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(Actos cuya publicacion no es una condicién para su aplicabilidad)

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 19 de octubre de 1994

relativa a un procedimiento de aplicacién del articulo 85 del Tratado CE

(IV/34.446 — Trans Atlantic Agreement)

{Los textos en lenguas alemana, danesa, inglesa y neerlandesa son los tinicos auténticos)

(94/980/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 1017/68 del Consejo, de
19 de julio de 1968, por el que se aplican las normas de
la competencia a los sectores de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable (%), cuya
ultima modificacién la constituye el Acta de adhesién de
Grecia y, en particular, el apartado 1 de su articulo 11,

Visto el Reglamento (CEE) n° 4056/86 del Consejo, de
22 de diciembre de 1986, por el que se determinan las
modalidades de aplicaciéon de los articulos 85 y 86 del
Tratado a los transportes maritimos (?) y, en particular, el
apartado 1 de su articulo 11,

Vista la notificacién efectuada el 28 de agosto de 1992
por compaiiias navieras de linea, presentada con arreglo
al apartado 1 del articulo 12 del Reglamento (CEE)
n° 4056/86 y relativa a un acuerdo celebrado entre ellas y
denominado Trans Atlantic Agreement (en lo sucesivo,
TAA),

Después de haber informado a las partes notificantes por
carta de 24 de septiembre de 1992, y con arreglo al
apartado 8 del articulo 4 del Reglamento (CEE) n°® 4260/
88 de la Comisién (%), modificado por el Reglamento

(") DO n° L 175 de 23. 7. 1968, p. 1.
() DO n° L 378 de 31. 12. 1986, p. 4.
() DO n° L 376 de 31. 12. 1988, p. 1.

(CEE) n° 3666/93 (*), relativo a las comunicaciones, las
quejas, las solicitudes y las audiencias previstas en el
Reglamento (CEE) n° 4056/86, que examinaria también
el acuerdo con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento
(CEE) n° 1017/68, '

Vistas las denuncias de infraccién, presenltadas con arre-
glo al articulo 10 del Reglamento (CEE) n°® 1017/68 y al
articulo 10 del Reglamento (CEE) n°® 4056/86,

Vista la decisién tomada por la Comision el 14 de abril
de 1993 de iniciar un procedimiento en este asunto,

Después de haber dado a las empresas afectadas “la
posibilidad de dar a conocer su punto de vista acerca de
los cargos imputados por la Comisién, de acuerdo con el
apartado 1 del articulo 26 del Reglamento (CEE)
n°® 1017/68, el apartado 1 del articulo 23 del Reglamento
(CEE) n® 4056/86, lo dispuesto en el Reglamento (CEE)
n° 1630/69 de la Comisién, de 8 de agosto de 1969,
relativo a las audiencias previstas en los apartados 1y 2
del articulo 26 de Reglamento (CEE) n° 1017/68 del
Consejo de, 19 de julio de 1968 (%), y lo dispuesto en el
Reglamento (CEE) n° 4260/88, :

Previa consulta al Comité consultivo en materia de pric-
ticas restrictivas y posiciones dominantes en los dmbitos
del transporte terrestre y maritimo,

Considerando lo que sigue:

(*) DO n° L 336 de 31. 12. 1993, p. 1.

(*) DO n° L 209 de 21. 8. 1969, p. 11.
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PARTE I: EL ACUERDO

I. LAS PARTES

El «TAA» agrupa a 15 compafias navieras de
linea. Estas compafiias son:

Desde el 28 de agosto de 1992, fecha de la
notificacién:

— Sea-Land Service Inc,

— AP Moller — Maersk Line,

— Atlantic Container Line AB {ACL),

— Hapag Lloyd,

— Nedlloyd,

— P& O Containers Limited (P& OCL),

— Mediterranean Shipping Co (MSC),

— Orient Overseas Container Line (OOCL),
— Polish Ocean Lines (POL), '
— DSR/Senator Lines GmbH,

— Cho Yang Shipping Company Ltd.

Desde el 12 de marzo de 1993 (¢):
— Nippon Yusen Kaisha (NYK).

Desde el 31 de marzo de 1993 {7):

— Neptune Orient Lines (NOL).

NYK y NOL no efectuaban hasta entonces nin-
guna ruta transatldntica.

Desde el 7 de abril de 1993 (%):

— Transportaciéon Maritima Mexicana (TMM),

— Tecomar.

TMM y Tecomar ya estaban presentes antes de
esta fecha en rutas transatldnticas.

Hanjin Shipping Co Ltd se convirtié6 en miembro
del TAA el 26 de agosto de 1994, entrando en el
comercio transatlantico a través de un acuerdo de
utilizacién de espacio o capacidad con DSR/Sena-
tor y Cho Yang. La presente Decisién no estd
dirigida a Hanjin Shipping Co Ltd pero debe ser
leida a la luz del hecho que Hanjin ha decidido
realizar rutas transatlinticas como parte del TAA
(véanse, en particular, mis adelante los consideran-
dos 186, 261, 458-459 y el Anexo II).

1. EL ACUERDO NOTIFICADO

1. Alcance del Acuerdo

El TAA entrd en vigor el 31 de agosto de 1992 y
cubre las lineas maritimas en sentido este-oeste y

(¢) Carta del TAA de 30. 3. 1993.

(7) Carta del TAA de 5. 4. 1993.
(}) Carta del TAA de 26. 4. 1993.

(10)

(11)

(12)

oeste-este situadas entre i) por una parte, los puer-
tos europeos situados en latitudes comprendidas
entre la de Bayona (Francia) y la del Cabo Norte
(Noruega), con excepciéon de los puertos no balti-
cos de Rusia, los del Mediterraneo y los puertos de
Espaiia y Portugal), y los puntos interiores y coste-
ros de Europa accesibles a través de los puertos
citados, exceptuados los puntos de Espafia y Portu-
gal; y ii) por otra parte, los puertos de los 48
Estados contiguos de Estados Unidos y el Distrito
Federal de Columbia, y los puntos de Estados
Unidos accesibles a través de los puertos citados.

2. Objetivos alegados del Acuerdo

De acuerdo con las partes, el objetivo del TAA es,
ante todo, garantizar la estabilidad del trafico en el
Atlantico Norte. Los armadores afirman que,
debido al exceso de capacidad (véase conside-
rando 102 para mds detalles), s6lo podri llegarse a
una situacion estable regulando la utilizacién de las
capacidades existentes con el fin de permitir
aumentar las tarifas de fletamento.

3. Caracteristicas principales del Acuerdo
a) Generalidades

El TAA permite que sus miembros discutan y
decidan conjuntamente toda una serie de temas
relativos al transporte transatlintico de linea, tales
como los precios (en segmentos maritimos y terres-
tres), las condiciones de transporte y las capacida-
des (articulo 5 del Acuerdo).

Los miembros del TAA se han dotado de una
organizacién y de unas normas de procedimiento
que les permiten definir en comiin las estrategias y
llevarlas a la practica (articulo 8 del Acuerdo).

b) Tarifas de fletamento

Los miembros del TAA establecen las tarifas de los
segmentos maritimo y terrestre, y las publican
conjuntamente. Toda accién independiente de
alguno de los miembros (tarifas inferiores a las
acordadas) (véase considerando 78) debe ser sefa-
lada con 10 dias de anticipacién a la Secretaria del
TAA, quien informa a los demés miembros (articu-
lo 13 del Acuerdo, modificado). '

Un «Comité de tarifas» vigila de forma perma-
nente la aplicacién de los objetivos del Acuerdo en
lo que se refiere a las tarifas (articulo 13 del
Acuerdo). Estd compuesto por antiguos miembros
de las conferencias maritimas que regulan el trifico
entre el norte de Europa y la costa este de Estados
Unidos (°} (ACL, Hapag Lloyd, P&O, Nedlloyd,

(%) Conferencias North Europe-USA Rate Agreement (Neusara);

Conferencias USA-North Europe Rate Agreement (Usanera).
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Sea-Land, Maersk), mids OOCL y NYK (19). La
aplicacién de estos acuerdos sobre conferencias fue
suspendida tras la entrada en vigor del TAA (véase
considerando 117 y siguientes).

¢) Contratos de servicio

Los contratos de servicio () celebrados por los
miembros del TAA deben obedecer a ciertas nor-
mas, entre ellas las siguientes:

— la duracién de los contratos no debe ser supe-
rior a un aiio; todos deben ajustarse al limite
del 31 de diciembre del afio en curso;

— no podrin firmarse contratos por volimenes
anuales inferiores a 250 contenedores EVP o
TEU (unidades Equivalentes a Veinte Pies o
Twenty Foot Equivalent Units) (*2). El 16 de
septiembre de 1993, las partes informaron a la
Comisién de que habian entregado a la Federal
Maritime Commission una enmienda al
acuerdo por la que se rebajaba el limite a
200 TEU a partir del 1 de enero de 1994.

Existe un «Comité de contratos» permanente,
compuesto por los mismos miembros que el Comi-
té de tarifas, es decir, principalmente antiguos
miembros de las conferencias, que se encarga de
llevar a la prictica la politica del TAA en lo
referente a los contratos de servicio (articulo 14 del
Acuerdo).

Los miembros del Comité de contratos pueden
negociar y firmar conjuntamente contratos de ser-
vicios colectivos, pero no estan autorizados a fir-
mar contratos de servicios individuales. Los arma-
dores no pertenecientes a este Comité pueden
negociar y firmar entre si contratos individual o
colectivamente sin notificacién previa. Estos ulti-
mos armadores s6lo pueden participar en contratos
de servicio de miembros del Comité de contratos
de forma individual y siempre que haya un acuerdo
mutuo.

d) Programa de Gestién de Capacidades (Capacity
Management Program CMP)

Todos los miembros del TAA participan en un
programa de gestion de capacidades (Capacity

Hay que sefalar que en la actualidad OOCL opera con
buques de antiguos miembros de conferencias y que NYK

no prestaba servicios en el Atlantico antes de 1993.

Véase también la explicacién de la presencia de estos dos
armadores en el comité en el considerando 137.

Contrato ‘firmado entre un cargador y los armadores, en
virtud del cual el primero se compromete a transportar
cantidades minimas en un determinado periodo a cambio de
unos precios inferiores a las tarifas acordadas (véase consi-
derando 78).

Un contenedor de veinte pies cuenta como 1 TEU, uno de
cuarenta como 2 TEU.

(17)

(18)

(19)

(20)

21

(22)

(23)

3

Management Program o CMP), que se describe en
el articulo 18 del Acuerdo.

Por el momento, el CMP sélo funciona en sentido
este-oeste, es decir, en sentido Europa-Estados Uni-
dos. El TAA prevé también la posibilidad de que
sus miembros amplien el programa en sentido
oeste-este (Estados Unidos-Europa) si lo consideran
necesario, pero solo previo acuerdo de las autori-
dades estadounidenses.

De este modo, el CMP surte efecto por el
momento principalmente sobre las exportaciones
europeas hacia Estados Unidos.

El objetivo del programa es limitar la oferta de
transporte en el mercado sin reducir la capacidad
real de que disponen los armadores. Para ello,
estos armadores acuerdan no utilizar gran parte
(hasta un 25 %) de su capacidad disponible.

.Concretamente, los miembros del TAA han deter-

minado, para cada periodo de tres meses en los
proximos dos afios, la capacidad realmente dispo-
nible para cada miembro y las cantidades de carga
que cada uno de ellos estd autorizado a transpor-
tar. Asi, el armador A, que podria transportar, por
ejemplo, 10 000 TEU en un periodo de tres meses,
se compromete a no transportar mis de 8 000, y a
pagar a la Secretaria del TAA una multa de
500 dolares por TEU si sobrepasa su cuota.
Incluso si su buque no va lleno, este armador debe
renunciar a transportar la carga si su cuota para el
periodo de tres meses se ha agotado; si puede, sin
embargo, fletar «slots» con otros miembros del
TAA, si éstos no han agotado sus cuotas.

Los voliimenes definidos por el programa son
revisables.

El CMP es un acuerdo de no utilizacién de capaci-
dad o, dicho de otra manera, de limitacién de la
utilizacién de la capacidad; no contiene un meca-
nismo de reduccion real de la misma.

e) Garantia financiera

Esti previsto que cada miembro deposite una
garantia de 600000 doélares, suma que puede
aumentarse. Un organismo neutro, y en el caso del
CMP, la Secretaria del TAA y un auditor, se
encargan de que los miembros respeten el TAA.
Pueden imponer multas elevadas en caso de que no
respeten las disposiciones del TAA o de su CMP

- J)

(*) [...] En el texto de la presente Decision, destinada a la

duplicacién, ciertas informaciones han sido omitidas, con
arreglo a las disposiciones del articulo 28 del Reglamento
(CEE) n°® 1017/68, relativo a la no divulgacién de asuntos
secretos.
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f) Utilizacion de espacio o capacidad en buques e
intercambio de material

Aparte de los seis acuerdos de intercambio de
buques vigentes entre los miembros del TAA
{acuerdos que se sittian fuera de este dltimo), el
TAA comporta disposiciones relativas al fleta-

mento adicional de «slots» y al intercambio de

material. Dichas disposiciones reproducen las rela-
tivas a fletamento voluntario de «slots» de las
Conferencias Neusara y Usanera.

PARTE II: LAS RUTAS TRANSATLANTICAS

I. EL MERCADO

En general, un cargador puede organizar el trans-
porte de sus mercancias entre un punto del norte
de Europa y uno de Estados Unidos de tres mane-
ras diferentes: -

— bien contrata separadamente los servicios de
transporte terrestre 'y el de transporte mariti-
mo,

— bien se dirige a un transitario para que le
organice el transporte terrestre y maritimo,

— bien se dirige a un armador que también puede
organizarle el transporte terrestre y maritimo en
beneficio del cargador, normalmente subcontra-
tando el trayecto terrestre.

El TAA cubre los servicios de transporte maritimo
de linea en contenedor entre el norte de Europa y
Estados Unidos, asi como los trayectos terrestes
anteriores y posteriores en contenedores, tanto en
Europa como en Estados Unidos.

A. Transporte maritimo
1. Mercado de servicios maritimos

El mercado de servicios maritimos en el que se
inscribe el TAA es el del transporte maritimo de
linea en contenedores entre el norte de Europa y
Estados Unidos a través de las rutas maritimas
entre los puertos septentrionales de Europa y los
de Estados Unidos y Canada.

Para analizar si estos servicios constituyen un mer-
cado independiente, hay que comprobar si estos
servicios se pueden sustituir por otros en las mis-
mas rutas o por otros servicios de transporte de las
mismas caracteristicas técnicas pero en rutas mari-
timas diferentes. Por esta razon, para describir el
mercado de servicios maritimos, es necesario hacer
primero un anilisis técnico y un anilisis geogra-
fico.

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

(34)

a) andlisis técnico del servicio

Existen varios tipos de servicios de transporte de
mercancias entre el norte de Europa y Estados
Unidos. En primer lugar hay que distinguir entre:

— transporte aéreo,

— transporte maritimo.

El transporte aéreo entre el norte de Europa y
‘Estados Unidos sblo afecta a cantidades limitadas
de mercancias de un alto valor afiadido o que
requieren un tiempo de transporte muy corto, ya
que los costes del transporte son muy elevados. En
comparacién con el trifico maritimo en contene-
dor, el transporte aéreo no es muy importante por
su volumen.

En su respuesta de 17 de marzo de 1994, el TAA
indicé que, en ciertas categorias de mercancias, el
transporte aéreo representa una parte no desdeiia-
ble del volumen transportado (entre el 14% y el
19%). Pero el TAA no ofrece ningiin dato que
permita concluir que existen mercancias de esta
categoria que normalmente se transportan por via
maritima y que en cualquier momento podrian
serlo por transporte aéreo. Por otro lado, de los
cuadros facilitados por el TAA (}3) se desprende
que, entre las categorias de mercancias que podrian
pasar al transporte aéreo, las que efectivamente lo-
hacen tienen un valor muy superior al valor medio
de las mercancias transportadas por via maritima.
No estd demostrado que una parte sustancial de las
mercancias transportadas en contenedor podrian
serlo ficilmente por transporte aéreo. El TAA cita
toda una serie de mercancias y una gran variedad
de productos algunos de los cuales, debido a sus
caracteristicas, podrian transportarse de forma eco-
ndémicamente viable por via aérea, pero otras no
[hay que sefialar, por otro lado, que el sistema de
tarifas aéreas no es discriminatorio (véase conside-
rando 77) entre los diferentes productos, sino que
se basa en el peso o volumen de las mercancias].

La Comisién estima que el transporte aéreo forma
parte de un mercado distinto del de los servicios de
transporte maritimo de linea en contenedor.

En lo que se refiere al transporte maritimo, hay
que distinguir varios tipos de servicios:

— transporte no regular (de «tramp»),
— transporte regular (de linea),

— transporte especializado.

i) Transporte maritimo no regular (de
«tramp»)

El transporte maritimo no regular, normalmente
llamado «tramp», es el que se utiliza para la

(13) Anexo 186, Respue'sta de 17. 3. 1994; articulo 85.
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mayoria del volumen de mercancias transportado
por via maritima. Son servicios irregulares de
transporte en buques fletados expresamente (). En
nuestros dias se utiliza ante todo para transportar
a granel ciertas mercancias (petr6leo, minerales,
cereales, etc.) para las que los buques estin espe-
cialmente equipados. La mercancia es homogénea y
suele llenar toda o gran parte de la capacidad
disponible en los buques. Las condiciones del con-
trato se fijan generalmente en un contrato de
flete () negociado entre el armador y el usua-
rio (1¢).

ii) Transporte maritimo regular

— Caracteres generales

El transporte maritimo regular o transporte de
linea es, hablando en términos econémicos, el
mds importante. Se caracteriza por unas condi-
ciones de la oferta y la demanda muy especifi-
cas en comparacion con las de los demais
modos de transporte.

La demanda se caracteriza por su gran diversi-
dad, tanto por los tipos de mercancias trans-
portadas como por la variedad y ndimero de

clientes (usuarios de transporte). El transporte

de linea es el més apropiado para el transporte
de mercancias en cantidades pequefias o media-
nas que por si solas no podrian llenar un buque
o una parte importante del mismo en condicio-
nes econdémicamente viables. Las mercancias
tienen unas caracteristicas fisicas y un valor
muy heterogéneos, y con ellas trabajan multitud
de cargadores (véase punto 5 del Anexo III).

La oferta del transporte de linea presenta la
caracteristica del «common carrier»: se trata de
una capacidad de transporte permanente, inde-
pendiente de demandas especificas, abierta a
todos los usuarios sobre unas bases establecidas
previamente y no discriminatorias, con unos
precios anunciados de antemano (véase punto 1
del Anexo III). Este tipo de transporte se ofrece
a todos partiendo de unas tarifas publicas; la
manera mds normal de establecer una relacion

La letra a) del apartado 3 del articulo 1 del Reglamento

(CEE) n°® 4056/86 da una definicion de estos servicios.
Contrato de flete: «A contract by which an entire ship or
some principal part of it is let by her owner to a charterer»
(Dictionary of shipping law, Hardy Ivamy).

El TAA habla del chirter como de un competidor del
«tramp» (punto 3.88 y siguientes). Es lo mismo que el
tramp. En realidad, no son dos formas de transporte, sino la
misma con dos nombres: «tramp» se refiere a las formas de

‘explotaciéon no regulares; charter, a la manera mas normal

de fletar un «tramp».

(38)

(39)

(40)

(41)

(")

(*%)

(*)

contractual es la del conocimiento de embar-
que (V).

Existen dos formas distintas de transporte de
linea:

— transporte de linea en contenedores,

— transporte de linea convencional (o «break-

bulk»).

Estas dos formas de transporte pueden a veces
intercambiarse.

Transporte de linea en contenedores

Como su nombre indica, estos servicios de
transporte de linea son los indicados para las
mercancias transportadas en contenedor, es
decir, en recipientes de metal de tamafio estin-
dar, normalmente de 20 o de 40 pies de largo,
que van en buques especialmente equipados
para su transporte.

Los contenedores se transportan, bien en
buques cargados a la manera denominada
«lolo» (lift on-lift off, es decir, mediante carga
vertical por gridas en buques celulares), bien
cargados a la manera «roro» (roll on-roll off,
es decir, mediante carga horizontal en chasis de
camiones que son introducidos por una rampa
en las bodegas de los buques) ('%).

La oferta de servicios de transporte en contene-
dor es de caricter regular, gran frecuencia (la
gran mayoria de servicios transatlinticos en
contenedor son semanales) y permite reducir de
forma considerable el riesgo de deterioro de las
mercancias en las operaciones de carga y des-
carga, asi como los costes de embalaje y seguro
a cargo de usuario (*°). El transporte en conte-
nedores permite ademds realizar de forma rapi-

Conocimiento de embarque (Bill of lading): En este docu-

mento se consignan las condiciones del contrato entre el
cargador y el transportista, incluidas una atribucién clara de
responsabilidades y una exposicion de los costes del trans-
porte.

El TAA también considera «roro» a otros buques de carga
horizontal pero en realidad son buques especializados en el
transporte de mercancias que no van en contenedores, como
los automéviles, y no se prestan, por razones econdmicas, al
transporte de contenedores. En cuanto al «lash», se trata del-
transporte de barcazas en las bodegas de buques especializa-
dos. Las barcazas pueden contener contenedores; pero este
tipo de transporte es apropiado para los rios, o para puertos
congestionados y de poca profundidad. En nuestro caso, el
TAA hace mas bien referencia a los transportistas especiali-
zados. )
Véase punto 3.76, respuesta del TAA de 27. 3. 1994,
articulo 85. .
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da y econémica las operaciones portuarias v, la

mayoria de las veces, la expedicién terrestre -

anterior y posterior.’

El transporte de linea convencional (mediante
cargas fraccionadas o «break-bulk»)

Este transporte («break-bulk») consiste en
transportar, de forma convencional y sin conte-
nedor, mercancias diversas. Los buques dispo-
nen de bodegas abiertas en las que se apilan los
lotes de mercancias uno a uno hasta agotar la'
capacidad de la bodega. Esta forma de trans-
porte de linea era la mds extendida hasta la
proliferacion de los contenedores*a finales de
los afios sesenta, que han permitido incremen-
tos de productividad tales, especialmente por
las ventajas de manutencién portuaria (*°) que
ofrece, que han desplazado casi totalmente al
transporte convencional («break-bulk») en las
grandes rutas este-oeste en todas las mercancias
susceptibles de transportarse en contenedores.

Aun y todo, existe un cierto nimero de met-
cancias que, por su peso excesivo o su tamaiio,
no pueden transportarse en contenedores y
deben serlo de forma tradicional. Este es el
caso, por ejemplo, de mercancias tales como los
productos siderirgicos o metaldrgicos o algu-
nos «project cargo» materiales de construccién
prefabricados).

Transporte maritimo regular en las diferentes
rutas :

En algunas rutas norte-sur, tales como las que
son tratadas en las Decisiones de la Comisién
92/262/CEE (*') (Comités de armadores) y 93/
82/CEE (*?) (Cewal, Cowac y Ukwal), las defi-
ciencias de los servicios portuarios y la penuria
de infraestructuras -de transporte terrestre
reduce considerablemente las ventajas competi-

tivas del transporte en contenedor frente al-

convencional. Por esta razdn, en estas rutas hay
una cierta intercambiabilidad entre las dos for-
mas de transporte de linea, por lo que los
armadores a menudo operan en ellas con
buques que efectiian tanto transporte en conte-
nedor como «break-bulk».

Por el contrario, en rutas muy desarrolladas
como la transatlantica, las dos formas de trans-
porte no son intercambiables, el trifico se rea-
liza mayormente en contenedores, los servicios
mds importantes los realizan buques dedicados

exclusivamente a ellos y el transporte de linea’

convencional («break-bulk») sélo atrae a las

(¥*) La productividad de la manutencién portuaria ha podido
multiplicarse hasta cincuenta veces.

(') DO n° L 134 de 18. 5. 1992, p. 1.

(33) DO n° L 34 de 10. 2. 1993, p. 20.

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

mercancias que no pueden ir en contenedor
(véase punto 4 del Anexo III).

El trifico transatlintico, al unir dos espacios
fuertemente industrializados, comporta una
proporcién especialmente importante de pro-
ductos manufacturados para los que el contene-
dor es normalmente la forma mds indicada. A
los exportadores de mercancias les suelen, ade-
mds, interesar ciertas caracteristicas de los ser-
vicios de contenedores, tales como su rapidez,
su regularidad y frecuencia, su fiabilidad, la
seguridad que supone para la mercancia, el
ahorro en embalajes y seguros o su adecunacién
al transporte multimodal. Estas’ caracteristicas
del transporte en contenedores son especial-
mente ciertas tratindose del trifico transatlanti-
co (véase punto 6 del Anexo IH).

ii}y Transporte especializado

Existen también transportistas maritimos especiali-
zados en ciertos tipos de mercancias en contene-
dor. Cuando un cargador dispone de una cantidad
importante de una mercancia homogénea que nor-
malmente transporta en contenedor de forma regu-
lar, y si puede contratar normalmente las cantida-
des necesarias, puede resultarle mis econémico
utilizar buques especializados que transportar las
mercancias por contenedor.

Este tipo de transporte, conocido con el nombre de
neo-granel o «neo-bulk», se utiliza con ciertos
tipos de mercancias que se transportan en cantida-
des demasiado grandes como para meterlas en
contenedores y que pueden por si solas llenar un
buyque o gran parte de él. En esta categoria estin
sobre todo los productos sidertirgicos y metalirgi-
cos, los fertilizantes, algunos productos quimicos,
madera y derivados de la misma, automéviles.

En este caso, los transportistas celebran contratos a
largo plazo con uno o algunos grandes cargadores,
utilizando estos servicios especializados de forma
regular pero a través, normalmente, de contratos
de fletamento o de servicio. Esta regularidad,
ligada a una demanda aislada o concentrada de
servicios de transporte, responde a una negociacién
entre los transportistas especializados y sus clien-
tes, y es diferente a la de los servicios de transporte
de linea, que explotan unos servicios regulares
independientemente de la demanda especifica, y
que ofrecen sus servicios de manera no discrimina-
toria a todos los cargadores. .

iv) Posibilidad de intercambiar
servicios

El transporte por «tramp» se utiliza con mercan-
cias de caracteristicas muy diferentes a las de las
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(51)

(52)

(53) |

(54)

(35)

transportadas en contenedor (en cantidades mucho
mayores), se regula por contratos diferentes a los
del transporte en contenedores y tiene una estruc-
tura de la demanda distinta a la del transporte de
linea.

El transporte de linea convencional («break-bulk»)
ya no constituye, en las rutas transatlidnticas, una
alternativa razonable para el transporte en conte-
nedor, ya que en la actualidad son unos servicios
en gran parte diferenciados de los del transporte de
linea en contenedor (véanse considerandos 42 a
46).

Aunque pueda utilizarse con mercancias que
podrian ir en contenedor, el transporte especiali-
zado («neo-bulk») constituye una oferta de trans-
porte diferente a la del de linea en contenedor y
s6lo representa una alternativa razonable frente a
este ultimo si se trata de cargadores que disponen
de grandes cantidades de un mimero limitado de
categorias de mercancias. Por lo tanto, esta forma
de transporte no constituye una alternativa para la
inmensa mayoria de usuarios del transporte en
contenedor, y debe considerarse un mercado dis-
tinto del de los servicios de transporte de linea en
contenedor.

Tratindose de mercancias liquidas, citadas por el
TAA como un tipo aparte (), la conclusion es la
misma: los contenedores cisterna se transportan en
buques portacontenedores, como los del TAA; se
trata precisamente del mercado que estamos tra-
tando. Y a la inversa, los buques cisterna son
buques especializados que forman parte del trans-
porte especializado anteriormente descrito.

Hay que sefialar, sin embargo, que para ciertas
mercancias que a veces pueden transportarse por
«tramp» o «neo-bulk», podria resultar atractivo el
sistema de tarifas favorable que los transportistas
de linea han instituido para este tipo de mercan-
cias: mediante este sistema de tarificacion diferen-
ciada o discriminatoria segiin la naturaleza de la
mercancia, algunas pueden transportarse a un pre-
cio muy inferior al aplicado para la mayoria de las
cargas en el transporte de linea en contenedores.
En algunos casos particulares, los precios de ambos
modos de transporte pueden ser similares, como
indica el TAA en su respuesta.

Pero esta similitud de precios sélo es posible con
ciertas categorias de mercancias y, sobre todo, estd
limitada a una pequefia parte de los usuarios del
transporte de linea en contenedor. E incluso en
estos casos, los servicios son de naturaleza dife-
rente y, como indica el TAA en su respuesta (**), la

(**) Punto 3.72, p. 55 de la respuesta del TAA de 17. 3. 1994,

articulo 85.

(®**) Punto 3.76 de la respuesta del TAA de 17. 3. 1994,

articulo 85.

(56)

(57)

(59)

eleccion del cliente dependera de las caracteristicas
especificas de cada modo de transporte (regulari-
dad, velocidad, frecuencia, nimero de puertos,
fecha de transporte, destino final, transporte multi-
modal, volumen de que se trate).

Es decir, que aunque existan varias categorias de
mercancias que puedan transportarse tanto en con-
tenedor como de manera convencional o en buques
especializados (¥), ello no significa que los clientes
que quieran transportarlas puedan cambiar ficil,
ripida y econdémicamente a otro modo de trans-
porte. Hay que sefialar, por otro lado, que a pesar
de los grandes aumentos de precios introducidos
por el TAA en el transporte en contenedor, no ha
podido facilitar a la Comisién ejemplos de clientes
que efectivamente hayan cambiado del transporte
en contenedor a otra forma de transporte.

Por otro lado, el informe Dynamar (%), que pre-
senta toda una serie de transportistas que efectiian
regularmente rutas en el Atldntico (¥’), demuestra
que la mayor parte de los operadores de «break-
bulk», «neo-bulk», etc., no ofrecen un servicio
equivalente al del transporte integramente en con-
tenedores [frecuencia del servicio (3®), nimero de
puertos utilizados, ausencia de oferta multimodal,

)

Se puede llegar a la conclusién de que, en el caso
de la inmensa mayoria de mercancias y usuarios
del transporte de linea en contenedores, las demds
formas de transporte maritimo, incluido el trans-
porte de linea convencional («break-bulk»), no
suponen una alternativa razonable a los servicios
de transporte en contenedor, por lo que éstos
constituyen un mercado independiente.

b) Awndlisis geogrdfico del servicio

En el ambito de los transportes, unos servicios
técnicamente equivalentes pero que cubran campos
geogrificos diferentes no pueden, en principio,
considerarse intercambiables, por lo que no forman
parte del mismo mercado (por ejemplo, un servicio
de contenedores de Rotterdam a Nueva York no
puede sustituir a uno igual de Rotterdam a Hong
Kong). La definicién de mercado de servicios con-
tiene en este caso un factor geografico diferente al
normalmente utilizado en la definicién de mercado

(¥) Punto 3.73 de la respuesta del TAA de 17. 3. 1994,
articulo 85.

(%¢) Informe elaborado por Dynamar con vistas al procedimiento

y presentado por el TAA en los anexos 12 y 15 de su
respuesta de 17. 3. 1994, articulo 85.

{(*} Algunos de ellos son transportistas de linea que la Comisién

ha incluido en su andlisis del mercado.

(*®) El TAA insiste en la importancia que tiene para la calidad

del servicio ofrecer una frecuencia semanal.
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(60)

(61)

(62)

(63)

(64)

en el sentido de zona de comercializacién de servi-
cios. - :

Los servicios considerados en nuestro caso son los
de transporte de linea en contenedor entre el norte
de Europa y Estados Unidos a través de las rutas
maritimas entre los puertos septentrionales de
Europa y los de Estados Unidos y Canad4.

El norte de Furopa utiliza los puertos situados en
su zona; tratindose de las grandes lineas en sentido
este-oeste, los de Hamburgo, Bremen, Rotterdam,
Amberes, Le Havre, Felixstowe. Estados Unidos
utiliza todos los puertos de las costas este, oeste y
del Golfo de México asi como, en ciertas zonas, los
puertos de la costa este de Canadd, Halifax y
Montreal. Por ello, en lo que se refiere al trans-
porte maritimo entre Europa y Estados Unidos, las
rutas que nos ocupan son las rutas maritimas entre
los puertos del norte de Europa y los de Estados
Unidos y Canada.

Hay que sefialar que todag los servicios considera-
dos no son intercambiables de igual modo. Por
ejemplo, los servicios a través de los.puertos de la
costa oeste de Estados Unidos y los de la costa este
son dos segmentos distintos del mismo mercado.
Del mismo modo, los servicios prestados a través
de los puertos del Reino Unido pueden también
considerarse un segmento diferente de los presta-
dos a través de los continentales. Por otro lado, los
puertos canadienses sélo pueden oponer una cierta
competencia en servicios de transporte cuyo origen
o destino sea la costa este de Estados Unidos o la
region de los grandes lagos. Sin embargo, en nues-
tro caso, el TAA abarca todos los servicios analiza-

dos [con excepcion de los que se realizan a través .

de los puertos de Canadi (¥)], y las condiciones de
competencia son relativamente homogéneas. Por
ello, los servicios que nos ocupan deben ser consi-
derados un mercado a efectos del articulo 85 del
Tratado. '

Existe otra via de transporte maritimo entre
Europa y Estados Unidos: se trata de las rutas
entre los puertos del Mediterrdneo y los de Estados

“Unidos. Pero la competencia que podrian ejercer a

los servicios que nos ocupan es muy marginal, y
ello por una serie de razones:

Los costes de los trayectos terrestres y los retrasos
correspondientes. limitan considerablemente la po-

(¥) Hay que hacer dos observaciones en este sentido:
— el trifico entre el norte de Europa y Estados Unidos a

través de los puertos canadienses sblo representa un
porcentaje minimo del mercado, como se sefialard en el
considerando 147, y ademds sélo compite con una parte
de los servicios realizados via los puertos de Estado:
Unidos; '

— las legislaciones americana y canadiense son diferentes,

aunque el acuerdo TAA, regulado por la legislacion
americana, sélo cubre las rutas que operan a través de
los puertos de Estados Unidos.

(65)

(66)

(67)

(68)

(69)

sibilidad de utilizar los puertos del Mediterrineo
en vez de los del norte de Europa. Para los
cargadores del norte de Europa, los servicios por el
Mediterrdneo no constituyen una alternativa razo-
nable.

Ademas, en las circunstancias actuales, la compe-
tencia de los servicios mediterrianeos es aiin menor,
debido a que son menos eficaces y su frecuencia:
mas reducida. Los servicios de los puertos del norte
de Europa suelen, por ‘el contrario, atraer a carga-
dores del sur de Europa (por ejemplo, del norte de
Italia), mientras que el caso contrario se da de
forma mais aislada.

Por ello, los puertos del Mediterrdneo sélo son una
alternativa real frente a-los del norte de Europa
cuando los cargadores se encuentren cerca del
Mediterraneo (*). Todo ello hace pensar que el
trafico que opera a través de los puertos mediterri-

‘neos ejercen una competencia desdefiable y apenas

cuantificable en el mercado que nos ocupa, el que
comunica Estados Unidos con el norte de Europa.

. 2. Mercado geogrifico

El mercado geogrifico es la zona de comercializa-
ci6én de los servicios que se definen. De ese modo,
el mercado geogrifico europeo de los servicios de
transporte maritimo de linea en contenedor entre el
norte de Europa y Estados Unidos, a través de las

‘rutas maritimas que unen los puertos del norte de

Europa y los de Estados Unidos y Canadi, es el
constituido por las zonas de atraccién de los puer-
tos del norte de Europa.

El grado de atraccién de estas zonas depende de la
distancia hasta los puertos y de los costes de los
trayectos terrestes. En nuestro caso, puede conside-
rarse que las zonas de atraccion son, principal-
mente, Irlanda, Reino Unido, Dinamarca, Paises
Bajos, Bélgica, Luxemburgo, la mayor parte de
Alemania y el norte y centro de Francia.

3. Conclusién

El TAA indica en su respuesta (*!) que, para‘anali-
zar correctamente un mercado, las diferentes fuen-
tes de competencia deben considerarse colectiva-
mente, no de forma aislada. Este seria el caso, por
ejemplo, si los transportistas no pudieran hacer
diferencias entre diferentes demandas, o si la com-

(**) Que sepa la Comisién, sélo algunos cargadores del sur de

Francia han podido transferir su trifico hacia los puertos
mediterrineos a raiz de la entrada en vigor del TAA.

(') Punto 3.1, p. 32, respuesta del TAA de 17. 3. 1994,

articulo 85. .
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(70)

(71)

(72)

(73)

74)

petencia en una fraccién de la demanda tuviera
repercusiones en los precios del conjunto del mer-
cado. Pero en nuestro caso, los transportistas pue-
den hacer diferencias entre las distintas categorias
de mercancias aplicando fletes diferenciados (véase
considerando 77) y pueden, por lo tanto, limitar
los efectos de una competencia marginal en el
transporte de categorias especificas de mercancias.
Por ello, los servicios descritos son los que consti-
tuyen el mercado en causa.

El mercado de servicios maritimos definido de esta
manera constituye un campo de actividades inde-
pendiente con unas condiciones de competencia
relativamente homogénas. El acuerdo TAA lo
abarca casi integramente (con excepcién de las
rutas a-través de los puertos canadienses fuera del
dmbito de la legislacion de Estados Unidos) e
impone unas normas a sus miembros.

B. Transporte terrestre

Los servicios de transporte terrestre de contenedo-
res prestados a los cargadores en régimen multimo-
dal ademés del transporte maritimo por, entre
otras, las compaiiias miembros del TAA, estin
también cubiertos por la presente Decisién.

Se trata del transporte de contenedores en trayec-
tos anteriores y posteriores y régimen multimodal
entre los puertos del norte de Europa y puntos
interiores de dicho continente.

C. Organizacion del mercado del transporte
maritimo

1. Organizaciéon de los servicios

El transporte maritimo de linea entre el norte de
Europa y Estados Unidos esta organizado en servi-
cios regulares; cada uno de ellos estd constituido
por un determinado nimero de buques (cuatro o
cinco en general) que efectdan trayectos constantes
y hacen escala en cada puerto en fechas fijas. Son
trayectos de ida y vuelta entre el norte de Europa y
uno o varios puertos de las costas americanas
(costa este, oeste o del Golfo de México) o vueltas
al mundo en ambos sentidos.

Para organizar unos servicios regulares de tanta
envergadura, las compafiias navieras se ven obliga-
das a agruparse, bien compartiendo buques dentro
de un mismo servicio, bien retirando sus propios
buques para utilizar los servicios de otros, bien
alquilindose mutuamente el espacio, explotando su
propia capacidad.

(75)

(76)

(77)

(78)

(79)

(80)

En el TAA todas las compaiias participan en estos

acuerdos de reparto de capacidades en grupos de 2,

3 0 4 compaiiias. Estos acuerdos, que suelen datar -
de antes de la celebraciéon del TAA, son indepen-

dientes de los acuerdos de precios o de limitacién

de la utilizacion de las capacidades celebrados

entre todos los miembros del TAA.

2. Organizacién comercial tradicional

Hasta la entrada en vigor del TAA, la organizacién
comercial del trafico se basaba tradicionalmente en
el sistema de conferencias maritimas: un cierto
nimero de compaiiias se obligaban por un acuerdo
de conferencia; las demds seguian siendo indepen-
dientes y operando auténomamente en rutas que
hacian la competencia a las de las otras conferen-
cias. La conferencia (Usanera o Neusara, segin el
sentido del trifico), que contaba con un 50%
aproximadamente del mercado en los dltimos afios,
publicaba unas tarifas vilidas para todos sus
miembros.

La particularidad de las tarifas maritimas es la de
discriminar entre diferentes mercancias, normal-
mente segin su valor: las mds caras pagan un
precio mas elevado que las mds baratas. El precio
del transporte puede asi variar entre 1 y 5, a veces
mas, por un mismo Servicio.

De esta forma, un cliente podia mantener tres tipos

_de relacién comercial con una conferencia:

— bien el cliente pagaba la tarifa propuesta por la
conferencia y transportaba sus mercancias a
través del miembro de la conferencia que eli-
giese,

— bien obtenia una rebaja de un miembro de la
conferencia, quien en dicho caso debia sefialar
a los demds su «iniciativa independiente» («In-
dependent Rate Action») (32),

— bien firmaba un contrato de servicio con la
conferencia por el que se comprometia a trans-
portar una cantidad minima en un periodo
dado por un precio global inferior a la tarifa
oficial en un 15 o 20 %, a veces mas.

Las conferencias que operaban en el Atlntico
nunca han permitido a uno de sus miembros
firmar contratos de servicio individualmente.

Con los independientes, las relaciones comerciales
eran similares:

(32) Segiin la US Shipping Act de 1984, articulo 5 (b) (8), el
derecho de iniciativa independiente es obligatorio en todas
las rutas de salida o llegada a Estados Unidos.
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— bien el cliente pagaba la tarifa del indepen-
diente,

— bien firmaba con dicho armador un contrato de
“servicio.

(81) En _los ultimos afios las iniciativas independientes

~ dentro de las conferencias. han sido mds bien

marginales en las rutas transatlinticas; los contra-

tos de servicio han alcanzado un volumen del
orden del [...].

(82) Incluso en las negociaciones de los contratos de
servicio, la tarifa seguia siendo una referencia muy
importante para determinar la remuneracién del
contrato de servicio.

II. CONTEXTO ECONOMICO

(83) A pesar de ser, por su volumen, la menor de las
grandes rutas este-oeste, el trifico transatlintico es
el tercero mundial detrds del transpacifico y del
trifico Europa-Extremo Oriente. Por lo tanto, se
trata de un trifico de importancia mundial espe-
cialmente importante para la economia europea.

(84) Para dar una idea del volumen que representa el
trafico transatlantico, los intercambios totales entre
la Comunidad Europea y Estados Unidos se eleva-
ron en 1992 a 73 900 millones de ecus para las
exportaciones europeas y a 86 700 para las ameri-
canas. Se estima que, en valor, el comercio de
productos manufacturados representa un 69 % del
comercio mundial. Por otro lado, las mercancias
diversas suponen dos tercios, también en valor, de
las mercancias transportadas por via maritima ().
Consiguientemente, una gran parte, en valor, del
comercio entre Europa y Estados Unidos circula
mediante transporte maritimo de linea. La Comi-
sién no dispone, sin embargo, de datos precisos
sobre el valor de las mercancias .transportadas en
rutas transatldnticas de linea.

(85) En cuanto al volumen, el trifico transatlintico
directo entre el norte de Europa y Estados Unidos
representé en 1992 aproximadamente un millén de
TEU en cada sentido. -

A. Oferta

(86) Hasta 1990, esas rutas experimentaron un cierto
crecimiento de. sus capacidades disponibles: el

(3) Pierre Bauchet, Le Transport Maritime, Economica 1992,
pp- 17 y 34.

informe Drewry de 1991 calcula que el trifico
entre Europa y América de! Norte aumentd un 4%
entre 1985 y 1987, y luego un 12,8 % entre 1987
y 1990 (%):

(87) Entre 1990 y 1992, la tendencia ha sido mds bien
de - disminucién. Se estima que-las capacidades
totales del trafico transatlantico han disminuido en
un 2,4% en sentido este-oeste (partiendo de
‘Europa) y en un 1,1% en sentido oeste-este (*°)
(partiendo de Estados Unidos).

- B. Demanda .

(88) En cuanto a la demanda, la situacién de los afios
1987-1988 fue la de un trifico este-oeste muy
superior al inverso; el volumen de trifico desde el
norte de Europa hacia América del Norte (incluida
la costa este de Canadi, pero excluida la costa
oeste de toda Norteamérica) fue en 1988 superior
en un 27 % al realizado en sentido oeste-este (3¢).

(89) Entre 1988 y 1992 el trifico tuvo tendencias
desiguales: estancamiento en el sentido este-oeste y
crecimiento en sentido contrario.

(%)
¥ Aiio este-oeste oeste-este
1988-1989 + 6,6 +16,3 (*7)
1989-1990 - 2,6 © +10,2 (3%)
1990-1991 -10,1 + 7,1 (%)
1991-1992 + 91 + 6,9 (%9

() Strategy and Profitability in Global Container Shipping,

Drewry, noviembre de 1991, p. 122.
[. . .J: cifra recogida por el TAA en su notificacién de 28. 8.
1992, p. 2.

(3%) Drewry, container market profitability to 1997, diciembre
de 1992, p. 79. :

(*) Drewry, noviembre de 1991, p. 123, recogido en la notifica-
cién del TAA, 28. 8. 1992, p. 19.

(*) Norteamérica exceptuando costa oeste, Drewry, noviembre
de 1991, p. 123, recogido en la notification del TAA, 28. 8.
1992, p. 19. -

(*®) Rutas Europa-Estados Unidos (tres costas), sin Canadi,
JOC/Piers US Liner Trade Review 1991 Annual Issue, reco-
gido en la notificacién del TAA, 28. 8. 1992, p. 17. Véase
también Trifico Europa-Norteamérica, exceptuando costa
oeste, Drewry, noviembre de 1991, p. 123 y notificacion del
TAA, 28. 8. 1992, p. 19: este-oeste, —2,5 % y oeste-este,
+10,2%. '

(**) Trafico Europa-Estados Unidos (tres costas), sin Canadi,
JOC/Piers US Liner Trade Review 1991 Annual Issue, reco-
gido en la notificacién del TAA, 28. 8. de 1992, p. 17.
Véase también Trifico Europa-Norteamérica (incluidos

. costa oeste y Canadé), Drewry, diciembre de 1992, p. 54:
este-oeste, ~ 9,1 %; oeste-este +8,1 %.

{(#°) Trifico Europa-Estados Unidos (tres costas), JOC/Piers y
respuesta del TAA, 15. 7. 1993.
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(90) De este modo, mientras que el trafico hacia el oeste
experimentaba un estancamiento en cuanto a su
volumen, con una caida transitoria en 1991 que se
compensé al afio siguiente, el trifico en sentido
este experiment6 entre 1988 y 1992 un crecimiento
relativamente fuerte e ininterrumpido.

(91) En 1993, de acuerdo con los datos del TAA, el
trafico experimentd la siguiente evolucion:

(%)

Afio este-oeste oeste-este

1992-1993 (*)) +11 -10

(92) De este modo, el trifico en sentido oeste ha
seguido creciendo claramente en 1993, mientras
que el trifico hacia Europa experimentaba dicho
afio una fuerte contraccidn.

C. Desequilibrio entre ambos sentidos

{(93)  Con una situacién de partida muy desigual en
favor del trafico hacia el oeste (el volumen en este
sentido fue en 1988 superior en un 27 % al tréafico
en sentido este) (véase considerando 88), la evolu-
cibén registrada en los afios 1998-1992 fue la de un
aminoramiento de la tendencia en 1990 y un gran
aumento del volumen de trifico hacia el este en
1991, hasta el punto que casi se produce un cierto
desequilibrio en favor de las rutas en dicha direc-
cién. Se estima que el volumen de éstas superd en
1991 en un 10,2 % (**) al transportado en las de
sentido inverso. Desde 1992, la recuperacién del
trafico hacia el oeste ha reducido dicho desequili-
brio a una diferencia del 6,9% aproximada-
mente (43).

(94) El desequilibrio registrado entre 1991 y 1992
(10,2% y 6,9%) entre las rutas transatlanticas
hacia el este y las de sentido inverso es mas bien
débil y pasajero en comparacién con otros desequi-
librios anteriores de las mismas rutas (27 % en
1988) o con los de las otras dos grandes rutas
este-oeste mundiales: 25 % aproximadamente en
las del comercio transpacifico en 1991 y 35% en
las del Extremo Oriente (*).

(95) En 1993, las divergencias de la evolucion de la
demanda en ambos sentidos ha provocado una

{(*) European containerised exports to the US moving via North
European ports, § 3-57, respuesta del TAA de 27. 3. 1994,
articulo 85. .

Véase también el grafico 23, presentado en la audiencia de
los dias 28 y 29. 4. 1994, y la carta del TAA de 1. 6.
1994.

(*) Trafico de las tres costas de Estados Unidos, JOC/Piers
1991, y notificacion del TAA, 28. 8. 1992, p. 17.

(*) Trafico de las tres costas de Estados Unidos, JOC/Piers y
respuesta del TAA. 15. 7. 1993.

(*) Drewry, diciembre de 1992, p. 54.

nueya inversién del desequilibrio: en sentido oeste,
el volumen de transporte fue un 15 % superior (*).
Mais concretamente, el equilibrio se alcanzd el
primer trimestre, y el volumen de transporte hacia
el oeste superé al efectuado hacia el este en los tres
ltimos trimestres (*¢). Por lo tanto, la situacién de
desequilibrio que imperaba en el momento de la
constitucion del TAA se ha invertido en 1993.

D. Nivel de utilizacion

(96) El nivel de utilizacién de los buques, que es la
relacién entre el volumen de la demanda y la
capacidad disponible total, constituye un buen
indicador de la situacién del mercado. Como se
trata de servicios regulares, la capacidad es siempre
excedentaria y el nivel de utilizacién raramente
alcanza el 100 %.

(97) En 1990 los niveles de utilizacién de los buques se
estimaron en un 60,5 % en sentido oeste y en un
59,4 % en sentido este (*’). Estas cifras son las que
recoge el TAA en su notificacién de 28 de agosto
de 1992.

(98) El informe Drewry de diciembre de 1992 estima
que los niveles de utilizacién medios en el conjunto
del trafico norte de Europa, Estados Unidos, Cana-
di y México fueron los siguientes (*8):

(%)
Afio este-oeste oeste-este
1990 64,7 64,2
1991 60,1 69,1
1992 ~ 62,6 72,4

(99) Estos datos revelan un estancamiento en sentido
este-oeste y una mejora en sentido inverso, evolu-
cién que corresponde a la del volumen de trifico
en cada sentido (véase apartado 90).

(*) Véase grifico n° 26, presentado en la audiencia de los dias

28 y 29. 4. 1994. Véase tambien la cifra de 12,7% de
desequilibrio facilitada por el TAA el 25. 5. 1994, relativa al
volumen de trifico sin contar el «transhipment». Otro
desequilbrio es un 26 % registrado en el conjunto de rutas
entre Europa y Estados Unidos, cuadros 13 y 14 de la
respuesta del TAA de 27. 3. 1994, Articulo 85.

(%) Respuestas del TAA de 19. 11. 1993 y de 25. 5. 1994 a
solicitudes de informacién.

(*) Drewry, noviembre de 1991, p. 1.

(*®) Drewry, diciembre de 1992, p. 81. Estos indices se basan en
los voliimenes transportados, excluidas las mercancias mili-
tares y las transbordadas («relay traffic»); por lo tanto, son
inferiores a los indices de utilizacion real de los buques.
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(100).

(101)

(102)

(103)

Por otro lado, el TAA ha indicado a la Comisién

que los niveles de utilizacion de sus buques fueron,

en promedio (**) los siguientes:

(%)
Aiio’ este-oeste - oeste-este
1991 L. L]
1992 [..] [. '.']

En realidad, estos promedios ocultan grandes dis-
paridades. Los niveles de utilizacién de los miem-
bros del TAA oscilaron en 1992 entre el [...] y el
[...], en sentido este, y entre el [...] y el [...] en
sentido inverso.

Los miembros del TAA estiman que el exceso de

capacidad de las rutas transatlinticas era en 1991
de 30% en sentido oeste y del 19% en sentido
inverso (%), lo que parece realista a la vista de los
datos generales facilitados por el informe Drewry,
aunque quizd algo pesimista comparado con los
niveles medios de utilizacién reales de los miem-
bros del TAA en 1991.

El informe Drewry calcula los siguientes niveles de
utilizacién en las tres grandes rutas mundiales en
1992 (%1):

(104)

(105)

Segmento fuerte Segmento débil
(%) (%)

Transatlantico , 72,4 62,6
(Sentido E) (') (Sentido O)

Transpacifico 82,7 66,2
(Sentido E) . i (Sentido 0)

Europa-Extremo _ 81,8 56,8
Oriente (Sentido O) (2) (Sentido E)

() E= este-oeste
(3) O = oeste-este

En el Atlantico, y en comparacién con las otras
grandes rutas, el nivel de utilizacién del segmento
fuerte (en sentido este, 72,4%) parece bajo en

1992, lo que es un signo de exceso de capacidad -

global. Consiguientemente, de las tres grandes
rutas este-oeste, la transatlintica parece ser la que
registra mayores excesos de capacidad con relacién
al volumen global de tréfico.

Por el contrario, el nivel de utilizacién del seg-
mento débil (62,6 % en sentido oeste) es parecido
al de las demds grandes rutas. El nivel de utiliza-
cion en 1992 del segmento este-oeste parece tam-
bién relativamente normal, tratindose de un seg-
mento débil, si lo comparamos con el nivel de
46 % registrado en 1987 por el segmento transat-
lantico oeste-este (°2).

(4%) Para 1991, véase notificaciéon de 28. 8. 1992.
Para 1992, véase respuesta del TAA de 15. 7. 1993.

(%) Notificacion del TAA, 28. 8. 1992, p. 23.

(*') Drewry, diciembre de 1992, pp. 9 y 10. -

(*2) Drewry, noviembre de 1991, p. 1, recogido en la notifica-
cién del TAA, 28. 8. 1992, p. 24.

(106)

(107)

En 1993, los niveles de utilizaciéon medios de los
miembros del TAA confirman las tendencias del
trifico 'analizadas anteriormente: en el segmento
este-oeste, los niveles han llegado al [. . .], mientras
que en el segmento oeste-este descendian ligera-
mente hasta un [...] (%3).

E. Tarifas de flete

El anilisis de las tarifas de flete es complejo: éstas
varian fuertemene de una mercancia a-otra, y la
media depende en gran parte del tipo de mercan-
cias transportadas (**) (véase considerando 77). Del
mismo modo, los precios de los contratos de
servicios son a menudo inferiores a las tarifas, y es
dificil cuantificar sus efectos. Finalmente,.los recar-
gos (véase considerando 191) y los costes de los
trayectos terrestres pueden ser superiores a la parte
correspondiente al transporte maritimo, pero no se
puede hacer un desglose que permita analizar el
segmento maritimo.

(108) Sin embargo, se suele considerar que las tarifas de
. flete han bajado sustancialmente entre 1980 y

1992, siguiendo la evolucién siguiente (*°):

(en délares USA/TEU)

1980 1984 1990 1991
este-oeste 1200 1500 950 750
oeste-este | 1200 1350 750 800

- Fuente: Drewry, diciembre de 1992, p. 114, parcialmente reco-

(109)

(110)

gido en la notificacién del TAA, 28 de agosto de 1993,
p. 26. No se incluyen transporte terrestre ni THC.

Por otro lado, segiin el Informe Drewry (%), si las
tarifas de flete parecen haber. caido del 23% al
27 % entre 1988 y 1991 en el segmento este-oeste,
parecen haber aumentado del 10% al 13% en el
otro.

Segiin el TAA (°7), los ingresos por TEU (*%) pare-
cen haber seguido la evolucién siguiente:

[en délares USA/TEU (%))

1989 1990 1991
este-oeste N PN [...] [...]
oeste-este [...] [..] [...]

(') Recargas BAF, CAF, THC y segmento terrestre incluidos

(*3) Repuesta del TAA de 25. 5. 1994.

(*%) En las rutas Furopa continental-costa atlintica de Estados
Unidas, las tarifas del segmento maritimo variaron en 1993
entre 500 y 3 500 délares por un contenedor de 40 pies,
segiin la mercancia de que se tratara.

(**) En délares USA corrientes.

(*%) Drewry, diciembre de 1992, p. 115.

(*) Notificaciéon del TAA, 28. 8. 1992, p. 27.

(°®) En délares USA corrientes.
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(111)

(112)

(113)

(114)

(115)

Esto respresenta una caida del 20 % en el segmento
este-oeste y se aprecia estabilidad en el inverso.

El TAA sefiala, por otro lado, que las tarifas de
flete del segmento este-oeste han descendido de
manera continua entre 1985 [...] y 1992 [...],
alcanzando en dicha fecha un nivel especialmente
bajo (*%).

De todas estas diferentes afirmaciones parece des-
prenderse que, en el periodo anterior a la institu-
cién del TAA, el estancamiento en’el volumen de
transporte en el segmento este-oeste entre 1988 y
1992 fue seguido de un descenso continuo de las
tarifas de flete, y que la mejora neta del volumen
en el otro segmento en el mismo periodo no
permitid mas que un débil e imperceptible incre-
mento de dichas tarifas en este sentido.

F. Pérdidas financieras

Los miembros del TAA han sefialado que los
excesos de capacidad y la baja continua de las
tarifas de flete produjeron pérdidas entre los arma-
dores que operaban en las rutas transatlinticas.
Las pérdidas acumuladas de los miembros del TAA
activos en el Atldntico en 1991 se elevaban, segin
ellos, a [...] de délares, repartidos entre las navie-
ras en cantidades que oscilaban entre [...].

Los miembros del TAA han facilitado a la Comi-
sion las cifras de pérdidas y ganancias de 1992 y
1993 tanto a nivel del grupo del que forman parte,
como del conjunto de actividades maritimas de
linea a escala mundial, o de sus actividades mariti-
mas de linea en el Atlantico (¢9).

Beneficios (pérdidas) acumuladas de los miembros del
TAA en 1992 y 1993

(en millones de délares)

Actividades .
o Trafico
Grupo manltil;:::s de transatldntico
Total 1992 [-..] [...] [...]
Total 1993 [-..] [...] [...]

Estas pérdidas en el trifico transatldntico, corres-
pondientes al volumen transportado en ambos sen-
tidos, reflejan una pérdida de [...] ddlares USA
por TEU en 1992 (1),

(°®) Respuesta del TAA al pliego de cargos de 14 abril de 1993,
24. 5. 1993, parte I, p. 8.

(°) Respuesta del TAA a una solicitud de informacién, 15. 7.
1993, con los tipos de cambio comunicados por el TAA en
su respuesta de 24. 5. 1993, Anexo 17.

(¢') Pérdidas de los miembros del TAA en el Atlantico, corres-
pondientes al volumen de transporte en ambos sentidos
realizado por los miembros del TAA en el afio correspon-
diente (véase considerando 146).

(116)

(117)

(118)

(119)

Segiin el TAA, estas pérdidas explican por qué los
miembros del TAA han puesto en prictica un
«programa de eliminacién de pérdidas» en forma
de incrementos de fletes entre 1993 y 1995 (¢3).
Pero hay que subrayar que los resultados de las
rutas transatlinticas no son el dnico criterio que
tienen en cuenta los amadores al decidir sobre la
utilizacién de sus capacidades en el Atlantico. A
menudo los buques utilizados en el Atlantico for-
man parte de servicios que abarcan varios océanos
simultineamente: de los 10 servicios del TAA que
funcionaban en enero de 1994 (%%), cuatro son
servicios de lanzadera (en los que estin incluidas -
rutas transpacificas) o de vuelta al mundo. Por
estas razones, y por otras de presencia comercial y
logistica (redistribucién de contenedores vacios,
por ejemplo), los armadores pueden llegar a la
conclusién de que, a pesar de las pérdidas en este
linico segmento, es necesaria una presencia en las
rutas transatldnticas.

PATE III: FUNCION DEL TAA

I. ORIGEN DEL TAA
A. Conferencia, Independientes y Eurocorde

Antes de la entrada en vigor del TAA, se distinguia
entre trafico transatlantico, armadores organizados
en conferencias y armadores independientes que
operaban por cuenta propia («outsiders»).

Antes de 1984, entre la costa este de Estados
Unidos y Europa operaban no menos de nueve
conferencias. A partir de ese afio, habia dos confe-
rencias de linea que unian la costa este de Estados
Unidos y el norte de Europa: en sentido este-oeste
la Neusara y en sentido inverso la Usanera. Estas
dos conferencias agrupaban en 1992 a los mismos
miembros:

— Atlantic Container Line (ACL),

— Compagnie Générale Maritime (CGM),

— "Hapag Lloyd,

— Maersk Line,

— Nedlloyd, -

— P&OCL,

— Sea-Land.

En 1992, la cuota de mercado de estas navieras en
las rutas entre Estados Unidos y el norte de Europa

ascendia a un 52,9% en sentido oeste-este y a
55,7 % en sentido inverso ().

(¢2) Véase punto 2.58, p. 31, respuesta del TAA de 17. 3. 1994,

articulo 85.
(%) Anexo 4, respuesta del TAA de 17. 3. 1994, articulo 85.
(%) Estadisticas FMC, 19. 7. 1993.
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(124)

(120) Las otras grandes navieras presentes en las rutas

del Atlintico eran, en 1992, las siguientes:

— OOCL,

— Cho Yang Line,

— DSR/Senator,

— Mediterranean Shipping Company,
— Polish Ocean Line,

— Atdantic VCargo Shipping,

— Evergreen, 7

— independent Container,

— Lykes,

— Star Shipping.

(121) Todas las demds compaiiias contaban en 1992 con
una cuota de mercado inferior al 1% en los dos

. sentidos (6°).

(122) Desde 1985, las conferencias se vincularon a algu-

nas compaiiias independientes mediante los acuer-
dos Eurocorde (%) y Gulfway (¢7). Estos acuerdos,
calificados de «conversaciones», permitian a sus
miembros discutir los precios, las tarifas, los con-
tratos, las condiciones de transporte. Sin embargo,
no limitaban directamente la libertad comercial de
los armadores mediante decisiones obligatorias.

(123) Las compaiiias -independientes miembros de los
- acuerdos Eurocorde eran, en 1992:

— Evergreen,

— Polish Ocean Lines,

— Mediterranean Shipping Co.,
— OO0CL,

— Lykes.

Los acuerdos Eurocorde ya han sido investigados
en profundidad por la Comisién. Esta sefial6 a las
partes, mediante carta de 30 de enero de 1992, que
no habia razdén para conceder una excepcion en
virtud del apartado 3 del articulo 85. La Comision
no ha tomado, sin embargo, ninguna decisiéon para
prohibirlos, limitindose a sefialar a las partes que
«siguen gozando de inmunidad frente a las multas
de la Comisién gracias a la notificacién, como
dispone el Reglamento (CEE) n° 4056/86, pero que
si prosiguen sus actividades con arreglo al acuerdo
€s por su cuenta y riesgo».

(%) Estadisticas FMC, 19. 7. 1993.
(%) Eurocorde I (EC-I) y Eurocorde Discussion Agreement

(EDA). Véase comunicacién de la Comisiéon DO n° C 162
"~ de 3. 7. 1990, p. 13.

(¢’) Comunicacién de la Comisién Gulfway, DO n°® C 130 de

29. 5. 1990, p. 3.

(125) En la carta, la Comisién indicé también a los

(126)

(127)

(128)

(129)

(130)

(*)

)

miembros de los acuerdos Eurocorde que «si entre-
tanto surgieran cambios importantes en la situa-
cion del mercado (por ejemplo, cambios en la
pertenencia a las conferencias del Atlintico Norte,
a los acuerdos Eurocorde o al mercado en su
conjunto, o si se firmaran acuerdos restrictivos
suplementarios que comportaran mecanismos de
estabilizacién que limitaran o redujeran las capaci-
dades), se reconsideraria la situacién a la luz de las
circunstancias del momento». Con «mecanismos de
estabilizacién» la Comisién hacia referencia espe-
cialmente a los acuerdos del tipo TAA.

B. El nacimiento del TAA

No obstante, los armadores no consideraban que
los acuerdos Eurocorde bastaban para imponer la
disciplina necesaria sobre el trifico que permitiera
fijar aumentos de las tarifas que pudieran satisfacer
tanto a los miembros de las conferencias como a
las compaiifas independientes.

Al menos desde 1990, armadores de las conferen-
cias e independientes del Atldntico Norte han cele-
brado reuniones para negociar la limitacién de las
capacidades de sus buques ().

Las compaiiias que operaban en el Atlintico Norte
venian expresando desde 1990 el deseo de estable-
cer una nueva plataforma de trabajo que ofreciera
mis posibilidades que los acuerdos Eurocorde.

El presidente de Senator Lines (antes compaiiia
independiente que no pertenecia ni a las conferen-
cias ni a los acuerdos Eurocorde, pero que en la
actualidad es miembro del TAA) ha defendido -
reiteradamente la necesidad de dotar al transporte
maritimo de linea de nueyas estructuras que pue-
dan integrar a los armadores de las conferencias y
a las compaiifas independientes como la suya (¢%).

Segiin este tltimo, las nuevas estructuras deberian
ser de distinta naturaleza que las conferencias
tradicionales.

Véase el editorial del Journal of Commerce de 20. 3. 1990,

‘en el que se indicaba que «the line between conference -
carriers and independent lines» se difuminaba y que «if
conference carriers and independent lines can discuss rates
and capacity programs together at any time, why bother
having a federaly sanctionned conference at all?» Véase
también el Journal of Commerce (International Edition
Special Report), 2. 7. 1990, p. 12.

Discurso de Karl Heinz Sager, presidente, Senator Lines,
Bremen/Alemania, ante una conferencia Eurofreight, Bruse-
las/Bélgica, 9 a 11. 4. 1990.

Discurso de Karl Heinz Sager, presndente, ‘Senator Lines,
Bremen/Alemania, en una conferencia del «Financial Times»,
Amsterdam/Paises Bajos, RAI Internatlonal Exhibition Cen-
tre, 12. 11. 1991.
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(131) Los problemas econémicos sufridos en 1991 y

1992 (descritos en los considerandos 114 a 116)
llevaron a los armadores a negociar y elaborar este
proyecto de acuerdo de estabilizacién aun descono-
cido -en el Atlantico, pero ya experimerntado en el
Pacifico.

(132) Por lo tanto, los miembros de las conferencias y

algunos independientes han celebrado un acuerdo
de nuevo cufio, el TAA, que complementa el flexi-
ble marco de negociacién precedente (resultado de
los acuerdos Eurocorde y Gulfway), con un pro-
grama de gestion de capacidades como instrumento
adicional para elevar los fletes.

C. Los dos tipos de miembros

(133) Una de las caracteristicas principales del acuerdo,

resultado de la evolucién del trifico transatlintico
y que también se deriva tanto del propio acuerdo
como de la practica actual del TAA, es la existen-
cia de dos categorias de miembros.

(134) Era imposible agrupar tal proporcion del trifico en

un mismo acuerdo a través de una conferencia,
porque algunas cldusulas que tradicionalmente
imponian los acuerdos de conferencia eran dificil-
mente aceptables por los .antiguos independientes.

(135) Por este motivo, incluso dentro del TAA, se conce-

di6 a los antiguos independientes mds libertad de
la que disponian los antiguos miembros de las
conferencias en lo que respecta a las tarifas de
fletamento, los baremos y los contratos de servi-
~cios (7).

(136) Segiin los propios documentos del TAA (7!), todos

los antiguos miembros de las conferencias constitu-
yeron el grupo de los «miembros estructurados»,
mientras que casi todos los antiguos independientes
permanecian como «miembros no estructurados».
Los primeros son los que participan en el «Comité
de tarifas» y en el «Comité de contratos de servi-
cios».

(137) Otros dos miembros (OOCL y NYK) que no
participaban en las conferencias Usanera y Neusara
se unieron a estos dos comités por las ‘siguientes
razones: por su parte, OOCL fue hasta 1992 un
armador independiente que explotaba sus propios

(7°) Véase el acta de una reunién celebrada entre todos los

futuros miembros del TAA mids [...] («independent») el
13. 1. 1992 en Ginebra, y enviada a [...] («independent»)
por [...], un miembro del TAA, que contiene algunos
elementos que reflejan la voluntad de mantener una diferen-
cia de trato entre los miembros de las conferencias y los
antiguos independientes.

(') Véanse las actas del «Gulfway meeﬁng», 8. 10. 1992.

buques en las rutas transatlinticas; poco después
de la introduccién del TAA, OOCL retiré sus
buques del trifico para alquilar espacio en los
buques de Sealand, P& O y Nedlloyd, miembros
estructurados; desde entonces, el estatuto de miem-
bro no estructurado dejaba de estar justificado
para OOCL, que se unid a los antiguos integrantes
de las conferencias en los comités. Por su parte,
NYK no operaba en el Atlintico en 1992, pero,
por lo general, participa en las conferencias de las
rutas que cubre (73). :

(138) Originalmente, una de las diferencias entre los

miembros estructurados y los demds era la forma
de llevar a cabo las iniciativas independientes (IA);
por ejemplo, la aplicacién de tarifas inferiores a la
tarifa del TAA. Los miembros estructurados debian
notificar esta iniciativa con diez dias de antelacién,
mientras que los miembros no estructurados no
estaban sujetos a tal obligacién.

(139) A raiz de una carta enviada por la Comisién el 27

de agosto de 1992, explicando por qué la estruc-
tura del TAA no le permitia acogerse a la exencién
por categorias concedida a las conferencias, entre
otras razones debido a las diferentes posibilidades
de accién independiente, los miembros del TAA
modificaron el acuerdo en diciembre de 1992 en lo
que respecta a la notificacién previa. A partir de
entonces, todos los miembros del TAA deben noti-
ficar con diez dias de antelacién las iniciativas
independientes (73).

-*

(140) No obstante, otros factores indican que el TAA

prevé la existencia de dos categorias de miembros y

de distintos niveles de precios. En primer lugar, los

documentos del TAA muestran que: i) se ha autori-
zado directamente a los miembros no estructurados

a aplicar una reducciéon de precios respecto a los

miembros estructurados de 100 doélares USA por

contenedor (7); ii) todos los miembros del TAA

han acordado que, en caso necesario, los miembros

no estructurados utilizaban las iniciativas indepen-

dientes para establecer tarifas diferentes (7°).

(141) En segundo lugar, los miembros estructurados no

()
)
@)
)

pueden celebrar contratos de servicios individuales,
mientras que los miembros no estructurados pue-

Véase la conferencia FEFC sobre la ruta Europe Far East, en

la que participa NYK.

Véase la respuesta de TAA a la Comisién del 11. 1. 1993,
Anexo 1.

Véase el Tariff formation committee, 1 de octubre de
1992.

Véase el télex del 1. 12. 1992 sobre «Highlights of TAA
principals meeting — London 23 November 1992»: «Adres-
sed DG IV complaint to TAA that fixed differentials by
non-rate committee lines on class tariff would be violation
of EC competition laws. Lines then agreed with counsel to
file class tariff as uniform and common rates for all mem-
bers. Non-rate committee lines may establish differentials via
independent action, if necessary». Véase anilisis juridico,
considerandos 320 a 358.
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den hacerlo, lo que otorga a estos iltimos un
mayor margen de maniobra desde el punto de vista
comercial,

(142) En tercer lugar, los miembros no estructurados, en
determinadas circunstancias, pueden tomar parte
en contratos de servicios negociados por el Comité
de contratos, mientras que los miembros estructu-
rados no pueden participar en contratos anilogos
negociados por los miembros no estructurados.

(143) "En cuarto lugar, los precios del transporte son a
veces diferentes, con un mismo contrato de servi-
cio, para unos y otros miembros (76).

(144) De este modo, el TAA agrupa a los antiguos
- miembros de las conferencias (que se adhieren a las
practicas habituales de las conferencias del Atlanti-
co Norte) y a los independientes que desean man-
tener cierta flexibilidad de precios, todo ello en una
estructura que permite elevar las tarifas de fleta-
mento en beneficio de las dos categorias de miem-

bros del TAA.

. 1I. LA POSICION DEL TAA EN EL MERCADO
A. Las cuotas de mercado del TAA

(145) Tal y como queda definido en el considerando 27,
el mercado de referencia abarca tanto las rutas por
los puertos de Estados Unidos como las que trans-
curren via los puertos de Canadi con destino a
Estados Unidos. No obstante, la mayoria de las
estadisticas hacen referencia a las rutas transatlan-
ticas directas, es decir, via los puertos estadouni-
denses. Por lo tanto, primero se indicarin las
cuotas de mercado del TAA en las rutas transatldn-
ticas directas y después se evaluarin las repercusio-
nes de aquellas que tocan los puertos canadienses
sobre la cuota de mercado del TAA en el conjunto
de las rutas consideradas.

(146) Los miembros del TAA, en lo que respecta a las

rutas transatlinticas directas cubiertas geograifica-
mente por el acuerdo, tenian las siguientes cuotas
de mercado:

-

Cuota de mercado de las compaiiias del TAA en las rutas transatlanuws dn'ectas durante los aiios
1991-1993 (7)

En total (este-oeste/oeste-este combinadas)

1991 1992 (™®) 1993 ()
>
Volumen de las compaifas del TAA (%) 1410200 1516 000
Volumen de todos los operadores 1737600 | 1869000
Cuota de mercado de las compaiiias TAA 81,2% 81,1%
Subrutas (direccion este-oeste) (por el mismo método)
(en %)

1991 1992 (%) 1993 (%)
Cuota TAA via costa atldntica de los Estados Unidos 84,0 82,8 73,2 ..
Cuota TAA via Golfo de México 69,9 72,7 69,2
Cuota TAA via costa oeste de los Estados Unidos 79,3 82,5 71,8
Cuota TAA via todas las costas de’los Estados Unidos 81,7 81,5 72,4

() Véase la propuesta presentada por el TAA a'[...] el 30. 11.
1992y a[...]el 13. 11. 1992, en las que, dentro del mismo
contrato de servicios, se ofrecen cuotas distintas para unos y
otros miembros. ‘ .

(7’) Los valores porcentuados se redondean a la primera cifra
decimal.

(®) Origen: JOC/Piers, recogido por el TAA en su notificacién
(p. 17, 28. 8. 1992) y en su respuesta del 15. 7. 1993 a una
solicitud de informacion (Anexo 2, cuadro 4).:

{®) Fuente: JOC/Piers Special Data Run, respuesta del TAA del
27. 3. 1994, cuadro 12. Cifras calculadas con arreglo al

mismo método que las de 1991 y 1992, pero sin vollimenes
combinados en ambos sentidos. Véanse también las cifras
facilitadas por el TAA el 25. 5. 1994, procedentes de
JOC/Piers Global Container Report, pero calculadas con
arreglo a un método distinto de las facilitadas con respecto a
1991 y 1992. Segiin estas nuevas cifras, el TAA dispone de
una cuota en las rutas directas del norte de Europa a
Estados Unidos del 69,7 % en- direccién oeste y del 71,7 %
en direccién este.

(%) El volumen de carga indicado en TEU, redondeado ala
centena de TEU, y excluidas las mercancias a granel y las
mercancias militares y gubernamentales.
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(147)

(148)
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Subrutas (direccion oeste-este) (por el mismo método)

(en %)
1991 1992 (™) 1993 (%)
Cuota TAA via costa atlantica de los Estados Unidos 84,5 84,0 77,7
Cuota TAA via Golfo de México 65,8 67,4 67,3
Cuota TAA via costa oeste de los Estados Unidos 82,5 82,2 76,2
Cuota TAA via todas las costas de los Estados Unidos 80,7 80,7 75,5

Segun las cifras facilitadas por el TAA (%'), las rutas
entre Estados Unidos y Europa via los puertos
canadienses representaron el 7,8 % en 1993 (7,8 %
direccién oeste y 7,8 % direccidon este) del total de
las rutas entre Estados Unidos y Europa. Los
miembros del TAA estiman que del 80% al 90 %
de estos volumenes via los puertos canadienses son
transportados por compaififas no integrantes del
TAA. Por consiguiente, se puede estimar que las
cuotas de mercado de los miembros del TAA en el
conjunto del mercado considerado fueron del
orden del 75% en 1991 y 1992, y del 65 al 70%
en 1993 (si se utilizan los datos del conside-
rando 146, se llega al 67,5 % en direccién oeste y
al 70,4 % en direccion este en 1993). '

B. Las compaiiias independientes del TAA

Segtin las estadisticas de la FMC (*?), las cuotas de
mercado de las tinicas compaiiias que permanecie-
ron al margen del TAA fueron en 1992, en lo que
respecta a las rutas directas entre Estados Unidos y
el norte de Europa, las siguientes:

(en %)

Direccion este-oeste | Direccién oeste-este
Evergreen 7,7 8,1
Lykes Line 6,4 4,0
ICL 2,1 25
Atlantic Cargo 3,0 2,2
Star Shipping 0,8 1,1.

Estas cifras revelan que la principal compaiiia
independiente no perteneciente al TAA es Ever-
green, la segunda compaiifa naviera de linea del
mundo en tamaiio y, entre las no integradas en el
TAA, la dnica que cuenta al mismo tiempo con
una capacidad importante, recursos financieros
necesarios, una presencia comercial en el mercado
de referencia y una red mundial que le permite
desarrollar sus actividades. En consecuencia, su

(1) Punto 3.44 de la respuesta del TAA del 27. 3. 1994,
articulo 85.
(¥2) FMC Statistics, 19. 7. 1993.

(150)

(151)

(152)

(153)

(154)

(155)

capacidad para ejercer cierta presién competitiva
sobre el TAA es muy superior a la de las demais
compafiias no miembros del mismo.

En 1992, Evergreen controlaba entre el 7% vy el
8% del mercado transatlintico directo, de modo
que las demis compaiifas independientes del TAA
se repartian entre el 10 y el 13% en las rutas via
los puertos estadounidenses.

Evergreen es miembro del Eurocorde Discussion
Agreement. Este acuerdo permite la negociacién
entre Evergreen y los miembros del TAA que
también son miembros del EDA (entre ellos los

“miembros de Neusara y Usanera véanse los consi-

derandos 118 y 123) en torno a numerosas cues-
tiones, en .particular los fletes y las condiciones
generales de transporte.

A pesar de la carta de la Comisién citada en el
considerando 124, ‘los miembros del TAA que
también son miembros del EDA han previsto man-
tener en vigor este tltimo acuerdo paralelamente al
TAA, con objeto de negociar los fletes y otras
condiciones de transporte con Evergreen y, en su
caso, con otras compafiias navieras no miembros
del TAA, habida cuenta de que el EDA es un
acuerdo abierto a la participacién de todas las
compaiiias navieras que lo deseen.

Evergreen ofrece pocos equipamientos especiales
(«open top», «flat») en el Atldntico, y no consti-
tuye una alternativa real al TAA para los cargado-
res cuyos productos necesitan tales equipamientos.

Evergreen ha estado asociada a numerosos grupos
de trabajo creados con vistas a la constitucién del
TAA; inicialmente estaba previsto que participara
en el acuerdo, e intercambié con los futuros miem-

bros del TAA algunas informaciones sobre capaci-
dad disponible.

A pesar de haber permanecido al margen del TAA,
Evergreen ha mantenido contactos regulares con
algunos de los miembros del acuerdo para debatir
las respectivas estrategias, y ha sido ampliamente
informada de la politica de precios del TAA, con
las consecuencias sobre sus tarifas que se exponen
en el considerando 215.
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(159)
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Por su parte, Lykes es una compaiiia de tamafio
considerablemente inferior a Evergreen, que opera
principalmente en las rutas entre el norte de
Europa y la costa del golfo de Estados Unidos.
Asimismo, es miembro de los acuerdos Eurocorde

y Gulfway, [...] (®).

Las demds compaiiias independientes del TAA que

operan en las rutas directas son de dimension muy

inferior, disponen de cuotas de mercado poco
significativas en las rutas transatldnticas (salvo,
ocasionalmente, en algunos segmentos del mer-
cado) y no siempre pueden ofrecer servicios con la
suficiente frecuencia. Por consiguiente, no tienen
capacidad para ejercer una presién competitiva real
sobre el TAA.

Las compaiifas que operan en las rutas via los
puertos canadienses son las siguientes: Cast,
Canada Maritime y Balt Canada Line. Segin el
TAA, estas compaiiias representan entre el 80% y
el 90 % del trifico de o hacia Estados Unidos por
los puertos canadienses; juntas, ocuparon en 1993
menos del 8% del trafico total en el mercado de
referencia. ‘ '

Las dos primeras, que, por lo tanto, representan
cada una de ellas menos del 3% al 4% del
mercado considerado, son miembros de la Confe-
rencia sobre las rutas entre Canadi y el norte de
Europa, en la que también participan cuatro miem-
bros del TAA (OOCL, POL, ACL, Hapag Lloyd).
Este Conferencia es competente sobre las rutas que
salen o tienen como destino puntos de Canadi, y

no sobre las rutas que salen o tienen como destino

Estados Unidos via los puertos canadienses.

No obstante, para analizar si Cast y Canada Mari-

. time infringen la normativa sobre competencia en

el mercado considerado, ha de tenerse en cuenta la
intensa cooperacién en materia de tarifas entre
estas compaiiias y cuatro miembros del TAA en la
Conferencia sobre el mercado norte de Europa-
Canadi. En efecto, es poco probable que estas dos
compafiias, obligadas a ofrecer tarifas establecidas
en comin en la conferencia junto con los citados
cuatro miembros del TAA para el transporte de
contenedores entre puertos del norte de Europa y
puertos de Canadi con destino a este pais, puedan
acordar una actuacién radicalmente diferente en la
aplicacion de tarifas sobre el mismo transporte
maritimo, pero para mercancias cuyo: origen o
destino final fuera Estados Unidos.

Ademis, una parte de los volimenes transportados
por Cast y Canada Maritime en el mercado consi-
derado por los puertos de Canadid se basa en el
sistema de «merchant haulage»: sélo la parte mari-
tima del transporte estd bajo la responsabilidad de
los armadores, aunque tales transportes entren

)

(162)

(163)

(164)

(165)

(166)

(167)

dentro del 4mbito de la autoridad de aplicacién de
tarifas de la Conferencia canadiense, en la que los
miembros del TAA son mayoria.

Por consiguiente, ha de concluirse que las compa-
filas Canada Maritime y Cast, debido a su perte-
nencia a la Conferencia sobre las rutas hacia el
norte de Europa y partir de Canada, no pueden
ejercer una competencia efectiva sobre el TAA en
el mercado considerado.

Este analisis se ve reforzado por los factores que se
describen en el apartado 218, que demuestran que
existe cierta cooperacién entre un miembro del
TAA y los dos miembros de la Conferencia cana-
diense no miembros del mismo con respecto a los
precios aplicables al trifico procedente de Estados
Unidos o destinado a este pais.

Por iltimo, la compaiiia Balt Canada Line dispone
de capacidades aun muy inferiores a las de Cast y
Canada Maritime; por lo tanto, tiene una cuota de
mercado relativamente minima del mercado consi-
derado.

C. Competencia potencial

El TAA insiste en la importancia de dos fuentes de
competencia potencial (3): '

— los transportistas que ya operan en el Atldntico
capaces de ampliar su oferta de servicios en
contenedor,

— los transportistas maritimos con contenedores
ausentes del Atldntico pero con posibilidades de
acceder a él.

En lo que respecta a la primera fuente de compe-
tencia potencial, el TAA se refiere a los transportis-
tas convencionales («break-bulk») y a los que
llama especializados («neo-bulk», «roro», «specia-
lised tankers») que operan en el Atlintico, y se
apoya en estimaciones del volumen de contenedo-
res que estos transportistas podrian ofrecer si
orientaran sus servicios tradicionales hacia servi-
cios en contenedor. No obstante, el TAA no indica
a qué coste ni a qué plazo podrian estos transpor-
tistas llevar a cabo tal transformacién de sus
servicios, ni si los servicios transformados serian
competitivos desde el punto de vista econémico
frente a los buques especializados en el transporte
de contenedores explotados por los miembros del
TAA.

Ahora bien, las rutas transatlinticas, como las
otras dos grandes rutas este-oeste, son muy impor-

(34) Punto 3.97 y siguientes, respuesta del TAA del 17. 3. 1994,

articulo 8S.
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(169)

(170)

(171)

(172)

tantes, en volumen y estin cubiertas por servicios
regulares de gran envergadura, hasta el punto de
que los mayores operadores mundiales tienen una
tendencia generalizada a agruparse para explotarlas
en comun (por ejemplo, los servicios de P&O,
Nedlloyd y Sea-Land, o los de NYK, Hapag LLoyd
y NOL).

En estas rutas, para explotar servicios que sean
competitivos, hacen falta buques modernos, de
tamaiio considerable y en cantidad suficiente.

Por lo tanto, es poco probable que los operadores
sin contenedores, incluso ampliando su oferta de
transporte de contenedores, puedan ofrecer servi-
cios competitivos frente a los grandes operadores
de linea en contenedor.

Ademids, de la informacién facilitada por el TAA
parece deducirse que la gran mayoria de los opera-
dores explota sus servicios con frecuencia mensual
o bimensual, mientras que, segiin el TAA, la exis-
tencia de un servicio semanal es un factor esencial
de calidad de servicio. Del mismo modo, estos
servicios s6lo cubren un nimero limitado de puer-
tos del norte de Europa o de Estados Unidos. Por
consiguiente, parece que estos servicios, incluso
transformados para transportar contenedores, no
podrian ejecer una presidn competitiva real sobre
los servicios de linea en contenedor.

Esta conclusién se ve confirmada por el siguiente
anilisis: una competencia potencial tiene efectos
econémicos en la medida en que, si los precios se
elevan por encima del nivel competitivo, pueda
esperarse que nuevos competidores accedan rapida-
mente al mercado considerado. Pero el sistema de
tarifas diferenciadas del transporte maritimo hace
que ciertas mercancias paguen el transporte mucho
mas caro (dos, tres o incluso cinco veces mas). Los
precios de estas mercancias, muy remuneradores,
permiten subvencionar el transporte de otras que
lo son menos.

‘
Si la competencia de los transportistas que no
operan con contenedores fuera real, como sostiene
el TAA, se interesarian en estas mercancias muy
remuneradoras, transformarian parcialmente sus
buques e intentarian imponer su capacidad y
hacerse con esta parte selecta del mercado, de
forma que el sistema vigente de tarifas diferencia-
das seria muy dificil de mantener. El hecho de que
los transportistas atlinticos de mercancias sin con-
tenedor no intervengan pricticamente en el seg-
mento mds remunerador del mercado que nos
ocupa demuestra claramente que no oponen una
competencia potencial efectiva en el mercado del
transporte de linea en contenedor.

(173)

(174)

(175)

(176)

(177)

(178)

La competencia potencial que ejercen los transpor-
tistas de linea en contenedor que no operan en las
rutas transatldnticas es de indole- diferente. Una de
las particularidades que con frecuencia resaltan los
representantes del sector del transporte maritimo es
la movilidad de las flotas y, como consecuencia de
ello, la ficil penetracion de las rutas por nuevos
puntos de entrada. El Reglamento (CEE) n° 4056/
86, en su octavo considerando, hace referencia a
este factor: «...la movilidad de las flotas, rasgo
distintivo de la organizacién de la oferta en el
sector de los servicios de transporte maritimo,
ejerce una continua presién de competencia sobre
las conferencias, que por lo gemeral no tienen
posibilidad de eliminar la competencia en relacién
con una parte considerable de los servicios de
transporte maritimo considerados» (cursiva afadi-

da).

A este respecto, han de tenerse en cuenta, en el
presente caso, dos elementos: por un lado, las
caracteristicas especificas de las rutas transatlanti-
cas y, por otro, las caracteristicas especificas del
acuerdo considerado. '

Como ya se ha sefialado, las rutas transatlinticas
son muy importantes en volumen vy, para ser
competitivos, los servicios han de ser de gran
envergadura, es decir, deben contar con buques
modernos, de gran tamafio, especializados en el
transporte de numerosos contenedores. Los mayo-
res operadores mundiales se agrupan para explotar
estos servicios en comiin: de los diez servicios
regulares del TAA, sélo el de Maersk se explota a
titulo individual; los nueve restantes funcionan
sobre la base de acuerdos de agrupacion de buques
y de reparto de capacidades.

En estas rutas, aunque es ficil poner en funciona-
miento los buques, son pocos los que pueden
ejercer una competencia potencial efectiva, porque
sélo algunos grandes armadores mundiales, o gran-
des agrupaciones de armadores, pueden aportar
capacidades adaptadas y suficientes para ejercer
una competencia real.

No obstante, entre este reducido grupo de grandes
armadores mundiales ausentes del trifico transat-
lantico, casi todos estin estrechamente vinculados
a determinados miembros del TAA en la prestacién
de servicios en otras rutas. En el Anexo IIl se
presenta una lista no exhaustiva de los acuerdos en
los que participan los mayores operadores mundia-
les de las otras grandes rutas este-oeste (transpaci-
fica y Europa-lejano Oriente) ajenos al TAA.

Mis concretamente, la participacion de casi todos
los operadores en los acuerdos de estabilizacién
EATA y TSA, similares al TAA en términos de
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congelacién de capacidades, muestra la tendencia
que tienen estas empresas a celebrar este tipo de
acuerdos en las rutas en las que operan. También
muestra que a estos operadores les conviene no
oponer una competencia que pueda poner en peli-
gro el equilibrio de los acuerdos tipo TAA que
existen en el mundo (véase el articulo «Lloyd’s
List» citado en el Anexo II).

Por otro lado, la naturaleza del TAA es distinta a
la de una conferencia, en cuanto que permite
mantener artificialmente excesos de capacidad ind-
tiles en las rutas y ofrece un marco flexible de
negociacién de precios.

La competencia potencial no se hace efectiva salvo
que exista una amenaza real al acceso de nuevos
operadores; es decir, ha de considerarse si un
nuevo operador que entre en el mercado tiene
posibilidades razonables de obtener beneficios y de
no soportar gastos excesivos en caso de salir de él.

Al mantener el exceso de capacidad en las rutas -

transatldnticas elevando al mismo tiempo las tari-
fas, el TAA crea unas condiciones en las cuales la

llegada de nuevas capacidades en cantidad sufi-

ciente para ejercer una competencia real. podria
agravar el exceso de capacidad y provocar una
caida ripida de los precios a niveles que impedirian
obtener beneficios, como consecuencia de lo cual
las actividades del nuevo operador no serian renta-
bles. '

De este modo, la congelacién de las capacidades
permite reducir el estimulo a penetrar en un mer-
cado que incluso sea momentineamente rentable;
por lo tanto, limita la presion de la competencia
potencial. Gracias al CMP, los miembros del TAA
ocupan una posicién de considerable fuerza en el
mercado, y, por este motivo, pueden ejercer presio-
nes para desmotivar a los posibles competidores.

La otra condicién necesaria para que la competen-
cia potencial sea efectiva es que el armador que
tenga previsto acceder al mercado sea también

capaz de salir de él sin perder demasiado dinero. .

Pero, para un gran armador, la retirada de una
ruta principal como la transatlintica perjudica su
reputacién comercial y afecta significativamente a
su situacién competitiva en otras rutas. Ademais,
tal retirada merma sus posibilidades futuras de
regresar si la demanda se restablece. Por consi-
guiente, los costes de salida de un mercado pueden
reducir el estimulo de un armador a la hora de
adoptar la decision de acceder ripidamente a un
nuevo mercado.

Ademais, en contraste con las conferencias exentas,
el TAA es un acuerdo que proporciona un marco

(184)

(185)

(186)

(187)

(188)

(189)

de fijacién de precios lo suficientemente flexible
para integrar a compaiiias independientes y a nue-
vos operadores.

Por todo ello, queda reducida la posibilidad de que
un armador independiente y ajeno al TAA venga a
aportar nuevas capacidades en un volumen signifi-
cativo; la estructura del TAA incrementa la proba-
bilidad de que los armadores interesados en las
rutas transatldnticas traten de hacerlo a través del
TAA, repartiéndose las capacidades con los opera-
dores ya presentes en ese mercado.

Esto es precisamente lo que hicieron dos grandes
armadores asidticos, NYK y NOL, que, en marzo
de 1993, accedieron a las rutas transatlinticas a
través de un servicio comiin con Hapag Lloyd,
dentro del TAA. Este tipo de operacién no puede
ejercer una competencia nueva y efectiva para el
TAA.

Por ultimo, dos armadores mexicanos, que ya
operaban en el Atlintico, se unieron al TAA en
abril de 1993 poniendo en marcha otro servicio
comiin con Hapag Lloyd. '

Todos estos factores permiten analizar con precau-
cion el concepto de competencia potencial sobre el
trifico transatldnti¢o, y sirven para explicar en
parte por qué las alzas introducidas por el TAA en
enero de 1993 y el descontento provocado entre
los clientes de los transportistas maritimos no han
traido como consecuencia, hasta el momento, la
entrada en el mercado de nuevos operadores de
linea en contenedor que ejerzan una competencia
real sobre el TAA.

Si bien es cierto que, aunque las particularidades
del trifico transatlintico mitigan considerable-
mente las repercusiones de la competencia poten-
cial sin eliminarlas completamente, no lo es menos
que han de evaluarse también las posibilidades de
acceso a las rutas entre el norte de Europa y
Canadi, que podrian tener repercusiones sobre
determinados segmentos del mercado de referencia.
En cambio, la entrada de nuevos operadores en las
rutas que enlazan el Mediterrineo con Estados
Unidos no podria ejercer una presién real sobre el
mercado de referencia.

III. REPERCUSIONES DEL ACUERDO

Los miembros del TAA han modificado sustancial-
mente la estructura de los precios del transporte
maritimo de linea en el Atlintico y, simultinea-
mente, han provocado alzas importantes en el nivel
general de las tarifas de fletamento.
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A. Repercusiones sobre la estructura
de los precios

Hasta la entrada en vigor del TAA, las relaciones
comerciales estaban articuladas del modo descrito
en los apartados 78 y 80.

En concreto, los precios de los contratos de servi-
cios podian incluir los tramos de transporte terres-
tre, los Container Service Charges (CSC), el trans-
porte maritimo propiamente dicho, los Terminal
Handling Charges (THC), el Currency Adjustment
Factor (CAF), el Bunker Adjustment Factor (BAF),
y otros canones.

No se imponia ningin limite al volumen minimo al
que se comprometian los cargadores para poder
celebrar un contrato de servicios; habia contratos
de servicios por voliimenes anuales tan reducidos
como 20 Twenty Foot Equivalent Unit (TEU), que
equivalen a 20 contenedores de 20 pies o0 a 10 de
40 pies.

Por dltimo, el precio facturado variaba en funcién
de la naturaleza de la mercancia transportada, y se
fijaba sobre la base de unos baremos bastante
complejos.

La entrada en. vigor del TAA ha obligado a sus
miembros a modificar profundamente la estructura
de las tarifas aplicables a las rutas transatlanti-
cas (¥).

En primer lugar, las categorias de productos han
sido remodeladas, y las correspondientes tarifas
han sido desglosadas en 26 clases (%). Las propias
tarifas han sido modificadas, pero al haber cam-
biado la estructura, es necesario efectuar un anali-
sis caso por caso para .determinar la importancia
de los aumentos.

En segundo lugar, los contratos de servicios de los
miembros del Comité de contratos, que retne a la
mayoria de los miembros del TAA, los negocian
conjuntamente los miémbros del Comité y, en la
mayoria de los casos, son propuestos a los clientes
a través de la secretaria del TAA. Esta secretaria
elabora propuestas de contratos de servicios preci-
sando, segin los casos, los volimenes que uno u
otro de sus miembros van a transportar (¥). Los
armadores que no son miembros del Comité de
contratos pueden participar caso por caso en un
contrato del Comité de contratos, y pueden nego-
ciar por separado (%).

En tercer lugar, los miembros del TAA, en su
conjunto, no aceptan mdis contratos de servicios
por volimenes anuales inferiores a 250 TEU (¥), v,

(¥) Véase TAA 1993 Revenue Programme, TAA meeting, 4. 9.
1992.

(*¢) Véase TAA Tarifs, 4. 11. 1992.

(®7) Véase la propuesta del TAA a [...] del 6. 11. 1992, y las
propuestas a [...] del 13. 11. 1992 y del 26. 10. 1992.

(®8) Véase la propuesta del TAA del 25. 11. 1992 a [.. .].

(¥) Este limite ha sido reducido a 200 TEU en 1994.

(198)

(199)

(200)

(201)

(202)

(203)

(204)

por consiguiente, obligan a los cargadores que se
encuentran por debajo de esta barrera a pagar
generalmente la tarifa (*°), que es mds cara que un
contrato de servicios.

En cuarto lugar, a partir de ahora los contratos de
servicios se proponen de acuerdo con el siguiente
desglose:

— transporte puerto a pUCI‘tO,
— CAF, '

— THC,

— CSC,

— transporte terrestre.

La principal diferencia con respecto. al sistema
precedente es que los armadores ya no garantizan
el importe de los recargos (CAF, THC, CSC,
transporte terrestre) y, en cambio, indican que
estos valores pueden ser objeto de modificacién
durante la vigencia del contrato de servicios (°!)

En quinto lugar, la fijacién de las tarifas en fun-
cién de los puertos ha cambiado: los puertos de
Escocia, del norte de Inglaterra y de Dinamarca
pierden su calidad de «Base Port», y las rutas que
pasen por ellos estdn sujetas a un canon adicional
(«Arbitrary or range additionnals»} (*2).

B. Repercusiones sobre las tarifas

Uno de los objetivos del TAA en otofio de 1992
era elevar las tarifas, antes del 1 de enero de 1993,
entre [...] délares USA por contenedor de 20 pies
y entre [...] dolares USA por contenedor de 40
pies (*3).

Habida cuenta de la complejidad y la variedad de
los cambios introducidos, la influencia del TAA
sobre los precios s6lo puede ser analizada caso por
caso.

Cuando se elevaron las tarifas en diciembre de
1992 y enero de 1993, se propusieron a los carga-
dores aumentos muy significativos, que en general
oscilaban entre el 30% y el 100 %, pero que en un
caso alcanzaron el 175 %.

Ademis, el TAA traté de imponer aumentos muy
importantes en plazos especialmente breves si se
tienen en cuenta las costumbres del sector. Por
ejemplo, los cargadores [...] denunciaron a la

(**) Véase la propuesta de Hapag Lloyd a [...] del 4. 12.

1992.
(*') Véase

— Carta de [...] del 4. 12. 1992,

— Propuesta del TAA a [...] del 6. 11. 1992.

— Propuesta del TAA a [...] del 13. 11. 1992.
(°?) Véanse las actas del Gulfway meeting, del 8. 10. 1992.
(*®) Véase TAA 1993 Revenue Programme.
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Comisién las condiciones y los plazos en que les
fueron impuestos los aumentos del TAA (4).

Como consecuencia de las denuncias de los carga-

dores y de la apertura del procedimiento contra el

“TAA por parte de la Comisién, algunas de estas

© (206)

(207)

(208)

propuestas fueron revisadas a la baja, pero las
cifras definitivas son mucho mds elevadas que las
de 1992.

El TAA ha indicado (**) la evolucién, desde 1989,
de las tarifas aplicables a las mercancias que repre-
sentan algo menos del 40 % del volumen de tréfico
en ‘direcciéon oeste, con el fin de mostrar que los
aumentos con respecto a 1992 suponian simple-
mente una vuelta a los niveles de 1989.

No obstante, con respecto a las mercancias que se
citan a continuacién, los aumentos introducidos en
1993 con respecto a 1992 son los siguientes:

Evolucion 1993/1992

Cerveza [.. ] ..
Productos quimicos [...] [...]
Papel » [..]
Licores [...] | [...]
Piezas automévil [...]
Cables de acero [...]
Neumdticos [...] [...]
Ademais, en su 'respuesta al pliego de cargos presen-

tado por la Comisién, del 14 de abril de 1993, el
TAA indicé que los aumentos, para determinados

- cargadores y determinados productos, pueden

1(209)

(210)

alcanzar las siguientes cifras:
[..]

Algunos cargadores a quienes se propusieron
aumentos muy significativos pudieron encontrar
alternativas por el Mediterraneo o a través de
algunas compaiiias competidoras del TAA; pero, en
general, las tarifas aplicadas eran también . muy
elevadas (véanse, por ejemplo, los consideran-
dos 215, 218 y 219).

De estas cifras parece derivarse que el TAA logrd
imponer un aumento generalizado y muy significa-
tivo de los fletes en el sentido Europa/Estados
Unidos. Aun suponiendo que estos aumentos fue-
ran necesarios para compensar las pérdidas y vol-

(**) Véanse

cartas de [...] al TAA de 20. 11. 1992 y al CNUT de
14. 12. 1992, )
carta de [...] a la FMC de 7. 12. 1992,

carta de {...] al BSC de 27. 1. 1993,

carta a [...] de 13. 11. 1992,

carta del TAA a [...] de 3. 12. 1992.

(°%) Respuesta del TAA al pliego de cargos relativo a las medidas
provisionales, 24. 5. 1993. .

(211)

(212)

(213)

(214)

(215)

(216)

(217)

(218)

ver a niveles anteriores, como alegaron los miem-
bros del TAA, no ha de olvidarse que provocaron
una modificacién sustancial del mercado con reper-
cusiones significativas.

Para 1994, el TAA ha anunciado nuevos aumentos
con respecto a 1993 en las rutas en direccion oeste,
que oscilan entre 40 y 160 doélares USA por TEU.

C. Efectos sobre el mercado

Légicamente, estos considerables aumentos han
provocado serias repercusiones sobre las rutas
transatlinticas directas y sobre los mercados veci-
nos.

Los cargadores, a los que en 1992 se les anuncia-
ron tarifas mucho mis elevadas por parte del TAA,
con plazos de preaviso relativamente breves, han
tratado de buscar alternativas.

Las escasas compaiiias independientes han podido’
de este modo beneficiarse del choque provocado
por la operacion del TAA, cuya finalidad es
aumentar sus cuotas de mercado elevando al
mismo tiempo de forma significativa sus tarifas.
Evergreen (de Taiwan), en particular, ha pasado de
una cuota de mercado del 7% en el trafico directo
direccién oeste en el primer trimestre de 1992 al
13,8 % en el primer trimestre de 1993 (%).

Al mismo tiempo, Evergreen modificé sus baremos
en respuesta a las evoluciones del TAA, e introdujo
aumentos comparables aunque ligeramente inferio-
res a los del TAA con el fin de salvaguardar su
situacién competitiva.

Por su parte, el TAA sufri6é cierta pérdida de su
cuota de mercado en las rutas en direccién oeste.
Los miembros del TAA se encontraron en el primer
trimestre de 1993 con una cuota del 71 %, frente
al 78% registrado en el mismo periodo de
1992 (*).

En cuanto al trifico a través de Canadd, que puede
ejercer cierta competencia en determinados seg-

~mentos del mercado, la Comisién dispone de ele-

mentos que muestran la existencia de cierta coope-
racién entre el TAA y la Conferencia canadiense
que puede limitar ain mas los efectos reales sobre
la competencia en las rutas a través de Canada.

Uno de los miembros del TAA ha facilitado (%) a
los dos miembros de esta Conferencia que no

(%) - JOC/Piers, recogido en la respuesta del TAA al pliego de

cargos relativo a las medidas provisionales, 24. 5. 1993,
p- 46. .

(°7) JOC/Pies, recogido en la respuesta del TAA al pliego de
cargos relativo a las medidas provisionales, 24. 5. 1993,

p-

46.

(°®) Véase el fax de [...].
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(220)

(221)
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pertenecen al TAA los pormenores de los cambios
introducidos en las estructuras de las tarifas y en
los métodos de célculo utilizados por el TAA para
los aumentos previstos al 1 de enero de 1993. Esa
transmisién tuvo lugar con la suficiente antelacién
a la entrada en vigor de las nuevas tarifas para’que
la Conferencia canadiense pudiera adoptar medidas
similares. La Conferencia canadiense anuncié tam-
bién a los cargadores unos baremos nuevos, una
modificacién del sistema de fijacién de las tarifas
de los puertos, y aumentos considerables de las
tarifas de los contratos de servicios. Las condicio-
nes eran muy similares a las propuestas por el
TAA, y su entrada en vigor se fijé para el 1 de
febrero de 1993 ().

Los efectos del TAA también se hicieron sentir en
las rutas mediterrineas: la Conferencia SEUSA
sobre las rutas a partir del Mediterrdneo refundié
sus tarifas a la manera del TAA e introdujo una
serie de aumentos significativos. Hay que sefialar
que 4 de los 8 miembros de esta conferencia
pertenecen también al TAA (Maersk, Nedlloyd,
P&O y Sea-Land).

Las rutas mediterraneas también se beneficiaron de
los aumentos del TAA, porque el trafico hacia
Estados Unidos aument6 en un 14 % entre los
primeros trimestres de 1992 y 1993, mientras que
el aumento fue del 9% por los puertos del norte
de Europa. En efecto, en respuesta a los aumentos
introducidos por el TAA, algunos cargadores, mis
especialmente los que estin establecidos en el sur
de Francia, decidieron desviar sus cargamentos,
total o parcialmente, hacia los puertos mediterra-
neos. No obstante, esta alternativa sigue siendo
inaccesible para la gran mayoria de los cargadores
del norte de Europa afectados por las medidas del
TAA.

Segiin los datos de que dispone la Comisién, para
la gran mayoria de los cargadores, durante el afio
1993, el trifico no ofrecia alternativas reales al
TAA en la medida en que algunos independientes
que operan en estas rutas habian llegado al limite
de sus capacidades y no podian aceptar nuevas
demandas de transporte por parte de usuarios.

D. Los efectos del «Capacity Management
Program»

1. Justificaciéon del CMP presentada por el TAA

En su notificacién del acuerdo, los miembros del
TAA explicaron que el CMP tenia como finalidad
responder al problema del desequilibrio entre las

(**) Véase el articulo «la route du Canada plus chére», Lloyds
Anversois, 16. 1. 1993.

(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

(228)

direcciones este y oeste y del consiguiente exceso
de capacidad de las rutas en direccién oeste. Por
este motivo, el CMP sélo se habia puesto en
marcha en las rutas hacia el oeste, aunque los
miembros del TAA se reservaran en el acuerdo la
posibilidad de ampliar su dmbito de aplicacién a
las rutas en direccién inversa.

En su respuesta del 17 de marzo de 1994, los
miembros del TAA ofrecieron las siguientes expli-
caciones:

— uno de los objetivos del TAA era racionalizar
las rutas mediante la retirada fisica del exceso
de capacidades, ‘

— el CMP era indispensable para el desarrollo de
dicho programa de racionalizacién,

— ademds, el CMP servia para responder a los
problemas de desequilibrios este-oeste, de fluc-
tuaciones estacionales de la demanda y de
exceso de capacidad ciclico.

En los hechos, cada una de las justificaciones se
tropieza con las siguientes dificultades:

2. Racionalizacién del trafico

Respecto a la racionalizacién mediante la retirada
fisica de capacidad, la Comisién ha podido com-
probar:

a) La racionalizacién como objetivo del TAA

Respecto a la racionalizacién de trifico mediante la
retirada fisica de capacidad, el TAA se refiere en su
respuesta de 17 de marzo de 1994 a un documento
fechado el 13 de enero de 1992 para demostrar
que esta racionalizacién era uno de los objetivos
del TAA.

Este documento no fue puesto en conocimiento de
la Comisién por los miembros del TAA, sino que
aquélla lo encontrd en los locales de un armador
independiente con motivo de una visita de compro-
bacién. En general, el TAA no presentaba en un
principio la racionalizacién del trifico como un
objetivo del acuerdo; tampoco cuando, en agosto
de 1992, el TAA fue notificado a la Comisién.

Los miembros del TAA jamis informaron a la
Comisién, ni en la notificacién ni durante el proce-
dimiento, que tuvieran previsto un programa de
racionalizacién de las rutas. La Comisién fue infor-
mada a posteriori de las medidas de racionaliza-
cién adoptadas por algunos miembros del TAA.
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No sélo no fue notificado a la Comisién ningiin
acuerdo entre los miembros del TAA con el fin de
emprender una retirada fisica de capacidades, sino
que los miembros del TAA precisaron en su notifi-
caciéon de 28 de agosto de 1992 que uno de los
objectivos del TAA era evitar tal retirada:

«(U)nder the agreement, there is no provision
relating to the physical withdrawal of capacity,
. (1),

«That regulation (of excess capacity, provided
by the TAA) nevertheless ensures: (. ..) that no
existing capacity is withdrawn permanently
from the market» (191).

Por otro lado, el texto del acuerdo relativo al CMP
no establece un vinculo entre congelacién y reti-
rada fisica de las capacidades. La funcién de los
comités encargados del seguimiento del CMP no es
hacer recomendaciones en materia de racionaliza-
cién y, caso de aumentar el exceso de capacidad,
los ajustes previstos en el acuerdo hablan de conge-
lacién de la misma, pero no de programas de
racionalizacién.

" Finalmente, el programa de congelacién de la capa-

cidad notificado a la Comisién se refiere a un
indice de congelacién constante del orden del 20 %
durante dos afios (véase considerando 244), lo que
demuestra que los miembros del TAA no tenian, en
el momento de la notificacién, un programa de
retirada de la capacidad, porque de otro modo
hubiera sido tomado en cuerita en el programa de
congelacién. Sélo fue -después, al llevar a cabo
algungs de los miembros del TAA una cierta reti-
rada de capacidad, cuando se modificé el pro-
grama de congelacién de la capacidad (véase consi-
derando 246).

Todo esto lleva a pensar que la racionalizacién de
la capacidad no era considerada por los miembros
del TAA como uno de los objectivos importantes
del acuerdo, e incluso que aquéllos no instauraron
el acuerdo con el objeto de racionalizar el tréifico
mediante una retirada sustancial de capacidad.

b) El CMP, medio necesario para la racionaliza-
cion

Por otro lado, €l TAA explica en su respuesta de
17 de marzo de 1994 que el CMP es un, medio
necesario- para llevar a cabo una racionalizacién
del trafico mediante una retirada de capacidades.

En primer lugar, la Comisién no estd convencida

de que la introduccién de cuotas de venta como el -

(1) Notificacién del TAA, 28. 8. 1992, p. 3.

(11) Carta del TAA del 14 de agosto de 1992 a la Comision,
que figura también en el Anexo 2 de la notificacion del
TAA del 28. 8. 1992.

(234)

(235)

(236)

(237)

CMP sea, en general, necesaria para llevar a cabo
una reduccién del exceso de capacidad de la oferta.
Al contrario, estas cuotas permiten en general el
mantenimiento del exceso de capacidad en detri-
mento de clientes y consumidores (12).

En segundo lugar, de las explicaciones del TAA y
de la evolucién del trifico se desprende que las
retiradas fisicas de capacidad pueden llevarse a
cabo, y lo han sido en el pasado, gracias a acuer-
dos de intercambio o de fletamento de espacio
entre un pequefio niimero de armadores (entre dos
y cuatro) (1%3).

Esto es precisamente lo que explica el TAA en una
respuesta del 15 de julio de 1993 a una pregunta
de la Comisién referida justamente a los vinculos
entre el TAA 'y las medidas de racionalizacién
adoptadas. Sobre este punto, el TAA se limita a
precisar que un marco de cooperacién, especial-
mente en materia de tarifas, facilita la aplicacin de
estos acuerdos de intercambio de espacio entre
determinados miembros. En esta respuesta no se
hace referencia al CMP.

Por iltimo, en su respuesta del 24 de mayo de
1993 al pliego de cargos relativo a las medidas

- provisionales: (Anexo 6), el TAA present6 las dis-

tintas medidas de racionalizacién adoptadas por
los armadores entre 1987 y 1993; es decir, tanto
antes como después de la entrada en vigor del
TAA. Se hizo referencia a las decisiones individua-
les de los armadores o a acuerdos de intercambio
de capacidades, entre un nimero limitado de arma-
dores, pero en ningiin caso a una decisién concer-
tada del conjunto de los miembros del TAA.

En su respuesta de 17 de marzo de 1994, el TAA
explica que el CMP es necesario para la racionali-
zacién porque garantiza el mantenimiento de las
cuotas de mercado de los operdores que retiran
buques. En primer lugar, el mantenimiento de las
cuotas de mercado de todos los operadores, incluso
de los que llevan a cabo una racionalizacién de los
servicios, no es a priori una condicién necesaria
para la regulacién de la oferta y la demanda;
especialmente, los acuerdos de reparto de capacida-
des citados anteriormente permiten que los opera-
dores que retiran buques mantengan una explota-
cién comercial y, consiguintemente, su cuota de
mercado, independientemente del CMP. Este argu-
mento del TAA no parece estar fundado.

(12) Véase el XII Informe de la Comisién sobre politica de la

competencia, 1982, p. 44.

(') El acuerdo TAA notificado prevé la posibilidad de estos
acuerdos de intercambio o fletamento de espacio (véase
considerando 24). Sin embargo, el TAA no notificé, de
acuerdo con las normas en vigor, ningiin acuerdo especifico
de racionalizacién- de la capacndad mediante este tipo de
intercambio o fletamento de espacio.
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Por todo ello, no parece que el TAA (y, en
particular, el CMP) haya sido un medio necesario
para racionalizar el trifico mediante la retirada
fisica de capacidades.

En cuanto a los demés argumentos justificativos
que se han avanzado en torno al CMP, y que
trataban de los desequilibrios este-oeste, de las
fluctuaciones estacionales y del exceso de capaci-
dad ciclico, han de tomarse en consideracién los
siguientes factores:

3. Desequilibrios entre ambos sentidos del trafico

El TAA justifica la sola existencia del CMP en el
segmento de las rutas en direccion oeste alegando

un desequilibrio del orden del 10% en 1991

(véanse considerandos 93 y 94). Ahora bien, ya se
ha visto que este desequilibrio era habitual en el
transporte maritimo de linea, y que incluso se
situaba por debajo de niveles anteriores y de otras
rutas. Por si mismo, este argumento no justifica la
introduccién de un instrumento para limitar la
oferta por encima del 20 %.

Pero también se ha indicado que este desequilibrio
se atenud desde 1992 y desapareci6 en 1993 (véase
considerando 95). Al contrario, el desequilibrio se
invirtid; el volumen del trifico en direcciéon oeste
sobrepasé respectivamente en un 14% y en un
37% a las rutas hacia el este en los trimestres
segundo y tercero de 1993.

Es dificil comprender el interés econdémico que
puede tener el CMP en las rutas hacia el oeste
tinicamente. El surgimiento de un desequilibrio en
detrimento de las rutas hacia el este en 1993 no ha
provocado hasta el momento la introduccién de un
CMP. La justificaciéon del CMP por la existencia de
un desequilibrio este/oeste parece insuficiente en lo
que respecta a 1991 y 1992, e inaceptable en lo
que respecta a 1993.

4. Fluctuaciones de temporada

Si el CMP estuviera destinado a hacer frente a las
fluctuaciones estacionales de la demanda, que,
segin el TAA, no podian complementarse con
fluctuaciones correspondientes de las capacidades
existentes, el nivel de congelacién de las capacida-
des deberia seguir la evolucién estacional de la
demanda.

Segin el TAA, en las rutas hacia el oeste la
demanda es, por tradicién, mas débil en el primer
trimestre y mds fuerte en el cuarto. Sin embargo, el
nivel de congelacion de las capacidades impuesto
inicialmente por el TAA (segiin los datos facilita-
dos a la Comisién en la notificacion del TAA del
28 de agosto de 1992) era, por trimestres a partir
de la entrada en vigor del acuerdo, el siguiente:

" primer periodo: I. . ]

segundo periodo: [...]
tercer periodo: [...]
cuarto periodo: [...]
quinto periodo: [...]

sexto periodo: [...]

. séptimo periodo: [...]

(245)

(246)

(247)

(248)

(249)

(250)

octavo periodo: [. . .]

De este modo, el programa inicial de gestion de
capacidades de ningiin modo tenia la finalidad de
responder a las fluctuaciones estacionales de la
demanda.

Posteriormente el programa de gestién de las capa-
cidades ha sido revisado por el TAA, quiza debido
a la evolucién favorable de los voliimenes o las
reducciones de la capacidad real. El 16 de junio de
1993, el TAA facilité el programa siguiente (1%4):

primer periodo: |...]
segundo periodo: [. . .]
tercer periodo: [...]
cuarto periodo: [...]
quinto periodo: [...]
sexto periodo: [...]
séptimo periodo: [. . .]

octavo periodo: [. . .]

Tampoco en este caso sigue el programa una
evolucién de caricter estacional. Por lo tanto, no
parece que el TAA sea un instrumento destinado a
responder a las fluctuaciones estacionales de la
demanda.

5. Excesso de capacidad ciclico

En el apartado 87 se ha indicado que, desde 1990,
se ha impuesto la tendencia a una reduccién de la
oferta (-2,4% en direccién oeste entre 1990 vy
1992). Entre el 1 de septiembre de 1992 y el'1 de
enero de 1994, algunos miembros del TAA, al
margen del acuerdo propiamente dicho, llevaron a
cabo una retirada o una racionalizacién de la
capacidad, lo que llevé a una reduccién de la
capacidad total del TAA que se situd en torno al

[..1(%).

Segun los datos de que dispone la Comisién, entre
1991 y 1993, las capacidades del segmento transat-
lantico pudieron caer varios puntos.

En cuanto a la demandada, parece que el volumen
del trafico en direccidn oeste aumentd en un 9,1 %

(1%) Respuesta del TAA de 16. 6. 1993 a una solicitud de

informacién, Anexo 3.
(1) Apartado 2-36, respuesta del TAA del 17. 3. 1994, articu-
lo 85.
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entre 1991 y 1992, y en un 11% entre 1992 y
1993, lo que supone un aumento del orden del
20% en el periodo 1991-1993.

De este modo, si el trafico transatlantico en sentido
oeste experimenté una baja en 1991, los volime-
nes ya se habian recuperado ampliamente en 1992,
y en 1993 alcanzaron un nivel sin precedentes
desde hacia siete afios (1%). El TAA no ‘explica
cémo se puede calificar esta situacién como de
exceso de capacidad ciclico.’

Por otro lado, el exceso de capacidad era ya en
1991 del 30 %. Con un alza de los voliimenes del
20% entre 1991 y 1993 y una baja correlativa de
la capacidad, la Comisién no comprende cémo, en
1993, el exceso de capacidad puede calificarse de
cxclxco

Por lo tanto, no esti probado que el CMP sea un
instrumento destinado a hacer frente a un exceso
de capacidad ciclico.

6. Conclusién sobre el CMP

A la luz de todos los elementos expuestos, el CMP,

tal y como funcionaen la actualidad, no parece ser .
‘un medio puntual para responder a una situacion

de crisis motivada por un desequilibrio entre las
direcciones este y oeste y por el exceso de capaci-
dad en las rutas hacia el oeste, ni siquiera para
permitir la racionalizacién del trafico; mas bien
parece tratarse de un instrumento destinado a
mantener artificialmente capacidades initiles y a
elevar artificialmente los fletes en las rutas en
direccion oeste.

Esto es, precisamente, lo que anticipaba en 1992 el
informe Drewry, que, basindose en la hipétesis de
un CMP mantenido en las rutas hacia el oeste,
prevé la siguiente evolucién del promedio de tari-
fas:

(en dblares USA-por TEU)

Afio Direccion oeste Direccion este
Westbound Eastbound
1992 700 . 800
1993 850 875
1994 1100 925

Fuente: Drewry, diciembre de 1992, p. 117.

De este modo, el CMP exclusivamente en el sen-
tido oeste no parece estar justificado si se conside-

('%) Véase cuadro 8, p. 26, de la respuesta del TAA del 17. 3.
1994, articulo 85.

(257)

(258)

(259)

" (260)

(261)

ran los datos econémicos del trafico. Permite elevar
artificialmente los precios del transporte maritimo
de Europa hacia Estados Unidos e impone costes
suplementarios a las empresas europeas que expor-
tan a este ultimo pais.

Algunos de los argumentos justificativos del CMP
esgrimidos por el TAA respecto a 1993 serian
aplicables, como mucho, al trifico desde Estados
Unidos hacia Europa, pero en ningin caso en
sentido inverso.

E. La flota europea

Uno de los factores aducidos por los miembros del
TAA para justificar su acuerdo es la defensa de la
flota europea, dado que, segin ellos, los primeros
armadores que sufririan las consecuencias de su
prohibicién por parte de la Comisién serian los
europeos.

La parte de la flota de linea mundial que pertenece
a navieras europeas esti en claro descenso desde
hace muchos afios; la de las asiiticas, por el

. contrario, ha aumentado enormemente. Entre las

20 principales compaiiias de linea mundiales exis-
tentes en 1992, seis eran europeas y explotaban un
27,6% de la capacidad, mientras que la mayor
cuota de mercado la tenian las navieras asiaticas,
con nueve miembros y un 48,2 % de la capacidad
explotada (1%7).

En las rutas transatlinticas, las compaiiias euro-
peas han conservado una cuota de mercado algo
mds importante: en 1992, las compafiias comunita-
rias representaban cerca del [...] del volumen del
TAA (1%8), es decir, cerca del [...] del volumen
total del trifico transatlintico. Si se tienen en
cuenta las compaiiias europeas no comunitarias,
las compaiiias europeas en su conjunto representa-
ban en 1992 cerca del [...] del volumen del TAA,
o sea, cerca del [...] del volumen total del trifico
transatldntico.

Por lo tanto, las navieras europeas estin en una
posicién relativamente mejor en el Atldntico Norte
que en el resto del mundo. La principal ventaja que
proporciona el TAA a estas compaiiias es la eleva-
cién de tarifas impuesta y, correlativamente, la
disminucién o eliminacién de las pérdidas sufridas
en 1992 en este mercado. No obstante, incluso 'si

" las compaiiias comunitarias pueden extraer benefi-

cios de la elevacién de las tarifas, no se benefician
ni mas ni menos que las extracomunitarias miem-
bros del acuerdo, que ya son diez de los quince
miembros del TAA y reiinen aproximadamente
[...] de la capacidad total de éste. A este respecto,

(**”) Containerisation International, agosto de 1992, p. 38.

(1%8) Véase la respuesta del TAA a una solicitud de informacién,
15. 7. 1993, cuadros 9 y 10.
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ha de subrayarse que desde su entrada en vigor, el
TAA ha acogido a cuatro compaiiias, todas ellas
extracomunitarias.

Por otro lado, las compaiias que se benefician mds
de la situacidén creada por el TAA son las pocas
navieras independientes, que aumentan sus cuotas
de mercado elevando al mismo tiempo sus tarifas.
Se trata principalmente de Evergreen (Taiwdn) vy,
en menor medida, Lykes (Estados Unidos), Atlantic
Cargo (Suecia) y ICL (Estados Unidos) (véase con-
siderando 448).

Las repercusiones del TAA para las navieras comu-
nitarias es bastante compleja: por un lado, ha
contribuido a reducir o eliminar sus pérdidas en
este mercado; por otro, ha beneficiado igualmente
a las compafias extracomunitarias miembros del
Acuerdo, Sus efectos han sido aiin mds positivos
para las extracomunitarias ajenas al TAA que
operan en el Atlintico (véase considerando 262).
Ademas, desde la entrada en vigor del Acuerdo, las
compafiias comunitarias han visto reducirse sus
cuotas de mercado. Por altimo, el TAA no tiene
como objetivo una restructuracién que garantice a
largo plazo la competitividad de la flota europea.
Al contrario, la subida de los fletes y la congela-
cién de las capacidades han mejorado temporal-
mente la rentabilidad de las compaiiias europeas
que operan en el Atlantico, sin por ello proporcio-
narles un mayor dominio de los costes o una
mejora duradera de su posicién competitiva, espe-
cialmente a las mas débiles en este sentido. Tal y
como funciona en la actualidad, dificilmente puede
ser considerado un instrumento eficaz y duradero
de proteccién o defensa de la flota comunitaria.

IV. LAS DENUNCIAS

La Comisién ha recibido denuncias de las siguien-
tes partes:

— Port of [...] Authority (13 de octubre de
1992),

— [...], Union Professionnelle [...] pour 'Impor-
tation de denrées alimentaires (13. 10. 1992),

— el Comité de los transitarios de los puertos del
Mar del Norte (19 de octubre de 1992) apo-
yado por una carta de la Fédération francaise
des organisateurs commissionnaires de trans-
port (FFOCT) (19 de marzo de 1993),

— el Consejo de los cargadores europeos (ESC)
(4 de noviembre de 1992), apoyado por una
carta del Consejo de los cargadores alemanes
(DSVK) el 26 de noviembre de 1992,

— [...] (30 de noviembre de 1992),

(265)

(266)

(267)

(268)

(269)

(270)

— el Consejo de los cargadores franceses (CNUT)
(18 de diciembre de'1992),

— el Consejo de los cargadores britinicos (BSC)
(21 de diciembre de 1992); apoyado por cartas
de la Asociacién de los exportadores irlandeses
el 1 de febrero de 1993 y el 9 de febrero de
1993,

-— el Consejo de los cargadores espafioles (16 de
marzo de 1993),

— la compaiiia transitaria [...] (19. 4. 1993),

— BIFA, British International Freight Association
(28. 4. 1993), ’

— CLECAT, Comité de Liaison Européen des
Commissionnaires et Auxiliares de Transport
(25. 5. 1993),

— The National Industrial Transportation League
(19. 7. 1993).

El puerto de {...] (Port of [...] Authority) denun-
cia la imposiciéon de impuestos suplementarios
(«range additionals», véase considerando 200) a
los puertos daneses de [...].

El Comité de transitarios de los puertos del Mar
del Norte, el Clecat y la FFOCT denuncian que las
tarifas de fletamento acordadas en comin incluyen
los gastos de puerto y de transporte terrestre,
mientras que a tales conceptos no se les aplica
ninguna exencién conforme al apartado 3 del
articulo 85 del Tratado.

La sociedad [...], compafia transitaria de media-
nas dimensiones, denuncia que el TAA le aplica
condiciones discriminatorias con respecto a las
condiciones otorgadas a los principales transitarios
(tarifas entre el 30 y el 40 % mads caras).

BIFA, asociacién de transitarios britinicos, denun-
cia las condiciones discriminatorias aplicadas por el
TAA a los transitarios del Reino Unido, y consi-
dera estas practicas un abuso de posicién domi-
nante.

El ESC afirma que el TAA no es una conferencia y
que no reiine los requisitos del apartado 3 del
articulo 85 del Tratado. El 6 de enero de 1993,
pidi6é a la Comisién que adoptara medidas provi-
sionales contra el TAA. El DSVK denuncia la
fijacion de fletes en el sector del transporte terres-
tre y del programa de gestién de capacidades, que
las reduce artificialmente sin disminuir los costes.

[. . .] denuncia la negativa a negociar por parte del
TAA, la imposicién de tarifas injustificadas desde
el punto de vista econémico, el aumento sibito y
significativo de las tarifas que ponen el peligro las
exportaciones de [...] a Estados Unidos, y la
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congelacién voluntaria de las capacidades, que se
asimila a una negativa a vender.

El 16 de marzo de 1993, el Consejo de cargadores
espaiioles se dirigi6 a la Comisién y pidié que no
se concediera la exencién solicitada por las compa-
fifas miembros del TAA. El Consejo indicé que, si
se concediera la exencidn, se estaria reconociendo
un monopolio a estas compaiiias, lo que supondria
un obsticulo para el acceso a servicios de trans-

. porte maritimo o terrcstre en condiciones normales

(272)

(273)

(274)

(275)

de mercado.

The National Industrial Transportation League es
una asociacién de cargadores que operan en Esta-
dos Unidos y cuenta con mis de 1 200 miembros,
representa a los cargadores directamente afectados
por el TAA en las rutas en ambas dn'eccmnes, este
y oeste.

Esta asociacién estima que el TAA es un acuerdo
que viola las normas sobre competencia, es espe-
cialmente discriminatorio y que ha causado y con-
tinda causando perjuicios sustanciales a los carga-
dores. En concreto, denuncia que el Acuerdo ha
impuesto aumentos de tarifas no razonmables e
injustificados, ha limitado sin razén la posibilidad
de celebrar contratos entre cargadores y armadores
para establecer relaciones comerciales sélidas y ha
conducido a una discriminacién injustificada de los
pequeiios cargadores. ‘

El CNUT denuncia los siguientes aspectos:

1) abuso de posicién dominante, que se manifiesta
por significativos y brutales aumentos de las
tarifas (que, para algunas mercancias, ascien-
den al 175 %) y por la imposicion de condicio-
nes de intercambio no equitativas, violando lo
dispuesto en los articulos 85 y 86 del Tra-
tado;

2) limitacién artificial de la oferta de transporte,
infringiendo lo dispuesto en los articulos 85 y
86 del Tratado;

3) reparto artificial del mercado entre los armado-
res miembros del acuerdo, en contravencioén de
lo dispuesto en el articulo 6 del Tratado;

4) discriminacién entre cargadores, infringiendo
lo dispuesto en los articulos 85 y 86 .del
Tratado; »

5) fijacién de tarifas comunes para los trayectos
terrestres de los transportes maritimos, vio-
lando lo dispuesto en los articulos 85 y 86 y en
los Reglamentos (CEE)n®1017/68 y 4056/86;

6) acuerdo con los miembros de la conferencia
que regula las rutas a Canadi a partir de
Europa.

El CNUT solicita la adopcién de medidas provisio-
nales en aplicacion de los articulos 10 y 11 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86.

(276)

(277)

(278)

(279)
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El BSC denuncia qﬁe el TAA infringe los articu-
los 85 y 86 del Tratado en la medida en que:

1) limita, controla y reparte la oferta de trans-
porte maritimo y terrestre, el desarrollo técnico
y las inversiones en perjuicio de los cargado-
res;

2) fija, directa o indirectamente, e impone de
forma no equitativa las tarifas de fletamento y
otras condiciones de transporte, o toda condi-
cién .de negociacién en relacién con estos servi-
cios;

3) aplica condiciones diferentes a operaciones
similares con socios comerciales distintos,
imponiéndoles de este modo una desventaja
competitiva (en particular el limite de 250 TEU
citado en el apartado 13).

En consecuencia, el BSC solicita a la Comisién que
adopte medidas provisionales contra el TAA y
ordene a sus miembros que pongan fin al Acuerdo,
de conformidad con el apartado 1 del articulo 11
del Reglamento (CEE) n° 4056/86.

A través del BSC, las empresas que se citan a
continuacién comunicaron a la Comisién una serie
de elementos en apoyo de su denuncia:

[...]

A través del CNUT, las empress que se citan a
continuacién comunicaron a la Comisién una serie
de argumentos en apoyo de su denuncia:

El DSVK adjunté a su carta del 26 de noviembre
de 1992 la opinién de las empresas que se citan a
continuacién con respecto al TAA:

Sin entrar en los pormenores de las voluminosas
denuncias de los cargadores franceses e ingleses,
debe hacerse- una mencién especial del estado de
las relaciones comerciales entre los ‘cargadores
denunciantes y los armadores miembros del TAA.
En efecto, numerosos cargadores insistieron en las
enormes dificultades sufridas en la negociacién de
sus contratos de servicios para 1993, asi como en
la necesidad de negociar directamente con los
armadores de su eleccién.

La_ imposibilidad, creada por el TAA, de tratar
directa e individualmente con los armadores y de
mantener relaciones comerciales adecuadas entre
proveedor y cliente parece ser el origen de numero-
sas protestas, sobre todo de empresarios europeos
que exportan a Estados Unidos.
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PARTE IV: FUNDAMENTOS DE DERECHO

I. APARTADO 1 DEL ARTICULO 85

El TAA contiene una serie de elementos relaciona-
dos entre si:

a) acuerdos sobre fletamento de «slots« o de

espacio y sobre intercambio de material;

b) acuerdos sobre los precios de los trayectos
terrestres;

c) acuerdos sobre los precios de las actividades de
manutencion portuaria;

d) acuerdos sobre los precios del transporte mari-
timo; ’

e) acuerdos de no utilizacién de la capacidad en el
transporte maritimo (definidos en los conside-
randos 16 a 22).

La presente Decision de la Comisidn se refiere a los
acuerdos definidos en las letras d) y e), y al
definido en la letra b) en lo que respecta a la
Comunidad; es decir, a los acuerdos sobre los
precios del transporte maritimo y sobre la no
utilizacién de la capacidad en el transporte mariti-
mo y los acuerdos sobre los precios de los trayec-
tos terrestres del transporte de contenedores que se
efectiien o hagan trinsito en la Comunidad.

A. Acuerdos sobre la fijacion de los precios del
transporte maritimo

Las compaiiias navieras de linea son empresas a
efectos del apartado 1 del articulo 85 del Tratado.
Los acuerdos sobre la fijacién de los precios del
transporte maritimo celebrados por las compaiiias
navieras miembros del TAA constituyen acuerdos
entre empresas a efectos del apartado 1 del articu-
lo 85 del Tratado.

Estos acuerdos, que se describen en los aparta-
dos 11 a 15, tienen por objeto o por efecto
restringir de forma sensible el juego de la compe-
tencia en el mercado comin. En particular, permi-
ten a los miembros del TAA restringir la competen-
cia entre si en lo que respecta a los baremos, las
tarifas de fletamento y las condiciones generales de
transporte. Los acuerdos de estas caracteristicas
entran dentro del dmbito de aplicaciéon de la letra
a) del apartado 1 del articulo 85 del Tratado.

A tenor de lo dispuesto en el apartado 1 del
articulo 85, entran dentro del dmbito de aplicacién
de esta disposicién los acuerdos o practicas restric-
tivas de la competencia que puedan afectar al
comercio entre Estados miembros.

En consonancia con la jurisprudencia del Tribunal
de Justicia (Sentencia de 23 de abril de 1991, as.
C-41/90, Hofner y Elser/Macrotron) (1°°) y del Tri-
bunal de Primera Instancia (Sentencia de 1 de abril
de 1993, as. T-65/89, BPB Industries y British

(%) Rec. 191, p. I-1979, considerandos 32 y 33.
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Gypsum/Comisién) (1) no es necesario a tal efecto
comprobar la existencia de un efecto actual y real
sobre el comercio entre Estados. Se debe considerar
que se cumple el requisito de que se vean afectados
los intercambios desde el momento en que los
intercambios se hayan visto afectados, al menos
potencialmente, de forma significativa.

Estos acuerdos sobre la fijacion de los precios
pueden afectar de forma significativa al comercio
entre Estados miembros de distintas maneras:

El TAA reine a las companias navieras de linea
que operan en varios Estados miembros, y res-
tringe la competencia entre estas lineas en lo que
respecta a los servicios y los precios ofrecidos por
cada una de ellas, reduciendo de este modo las
posibilidades de eleccién de los cargadores. Debido
a la existencia de los acuerdos, a los cargadores
europeos no les compensa expedir sus mercancias
por paises distintos a aquél en el que estan estable-
cidos, con empresas de transporte situadas fuera de
su pais de origen, dado que las condiciones de
transporte del TAA estin determinadas artificial-
mente. Por otro lado, la eliminacién o la limitacién
de la competencia en lo que respecta a los servicios
o los precios de estas compaiiias puede mermar
considerablemente las ventajas que los armadores
mds eficaces podrian extraer a este respecto. A su
vez, esto puede afectar al juego normal de ganan-
cias y pérdidas de cuotas de mercado que tendrian
lugar en ausencia del TAA. Esta restriccién de la
competencia entre armadores que operan en distin-
tos Estados miembros influye y afecta al comercio
de servicios de transporte maritimo en la Comuni-
dad Europea gracias al mantenimiento o al inter-
cambio artificial de cuotas del mercado comunita-
rio de servicios.

La restriccién de la competencia entre las compa-
fifas navieras y la limitacion de las opciones de los
cargadores también repercute en la competencia
entre los puertos de los distintos Estados miem-
bros, al ampliar o reducir artificialmente sus res-
pectivas zonas de atraccién {111),

La definicién en comin de los diferentes puertos
utilizados por los miembros del TAA como puertos
de base o puertos auxiliares altera la competencia
entre los puertos y desvia los flujos de servicios, de
modo que el uso de puertos lejanos resulta menos
costoso que el uso de los puertos més préximos
(véase considerando 200).

En particular, las modificaciones introducidas por
el TAA en los regimenes de los puertos irlandeses,
escoceses y escandinavos alteran el interés econé-
mico y pueden provocar un desvio de los servicios
de transporte hacia puertos de otros Estados miem-
bros.

(119 Rec. 1993, p. 11-389, consi;ierando 134,
(1) Véase el

sexto considerando del Reglamento (CEE)

n°® 4056/86.
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Todas las citadas restricciones de la competencia
en el comercio de los servicios de transporte entre
Estados miembros alteran los flujos del trafico de

mercancias, que, por este motivo, transitan por

puertos y Estados miembros distintos de los que
serian utilizados si no existieran tales restricciones;
por consiguiente, afectan al comercio de los servi-
cios conexos ligados al transporte de estas mercan-
cias.

Por otro lado, estas restricciones también pueden
tener un efecto indirecto sobre el comercio de
mercancias: aunque deba establecerse una distin-
cidn entre el mercado de prestacién de servicios de
transporte y el mercado de las mercancias trans-
portadas, no es posible separar ambos mercados
completamente. Los costes y las vias de transporte
influyen considerablemente en el comercio de las
mercancias. Por consiguiente, las restricciones de la
competencia en los servicios de transporte han de
ser analizadas no sélo en cuanto a sus efectos
sobre el mercado de servicios de que se trate, sino

también en cuanto a sus efectos indirectos sobre el

comercio de las mercancias transportadas.

Por estos motivos, lo menos que puede decirse es

que los acuerdos sobre los precios del TAA afectan .

al comercio entre los Estados miembros. Los pre-
cios de transporte fijados por el TAA pueden
constituir una parte importante del precio final de
las mercancias transportadas por los miembros del
acuerdo, que se comercializan en el mundo entero,
incluida la Comunidad. Por ejemplo, modificar el
precio del transporte de un determinado producto
en algunos Estados miembros puede modificar la
competitividad de dicho producto frente a produc-
tos de la competencia originarios de otros Estados
miembros, modificindose asi el flujo de estos pro-
ductos dentro de la Comunidad. Paralelamente,
modificar los precios de transporte de un producto
exportado de un Estado miembro a otro continente
puede debilitar la competitividad de este producto
y llevar a las empresas exportadoras a buscar
nuevos mercados en otros Estados miembros de la
Comunidad. Como consecuencia de ello, la fijacién
de los precios del transporte de mercancias es
suficiente, por si sola, para afectar a la competitivi-
dad de las mercancias destinadas a la exportacion
y la importacion.

La Comisién estima que este tipo de efectos,
incluso indirectos,. entran dentro del dmbito de
aplicacién del apartado 1 del articulo 85 del Tra-
tado. Esto es lo que se deriva de la sentencia del
Tribunal de Justicia de 3 de diciembre de 1987
(asunto 136/86, BNIC/Aubert) (*!?), relativa a un
acuerdo sobre un producto semiacabado, que, nor-
malmente, no se expide fuera de la region (nacio-
nal) de produccién, pero que constituye la materia

"prima de otro producto, que se comercializa en

(112) Rec. 1987, p. 4789, considerando 18.
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toda la Comunidad. Segin el Tribunal, este
acuerdo podia afectar a los intercambios entre
Estados miembros. En el presente caso, la Comi-
sion considera que los precios de transporte deben
ser analizados con el mismo criterio.

B. Acuerdos de no utilizacion de la capacidad en
el transporte maritimo

Los acuerdos de no utilizacion de la capacidad en
el transporte maritimo (descritos en los consideran-
dos 16 a 22) celebrados por los miembros del TAA
para sus actividades de transporte maritimo consti-
tuyen acuerdos entre empresas a efectos del apar-
tado 1 del articulo 85 del Tratado.

Estos "acuerdos tienen por objeto y por efecto
restringir sensiblemente la competencia, dado que
permiten limitar o controlar la produccién en el
sentido de lo dispuesto en la letra b) del apar-
tado 1 del articulo 85. En concreto, permiten a los
miembros del TAA restringir sustancialmente la
capacidad competitiva de cada uno de ellos frente
a otras empresas limitando el volumen de servicios
que cada uno ofrece en el mercado. '

Estos acuerdos pueden afectar significativamente al
comercio entre Estados miembros de varias for-
mas. _

Al limitar la capacidad ofrecida por cada miembro
del TAA en direccién este-oeste pueden modificar
o reducir el volumen de los servicios de transporte
entre Europa y Estados Unidos. La restriccién de
las ventas_de servicios de una compaiiia naviera en
uno o varios Estados miembros distintos de aquél
en el que tenga su sede principal afecta al comercio
de servicios entre Estados miembros.

También pueden alterar la oferta de servicios a
partir de cada puerto y desviar artificialmente los
servicios de transporte de un puerto de la Comuni-
dad a otro. Por lo tanto, los acuerdos pueden
afectar al comercio de servicios de transporte entre
Estados miembros.

Como ya se ha indicado (considerando 294), las
citadas repercusiones sobre el comercio de servicios
de transporte también tienen influencia en los
flujos del trafico de mercancias y, por lo tanto, en -
el comercio de los servicios ligados al transporte de
estas mercancias.

Ademis, si se tiene en cuenta que la principal
repercusién de los acuerdos de no utilizacién de la
capacidad en el transporte maritimo se concreta en
un aumento general de las tarifas de fletamento, se
puede aplicar a este respecto la argumentacion
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desarrollada en los considerados 294 y 296. Por
consiguente, pueden afectar significativamente al
comercio entre Estados miembros.

C. Acuerdos sobre la fijacion de los precios de los
trayectos terrestres

Los acuerdos sobre los precios de los trayectos
terrestres del TAA en Europa constituyen un
acuerdo incurso en el dmbito de aplicacién del
articulo 1 del Reglamento (CEE) n° 1017/68.

Las compaiiias navieras de linea miembros del
TAA constituyen empresas a efectos del articulo 2
del Reglamento (CEE) n° 1017/68, que refleja el
apartado 1 del articulo 85 del Tratado.

La fijacién directa de los precios y de las condicio-
nes de transporte en los trayectos terrestres, en el
contexto de un transporte intermodal, representa
una restriccién de la competencia conforme de lo
dispuesto en el apartado 1 del articulo 85 y en el
articulo 2 del Reglamento (CEE) n°® 1017/68.

Los acuerdos relativos a los pecios de los trayectos
terrestres del transporte maritimo que ofrecen los
miembros del TAA pueden afectar a los intercam-
bios entre Estados miembros.

Al acordar las tarifas aplicables por sus miembros
a partir de los distintos puertos que cubren sus
servicios hacia cualquier otro punto situado en
territorio comunitario y viceversa, los acuerdos
afectan a la competencia entre los puertos e influ-
yen en la circulacién de las mercancias fletadas a
través de varios Estados miembros.

Del mismo modo, estos acuerdos de precios alteran
las relaciones entre armadores y transportistas
terrestres, por lo que pueden influir en el compor-
tamiento comercial de los transportistas terrestres
de los distintos Estados miembros, lo que puede
afectar a los intercambios de este tipo de servicios
entre Estados miembros.

La fijacién en comin de las tarifas terrestres,
independientemente de los puertos que cubren las
diferentes compaiiias miembros del TAA, modifica
las zonas de atraccidn natural de los puertos inclui-
dos en su ambito de actividades, neutralizando la
ventaja econémica que puede suponer una distan-
cia més corta con respecto a un puerto determi-
nado.

En consecuencia, los servicios de transporte terres-
tre entre Estados miembros se ven afectados por el
hecho de que los itinerarios naturales, determina-
dos por la distancia mds corta entre el puerto
cubierto por el transportista y el punto en el
interior O viceversa, entran menos que antes en
consideracion.

(312)

(313)

(314)

(315)

(316)

(317)

Ademas, la argumentacién desarrollada en los con-
siderandos 294 y 296 con respecto a los acuerdos
sobre la fijacién de los precios en el transporte
maritimo es igualmente aplicable a los - acuerdos
sobre los precios de los trayectos terrestres, ya que
demuestra que estos tltimos acuerdos pueden afec-
tar al comercio entre Estados miembros.

D. Conclusion sobre el apartado 1
del articulo 85

En opinién de la Comisidn, el acuerdo TAA, en la
medida en que contiene acuerdos sobre fijacién de
precios de transporte maritimo y terrestre y sobre
limitacidén de la utilizacién de las capacidades en el
transporte maritimo, es un acuerdo restrictivo de la
competencia que entra dentro del dmbito de aplica-
cién del apartado 1 del articulo 85 del Tratado.

1. APARTADO 3 DEL ARTICULO 85

Para determinar si el TAA entra dentro del ambito
de aplicacién del apartado 3 del articulo 85 del
Tratado, el anilisis debe constar de dos fases: en
primer lugar, se trata de examinar si el acuerdo, en
su forma actual, estd cubierto por la exencién por
categorias prevista en el articulo 3 del Reglamento
(CEE) n° 4056/86 para las conferencias maritimas
o por cualquier otra exencién por categorias; en
caso de respuesta negativa, ha de analizarse des-
pués si el acuerdo puede acogerse a una exencién

. individual.

A. Exenciones por categorias

El articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 4056/86
concede una exencidon por categorias a los acuer-
dos de los miembros de una o varias conferencias
maritimas cuyo objetivo sea la fijacién de precios y
de condiciones del transporte y, segin los casos,
uno o varios de los objetivos enumerados en las
letras a) a e) de dicha disposicion.

La letra b) del apartado 3 del articulo 1 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86 define una confe-
rencia maritima como «un grupo de dos o mis
transportistas armadores que preste servicios inter-
nacionales regulares para el transporte de mercan-
cias siguiendo una o mds lineas determinadas den-
tro de unos limites geograficos especificos y que ha
concluido un acuerdo o un trato, cualquiera que
sea su naturaleza, en cuyo marco dichos transpor-
tistas operan conforme a fletes uniformes o comu-
nes y a todas las demds condiciones de transatldn-
tico establecidas para la prestacion de los servicios
regulares».

Para los miembros del TAA, «el Reglamento (CEE)
n°® 4056/86 tenia por objetivo permitir que prosi-
guieran las practicas habituales de la conferencias

sin ser sometidas a reglamentacién, siempre y
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cuando los intercambios fueran abiertos y no exis-
tieran obstdculos artificiales que justificaran una
intervencion de los mecanismos de salvaguardia
previstos en el articulo 7 (*3)» (cursiva afiadida).

(318) En estas condiciones, segiin los miembros del TAA,
el anilisis deberia centrarse en la adecuacién de la
organizacién del trifico a los objetivos politicos del
Consejo, tal y como los interpretan los miembros

del TAA, y no en la adecuacién del acuerdo formal
al texto del Reglamento (CEE) n° 4056/86 (''%). La ~
Comisién no puede aceptar esta interpretacion.

Considera que se debe verificar si.el acuerdo entra
en el ambito definido formalmente por el Consejo
en el articulo 3 del Reglamento (CEE) n°® 4056/86,
habida cuenta de que una excepcién a un principio
general, como el de la prohibicién de pricticas
restrictivas prevista en el apartado 1 del articu-
lo 85, no debe interpretarse con criterio extensivo
como propugnan los miembros del TAA (1¥%).

(319) El TAA no es un acuerdo de conferencia exento
por el articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 4056/
86, sobre todo por las siguientes razones:

— por un lado, establece al menos dos niveles de
tarifas,

— por otro lado, prevé que no se utilice un
volumen significativo de las capacidades exis-
tentes.

1) Fijacién de los precios del transporte
maritimo

(320) La definicién de conferencia maritima exenta
figura en la letra b) del apartado 3 del articulo 1
del Reglamento (CEE) n° 4056, y dispone que los
miembros de las conferencias aplicarin «fletes uni-
formes o comunes».

a) Reglamento (CEE) »n° 4056/86 y Cddigo
Unctad

(321) La definicién de conferencia mariti;na utilizada en
el Reglamento (CEE) n° 4056/86 fue recogida
literalmeénte del Cédigo de conducta Unctad para

las conferencias maritimas (1¢). El dltimo conside-

('%) Respuesta del TAA al pliego de cargos rélativo a las
medidas provisionales, 24. 5. 1993, p. 72, punto 2.32.

(") Respuesta del TAA al pliego de cargos relativo a las
medidas provisionales, 24. 5. 1993, p. 68, punto 2.26.

(115) Véanse las conclusiones del abogado general Sr. Van Ger-
ven en el asunto C-234/89, Delimitis, Rec. 1991, 1-955,
punto 5 y I-961, punto 10.

(1) Véase la propuesta modificada del . Reglamento (CEE)
n® 4056/86, publicada en el DO n° C 212 de 23. 8. 1985,
p- 2, y el XV Informe sobre politica de la competencia,
1985, punto 34, p. 49, en lo relativo a la aproximacién de
la definiciéon de Conferencia en el proyecto de reglamento y
en el Codigo, y también en la letra b) del apartado 3 del
articulo 1 del Reglamento (CEE) n° 4056/86 y el Anexo I
del Cédigo. '

rando del Reglamento (CEE) n° 954/79 del Con-
sejo de 15 de mayo de 1979 relativo a la ratifica-
ci6én por los Estados miembros del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Cédigo de conducta de

- las conferencias maritimas o a la adhesién de
dichos Estados al Convenio (117), asi como el tercer
considerando del Reglamento (CEE) n° 4056/86
demuestran claramente el vinculo que existe entre
la adopcién del Reglamento (CEE) n® 4056/86 y la
posibilidad de los Estados miembros de adoptar el
Cédigo Unctad. A juicio de la Comision el Codigo
constituye, por tanto, un elemento que hay que
tener en cuenta para interpretar qué es una confe-
rencia maritima exenta segiin la normativa comuni-
taria.

" El Cédigo Unctad hace referencia a la conferencias
maritimas de linea tradicionales y a sus practicas
mds habituales (1®); no se refiere, por lo tanto, a
todas las pricticas ocasionales que sigue o ha
seguido alguna de las numerosas conferencias que
existen en el mundo (%), por lo que no cubre,
contrariamente a lo que sostiene el TAA, todos los
principios comerciales aplicados por las compaiiias
maritimas miembros de las conferencias. No prevé
en particular la fijacién de tarifas minimas, maxi-
mas o.diferenciadas a las que el TAA hace referen-
cia en su respuesta del 17 de marzo de 1994. La
caracteristica mas reconocida de estas conferencias,
es decir, su cualidad esencial, es que todos sus
miembros aplican la misma tarifa de fletamento
para el transporte maritimo del mismo producto en
servicios regulares.

('7) DO n° L 121 de 17. 5.1979, p. 1.

(1'%) Juda, Lawrence, The Unctad liner Code: United States
maritime policy at the crossroads, Westview Press, Inc.
Boulder, Colorado, 1983, pp. 15-16.

«The definition of “liner conference” as finally appro-
ved in the wording of the Code clearly limits the
conception of liner conference to its traditional mea-
ning, leaving independent non-conference operators out-
side of that definition and thus beyond the purview of
the Code of conduct for liner conferences. Another
indicator of the fact that Code framers envisaged a
continued role for independent liner shipping is implicit
on the text of article 18 of the Code which treats
fighting ships and states:

Members of a conference shall not use fighting ships in
the conference trade for the purpose of excluding,
preventing or reducting competition by driving a ship-
ping line not a member of the conference out of the said
trade.

. Further, the diplomatic conference which adopted the
Unctad Code also adopted a resolution, albeit non
binding in nature, which also resolves that shippers
should not be deprived by the Liner Code of the option
of utilizing non-conference lines so long as those lines
adhere to the principle of fair competition on a commer-
cial basis».

(%) Segin el Croner’s world directory of freight Conferences,
en mayo de 1989 existfan mis de 270 conferencias. Este
nimero esti sujeto a numerosas variaciones dado que
continuamente se producen modificaciones en este sentido.
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(322) Esta uniformidad de las tarifas facturadas por los

(323)

(120)

miembros de cada conferencia maritima es esencial
para la existencia de una conferencia entendida
segiin el Cédigo y, por lo tanto, segin el Regla-
mento (CEE) n° 4056/86.

Esta exigencia la reconoce ampliamente la litera-
tura de las conferencias maritimas, como lo
demuestran los siguientes extractos:

— «The purpose of a shipping Conference is the
self-regulation of price competition primarily
through the establishment of uniform freight
rates and terms and conditions of service bet-
ween the member shipping lines» (12°).

"— «The first and foremost item in the Conference
contract is the agreement to charge uniform
freight rates (...) (*2).

«Liner conferences or rings... consist of
groups of liner shipping companies who have
companies who have combined together since
1875 to exclude competition in the trade in
which they operate (. ..). They charge uniform
freight  rates, they distribute sailings
(. ().

— «We have (...) given some account of the
agreements and understanding existing between
the lines carrying from the United Kingdom
and the Continent under which the same rates
are charged on similar articles» (123).

— «The guaranteed of uniform rates lies chiefly in
the fact that the Conference system is based on
an agreement among the lines to charge the
same rate of freight» (12%).

Esta exigencia queda claramente reflejada en el
apartado 2 del articulo 13 del Cédigo Unctad:

«Los baremos de las conferencias deberian que-
dar expresados de modo sencillo y claro, conte-
ner el mismo desglose posible entre clases o
categorias, conforme a las exigencias propias de

Fawcett, F. Conger and Nolan, David C. United States

(IZ])
(]21)

(123)

(124)

ocean shipping: the history development and decline of the
Conference antitrust exemption. Northwestern Journal of
International Law and business, vol. I, 1979, p. 538.
Herman, Amos, Shipping Conferences; Lloyd’s of London
Press Ltd, London, 1983, p. 23.

Shah M. J. — An overview in «Shipping nationalism and
the future of the United States liner industry: the Unctad
Code and bilateralism — Proceedings of a workshop,
november 1983. Center Ocean Management Studies». Edi-
ted by Lawrence Juda. Time Press Educational Publishing
Wakefield, Rhode Island, 1984, p. 3:

Report of the Royal Commission on Shipping Rings 1909
Majority Report, punto 127, p. 41, y punto 147, p. 45.
Véanse también puntos 111, 132, 136, 142.

Report of the Royal Commission on Shipping Rings 1909
Majority Report, punto 127, p. 41, y punto 147, p. 45.
Véanse también puntos 111, 132, 136, 142.

cada ruta, y especificar una tarifa de fletamento
para cada producto y, en su caso, para cada
clase o categoria» ('*).

.

(324) Las conferencias maritimas de linea disfrutan de

(325)

(326)

- (125)

(126)

(127)

una exencién por categorias de amplio alcance,
porque se considera que desempefian una funcién
«estabilizadora» (12¢). Esta estabilizacién, segin el
Cédigo Unctad, queda garantizada por la existen-
cia de precios comunes, es decir, por la uniformi-
dad de los fletes dentro de la Conferencia ('?”) para
un determinado servicio regular. Esta uniformidad
constituye también una ayuda para los cargadores,
que reciben un servicio de transporte maritimo al
mismo precio, cualquiera que sea el armador.

Con el fin de poder acogerse a una exencién para
algunas de sus actividades, las conferencias mariti-
mas deben fijar las mismas tarifas de fletamento
para cada uno de sus miembros (incluso si las
tarifas varian mucho de un tipo de productos a
otro) sin distincion ni discriminacién. Los términos
«uniforme o comiin» no dan cabida a la interpre-
tacion segin la cual, para acogerse a una exencién
por categorias de las conferencias maritimas, basta
con que el grupo de armadores fije tarifas de
fletamento (y, por tanto, estructuras de tarifas) que
varien de un miembro a otro, pero dentro de un
marco de negociacién comiin. Par que los cargado-
res puedan obtener las ventajas de estabilizacién
previstas, las tarifas deben ser comunes y no sola-
mente fijadas en comin. El TAA no cumple este
requisito.

En la letra b) del apartado 3 de su articulo 1, el
Reglamento (CEE) n°® 4056/86 emplea los términos
«fletes uniformes o comunes», con lo que se indica
que los fletes previstos deben ser idénticos, para un

Los términos «conforme a las exigencias propias de cada
ruta, y especificar una tarifa de fletamento» aparecen en la
versi6n francesa y en otras lenguas, pero han sido omitidas,
por error, en la versién inglesa.
La estabilidad permite a los cargadores evitar «variaciones
excesivas e imprevisibles de las tarifas de flete» [Documento
COM(81) 423 final, anteproyecto de Reglamento (CEE)
n° 4056/86, pp.-6 y 7], y proponer precios caf en condicio-
nes de seguridad total. Segin el informe de la Unctad,
United Nations document TD/B/C/4/62/Rev. 1, p. 5, puntos
28y 29,
«Conferences further argue that they provide fixed rates
which are reasonably stable. In the case of most of the
conferences under normal circumstances, rates are incre-
ased only on “current plus two months” notice. Stable
rates fix the transport element in the cif price and
shippers are able to quote prices and make contracts for
future delivery without the fear that fluctuations in
freight rates will introduce a speculative element».
Sobre este punto véase por ejemplo Marx, Daniel, Interna-
tional Shipping Cartels, 1953, Princeton, New Jersey,
p. 117.
«The practice of making rates lower by a fixed percen-
tage from those of other carriers destroys stability and is
detrimental to the nation’s commerce».
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(327)

" (328)

(329)

mismo producto, entre todos los miembros de una

conferencia; cada uno de los adjetivos se refiere a-

destinatarios distintos. Los términos «fletes unifor-
mes» quieren decir que un cargador debe esperar

de todos los miembros de una conferencia el

mismo flete para un producto determinado. Los
términos «fletes comunes» quieren decir que todos
los miembros de una conferencia deben ofrecer el
mismo flete para el transporte de un mismo pro-
ducto. Un cargador sblo puede esperar que todos
los miembros de una conferencia le ofrezcan los
mismos fletes para un determinado producto si
éstos practican unos fletes idénticos.

La interpretaciéon de la Comisién estd avalada
también por los informes preparatorios del Cédigo
Unctad, en los.que se exponia claramente que la
caracteristica esencial de una conferencia maritima
es la decisién, adoptada de comun acuerdo por los
armadores que explotan unas rutas especificas, de
aplicar una tarifa uniforme para el mismo pro-
ducto. De este modo, en el informe de 1970 de la
secretarfa de la Unctad titulado «El sistema de las
conferencias maritimas» se declara lo siguiente:

«En toda conferencia, el acuerdo fundamental
‘entre los miembros es el relativo a la aplicacién
de tarifas de fletamento uniformes ... Las tari-
fas de fletamento y las normas sobre el cilculo
de los cdnones aceptados de comiin acuerdo por
las compafiias miembros figuran en los baremos
de la Conferencia» (cursiva afiadida) (*?8). -

El informe indica también que «los baremos de
una conferencia se componen de tarifas especificas
aplicables a diversos productos» (}*°) y que «las
conferencias aplican tarifas de fletamento unifor-
mes.a un gran nimero de puertos de carga y
descarga, lo que se presenta como una facilidad al
servicio de los armadores» (*°). Asimismo, el

informe de 1972  de la secretaria de la Unctad”

titulado «El reglamento de las conferencias mariti-
mas (Cédigo de conducta)», sefiala que estas con-
ferencias son «grupos de compaiiias navieras que
operan en determinadas rutas y que han celebrado

~acuerdos de base para la aplicacién de tarifas

(131) -

uniformes .

Sobre este tema hay que sefialar también que en los
debates preparatorios para la adopcidén del Cédigo,
el comité de asociaciones nacionales de armadores
{Committe on European National Shipowners’

(128) United Nations Document TD/B/C/4/62/Rev. 1, punto 156.
La versi6n inglesa dice lo siguiente:

«In any conference the basic agreement between the
members is to charge uniform rates .. . The agreed rates
and rules governing calculation of freight charges of a
conference are given in the conference tariff».

('#) Ibid., punto 161.
(1% Ibid., punto 29.
{13!) United Nations Document TD/104/Rev 1, punto 6.

L)

(330)

(331)

(332)

(333)

(334)

Associations (Censa) presenté a los miembros del
Grupo consultivo maritimo (Consultative Shipping
Group, CSG) de la Unctad una propuesta de
definiciéon de Conferencia (1*?) en el mismo sen-
tido.

«Liner Conferences means a group of two or
more vessel-operating carriers, mainly of gene-
ral cargo, which provide international ocean
scheduled services on a particular route or
routes within specified geographical limits, wha-
tever the nature of the agreement or arrange-
ment within the framework of which they ope-
rate independently, quoting wuniform freight
rates and any other conditions of carriage in a
common tariff» (cursiva afiadida).

La interpretacién del término «uniforme» respal-
dada por el TAA, segiin la cual se trata exclusiva-
mente de la uniformidad de las tarifas con respecto
a los cargadores y no entre armadores, se enfrenta
ademds a la siguiente dificultad: el documento al
que se remite el TAA para sostener esta interpreta-
cién (Informe de la Royal Commission on shipping
rings de 1909) contempla la uniformidad tanto
entre armadores como con respecto a los cargado-
res, e incluso precisa el vinculo que ha de existir
entre ambos elementos: i
«The guarantee of uniform rates lies chiefly in
the fact that the Conference system is based on
an agreement among the lines to charge the
same rates of freight. Without some rule that
the rates should be the same for all merchants
alike such an agreement would be very difficult
to work and Conferences would be weak if the
individual lines were at liberty to offer preferen-
ces at will.» (133) (cursiva afiadida)

El documento ni siquiera prevé, como sostiene el
TAA, que la uniformidad con respecto a los carga-
dores pueda ser aplicada individualmente por cada
uno de los miembros de la conferencia, y no

colectivamente por ésta.

El objetivo del sistema es asegurar que el usuario
del transporte obtenga unos fletes idénticos, cual-
quiera que sea el armador miembro de la conferen-
cia.

b) Prdcticas de conferencia citadas por el TAA

Los ejemplos de pricticas de conferencia citados
por el TAA en su respuesta al pliego de cargos,
sacados de la historia de las conferencias (fletes
minimos, maximos, diferenciados, o diversas cate-

(132) Véanse documentos de 19 y 30. 1. y de 5. 2. 1974 de

CENSA.
(*3) Report of the Royal Commxssnon on Shipping Rings, 1909,
punto 147.
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(335)

(336)

(337)

(338)

gorias de miembros que han existido en diversas
conferencias) no modifican la interpretacion del
término «conferencia» anteriormente citado. Todas
estas practicas son ocasionales y no estin previstas
en el Cddigo, o sélo pueden justificarse, segin la
literatura de las conferencias maritimas, en deter-
minadas circunstancias precisas que, en nuestro
caso, no cumplen el TAA o sus miembros y que, en
cualquier caso, no estin contempladas en el articu-
lo 3 del Reglamento (CEE) n® 4056/86.

Respecto al hecho de que algunas conferencias
dispongan o hayan dispuesto de més de una cate-
goria de miembros, hay que subrayar que el citado
informe de 1970 de la Secretaria de la Unctad
establece que las conferencias cuentan la mayoria
de las veces con dos categorias de miembros, los de
pleno derecho y los asociados. Segin el
informe (13%), estos ultimos, contrariamente a los
primeros, no gozan de todos los derechos reconoci-
dos por la conferencia, sino unos derechos de viaje
limitados. Sélo cubren una parte limitada de. las
rutas cubiertas por la conferencia. Sin embargo,
para poder ejercer sus limitados derechos, deben
atenerse a las mismas obligaciones que los miem-

bros de pleno derecho. Deben respetar los mismos -

fletes que la conferencia impone a aquéllos.

En cuanto a los miembros no estructurados del
TAA (es decir, los que no forman parte de los
citados Comités de tarifas o de contratos), hay que
sefialar que no responden a las caracteristicas de
los miembros asociados tal como los describe el
informe de la Unctad. Disponen de los mismos
derechos de viaje que los demds miembros del TAA
y no tienen que facturar las mismas tarifas que
ellos (véanse considerados 133 a 144).

Respecto a la oferta de fletes minimos, 0 maximos
tratindose de algunas conferencias, hay que subra-
yar que estas practicas son ocasionales y que no
estan recogidas en el Codigo o en los informes
Unctad preliminares de 1970 y 1972 (como se
refleja claramente en el citado apartado 2 del
articulo 13 del Cédigo, que dispone que los bare-
mos de las conferencias deben especificar un ﬂete
para cada producto).

En cuanto a los ejemplos de fletes diferenciados a
que refiere el TAA, hay que sefialar que tradicio-
nalmente este tipo de sistema sélo se utilizaba
ocasionalmente cuando habia grandes disparidades
en la calidad de los servicios ofrecidos por algunos
miembros de la conferencia, bien debido al tipo de
buque utilizado o a la naturaleza de los servicios.
Este sistema se ha empleado cuando algunos miem-

(13*) Véase el citado informe de 1970 de la Secretaria de la

Unctad, puntos 76 a 81, p. 12.

(339)

(340)

(341)

bros de las conferencias prestaban un servicio
integramente en contenedor mientras que otros
ofrecian servicios convencionales «break
bulk» (1%), o utilizaban buques de vapor mientras
que otros operaban con barcos de vela, es decir,
con buques mds antiguos y lentos propios para
servicios diferentes.

Pero al TAA no se puede aplicar ninguna de estas
justificaciones. Todos sus miembros, estén «estruc-
turados» o no, ofrecen un servicio de transporte en
contenedor de calidad béasicamente similar y fre-
cuencia muy parecida. De cada diez servicios pres-
tados por el TAA, nueve son semanales. Todos los
buques de los miembros del TAA funcionan con
contenedores. Ademds, varios de los servicios ofre-
cidos por el TAA lo son por armadores estructura-
dos que operan conjuntamente un servicio con
armadores «no estructurados», de forma que no
puede justificarse ninguna diferenciaciéon de los
fletes ni de las condiciones del servicio.

Por lo tanto, la situacién del TAA es diferente de la
de los casos particulares que alega. La naturaleza
de los servicios prestados por los miembros no
estructurados no es fundamentalmente dlferente de
la de los estructurados. ‘

c) Un acuerdo entre conferencias e
independientes

El verdadero objetivo de la instauracién de fletes
diferentes en un caso como el del TAA es el de
integrar en el acuerdo independientes que, de no
seguir reconociéndoseles esta facultad de ofrecer
precios més bajos que los de los antiguos miem-
bros de las conferencias, operarian autébnomamente
y harian la competenica a la conferencia, sobre
todo en cuanto a los precios. La ventaja que ello
ofrece a los antiguos miembros de la conferencia es
la de limitar la actividad y, en consecuencia, la
competencia de los auténomos. Estes tipo de siste-
mas acaba por reducir la competencia efectiva de
los auténomos, cuyo existencia constituye la prin-
cipal condicién  para la exencién por categorias
concedida a las conferencias maritimas.

(*¥) Véase por - ejemplo Herman, A; Shipping Conferences

(1983) op. cit. p. 89:

«Contmental North Atlantic Westbound Freight Confe-
rence and the North Atlantic Continental Freight Confe-
rence filed with the FMC proposed amendment to their
agreement’s providing for the divison of membership
into two classes, A and AA. Class AA may quote 8.5 to
10 percent lower rates than those of Class A. The
differentiation in rates was requested by the Conferences
because of the disparity in the kind of service supplied
by the tow classes. Class A provides full container
service and Class AA provides traditional, breakbulk
service» (cursiva afiadida).
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(343)

(344)

(345)

Este objetivo, que revela la verdadera naturaleza
del TAA, ha podido entreverse ya en diversos
puntos de la presente Decisién. Pueden mencio-
narse los considerandos 117 y siguientes, donde se
describe la historia reciente del trifico, el docu-
mento de sintesis de una reunién de todos los

miembros del TAA que se celebré en Ginebra el -

dia 13 de enero de 1992 (véase nota 70) vy,
finalmente, el discurso del presidente de Senator
Lines, un miembro del TAA, pronunciado poco
antes de la entrada en vigor del acuerdo.

Esta formula trata de hacer pasar por conferencia
lo que en realidad es un acuerdo con compaiiias
independientes que desean conservar la flexibilidad
de los precios. No se trata. de una verdadera
conferencia maritima, sino de un acuerdo entre
una conferencia (es decir, entre’ los «miembros
estructurados» que participan en los Comités de
tarifas y de contratos) y compafiias independientes
(miembros no estructurados) (véanse los conside-
randos 133 a 144). Este tipo de acuerdos no puede
acogerse a la exencidén por categorias concedida a
las conferencias tradicionales. -

En su defensa, el TAA invoca que las conferencias
han tenido tradicionalmente dos categorias de
miembros, los miembros de pleno derecho y los
miembros asociados.- Pero, en contraste con los
miembros no estructurados del TAA, que disponen
de una mayor flexibilidad en materia de tarifas, los
miembros de las conferencias disponian de dere-
chos restringidos (por ejemplo, en lo que respecta a
las frecuencias y a los puertos cubiertos por sus
servicios) y debian ajustarse a las normas de la
conferencia, especialmente las que regulan las tari-
fas (13¢),

La razén de ser de las dos categorias de miembros
dentro del TAA es diferente: se trata de otorgar
cierta libertad en materia de tarifas a los armado-
res que, sin esta flexibilidad, permanecerian al
margen y ejercerian una competencia efectiva yreal
sobre los miembros de las conferencias (1¥7). Gra-

(13) Véase The Liner Conference System, Unctad, 1970, chap-
ter III, p. 12: ‘
apartado 78:

«Associate members are subject to all the duties and
obligations of full members in respect of the cargo
handled in the trade covered by the Conference agree-
ments»,

Apartado 81: :

«Membership of the Conference (.. .) obliges the line to
follow the conference tariff rates and the rules and
regulations of the conference. Membership of the confe-
rence thus eliminates the freedom of each line to operate

an individual pricing policy within the sphere of the

conference».

(*¥) Sobre la necesidad de esta flexibilidad para los miembros
no estructurados, véase la nota 70.

(346)

(347)

(348)

(349)

cias a esta flexibilidad, caracteristica que no se da
en las conferencias, la competencia de las compa-
fifas independientes queda reducida considerable-

"mente y puede eliminarse totalmente.

Por otro lado, este tipo de acuerdo, entre conferen-
cias e independientes, no es nuevo; se conocia bajo
el nombre de «rate agreements», y habia sido
objeto del siguiente anilisis por parte del Ministe-
rio de Justicia (Department of Justice) de Estados
Unidos:

" «Conference membership in these rate agree-
ments allows conferences to meet with all major
«independant» lines to fix rates. This confe-
rence monopoly power can be extended,
through rate agreements, to encompass most
non-conference lines. (...) Such an agreement
need not specify uniform rates: the parties may
agree on rates which are different for different
carriers, reflecting service variations or other
factors.» (138)

«Rate agreements typically provide for the right
of independent action by agreement members.
Where conferences are members of rate agree-
ments, the lines normally agree upon a rate
differential between conference and non-confe-
rence rates, rather than on uniform rates as in
the case with respect to conferences.» (%)

Este andlisis demuestra también que el objetivo de
estos acuerdos era limitar la competencia que, de
otro modo, ejercerian los armadores ajenos a la
conferencia. :

La sugerencia del TAA segin la cual los fletes
diferentes pero establecidos en comin por los
armadores (aunque no sean fletes comunes) pueden
acogerse a la exencion por categorias no permitiria
la fijacién de un nivel uniforme de precios pero si
el establecimiento de una gama y, en su caso, una
amplia gama de niveles de fletes.

De acuerdo con la linea argumental del TAA, todo
acuerdo sobre precios entre compaiiias navieras
estaria exento, siempre y cuando se estableciera
«en comiin», caracteristica evidente de todo tipo
de. acuerdos, y que las compaiiias lo denominaran
conferencia maritima. Tal interpretacién equival-
dria a considerar que el articulo 3 del Reglamento
(CEE) n° 4056/86 establece una excepcién automa-
tica a la aplicacién del apartado 1 del articulo 85
del Tratado, que se concede a todo tipo de acuer-
dos que prevean una cierta concertacién sobre los
precios aplicables en el transporte maritimo. El
mismo criterio que permite aplicar el apartado 1
del articulo 85 permitiria también de forma auto-
mitica aplicar el articulo 3 del Reglamento. Tal

interpretacién es imposible, porque: significaria que

(13%) The regulated ocean shipping industry, a report of the US

Department of Justice, January 1977, pp. 69-70.
(**) Idem, p. 142. -
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el articulo 3 es incompatible con lo dispuesto en el
apartado 3 del articulo 85 del Tratado, que limita
la exencién a un.conjunto de circunstancias bien
definidas, que no se cumplen en el caso que nos
ocupa.

d) «Independent Rate Action»

(350) A juicio de la Comisién, la interpretacién que

acaba de exponerse no excluye necesariamente del
campo de aplicaciébn del Reglamento (CEE)
n°® 4056/86 y de la exencion por categorias conce-
dida a las conferencias, como parece afirmar el
TAA, a las conferencias americanas denominadas
«de tipo abierto», reguladas por la ley norteameri-
cana Shipping Act de 1984. Esta normativa exige
que las conferencias que operan con Estados Uni-
dos permitan que sus miembros efectiien «indepen-
dent rate actions» (IRA, también denominadas
Independent Actions) respecto a las tarifas de la
conferencia. Las IRA permiten que un miembro de
la conferencia ofrezca, previo aviso con un plazo
de unos 10 dias, un flete mis bajo para un
determinado producto que el de la conferencia.

(351) Cabe considerar que una conferencia ofrece un

nivel general de precios comunes que desempeiia
un papel estabilizador y que sirve de referencia
para los cargadores. Cuando existe un sistema de
fletes diferenciados del tipo del TAA, ya no hay un
nivel de referencia sino dos o incluso mds para
cada mercancia. Por el contrario, cuando una com-
pafiia naviera ejerce una IRA respecto a una confe-
rencia americana, la estd ejerciendo de forma pun-
tual y respecto a un producto determinado. Es
decir, que el ejercicio del derecho a una IRA no
supone la creacién de un segundo nivel general de
precios. No pone en peligro el papel estabilizador
de la conferencia. En nuestro caso esto es especial-
mente evidente porque, en la prictica los miembros
de la antiguas conferencias Neusara y Usanera,
cuyos miembros son hoy los miembros estructura-
dos del TAA, han utilizado las IRA de forma
relativamente limitada y no sistemiatica (1%9).

(352) La excepcion a las tarifas comunes que dispone el

Reglamento (CEE) n° 4056/86 afecta a los acuer-

(1) Segtin los datos facilitados por el TAA en respuesta al

pliego de cargos, en 1991 los miembros de Neusara y
Usanera tomaron 772 «independent actions» (IA). En 1988
el nimero fue de 801. La cifra es minima si se la compara
con el numero de IA ejercidas en 1988 por los miembros de

los acuerdos transpacificos que operan entre la costa oeste .

de Estados Unidos y Asia, asi como entre la costa este y
Asia, que es, respectivamente de 69 775 IA y 28 798 IA
(véase sobre esta cuestion el Report on the Shipping Act de
1984 de la Federal Maritime Commission, Section 18,
septiembre de 1989, p. 662.

dos de fidelidad (**!). concluidos entre la conferen-
cia y los cargadores exentos en virtud del articu-
lo 6 y conforme a lo dispuesto en el apartado 2 del
articulo 5 de dicho Reglamento. Los acuerdos
permiten a los miembros de una conferencia ofre-
cer a los cargadores que, por contrato o de otra
manera, se comprometan a ser fieles a la conferen-
cia, unos fletes mas bajos que los cobrados a los
que no lo hagan. Estos fletes mds bajos se aplican
de forma uniforme, para las mismas mercancias, a
los cargadores fieles que trabajen con la conferen-
cia (12).

(353) Esto quiere decir que todos los miembros de la

conferencia pueden utilizar, como en el caso de las
IRA, esta posibilidad de excepcién a las tarifas. La
similitud de la politica seguida por los miembros
de una conferencia se refleja, no sélo en los fletes,
sino también en las excepciones. Por el contrario,
un sistema de diferenciacion de fletes entre las dos
categorias de miembros de un acuerdo, como en el
caso del TAA, no es un sistema abierto a todas las
compaiiias navieras miembros de la acuerdo y se
diferencian en ello de las excepciones a las tarifas
" comunes {13),

(354) Por las razones expuestas, la Comision estima que

(141)

(142)

(143)

la exigencia de uniformidad de fletes no se contra-
dice con el derecho de actuacién independiente
derivado de la normativa americana, cuando tal

Los acuerdos de fidelidad se describen en el capitulo 4 del
citado informe (punto 327) de la Unctad, puntos 144 a
155, pp- 17 a 23.
La US Shipping Act de 1984 prohibe de facto los contratos
de fidelidad en las rutas americanas. El articulo 3(14) de
esta disposiciéon 46 USC punto 1702(14) define un «loyalty
contract» de la siguiente manera:

«loyalty contract means a contract with an ocean-com-

mon carrier or conference, other than a service contract

or contract based upon time-volume rates, by which a

shipper obtains lower rates by commiting all or a fixed

portion of its cargo to that carrier or conference».
Segiin el articulo 10 b(8) y (9), 46 USC punto 1709, 6 (8) y
(9), «No common carrier, either alone or in conjuntion
with any other person, directly or indirectly may

(8) «offer or pay any deferred rebates»;

(9) «use a loyalty contract except in conformity with

the antitrust laws».

En este contexto, hay que sefialar que inicialmente se habia
previsto un sistema diferenciado entre los miembros estruc-
turados y no estructurados incluso para el ejercicio de las
«independent actions» (lo que demuestra ain mds clara-
mente la existencia de los categorias de miembros en cuanto
a los precios); los primeros debian avisar con una anticipa-
cién de diez dias y los segundos estaban dispensados de
ello, siempre con la intencion de mantener una distincién en
la flexibilidad de precios entre los antiguos miembros de la
conferencia y los independientes.
Este sistema fue modificado tras el envio de un carta (27 de
agosto de 1992) por parte de la Comisién en la que se
explicaba que se trataba de una de las razones por las que
el TAA no podia considerarse como una conferencia tal
como las entiende le Reglamento (CEE) n°® 4056/86.
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derecho se ejerce de forma normal (**4). La pre-
sente Decisién no considera hasta que punto otros
acuerdos entre armadores para precios en dos
niveles podria ser exceptuado por el articulo 3 del
Reglamento (CEE) n°® 4056/86.

La exigencia basica que caracteriza a una conferen-

-cia es que los fletes que se imponen sean uniformes

de forma que los cargadores puedan disfrutar las
ventajas esgnmldas para justificar la concesién de

la exencidén por categorias, procurando a la vez

que esté abierta a la competencia de los indepen-

- dientes. Pero cuando, como en nuestro caso, un

(356)

(357)

(358)

(359)

acuerdo comporta un sistema de fletes diferencia-
dos que sirve para asociar a los armadores ajenos a
la conferencia a los acuerdos de precios de los
antiguos miembros de ésta, la Comisién considera
que el «rate agreement» asi resultante no es un
acuerdo de conferencia y que no puede acogerse a
la exenci6n.

e) Conclusion

Algunas de las razones expuestas, por las cuales el
TAA no puede ser considerado una conferencia, ya
fueron comunicadas por carta a los miembros del
TAA el 27 de agosto de 1992.

La evolucién del trifico maritimo, asi como la
clara intencién inicial del TAA y: sus pricticas
actuales, muestran que, de hecho, el TAA es un
acuerdo entre conferencias y armadores efectiva-
mente independientes.

Los acuerdos de precios de este tipo no son confe-
rencias a efectds del articulo 1 del Reglamento

" (CEE) n° 4056/86 y no pueden acogerse a la

exencién prevista en el articulo 3 de dicho Regla-
mento.

2. No utilizacién de la capacidad

Ademis, incluso aunque el TAA fuera un acuerdo
de conferencia segiin el sentido del articulo 1 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86, el programa de
gestién de capacidades introducido por los miem-

bros del TAA .no puede acogerse a la exencién

prevista en el articulo 3 de dicho Reglamento por
los siguientes motivos:

(**%) La Comisién considera que utilizar las IRA en un acuerdo
con el fin de establecer diferencias entre los fletes de una o
varias categorias de miembros no constituye una ejercicio
normal del derecho y tendria como consecuencia que el
acuerdo no podria considerarse como una conferencia
exenta con arreglo al Reglamento (CEE) n° 4056/86.

(360)

(361)

(362)

(363)

En primer lugar, las disposiciones del Reglamento

- (CEE) n° 4056/86 sdlo hacen referencia a las

actividades tradicionales y usuales de las conferen-
cias maritimas, tal y como quedan descritas en el
Cédigo Unctad; sélo estas iltimas quedan exentas
por el articulo 3.

Cuando la Comisién propuso por vez primera una
exencién por categorias a las conferencias mariti-
mas, era evidente, con arreglo al Cédigo y a los
citados informes de la Unctad, que la primera
actividad restrictiva que debia quedar exenta era la
fijacion de los precios, y las referencias a la capaci-
dad estaban relacionadas con los problemas secun-
darios ligados a las fluctuaciones estacionales y a la
asignacién de los puertos y de las rutas, y no a
reducciones de capacidad horizontales de gran
envergadura o a congelaciones de una parte de la
capacidad (entendida como no utilizacién de las
capacidades).

En este contexto, cabe recordar que la finalidad de
una Conferencia es proporcionar a los cargadores
una oferta de servicios de transporte maritimo
regulares, suficientes y eficaces, con tarifas comu-
nes, que a las conferencias se les ha concedido una
exencién por categorias debido a que ejercen una
funcién estabilizadora de los precios, y que dicha
estabilizacién, en lo que se refiere a los armadores,
es un medio que puede facilitar la’ obtencién de
dicha oferta regular, eficaz yfiable (véase conside-
rando 389) (1*%). Esta finalidad principal se deduce
claramente del articulo 149 del Cédigo de con-
ducta de la Unctad sobre las conferencias mariti-

"mas, titulado «Adequacy of Service», que dispone

lo siguiente:

«Conferences should take necessary and appro-
priate measures to ensure that their member
lines provide regular, adequate and efficient
'services of the required frequency on the routes
they serve and shall arrange such services so as
to avoid as far as possible bunching and gap-
ping of sailings. Conferences should also take
into consideration any special measures neces-
sary in arranging services to bandle seasonal
variations in cargo volumes» (cursiva aiiadida).

El objetivo de regular la capacidad es cubrir en
tiempo y en espacio los puertos en los que opera la
Conferencia del modo mis adecuado posible; no se
trata de aumentar las tarifas de flete a merced de la

. voluntad de sus miembros.

El andlisis de las distintas propuestas encaminadas
a la adopcién del Reglamento (CEE) n° 4056/86

(1) Véase el octavo considerando del Reglamento (CEE)

n°® 4056/86.
Vedse también el citado (considerando 327) Informe de la
Unctad de 1970; puntos 9 a 11, p- 3.
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muestra que la regulacién de la capacidad de
transporte de cada uno de los miembros de las
conferencias (prevista en la letra d) del apartado 3
del mismo) siempre ha sido concebida como fruto
de acuerdos destinados a mejorar la oferta de
servicios regulares, y no en relacién con un
acuerdo cuyo objetivo funidamental fuera volver a
elevar las tarifas de flete de forma significativa.
Este concepto de regulacion de las capacidades se
inscribe en el contexto de las actividades tradicio-
nales de las conferencias cuyo objetivo es conseguir
ofrecer un servicio regular, frecuente y fiable. Por
consiguiente, consistiria en la determinacién, la
coordinacién y el reparto de la frecuencia de los
viajes y de las escalas entre los miembros de las
conferencias a partir de los puertos que éstas
cubren y de la eleccién del tipo de buques utiliza-
dos por cada uno para satisfacer sus compromisos,
como miembros de una conferencia, de prestar un
servicio regular, fiable y adecuado en un mercado
geogrifico ampliado, todo ello en funcién de la
capacidad de transporte ofrecida por cada uno de
ellos. Ejercida en combinacién con una o varias de
las demads actividades citadas en el articulo 3 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86, la regulacion de las
capacidades permite determinar qué miembro de la

“conferencia va a fletar un determinado tipo de

buque de tal capacidad en una fecha determinada a
partir de un puerto determinado de los que cubre
la conferencia, en la medida en que esto resulta
necesario para prestar a los cargadores un servicio
regular, fiable y adecuado.

La exposicién de motivos de la propuesta de la
Comisiéon de 13 de octubre de 1981, a propésito
del articulo 3, relativo a las actividades exentas de
las conferencias, prevé lo siguiente:

«En cuanto a los precios, ha de tenerse en
cuenta el hecho de que el mercado del trans-
porte maritimo [...] se caracteriza por enormes
fluctuaciones coyunturales y estacionales de la
demanda de espacio [...]».

También los armadores, al igual que los usua-
rios, se esfuerzan, mediante los acuerdos sobre
precios, por dotar a los fletes maritimos de
cierta estabilidad.

En cuanto a los denominados acuerdos de
racionalizacidén, son la consecuencia légica de
los acuerdos sobre precios. Para evitar que la
competencia no se traslade a la oferta de espa-
cio, pero también para garantizar una cobertura
apropiada de los puertos «dificiles», los arma-
dores han celebrado acuerdos sobre escalas y
sobre oferta de capacidad. Los acuerdos mis
elaborados preven un reparto de las toneladas
transportadas e incluso de los ingresos (acuer-
dos de «pooling»), de modo que queda asegu-
rada la recogida regular de las mercancias en el

(365)

(366)

muelle, incluso de aquéllas cuyo transporte pro-
porciona los menores beneficios (14¢)».

La regulacién de las capacidades se inscribe de
nuevo en el contexto de la oferta de servicios
regulares de los miembros de la conferencia, y su
objetivo es permitir que todas las mercancias,
incluso las que proporcionan los menores benefi-
cios, y todos los puertos cubiertos por la conferen-
cia, incluso los de menor volumen de cargas,
reciban un servicio adecuado para poder garantizar
la oferta de servicios regulares.

Tal y como quedd redactada la letra d) del apar-
tado 3, se reconocen dos ventajas al hecho de
regular las capacidades:

— permite ajustar las capacidades con objeto de
facilitar la organizacién de viajes y de escalas
de los miembros de las conferencias, y ello con
la finalidad de mejorar la regularidad, la fiabili-
dad y la frecuencia de los servicios en todos los
puertos cubiertos,

— permite ajustar las capacidades para tomar en
consideracidon las variaciones estacionales (o
coyunturales) de la demanda, tal y como indi-
can la segunda frase del articulo 19 del Cédigo
de la Unctad y la citada propuesta de la Comi-
sion de 13 de octubre de 1981.

Este articulo de ningiin modo tiene como finalidad
congelar la utilizacién de una parte de las capaci-
dades para aumentar las tarifas de flete como
objetivo principal. Esta congelacién no es, por otro
lado, una actividad tradicional de las conferencias.
A este respecto, ha de sefialarse que, en su res-
puesta al pliego de cargos, el TAA, entre los
ejemplos histéricos que citaba, no menciond la
existencia de ningtin mecanismo detallado de con-
gelacion de la utilizacién de las capacidades del
tipo del CMP introducido, pero se refirié6 a meca-
nismos de ajuste de las capacidades mediante la
limitacién del nimero de pasajeros o mediante la
utilizacién de «pools».

La regulacién de las capacidades estd exenta por la
letra d) del articulo 3 cuando se trata de un ajuste
coyuntural de la cantidad de capacidad fisica dis-
ponible, tal como la retirada de un navio o la
reduciéon de frecuencia de un servicio para hacer
frente a una reducidn estacional en la demanda. La
letra d) del articulo 3 no exceptia acuerdos para la
no utilizacién porque su solo efecto es elevar el

_nivel de precios y no envuelven ninguna mejora de

los servicios ofrecidos.

(%) Propuesta de la Comisién de 13. 10. 1981, COM(81) 423

final, en lo relativo a la exposicién de motivos, y DO n°
C 282, de 5. 11. 1981, p. 4.
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(369)
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En segundo lugar, el articulo 3 del Reglamento
(CEE) n® 4056/86 debe interpretarse de forma que
sea compatible con el apartado 3 del articulo 85
del Tratado. En la medida de lo posible, los
Reglamentos han de interpretarse siempre de forma
que su compatibilidad con el Tratado no puede
cuestionarse. En términos generales, si el articulo 3
debiera ser interpretado en el sentido de que que-
dan exentas las conferencias de linea que efectilan
reducciones de capacidad ilimitadas o limitaciones
de utilizacién de las capacidades en forma de
congelacion de una parte de las mismas, sin nin-
guna cortapisa,.y junto con la fijacién de precios,
seria dificil considerarlo compatible con el apar-
tado 3 del articulo 85. Si tal fuera el caso, las
conferencias maritimas podrian modificar estructu-
ralmente el volumen de'la oferta y el nivel de los
precios sin tener en cuenta’'la demanda, asi como
influir sobre los fletes de forma totalmente ajena al
mecanismo de confrontacion de la oferta y la
demanda. '

Esta interpretacién no es razonable ni compatible
con el apartado 3 del articulo 85. Ha de sefialarse

que jamds se ha considerado que tales restricciones:

de la competencia reunieran los requisitos de aph-

cacién del apartado 3 del articulo 85 en ningin -

sector de actividad, y la Comisién considera que
las partes del acuerdo TAA no han demostrado
que las caracteristicas especificas del transporte
maritimo justifiquen la concesién sistemdtica de

una exencién, mediante una exencién por catego-

rias, a tales restricciones de la competencia, ya que
iria en contra de la prictica existente en los demds
sectores (véase el XII Informe de la Comision sobre
politica de competencia citado en la nota 102).

Por otro lado, las actividades mencionadas en las
letras a) a e) del articulo 3 estdn autorizadas sélo si
son secundarias respecto a las de fijacién de pre-
cios de las conferencias (estas tltimas deben ejer-
cerse siempre para que los acuerdos puedan aco-
gerse a la exencién por categorias). Las mismas no
estin autorizadas en la medida que pretendan
cambiar las tasas de flete de una manera sustancial
y no meramente estabilizar o ajustarlas.

Lo dispuesto en la letra d) del articulo 3 («regula-'

cién de la capacidad de transporte ofrecidas por
los distintos componentes»), y el considerando
correspondiente, deben ser interpretados en el sen-
tido de que autorizan el desarrollo de actividades
secundarias con respecto a la fijacién de precios,
como las actividades exentas citadas en las letras a)
a c); por ejemplo, ajustes de la capacidad para
complementar los cambios de horarios, de las rutas
de puertos cubiertos entre los miembros de la
conferencia o cambios estacionales de la de-
manda ("), actividades todas secundarias. No
debe interpretarse la letra d) del articulo 3 como

(*7) Véase mas adelante el texto del articulo 19 del Cédigo de la
Unctad sobre las conferencias maritimas, que se refiere
expresamente a los cambios estacionales de la demanda.

(371)

(372)

(373)

" (374)

(375)

demads puntos del mismo articulo.

una disposicién diferente en su naturaleza a los

Ahora bien, en el caso que nos ocupa, tal y como
se ha indicado en los considerandos 240 a 257, el
CMP, no es un instrumento de regulacién de las
capacidades para hacer frente a los desequilibrios
entre las direcciones este o oeste 0 a fluctuaciones
estacionales o ciclicas (como indicé el TAA), sino
un instrumento de congelacién de las capacidades
cuyo objetivo es mantener artificialmente capacida-
des iniitiles y aumentar artificialmente los precio de
las rutas importantes para las exportaciones euro-
peas. Un instrumento de estas caracteristicas, cen-
trado en la gestioi de capacidades, no puede
considerarse dentro del 4mbito de aplicacién de la
letra d) del articulo 3 del Reglamento (CEE)}
n°® 4056/86.

3. Fijacién de los precios de los trayectos
terrestres

Los miembros del TAA invocaron el articulo 3 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86 como d1spos1c1on'
que les autoriza a fijar colectivamente los precios
de los trayectos terrestres,

Al no tratarse de una conferencia maritima, el
TAA no puede hacer valer la exencién concedida a
las conferencias maritimas. Ademds, tampoco las
propias conferencias maritimas estin autorizadas,
en virtud de la exencién por categorias de que
disfrutan, a que sus miembros fuen las tarifas
terrestres de forma colectiva.

En efecto, en lo que respecta a la aplicabilidad del
articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 4056/86, la
Comisién estima que el dambito de aplicacion de la
exencién por categorias no puede ser mas amplio
que el ambito de aplicacion del propio Reglamento
(CEE) n° 4056/86. A tenor de lo dispuesto en el
apartado 2 del articulo 1 del mismo, «ataiie #nica-
mente a transportes maritimos internacionales (. . .)

" que zarpen de uno de varios puertos de la Comuni-

dad» (cursiva afiadida). Conforme a esta disposi-
cién, es evidente que los trayectos terrestres, bajo
la forma de un transporte intermodal de puerta a
puerta o bajo cualquier otra, no quedan cubiertos
por el Reglamento, cuyo exclusivo dmbito de apli-
cacién es maritimo; por lo tanto, no quedan
cubiertos por la exencién por categorias prevista
en el articulo 3.

La exencién por categorias del articulo 3 se refiere
exclusivamente a las tarifas de fletamento de
puerto a puerto. El titulo del articulo 3 del Regla-
mento (CEE) n° 4056/86 dispone sin ambigiiedad:
«exencion de los acuerdos entre transportistas en
lo referente al ejercicio de servicios regulares de
transporte maritimo».

Esta conclusién se vio corroborada por el undéci-
mo considerando del Reglamento sobre los trans-
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portes maritimos, que indica claramente que «en
materia de transportes terrestres organizados por
los transportistas maritimos (**%), estos ltimos
siguen sometidos al Reglamento (CEE) n°® 1017/
68». Este considerando también indica que, en
materia de transporte intermodal de puerta a
puerta, solo el trayecto maritimo entra dentro del
dmbito de aplicacion del Reglamento (CEE)
n°® 4056/86.

del proyecto de Reglamento sobre los transportes
maritimos, en la que se especificaba que la exen-
cién seria también aplicable al transporte intermo-
dal (es decir, el transporte maritimo que incluye los
trayectos anterior y posterior), pero esta propuesta
de enmienda no fue mantenida por el Consejo.

(378) El rechazo de esta enmienda por parte del Consejo

confirma el argumento segin el cual los acuerdos
que tienen por objeto fijar los precios de los
trayectos terrestres no quedan cubiertos por la
exencién por categorias prevista en el articulo 3 del

(%) En la versién inglesa se emplea el término «shippers»

(cargadores) en lugar del término «carriers» (transportis-

tas). Se trata de un error manifiesto, porque:

1) el considerando perderia todo su sentido si «shippers»
fuera el término correcto;

Reglamento (CEE) n° 4056/86. No obstante,
cuando cumplen los requisitos previstos en el
articulo 5 del Reglamento (CEE) n° 1017/68, las
partes de tales acuerdos pueden acogerse a exen-
ciones individuales en aplicaciéon del apartado 4 del
articulo 11 o del articulo 12 de dicho Regla-
mento.

(379) Asimismo, la Comisién considera que ninguna otra
excepcién o exencidon prevista en el Reglamento
(376) Un argumento esgrimido por el TAA (*°), segin el (CEE) n° 1017/68 es aplicable a la fijacion de las
cual se puede deducir de los puntos 3 y 4 del tarifas terrestres del acuerdo TAA.
articulo S del Reglamento (CEE) n° 4056/86 que la
e€xencion por categorias s¢ ap !1ca también a los (380) En lo que respecta al articulo 3 del Reglamento
transportes mult1m9fiales o.rgamzados por ‘l‘as con- (CEE) n° 1017/68, los acuerdos sobre los precios
ferencias de comp anias navieras, no s convincente. de los trayectos terrestres del TAA no constituyen
E.S,t € argumento tiene Su Origen €n una interpreta- acuerdos técnicos en el sentido de la citada disposi-
cién errénea sobre la naturaleza de lagobhgacmnes cién. Los acuerdos sobre precios celebrados entre
previstas e.n.los puntos 3y 4 del a.mculo 3. Estas compaiiias que compiten en el mismo mercado son
dos disp OSICIONES NO hacen ref(::rf:nua ala t.arlfa de acuerdos comerciales, y no tienen solamente (**°)
la Confere{lfla, sino a las condiciones o.fresldas por por objeto y por efecto la introduccién de mejoras
!as compaiiias 1nd}v1duales. Esto de ningin quo técnicas mi la cooperacién técnica.
implica que el articulo 3 del Reglamento autorice
la fijacién de los precios de los trayectos terrestres,
dentro de un servicio de transporte multimodal: (381) En lo que respecta al articulo 4 d.el Reglamento
estas disposiciones sélo contemplan la obligacién (CEE) n® 1017/86, tampoco es aplicable la exen-
de que las compafias navieras individuales que cién para grupos de pequefias y medianas empre-
deseen acogerse a la exencién por categorias permi- sas. Entre otras cosas, porque se rebasar_l los limites
tan el «merchant haulage» y publiquen sus condi- del articulo 4. Por un lado, algunos miembros del
ciones de prestacion del servicio de «carrier hau- TAA no disponen por si solos de la capacidad,
lage». requisito necesario segun esta disposicion. Por otro
lado, si las capacidades alquiladas o subcontrata-
. . , . das fueran tomadas en consideracién, las capacida-
Como bu.:n se mdlc’a en su titulo, las thggcnones des conjuntas de los miembros del TAA serian muy
que contiene el articulo 5 son las obligaciones a superiores a los limites previstos en el articulo 4
que se ,S“ped,lt,a la. exencion por categorias. No del Reglamento (CEE) n° 1017/68 sobre los trans-
prevé, ni explicita ni implicitamente, una aplicacién portes terrestres.
mas amplia que la relativa a la exencién por
categorias prevista en el articulo 3.
(377) Por ultimo, estas conclusiones se ven también con- 4. Conclusiéon
firmadas por el hecho de que el Parlamento Euro-
peo habia propuesto una enmienda al articulo 3 (382) La Comisién considera que el TAA no estd

cubierto ni por la exencién por categorias prevista -
en el articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 4056/86,
ni por ninguna otra excepcion o exencién por
categorias. Ademads, aunque el acuerdo actual fuera
modificado para ajustarlo al dmbito de aplicacién
de la exencidn por categorias del articulo 3 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86, la Comision podria
retirarle la exencién por categorias en aplicacién
del articulo 7 del Reglamento (CEE) n° 4056/86,
alegando que el acuerdo elimina la competencia,
como ya se ha analizado en los apartados 427 a
461.

Por tanto, ha de analizarse si el TAA puede aco-
gerse a una exencién individual.

(1% En la versién inglesa del articulo 3 el Reglamento (CEE)

2) todas las demds versiones lingiiisticas del Reglamento
hablan de transportistas.
("**) Anexo 18, apartados 8 y 15, respuesta del TAA de 17. 3.
1994, articulo 85.

n° 1017/68 se omite el término «solamente», incluido en el
texto original del Reglamento y en los Reglamentos (CEE)
n°® 4056/86 (articulo 2) y (CEE) n® 3957/87 del Consejo
(articulo 2) (DO n° L 374 de 31. 12. 1987, p. 1.).
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(383)

(384)

(385)

(386)

B. Exencion individual de acuerdos en lo que
respecta al transporte maritimo

Previamente hay que recordar que, segiin la Senten-
cia del Tribunal de Primera Instancia de 9 de julio
de 1992, Asunto T-66/89, Publishers Association
contra Comisidn, «en las solicitudes de exencién al
amparo del apartado 3 del articulo 85 del Tratado,
la carga de probar que satisface cada uno de los
cuatro requisitos exigidos por dicha norma recae
sobre la empresa solicitante» (*51).

Conviene también recordar que, segin la misma
sentencia, «cuando se solicita una exencioén, corres-
ponde, en primer lugar, a las empresas interesadas
presentar a la Comisién las pruebas que demues-
tren la justificacién econémica de la exencién y, en
el caso de que-la Comisién presente objeciones,
someterle alternativas. Aunque es cierto que, por
su parte, la Comisiéon puede dar a las empresas
indicaciones sobre eventuales soluciones alternati-
vas, no estd legalmente obligada a hacerlo y menos
afin a aceptar propuestas que considere incompati-
bles con los requisitos del apartado 3 del articu-
lo 85» (*%2).

1. Mejora de la produccién o de la distribucion
de productos o fomento del progreso técnico o
econémico

Segiin el TAA, la principal cualidad que presenta el
acuerdo es la estabilidad, y esta dltima ha sido
reconocida por el Reglamento (CEE)} n° 4056/86
como una ventaja en el sentido del primer requisito
del apartado 3 del articulo 85 del Tratado. Pero la
Comisién considera que la estabilidad que propor-
ciona el TAA es distinta por naturaleza que la
prevista en el Reglamento. (CEE) n° 4056/86, tanto
por los objetivos perseguidos como por los medios
empleados. o

a) En cuanto a los objetivos de la estabilidad

Segiin el TAA, una de las caracteristicas de los
servicios regulares de transporte es que la oferta es
constante a corto plazo y, por lo tanto, no puede
adaptarse a las fluctuaciones a corto plazo de la
demanda. Este elemento, al que se afiaden los
reducidos costes marginales a corto plazo, puede
llevar, en ausencia de acuerdos contrarios a la
competencia, a que los precios del transporte sean
especialmente volatiles. En este contexto, la coope-
racién en materia de tarifas entre los miembros de

(1) Rec. 1992, p. 111995, considerando 69.

(%) Ibidem, punto 74. Véanse también en el mismo sentido las
sentencias del Tribunal de 17 de enero de 1984, VBVB y
VBBB/Comisién, 43/82 y 63/82, Rec. 1984, p. 19, y de 11
de julio de 1985, Remia/Comisién, 92/84, Rec. 1985,
p. 2545,

(387)

(388)

(389)

(390)

una conferencia permite estabilizar (}*%) las tarifas
de. fletamento y mantenerlas a un nivel constante
durante un periodo razonablemente largo, por lo
general de altededor de un afio.

Por otro lado, el TAA afirma que la estabilidad de
las tarifas en el tiempo resulta posible gracias al
logro de una estabilidad més general en la oferta
de servicios fiables (1*4). Por este motivo, segiin el
TAA, la cooperacién entre armadores debe cen-
trarse en la oferta de servicios como elemento
fundamental. :

La Comisién no puede aceptar este tltimo anilisis.
En su opinién, es posible establecer una distincién
entre regularidad, fiabilidad y estabilidad de pre-
cios. La regularidad responde a la propia natura-
leza de los servicios de linea, y constituye la
caracteristica especifica frente a los servicios irregu-
lares de «tramp«. La fiabilidad de la oferta de
servicios de transporte es el mantenimiento en el
tiempo del servicio regular determinado, de forma
que los cargadores dispongan de una oferta ade-
cuada a sus-necesidades. La estabilidad de precios
es el mantenimiento, por parte de las conferencias
maritimas, de las tarifas a un nivel mis o menos
constante, segiin una estructura determinada (véase
considerando 77) y durante un periodo razonable-
mente largo. Esta estabilidad ha de entenderse con

‘relacién a la volatilidad de precios que se derivaria

de las caracteristicas del mercado si no existieran
acuerdos de precios en virtud de la conferencia.

En opinién de la Comisién, la estabilidad de pre-
cios puede constituir un objetivo conforme al apar-
tado 3 del articulo 85 del Tratado por las siguien-
tes razones:

— en un servicio regular, permite a los cargadores

conocer previamente y durante un periodo

" razonablemente largo el coste del transporte de

sus productos y, por lo tanto, su precio de

venta en el mercado de destino, y ello cual-

quiera que sea el momento, el buque o el
armador de la conferencia;

— permite a los armadores prever con mayor
exactitud sus beneficios y, de este modo, puede
facilitar la organizacién de servicios regulares y
fiables. :

La Comisién también reconoce que, en el contexto
del Reglamento (CEE) n° 4056/86, la organizacién
de servicios regulares, suficientes y eficaces puede
exigir, bajo determinadas circunstancias, y como
complemento de los acuerdos sobre los precios,
una cooperacién suplementaria entre los miembros
de una conferencia en materia de horarios, salidas,
escalas de los buques, frecuencia de los viajes,

(%) Sobre el concepto de estabilidad, véase también Ila
nota 126.

(1**) Punto 2.7 — Respuesta del TAA del 27 3. 1994, articu-
lo 85.
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(391)

(392)

(393)

capacidades, reparto del tonelaje o de los ingre-
$OS.

Los ajustes de capacidades, en especial, pueden
venir dados por los cambios de horarios, de rutas o
de puertos cubiertos, cambios estacionales o
coyunturales de la demanda. Esta cooperacién no
tarifaria complementaria los acuerdos de precios
con el fin de lograr la estabilidad necesaria para la
organizaciéon de unos servicios regulares, fiables,
adecuados y eficaces.

Por el contrario, la estabilidad perseguida por el
TAA va mucho mis alli de esto. Es el manteni-
miento de los servicios, la supervivencia de las
empresas que trabajan en las rutas y, en la medida
de lo posible, una seguridad respecto a los benefi-
cios, mas que la estabilidad de las tarifas y la
provision de servicios regulares, fiables, adecuados
y eficientes. Esta interpretacion del concepto de
estabilidad ha sido ademds precisada por el TAA
(aunque matizada por el empleo del término «exce-
sivo»):

«The stability to which the Council of Ministers
refers in the recitals of Regulation (CEE)
n°® 4056/86 results from the elimination of the
most severe consequences of extreme fluctua-
tions in demand and rate levels, namely exces-
sive exit from, followed by excessive entry to, a
particular trade. To put it another way, the
cooperation between shipping lines in a liner
conference (which cooperation may relate not
only to prices but also capacity regulation [Re-
gulation (CEE) n° 4056/86 ninth recital] is
designed to avoid (a) the exit from the trade
during times of slack demand of a significant
number of otherwise committed carriers and (b)
the entry into the trade of a significant number
of (other) carriers who do not have a history of
long term association with, or commitment to,
the trade and the shippers in that trade» (1%%).

El esfuerzo por mantener los servicios existentes

también se deduce del anilisis propuesto por el

TAA en relacién con la racionalizacién del trafi-
co:

«The importance of maintaining market share is
such that no single operator can afford to
remove capacity if it would thereby risk losing
market share unless that operator is in fact
prepared to leave the trade (which happens) or
confident that other operators would act in a
similar manner» (1%), (Cursiva afiadida).

(***) Respuesta del TAA al pliego de cargos relativo a las
medidas provisionales, 24. 5. 1993, pp. 32, 1-77.

(**¢) Punto 2-27, respuesta del TAA de 27. 3. 1994, articu-
lo 85.

(394)

(393)

(396)

(397)

(398)

(399)

No se trata de una estabilidad entendida como
garantia del mantenimiento en el mercado de todos
los miembros del TAA, incluso de los menos
eficaces (1¥7), lo que excede ampliamente de lo
previsto en el octavo considerando del Reglamento
(CEE) n° 4056/86.

b) En cuanto a los medios utilizados

El apartado 3 del articulo 85 implica necesaria-
mente que la estabilidad perseguida por el Regla-
mento {CEE) n° 4056/86 y puesta en practica
mediante el sistema de conferencias exentas sea el
resultado de un equilibrio entre acuerdos de pre-
cios restrictivos y mantenimiento de una competen-
cia efectiva y real.

La estabilidad que persigue el TAA implica una
enorme limitacién de la competencia efectiva y real
como consecuencia de la integracién de la mayoria
de las compafiias independientes en el TAA y de la
no utilizacién de una parte sustancial de las capaci-

dades.

Esta diferencia entre estabilidad segin el Regla-
mento (CEE) n°® 4056/86 y segun el TAA aparece
también en el anilisis de los objetivos reales del
CMP. Segtin el TAA (*%), para mantener la estabi-
lidad, especialmente en caso de graves excesos de
capacidad, es necesario cooperar tanto en lo refe-
rente a los fletes como a las capacidades. Los
objetivos del CMP serian los siguientes:

— permitir una racionalizacién del trifico me-
diante una retirada fisica de capacidad,

— regular el exceso de capacidad restante deri-
vado del desequilibrio entre los sentidos oeste-
este y viceversa o de las fluctuaciones ciclicas o
de temporada de la demanda.

Pero tras analizar los datos econdémicos de trifico
(véanse considerandos 222 a 257), se descubre que
el CMP no persigue ninguno de estos objetivos. En
efecto:

— Tal y como se afirma en el considerando 231,
la Comisién estima que el TAA no tiene como

(17) Este objetivo de proteccién de las compaiiias mas débiles ya

fue expuesto por las compaiiias navieras y cuestionado por
el informe de la Cnuced de 1970 (§ 33):

From the point of view of the conference shipping lines,
it is claimed that (...) t(he) conference system also
prevents elimination of weaker shipping lines, which
could happen in the face of free competition, although it
is difficult to see why this is an advantage to anyone but
the weaker lines» (cursiva afadida).

(%) Punto 4-58, p. 85, respuesta del TAA de 17. 3. 1994,
articulo 85.
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(400)

(401)

(402)

(403)

(404)

objetivo la racionalizacién del trafico mediante
la retirada fisica de capacidades. Por el contra-
rio, considera que el objetivo del CMP es el
mantenimiento artificial del exceso de capaci-
dad iniitil. ‘

— En cuanto a la regulacién del exceso de capaci-
dad restante, el CMP no persigue ninguno de
los objetivos alegados:

— el CMP no es un instrumento de congela-
cién de la capacidad que varie en funcidén de
las fluctuaciones temporales de la demanda.
Por lo tanto, no es indispensable para regu-
lar el exceso de capacidad derivado de
variaciones temporales de la demanda (véase
considerando 247), E

— El CMP no pretende tampoco la regulacién
del exceso de capacidad ciclica: a la vista de
la evolucién de la oferta y la demanda en
los tltimos afios, y a la luz del anilisis de
los apartados 248 a 253, aparece que el
trifico transatlntico este-oeste no ha expe-
rimentado excesos de capacidad de tipo

ciclico en 1993. Por lo tanto, el CMP no es .

indispensable para la gestién del exceso de
capacidad de este tipo,

— En 1993, el volumen de transporte en sen-
tido este-oeste superé en un 10% al de
sentido inverso. Sin embargo, el CMP sélo
preveia una congelacién de capacidad en el
segmento este-oeste. Pero si existe un pro-
blema de desequilibrio, es en el segmento
oeste-este. Cabe concluir que el CMP no
pretende resolver problemas de desequilibrio
entre ambos sentidos.

El CMP parece un instrumento destinado a mante-
ner capacidad inutil y a elevar artificialmente las
tarifas de fletamento en el segmento este-oeste
(véase considerando 256).

El TAA sirve de este modo para mantener los
operadores y servicios de todos los miembros del
Acuerdo, no para perseguir un objetivo de estabili-
dad segiin lo entiende el Reglamento (CEE)
n® 4056/86, ni el objetivo econémico del apar-
tado 3 del articulo 85 del Tratado.

Asi, tanto en cuanto a los objetivos como en
cuanto a los medios, la forma de estabilidad

‘impuesta por el TAA es de distinta naturaleza a la

prevista por las conferencias exentas.

c} Conclusion sobre la primera condicion del
apartado 3 del articulo 85

La forma de estabilidad prevista por el TAA, la de
los servicios y los operadores del TAA, resultante
de la integracién de la mayoria de los independien-

(405)

(406)

(407)

(408)

(409)

(410)

(411)

tes y de la no utilizacién de una parte sustancial de
las capacidades, no constituye una ventaja en el

- sentido del primer requisito del apartado 3 del

articulo 85 del Tratado, y ello por los siguientes
motivos:

En primer lugar, permite a los operadores menos
eficaces del TAA permanecer en el mercado de
forma artificial. El mantenimiento de estos opera-
dores en el mercado significa que los precios son
mas elevados que si no estuvieran.

En segundo lugar, el TAA no proporciona ninguna
ventaja adicional con respecto a las que genera una
organizaciéon de conferencias, tanto en cuanto a la

- eficacia de los servicios propuestos como en cuanto

a la adecuacién de los servicios. El TAA no afiade
nada nuevo al mantenimiento de los servicios de
una calidad y una fiabilidad suficientes para los
cargadores.

Por el contrario, la integracién de las compaiiias
independientes en el TAA ha provocado una exce-
siva restriccion de la competencia, que no aporta
ventaja adicional alguna desde el punto de vista
técnico o econdémico con respecto al sistema tradi-
cional de las conferencias.

El acuerdo de no utilizacién de las capacidades
existentes instaurado por el TAA no es una solu-
cién qué pueda fomentar la eficacia de los costes
globales, ni una verdadera racionalizacién de la
oferta de servicios.

Por todos estos motivos, la Comision sostiene que
el TAA no contribuye a mejorar el progreso técni-
co 0 econémico ni a mejorar la produccién o la
distribucién de los servicios de transporte maritimo
ofrecidos en las rutas transatlinticas.

Por idltimo, al prohibir la negociacién comercial
directa e individual entre los miembros estructura-
les del TAA y cargadores, y al obligar a los clientes
a negociar los precios de transporte con la secreta-
ria del TAA, tanto los de los antiguos miembros de
las conferencias como los de las antiguas compa-
fifas independientes, el TAA limita la posibilidad de
establecer relaciones directas de cooperacion o de
asociacién a medio o largo plazo entre proveedores
y clientes. :

2. Parte equitativa de los beneficios destinada a
los consumidores

El TAA, acuerdo que pretende el mantenimiento de
los operadores en -activo, desemboca en otro tipo
de estabilidad que la de las conferencias exentas.
No persigue el mismo objetivo que el apartado 3
del articulo 85 del Tratado. Ademas, tiene efectos
negativos para los consumidores.
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(412) A corto y medio plazo, el TAA ha impuesto unas

(413)

(414)

(415)

(416)

(417)

importantes limitaciones de utilizacién de la capa-
cidad, lo que ha dado lugar a una elevacion
sustancial de los precios y las tarifas de fletamento.
Esto se deduce, en primer lugar, de los aumentos
fijados el 1 de enero de 1993, que fueron del orden
del [...] respecto a los de 1992 para una amplia
gama de productos y, en segundo lugar, de los
aumentos anunciados por el TAA en su plan
comercial para 1994. Tales aumentos van directa-
mente contra los intereses de los cargadores, que se
ven obligados a reflejarlos en los precios de venta o
en sus margenes de beneficios. El objetivo principal
del TAA no otorga beneficio alguno a los consumi-
dores.

Las numerosas denuncias de cargadores y transita-
rios que ha recibido la Comision, descritas en los
considerandos 262 a 282, muestran ademis clara-
mente que éstos, contrariamente a lo que afirma el
TAA, no consideran que llegue a ellos una parte
equitativa de las ventajas del Acuerdo.

Ademais, ni el acuerdo de no utilizacién de la
capacidad ni los aumentos resultantes del mismo se

complementan con otras ventajas desde el punto de -

vista de la calidad del servicio. No puede decirse
que el TAA, que ha dado pie a aumentos de las
tarifas tan significativos y rdpidos, reserve a los
consumidores una parte equitativa de los benefi-
cios.

A mais largo plazo, el TAA (en especial el CMP)
impide la utilizacién de una parte de las capacida-
des existentes sin suprimirlas. Esta iniciativa no
reduce los costes de transporte y obliga a los
clientes a asumir la carga de capacidades inutiliza-
das y de decisiones estratégicas sobre el nimero de
buques destinados a las rutas transatlanticas adop-
tadas por los armadores.

En este sentido, hay que sefialar que el manteni-
miento durante mucho tiempo de un acuerdo de
no utilizaciéon de capacidad en una ruta podria
llevar a algunos armadores a invertir méis de lo
necesario en funcién de la demanda prevista, sin
peligro de tener que correr con las consecuencias,
ya que un acuerdo de no utilizacién de capacidad
les protege en cierta medida contra un posible
exceso de oferta, con los problemas de rentabnlldad
que ello comportaria.

La regulacién de la capacidad podria beneficiar a
los cargadores solo si la capacidad fuera realmente
suprimida de la ruta transatlintica, de forma que
condujera a una reduccién de costes y precios. Sin
embargo, el TAA no prevé la reduccién real de
capacidades, sino, muy al contrario, el manteni-
miento permanente de un exceso de capacidad y la
elevacién de los precios.

(418)

(419)

(420)

(421)

(422)

(423)

Habida cuenta del conjunto de estos elementos, la
Comision estima que el TAA no reserva a sus
clientes, cargadores y transitarios (los denunciantes
del Acuerdo) una parte equitativa del beneficio de
conformidad con lo dispuesto en el apartado 3 del

articulo 85. '

3. Caracter indispensable de las restricciones

Si el objetivo de los miembros del TAA es mante-
ner una estabilidad en las rutas de acuerdo con el
Reglamento (CEE) n° 4056/86 ('%°), las partes del
TAA no han demostrado por qué los acuerdos
mencionados en su articulo 3 (las conferencias
maritimas) no son un medio suficiente para ese
proposito.

Los acuerdos de capacidad del TAA que, ademds
de fijar precios, limiten la oferta de servicios de
forma apreciable, no pueden en ningin caso ser
considerados indispensables para alcanzar el obje-
tivo de estabilidad, tal como lo define el Regla-
mento (CEE) n® 4056/86.

Como se precisa en los considerandos 222 a 257,
el CMP no persigue ninguno de los objetivos
alegados por los miembros del TAA. La Comisién
estima, por lo tanto, que el CMP y, en consecuen-
cia, el TAA, no son imprescindibles por ninguno de
los motivos alegados en el Acuerdo.

Hay que sefalar, por otro lado, que en el segmento
Estados Unidos-Europa, en el que el volumen de
trafico es inferior al efectuado en sentido inverso,
no existe ningtin mecanismo de organizacién de la
capacidad similar al CMP. Si a los miembros del
TAA no les parece necesario organizar la capaci-
dad en sentido oeste-este, es dificil ver la utilidad
de un mecanismo asi en el segmento este-oeste, en
el que los voliimenes son superiores.

‘Tampoco parece necesario organizar la capacidad

mediante un mecanismo del tipo de un CMP para
estabilizar las tarifas de flete en momentos de gran
exceso de capacidad (el cual no es nuestro caso) ya
que, segun afirmaciones del TAA, las rutas en
sentido oeste-este experimentaron entre 1985 vy
1988 unos niveles de utilizacién extremadamente
bajos (de entre el 40% y el 55 %), lo que revela un
gran exceso de capacidad, mientras que las tarifas
de flete daban muestras de una gran estabilidad
{(alrededor de 1000 doélares/TEU) (1%°). En esta
época, no era necesario ningiin acuerdo de congela-
cion de las capacidades para mantener la estabili-
dad de las tarifas de flete.

(**°) En relacién con el concepto de estabilidad, véanse los

considerandos 388, 389 y la nota 126.
('¢°) Véanse los cuadros 1y 2 de la respuesta del TAA del 17. 3.
1994 al pliego de cargos.
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(424)

(425)

(426)

(427)

(428)

- pequefic ndimero -de puertos (*6!).

Los miembros del TAA afirman también en la
notificacién del Acuerdo que existe un exceso de
capacidad en el segmento este-oeste y sefialan que
dicho exceso podria llevar consigo la retirada de
algunos armadores, lo que a su vez provocaria un
descenso inevitable de la calidad del servicio. Sin

embargo, esta afirmacién no esta tan clara, ya que-

en menos de un afio estas rutas han experimentado

" las retiradas de los buques de POL y OOCL sin

que se haya producido una baja sensible de la
calidad del servicio.

El TAA ha ilustrado el peligro de deterioro de la
calidad del servicio mediante el ejemplo de la
supresion de las escalas directas a Vancouver y
Seattle, debido, segin el TAA, a la retirada de
CGM. Sin embargo, el TAA no ha demostrado que
la supresion de estas escalas directas-supongan un
descenso tal de la calidad del servicio que se
puedan justificar acuerdos tan restrictivos para el

trafico transatlintico como el suyo, ni que no’

pueda deberse a la tendencia a la concentracién de
los grandes servicios de linea en contenedor en un
Tampoco ha
explicado el TAA qué baja de calidad se hubiera
producido si no hubiera existido el TAA y se
hubiera utilizado en su lugar una conferencia
exenta. Ni tampoco por qué este peligro (de exis-
tir) justifica una congelacién de la capacidad tnica-
mente en los mayores volimenes, en un perlodo de
crecimiento de la demanda.

Por todos estos motivos, la Comisién considera
que las restricciones de competencia del TAA van
mucho mas alli de lo estrictamente necesario e
indispensable para alcanzar los objetivos de estabi-
lidad perseguidos por sus miembros.

4. No eliminaciéon de la competencia en una parte
sustancial de los servicios

La Comisién considera . que el TAA da a sus

‘miembros la posibilidad de eliminar la competencia

en muchos de los servicios del mercado de trans-
porte transatlintico directo.

a) Posibilidad de eliminacion de la competencia
en el seno del TAA

En primer lugar, la Comisién estima que el TAA
permite a sus miembros la posibilidad de eliminar
la competencia entre si de forma sustancial. Los

(¢') Véase por ejemplo la desaparicién de escalas en ciertos
puertos del norte de Europa. :

(429)

(430)

(431)

(432)

(433)

miembros del TAA determinan en comin la capa-
cidad que cada uno ofrece al mercado; fijan con-
juntamente las tarifas; deben sefialar a los demas
miembros cualquier iniciativa independiente con

diez dias de antelacién, lo que permite, bien guar-

dar un control de los demds, bien eliminar la
iniciativa independiente; la mayor parte de los
miembros deben negociar en comin los contratos
de servicio, y pueden hacerlo todos.

La flexibilidad tarifaria concedida a los miembros
no estructurados, y que conduce a la ausencia de
fletes uniformes o comunes segin los define el
Reglamento (CEE) n° 4056/86, permite a estos
miembros no respetar las normas de la conferencia.
Pero esta flexibilidad tarifaria no supone el ejerci-
cio de una competencia efectiva en lo relativo a los
fletes, ya que tiene que ser objeto de acuerdo entre

todos los miembros del TAA, y su grado tiene que .-
_ ser determinado de mutuo acuerdo entre las partes

(véase considerando 140); ademds, el comporta-
miento de los miembros no estructurados esta
limitado en gran medida por el mismo acuerdo.
Ademds, ni siquiera existe independencia comercial
entre los miembros no estructurados en lo relativo

" a la oferta de capacidad.

En su respuesta de 17 de marzo de 1994, el TAA
precisa que su secretaria no tiene facultades de
decisién ni de negociacidn, sino simplemente una
funcién administrativa y -de transmisién de infor-
macién. Sin embargo, las decisiones y negociacio-
nes del TAA relativas a los precios y a los contra-
tos de servicios, que normalmente son recogidos y
comunicados por la secretaria a los miembros, son
decisiones y negociaciones comunes de los miem-
bros del TAA y no de compaiiias individuales.

El hecho de que las negociaciones de los contratos
de servicios las haga a menudo la secretaria en
beneficio de sus miembros muestra el grado de
integracién comercial dentro del Acuerdo.

La funcién de la secretaria aparece de forma diifa-
na en la respuesta del TAA ('%?) a una solicitud de
informacién:

«Such duties and functions [of the secretariat]
expressly include the conduct of service contract
negotiations. (...} the TAA parties who are not
members of the Contract committee have, (...)
directed the secretariat to administer, negotiate,
agree and execute contracts on their behalf for
1994».

El TAA arguye también que la posibilidad de

" iniciativa independiente demuestra también la exis-

tencia de una competencia de precios entre los

('62) Respuesta del TAA de 29. 10.1993.
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(434)

(435)

(436)

(163)

(164)

miembros. Independientemente de las restricciones
a las iniciativas independientes mencionadas en el
considerando 11, la Comisién estima que el
impacto de tal posibilidad ha sido siempre relativa-

- mente marginal en las rutas transatldnticas (*63). El
TAA no ha demostrado que dicho impacto sea
apreciable por su volumen en 1993, ni que haya
sido claramente diferente de otros afios. No se ha
probado la existencia de una competencia real de
precios gracias a dicha posibilidad.

El TAA indica que sus miembros compiten res-
pecto a la calidad de sus servicios (frecuencias,
fiabilidad, puertos utilizados, tiempo de transporte,
posibilidad de transporte multimodal, equipo espe-
cializado, estado y mantenimiento de los contene-
dores, documentacidn, servicio al cliente, etc.).

Sin embargo puede decirse que, tratindose de
servicios de transporte de linea en contenedor
como los ofrecidos por los miembros del TAA, la
calidad del servicio es un elemento secundario
frente al de los precios. Ademis, el impacto compe-
titivo que pudiera tener una buena calidad de
servicio queda en gran parte neutralizado por las
limitaciones de oferta o demanda que los miem-
bros del TAA se han impuesto con el CMP. El
efecto de éste y la escasa influencia de la calidad de
los servicios maritimos (‘%) son reconocidos en los
comentarios del TAA (%), segiin los cuales cuando
un miembro del TAA agota la cuota que le otorga
el CMP, normalmente subcontratari el transporte
con otro miembro del TAA, en vez de sobrepasar
su cuota y pagar una multa. Segiin el propio TAA,
la calidad de un servicio no es lo suficientemente
importante para impedir que una determinada
carga pase ficilmente de un servicio del TAA a

otro. No hay una competencia real entre miembros
del TAA.

Contrariamente a la opinion del TAA, la evolucién
de las cuotas de mercado de los respectivos miem-
bros demuestran la ausencia de competencia: en
quince meses, a pesar de grandes modificaciones en

Segiin los datos facilitados por el TAA en respuesta al
pliego de cargos, en 1991 los miembros de Neusara y
Usanera tomaron 772 «independant actions» (IA). En 1988
el nimero fue de 801. La cifra es minima si se la compara

con el nimero de IA ejercidas en 1988 por los miembros de

los acuerdos transpacificos que operan entre la costa oeste
de Estados Unidos y Asia, asi como entre la costa este y

Asia, que es, respectivamente, de 69 775 1A y 28 798 1A .

(véase sobre esta cuestion el Report on the Shipping Act de
1984 de la Federal Maritime Commission, Section 18,
septiembre de 1989, p. 662).

Que son los tnicos analizados en el presente procedi-
miento.

(%) Nota a pie de pagina niimero 9, p. 37, respuesta del TAA

de 17. 3. 1994, articulo 85.

(437)

(438)

(439)

(440)

(441)

(442)

(443)

los precios del transporte y en las capacidades
disponibles, casi no ha habido cambios en las
posiciones de los diversos armadores dentro del

TAA.

A la luz de estos hechos, parece confirmarse que el
TAA da a sus miembros la posibilidad de eliminar
la competencia entre ellos.

b) Parte sustancial del mercado de que se trata

En segundo lugar, una gran parte de este mercado

“estd en manos de miembros del TAA. Basta con

repasar sus cuotas de mercado (véase considerando
147) para convencerse de ello. Los miembros del
TAA, que no estin de acuerdo con la delimitacién
del mercado efectuada por la Comisién, parecen
admitir, sin embargo, que contaban con una parte
considerable ‘del mercado (un 50%, segin sus
estimaciones) ('¢¢), incluso delimitindose a su
manera (1¢7).

En el mercado que nos ocupa (véase considerando
27) los miembros del TAA disponian de una cuota
de mercado del 75 % aproximadamente en 1991 y
1992. En 1993 las cuotas de mercado del TAA se
situaban en torno al 65 % o 70% (de acuerdo con
los datos de los considerandos 146 y 147 se llega
al 67,5% en sentido oeste y al 70,4 % en sentido
inverso). '

De este modo, parece ser que el TAA ha cubierto
en 1992 y 1993 una parte apreciable del mer-
cado.

Consiguientemente, puede decirse que el TAA per-
mite a sus miembros suprimir la competencia en
una gran parte de los servicios que nos ocupan, en
la forma determinada por la letra b) del apartado 3
del articulo 85 del Tratado.

c) Competencia exterior al TAA

Por otro lado, a continuacién vamos a ver que
tampoco existe una posibilidad de competencia
externa que impida a los miembros del TAA elimi-
nar la competencia en una parte sustancial del
mercado que nos ocupa.

— Competencia en rutas transatldnti-
cas directas

El competidor principal del TAA es la compa-
fifa independiente Evergreen; en este sentido
hay que sefialar tres factores:

— la pertenencia de Evergreen a Eurocorde
(véase considerando 151),

(%) Véase apartado 3.113, p. 66, Respuesta del TAA de 17. 3.

1994, articulo 85.
(*¥”) Véanse también las actas de la audiencia del TAA de los
dias 28 y 29. 4. 1994, pp. 98 y 99.
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— la escasa presencia de esta compaiiia en
algunos segmentos del mercado (véase con-
siderando 153), g

— su estrategia de acatamiento (véanse consi-

derandos 154, 155 y 215).

(444) Ademds, Evergreen no ha aumentado su capaci-
dad en 1993 y parece haberla saturado en el
segmento este-oeste (1*8), ya que no parece
haber podido atender a los pedidos de los
cargadores que se han dirigido a él. :

(445) Estos factores llevan a la Comisién a pensar
" que Evergreen, bien a propésito o por incapaci-
dad, no ha podido oponer una competencia

eficaz al TAA en 1993.

(446) Los demis competidores en las rutas transat-
lanticas directas (Lykes, Atlantic Cargo, ICL)
contaban en 1993 con unas cuotas de mercado
y unos recursos muy inferiores a los de Ever-
green y no podian prestar unos servicios que,
por su volumen y frecuencia, pudieran ejercer
una presién sobre el TAA.

(447) El mayor de estos independientes (Lykes) es,
como Evergreen, miembro de los acuerdos
Eurocorde y ha participado también en al
menos una reunién preparatoria para el estable-
cimiento del TAA. .

(448) Los aumentos impuestos el 1 de enero de 1993
provocaron la pérdida inmediata de una parte
_del trifico este-oeste en beneficio de algunos
independientes. Desde el primer trimestre de
dicho afio las cuotas de estos dltimos en las
- rutas transatlinticas directas hacia el oeste
aumentaron sensiblemente (Evergreen 14,1 %,
Lykes 7,1 %, Atlantic Cargo 3,9 %, ICL 2,6 %),
mientras que las del TAA perdian casi 10
puntos, llegando a controlar un 69,3% del
trafico (16°).

449) Sin embargo, a lo largo de 1993 las cuotas
permanecieron estables arrojando, como cifras
globales del afio, 13,1 % para Evergreen, 5,4 %
para Lykes, 3,7 % para Atlantic Cargo y 2,5 %
para ICL (%), La cuota del TAA permanecia
también estable.

(%) Para desmentir que Evergreen hubiera saturado su capaci-
dad en 1993, el TAA remite tinicamente a una declaracién
(de 1994) de un representante de Evergreen a una revista
americana, y por lo tanto relativa probablemente al seg-
mento oeste-este, y no al inverso, que es el que nos interesa
. aqui.
(1) Estadisticas FMC, 19. 7. 1993. i
(%) Punto -3.38: respuesta del TAA de 17. 3. 1994, articu-
© lo 8S.

(450)

(451)

" (452)

(453)

(454)

En 1993, y a pesar del aumento considerable
del volumen transportado, las compaiiias inde-
pendientes no pudieron aumentar sensiblemente
su capacidad en las rutas.

Competencia en rutas a través de
puertos canadienses

El trifico entre el norte de Europa y los puertos
de Canadi sélo ha podido oponer una compe-
tencia relativa al Acuerdo debido a una serie de
razones: )

— sdlo abarca una porcién limitada del territo-
rio norteamericano, y en absoluto el territo-
ria cubierto por el TAA (véase considerando
62),

— las dos compafiias independientes mas
importantes son también miembros de la
Conferencia Canadi, en la que los restantes
cuatro miembros pertenecen también al
TAA (véase considerando 159), )

— esta Conferencia sigue también la politica
de precios del TAA y ha llevado a cabo una
remodelacién de los baremos y una subida
de las tarifas de fletamento,

— existe ‘un cierto grado de entendimiento
entre la Conferencia y los miembros del
TAA (véase considerando 218).

" El aumento del trifico en los puertos canadien-

ses (19% entre 1992 y 1993) no es muy
diferente al aumento general del volumen de
transporte este-oeste (11 % aproximadamente),
y no supone un cambio significativo en volu-
men respecto al trifico transatlintico a través

de los puertos estadounidenses.

Las compaiiias independientes del TAA no han
aumentado tampoco sus capacidades en el afio
1993.

Conclusién sobre los independien-
tes

Por otro lado, se ha podido comprobar que,
desde la entrada en vigor de las nuevas tarifas
del TAA, las compaiiias independientes presen-
tes en las rutas han llevado a cabo una remode-
lacién de los baremos y una subida de precios
paralelas a las del TAA.

De todo esto parece desprenderse, por lo tanto,
que tras aprovechar rdpidamente las alzas del
TAA para saturar sus capacidades, las compa-
fifas independientes ya no pudieron hacer frente

‘a nuevas demandas en 1993. Bien porque se

hubieran concertado con el TAA, bien porque
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(455)

(456)

(457)

(458)

(459)

su peso frente a él fuera insuficiente, estas
compaiifas no opusieron una competencia real
Al acuerdo y se limitaron a conformarse.

La Comisién estima que la competencia de las
otras compaiias presentes en el mercado no ha
podido, en més de un afio, desafiar la iniciativa
instaurada por el TAA para eliminar la compe-
tencia en una buena parte de este mercado.

Competencia con otras fuentes de
competencia

Asimismo estima, por las razones expuestas en
los considerandos 64 y 66, que el trifico a
través del Mediterrdneo no puede ejercer una
competencia efectiva, real o potencial, en este
mercado. A esto se afiade que, dentro de la

conferencia Seusa vigente entre el Mediterraneo

y Estados Unidos, cuatro de los ocho miembros
lo son también del TAA, y que esta conferencia
ha seguido al TAA en su reestructuracién tari-
faria y en la subida de fletes (véase conside-
rando 219).

El escaso desplazamiento de trifico que se ha
producido entre los puertos del norte y los
mediterrdneos a pesar de las subidas impuestas
por el TAA (véase considerando 220) demues-
tra que no existe una posibilidad real de inter-
cambiar estos servicios.

Estima también que, en las rutas transatlanti-
cas, el transporte por «tramp» y el convencio-
nal o especializado no pueden tampoco compe-
tir de forma efectiva con la inmensa mayoria
de las mercancias y usuarios del transporte
maritimo de linea en contenedor (véase consi-
derando 58)

En general, en el transporte maritimo se consi-
dera que la competencia potencial es una
importante fuente de competencia, y una de las
principales razones que justificaban la conce-
sion de una exencidn por categorias a las
conferencias maritimas [véase el octavo consi-
derando del Reglamento (CEE) n° 4056/86].
Esta fuente de competencia es analizada con
detalle en los considerandos 165 a 188, y aqui
s6lo recogeremos las principales conclusiones.

A juicio de la Comisién, existe la posibilidad
potencial de aumentar la competencia gracias a
la entrada en las rutas de algunos grandes
operadores maritimos de linea en contenedor
que operan en otras rutas, pero esta posibilidad
es muy limitada debido, por una parte, a las
caracteristicas especificas del trafico transatlin-

(460)

(461)

(462)

(463)

tico y, por otra, a las del acuerdo (véase
considerando 184). Esta competencia potencial
se ve también limitada por la pertenencia de la
mayoria de los posibles rivales a acuerdos con
miembros del TAA en otras rutas (véanse con-
siderandos 177 y 178, asi como el Anexo II).
Finalmente, estima que esta posibilidad no ha
sido, desde el momento de la entrada en vigor
del acuerdo, suficientemente fuerte como para
ejercer presion sobre sus miembros.

Los numerosos testimonios de cargadores que
afirman haber tenido que aceptar las propues-
tas no negociables («take it or leave it») del
TAA son pruebas reveladoras de la falta de
competencia en el conjunto de este mercado.

Por todas estas razones, la Comisién estima
que el TAA es un acuerdo que da a sus
miembros la posibilidad de eliminar la compe-
tencia en una gran parte de sus servicios.

C. Exencion individual para la fijacion de los
precios de los trayectos terrestres

Para determinar si las actividades de fijacién con-
junta de precios para los trayectos terrestres, den-
tro de un régimen multimodal, por parte de los
miembros del TAA, pueden acogerse a ung exen-
cién individual, es necesario examinar las cuatro
condiciones del apartado 3 del articulo 85, como
sefiala el articulo 5 del Reglamento (CEE) n°
1017/68.

1. Progreso técnico o econémico

Con arreglo al articulo 5§ del Reglamento (CEE) n°
1017/68, la primera condicion que debe cumplirse
para evitar la prohibicién enunciada en el articu-
lo 2, es que el acuerdo, la decisién o la prictica
concertada «contribuyan

— a mejorar la calidad de los servicios de trans-
porte, 0

— a suscitar, en mercados sometidos a. fuertes
fluctuaciones en el tiempo de la oferta a la
demanda, una mayor continuidad y estabilidad
en la satisfaccién de las necesidades del trans-
porte, 0

— a incrementar la productividad de las empresas,
0

— a fomentar el progreso técnico o econémico».
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Mejora de la calidad de los serviéios de trans-

porte

(464) Los acuerdos de fijacion de los precios del trans-

porte terrestre no parecen mejorar la calidad de los
servicios ni contribuyen indirectamente a dicha
mejora. Las compaiiias que aplican la tarifa euro-
pea para el transporte terrestre del TAA proponen
a los cargadores su propia férmula de transporte.
La calidad varia segin el transportista pero las
tarifas de los trayectos terrestres son en general
uniformes. Cabe decir que los miembros del TAA
no tienen incentivos para mejorar los servicios de
transporte terrestre que prestan a los cargadores.

(465) Las mejoras de calidad de los servici(;s qué podrian

derivarse de la accién de la demanda no son
provocadas por las actividades de fijacién de pre-
cios dentro del Acuerdo sino por la negociacién
directa de las distintas compafifas con sus clientes.

Mejoras de la continuidad vy estabilidad en merca-
dos sometidos a fuertes fluctuaciones en el tiempo;
incremento de la productividad de las empresas;
mejora de la produccion o distribucién de los
servicios

(466) Las actividades de fijacién conjunta de los precios

de transporte terrestre por los miembros del TAA

.no mejoran la continuidad y estabilidad en el
mercado del transporte terrestre. En general, los
distintos miembros del TAA subcontratarin los
trayectos terrestres a transportistas por carretera o
a compaiias ferroviarias, por lo que desempefian
un papel de intermediarios. Contratan servicios de
transporte a diferentes empresas a distintos precios
y los revenden a los cargadores a un precio uni-
forme. El TAA no favorece la continuidad o estabi-
lidad -en los mercados de transporte terrestre.

(467) Ademds, esta por demostrar que el segmento espe-

cifico en el ‘que actiian los miembros del TAA

desempeifiando a la vez el papel de compradores y

revendedores esté sometido a fuertes fluctuaciones
_en el tiempo. '

(468)' Por las razones expuestas en los considerandos 464

y 466, no cabe decir que las navieras miembros del
TAA sean fuente de un aumento de la productivi-
dad en el mercado de transporte terrestre, ya que
su papel en este mercado es esencialmente el de
intermediarios entre los verdaderos prestadores de
servicios y los usuarios del transporte (aunque el
derecho privado les permita actuar en su propio
nombre, a entregar su conocimiento y a aceptar la
responsabilidad de estas operaciones). Tratindose
de algunas compaiiias que prestan directamente los

(469)

(470)

(471)

(472)

(473)

(474)

(475)

servicios a través de filiales, tampoco esti demos-
trado que el hecho de que apliquen las tarifas de
transporte terrestre europeo dictadas por el TAA
favorezca la productividad.

Respecto a la mejora de la produccién o distribu-
cién de servicios de transporte terrestre, no estd
demostrado que la fijacién de precios por parte de
los miembros del TAA mejore la producciéon de
unos servicios que las compafiias navieras se limi-
tan a comprar a precios diferentes a transportistas
por carretera o ferrocarril antes de revenderlos a
un precio comin. Esta prictica no aumenta la
produccién de estos servicios.

En lo que se refiere a la distribucién, como cada
compaiiia propone su propia férmula de transporte
terrestre, no estd demostrado, dado el Acuerdo en
su forma actual, que la fijacién colectiva de precios
lleve a una mejor distribucién.

Los miembros del TAA, defendiendo estos aspectos
de los acuerdos, remiten a la Comisién a los
argumentos alegados por la Far Eastern Freight
Conference (FEFC) en un asunto que esti instru-
yéndose en este momento ante la Comisién. Segin -
dicha argumentacién, los acuerdos de fijacién de
precios de los trayectos terrestres estin destinados
a garantizar la estabilidad del transporte multimo-
dal ligado a los acuerdos de precios de las confe-
rencias en su trayecto maritimo, a las que el
Reglamento (CEE) n° 4056/86 concede una exen-
cién.

El citado argumento no es vilido en nuestro caso,
ya que los acuerdos de transporte maritimo del
TAA no estin exentos en virtud del articulo 3 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86.

Por lo tanto, si persiguen los mismos objetivos que
los acuerdos del TAA en el segmento maritimo, no
puede considerarse que los acuerdos de precios de
los trayectos terrestres en régimen multimodal
cumplen la primera condicién del apartado 3 del
articulo 85 del Tratado ni la primera condicién del
articulo S del Reglamento (CEE) n° 1017/68.

Conclusién

A la vista de todos estos elementos, cabe afirmar
que los acuerdos del TAA sobre una tarifa europea
anica en el dmbito de los transportes terrestres no
conllevan ningiin progreso técnico o econdémico.

Al contrario, la fijacién de los precios de los
trayectos terrestres por parte de los miembros del
TAA puede desalentar las posibles inversiones que
serian de esperar en una situacién de competen-

- Cla.



31. 12. 94

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

N° L 376/51

(476)

(477)

(478)

(479)

(480)

(481)

(482)

(483)

La reduccién o eliminacion de la competencia entre
los miembros del TAA podria impedir que los
armadores utilicen nuevos equipos o tecnologias
para intentar bajar los precios en beneficio de la
clientela o para ampliar su mercado, y esto llevaria
a un descenso de la inversion.

Como conclusién, cabe decir que la fijacién en
comdn por parte de los miembros del TAA de
los precios de los trayectos terrestres como parte
del transporte multimodal no cumple el primer
requisito del articulo5 del Reglamento(CEE)
n°1017/68.

2. Reparto equitativo de los beneficios

La Comision estima que los usuarios del transporte
no reciben una parte razonable de los beneficios
que resultan de los acuerdos de fijacién en comin
de precios en los trayectos terrestres del TAA, que
constituye el segundo requisito del articulo 5 del
Reglamento (CEE) n°® 1017/68.

Hay que recordar que los usuarios europeos, brita-
nicos, franceses y alemanes del transporte, agrupa-
dos en consejos de cargadores europeos (ESC) en el
Reino Unido (BSC), Francia (CNUT) a Alemania
(DSVK) presentaron una demanda especificamente
sobre este aspecto del Acuerdo TAA.

Los transitarios, a través de sus organizaciones
representativas (Comité de transitarios de los puer-
tos del Mar del Norte, el Clecat y la FFOCT), han
presentado una demanda contra la inclusién de los
trayectos terrestres en los acuerdos de precios,
cuando a este ambito no se le ha concedido
ninguna exencién por categorias en virtud del
apartado 3 del articulo 85.

Por estas razones, la Comisi6én estima que, dado el
estado actual del acuerdo, los consumidores no
perciben una parte razonable de los beneficios que
se pudieran derivar de los acuerdos restrictivos de
la competencia en el transporte terrestre.

3. Caracter indispensable de las restricciones

No se ha demostrado que las ventajas econémicas
que son de esperar en la prestacién o mejora de los
servicios de transporte multimodal cumplan esta
condicién.

Hay que sefialar, a este efecto, que la mayoria de
las compafiias del TAA no prestan verdaderamente
servicios de transporte terrestres, sino que los
revenden, y que sus operaciones de transporte

(484)

(485)

(486)

(487)

(488)

(489)

terrestre son gestionadas por empresas individuales
que ofrecen los servicios a sus clientes.

Las restricciones no son en si fuentes de ventajas
econdmicas; no puede decirse que sean una condi-
cion para la consecucién de dichas ventajas.

Puede alegarse que la generalizacién de la presta-
cién de servicios multimodales llevara al fomento
del progreso técnico y econdmico. Para ello no es
necesario conceder al transporte terrestre del TAA
una exenciéon individual, como lo demuestra el
hecho de que algunos operadores independientes
(no pertenecientes al TAA) son capaces de prestar,
de forma auténoma, servicios multimodales de
calidad. Por otro lado, los miembros del TAA no
tienen por qué depender de la estructura del TAA
para prestar estos servicios (como lo hacen ya) de
forma individual.

Por otro lado, los transitarios comenzaron a pres-
tar a los cargadores servicios de puerta a puerta en
cuanto los transportistas maritimos entraron en el
mercado del transporte terrestre, o incluso antes, y
asi lo siguen haciendo, a pesar que no se les ha
autorizado a formar carteles, y los seguirin
haciendo en el futuro, como las compafiias navie-
ras, pero sin fijar en comin las tarifas del trans-
porte.

El TAA afirma en su defensa que los acuerdos de
fijacién de precios de los trayectos terrestres son
imprescindibles para la estabilidad del trifico vy,
consiguientemente, para la oferta de unos servicios
de linea fiables, ya que unos acuerdos que se
limitaran al segmento maritimo no podrian garan-
tizar la estabilidad del transporte multimodal. Los
acuerdos sobre el segmento terrestre son, segin el
TAA, necesarios para asegurar el funcionamiento
de los acuerdos sobre el segmento maritimo.

Este argumento no puede aceptarse ya que los
acuerdos de precios y de capacidad del TAA en el
segmento maritimo no cumplen la primera condi-
cién del apartado 3 del articulo 85 del Tratado.
Por lo tanto, los acuerdos de precios del TAA en
los trayectos terrestres persiguen unos objetivos
que no cumplen la primera condicién del apar-
tado 3 del articulo 85 y no pueden considerarse
imprescindibles con arreglo a dicho apartado o al
articulo 5 del Reglamento (CEE) n° 1017/68.

Consiguientemente, a la pregunta de si, segin la
practica actual, la fijacién de las tarifas del trans-
porte terrestre por parte del TAA es necesaria para
la prestacion de servicios multimodales o para la
mejora de éstos, es necesario responder negativa-
mente.
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4. No eliminacién de la competencia en una parte
importante del mercado

(490) -‘Puesto que no se cumple ninguna de las tres
condiciones necesarias para la concesién de una
exencion individual a los acuerdos de precios de
los trayectos terrestres, no es necesario analizar si
los acuerdos cumplen la cuarta condicién, relativa
a la no eliminacién de la competencia.

5. Conclusiones con arreglo al articulo 5 del
Reglamento (CEE) n° 1017/68

(491) Los acuerdos del TAA para la fijacién de los
precios de los trayectos terrestres en régimen de

transporte multimodal no pueden acogerse a una.

exencién individual en virtud del articulo 5 del
Reglamento (CEE) n° 1017/68 ('”).

D. Conclusion

(492) Tras examinar el Acuerdo ha podido comprobarse
. que el TAA (sus disposiciones de- fijacién de pre-
cios y no utilizacién de las capacidades) no cumple
las condiciones que el apartado 3 del articulo 85
del Tratado impone para la concesiéon de exencio-

nes,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1 -

Las disposiciones del Acuerdo TAA relativas a los acuer-
dos sobre precios y capacidad, constituyen infracciones al
apartado 1 del articulo 85 del Tratado CE.

Articulo 2

Se deniega la aplicacién del apartadd 3 del articulo 85 del
Tratado y del articulo5 delReglamento(CEE)n°1017/68

(') Respecto a la problemitica de fijaciéon de tarifas para los
trayectos terrestres por parte de las conferencias maritimas
u otras agrupaciones de armadores, véase, en general, el
informe sobre el transporte maritimo de la Comisién de
8. 6. 1994, SEC(94)933 e IP(94)508.

a las disposiciones del Acuerdo TAA contempladas en al
articulo 1 de la presenté Decision.

Articulo 3

Las empresas destinatarias de la presente Decision debe-
rdn poner fin inmediatamente a las infracciones mencio-
nadas en el articulo 1.

Artic_:ulo 4

Las empresas destinatarias de la presente Decisién debe-
rdn abstenerse en el futuro de celebrar acuerdos o pricti-
cas concertadas que tengan objetos o efectos similares o
idénticos a los de los acuerdos y pricticas contemplados
en al articulo 1.

Articulo §

Las empresas destinatarias de la presente Decision debe-
rdn, en el plazo de dos meses a partir de la notificacién
de la presente Decision, informar a los clientes con los
que hayan celebrado contratos de servicios o establecido
otras relaciones contractuales en el marco del acuerdo
TAA, de su derecho, si lo desean, a renegociar los
términos de tales contratos o a darlos por concluidos de
forma inmediata.

Articulo 6

Los destinatarios de la presente Decisién serén las empre-
sas miembros del TAA, cuya lista figura en el Anexo L

Hecho en Bruselas, el 19 de octubre de 1994.

Por la Comision
Karel VAN MIERT
Miembro de la Comision
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Sea-Land Service, Inc.
Seattleweg 7

NL-3195 ND Pernis-RT
Rotterdam

A.P. Moller-Maersk Line
50 Esplanaden
DK-1098 Kobenhavn

Atlantic Container Line AB
50 Cragwood Road

South Plainfield

New Jersey 07080

USA

Hapag Lloyd AG
Ballindamm 25
D-20095 Hamburg

Nedlloyd Lijnen BV
40 Boompjes
NL-3011 XB Rotterdam

P& O Containers Limited
Beagle House

Braham Street
UK-London E1 8EP

ANEXO I

Lista de miembros del TAA

MSC Mediterranean Shipping Company

18-20 chemin Rieu
CH-1208 Genéve

OOCL (UK) Ltd
OOCL House
Levington Park
Bridge Road
Levington
UK-Suffolk IP10 OLZ

Polish Ocean Lines
Gdynia 81-364

10 Lutego 24
Poland

DSR-Senator Lines GmbH
Martinistrafle 62-66
D-28195 Bremen

Cho Yang Shipping Company Ltd
Cheong-AHM Building 85-3
Seosomun-Dong

Chiung-Ku

Seoul

Korea,

Nippon Yusen Kaisha
NYK Line (Europe) Ltd
Beaufort House

15 St Botolph Street
UK-London EC 3A.7NY

NOL (Neptune Orient Lines) Ltd
Tricom Shipping Agencies Inc

15 Exchange Place

Jersey City

New Jersey 07302

USA

Transportacién Maritima Mexicana SA de CV (TMM)

Av. de la Cuspide N° 4755
Col. Parques del Pedregal
Tlalpan 14010 México DF
México

Tecomar SA de CV
Benjamin Franklin 232
11800 México DF

México
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ANEXO II

Los miembros del TAA mencionan a 7 grandes armadores mundiales «independientes» sefialando que
podrian acceder a las rutas transatldnticas y hacer la competencia al TAA. El cuadro que se presenta a
continuacién indica los acuerdos en los que participa cada una de estas compaiiias en las otras grandes rutas
este-oeste mundiales. Estos acuerdos agrupan, ademds, a un mimero significativo de miembros del TAA.

Common. Service Conference Stabilisation . Other
Agreement Agreement Agreement
Hanjin TWRA TSA FETTSCA
EATA )
Yangming TSA FETTSCA
EATA .
Hyundai with Sealand and Norusia TWRA TSA
on the FE trade : EATA
with NYK and NOL on the
Transpacific trade 4
K-Line with NOL and OOCL on FEFC TSA FETTSCA
the FE trade ANERA EATA
TWRA
NOL with Hapag Lloyd and NYK FEFC TSA FETTSCA
on the FE trade ANERA EATA
with NYK and NOL on the '
Transpacific trade : :
APL with OOCL on the ANERA TSA
Transpacific trade TWRA
Cosco (*)
Leyenda: .
FEFC Far Eastern Freight Conference (Europe/Far East Trade).
ANERA Asia North America Eastbound Rate Agreement (Transpazific Eastbound).
TWRA Transpacific Westbound Rate Agreement.
TSA . Transpacific Stabilisation Agreement.
EATA. Europe Asia Trade Agreement.
FETTSCA Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement (Europe/Far East Trade).

(*) Véase articulo de prensa mds adelante.

El atractivo de los acuerdos de estabilizacién tales como el TAA, el TSA y el EATA para los armadores

asidticos ha sido certeramente expresado por ellos mismos:

-

‘«Asian shipowners in stability pacts call».

«A surprise call for all independent operators to join their appropriate liner trade stabilization.

agreements has been made by representatives of Asian shipowners’. organizations.

An unanimous recommendation that all non-participating lines should join the Ttanspacific, Transatlan-
tic and Europe-Asia stabilization agreements has been issued by the Asian Shipowners’ Forum following
a meeting in Beijing [...]. -

The success of this appeal was ensured when Chinese representatives backed the call.

China’s support was something of a surprise as it has previously displayed a less than enthusiastic
attitude towards shipping agreements and conferences.

An addendum to a communique agreed at this forum was proposed by the Chinese .delegation
“recommending” that all non-participating lines join to explore ways of further strengthening the
agreements» ().

El armador chino mds importante es Cosco.

() Lloyd’s List, 19. 5. 1994. - : -
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ANEXO III

Referencias del mercado

1. Due to the relatively large carrying capacity of a ship, a basic division of the total market for sea
transport is between (a) markets for sea transport and less-than-full shiploads, and (b) markets for sea
transport of full shiploads. Shippers of less-than-full shiploads are primarily served by shipping lines
maintaining regular services between specified port according to schedules advertized well in advance — in
short, by liner shipping (Jansson and Shneerson, Liner Shipping Economics, Chapman and Hall 1987,
p. 16).

2. ... the traditional competition between the liner and the all-purpose tramp belongs to the past. In the
future, some competition between the liners and tramps will remain, and will take two forms. First, there
are bulk ships that are designed to take both bulk and general cargo or containers. These are few in number
and do not constitute a severe threat to the liner trade . .. The other form of competition is simply that with
the general increase in the volume of international trade, the borderline between general cargo and bulk will
gradually shift. Some commodities that were potential liner cargo (such as sugar and rice) will become
minor bulk, moving in quantities that are sufficient to fill a ship (Jansson and Shneerson, Liner Sthpmg
Economics, Chapman and Hall 1987, p. 19).

3.  Another way of distinguishing liner cargo from bulk cargo is by the presence or absence of packages.
It is true that ‘packaged cargo’ is rather close to an exhaustive definition of liner cargo (Jansson and
Shneerson, Liner Shipping Economics, Chapman and Hall 1987, p. 20).

4.  As a result of the container revolution, the nature of competition between ships has fundamentally
changed. The tramps which could move quite readily into liner markets have disappeared and on developed
routes the liner market is now dominated by cellular container ships (emphasis added). A similar trend is in
evidence in developing countries, although with rather more reliance on flexible ships. Part of the old tramp
market has been taken over by specialized semi-bulk ships (and this applies particularly to large flows of
timber and vehicles, etc.), whilst much of the rest has been incorporated into the liner sector, either being
containerized or in some cases carried in flexible ships in association with containers. However, although
tramp competition has disappeared there is competition between ship types for the medium-sized parcels of
bulk and semi-bulk cargoes, and some bulk and semi-bulk ships also provide fringe competition by carrying
containers (S. Gilman, The Competitive Dynamics of Container Shipping, Gower 1983, p. 28).

S.  What we do find critical is the provision of a regular, reliable service. It is easy to understand the
reasons for this. Shippers of large consignments are in a position to charter ships for their requirement, but
most shippers who use liner services (emphasis added) do so because their consignments at any particular
time are small relative to the size of ships used in the trade. For producers of consumer goods and many
industrial inputs, it is important to maintain a supply of these in all markets used at all times; if shipping
services operated irregularly, the costs of stockpiling at either end of the trade would be high, especially at a
time of high interest rates. For suppliers of capital goods it is important to be able to give firm delivery
times when tendering for a project. Important sources of trade growth are in goods not previously traded,
and in the opening of new markets for goods already traded. Since consignments of such goods are usually
small initially, they travel largely by liner, so that regular liner services to an area aid its development as a
export market (M. G. Graham and D. O. Hughes, Containerization in the Eighties, Lloyds of London Press
1985, p. 45).

6.  Ships are to a large extent designed for specific trades and, as a result, cannot easily be moved from

one trade to another. Thus, vessels on the north Atlantic are predominantly full container vessels, whereas

liners operating between the United Kingdom and India or Africa tend to be break-bulk vessels. The
difference in vessel types mirrors not only the nature of the commodities transported (whether they be
containerized or not), but also port infrastructure and the capabilities of the inland transport systems in the
countries served (G. K. Sletmo and E. W. Williams Jr, Liner Conferences in the Container Age, Macmillan
1981, p. 47).

7. A full shipload in the tramp market... might vary from perhaps 4 000 to some 30 000 tonnes.
Although this is not much when compared to the trade volume of major bulk commodities, it is enormous
in terms of industrial products. Industrial products are sold in a large number of markets, with the result
that the flows to any one market are limited in size. The relatively high value of such products makes them
expensive to store, hence producers try to minimize the time spent in transit or storage. Products of this
nature, therefore, cannot economically be shipped in the quantities associated with bulk commodities except
under special conditions (G. K. Sletmo and E. W. Williams Jr, Liner Conferences in the Container Age,
Macmillan 1981, p. 48). .
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Volume 4, 1972, p. 109).

8. The difference between the nature of the services offered by liners and tramps may not have much
significance for shippers on routes with a heavy population of tramps and a correspondingly high likelihood
of finding tramp space, at the typically lower rate, whenever wanted (the expected frequence of the need for
space being less for some shippers than for others). Given any one level of requirement for regularity or
frequency, shippers must always consider the possibility that tramps may, in the future, be drawn elsewhere
by the forces of demand, and they must evaluate this possibility in terms of the higher ‘basis’ liner rates,
which are exacted from shippers wo are trying to use liners and tramps in combination (E. Bennathan and
A. A. Walters, ‘Shipping Conferences: an Economic Analysis’, in Joxrnal of Marmme Law and Commerce,
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