
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Europaparlamentet, Ekonomiska och Sociala Kommittén och Regionkommittén avgav yttran-
den i fragan. Avslutningsvis gav kommissionen tre oberoende konsulter i uppdrag att ta fram
varsin undersokning om eventuella foljder av ett upphédvande av gruppundantaget for linje-
konferenser.”’

Nedan foljer en redogorelse for de faktorer som aktualiserat en 6versyn av gruppundantaget.

4.2.2 Andrade marknadsvillkor

Marknadsvillkoren har, som ovan angivits, foréndrats avsevért sedan férordning (EEG)
4056/86 togs i bruk. Transporterna tenderar nu att koncentreras till containertransporter vilket
har lett till en marknadsutveckling med fler och storre containerfartyg med fullstindig
cellindelning och till att tyngdpunkten nu ligger pa snabbhet, turtithet och globala nitverk. I
takt med denna utveckling har konsortier och allianser okat i popularitet som medel for att
dela pa kostnaderna for de investeringar som krivs for att kunna tillhandahalla en konkurrens-
kraftig sjofartslinje. Linjekonferensernas betydelse har foljaktligen minskat i takt med att sa-
dana driftsavtal, som alltsa inte innefattar faststéillande av priser (se 3.2.1), blivit allt viktigare.
Denna trend &r sirskilt tydlig pa rutterna mellan EU och USA, till stor del beroende pa
kommissionsbeslut och pa @ndringar i den amerikanska lagstiftningen som har framjat indivi-
duella tjinsteavtal pa bekostnad av transporter enligt konferensernas tariffer.

Andelen oberoende linjefartoperatorer (externa aktorer) har okat sin marknadsandel pa de
viktigaste handelsvigarna till och fran Europa, med negativa foljder for linjekonferenserna,
vilket kan visas genom en analys pa trad for trad. Emellertid kan det konstateras att samtliga
handelsvégar forblivit 6ppna for effektiv konkurrens. Vidare har andra metoder borjat anvén-
das inom ramen for konferenserna, till exempel erbjuder linjefartsrederier som dr medlemmar
1 konferenserna tjinster i form av tjanstekontrakt med speditorer. Innebdrden av tjénste-
kontraktet dr att speditren accepterar ataganden om att transportera en viss mingd last med
rederiet under en viss period enligt individuellt 6verenskomna taxor. Tjinstekontrakten &r
strikt konfidentiella 6verenskommelser mellan rederierna och speditdrerna. Anvindningen av
tjdnstekontrakt har reglerats i EU:s réttspraxis och i amerikansk lagstiftning som tillhanda-
héllande av tjanster till speditorerna. Tjanstekontraktens frammarsch &r pataglig, pa den trans-
atlantiska handelsrutten transporterades 90 procent av linjefartslasten i enlighet med tjénste-
kontraktsgch motsvarande siffra pa rutten mellan Europa och Australien/Nya Zeeland &r 75-80
procent.

Ovannamnda utvecklingstendenser gav upphov till fragan huruvida man kan uppna palitliga
tidtabellsbundna sjotransporttjinster pa mindre konkurrensbegransande sitt @n horisontellt
faststillande av priser och kapacitetsbegrinsningar.”

37 Forslag till RADETS FORORDNING om upphivande av forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler
for tillimpning av artiklarna 85 och 86 i fordraget pa sjéfarten, och om utvidgning av tillimpningsomradet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att 4ven omfatta cabotage och trampfart

38 Europeiska Unionens officiella tidning (2005/C 147/23), 28.6.2005, s 3, st 1.10.
% Forslag till RADETS FORORDNING om upphévande av forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler

for tillimpning av artiklarna 85 och 86 i fordraget pa sjofarten, och om utvidgning av tillimpningsomradet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att dven omfatta cabotage och trampfart, s 2.
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4.2.3 Internationell utveckling

De flesta OECD-lidnder erkdnner systemet med linjekonferenser och har beviljat nagon form
av konkurrensimmunitet. USA erkénde det ppna konferenssystemet genom bestimmelserna i
OSRA (Ocean Shipping Reform Act) fran 1999. Ndamnda lag innebar en dndring av den tidi-
gare amerikanska lagen om handelsfartyg, Merchant Shipping Act, fran 1984. I Australien har
begrinsande undantag for linjekonferenser varit tillatna enligt lagen om handelsmetoder
(Trade Practices Act, avdelning X) fran 1974, dandrad 1999. Denna lag har i likhet med for-
ordning (EEG) nr 4056/86 nyligen genomgétt en 6versyn. Aven Kanada, Japan och Kina er-
kinner linjekonferenssystemet genom att bevilja antitrustimmunitet eller villkorliga undantag.

Under tiden har uppfoérandekoden for linjekonferenser (se 1.2), vilken dr det grundliggande
internationella instrument som reglerar linjefart mellan de utvecklade lidnderna och
utvecklingsldnderna, och linjekonferenssystemet, som &r det grundldggande internationella
systemet for samordning av linjefart, stadsfésts i flera rittsliga instrument vilka antagits av
EU:

- Europaavtalen (varav de flesta nu dr overflodiga pa grund av utvidgningen av unio-
nen) inneholl en standardklausul som hénvisade till principerna i uppforandekoden for
linjekonferenser och till linjekonferenser som det grundliggande system som skulle
anvindas for linjefart.

- Avtalen mellan EU och Ryssland och mellan EU och Ukraina &r avfattade pa likartat
sétt.

- I WTO-forhandlingarna om tjanster grundade sig forslagen fran EU och andra lédnder
pa erkdnnandet av uppforandekoden for linjekonferenser som ett tillimpligt instru-
ment.

Utvecklingen av lagstiftningen i fraga om linjesjofart och konferensundantag gar mot att de
flesta utvecklade linderna (USA, Australien, Kanada och Japan) ocksa ser dver sina respek-
tive regleringar.60 Sarskilt bor utvecklingen i USA ndmnas. I maj 1999 tridde alltsa lagen om
reform av oceansjofarten (Ocean Shipping Reform Act, OSRA) i kraft. Genom denna lag &nd-
rades 1984 ars sjofartslag (Shipping Act) betydligt och USA:s konkurrensregler for linjesjo-
fart nirmade sig gemenskapens. Av sdrskild vikt dr tva #ndringar vilka innebar stora
konkurrensfrdmjande verkningar:

1. Rederierna behover inte lingre offentliggora alla grundldggande villkor i tjdnsteavtalen och
2. Konferenser kan inte lingre forbjuda sina medlemmar fran att inga individuella tjdnste-
avtal.

Som en del av OECD:s allménna program for lagreform (Regulatory Reform Programme)
lade OECD:s sekretariat i maj 1999 fram ett diskussionsdokument om lagreform inom inter-
nationell sjofart. I dokumentet rekommenderades bland annat att avtal om att faststilla
gemensamma tariffer inte lingre automatiskt skulle undantas fran eller ges immunitet mot
antitrustreglerna. Dokumentet diskuterades vid en gemensam workshop i maj 2000 med
OECD:s kommittéer for sjotransport respektive konkurrensritt och konkurrenspolitik, varefter
OECD:s sekretariat beslutade att 1igga fram ett utkast till rapport for diskussion vid en andra
workshop under 2001.

% Yttrande fran Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om vitbok om en 6versyn av forordning 4056/86
om tillimpning av de europeiska konkurrensreglerna pa sjofarten, Europeiska unionens officiella tidning 2005/C
157/23, p. 1.8ff.
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I det utkast till OECD:s rapport, som cirkulerade i november 2001, drogs bland annat f6ljande
slutsatser som &r av sirskild vikt for EU:s konkurrenspolitik pa sjofartsomradet:

- Linjesjofartsindustrin &r inte unik i den meningen att dess kostnadsstruktur skiljer sig
miérkbart fran andra transportindustrier och linjerederier har inte exceptionellt 1ag av-
kastning pa investeringar jamfort med andra transportorer som tillhandahaller tidta-
bellsbundna transporttjanster. Déarfor finns det inget som tyder pa att industrin behover
skyddas genom antitrustimmunitet for faststdllande av priser och tariffer.

- Det finns inte nagra bevis for att konferenssystemet (med immunitet eller undantag for
prisoverenskommelser) leder till stabilare fraktsatser eller palitligare sjofartstjénster dn
vad som hade varit fallet pa en marknad med fri konkurrens. Tvirtom anser OECD att
de mest konkurrensutsatta marknaderna 4r de mest stabila.

Det konstaterades att 1inderna, mot bakgrund av de slutsatser som drogs i rapporten, bor:

- omprova undantagen fran konkurrensreglerna for gemensamt faststdllande av priser
och fraktsatser, i syfte att avskaffa dem, forutom i de fall dér de &r sérskilt och undan-
tagsvis berittigade

- fa behalla undantag for andra driftsarrangemang sa linge de inte leder till alltfor stort
marknadsinflytande

I sin slutrapport, som offentliggjordes i december 2001°", bekriftade OECD:s sekretariat i
stort sett ovanndmnda slutsatser. Sirskilt framkom att det inte hade kunnat faststéllas att
kollektivt faststillande av priser dr en nddvindig forutsittning for stabila fraktsatser och re-
gelbundna tidtabellsbundna tjdnster, oavsett om det sker inom ramen for konferenser eller
diskussionsavtal.

Det faktum att vissa av gemenskapens viktigaste handelspartners (Kanada, Australien och
Japan) har sett over sina undantagsbestimmelser for linjekonferenser har ocksa varit padri-
vande for 6versynen av forordning (EEG) nr 4056/ 86.%

4.2.4 Modernisering av forfarandet pa antitrustomradet

Den nyligen avslutade moderniseringen av antitrustreglerna var ocksa ett viktigt incitament
for en 6versyn av forordning (EEG) nr 4056/86. Genom moderniseringen dndrades och for-
enklades de procedurregler som ér tillimpliga pa samtliga sektorer, dven sjotransportsektorn.
Efter det att Gversynen av procedurreglerna avslutats ansags det lampligt att ta stdllning till
om &dven de materiella reglerna kunde moderniseras och forenklas. Framforallt mot bakgrund
av ovanndmnda faktorer, det vill sdga dndrade marknadsvillkor och utvecklingen i andra lidn-
der.

Radet antog, den 16 december 2002, en ny férordning om tillimpning av artiklarna 81 och 82
i EG-fordraget. Denna forordning, nr 1/2003, ersatte bland annat bestimmelserna om forfa-
randen och pafoljder i forordning (EEG) nr 4056/86 fran och med den 1 maj 2004. Innebor-

' DSTI/DOT(2002)2, 16.4.2002.
%% Samradsdokument om 6versyn av radets forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i férdraget pa sjofarten, s 8f.
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den av denna foréndring 4r att samma forfaranderegler géller for alla drenden som omfattas av
artiklarna 81 och 82 i fordraget, oavsett om det ror transporter eller inte.

Genom reformen avskaffades det tidigare anvénda systemet med anmélningar och undantag
och ersattes av ett system med direkt tillimpning av lagstiftningen, inte bara av kommissionen
utan dven av nationella konkurrensmyndigheter och domstolar. Inneborden av det nya syste-
met ir att ett avtal som uppfyller de villkor for att beviljas undantag som anges i artikel 81.3 i
fordraget, automatiskt ir lagligt och kan verkstillas av nationella domstolar. Artikel 81.3 kan
aberopas till stod for ett svaromal i alla forfaranden, dven infor nationella domstolar och
konkurrensmyndigheter, utan att det krdvs ett administrativt ingripande fran kommissionen.
Det kommer inte ldngre att vara nodvéndigt (och inte heller mojligt) att erhélla ett individuellt
undantag enligt gemenskapsritten, vare sig fran kommissionen eller fran medlemsstaterna.
Foljaktligen kommer, sasom var fallet dven innan forordning 2003/1 tridde i kraft,
konkurrensbegriansande avtal som inte uppfyller undantagsvillkoren att vara automatiskt ogil-
tiga och inte kunna goras géllande.

Enligt 6vergangsbestimmelserna till forordning 2003/1 kommer alla ansokningar och anmél-
ningar enligt forordning (EEG) nr 4056/86 att upphora att gilla fran och med den 1 maj 2004.
Undantag beviljade innan den 1 maj 2004 kommer att fortsétta gélla till dess att deras giltig-
hetstid 16per ut.*®

4.2.5 Reaktioner pa oversynen

Da liberalisering av transportsektorn dr en av de centrala malsittningarna for EU och dess
medlemsstater efter beslutet om Lissabondagordningen ér transportpolitiken en fraga med hog
prioritet. Enligt Regionkommittén, ett radgivande organ till ministerradet och kommissionen
vilket representerar regionala och lokala intressen i EU, kommer efterfragan pa transport-
tjanster att oka avsevirt inom Europeiska unionen de nirmaste aren. Okningen, som bland
annat hinger samman med en 6kad ekonomisk tillvéixt, en utvidgad union och titare handels-
forbindelser, kommer inte minst att paverka godstrafiken. Med tanke pa att framforallt
viginfrastrukturen kommer att Overbelastas, krdvs en intensiv satsning fOr att styra over
trafikflodena samt for att bygga ut transportinfrastrukturen. I denna strivan dr den miljovén-
liga sjofarten viktig eftersom den har kapacitet att ta 6ver godstransporter fran viagarna vilket
kan medfora en mer hallbar tlransportutveckling.64

Det bor papekas att det under de senaste decennierna byggts upp fungerande, komplexa
strukturer inom sjofarten. Detta &r en av orsakerna till att manga av de foretag som ér lokalise-
rade i eller har sin verksamhet i unionens hamnar tillhor vérldens mest vinstgivande och kon-
kurrenskraftiga. Om de rittsliga ramvillkoren skall fordndras maste man dérfor beakta vilka
konsekvenser detta far for de inbordes beroende strukturerna inom transportsektorn och for
forutséttningarna for dessa och 6vrig ekonomisk utveckling. En asikt som uttryckts av manga
parter &r att Zven om kommissionen insett komplexiteten av dessa strukturer och riknar med
omfattande finansiella insatser for att kunna bygga upp fungerande och konkurrenskraftiga
transportsystem, sasom nérsjofart och motorvigar till havs, saknas det en omfattande konse-

% Samradsdokument om oversyn av radets férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpningen
av artiklarna 81 och 82 i fordraget pé sjofarten, s. 7ff.

% Yttrande fran regionkommittén av den 13 april 2005 om Vitboken om 6versyn av forordning (EG) nr 4056/86
om tillimpningen av EU:s konkurrensregler pa sjofarten s 2f.
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kvensanalys dar storre hinsyn till effekterna pa handelsstrommarna, investeringarna, mark-
nadsandelarna och konsumentpriserna.®

En av forutsittningarna for att Europa skall kunna konkurrera internationellt &r effektiva
transportsystem. Det maste skapas tillforlitliga ramvillkor for att uppmuntra kade invester-
ingar i trafiksektorn. EG-rétten maste darfor sla fast de grundldggande principerna for effektiv
konkurrens och fritt tilltride till marknaden.® Ett eventuellt nytt rittsligt regelverk maste vara
forenligt med artikel 81 i EG-férdraget samt balanserat, det vill séga tillgodose 6nskemal och
krav fran savil efterfragesidan som utbudssidan av linjesjofartsmarknaden. Vidare bor det
vara Oppet och tillata 6ppen linjesjofart, det vill sidga extern konkurrens. En eventuell ny for-
ordning bor, enligt social och ekonomiska kommittén, inte vara radets forordning utan
kommissionens forordning, detta for att uppna enhetlighet med 6vriga EU-forordningar i kon-
kurrensfragor. Vidare bor en ny forordning om gruppundantag strikt f6lja de riktlinjer som
faststdllts i réttspraxis genom beslut fran Europeiska gemenskapernas forstainstansritt och
kommissionen (jfr beslutet om TACA). Ett argument for att bibehalla konferenssystemet ar att
uppritthalla konkurrenskraften hos gemenskapens rederier globalt sett. Gillande de stora
transportorerna kan allianser och andra typer av samarbetsavtal vara lampliga tillvigagangs-
sitt, men sma och medelstora transportorer behover fortfarande konferenserna for att kunna
behalla sina marknadsandelar, sdrskilt i handeln med utvecklingslinderna. Avskaffandet av
gruppundantaget kan resultera i att konkurrenskrafter minskar for de sma transportdrerna
medan de storre transportdrernas dominerande position stiirks.®’

Om forordning 4056/86 avskaffas utan att ersittas av en ny férordning om gruppundantag,
kommer det att krivas en enorm rittslig insats med forhandlingar och omforhandlingar av
avtal med manga tredje ldnder samt omfattande rittsligt arbete inom EU for att genomf6ra
fordndringarna i gemenskapslagstiftningen. Dessutom maste EU upphidva uppfoérandekoden
for linjekonferenser. Mot bakgrund av den méngd rittsliga problem som skulle skapas om
man avskaffar konferenserna har det framstillts en uppmaning till kommissionen att genom-
fora en juridisk undersdkning av vilka foridndringar i regelverket som kridvs om konferenserna
avskaffas av EU och behalls i resten av virlden. Fram tills att ett nytt globalt regelverk inforts
anser bland annat sociala och ekonomiska kommittén att det dr motiverat att behalla linjekon-
ferenserna inom EU. Om EU avskaffar gruppundantaget kommet det att fa komplexa och av-
sevirda foljder for det internationella systemet, bade i forhallande till utvecklingsléinderna och
till andra OECD-ldander. Darfor bor den mellanliggande Gvergangsperioden anvéndas for
overvakning av utvecklingen av marknaden for linjesjofart, inbegripet konsolideringstrender.
Kommissionen bor dven samrada med foretradare for andra jurisdiktioner (OECD) i syfte att
ta fram ett limpligt alternativt system som kan anvindas globalt.®®

Det rader enighet om att de konkurrensrittsliga undantagen for cabotage och trampfartstjéns-
ter enligt forordning nr 1/2003 kan upphivas, detta da det inte verkar finnas nagra héllbara
skil for att bibehalla dem. Ett argument for att avskaffa undantagen &r dessutom att man pa sa
sitt kan motverka att europeiska aktorer ur konkurrensrittslig synvinkel behandlas olika. For
att klargora rittsldget bor kommissionen dock utforma rittsliga riktlinjer om bulkpooler och

% Yttrande fran regionkommittén av den 13 april 2005 om Vitboken om oversyn av forordning (EG) nr 4056/86
om tillimpningen av EU:s konkurrensregler pa sjofarten s 2f.

% Yttrande fréan regionkommittén av den 13 april 2005 om Vitboken om 6versyn av forordning (EG) nr 4056/86
om tillimpningen av EU:s konkurrensregler pa sjofarten s 2f.

%7 Europeiska unionens officiella tidning (2005/C 157/23), p. 5.1 - 5.8.

% Europeiska unionens officiella tidning (2005/C 157/23), p. 5.1 - 5.8.
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specialiserad linjefart, som rederierna kan anvénda vid sin egen bedomning av huruvida de
efterlever EG-fordragets artikel 81.%

Fran svenskt hall har bland annat Svenskt Néringsliv tagit stdllning for att gruppundantaget
for linjekonferenser bor hivas.” Den svenska regeringens standpunkt avviker inte fran detta
stdllningstagande, vilket bekriftades genom regeringens uttalade position vid OECD métet
om linjekonferenser i Paris den 6 december 2001. Néringslivet &r i behov av moderna och
kostnadseffektiva transportsystem, varfor det gruppundantag som beviljats linjekonferenser
star i vdagen for en sadan utveckling. Transportpris och kvalitet maste framstillas pa en fritt
fungerande marknad och dir utsidttas for en normal paverkan av tillgang och efterfragan.

Europeiska flyg-, land- och jirnvégstransporter dr inne i en slutprocess av total avreglering,
och de positiva effekterna i form av savil okad effektivitet och kvalitet som de reducerade
kostnaderna har blivit nodvindiga for 6kad konkurrenskraft. Sjotransporten av bilar och ke-
mikalier, som foljer motsvarande eller likartade trafikmonster som linjekonferenserna, om-
fattas inte av gruppundantaget i forordning (EEG) nr 4056/86, vilket under senare ar foranlett
EU-kommissionen att inleda granskning om konkurrensbrott begatts pa dessa omraden.

Gruppundantaget for linjekonferenser beviljades av radet mot bakgrund av ett starkt engage-
mang for att den europeiska linjesjofarten skulle kunna bibehalla sin position som ledande
leverantor av sjofartstjdnster i vérldshandeln och bidra till en stabil handelsmilj6. Erfaren-
heten efter 1987 har visat att dessa forvintningar inte kunnat uppfyllas och att den storsta
effekten av att institutionalisera konferenssystemet har varit att det hindrat fri konkurrens och
skapat ineffektivitet. Ndar gruppundantaget antogs utgick man ifran att faststillande av priser,
reglering av kapacitet och andra konkurrensbegrinsande forfaranden inom konferenssamar-
betet var nodvindiga, sa dr dock inte verkligheten idag, och detta stirks med hénsyn till den
dramatiska okningen av antalet individuella och hemliga sjotransportavtal som slutits mellan
enskilda rederier och transportk&pare.

Transportkdparna &r tydliga i sina krav pa internationell linjesjofart. De krav som stills kan
sammanfattas enligt foljande:

- hog kvalitet pa service for alla kategorier av gods

- hog servicefrekvens

- forutsdgbar och palitlig service

- siker och miljoacceptabel service

- kostnadseffektivitet

- valuta for pengarna

Baserat pa ovan anser Svenskt Niringsliv det mycket positivt att kommissionen efter att ha
analyserat de gangna arens hindelser nu tagit upp fragan att avskaffa gruppundantaget for
linjekonferenser och harmonisera lagstiftningen till den som generellt géller pa ovriga nar-
ingslivsomraden.”

6 Europeiska unionens officiella tidning (2005/C 157/23), p. 5.1 - 5.8.

70 Slutbetiinkande av Godstransportdeldgationen SOU 2001:61, s 189-190.

n Svenskt Niringsliv, Kenneth Ramberg, SN Dnr 155/2003, Remissyttrande, Samrad om 6versyn av radets
forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for tillimpning av artiklarna 81 och 82 i EG-fordraget pa
sjofarten.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att flertalet organisationer som uttalat sin asikt géllande
oversynen vilkomnar kommissionens initiativ till modernisering och ifragasittande av be-
hovet av ett sdrskilt gruppundantag for linjekonferenser. Det star klart att forordningen
(4056/86) behdver moderniseras i linje med kommissionens allménna politik i konkurrens-
héinseende.

4.2.6 Utvirdering av en eventuell fordndring

I slutet av 2004 paborjades en studie’ av effekterna av tilltéinkta konkurrensrittsliga fordnd-
ringar for linjekonferenser, pa uppdrag av kommissionen (DG Konkurrens). Den oberoende
studien dr resultatet av samarbetet mellan Global Insight, en internationell konsult med stor
erfarenhet av linjesjofarten, universitetet for teknologi i Berlin och Institutet for sjofarts-
ekonomi och logistik i Bremen. Studien tar sin utgangspunkt i tre paverkansomraden, namli-
gen:

- ekonomisk paverkan,
- social paverkan och
- miljopaverkan

Studien &r av komparativ karaktdr da den genomgaende jamfor hur tre olika alternativ skulle
komma att paverka ovan nimnda omraden. De olika alternativen r:

1) Ingen foridndring — det forsta alternativet innebar alltsa ett det nuvarande gruppundan-
taget behalls men transformeras till en kommissionsférordning med en begrinsad gil-
tighetstid om fem ar, varefter 6versyn sker sasom r brukligt for andra gruppundantag.

2) Upphivande — det andra alternativet innebér att det nuvarande gruppundantaget upp-
hévs utan att ersittas av nagot annat system. Detta alternativ skulle forsitta hela linje-
sjofarten i samman konkurrensrittsliga situation som ovriga industrisektorer samt
medfora att konferensmedlemmar, liksom vilken sjotransportdr som helst, blir tvungna
att genom en egen bedomning avgdéra om deras agerande uppfyller kraven i artikel
81.1 och om sa dr fallet, varfor de skulle anses uppfylla kraven for att undantas enligt
81.3.

3) Ersittande — det tredje alternativet innebir att gruppundantaget upphévs och ersiitts
med ett alternativt system som tillater redan befintliga legala samarbetsformer mellan
transportorer som tillhandahaller linjeservice till och fran EU (t ex konsortier, allianser
och sammanslagningar).

Kommissionen kom i sin utvirdering (se bilaga 3) av de olika alternativen, baserat pa ovan
nimnda studier, fram till att det tredje alternativet (upphdvande av forordning (EEG) nr
4056/86 i forening med ett nytt system) var det bésta tillgéngliga alternativet ur ett socialt och
ekonomiskt perspektiv. Detta alternativ ansags #ven bidra positivt i strivan att uppna
Lissabondagordningens mal.”

7> http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/shipping_report_26102005.pdf.
> Commission staff working document COM(2005) 651 final s 4.
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4.3 Radets forordning (EG) nr 1419/2006 om upphivande av
forordning (EEG) nr 4056/86

4.3.1 Inledning

Det har konstaterats att de regler som giller for sjofarten inte lingre dr avpassade efter den
marknadssituation som rader. Vidare bor, i enlighet med Lissabonstrategin, eventuella hinder
for foretagens mojligheter att konkurrera, gora innovationer och expandera elimineras och
lagstiftningen maste forenklas och goras kostnadseffektiv.

Pa denna grund presenterade kommissionen, den 14 december 2005, ett forslag om att anta en
radsforordning om att upphéva férordning (EEG) nr 4056/86 samt att @ndra férordning (EG)
nr 1/2003 sa att denna inkluderar dven cabotage och internationell trampsjofart. Detta forslag
ar ett komplement till malet att skapa en ny omfattande havspolitik for att fraimja en livskraf-
tig maritim ekonomi.

Den 25 september 2006 utfirdade radet, pa kommissionens forslag, forordning (EG) nr
1419/2006, innebirande ett upphivande av forordning (EEG) nr 4056/86.

4.3.2 Bakgrund och motivering till kommissionens forslag

Sedan foérordning (EEG) nr 4056/86 antogs har marknaden for linjesjofart forédndrats avsevirt.
Transporterna tenderar att koncentreras till containertransporter vilket har lett till fler och
storre containerfartyg och till att tyngdpunkten nu ligger pa globala nitverk. Marknadsforand-
ringarna har ocksa lett till att konsortier och allianser bildas for att dela upp kostnaderna. Folj-
aktligen har linjekonferensernas betydelse minskat i takt med att dessa typer av Overens-
kommelser blivit allt vanligare. Denna utveckling dr sérskilt tydlig géillande handeln mellan
EU och USA, framst beroende pa att kommissionen fattat ett antal konkurrensframjande be-
slut om tillimpningen av artikel 81 och 82 EG-fordraget och pa att den amerikanska lagstift-
ningen #ndrats i samma linje. Resultatet dr att individuella tjdnsteavtal blivit mer frekvent
forekommande 4n avtal om transport till linjekonferenstariff.

Det aktuella gruppundantaget dr bade generdst och unikt. Det dr generdst satillvida att det
tillater linjekonferenser att bedriva en typ av verksamhet som normalt sett utgor en typisk
konkurrensbegriansning (kollektiv prissittning och kapacitetsreglering) och som knappast kan
anses uppfylla kraven i 81.3. Vidare dr gruppundantaget unikt satillvida att det ingar i en rads-
forordning, vilken antogs trots att kommissionen @nnu inte hade nagon erfarenhet av individu-
ella undantag inom sektorn. Vanligtvis ger radet kommissionen befogenhet att anta férord-
ningar om gruppundantag. Av de femton gruppundantag som for nirvarande géller &r det en-
dast ett gruppundantag, forutom gruppundantaget i forordning (EEG) nr 4056/86, som anta-
gits av radet (forordning (EEG) 1017/68). Dessutom ir giltighetstiden obegriansad och trosklar
for marknadsandelar angivna. Det dr endast de tva gruppundantagen som radet antagit som
saknar bestdmmelser om sista giltighetsdag och 6versyn.

Inom sjofartssektorn har man, genom att ge bestimmelserna i gruppundantaget ett brett
tilliampningsomrade, forsokt att omfatta alla de verksamheter som transportdrerna anser
lampliga eller nodvéndiga for att man skall kunna anpassa sig till nya marknadsvillkor. Detta
har lett till ett antal kommissionsbeslut och tvister samt till att domstolen slagit fast att grupp-
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undantaget, trots att det dr av exceptionellt slag, inte tillater undantag fran fordragets
konkurrensregler och maste tolkas strikt (Forstainstansrittens dom av den 28 februari 2002 i
mal T-395/94, Atlantic Container Line AB m fl mot Europeiska kommissionen).

Gruppundantaget for linjekonferenser motiveras med att linjekonferenser ger stabilitet och
garanterar exportorerna tillforlitliga tjanster, vilket inte dr mojligt att 4stadkomma med mindre
konkurrensbegrinsande metoder. Kommissionen har, efter grundligt genomgang, dragit slut-
satsen att linjesjofarten inte dr unik. Detta da dess kostnadsstruktur inte skiljer sig i nagon
storre utstrackning fran andra branschers kostnadsstrukturer. Foljaktligen finns det inga be-
lagg for att branschen skulle behova skyddas fran konkurrens. De fyra kumulativa villkor som
anges i artikel 81.3, vilka maste uppfyllas for att motivera ett undantag for prisséttning och
kapacitetsreglering inom linjekonferenser, kan inte sigas vara uppfyllda med tanke pa de
marknadsvillkor som rader idag.

Enligt det forsta villkoret giller att konkurrensbegrinsande avtal skall bidra till att forbéttra
produktionen eller distributionen av varor eller till att framja tekniskt eller ekonomiskt framat-
skridande. Vad giller kravet pa att linjekonferenserna skall skapa resultat anser radet att linje-
konferenserna inte ldangre kan driva igenom sin prissittning, men att de fortfarande faststéller
avgifter och tillaggsavgifter, som ocksa dr en del av frakttariffen. Det finns inte heller beldgg
for att konferenssystemet skapar mer stabila frakttariffer eller mer tillforlitliga transport-
tjanster dn vad som skulle kunna uppnas pa en fullt konkurrensutsatt marknad. Det blir allt
vanligare att konferensmedlemmarna tillhandahaller sina tjénster pa grundval av individuella
tjdnsteavtal med individuella exportorer. Konferenserna klarar inte heller att reglera transport-
kapaciteten, da varje transportor fattar sina egna individuella beslut. Detta innebar att pris-
stabiliteten och tillforlitligheten nér det géller tjdnster med de villkor som for nérvarande rader
pa marknaden sidkras genom de individuella tjansteavtalen. Det pastadda orsakssambandet
mellan konkurrensbegrinsningarna (faststdllande av priser och kapacitetsreglering) och de
pastadda resultaten (tillforlitliga tjénster) forefaller vara for svagt for att det forsta villkoret i
artikel 81.3 skall kunna uppfyllas.

Det andra villkoret for undantag enligt artikel 81.3 dr att konsumenterna skall kompenseras
for de negativa effekter en konkurrensbegrinsning medfor. 1 fall av verkliga konkurrens-
begriansningar som horisontella prisdverenskommelser, det vill siga den typ av prisdverens-
kommelser som konferenserna anvénder for att gemensamt faststélla sina fraktpriser, avgifter
och tillaggsavgifter, dr de negativa effekterna mycket allvarliga. Det har dock inte kunnat
faststidllas nagra entydigt positiva effekter. Transportkunderna menar att konferenserna bara
gynnar sina minst lonsamma medlemmar och kréver att konferenserna skall forbjudas. Linje-
konferenserna uppfyller saledes inte ldngre det andra villkoret i artikel 81.3.

Det tredje villkoret for undantag enligt artikel 81.3 &r att de berorda foretagen inte far aldggas
begrinsningar som inte dr nodvandiga for att malen skall kunna uppnas. Konsortier grundas
pa samarbetsavtal mellan linjerederier och inom konsortier forekommer ingen prissittning
och de begrinsar didrfor konkurrensen i mindre utstrickning dn konferenser. Transport-
kunderna anser att konsortierna ger adekvata, tillforlitliga och effektiva linjetransporttjénster.
Individuella tjénstavtal har dessutom blivit allt vanligare under de senaste aren. Per definition
begrinsar sadana individuella tjansteavtal inte konkurrensen och ger fordelar for exportérerna
som kan fa skridddarsydda tjinster. Eftersom priset faststills i forvidg och det inte fluktuerar
under den faststéillda perioden (oftast upp till ett ar), kan de individuella avtalen dessutom
bidra till stabila priser. Det kan dirfor inte bekriftas att de konkurrensbegrinsningar som till-
lats genom forordning (EEG) nr 4056/86 (faststillande av priser och kapacitetsreglering)
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skulle vara nodvindiga for att sikra tillforlitliga transporttjénster for alla transportkunder, da
tillforlitliga transporttjanster kan sédkras med metoder som begrinsar konkurrensen i mindre
utstrickning. Det tredje villkoret enligt artikel 81.3 &r dérfor inte uppfylit.

Det fjdrde villkoret enligt artikel 81.3 innebér att konferenserna maste vara konkurrensutsatta.
Med de villkor som for niarvarande rader pd marknaden dr konferenserna verksamma pa nis-
tan alla storre handelsrutter och de konkurrerar med transportdrer som 4r organiserade i kon-
sortier och oberoende transportorer. Det rader priskonkurrens betréffande sjofrakttarifferna
tack vare att konferenserna forsvagas, men vad giller avgifter och tilliggsavgifter rader det
nistan ingen priskonkurrens alls. Det dr konferenserna som faststéller avgifterna och oftast
tillampar Gvriga transportorer samma avgifter. Det forekommer ocksa att transportorer deltar
bade i konferenser och konsortier pa en rutt, och utbyter kommersiellt kinslig information,
varigenom de kan kumulera de fordelar som gruppundantaget for konferenser ger (fast-
stdllande av priser och kapacitetsreglering) med de férdelar som gruppundantaget for konsor-
tier ger (operativt samarbete for tillhandahallande av en gemensam tjinst). Mot bakgrund av
det okande antalet kopplingar mellan transportérerna pa en och samma rutt maste den kompli-
cerade fragan om i vilken utstrickning det rader verklig intern respektive extern konkurrens
avgoras fran fall till fall.

Baserat pa ovanstaende argument kan linjekonferenserna inte ldngre anses uppfylla de fyra
kumulativa villkoren for undantag i artikel 81.3 i fordraget och gruppundantaget for linjekon-
ferenser bor darfor upphivas.

Lagkonflikter

Traditionellt har linjekonferenser accepterats i hela virlden. Deras befrielse fran kartellfor-
budet eller deras undantag har @nnu inte helt upphévts av nagon jurisdiktion. For det fall EU
ar forst med att upphdva gruppundantaget for linjekonferenser uppkommer fragan om huru-
vida det finns risk for en internationell lagkonflikt.

Kommissionen anser inte att ett upphidvande av gruppundantaget for linjekonferenser skulle
ge upphov till ett sadant problem. En lagkonflikt uppstar forst nér en jurisdiktion kréiver nagot
som en annan jurisdiktion forbjuder. Det finns, enligt kommissionens kdnnedom, inte nagon
jurisdiktion som kréver att linjerederierna organiseras i konferenser. Om gruppundantaget for
linjekonferenser upphévs (bade inom och utanfor EU) kommer det inte ldngre att vara tillatet
att faststilla priser och reglera kapacitet pa de aktuella rutterna. Mot bakgrund av hur konfe-
renserna definieras skulle det innebira att konferenserna inte ldngre skulle kunna vara verk-
samma pa rutter till och fran gemenskapen. Daremot skulle inga hinder foreligga for trans-
portorerna att vara medlemmar av konferenser pa andra rutter &n de som gar till eller fran EU.

Artikel 9 i férordning (EEG) nr 4056/86 foreskriver ett forfarande som skall foljas om
tillimpningen av forordningen skulle leda till konflikt med tredje lands lagstiftning. Denna
reglering &r overflodig da det &r fraga om ett standardiserat forfarande. Skulle lagkonflikt be-
traffande konkurrenslagstiftningen uppsta samrader kommissionen med det aktuella tredje
landet om hur man kan begrinsa effekterna av skiljaktigheterna. Direfter vidtar kommissio-
nen de atgirder som kravs.

Konkurrenslagstiftningen tillimpas pa olika sitt av olika jurisdiktioner. Det forekommer

skillnader och det dr allmint erként att det internationella samarbetet mellan konkurrens-
myndigheter far storre och storre betydelse. Kommissionens politik drivs dérfér med tva
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syften, dels att frimja det bilaterala samarbetet med Europeiska gemenskapens viktigaste
handelspartners och dels att finna mojligheter att utoka det multilaterala samarbetet pa kon-
kurrensomradet. Mot bakgrund av EU:s strivan att reducera och forenkla gemenskapslag-
stiftningen anser kommissionen att artikel 9 bor upphora att g'ailla”.

Tekniska avtal

I artikel 2 i1 férordning (EEG) nr 4056/86 anges att det forbud som anges i artikel

81.1 i fordraget inte giller avtal som endast syftar till att astadkomma tekniska forbattringar
och samarbete och som inte begrinsar konkurrensen. Artikel 2 dr inte tillamplig pa avtal som
begrinsar konkurrensen pa det sitt som avses i artikel 81.1. Samtliga tekniska avtal, dven de
som fortecknas i artikel 2, maste darfor bedomas. Om man ser tillbaka pa hur artikeln tillam-
pats, kan man konstatera att processen inte varit helt okomplicerad och att den lett till kostna-
der for sektorn. Transportdrerna har ofta gjort en generds tolkning av artikel 2, medan
kommissionen och forstainstansritten anser att alla avtal som inte bara &r av rent teknisk art
utan innehaller nagon form av kommersiellt samarbete omfattas av artikel 81.1, och

saledes inte av artikel 2.

Det har anforts att artikel 2 bor finnas kvar, trots att den endast dr av forklarande art, da
artikeln skulle kunna fungera som vigledning i samband med moderniseringen pa omradet,
vilket innebir att foretagen sjdlva maste avgora om avtalen omfattas av artikel 81.1. i for-
draget eller inte. I kommissionens och EG-domstolens praxis pa omradet anges tydligt att
artikel 2 har ett mycket begrinsat tillimpningsomrade och att dess syfte huvudsakligen ar att
bekrifta att avtal som inte begrinsar konkurrensen inte omfattas av artikel 81.1 i fordraget och
alltsa inte &@r forbjudna. Artikel 2 bidrar dérfor inte till att stirka réttsikerheten. Vidare bor
papekas att radet 2004 upphidvde en liknande bestimmelse om tekniska avtal inom luft-
fartssektorn””.

Cabotage och trampfart

Cabotage och internationell trampfart har inte tidigare omfattats av de regler for tillimpning
av artiklarna 81 och 82 i fordraget som ursprungligen faststélldes i forordning (EEG) nr
4056/86 och direfter i forordning (EG) nr 1/2003. For nédrvarande &r cabotage och trampfart
de enda sektorer som inte omfattas av reglerna om tillimpning av gemenskapens konkurrens-
regler. Det faktum att det rader brist pa effektiva genomforandebestimmelser avseende de
aktuella sektorerna &r en brist ur lagstiftningssynpunkt. Trampfart uteslots fran tillimpnings-
omradet for forordning (EG) nr 1/2003 pa grund av att priserna inom sektorn forhandlas fritt,
fran fall till fall och utifran tillgang och efterfragan. Sadana marknadsvillkor rader dven i
andra sektorer dir de materiella bestimmelserna i artiklarna 81 och 82 redan tillimpas. Det
har inte framforts nagra hallbara argument for ett fortsatt uteslutande av cabotage och tramp-
fart fran reglerna om tillimpning av artiklarna 81 och 82 i fordraget. Analogt med detta &r det
faktum att cabotage oftast inte paverkar handeln mellan medlemsstaterna inte ett skal for att
fran borjan utesluta cabotage fran tillimpningsomradet for forordning (EG) nr 1/2003.

™ Forslag till radets férordning om upphivande av férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for
tillimpningen av artiklarna 85 och 86 i fordraget pa sjofarten, och om utvidgningen av tillimpningsomradet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att 4ven omfatta cabotage och trampfart, s 8f

73 Forslag till ridets férordning om upphivande av forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for
tillimpningen av artiklarna 85 och 86 i férdraget pa sjofarten, och om utvidgningen av tillimpningsomréadet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att dven omfatta cabotage och trampfart, s 5f
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Da de regler som faststills i forordning (EG) nr 1/2003 kan anvéndas for tillimpningen av
konkurrensreglerna inom alla sektorer foreslar kommissionen att forordningens tillimpnings-
omrade dndras sa att det dven omfattar cabotage och trampfart.

4.3.3 Sveriges standpunkt gillande forslaget

Forordning (EEG) nr 4056/86 ger kommissionen mdjlighet att, bland annat, tillimpa
konkurrensartiklarna 81 och 82 i EG-fordraget direkt pa sjotransporter. Denna del av forord-
ningen blev dock obsolet den 1 maj 2004 da sjotransporter automatiskt inkluderades i omradet
for det generella konkurrensregelverket fran och med ikrafttridandet av forordning 1/2003.
Forordning (EEG) nr 4056/86 innehaller dven ett gruppundantag fran artikel 81 (1) EG-
fordraget for avtal mellan rederier om tidtabellsbundna sjotransporter (det sa kallade grupp-
undantaget for linjekonferenser).

Enligt Sveriges mening strider gruppundantaget for linjekonferenser mot artikel 81 EG-
fordraget. Da villkoren for undantaget inte langre kan anses uppfyllda finns ingen mojlighet
att ha gruppundantaget kvar. Sverige stodjer foljaktligen kommissionens férslag om att upp-
hiva forordning (EEG) nr 4056/86. Det dr av stor vikt att tillimpningen av konkurrens-
reglerna blir lika i alla medlemslédnder. Om inte ldnderna tillimpar reglerna likvérdigt finns
risk for att konkurrensen snedvrids mellan olika ldnders flottor. Dirfor anser Sverige, i enlig-
het med kommissionens forslag, att cabotage och trampsjofart skall omfattas av forordning
1/2003.

Konkurrensverket har berett fragan i samband med kommissionens behandling av sitt forslag
med Svenskt Néringsliv och Sveriges redareforening. De har i processen stillt sig positiva till
kommissionens forslag om att upphéva forordning (EEG) nr 4056/86 och dédrigenom grupp-
undantaget samt att 1ata cabotage och trampsjofart omfattas av férordning 1/2003.7

4.4 Ny konkurrensrittslig reglering pa linjesjofartens omrade

4.4.1 Behovet av ett alternativ till konferenssystemet

Inom sjofarten rader delade meningar om huruvida det behovs en alternativ reglering till
gruppundantaget for linjekonferenser. Transportkunderna #r av asikten att de befintliga
alternativen, som till exempel gruppundantagen for konsortier och allianser, ir tillrickliga
medan transportdrerna menar att det behdvs ett nytt gruppundantag. European Liner Affairs
Association (ELAA), vilka representerar cirka 80 procent av transportorerna pa marknaden,
menar att det definitiv behovs ett alternativt system for att reglera marknaden och framhaller
att det finns otaliga risker med att inte reglera linjesjofarten efter konferensundantagets upp-
hiavande. ELAA foreslar att gruppundantaget for linjekonferenser ersétts med ett system for
informationsutbyte. Ett sadant system skulle kunna tdcka hela marknaden for linjesjofart och
skulle darfor ha ett bredare tillimpningsomrade dn det nuvarande gruppundantaget.

Bade kommissionen och EELA idr 6verens om att ett alternativ behovs, fragan kvarstar dock
hur detta alternativ skall utformas.

7% Faktapromemoria 2005/06: FPM42, s 2f
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4.4.2 ELAA:s forslag om alternativ reglering

Den 2003 inrittade sammanslutningen European Liner Affairs Association (ELAA), represen-
terar 21 globala transportorer och har bildats for att avhandla fragan om vilken reglering som
skall ersitta forordning (EEG) nr 4056/86. Bland ELAA:s medlemmar aterfinns vérldens
ledande linjesjofartsforetag, bland annat A.P. Moller Maersk (Maersk Line), Atlantic Con-
tainer Line (ACL) och China Shipping (Group) Company (CSG*).

ELAA lade den 6 augusti 2004 fram sitt forsta forslag for regleringsstruktur av linjesjofarts-
industrin genom nya kommersiella ramar for samarbetet inom linjefarten. Forslaget innebér
en ny ram for diskussioner mellan linjerederierna géllande kapacitetsutnyttjande, marknads-
andelar, 71;15tutvecklingen pa handelsrutterna, ett offentligt prisindex, extra avgifter och ovriga
avgifter.

Den 16 juni 2006 kom ELAA:s reviderade forslag. De bada forslagen representerar en vilja
fran linjesjofartindustrins sida att uppkomma med ett alternativ till den nuvarande regleringen
i forordning (EEG) nr 4056/86 som #r kompatibel med Lissabonagendan och som skulle
tillata industrin att leverera konsumentvilfiardsfordelar och pa samma gang minimera
konkurrensrestriktioner.

Det ursprungliga forslaget fran ELAA utvecklades som ett alternativ till konferensundantags-
systemet och syftade till att vara forenlig med gemenskapens konkurrensritt men samtidigt
bibehalla en stabilitet i tillhandahallandet av tjénster, utan hénvisning till varken pris-
samarbete eller reglering eller begrinsning av tillgang eller kapacitet. Det ursprungliga forsla-
get kan sammanfattas som foljer:

- Utbyte genom ett oberoende informationssystem och diskussion transportorer emellan
gillande den sammanlagda kapacitetsanvindningen och marknadsandelsinformation
per trad och pa regionsbasis (historisk information med en manads forsening);

- Utbyte, diskussion och utvirdering av handelsvaruutveckling per trad;

- Diskussion och utvirdering av information géllande sammanlagd tillgang och efterfra-
gan per trad. Publicering av prognoser pa efterfragan per trad och handelsvara/tjinst;

- Erhallandet (for varje transportdr) av sin marknadsandel per trad, per region och per
hamn (sammanlagd information med en manads forsening);

- Prisindex differentierat genom typ av utrustning (reefer eller dry) och tradriktlinjer (in-
formation sammanstélld med ett kvartals forsening). Denna information skulle goras
offentligt tillgénglig;

- Avgifter och tilliggsavgifter baserade pa offentligt tillgidngliga och transparenta under-
lag, av vilka detaljerna skulle diskuteras med avskeppare;

- Det forestillda informationsutbytessystemet skulle baseras pa en eller flera
branschorganisationers avtal och 6verenskommelser per trad.”®

Forslaget blev foremal for massiv respons, av bade positiv och negativ karaktér. Delar av
denna respons redogors for nedan.

" Yttrande fran Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om vitbok om 6versyn av férordning 4056/86
om tillimpning av de europeiska konkurrensreglerna pa sjofarten, p 2.4.
78 Revised ELAA Proposal 16 June 2006, Annex 1: Key Elements of the Original ELAA Proposal, s 1ff.
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4.4.3 Respons pa till ELAA:s forslag

Ett alternativt system maste vara forenligt med EG-domstolens réttspraxis och kommissionens
praxis for informationsutbyte mellan konkurrerande foretag. Vissa delar av EELA:s forslag
forefaller, enligt kommissionen, uppfylla de kraven medan andra delar innebér problem da de
foreslagna atgiarderna inte skiljer sig fran hur linjekonferenserna fungerar idag. Skulle for-
slaget godtas i sin helhet skulle samtliga de konkurrensfrimjande effekter som uppnas genom
att konferenssystemet upphévs ga forlorade.”

European Shippers Association, ESC, vilka representerar fler an 100 000 exportforetag och
genererar ungefir 90 procent av EU:s internationella sjofartstrafik, anser att en ersittande re-
glering inte #r nodvindig da transportorerna redan tillats langtgdende samarbete genom
gruppundantaget for konsortier (vilket forlidngts i april 2005). Denna samarbetsform resulterar
i palitligt tillhandahallande av linjetjdnster av sammanslutningar mellan linjerederier i kon-
sortier och allianser. Aven den Europeiska arbetsorganisationen, UNICE, stéder denna asikt.®

Det har dock fran annat hall hdvdats att forslaget fran European Liner Affairs Association
(ELAA) om att man bor mojliggora ett tidsforskjutet och icke-diskriminerande utbyte av viss
information som gjorts anonym fortjanar en vélvillig provning. Slutligen kan fritt tillgénglig
marknadsinformation leda till mer Oppenhet och dirmed ocksa frimja konkurrensen. Ett
prisindex som alla marknadsaktorer har tillgang till skulle vara ett viktigt inslag i systemet
och ersitta de nuvarande konferenstarifferna i deras funktion som riktvirden. Man maste dock
absolut8 1séikerstéilla en effektiv kontroll och att samarbetet begrinsas till ett rent informations-
utbyte.

4.4.4 ELAA:s reviderade forslag

Baserat pa den kritik ELAA emottagit pa sitt forsta forlag om ett informationsutbytessystem
utarbetades ett reviderat forslag. Kidrnan for det nya forslaget utgors av en dnskan att skapa en
milj6 av delad kunskap och information samt foérbéttrad kommunikation, omfattandes bade de
som tillhandahaller tjanster och slutanviandaren. ELAA ir av standpunkten att trots att konfe-
renser har bevisat sitt virde for virldshandeln finns ett behov av fordndring.

Det reviderade forslaget definierar sirskilt:

- Hur informationen producerad av utbytessystemet kan goras tillginglig for samtliga
branschintressenter samt niringens grundtanke om skapandet av en plattform for kon-
struktiv konsultation avskeppare och transportorer emellan;

- Varfor informationsutbyte och diskussion dr nodvéndigt primért for att halla logistik-
kedjan fungerande och for att skapa stabil tillgang och palitliga linjesjofartstjéanster
bade kort- och langsiktigt. Branschen forstar att en vil fungerande tillgangskedja och
ett stabilt tjansteutbud &dr grundlaggande krav fran kunderna;

™ Forslag till ridets férordning om upphivande av forordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for
tillimpningen av artiklarna 85 och 86 i fordraget pa sjofarten, och om utvidgningen av tillimpningsomradet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att 4ven omfatta cabotage och trampfart, s 9.

%0 Memo /05/480 (IP/05/1586), s 3.

81 Yttrande frén Regionkommittén av den 13 april 2005 om férslag till vitboken om &versyn av forordning
(EEG) nr 4056/86 om tillimpningen av EU:s konkurrensregler pa sjofarten, COTER-034, s 10.
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- Hur det forestillda systemet av tradkommitteér bestaende av transportorer ersitts av
ett integrerat konsulteringsforum, bestaende av transportordiskussionerna och bransch-
forum, tillgéngligt f6r samtliga néringsintressenter;

- Hur prognosen initialt kommer att foreberedas av externa experter och sedermera for-
bittras genom diskussioner vilka involverar samtliga néringsintressenter;

- Vilken information som behdvs for att effektivt operera en trad samt med vilken fre-
kvens informationen behover utbytas i en postkonferens virld, dér det i avsaknad av
en ersittningsreglering skulle finnas trader utan nagon som helst palitlig information.

- Hur prisindexet gagnar hela linjesjofartsnidringen genom att ge kunderna mojligheten
att grunda sina kommersiella strategier pa exakt information och genom att ge
transportorna mojlighet att fatta dandamalsenliga/effektiva investeringsbeslut och ater-
grupperingsbeslut. Transportorer uppmanas ocksa av regeringar att tillhandahalla in-
formation gillande riktningen pa pris; och

- Hur publicering av informationen géllande kostnadsfaktorer relaterade till linjesjofart
fran den offentliga dominen kommer att innebidra en 6kad genomsynlighet av avgif-
ters beggﬁndsdelar, till fordel for alla och utan att pa nagot sitt involvera diskussion om
amnet.

Detta forslag har sedermera ocksa kritiserats av berdrda parter och forhandlingar gillande
utformningen av informationsutbytessystemet fortgar alltjamnt.

%2 Revised ELAA Proposal 16 June 2006, Annex 1: Key Elements of the Original ELAA Proposal, s 3f
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5. Slutsats och analys

5.1 Inledning

Reguljér linjetrafik tillhandahalls idag pa flera olika sétt. Oberoende transportorer &r verk-
samma utanfor konferenserna pa samtliga rutter till och fran Europa. Andelen samarbetsavtal
utan prissittning mellan linjerederier, sasom konsortier och allianser, har 6kat och tagit stora
marknadsandelar pa alla storre rutter. I kommissionens forordning (EG) nr 823/2000 av den
19 april 2000 anges att konsortier pa vissa villkor kan beviljas gruppundantag fran forbudet i
artikel 81 i fordraget. Detta da konsortier ger upphov till rationaliseringar inom medlems-
rederierna och da ger stordriftsfordelar, vilka kan 6ka utnyttjandegraden av fartyg och hamn-
anldggningar. Vidare transporteras huvuddelen av allt gods enligt konfidentiella individuella
avtal mellan oberoende transportforetag och befraktare. De begransningar som tillats i forord-
ning (EEG) nr 4056/86, det vill sidga faststillande av priser och kapacitetsreglering, dr darfor
inte nddviindiga for att sikra tillforlitliga transporttjinster.®® P& frigan om det verkligen var
nodvindigt att bevilja ett gruppundantag for linjekonferenser 1986 da forordningen antogs
svarar Torben Pettersson, Director Regualtory Affairs, A.P. Mdller Maersk, att i USA har
linjekonferenser varit tillatna enligt ett undantag fran konkurrensritten @nda sedan 1916. Inom
davarande EES och nuvarande EU opererade redarna under en tyst accept att linjekonferenser
var tillitna. FEFC™ antogs redan 1876 och har med andra ord funnits sa gott som hela linje-
sjofartens tid.

5.2 Forandringarnas effekt pa linjesjofarten

5.2.1. Studie av eventuella konsekvenser

I den studie® som genomférdes av tre oberoende konsulter och sammanstilldes av Global
Insight for att undersoka vilka konsekvenser ett fordndrat regelverk skulle komma att innebéra
for linjesjofarten, samt vilket alternativ som var bist limpat for sektorn, (se ovan kap 4.1.5)
kom man fram till att det bista alternativet var att upphédva och ersitta regleringen i férord-
ning (EEG) nr 4056/86. Studiens huvudslutsatser géllande den eventuella paverkan av uppha-
vandet av gruppundantaget for linjekonferenser ér:

- priset for linjetrafiktjanster kommer att sjunka

- palitligheten for ocean- och kortruttstjanster forvintas bli battre

- servicekvaliteten kommer antingen att forbli opaverkad eller forbéttras

- konkurrensen mellan europeiska linjerederier kommer antingen inte att paverkas eller
att paverkas positivt

- sma linjefartstransportorer kommer inte att uppleva speciella problem

- ingen negativt effekt, eller till och med positiv effekt pa europeiska hamnar, anstill-
ning, handeln och/eller u-ldnder.

8 Motivering till forslag till radets forordning s 7f.
8 Far Eastern Freight Conference.
% http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/maritime/shipping_report_26102003.pdf.
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Gillande EELA:s forslag om att ersitta gruppundantaget med ett informationsutbytessystem
kom man i studien fram till slutsatsen att forslaget inte bor accepteras i sin helhet i sin nuva-
rande utformning. Enligt konsulterna utgor upplidgget och procedurerna i det foreslagna syste-
met en inbjudan till hemligt samarbete mellan linjerederier, till nackdel for transportanvén-
darna och den slutgiltiga kunden.*®

5.2.2. Internationella konsekvenser

Endast fjorton ldnder har utnyttjat den mojlighet som ges i radets férordning (EEG) nr 954/79
att ratificera Forenta nationernas konvention om en uppforandekod for linjekonferenser. Upp-
forandekoden tillimpas inte lingre i praktiken och sedan borjan av 1990-talet har inga nya
parter anslutit sig. Nir gruppundantaget for linjekonferenser slutligen upphédvs kommer upp-
forandekoden att bli oférenlig med EG:s konkurrenslagstiftning. Detta far till foljd att de
medlemsstater som ratificerat uppforandekoden nodgas siga upp sin anslutning till den-
samma. Uppségning skall, enligt koden, goras skriftligen och trader i kraft inom hogst ett ar.
Vidare maste gemenskapslagstiftaren upphéva forordning (EEG) nr 954/79.

Aven medlemsstaternas nationella lagar, forordningar och administrativa bestimmelser om
genomforande av forordning (EEG) nr 954/79 maste anpassas. Tva medlemsstater kommer
dessutom att behova se over de internationella avtal de ingétt med tredje ldnder, da det i avta-
len hinvisas till uppférandekoden eller till f6rordning (EEG) nr 4056/86.

Upphévandet av gruppundantaget for linjekonferenser far inga konsekvenser for de av EU:s
fjorton internationella avtal som hinvisar till forordning (EEG) nr 4056/86 eller uppforande-
koden. Mot bakgrund av hur de aktuella bestimmelserna har utformats finns det, enligt
kommissionen, ingen anledning att dndra avtalen pa grund av upphidvandet av foérordning
(EEG) nr 4056/86 da inget i bestimmelserna hindrar att transportorer bedriver verksamhet
utanfor konferenserna.

En allmén uppfattning &r att befintliga linjekonferenser kommer att avvecklas pa samtliga
trader och att konferensundantag sa smaningom kommer att férbjudas dven pa global basis.®’

5.2.3 Forédndringarnas effekt pa transportpriser

I sin rapport "Competition Policy in Liner Shipping” fran 2002, slog OECD fast att priserna
antagligen kommer att bli ldgre och mer stabila pa en konkurrensutsatt markand 4n pa mark-
nader dir konferenssamarbete rader. Hur marknaden kortsiktigt kommer att paverkas av mer
konkurrens, beror pa i vilken utstrickning linjekonferenser har lyckats sitta och bibehalla
priser over marknadsniva. Om en konferens varit speciellt stark pa en viss trad, och darfor
kunnat tillampa hoga priser, kommer upphédvandet av férordning (EEG) nr 4056/86 sannolikt
att inledningsvis leda till stora prisfluktuationer jamfort med trader dédr ingen transportor haft
framtridande marknadsandelar. Langsiktigt kommer 6kad konkurrens att sétta mer press pa
rederierna att forbittra sin service och sidnka sina kostnader, vilket i forlingningen kommer att
leda till ytterligare fraktsinkningar®®.

86http :/leuropa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/05/1408 &format=HTML&aged=0&language=EN
&guilLanguage=en.

¥7 Telefonintervju med Michael Lund, Danmarks Rederiforening.

% Wikborg Rein’s Shipping offshore update, 1/2007.
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Linjesjofarten kommer sannolikt till en borjan att paverkas av en period med stor press pa
fraktraterna. Pa kort sikt kommer det att vara svart att uppritthalla vinstgivande rater. Detta
kan leda till en konsolidering i industrin for att uppna en mer stabil fraktutveckling. Vidare
kan den kortsiktiga paverkan leda till tillfdlligt samre service till avskepparna, satillvida att
vissa trader maste plockas bort samt vissa hamnanlop dras in. Det faktum att alla linjerederier
maste skéra ner pa grund av sdmre rater kommer med andra ord att leda till en tillfallig gene-
rell forsamring av tjdnsteutbudet. Pa lang sikt gar raterna forhoppningsvis upp igen och i takt
med stigningen hojs dven kvalitén. Tidsramen for detta dr givetvis beroende pa vilken utveck-
ling som sker pa marknaden.

Gillande tillaggsavgifter forvintas upphivandet av linjekonferensundantaget ha stor inverkan.
Varje transportor kommer att fa basera sina tilldggsavgifter pa sin egen kostnadsstruktur och
sina egna faktiska kostnader. I franvaron av konferensriktlinjer, kommer de tidigare gemen-
samt uppehallna tillaggsavgifterna att sjunka.89

5.2.4 Forandringarnas effekt pa marknadsstrukturen

Motstandare till upphédvandet av gruppundantaget i forordning (EEG) nr 4056/86 menar att
utan koordinerade kapacitets- och prisregleringsprinciper kommer linjesjofarten att utsittas
for destruktiv konkurrens, vilket i forlaingningen kommer att leda till konkurser och en instabil
marknad. Detta antagande saknar dock stod i empirin. Aven om det #r svart att gora en
allméngiltig bedomning av konsekvenserna sa kan det konstateras att marknadsoperatorer
som tillhandahaller dyra tjanster sannolikt kommer att tvingas sidnka sina kostnader for att
kunna konkurrera, annars kommer de att vara tvungna att limna sjofartsindustrin. Resultatet
kommer till stor del att bero pa hur konkurrensutsatt varje trad dr. Nagon stor inverkan pa
marknadsstrukturen dr inte att vinta om traden redan anses konkurrensutsatt. Paverkan blir a
andra sidan stor om traden inte redan &dr utsatt for konkurrens, speciellt om nuvarande operatd-
rer tillhandahaller tjénster till ett pris langt 6ver marknadsnivan. For sadana fall kan det for-
véntas fordndringar gillande antalet aktorer som lamnar och intrdder pa marknaden. Med
andra ord, linjerederier med hoga kostnader ersitts av rederier med laga kostnader. Det kan
ocksa forvintas ett visst samarbete linjerederier emellan, i syfte att 6ka sina marknadsandelar
och pa sa vis forbiittra fraktkontrollen.”

Det har hidvdats att foretagssammanslagningar &r att vinta da konferenser i framtiden for-
bjuds. Foljaktligen blir aktorer pa traderna storre och marknaden kommer att ndrma sig en
oligopolliknande situation. En sadan utveckling skulle leda till att ratenivan i framtiden inte
dndrar sig mérkbart fran vad den ér idag.”’

Fran annat hall har hivdats att marknaden inte kommer att konsolideras i nagon storre ut-
strickning som resultat av upphévandet av gruppundantaget for linjekonferenser. Mojligtvis
kommer sma och medelstora foretag att gd samman for att kunna uppritthalla sina rater men
detta kommer inte att indra marknadsstrukturen nimnvirt.”>

8 Telefonintervju med Torben Petterson, Director Regualtory Affairs, A.P. Moller Maersk.
0 Wikborg Rein’s Shipping offshore update, 1/2007.

°! Intervju med Per Jessing, Sjofartens Analysinstitut.

%2 Telefonintervju med Michael Lund, Danmarks Rederiforening.
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5.2.5 Forandringarnas effekt pa tillginglig service

Servicetillgingligheten kan komma att paverkas pa manga olika sétt. For det forsta kan man
tanka sig att utbudet av tjdnster pa mindre vinstgivande trader kan komma att avbrytas om
fartygen inte lingre generar vinst da marknaden utsitts for fri konkurrens. Alternativt kan
traderna komma att omstruktureras, bland annat genom &ndringar av linjeschema, kostnader,
tjanstekomponenter eller etablerandet av nya handelsrutter och destinationshamnar som slar ut
varandra. For det andra kan servicekvalitén komma att forsamras da fokus hos fore detta
konferensmedlemmar ldggs pa priskonkurrens. Denna konsekvens har dock avfirdats i en
rapport framstélld av the US Federal Maritime Commission (FMC) da samma effekt forvén-
tades nir liknande dndringar antogs i OSRA. Det visade sig dock att 6kad konkurrens for
linjesjofarten tvirtom bidrog till en mingd olika tjanstforbéttringar.

Vidare dr det inte troligt att en vinstgivande trad avbryts eller stors efter intriddet av fri kon-
kurrens pa marknaden. Om storningar skulle uppsta pa marknaden bor de enbart vara av
temporir karaktidr. Om en trad ddremot dr mindre vinstgivande kommer strukturen pa det nu-
varande transportutbudet att spela en viktig roll i bedomningen. For det fall de nuvarande
transportorerna ticker specifika trader genom operationellt samarbete med andra marknads-
operatorer, sasom konsortier eller allianser, kommer transportutbudet sannolikt att forbli det-
samma som innan upphivandet av gruppundantaget for linjekonferenser’>.

En standpunkt &r att upphévandet av gruppundantaget inte kommer att fa speciellt stora effek-
ter pa servicenivan, varken gillande kvalité eller géllande tillgdnglighet. Situationen kan dock
komma att forsvaras for sma och medelstora transportorer, men att fordndringen skulle leda
till firre anldp finns det inga beligg for.”*

Idag diskuteras inte rater rederierna emellan. Diaremot utbyts information gillande tillgang
och efterfragan, det vill sdga 6ver- och undertonnage. Kommissionen ir inte tillfreds med det
faktum att tillgangskapaciteten diskuteras och vill dérfor inte godkédnna ELAA:s forslag i den
delen dir det foreslas att linjerederier inkommer med information om sin kapacitetstillgang 18
manader framat till en databank som alla berdrda parter kan ta del av. Detta pa grund av att
resultatet kan diskuteras rederierna emellan. Meningen med forslaget dr dock, enligt ELAA,
att linjerederierna sjdlva skall bedoma situationen och fatta beslut baserat pa den information
man erhallit.”

5.2.6 Konsekvenser for trampsjofarten

Det har under processens gang angivits i ett antal bidrag att trampfartssektorn behover rikt-
linjer for tillimpningen av gemenskapens konkurrenslagstiftning. [ vitboken anger
kommissionen att man dverviger att utfirda nagon form av vigledning, vars utformning skall
faststillas senare. Kommissionen har inlett diskussioner med berdrda aktorer for att definiera
vilka de viktigaste fragorna dr. Avsikten ar att avgora i vilken utstrackning det hér ror sig om
en ny fraga som det dn sa ldnge inte finns nagot svar pa i EG-domstolens eller i kommissio-
nens praxis.

3 Wikborg Rein’s Shipping offshore update, 1/2007.
%% Telefonintervju med Michael Lund, Danmarks Rederiforening.
% Telefonintervju med Torben Pettersson, Director Regualtory Affairs, A.P. Moller Maersk.
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Inom branschen har en fordndring av regelverket efterfragats. Detta for att uppna en bittre
overrensstimmelse med dagens marknad. Dock &r det svart att visa att just ett prissamarbete
ar det som behovs. Att ett operativt samarbete rederierna emellan behovs ar latt att forsta, da
kunderna dr mycket krisna vad giller erbjudna tjénster. Det dr diremot inte lika klart att ett
kommersiellt samarbete behovs.

Pa kort sikt kan det forvintas att upphidvandet av gruppundantaget for linjekonferenser
kommer att orsaka viss osédkerhet inom sjofartsniaringen 6ver lag, medan utvecklingen pa lang
sikt kommer att stabiliseras da konferenser forsvunnit pa samtliga trader. Aktdrer pa markna-
den tror att andra konkurrensmyndigheter kommer att folja efter EU och applicera liknande
regler pa lang sikt. Ett operationellt samarbete kommer transportdrerna dock med storsta
sannolikhet dven fortséttningsvis att kunna bedriva.

Det faktum att kommissionen nu har full jurisdiktion 6ver cabotage- och tramptransportorerna
paverkar inte transportorer som tillhor kategorin specialised carrier, istédllet hoppas man pa en
revidering av konsortieundantaget sa snart versynen av konferensundantaget dr avslutad.
Sagda revidering, vilken forutspas av olika aktorer inom sjofartsndringen, bor gora konsortie-
undantaget tillimpligt pa all typ av shipping.”

Kommissionen har for avsikt att utfiarda riktlinjer i vilka det forklaras hur konkurrensreglerna
bor tillampas pa sjofartssektorn, dels i allménhet och dels med sarskild tyngdpunkt pa tramp-
sjofarten.””’

5.3 Avslutande diskussion — dagslidget och framtiden

Pa European Shippers” Council forum i Amsterdam, november 2006, diskuterades bland
annat huruvida frakttariffkonferenssystemet for linjesjofart bor erséttas med en alternativ re-
glering eller inte. Fran avskepparnas sida uttrycktes en forvaning dver att ett system som tilla-
ter globala linjetransportorer att diskutera fraktrater 6verlevt sa linge och man ifragasatte var-
for sjotransportsektorn gynnats med en specialregel av detta slag. Om andra sektorer varit
tillatna att ga samman och agera sasom linjerederier gjort hade de straffats for detta. Organi-
sationen uttryckte dven sitt engagemang for avreglering och liberalisering. Kartellernas tid &r
forbi varfor det av naturliga skil kriavs en kundalliering snarare dn ett langtgaende samarbete
med konkurrenter.”®

Redarna upplevde pa ovan nimnda konferens ett samforstand mellan linjendringen och av-
skeppare gillande det faktum att linjekonferensernas tid &r 6ver och att framtiden kriaver hart
arbete fran bada parter. Det var en pataglig atmosfirskillnad pa konferensen i Amsterdam
jamfort med den i Hamburg 2005. Det finns nu en klarsynt medvetenhet om att bada sidor
maste hinge sig at att hitta en praktisk och effektiv 16sning pa problemet ”Vad hinder efter
konferenserna” de ndrmaste tva aren.

Pa konferensen upplystes om riskerna, inte bara for linjerederierna utan ocksa for avskeppar-
na, med en virld utan konferenser (ndrmare bestdimt mojligheten att utbyta kvalitativ infor-

% Intervju med Annica Setterberg, vice vd pa Wallenius Wilhelmsen Logistics AB.

7 Forslag till radets férordning om upphivande av férordning (EEG) nr 4056/86 om detaljerade regler for
tillimpningen av artiklarna 85 och 86 i fordraget pa sjofarten, och om utvidgningen av tillimpningsomradet for
forordning (EG) nr 1/2003 till att dven omfatta cabotage och trampfart, s 5.

%8 Containerization International, J anuary 2007, s 51.
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mation) och ELAA tillkdnnagav sitt engagemang for ett utvidgat samarbete med sina kunder,
speciellt ESC. Man tillkénnagav dven att ansvaret som transportor for att fora diskussion med
berdrda parter forsummats till viss del pa sistone och tryckte pa behovet av att utveckla ett
fortroende mellan parterna. ESC svarade med att manga delar av ELAA:s forslag (till de rikt-
linjer Europeiska unionen ska utfiarda for regleringen av linjesjofarten da konferensundantaget
slutligen upphivs) i vissa delar verkar acceptabla. Men det framholls ocksa att forslaget i sin
helhet fortfarande innebér vissa problem.

Det framkom vidare att de nuvarande statistiska kéllorna, varpa analytiker baserar sina fram-
tidsprognoser ér otillrdckliga och bristfélliga och dirfor kriver forbéttring. Det varnades for
att den nuvarande konferensstatistiken maste ersittas i framtiden och papekades att anvindbar
volymstatistik bara kan tillhandahallas av linjetransportdrerna. Volymdata presenterad av
linjetransportorerna skulle @ven, enligt ELAA:s mening, vara véldigt anvindbar for den in-
termodala transportsektorn och for tillhandahallare av infrastruktur da informationen skulle
hjdlpa dem i sin framtidsplanering. Det var en allmin uppfattning bland deltagarna att i fall
utbudskedjan skall kunna klara av en handelsvolymokning pa 10-15 procent per ar de nér-
maste 10 till 15 aren kridvs en okad integrerad planering, annars kommer inte infrastrukturen
att klara av belastningen.””

Kommissionen kommer att fortsitta dialogen med sjofartssektorn for att, utifran ett fakta-
underlag, definiera vilka behov sektorn har for att kunna fungera effektivt. Mot bakgrund av
att konkurrenslagstiftningen aldrig tillimpats fullt ut inom linjetrafiken kommer kommission,
for att underlitta overgangen till ett system med full konkurrens, att utfirda riktlinjer for
tilliampningen av konkurrenslagstiftningen pa sjofartssektorn. Namnda riktlinjer kommer att
offentliggoras i slutet av 2007 och kommer bland annat att behandla fragor som oberoende
informationslager, skapande av branschorganisationer och branschforum, offentliggérande av
prisindex och gemensamma formler for avgifter och tilliggsavgifter. Syftet med riktlinjerna &r
framforallt att forklara hur konkurrenslagstiftningen skall tillimpas pa linjetrafik i allménhet
och vad som giller betriffande regelbundet utbyte och offentliggdrande av information om
kapacitet och kapacitetsutnyttjande.100 Det har fran vissa hall hidvdats att riktlinjerna, nér de
sldpps, kommer att vara vaga och inte tillata samarbete i nagon storre utstrickning. 1ot

Avslutningsvis kan konstateras att vad linjesjofartsindustrin behdver dr en ordning som
tillgodoser det regleringsbehov som kommer att foreligga da europeiska linjekonferenser blir
konkurrensrittsrittsligt forbjudna. En sadan reglering bor forsékra villkor, fungerande for
bade avskeppare och linjerederi samt mojliggora en smidig overgang till den nya regimen,
utan att servicenivan paverkas negativt.

Vad framtiden har att utvisa, det vill sdga hur linjesjofartssamarbetet kommer att regleras da
konferensundantaget slutligen upphor att gélla i oktober 2008, kan av forklarliga skél endast
spekuleras om, men med storsta sannolikhet kommer kommissionens riktlinjer att ha sin
utgangspunkt i det forslag om informationsutbytessystem som lagts fram av ELAA och seder-
mera reviderats, baserat pa berorda aktorers kritik. Hur stor genomslagskraft forslaget far ar
dock osikert och innan konsensus uppnas mellan aktdrerna pa marknaden kommer forslaget
troligtvis att revideras ytterligare. Till syvende och sist &r riktlinjernas utformning trots allt
enbart kommissionens beslut. Enligt Michael Lund pa Danmarks Rederiforening kommer en

% Containerization International, J anuary 2007, s 33.
1% http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/maritime/com_2005_0651_sv.pdf.
' Telefonintervju med Michael Lund, Danmarks Rederiforening.
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relativt begridnsad del av ELAA:s forslag, i sin nuvarande form, att utgéra grund for
kommissionens riktlinjer.

Hur marknaden de facto kommer att paverkas av att undantaget for linjekonferenser for-

svinner kan endast framtiden utvisa, men sikert &r att den 18 oktober 2008 blir borjan pa en
ny era for linjesjofarten.
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