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INFORMARI REFERITOARE LA SPATIUL ECONOMIC EUROPEAN

AUTORITATEA AELS DE SUPRAVEGHERE

Orientdrile privind aplicarea articolului 53 din Acordul privind SEE la serviciile de transport
maritim

(2012/C 35/06)

A. Prezenta comunicare este publicatd in conformitate cu normele Acordului privind Spatiul Economic
European (denumit in continuare ,Acordul privind SEE”) si ale Acordului dintre statele AELS privind
infiintarea unei Autoritdti de Supraveghere si a unei Curti de Justitie (denumit in continuare ,Acordul
privind Autoritatea de Supraveghere si Curtea”).

B. Comisia Europeani (denumitd in continuare ,Comisia”) a publicat documentul ,Orientdri privind
aplicarea articolului 81 din Tratatul CE la serviciile de transport maritim” (!). Respectivul act care nu
are caracter obligatoriu stabileste principiile pe care Comisia le va urma pentru a defini pietele si a evalua
acordurile de cooperare privind serviciile de transport maritim afectate in mod direct de schimbdrile
aduse de Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului din 25 septembrie 2006, respectiv serviciile de
transport maritim de linie, cabotajul si serviciile tramp internationale (3).

C. Autoritatea AELS de Supraveghere considerd actul mentionat anterior ca fiind relevant pentru SEE.
Pentru a mentine conditii egale de concurentd si pentru a asigura aplicarea uniformd a normelor in
materie de concurentd ale SEE in intreg Spatiul Economic European, Autoritatea AELS de Supraveghere
adoptd prezenta comunicare in baza competentelor care i-au fost conferite prin articolul 5 alineatul (2)
litera (b) din Acordul privind Autoritatea de Supraveghere si Curtea. Autoritatea intentioneazd sd urmeze
principiile si normele stabilite in prezenta comunicare atunci cand aplicd normele relevante ale SEE unui
caz particular (%).

D. In special, scopul prezentei comuniciri este de a furniza orientiri cu privire la modul in care Autoritatea
AELS de Supraveghere va aplica articolul 53 la definirea pietelor si evaluarea acordurilor de cooperare
privind serviciile de transport maritim de linie, cabotajul si serviciile tramp internationale.

E. Prezenta comunicare se aplicd doar cazurilor in care Autoritatea are rolul de autoritate de supraveghere
competentd in temeiul articolului 56 din Acordul privind SEE.

1. INTRODUCERE

1. Prezentele orientdri stabilesc principiile pe care Autoritatea AELS de Supraveghere le va urma pentru a
defini pietele si a evalua acordurile de cooperare din serviciile de transport maritim afectate in mod
direct de schimbdrile determinate de incorporarea in Acordul privind SEE a Regulamentului (CE) nr.
1419/2006 al Consiliului, respectiv serviciile de transport maritim de linie, cabotajul si serviciile tramp
internationale (%).

(1) JO C 245, 26.9.2008, p. 2.

(3 Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului din 25 septembrie 2006 de abrogare a Regulamentului (CEE) nr.
4056/86 de stabilire a normelor detaliate de aplicare a dispozitiilor articolelor 85 si 86 (in prezent articolele 81 si 82)
din tratat la transportul maritim si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 1/2003 in sensul extinderii domeniului de
aplicare al acestuia pentru a include cabotajul si serviciile tramp internationale (JO L 269, 28.9.2006, p. 1). Regu-
lamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului a fost incorporat in Acordul privind SEE prin Decizia nr. 153/2006 a
Comitetului mixt al SEE de modificare a anexelor XIII (Transporturile) si XIV (Concurentd) si a Protocolului 21 (JO
L 89, 29.3.2007, p. 25 si suplimentul SEE nr. 15, 29.3.2007, p. 20).

(’) Competenta de a examina cazuri individuale in temeiul articolelor 53 §i 54 din Acordul privind SEE este impartitd
intre Autoritatea AELS de Supraveghere si Comisie, in conformitate cu normele stabilite la articolul 56 din Acordul
privind SEE. Doar una dintre autoritatile de supraveghere are competenta s examineze un caz particular.

() A se vedea nota de subsol 2 referitoare la Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului din 25 septembrie 2006 si
la incorporarea acestuia in Acordul privind SEE.
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2. Prezentele orientdri sunt menite sd sprijine intreprinderile si asociatiile de intreprinderi care desfdsoard
aceste servicii, in special dinspre sifsau inspre unul sau mai multe porturi din Spatiul Economic
European, si evalueze dacd acordurile lor (°) sunt compatibile cu articolul 53 din Acordul privind
SEE. Orientirile nu se aplicd altor sectoare.

3. Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului a extins domeniul de aplicare a Regulamentului (CE)
nr. 1/2003 al Consiliului din 16 decembrie 2002 privind punerea in aplicare a normelor in materie de
concurentd previzute la articolele 81 si 82 din tratat () si a Regulamentului (CE) nr. 773/2004 al
Comisiei din 7 aprilie 2004 privind desfisurarea procedurilor puse in aplicare de Comisie in temeiul
articolelor 81 si 82 din Tratatul CE (7), in vederea includerii cabotajului §i serviciilor navelor tramp.
Incorporarea in Acordul privind SEE a Regulamentului (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului a condus la
modificarea, in mod corespunzitor, a normelor SEE relevante. In consecintd, incepand cu 9 decembrie
2006, toate sectoarele serviciilor de transport maritim se supun cadrului procedural general aplicabil.

4. Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului a abrogat, de asemenea, Regulamentul (CEE) nr.
4056/86 al Consiliului din 22 decembrie 1986 privind aplicarea articolelor 85 si 86 (in prezent 81
si 82) din Tratatul CE la transportul maritim (¥), incluzdnd exceptarea pe categorii a cartelurilor arma-
torilor navelor de linie, care permitea companiilor maritime reunite in carteluri ale armatorilor navelor
de linie si stabileascd tarife si alte conditii de transport, deoarece sistemul cartelurilor nu mai indeplinea
criteriile prevazute la articolul 81 alineatul (3) din Tratatul CE [in prezent articolul 101 alineatul (3) din
TFUE]. Incorporarea in Acordul privind SEE a Regulamentului (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului a
condus astfel la eliminarea exceptdrii pe categorii a cartelurilor armatorilor navelor de linie de la
interdictia stabilitd la articolul 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE, cu incepere de la
18 octombrie 2008. De la aceastd dati, companiile de transport maritim de linie care oferd servicii
dinspre sifsau inspre unul sau mai multe porturi din Spatiul Economic European sunt obligate si
inceteze toate activititile cartelurilor armatorilor navelor de linie care contravin prevederilor articolului
53 din Acordul privind SEE. Aceastd interdictie este valabild indiferent dacd alte jurisdictii permit, in
mod expres sau tacit, fixarea de tarife, fie prin carteluri ale armatorilor, fie prin ,acorduri de discutie”. In
plus, membrii cartelului ar trebui sd se asigure cd din 18 octombrie 2008 orice acord incheiat in
sistemul cartelurilor respectd articolul 53 din Acordul privind SEE.

5. Prezentele orientdri completeazd orientdrile anterioare ale Autoritatii formulate in cadrul altor comu-
nicdri. Dat fiind cd serviciile de transport maritim se caracterizeazd prin acorduri de cooperare extinse
intre transportatorii concurenti, Orientdrile privind aplicabilitatea articolului 53 din Acordul privind SEE
la acordurile de cooperare orizontald (°) si Orientdrile de aplicare a articolului 53 alineatul (3) din
Acordul privind SEE (1) sunt deosebit de relevante.

6. Acordurile de cooperare orizontald in sectorul transportului maritim de linie privind furnizarea de
servicii comune cad sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 823/2000 al Comisiei din 19 aprilie
2000 privind aplicarea articolului 81 alineatul (3) din tratat anumitor categorii de acorduri, decizii si
practici concertate intre companiile maritime de linie (consortii), astfel cum au fost incorporate in
Acordul privind SEE ('!). Regulamentul (CE) nr. 823/2000 al Comisiei va fi inlocuit de Regulamentul
(CE) nr. 906/2009 al Comisiei din 28 septembrie 2009 la 26 aprilie 2010 ('?). Aceste regulamente,

(°) Termenul ,acord” se referd la acorduri, la decizii ale asociatiilor de intreprinderi si la practici concertate.

(°) Regulamentul (CE) nr. 1/2003 al Consiliului (JO L 1, 4.1.2003, p. 1) a fost incorporat in anexa XIV si in Protocoalele
21 si 23 la Acordul privind SEE prin Decizia nr. 130/2004 a Comitetului mixt al SEE din 24 septembrie 2004 (JO
L 64, 10.3.2005, p. 57 si suplimentul SEE nr. 12, 10.3.2005, p. 42) si in capitolul II din Protocolul 4 la Acordul
privind Autoritatea de Supraveghere si Curtea, prin acordul dintre statele AELS din 24 septembrie 2004.
Regulamentul (CE) nr. 773/2004 al Consiliului (JO L 123, 27.4.2004, p. 18) a fost incorporat in Protocoalele 21 si
23 la Acordul privind SEE prin Decizia nr. 178/2004 a Comitetului mixt al SEE din 3 decembrie 2004 (JO L 133,
26.5.2005, p. 35 si suplimentul SEE nr. 26, 26.5.2005, p. 25) si in capitolul IIl din Protocolul 4 la Acordul privind
Autoritatea de Supraveghere si Curtea, prin acordul dintre statele AELS din 3 decembrie 2004.

(®) Regulamentul (CEE) nr. 4056/86 al Consiliului (JO L 378, 31.12.1986, p. 4) a fost incorporat in capitolul G punctul
11 din anexa XIV la Acordul privind SEE.

(°) Orientdri privind aplicabilitatea articolului 53 din Acordul privind SEE la acordurile de cooperare orizontald (JO C

266, 31.10.2002, p. 1 si suplimentul SEE nr. 55, 31.10.2002, p. 1).

(%) Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE (JO C 208, 6.9.2007, p. 1 si
suplimentul SEE nr. 42, 6.9.2007, p. 1).

(') Regulamentul (CE) nr. 823/2000 al Comisiei (JO L 100, 20.4.2000, p. 24) a fost incorporat in capitolul G punctul
11 litera (c) din anexa XIV la Acordul privind SEE prin Decizia nr. 49/2000 a Comitetului mixt al SEE (JO L 237,
21.9.2000, p. 60 si suplimentul SEE nr. 42, 21.9.2000, p. 3).

(*?) Regulamentul (CE) nr. 906/2009 (JO L 256, 29.9.2009, p. 31), neincorporat incd in Acordul privind SEE.

<
(N

=



C 35/28

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

9.2.2012

astfel cum au fost incorporate in Acordul privind SEE, stabilesc conditiile in care interdictia previzutd la
articolul 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE nu se aplicd, in temeiul articolului 53 alineatul (3) din
Acordul privind SEE, acordurilor dintre doi sau mai multi transportatori navali (consortii).

7. Prezentele orientdri nu aduc atingere interpretdrii articolului 53 din Acordul privind SEE care poate fi
datd de Curtea de Justitie a AELS, de Curtea de Justitie sau de Tribunalul Uniunii Europene. Principiile
enuntate in prezentele orientdri trebuie aplicate in functie de circumstantele specifice fiecirui caz.

8. Autoritatea va aplica aceste orientdri pentru o perioadd de cinci ani.

2. SERVICIILE DE TRANSPORT MARITIM
2.1. Domeniul de aplicare

9. Sectoarele de transport maritim afectate in mod direct de schimbdrile determinate de incorporarea
Regulamentului (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului in Acordul privind SEE sunt serviciile de transport
maritim de linie, cabotajul si serviciile tramp.

10. Transportul maritim de linie presupune transportul regulat de mdrfuri, de obicei in containere, spre
porturi aflate pe un traseu geografic stabilit, cunoscut in general sub numele de rutd. Alte caracteristici
generale ale serviciilor maritime sunt urmdtoarele: orarele si datele de navigatie sunt anuntate in
prealabil, iar serviciile sunt oferite oricdrui utilizator de transport.

11. Articolul 1 alineatul (3) litera (a) din Regulamentul (CEE) nr. 4056/86 al Consiliului, astfel cum a fost
incorporat in capitolul G punctul 11 din anexa XIV la Acordul privind SEE (%), defineste serviciile
navelor tramp drept transportul de bunuri in vrac sau in vrac plasat in ambalaj pe o navd navlositd
integral sau partial unuia sau mai multor expeditori pe baza unui contract de navlosire pe cursd sau
timp sau a oricdrei forme de contract cu datd de plecare neplanificatd in mod regulat sau neanuntatd
unde navlul este negociat liber, de la caz la caz, in conformitate cu conditiile de cerere si ofertd. Acesta
reprezintd, de cele mai multe ori, transportul ocazional al unui singur tip de marfd cu care se incarcd
intreaga nava (14).

12. Cabotajul presupune prestarea de servicii de transport maritim, inclusiv cu nave de linie si nave tramp,
intre doud sau mai multe porturi din cadrul aceluiasi stat SEE (*°). Cu toate cd prezentele orientdri nu se
adreseazd in mod specific serviciilor de cabotaj, ele sunt aplicabile acestora in mdsura in care sunt
oferite fie ca servicii de transport maritim de linie, fie de tramp.

2.2. Efectul asupra comertului dintre statele SEE

13. Articolul 53 din Acordul privind SEE se aplicd tuturor acordurilor care pot afecta in mod semnificativ
comertul dintre statele SEE. Pentru a exista un efect asupra comertului, trebuie sd se poatd preconiza cu
un grad suficient de probabilitate, pe baza unui set de factori obiectivi de fapt sau de drept, cd acordul
sau conduita respectivd pot avea o influentd, directd sau indirectd, reald sau potentiald, asupra schim-
burilor comerciale dintre statele AELS ('°). Autoritatea a elaborat indrumdri privind modul in care va
aplica acest concept de afectare a comertului in orientdrile sale privind conceptul de afectare a
comertului previzut la articolele 53 si 54 din Acordul privind SEE (V7).

(1) A se vedea mai sus nota de subsol 8.

(4

Comisia a identificat o serie de caracteristici specifice transportului specializat care il diferentiaza de serviciile maritime
de linie si de serviciile navelor tramp. Aceste caracteristici implicd furnizarea de servicii periodice pentru un anumit
tip de marfd. Serviciul este furnizat de obicei in baza unor contracte de afretare, folosindu-se nave specializate
adaptate din punct de vedere tehnic sifsau construite pentru a transporta un anumit tip de marfd. Decizia
94/980/CE a Comisiei din 19 octombrie 1994 in cazul IV/34.446 — Trans-Atlantic Agreement (JO L 376, 31.12.1994,
p- 1) (denumitd in continuare decizia TAA), punctele 47-49.

Articolul 1 din Regulamentul (CEE) nr. 3577/92 al Consiliului din 7 decembrie 1992 de aplicare a principiului liberei
circulatii a serviciilor la transporturile maritime in interiorul statelor membre (cabotaj maritim) (JO L 364,
12.12.1992, p. 7), incorporat in capitolul V punctul 53 litera (a) din anexa XIII la Acordul privind SEE prin
Decizia nr. 70/97 a Comitetului mixt al SEE (JO L 30, 5.2.1998, p. 42 si suplimentul SEE nr. 5 al JO, 5.2.1998,
p. 175).

Hotdararile Curtii Europene de Justitie in cauza 42/84 Remia BV si altii/Comisia, Rec.,1985, p. 2545, punctul 22 si
cauza 319/82 Ciments et Bétons de I'Est/Kerpen & Kerpen, Rec., 1983, p. 4173, punctul 9.

(7) JO C 291, 30.11.2006, p. 46 si suplimentul SEE nr. 59, 30.11.2006, p. 18.

=
%)

(16



9.2.2012

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 35/29

14.

15.

16.

17.

18.

(*)

—
)
2

Y
2
*)
4

Serviciile de transport oferite de companiile de linie sau de operatorii de transport cu nave tramp au
adesea un caracter international, conectand porturi din SEE cu tari terte sifsau implicind exporturi sau
importuri intre doud sau mai multe state din spatiul SEE (comert in cadrul SEE) (8). In majoritatea
cazurilor este probabil ca acestea sd afecteze comertul intre statele din SEE, tindnd seama, printre altele,
de impactul pe care il au asupra pietelor serviciilor de transport si serviciilor intermediare (1°).

Conceptul de afectare a comertului intre statele SEE este de o importantd deosebitd pentru serviciile de
cabotaj maritim, din moment ce determind domeniul de aplicare a articolului 53 din Acordul privind
SEE si interactiunea acestuia cu dreptul in domeniul concurentei national, in conformitate cu articolul 3
de la capitolul II din Protocolul 4 la Acordul privind Autoritatea de Supraveghere si Curtea, privind
punerea in aplicare a normelor in materie de concurentd previzute la articolele 53 si 54 din Acordul
privind SEE. Masura in care aceste servicii pot afecta comertul dintre statele SEE trebuie evaluatd de la
caz la caz (2).

2.3. Piata relevantd

Pentru a evalua efectele unui acord asupra concurentei, in sensul articolului 53 din Acordul privind SEE,
este necesard definirea pietei (pietelor) geografice relevante si pietei (pietelor) relevante de produse.
Principalul obiectiv al definirii pietei este acela de a identifica in mod sistematic presiunile concurentiale
cu care se confruntd o intreprindere. Orientdri pe aceastd temd pot fi gdsite in Comunicarea Autoritatii
referitoare la definirea pietei relevante in sensul dreptului concurentei din cadrul SEE (*!). Aceste
orientdri sunt in aceeasi mdsurd aplicabile pentru definirea pietei din perspectiva serviciilor de
transport maritim.

Piata relevantd de produse cuprinde toate produsele sifsau serviciile considerate interschimbabile sau
substituibile de citre consumator, datoritd caracteristicilor produselor, a preturilor si utilizdrii cdreia
acestea ii sunt destinate. Piata geograficd relevantd reprezintd zona in care intreprinderile interesate sunt
implicate in oferta si cererea de produse si servicii, in care conditiile concurentiale sunt suficient de
omogene si care poate fi distinsd de zonele invecinate, deoarece conditiile concurentiale diferd intr-o
mdsurd apreciabild in acele zone (*2). Un transportator (sau mai multi transportatori) nu poate (pot)
avea un impact semnificativ asupra conditiilor predominante ale pietei in cazul in care clientii pot
schimba cu usurintd furnizorii de servicii (23).

2.3.1. Transportul maritim de linie

Serviciile de transport maritim de linie containerizat au fost identificate ca piata relevantd de produse in
ceea ce priveste transportul maritim de linie in mai multe decizii ale Comisiei si hotarari ale Curtii
Europene de Justitie (*4). Acele decizii si hotdrari priveau transportul maritim de cursd lungd. Alte
modalititi de transport nu au fost incluse in aceeasi piatd a serviciilor chiar dacd, in unele cazuri,
aceste servicii ar putea fi interschimbabile, intr-o masurd limitatd. Aceasta deoarece doar un procentaj
insuficient din marfurile transportate in containere poate fi transportat folosind alte mijloace, cum ar fi
serviciile de transport aerian (»°).

Faptul ¢ un serviciu isi are originea intr-un port sau este destinat unui port din afara SEE nu impiedicd, in sine,

posibilitatea existentei unui efect asupra comertului intre statele SEE. Trebuie efectuatd o analizd atentd a efectelor
asupra clientilor si asupra altor operatori din cadrul SEE care se bazeazd pe aceste servicii, cu scopul de a determina
daci aceste servicii intrd in sfera competentei jurisdictionale a SEE. A se vedea orientdrile privind conceptul de afectare
a comertului de la articolele 53 si 54 din Acordul privind SEE, citate la nota de subsol 17 de mai sus.

Decizia 93/82/CEE a Comisiei din 23 decembrie 1992 (cazurile 1V/32.448 si 1V/32.450 — CEWAL) (JO L 34,
10.2.1993, p. 1) punctul 90, confirmatd de hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd in cauzele conexate T-24/93
- T-26/93 si T-28/93, Compagnie Maritime Belge si altii/Comisia, Rec., 1996, p. 1I-1201, punctul 205. Decizia TAA,
citatd mai sus la nota de subsol 14, punctele 288-296, confirmatd de hotirarea Tribunalului de Primi Instantd in
cazul T-395/94, Atlantic Container Line si altii/Comisia (denumitd in continuare ,hotirarea TAA”), punctele 72-74;
Decizia 1999/243|/CE a Comisiei din 16 septembrie 1998 (cazul 1V/35.134 — Trans-Atlantic Conference Agreement)
(denumitd in continuare Decizia TACA ) (JO L 95, 9.4.1999, p. 1) punctele 386-396, Decizia 2003/68/CE a Comisiei
din 14 noiembrie 2002 (cazul COMP[37.396 — TACA revizuit) (denumitd in continuarea ,decizia TACA revizuitd”)
(JO L 26, 31.1.2003, p. 53), punctul 73.

Pentru indrumdri cu privire la aplicarea conceptului de afectare a comertului, a se vedea Orientdrile Autoritatii privind
conceptul de afectare a comertului previzute la articolele 53 si 54 din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de
subsol 17.

21) JO L 200, 16.7.1998, p. 48 si suplimentul SEE nr. 28, 16.7.1998, p. 3.

Comunicare privind definirea pietei, citatd la nota de subsol 21, punctul 8.

Comunicare privind definirea pietei, citatd mai sus, la nota de subsol 21, punctul 13.

Decizia TAA, citatd mai sus la nota de subsol 14 si decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19, punctele
60-84. Definitia pietei in decizia TACA a fost confirmatd de Tribunalul de Primd Instantd in hotirérea sa in cauzele
conexate T-191/98, T-212/98 — 214/98, Atlantic Container Line AB si altii/Comisia, Rec., 2003, p. 1I-3275
(denumitd mai jos hotdrarea TACA), punctele 781-883.

Punctul 62 din decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19 si punctele 783-789 din hotirarea TACA, ambele
citate la nota de subsol 24.
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In anumite circumstante, poate fi oportuna definirea unei piete de produse mai restranse, limitatd la un
anumit tip de produse transportate pe mare. De exemplu, transportul bunurilor perisabile ar putea si fie
limitat la containere frigorifice sau sd includd transportul cu nave frigorifice conventionale. Daci, in
conditii exceptionale, este posibild substituirea transportului conventional (in vrac plasat in ambalaj) cu
transportul containerizat (2°), se pare ci invers — inlocuirea containerelor cu sistemul vrac — nu
reprezintd o optiune de duratd. Pentru marea majoritate a categoriilor de bunuri si a utilizatorilor
mdrfurilor containerizate, transportul in vrac plasat in ambalaj nu oferd o alternativi rezonabild la
transportul maritim de linie containerizat (¥). Odati ce marfa este in mod regulat containerizati, este
putin probabil si mai fie vreodatd transportatd ca marfd necontainerizatd (23). In prezent, transportul
maritim de linie containerizat este, prin urmare, substituibil intr-o singurd directie (*°).

Piata geograficd relevantd reprezintd zona in care serviciile sunt comercializate, in general o serie de
porturi la fiecare capit al serviciului, determinatd prin suprapunerea zonelor portuare deservite. In ceea
ce priveste capdtul european al serviciului, in cazul transportului de linie, pand la ora actuald, piata
geograficd a fost identificatd ca fiind reprezentatd de o serie de porturi din nordul Europei sau de la
Marea Mediterand. Deoarece serviciile de transport maritim de linie de la Marea Mediterand sunt doar
intr-un procentaj nesemnificativ substituibile celor desfasurate in porturile din nordul Europei, acestea
au fost identificate ca piete separate (*°).

2.3.2. Serviciile tramp

Autoritatea nu a aplicat incd articolul 53 din Acordul privind SEE la serviciile de transport maritim cu
nave tramp. Intreprinderile pot tine seama in analiza lor de elementele de mai jos, in misura in care
acestea sunt relevante pentru serviciile de transport cu nave tramp pe care le furnizeaza.

Elemente de luat in considerare pentru a determina piata relevantd de
produse din punctul de vedere al cererii (substituirea cererii)

,Conditiile esentiale” ale unei cereri individuale de transport reprezintd punctul de plecare pentru
definirea pietelor relevante in transportul cu nave tramp, deoarece acestea identificd, in general,
elementele esentiale (*!) ale cererii de transport in cauzd. In functie de nevoile specifice ale utilizatorilor
de transport, acestea vor fi alctuite din elemente negociabile si non-negociabile. Odatd identificat, un
element negociabil din cadrul conditiilor esentiale, cum ar fi tipul sau marimea navei, poate indica, de
exemplu, faptul ci piata relevantd este, din perspectiva acestui element specific, mai extinsd decat se
precizase in cererea de transport initiald.

Natura serviciului in transportul cu nave tramp poate diferi si existi o varietate de contracte de
transport. De aceea, poate fi necesar si se stabileascd dacd solicitantul considerd cd serviciile
furnizate in cadrul unui contract de navlosire pe timp, a unui contract de navlosire pe cursd si a
unui contract de afretare sunt substituibile. In caz afirmativ, acestea pot apartine aceleiasi piete rele-
vante.

Tipurile de nave sunt de obicei clasificate intr-o serie de marimi industriale standard (3?). Datoritd unor
economii de scard considerabile, un serviciu in care existd o neconcordantd semnificativd intre volumul
mdrfurilor si marimea navei ar putea si nu poatd fi capabil s ofere un navlu competitiv. Asadar,
posibilitatea substituirii navelor de diferite marimi trebuie evaluatd de la caz la caz pentru a stabili dacd
fiecare mdrime de navd poate constitui o piatd relevantd separatd.

) Decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19, punctul 71.

Hotdrarea TAA, citatd mai sus la nota de subsol 18, punctul 273 si hotdrarea TACA, citatd mai sus la nota de subsol
24, punctul 809.

Hotdrarea TAA, citatdi mai sus la nota de subsol 19, punctul 281; Decizia Comisiei din iulie 2005 in cazul
COMP/M.3829 — MAERSK/PONL (JO C 147, 17.6.2005, p. 18), punctul 13.

Decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19, punctele 62-75; hotdrarea TACA, citatd mai sus la nota de subsol
24, punctul 795 si Decizia Comisiei in cazul MAERSK/PONL, citatd mai sus la nota de subsol 28, punctele 13 si
112-117.

Decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19, punctele 76-83 si decizia TACA revizuitd, citatd mai sus la nota
de subsol 19, punctul 39.

Pentru transporturile de tip charter, de exemplu, elementele esentiale ale unui transport sunt: marfa care trebuie
transportatd, volumul acesteia, porturile de incdrcare si descircare, statiile sau ultima zi pana la care trebuie s3 ajungd
transportul si detaliile tehnice cu privire la nava necesard.

Perceptia generald in cadrul sectorului pare a fi cd o mdrime diferitd a navei corespunde unei piete separate. Presa
specializatd din domeniu si Baltic Exchange publicd indici de preturi pentru fiecare marime-standard de nava.
Rapoartele consultantilor impart piata pe baza marimii navelor.
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Elemente de luat in considerare pentru a determina piata relevantd de
produse din perspectiva ofertei (substituirea ofertei)

Conditiile fizice si tehnice ale marfii ce urmeazd a fi transportatd si tipul de navd furnizeazd primele
indicii cu privire la piata relevantd din perspectiva ofertei (*?). Dacd navele pot fi adaptate la transportul
anumitor marfuri cu costuri neglijabile si intr-un interval de timp scurt (3#), diferitii furnizori de servicii
de transport cu nave tramp pot concura pentru transportul acestora. in astfel de circumstante, piata
relevantd din perspectiva ofertei va cuprinde mai mult de un singur tip de nava.

Cu toate acestea, existd o serie de tipuri de nave adaptate din punct de vedere tehnic sifsau construite
special pentru a furniza servicii specializate de transport. Desi navele specializate pot transporta si alte
tipuri de marfd, acestea ar putea fi dezavantajate in ceea ce priveste concurenta. Capacitatea furnizorilor
de servicii specializate de a concura pentru transportul altor tipuri de marfd poate fi, asadar, limitata.

in transportul cu nave tramp, escalele se efectueazd in functie de fiecare cerere. Cu toate acestea,
mobilitatea navelor poate fi limitatd in functie de restrictiile de terminal si de pescaj sau de standardele
de mediu pentru anumite tipuri de nave, in anumite porturi sau regiuni.

Elemente suplimentare de luat in considerare pentru a determina piata
relevantd de produse

Existenta unor lanturi de substituire a marimilor navelor in transportul cu nave tramp ar trebui, de
asemenea, luatd in considerare. Pe anumite piete de transport cu nave tramp, navele de marimi extreme
nu pot fi in mod direct substituibile. Efectele lantului de substitutie pot, cu toate acestea, sd exercite o
presiune in stabilirea pretului si si conduci la includerea lor intr-o definitie mai largi a pietei.

Pe anumite piete de transport cu nave tramp, trebuie sd se tind seama de masura in care navele pot fi
considerate drept capacitate de rezervd si deci nu ar trebui si fie luate in considerare la evaluarea pietei
relevante pentru fiecare caz in parte.

Alti factori, cum ar fi fiabilitatea furnizorului de servicii, cerintele de securitate, sigurantd si dispozitiile
de reglementare, pot influenta posibilitatea substituirii din perspectiva cererii si a ofertei, de exemplu
cerintele referitoare la coca dubld pentru navele petroliere din apele SEE (*°).

Dimensiunea geograficd

Cerintele de transport contin, de obicei, elemente geografice cum sunt, de exemplu, porturile sau
regiunile de incdrcare si de descdrcare. Aceste porturi furnizeazd primul indiciu in vederea stabilirii
pietei geografice relevante din perspectiva cererii, fard a influenta stabilirea finald a pietei geografice
relevante.

Unele piete geografice pot fi definite pe o bazi directionald si pot functiona doar temporar, de exemplu
atunci cand conditiile climaterice sau perioadele de recoltd afecteazd periodic cererea de transport a
unor anumite mdrfuri. In acest context, repozitionarea navelor, cilitoriile in balast si dezechilibrele
comerciale ar trebui avute in vedere pentru delimitarea pietelor geografice relevante.

2.4. Calcularea cotelor de piatd

Cotele de piatd oferd primele indicii utile privind structura pietei si importanta din punct de vedere al
concurentei a partilor, precum si a concurentilor acestora. Autoritatea si Comisia determind cotele de

De exemplu, marfa vrac lichidd nu poate fi transportatd pe nave de marfuri uscate, iar marfurile congelate nu pot fi

transportate pe nave de transport vehicule. Multe nave petroliere pot transporta produse petroliere atat poluante, cat
si nepoluante. Totusi, un petrolier nu poate transporta produse nepoluante imediat dupd ce a transportat produse
poluante.

Trecerea unei nave de marfuri uscate de la transportul de cirbune la cel de cereale poate necesita un proces de
curdtare cu o duratd de numai o zi, care ar putea fi efectuat in timpul unei cildtorii in balast. Pe alte piete de
transport cu nave tramp, aceastd perioadd de curdtare poate fi mai lunga.

Regulamentul (CE) nr. 417/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 februarie 2002 privind acce-
lerarea introducerii cerintelor referitoare la coca dubld sau a unor standarde de proiectare echivalente pentru petro-
lierele cu cocd simpla si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 2978/94 al Consiliului (JO L 64, 7.3.2002, p. 1) a fost
incorporat in capitolul V punctul 56m din anexa XIII la Acordul privind SEE prin Decizia nr. 132/2002 a Comi-
tetului mixt al SEE (JO L 336, 12.12.2002, p. 32 si suplimentul SEE nr. 61, 12.12.2002, p. 26).
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piatd in functie de conditiile pietei, pentru fiecare caz in parte. In transportul maritim de linie, datele
privind volumul si/sau capacitatea sunt luate drept bazd pentru calcularea cotelor de piatd intr-o serie de
decizii ale Comisiei si hotdrari ale Curtii Europene de Justitie (*).

Pe pietele de transport cu nave tramp, furnizorii de servicii concureazd pentru a obtine contracte de
transport, cu alte cuvinte acestia vand cilitorii sau capacitate de transport. In functie de serviciile
specifice in cauzd, diversele date le pot permite operatorilor sd isi calculeze cotele anuale de piata (*7),
de exemplu:

(@) numdrul de calatorii;

(b) ponderea volumului sau a valorii partilor in valoarea totald a transportului pentru o anumitd marfd
(intre perechi de porturi sau amenajiri portuare);

(c) cota detinutd de pdrti pe piata contractelor de navlosire pe timp;
(d) disponibilul de capacitate al pdrtilor din flota relevantd (in functie de tipul si de marimea navei).

3. ACORDURILE ORIZONTALE iN SECTORUL TRANSPORTULUI MARITIM

Acordurile de cooperare reprezintd o caracteristicd comund a pietelor de transport maritim. Avind in
vedere cd participantii la astfel de acorduri pot fi concurenti reali sau potentiali, iar parametrii
concurentei pot fi afectati negativ, intreprinderile trebuie sd acorde o atentie deosebitd asigurdrii
respectdrii normelor in materie de concurentd. In cadrul pietelor de servicii, cum ar fi transportul
maritim, urmdtoarele elemente sunt deosebit de relevante pentru evaluarea efectului pe care un
acord il poate avea pe piata relevantd: preturile, cheltuielile, calitatea, frecventa si diferentierea serviciului
furnizat, inovarea, marketingul si comercializarea serviciului.

Trei chestiuni au o importantd speciald pentru serviciile la care se referd prezentele orientdri: acordurile
tehnice, schimburile de informatii si acordurile de utilizare in comun (grupuri).

3.1. Acordurile tehnice

Anumite tipuri de acorduri tehnice pot sd nu se afle sub incidenta interdictiei prevazute la articolul 53
din Acordul privind SEE pe motivul ci acestea nu restrang concurenta. Este cazul acordurilor orizontale,
de exemplu, al cdror unic obiect si efect este acela de a pune in aplicare imbunatdtiri de naturd tehnicd
sau de cooperare in domeniul tehnic. Se poate considera cd acordurile referitoare la punerea in aplicare
a standardelor de mediu fac parte din aceeasi categorie. Acordurile dintre concurenti referitoare la pret,
capacitate sau alti parametri concurentiali nu vor face parte, in principiu, din aceastd categorie (*%).

3.2. Schimburile de informatii dintre intreprinderile concurente in sectorul transportului de
linie

Un sistem de schimb de informatii presupune existenta unei intelegeri in baza cireia intreprinderile

schimbd informatii intre ele sau furnizeaza informatii unei agentii comune responsabile cu centralizarea,

colectarea si procesarea informatiei inainte de a o returna participantilor, in forma si cu frecventa
stabilitd.

Este o practicd des intalnitd in multe domenii ca statisticile agregate si informatiile cu caracter general
de pe piatd si fie colectate, comunicate §i publicate. Aceste informatii publicate privind piata reprezintd
un mijloc bun de crestere a transparentei pietei si a cunostintelor clientilor, contribuind astfel la sporirea

Decizia TACA, citatd mai sus la nota de subsol 19, punctul 85; decizia TACA revizuitd, citatd mai sus la nota de

subsol 19, punctele 85 si 86, si hotdrarea TACA, citatd mai sus la nota de subsol 24, punctele 924, 925 si 927.
In functie de particularititile pietei relevante a serviciilor cu nave tramp, pot fi previzute perioade mai scurte de timp,
de exemplu pe pietele in care contractele de afretare sunt oferite pentru perioade mai scurte de un an.

Decizia 2000/627|CE a Comisiei din 16 mai 2000 [cazul IV/34.018 — Far East Trade Tariff Charges and Surcharges
Agreement (FETTCSA)] (JO L 268, 20.10.2000, p. 1), punctul 153. Hotararea Tribunalului de Prima Instantd in cauza
T-229/94, Deutsche Bahn AG/Comisia, Rec., 1997, p. 1I-1689, punctul 37.
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eficientei. Totusi, in anumite circumstante, schimbul de date privind piata, individualizate si sensibile din
punct de vedere comercial, poate incilca articolul 53 din Acordul privind SEE. Prezentele orientdri sunt
menite sd ajute furnizorii de servicii de transport de linie sd evalueze situatiile in care astfel de
schimburi de informatii incalcd normele in materie de concurenta.

In sectorul transportului de linie, schimburile de informatii dintre companiile maritime de linie reunite
in consortii, care altfel ar cddea sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE, sunt
permise in mdsura in care acestea sunt auxiliare si necesare functiondrii in comun a serviciilor de
transport de linie i a altor forme de cooperare previzute de exceptarea pe categorii din Regulamentul
(CE) nr. 823/2000 astfel cum a fost incorporat in Acordul privind SEE (3%). Prezentele orientdri nu au ca
obiect aceste schimburi de informatii.

3.2.1. In general

Pentru a evalua sistemele de schimburi de informatii in conformitate cu legislatia din cadrul SEE privind
concurenta, trebuie operate urmdtoarele distinctii.

Schimbul de informatii poate fi un mecanism de facilitare a punerii in aplicare a unei practici anti-
concurentiale, cum ar fi monitorizarea conformititii cu un cartel; atunci cnd schimbul de informatii
este auxiliar unei astfel de practici anticoncurentiale, evaluarea acestuia trebuie coroboratd cu evaluarea
practicii in cauzd. Un schimb de informatii poate avea in sine ca obiect restrAngerea concurentei (*°).
Prezentele orientdri nu se referd la astfel de schimburi de informatii.

Cu toate acestea, un schimb de informatii poate constitui in sine o incdlcare a articolului 53 din
Acordul privind SEE, prin efectul pe care il produce. Aceastd situatie apare atunci cand schimbul de
informatii limiteazd sau anuleazd gradul de nesigurantd privind functionarea pietei in cauzd, avind ca
rezultat restrangerea concurentei dintre intreprinderi (*!). Fiecare operator economic trebuie sd decidd in
mod autonom politica de piatd pe care intentioneazi si o pund in aplicare. Curtea Europeand de Justitie
a considerat, in continuare, cd intreprinderile sunt, in consecintd, impiedicate sa aibd contacte directe
sau indirecte cu alti operatori care pot influenta comportamentul unui concurent sau revela propriul
comportament (pe care intentioneazi s il adopte) dacd obiectul sau efectul acestor contacte este acela
de a restrange concurenta, adicd de a genera conditii concurentiale care nu corespund conditiilor
normale ale pietei in cauzd, tinandu-se cont de natura produselor sau a serviciilor oferite, de
mirimea si numdrul intreprinderilor si de volumul pietei (*?). Invers, pe piata celulozei din lemn,
Curtea Europeand de Justitie a estimat cd anunturile unilaterale trimestriale privind preturile, facute
independent de producitori citre utilizatori constituie, in sine, un comportament pe piatd care nu este
de naturd sd reducd incertitudinile fiecdrei intreprinderi in ceea ce priveste atitudinea viitoare a
concurentilor sdi si, in consecintd, in absenta unor practici concertate prealabile intre producitori,
acestea nu constituie in sine o incilcare a articolului 81 alineatul (1) din Tratatul CE [in prezent
articolul 102 alineatul (1) din TFUE] (+3).

Jurisprudenta instantelor Comunitdtii Europene oferd orientdri generale privind examinarea efectelor
probabile ale unui schimb de informatii. Curtea Europeand de Justitie a concluzionat c¢i acolo unde
existd o piatd cu adevdrat competitivd, este probabil ca transparenta si conducd la intensificarea
concurentei dintre furnizori (*4). Cu toate acestea, pe o piatd extrem de concentratd si oligopolistd, in
care concurenta este deja foarte redusd, schimburile de informatii detaliate, la perioade scurte de timp,
privind vanzdrile individuale intre principalii concurenti, excluzand alti furnizori sau consumatori, sunt
in masurd si impiedice in mod substantial concurenta dintre furnizori. In astfel de circumstante,

Regulamentul (CE) nr. 823/2000, citat mai sus in nota de subsol 11, se aplicd serviciilor internationale de transport

de linie de la sau citre unul sau mai multe porturi din SEE, exclusiv pentru transportul de marfuri, in special in
containere — a se vedea articolele 1, 2 si articolul 3 alineatul (2) litera (g).

Hotdrarea Curtii Europene de Justitie in cauza C-49/92 P, Comisia/Anic Partecipazioni, Rec., 1999, p. 4125,
punctele 121-126.

Hotararea Curtii Europene de Justitie in cauza C-7/95 P, John Deere/Comisia, Rec., 1998, p. [-3111, punctul 90 si in
cauza C-194/99 P, Thyssen Stahl/Comisia, Rec., 2003, p. [-10821, punctul 81.

Hotdrdrea Curtii Europene de Justitie, in cauza C-238/05, Asnef-Equifax/Asociacién de Usuarios de Servicios
Bancarios (Ausbanc), Rec., 2006, p. -11125, punctul 52 si in cauza C-49/92 P, Comisia/Anic Partecipazioni,
Rec., 1999, p. [-4125, citatd mai sus la nota de subsol 40, punctele 116 si 117.

Hotararea Curtii Europene de Justitie in cauzele C-89/85, C-104/85, C-114/85, C-116/85, C-117/85 si C-125/85 -
C-129/85 A. Ahlstrom Osakeyhti6 si altii/Comisia, Rec., 1993, p. I-1307, punctele 59-65.

(*) Hotdrarea Curtii Europene de Justitie in cauza C-7[95 P John Deere/Comisia, citatd mai sus, la nota 41, punctul 88.
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schimbul frecvent si periodic de informatii privind functionarea pietei are efectul de a revela periodic
tuturor concurentilor pozitiile pe piatd si strategiile diversilor concurenti (**). Curtea Europeand de
Justitie a mai constatat faptul c¢i un sistem de schimb de informatii poate constitui o incilcare a
normelor in materie de concurentd chiar si atunci cand piata nu este foarte concentratd, dar existd o
limitare a autonomiei de decizie a intreprinderilor datoratd presiunii exercitate in timpul discutiilor
ulterioare cu firmele concurente (49).

Rezultd cd efectele reale sau potentiale ale unui schimb de informatii trebuie si fie analizate de la caz la
caz, deoarece rezultatele evaludrii depind de o combinatie de factori specifici fiecirui caz particular.
Structura pietei, acolo unde are loc schimbul de informatii, si caracteristicile schimbului de informatii
sunt cele doud elemente-cheie pe care Autoritatea le examineazd pentru a evalua un schimb de
informatii. Evaluarea trebuie sd ia in calcul, de asemenea, efectele reale sau potentiale ale schimbului
de informatii in comparatie cu situatia concurentiald care ar rezulta in absenta acordului privind
schimbul de informatii (*’). Pentru a intra sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul
privind SEE, schimbul de informatii trebuie sd aibd efecte adverse apreciabile asupra parametrilor
concurentei (*3).

Orientdrile urmitoare se referd, in principal, la analiza unei restringeri a concurentei in sensul arti-
colului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE. Orientdrile de aplicare a articolului 53 alineatul (3) din
Acordul privind SEE se gdsesc la punctul 58 de mai jos si in comunicarea generald pe aceastd temd (*%).

3.2.2. Structura piefei

Nivelul de concentrare si structura cererii si ofertei pe o anumitd piatd sunt elemente-cheie pentru a
analiza daci un schimb de informatii se afli sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul
privind SEE (°9).

Nivelul de concentrare este deosebit de relevant, deoarece pe pietele oligopoliste foarte concentrate este
mai probabil ca efectele restrictive sd apard si sd fie durabile decit pe pietele mai putin concentrate. O
mai mare transparentd pe o piatd concentratd poate consolida interdependenta firmelor si reduce
intensitatea concurentei.

Structura cererii si a ofertei este, de asemenea, importantd, in special numdrul operatorilor concurenti,
simetria si stabilitatea cotelor lor de piatd, precum si existenta unor legdturi structurale intre
concurenti (°!). Autoritatea mai poate analiza si alti factori, cum sunt omogenitatea serviciilor i trans-
parenta de ansamblu a pietei.

3.2.3. Caracteristicile informatiilor comunicate

Schimbul de informatii sensibile din punct de vedere comercial privind parametrii concurentei, cum ar
fi pretul, capacitatea sau cheltuielile, care are loc intre concurenti, are o probabilitate mai mare de a
intra sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE in comparatie cu alte schimburi
de informatii. Sensibilitatea din punct de vedere comercial a informatiilor trebuie evaluatd luandu-se in
calcul criteriile de mai jos.

Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd in cauza T-35/92 John Deere Ltd/Comisia, Rec., 1994, p. [I-957, punctul

51, confirmatd in apel prin Hotdrarea Curtii Europene de Justitie in cauza C-7/95P John Deere Ltd/Comisia, citatd mai
sus la nota de subsol 41.

Hotdrdrea Tribunalului de Primd Instantd in cauza T-141/94, Thyssen Stahl AG/Comisia, Rec., 1999, p. 1I-347,
punctele 402 si 403.

Hotdrarea Curtii Europene de Justitie in cauza C-7/95P John Deere/Comisia, citatd mai sus, la nota de subsol 41,
punctele 75-77.

Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10,
punctul 16.

Orientari privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10.
Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10,
punctul 25.

In cazul transportului maritim de linie, existd legaturi structurale si/sau operationale intre concurenti, de exemplu
apartenenta la acordurile unor consortii care permit companiilor maritime sa comunice informatii in scopul furnizarii
unui serviciu comun. Existenta oriciror astfel de legaturi va trebui luatd in considerare, de la caz la caz, pentru a se
evalua impactul pe care un schimb suplimentar de informatii il are asupra pietei in cauzi.
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Schimbul de informatii care sunt deja date publice nu constituie, in principiu, o incilcare a articolului
53 alineatul (1) din Acordul privind SEE (*?). Cu toate acestea, este important si se determine nivelul de
transparentd a pietei si misura in care schimbul imbunititeste informatiile, ficindu-le mai accesibile
sifsau combinand informatii disponibile public cu alte informatii. Informatia care rezultd poate deveni
sensibild din punct de vedere comercial, iar diseminarea acesteia — susceptibild sd restrdngd concurenta.

Informatiile pot fi individuale sau agregate. Datele individuale se referd la o intreprindere desemnatd sau
identificabild. Datele agregate combind datele de la un numar de intreprinderi independente suficient de
mare ca sd facd imposibild recunoasterea datelor individuale. Schimbul de informatii individuale intre
concurenti este mai probabil si intre sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind
SEE (*3), decat schimbul de informatii agregate care, in principiu, nu cade sub incidenta articolului 53
alineatul (1) din Acordul privind SEE. Autoritatea va acorda o atentie speciald nivelului de agregare.
Acesta va trebui sd fie de asa naturd incat informatiile si nu poatd fi dezagregate, permitind astfel
intreprinderilor si identifice, in mod direct sau indirect, strategiile concurentiale ale concurentilor.

Cu toate acestea, in cazul transportului de linie, este necesard examinarea cu prudentd a schimbului de
previziuni privind disponibilul de capacitate, chiar §i sub formd agregatd, in special cand se desfisoard
pe piete concentrate. Pe pietele serviciilor transportului de linie, datele privind capacitatea reprezintd
parametrul-cheie de coordonare a comportamentului concurential §i au un efect direct asupra preturilor.
Schimburile de previziuni agregate privind disponibilul de capacitate care indica rutele pentru care va fi
utilizat acesta pot fi anticoncurentiale in mdsura in care pot conduce la adoptarea unei politici comune
de citre mai multi sau toti transportatorii si pot avea ca rezultat furnizarea de servicii la preturi
superioare celor competitive. In plus, existd un risc de dezagregare a datelor, deoarece pot fi
combinate cu anunturile publicate in mod individual de transportatorii de linie. Aceasta ar permite
intreprinderilor si identifice pozitia pe piatd si strategiile firmelor concurente.

Vechimea datelor si perioada la care se referd sunt factori la fel de importanti. Datele pot fi vechi,
recente sau viitoare. In general, nu se considerd ci schimbul de informatii vechi intrd sub incidenta
articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE, deoarece acesta nu poate avea un impact real
asupra comportamentului viitor al intreprinderilor. In trecut, Comisia, a considerat ca informatiile care
dateazd de peste un an sunt ,vechi” (*4), in vreme ce informatiile a ciror vechime este mai micd de un
an erau apreciate drept ,recente” (*°). Caracterul de vechi sau recent al informatiilor trebuie evaluat cu o
anumitd flexibilitate, tinindu-se cont de mdsura in care acestea devin caduce pe piata relevantd. Este
probabil ca durata in care informatiile devin ,vechi” sd fie mai scurtd daci informatiile sunt agregate si
nu individuale. Schimburile de informatii recente privind volumul si capacitatea nu sunt, de asemenea,
susceptibile sd producd o restrangere a concurentei dacd informatiile sunt agregate intr-un grad adecvat,
astfel incat tranzactiile expeditorilor sau transportatorilor individuali si nu poatd fi identificate, nici
direct, nici indirect. Datele viitoare se referd la viziunea unei intreprinderi privind modul in care se va
dezvolta piata sau la strategia pe care aceasta intentioneazd si o urmdreasci pe piata respectivd.
Schimbul de date viitoare este cel mai susceptibil sd fie problematic, in special atunci cind se referd
la preturi sau la rezultate. Acesta poate revela strategia comerciald pe care o intreprindere intentioneazd
sd o adopte pe piatd. Procedand astfel, se poate reduce in mod considerabil rivalitatea dintre partile care
efectueazd schimbul de informatii §i poate, prin urmare, conduce la restringerea concurentei.

Frecventa schimbului trebuie, de asemenea, luatd in considerare. Cu cat frecventa schimbului de
informatii este mai mare, cu atdt concurentii pot reactiona mai rapid. Aceasta faciliteazd represaliile
si, in cele din urmi, reduce dorinta de a initia actiuni competitive pe piati. Asa-numita ,concurentd

9

ascunsd” ar putea fi restransd.

De asemenea, ar trebui si fie analizat modul in care informatiile sunt prezentate, pentru a evalua efectul
(efectele) pe care le-ar putea avea asupra pietei (pietelor). Cu cat informatiile sunt mai usor comunicate
clientilor, cu atdt acestea sunt mai putin problematice. Invers, dacd transparenta pietei este amelioratd
exclusiv in beneficiul furnizorilor, aceasta poate priva clientii de avantajul unei ,concurente ascunse”
crescute.

(°) Hotdrarea TACA, citatd mai sus la nota de subsol 24, punctul 1154.

Decizia 78/252/CEE a Comisiei din 23 decembrie 1977 in cazul 1V/29.176 — Vegetable Parchment (JO L 70,
13.3.1978, p. 54).

Decizia 92/157/CEE a Comisiei din 17 februarie 1992 in cazul IV[31.370 — UK Agricultural Tractor Registration
Exchange (JO L 68, 13.3.1992, p. 19), punctul 50.

Decizia 98/4/CECO a Comisiei din 26 noiembrie 1997 in cazul IV[36.069 — Wirtschaftsvereinigung Stahl (JO L 1,
3.1.1998, p. 10), punctul 17.
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57. In sectorul transportului de linie se folosesc indici de preturi pentru a arita modificirile medii ale

58.

59.

60.

61.

(57
(58

59
(60

(62

pretului pentru transportul unui container maritim. Un indice de preturi bazat pe informatii privind
preturile agregate in mod corespunzitor nu este susceptibil de a incilca articolul 53 alineatul (1) din
Acordul privind SEE, cu conditia ca gradul de agregare si nu permitd intreprinderilor sa identifice, prin
dezagregare, in mod direct sau indirect, strategiile competitive ale concurentilor. Dacd un indice de
preturi reduce sau inldturd gradul de nesigurantd in ceea ce priveste functionarea pietei, avand drept
rezultat restrAngerea concurentei dintre intreprinderi, aceasta ar reprezenta o incilcare a articolului 53
alineatul (1) din Acordul privind SEE. In procesul de evaluare a efectului probabil al unui astfel de indice
de preturi pe o anumitd piatd relevantd, trebuie si se tind seama de gradul de agregare a datelor, de
vechimea acestora (date vechi sau recente) si de frecventa de publicare a indicelui. In general este
importantd efectuarea unei evaludri de ansamblu a tuturor elementelor oricirui sistem de schimb de
informatii, pentru a se tine seama de interactiunile potentiale, de exemplu intre schimbul de date
privind capacitatea si volumul, pe de o parte, si privind indicele de preturi, pe de altd parte.

Un schimb de informatii intre transportatori care restringe concurenta poate totusi sd creascd gradul de
eficientd, cum ar fi o mai buni planificare a investitiilor si utilizarea mai eficientd a capacitatii. Astfel de
beneficii vor trebui si fie bine intemeiate, si se transmitd consumatorilor si si contrabalanseze efectele
anticoncurentiale ale schimbului de informatii, in cadrul articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind
SEE. In acest context, este important de mentionat ci una dintre conditiile articolului 53 alineatul (3)
din Acordul privind SEE este cd §i consumatorii ar trebui sd se bucure de o parte echitabild din
beneficiile generate de un acord care restringe concurenta. In cazul in care toate cele patru conditii
cumulative previzute la articolul 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE sunt indeplinite, interdictia de
la articolul 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE nu se aplica (*°).

3.2.4. Asociagiile profesionale

In sectorul transportului maritim de linie, ca in orice alt domeniu, discutiile si schimburile de informatii
pot avea loc in cadrul unei asociagii profesionale, cu conditia ca aceasta s3 nu fie folositd ca (a) un
forum pentru reuniuni de cartel (°7), (b) o structurd care emite decizii sau recomandari anticoncurentiale
membrilor sdi (°)) sau (c) un mijloc de schimb de informatii care reduce sau inldturd gradul de
incertitudine in ceea ce priveste functionarea pietei, avand drept rezultat restringerea concurentei
dintre intreprinderi prin neindeplinirea conditiilor previzute la articolul 53 alineatul (3) (*%). Ar
trebui si se facd distinctia intre aceastd situatie si discutiile legitime intreprinse in cadrul unei
asociatii profesionale cum ar fi cele privind standardele tehnice si de mediu.

3.3. Acordurile de utilizare in comun in transportul cu nave tramp

Forma de cooperare orizontald cel mai des intalnitd in sectorul transportului cu nave tramp este acordul
de utilizare in comun (grup de transport maritim). Nu existd un model universal de astfel de grup.
Unele caracteristici, insd, apar ca fiind comune celor mai multe grupuri de transport maritim pe
diferitele segmente de piatd, astfel cum se poate vedea mai jos.

Un model-standard de grup de transport maritim reuneste un numdr de nave similare (°) aflate in
proprietatea unor armatori diferiti si functiondnd sub administratie unicd. Un administrator al unui grup
este de obicei responsabil de administrarea din punct de vedere comercial (de exemplu, marketingul
comun (°!), negocierea navlului si centralizarea veniturilor si a costurilor voiajelor) (°?), precum si de
functionarea comerciald (programarea miscirilor navelor si dirijarea acestora, desemnarea agentilor
portuari, informarea la zi a clientilor, emiterea facturilor, comandarea combustibililor, colectarea

(°%) Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10.

Decizia 2004/421/CE a Comisiei din 16 decembrie 2003 in cazul COMP[38.240 - Industrial tubes (JO L 125,
28.4.2004, p. 50).

Decizia 82/896/CEE a Comisiei din 15 decembrie 1982 in cazul 1V[29.883 — AROW/BNIC (JO L 379, 31.12.1982,
p. 1); Decizia 96/438/CE a Comisiei din 5 iunie 1996 in cazul IV/34.983 — Fenex (JO L 181, 20.7.1996, p. 28).
Decizia 92[157/CEE a Comisiei, UK Agricultural Tractor Registration Exchange citatd mai sus la nota de subsol 54.
Prin urmare, grupul poate atrage contracte mari de afretare, poate combina diferite astfel de contracte si reduce
numirul de caldtorii in balast prin planificarea atentd a flotei.

De exemplu, navele grupului sunt puse pe piatd ca un singur produs comercial, oferind solutii de transport indiferent
care sunt navele care efectueazd transportul propriu-zis.

De exemplu, veniturile grupului sunt colectate de administratia centrald si profitul este distribuit participantilor in
baza unui sistem complex de repartitie.
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veniturilor navelor si distribuirea acestora in baza unui sistem complex prestabilit de repartitie etc.).
Administratorul de grup actioneazd adesea sub supravegherea unui comitet executiv general care
reprezintd armatorii. Functionarea tehnicd a navei este, de obicei, in responsabilitatea fiecirui armator
(sigurantd, echipaj, reparatii, intretinere etc.). Desi isi comercializeazd serviciile in comun, de cele mai
multe ori membrii grupului efectueazd aceste servicii in mod individual.

62. Rezultd din aceastd descriere ci trasitura-cheie a grupurilor tipice de transport maritim este vanzarea in
comun, impreund cu citeva caracteristici de productie in comun. Prin urmare, sunt relevante atat
orientdrile privind vanzarea in comun, ca variantd a unui acord de comercializare in comun, cat si
cele privind productia in comun din Orientdrile Autorititii privind aplicabilitatea articolului 53 din
Acordul privind SEE la acordurile de cooperare orizontald (¢3). Datd fiind varietatea caracteristicilor
grupurilor, fiecare grup trebuie analizat individual pentru a se determina, pe baza centrului siu de
gravitatie (*%), daci se afli sub incidenta articolului 53 alineatul (1) si, in caz afirmativ, daci indeplineste
cele patru conditii cumulative ale articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE.

63. Grupurile care intrd sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 139/2004 al Consiliului (°°) deoarece sunt
create ca o societate comund ce indeplineste pe termen lung toate functiile unei entititi economice
autonome [asa-numitele societdti comune cu functionalitate deplind, a se vedea articolul 3 alineatul (4)
din Regulamentul (CE) nr. 139/2004 al Consiliului] nu sunt afectate in mod direct de schimbarile aduse
de Regulamentul (CE) nr. 1419/2006 al Consiliului si nu fac obiectul prezentelor orientiri. Orientiri
privind deplina functionalitate se gdsesc, printre altele, in Comunicarea jurisdictionald consolidatd a
Comisiei in temeiul Regulamentului (CE) nr. 139/2004 al Consiliului privind controlul concentrarilor
economice intre intreprinderi (66). in misura in care aceste grupuri au ca obiect sau efect coordonarea
comportamentului concurential al intreprinderilor fondatoare, o astfel de coordonare este evaluatd in
conformitate cu criteriile de la articolul 53 alineatele (1) si (3) din Acordul privind SEE, pentru a se
stabili dacd operatiunea este sau nu compatibild cu functionarea Acordului privind SEE (%)

3.3.1. Grupuri care nu intrd sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE

64. Acordurile de utilizare in comun nu intrd sub incidenta interdictiei de la articolul 53 alineatul (1) din
Acordul privind SEE dacd participantii la acestea nu sunt concurenti reali sau potentiali. De exemplu, in
cazul in care doi sau mai multi armatori formeazd un grup cu scopul de a participa la licitatii si a
executa contracte de afretare pe care, ca operatori individuali, nu le puteau obtine sau executa pe cont
propriu. Aceastd concluzie rimane validd in cazurile in care astfel de grupuri transportd in mod
ocazional o altd marfd, reprezentdnd o micd parte din volumul total.

65. Grupurile a cdror activitate nu influenteazd parametrii relevanti ai concurentei deoarece sunt de mica
importantd sifsau nu afecteazd semnificativ comertul dintre statele SEE (°®), nu intrd sub incidenta
articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE. Cu toate acestea, un grup nu intrd in sfera de
aplicare a comunicdrii Autoritdtii privind acordurile de micd importantd dacd presupune fixarea
preturilor, inclusiv vanzarea in comun.

3.3.2. Grupuri care, in general, intrd sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE

66. Acordurile stabilite intre concurenti care se limiteazd la comercializarea in comun au, in general, ca
obiect si ca efect coordonarea politicii de preturi a acestor concurenti (°%).

©3) In sectiunea 5 si, respectiv, sectiunea 3 a orientdrilor, citate la nota de subsol 9.

(¢4) Orientdri privind acordurile de cooperare orizontald, citate mai sus la nota de subsol 9, punctul 12.

(6%) Regulamentul (CE) nr. 139/2004 al Consiliului privind controlul concentrarilor economice intre intreprinderi [Regu-
lamentul (CE) privind concentrarile economice] (JO L 24, 29.1.2004, p. 1), incorporat in capitolul A punctul 1 din
anexa XIV la Acordul privind SEE prin Decizia nr. 78/2004 a Comitetului mixt al SEE (JO L 219, 19.6.2004, p. 13 si
suplimentul SEE nr. 32, 19.6.2004, p. 1).

(%) JO C 95, 16.4.2008, p. 1.

(¢7) Regulamentul (CE) nr. 139/2004 al Consiliului, citat mai sus la nota de subsol 65, articolul 2 alineatul (4).

(°%) Comunicarea Autoritatii privind acordurile de micd importantd care nu restring in mod considerabil concurenta in
sensul articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE (de minimis) (JO C 67, 20.3.2003, p. 20 si suplimentul SEE
la JO nr. 15, 20.3.2003, p. 11) si Orientdrile privind conceptul de afectare a comertului, citate mai sus la nota de
subsol 17.

Orientdri privind aplicarea articolului 53 din Acordul privind SEE la acordurile de cooperare orizontald, citate mai sus
la nota de subsol 9, sectiunea 5. Activitatile unui agent naval independent cu ocazia intermedierii unui contract
pentru o navd nu intrd in aceastd categorie.

(69

-
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3.3.3. Grupuri care ar putea intra sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE

Dacd grupul nu are ca obiect o restringere a concurentei, este necesard o analizd a efectelor acestuia
asupra pietei in cauzd. Un acord intrd sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE
in cazul in care este probabil sd aibd un impact negativ apreciabil asupra parametrilor concurentei pe
piatd, cum sunt preturile, cheltuielile, diferentierea si calitatea serviciilor si inovatia. Acordurile pot avea
acest efect prin reducerea semnificativd a rivalittii intre pdrtile la acord sau intre acestea si terti (7°).

Anumite grupuri din sectorul transportului cu nave tramp nu implicd comercializarea in comun, insd
presupun un anumit grad de coordonare a parametrilor concurentei (de exemplu, programarea sau
aprovizionarea in comun). Aceste cazuri fac obiectul articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE
numai dacd partile la acord au un anumit grad de putere de piatd ("!).

Capacitatea grupului de a cauza efecte de piatd negative considerabile depinde de contextul economic,
tinindu-se seama de puterea de piatd combinatd a partilor si de natura acordului, impreund cu alti
factori structurali de pe piata relevantd. Trebuie avut in vedere, de asemenea, daci acordul de utilizare in
comun afecteazd comportamentul partilor pe pietele vecine, aflate in strnsd legdturd cu piata afectatd in
mod direct de aceastd cooperare ('2). Acesta poate fi, de exemplu, cazul in care piata grupului este cea a
transportului de produse forestiere cu nave specializate de transport, de forma paralelipipedicd (piata A),
iar membrii grupului detin si nave care functioneazd pe piata de vrac uscat (piata B).

In ceea ce priveste factorii structurali de pe piata relevantd, in cazul in care grupul are o cotid de piatd
redusd, este improbabil si apari efecte restrictive. In cadrul evaludrii impactului unui anumit grup
asupra pietei relevante, trebuie sd se tind seama de factori suplimentari, precum gradul de concentrare
a pietei, pozitia si numdrul concurentilor, stabilitatea cotelor de piatd de-a lungul timpului, participarea
la mai multe grupuri, barierele de intrare pe piatd si probabilitatea intrdrii pe piatd, transparenta pietei,
compensarea puterii de cumpdrare a utilizatorilor de transport si natura serviciilor (de exemplu, servicii
omogene sau servicii diferentiate).

In ceea ce priveste natura acordului, trebuie examinate clauzele care afecteazi comportamentul
concurential al grupului sau al membrilor acestuia pe piatd, cum ar fi clauzele care interzic
membrilor si activeze pe aceeasi piatd in afara grupului (clauze de neconcurentd), perioade de
blocare si termene de preaviz (clauze de iesire), precum si schimburile de informatii sensibile din
punct de vedere comercial. Trebuie, de asemenea, avute in vedere toate legdturile existente intre
grupuri, fie in ceea ce priveste conducerea sau membrii acestora, fie in ceea ce priveste impartirea
cheltuielilor si veniturilor.

3.3.4. Aplicabilitatea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE

In cazurile in care grupurile intrd sub incidenta articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE,
intreprinderile implicate trebuie si se asigure ci indeplinesc cele patru conditii cumulative previzute la
articolul 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE (73). Articolul 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE
nu exclude a priori, din sfera sa de aplicare, anumite tipuri de acorduri. In principiu, toate acordurile
restrictive care indeplinesc cele patru conditii cumulative previzute la articolul 53 alineatul (3) din
Acordul privind SEE beneficiazd de exceptare. Aceastd analizd se bazeazd pe o scard mobild. Cresterile
de eficientd si transmiterea lor citre consumatori trebuie intotdeauna si fie proportionale cu importanta
restrangerii concurentei constatatd in temeiul articolului 53 alineatul (1) din Acordul privind SEE.

Intreprinderea implicati este cea care trebuie si demonstreze faptul ci grupul imbunititeste serviciile de
transport sau promoveaza progresul tehnic sau economic sub forma unor cresteri ale eficientei. Eficienta
generatd nu poate fi economisirea unor cheltuieli care reprezintd o parte inerentd a reducerii
concurentei, ci trebuie si rezulte din integrarea activitdtilor economice.

Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3), citate mai sus la nota de subsol 10.

Orientdri privind aplicarea articolului 53 din Acordul privind SEE la acordurile de cooperare orizontald, citate mai sus
la nota de subsol 9, punctul 149.

Orientdri privind aplicarea articolului 53 din Acordul privind SEE la acordurile de cooperare orizontald, citate mai sus
la nota de subsol 9, punctul 142.

(7%) Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10.
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Cresterile eficientei in cazul grupurilor pot rezulta, de exemplu, din obtinerea unei rate mai bune de
utilizare si din economii de scard. Grupurile specializate in servicii de transport cu nave tramp isi
programeazd, in general, cursele de nave in comun pentru a-si repartiza geografic flotele. Aceastd
repartizare poate reduce numdrul de caldtorii in balast, ceea ce poate permite o mai bund utilizare
globald a capacitdtii grupului si, in cele din urm3, genera economii de scara.

Consumatorii trebuie sd primeascd o parte echitabild din castigurile in eficientd generate. In confor-
mitate cu articolul 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, trebuie luate in considerare efectele
benefice asupra tuturor consumatorilor de pe piata relevantd si nu efectul asupra fiecirui consumator
individual (7#). Transmiterea beneficiilor trebuie si compenseze cel putin impactul negativ real sau
potential asupra consumatorilor cauzat de restrangerea concurentei constatatd in temeiul articolului
53 alineatul (1) din Acordul privind SEE (%). In acest context, pentru a analiza probabilitatea unei
transmiteri, trebuie examinate, de asemenea, structura pietei serviciilor tramp si flexibilitatea cererii.

Un grup nu trebuie sd impund restrictii care nu sunt indispensabile pentru atingerea cresterii in
eficientd. In acest sens, poate fi necesar si se verifice daci pirtile ar fi putut obtine cresterile in
eficientd pe cont propriu. Pentru a efectua aceastd evaluare este relevant sd se examineze, inter alia,
scara de eficientd minimd care trebuie atinsd pentru a oferi diferite tipuri de servicii de transport cu nave
tramp. In plus, fiecare clauzi restrictivd a unui acord de utilizare in comun trebuie si fie necesard, in
mod rezonabil, pentru a atinge cresterile in eficientd pretinse. Clauzele restrictive pot fi justificate pentru
o perioadd mai lungd de timp, pe toatd durata grupului sau doar pentru o perioadd tranzitorie.

In ultimul rand, acordul nu trebuie sd ofere intreprinderilor posibilitatea de a elimina concurenta pe o
parte semnificativd a pietei serviciilor in cauza.

(") Hotdrarea Curtii Europene de Justitie in cauza C-238/05, Asnef-Equifax/Ausbanc, citati mai sus la nota de subsol 42,

punctul 70.

(7%) Orientdri privind aplicarea articolului 53 alineatul (3) din Acordul privind SEE, citate mai sus la nota de subsol 10,

punctul 24.
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