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(Actos cuya publicacién no es una condicidn para su aplicabilidad)

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 1 de abril de 1992

relativa a un procedimiento de aplicacién de los articulos 85 y 86 del Tratado CEE

(IV/32.450: comités de armadores franceses y de Africa occidental)

(Los textos en lenguas espafiola, danesa, alemana, inglesa, francesa, italiana y neerlandesa son los
tnicos auténticos)

(92/262/CEE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica
Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 4056/86 del Consejo, de 22
de diciembre de 1986, por el que se determinan las
modalidades de aplicacién de los articulos 85 y 86 del
Tratado a los transportes maritimos (1) y, en particular, el
apartado 1 de su articulo 11 y el apartado 2 de su articulo
19,

Vistas las reclamaciones de 10 y de 20 de julio de 1987 en
las que se denunciaba una infraccién y que se presentaron
con arreglo al articulo 10 del Reglamento (CEE) n° 4056/
86,

Vista la Decision de la Comision, de 18 de mayo de 1990,
de iniciar un procedimiento con respecto a este asunto,

Tras haber dado a las empresas interesadas (cuya lista
figura en anexo) la oportunidad de exponer su punto de
vista sobre los cargos presentados por la Comision y sus
demas observaciones, de conformidad con lo dispuesto en
el apartado 1 del articulo 23 del Reglamento (CEE) n°
4056/ 86,

(1y DO n° L 378 de 31. 12. 1986, p. 4.

Tras haber oido al Consejo nacional de cargadores del
Camertn y al Consejo gabonés de cargadores, con arreglo
a lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 23 del Regla-
mento (CEE) n° 4056/86,

Previa consulta al Comité consultivo en materia de précti-
cas restrictivas y de posiciones dominantes en el 4mbito de
los transportes maritimos,

Considerando lo que sigue:

1. HECHOS

Introduccién

(1) La presente Decisién ha sido motivada por las recla-
maciones presentadas, respectivamente, por la Aso-
ciacién de armadores daneses y el Gobierno danés,
con arreglo al articulo 10 del Reglamento (CEE) n°
4056/86, cuyo objeto era sefialar ciertas infraccio-
nes a las normas de competencia cometidas por
companias maritimas que operan entre los puertos
franceses y los de once Estados de Africa central y
occidental, en el marco de los acuerdos denominados
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«comités de armadores» (1), cuya finalidad es el
reparto entre sus miembros del cargamento trans-
portado por los buques de linea.

A. El mercado

1. Servicios de transportes de linea

La presente Decisién se aplica a las practicas obser-
vadas en el mercado de los servicios prestados por
buques de linea que transportan mercancias diversas
(«general cargo») entre Francia y los siguientes
paises: Senegal, Gabdn, Republica Centroafricana,
Niger, Burkina Faso, Guinea, Congo, Mali, Togo,
Benin y Camerun.

Estos servicios de transporte se efecttian normalmen-
te a partir de puertos franceses o con destino a ellos,
pero pueden realizarse asimismo partiendo o arri-
bando a puertos situados en Estados miembros
vecinos de Francia.

Los intercambios comerciales entre Francia y los
paises de Africa occidental (véanse las cifras en el
Anexo II) pueden realizarse a través de las vias
siguientes:

i)  transporte aéreo: este medio de transporte sélo
se utiliza para cantidades de mercancia limita-
das con un valor afiadido elevado. Expresada
en toneladas, su importancia es casi nula;

ii) transporte en régimen de fletamiento «tramps»:
se trata de buques fletados especialmente por
los cargadores para el transporte a granel de
mercancias de un determinado tipo, para las
que dichos buques se hallan acondicionados
especificamente (petrdleo, minerales, cereales,
etc.);

ili) transporte de linea: estd constituido por los
servicios regulares que realizan el transporte de
mercancias diversas («general cargo»); en las
lineas euroafricanas, las compafiias maritimas
disponen de barcos «break-bulk» o convencio-
nales porta-contenedores y también de barcos
que pueden transportar determinadas mer-
cancias a granel (citricos o platanos) o de
barcos mixtos que pueden transportar a la vez
contenedores y mercancia a granel.

Los servicios de transporte de linea constituyen un
mercado diferente del integrado por los servicios de
transporte en régimen de fletamiento. Esta singulari-
dad, que se ha intensificado en los tltimos afios, est4
vinculada a la generalizacién de los servicios de linea
mediante contenedores; este nuevo medio de trans-
porte permite tal aumento de la productividad con
respecto al transporte de tipo tradicional (segin
ciertos estudios, este aumento de la productividad se
situarfa en una relacién de 1 a 3 e incluso podria
llegar a ser de 1 a 7 en las operaciones portuarias,

(1) La lista con los miembros de los comités de armadores figura

en el Anexo L.

(5)

que pueden realizarse con mayor rapidez, lo que
permite una rotacién acelerada de los buques (2) que
el transporte a granel, mediante buques fletados, de
mercancias que pueden transportarse en contenedo-
res ya no constituye una alternativa rentable. Por
otro lado, el fletamiento de un buque Unicamente se
justifica (en el caso de mercancias que no pueden
transportarse en contenedores) si el cargador dispo-
ne de una carga suficientemente importante, a menos
que intente asociarse puntualmente con otros carga-
dores.

A peticién de la Comisién, la secretaria de los
comités de armadores (Secretama) ha procedido a
evaluar el trfico de linea entre Francia y algunos de
los paises africanos citados en ‘el segundo conside-
rando (Senegal, Togo, Benin, Gabén, Congo y
Niger). En relacién con el saldo comercial calculado
por el servicio de aduanas francés para noventa y
nueve partidas, Secretama estimé que se transporta-
ban a granel (principalmente en buques fletados vy,
de forma marginal, en buques de linea acondiciona-
dos para transportar mercancias a granel) las
siguientes partidas: «cereales», «acero», «azicar»,
«aceites 'y combustibles minerales» y «malta»; un
armador independiente, que opera en la ruta entre
Europa y Africa occidental, ha sugerido que se
afiadieran a esta lista las partidas «minerales meta-
largicos» y «sal, azufre». Los demas tipos de mer-
cancia son transportados, en principio, por buques
de linea.

En lo fundamental, esta estimacién es confirmada
por el experto en economia maritima citado por las
partes francesas de los comités de armadores, que
propone que ¢l trafico potencial de las lineas regula-
res entre Europa y Africa occidental se calcule a
partir de las estadisticas sobre comercio exterior
elaboradas por Eurostat, deduciendo de estos datos
las cifras de las categorfas 10 (cereales), 25 (sal,
azufre), 27 (combustibles minerales) y 89 (navega-
cién maritima y fluvial).

Basandose en estas estimaciones, la Comisién consi-
dera que los servicios de linea constituyen el tinico
medio de transporte para la mayoria de las cate-
gorias de productos sujetos a intercambios comercia-
les entre Francia y Africa occidental y central, en
particular para las mercancias que pueden transpor-
tarse en contenedores y para una parte de las mer-
cancias que se transportan a granel.

‘En 1989 (dltimos datos disponibles) los intercam-

bios comerciales entre Francia y los once Estados de
Africa occidental y central mencionados en el segun-
do considerando alcanzaron la cifra global de 9,4
millones de toneladas a la importacién (hacia Fran-
cia) y 1,61 milliones de toneladas a la exportacién.

En 1980, estas cifras eran respectivamente de 5,2
millones de toneladas y 2,3 millones de toneladas.

Cabe sefialar que el fuerte crecimiento global de las
importaciones francesas se debe al aumento de las

(2) S. Gilman y M. Graham The case for conference rate-making
authority in the inland sector, julio de 1990.
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compras de materias primas (fundamentalmente de
petroleo en Gabén, en Camertn y en el Congo) que
normalmente no son transportadas por buques de
linea. Por el contrario, la disminucién del flujo de
mercancias en direccién norte-sur (—29 %) ha afec-
tado directamente a los servicios de transporte de
linea.

A pesar de esta evolucion negativa, derivada basica-
mente de los problemas con que se enfrentan las
economias de los Estados de Africa occidental y
central, y a pesar del aumento de productividad
resultante, en particular, de la generalizacién del
transporte mediante contenedores (1), las conferen-
cias Mewac (Mediterranean West Africa Conferen-
ce) y Cowac (Continent West Africa Conference)
(seccién sur), de las que forman parte integrante la
mayoria de los miembros de los comités de armado-
res, han podido incrementar su tarifa general de
1980 a 1985 en un 39 % y un 34 %, respectivamen-
te, y la han mantenido estabilizada a este nivel de
1985 a 1989.

2. Oferta de servicios de linea

En el Anexo I se incluye la lista de las compafifas
maritimas miembros de los comité de armadores.
Estas compaiiias son, junto con la danesa Maersk
Line, las tnicas que ofrecen servicios de transporte
regulares entre los puertos franceses y los de los once
Estados africanos mencionados en el segundo consi-
derando.

_ B. Marco juridico

Los armadores franceses miembros de los comités de
armadores han aducido que tanto la creacién de
estos comités como el conjunto de practicas a las que
se hace referencia en las reclamaciones presentadas
obedecen a la voluntad de los poderes publicos
respectivos expresada a través de textos de valor
juridico. Por lo tanto, antes de examinar las modali-
dades de funcionamiento y las practicas de los comi-
tés de armadores, conviene tener en cuenta el marco
juridico en el que se inserta su actividad.

1. Cédigo de conducta de la UNCTAD

Hasta los afios inmediatamente posteriores a la
segunda guerra mundial, el trafico de linea entre
Europa y Africa occidental y central se hallaba bajo
el control exclusivo de los armadores europeos,
organizados mayoritariamente en conferencias
maritimas.

Tras conseguir su independencia, los Estados africa-
nos expresaron su voluntad de participar activamen-
te en el trafico generado por el comercio exterior, lo
que se tradujo en:

— la creacién de compaiifas nacionales;

(1) Entre 1986 y 1990, la productividad del grupo Delmas (el

principal operador en la ruta Europa-Africa occidental), expre-
sada por la relacién volumen de negocios/ personal empleado,
se ha duplicado con creces (véase el informe anual de 1990).

(10)

(11)

— la insistencia de estas compaiifas en ser admitidas
en las conferencias y poder acogerse, en este
marco, a un sistema de reparto de la carga
«equitativo».

Estas reivindicaciones condujeron a la adopcién, en
1974, por parte de la Conferencia de las Naciones
Unidas para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD)
de un coédigo de conducta para las conferencias
maritimas de linea, que establece, en particular, que
los armadores de los paises enlazados por una linea
maritima determinada se repartirdn equitativamente
el cargamento transportado por la conferencia que
opera en dicha linea; no obstante, los armadores de
los terceros pafses miembros de la conferencia ten-
drén en el trafico transportado por ésta una partici-
pacién significativa, del orden de un 20 %.

Generalmente, las conferencias han venido aplican-
do esta disposicién mediante la férmula de reparto
40:40:20, es decir, la asignacién de un 40 % del
cargamento de la conferencia a cada uno de los
armadores nacionales de los paises situados en uno
de los extremos de una linea bilateral determinada y
el resto (un 20 %) a los armadores de los paises
terceros miembros de la misma conferencia.

En principio, la férmula de reparto 40:40:20 fue
adoptada por las dos conferencias maritimas que
operan entre Francia y Africa occidental y central, es
decir, la Mewac, procedentes de los puertos france-
ses de] Mediterrdneo o con destino a ellos, y la
Cowac a partir de los puertos de la costa occidental
francesa o con destino a ellos. La mayoria de los
miembros de los comités de armadores participan
asimismo en estas conferencias (véase el Anexo I).

2. Resoluciones de la CMEAOC

En 1975, los ministros de transportes de los Estados
de Africa occidental y central crearon un organismo
permanente de concertacién denominado Conferen-
cia ministerial de los Estados de Africa occidental y
central para el transporte maritimo (CMEAOC).

A lo largo de varias sesiones, este organismo ha ido
adoptando resoluciones relativas al desarrollo de las
flotas mercantes africanas que, en particular, invitan
a los Estados miembros a promulgar disposiciones
maritimas destinadas a:

— dar prioridad a los armadores nacionales en la
reserva del flete;

— adoptar sistemas de control del flete segtn la
férmula de reparto 40:40:20.
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(12)

(13)

La mayor parte de estas resoluciones de la CMEAOC
estin relacionadas con el cédigo de conducta de la
UNCTAD vy, por lo tanto, afectan al trafico de
linea.

No obstante, la CMEAOC ha adoptado otras resolu-
ciones relacionadas con la extensién al sector del
transporte a granel (que no estd cubierto por el
cddigo UNCTAD) de las medidas destinadas a que
los Estados de Africa occidental y central participen
en el transporte originado por su comercio exterior.

3. Normativas de los Estados de Africa occidental y
central

Los Estados africanos cuyas relaciones maritimas de
linea con Francia estén cubiertas por la actividad de
los comités de armadores han adoptado (1), toman-
do como base las resoluciones de la CMEAOQOC,
disposiciones relacionadas con el reparto del carga-
mento. Estas disposiciones,

~— aunque estan relacionadas con el cédigo de
conducta de la UNCTAD, pueden aplicarse, en
la mayoria de los casos, al conjunto del flete
derivado del comercio exterior de cada uno de
los Estados considerados, incluido el flete trans-
portado mediante buques «tramp»; la normativa
vigente en Mali es la tnica que limita la aplica-
cion de la férmula de reparto 40:40:20 al trafico
de linea (2);

— no conffan la tarea de repartir la carga a los
armadores, sino a organismos administrativos o
paraestatales africanos; tinicamente tres de los
once Estados africanos citados en el segundo
considerando han adoptado normas que prevén

la creacién de comités de armadores encargados
de efectuar un reparto del trafico.

4. «Acuerdos bilaterales»

El 3 de noviembre de 1981, el director general de la
Sociedad togolesa de navegacién maritima y el direc-
tor de la flota de comercio del Ministerio de Marina
francés - acordaron «el establecimiento, por un
periodo de prueba de seis meses, de un sistema de
reparto de los transportes de mercancias francesas o
togolesas sujetas al comercio bilateral, cargadas
sobre buques de lineas regulares de conferencia,
partiendo de los puertos franceses con destino a los
puertos de Togo (y viceversa), de acuerdo con los
principios del cédigo de conducta de las conferencias
maritimas y, en particular, con su férmula de repar-
to de la carga» (es decir, el 40 % a los armadores de
cada uno de los dos paises y el 20 % a los armadores
de terceros paises). A este efecto, se estipulé la
creaciéon de un comité de programacién.

(1) Con excepcién de la Repiiblica Centroafricana.
(2) Véase en el Anexo III la lista de las disposiciones mencionadas
en el presente considerando.

(14)

(15)

(16)

Los dfas 9 y 10 de febrero de 1991 dos delagaciones
de los ministerios francés y senegalés responsables de
la marina mercante se reunieron en Dakar y mantu-
vieron una serie de conversaciones cuyo contenido se
hizo constar en acta. Estas conversaciones permitie-
ron elaborar un «proyecto de protocolo» por el que
se preveia «por un periodo transitorio» la creacién
de un «comité de servicios de transporte maritimo
entre Francia y Senegal [. . .] cuya labor es organizar
el transporte maritimo de linea regular entre Francia
y Senegal aplicando la férmula de reparto
40:40:20».

Ambas administraciones se comprometian a contro-
lar la «correcta aplicacién del sistema» a través de
una «comisién maritima mixta encargada expresa-
mente de controlar las relaciones maritimas entre los
dos paises».

La comisién mixta nunca ha llegado a reunirse.

El 17 de febrero de 1977, Francia y Gabén celebra-
ron un «Acuerdo de cooperacién en materia de
marina mercante». En el articulo 1 de este acuerdo
se establece que «Ambas partes se conceden recipro-
camente los mismos derechos en lo relativo a la
navegacion de buques que ondeen bajo su respectivo
pabellén. En cualquier caso, los buques con pabel-
16n de una de las dos partes tendrén en los puertos y
aguas territoriales de la otra parte un trato al menos
tan favorable como el otorgado a la nacién mds
favorecida». En el articulo 4 se dispone que «en
aplicacién del articulo 1, para el transporte de
mercancias entre Francia y Gabén por via maritima,
cualquiera que sea el puerto de embarque o desem-
barque, todo armador que pertenezea a uno de los
dos paises recibir4 en el otro un trato tan favorable
como el armador nacional, en el supuesto de que se
aplique una disposicién legal sobre el reparto del
cargamento».

C. Comportamiento de las empresas

1. Los acuerdos entre armadores
a) Modalidades generales

Los once textos constitutivos de los comités de
armadores se presentan bajo férmulas y titulos diver-
sos, dependiendo de las relaciones bilaterales que
definen (3).

Estos documentos de base se desarrollan general-
mente mediante «textos de’ aplicacién» tales como
comunicaciones dirigidas a los armadores y cargado-
res por la secretaria del comité (Secretama) o
mediante «modalidades pricticas de aplicacién».

(3) La lista de los acuerdos mencionados en el presente consideran-

do se incluye en el Anexo IV.



18.5.92

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

Ne L 134/5

Los signatarios de estos acuerdos bilaterales son los
armadores franceses y la compaiiia nacional con
pabellén del Estado africano de que se trate. En
algunos casos {Guinea, Camertin, Mali y Gabén),
los acuerdos son refrendados, ademas, por los orga-
nismos que, contra retribucion, se encargan de
controlar su aplicacién efectiva, es decir, por parte
de Francia, la sociedad Secretama y, por parte de los
paises africanos, el consejo de cargadores (1).

b) Finalidad de los acuerdos entre armado-
res

(17) Basicamente, los acuerdos entre armadores se propo-

nen los siguientes objetivos:

— garantizar un «reparto equilibrado del trafico»
entre los buques de pabellén francés y los de la
flota africana en cuestién, «sin olvidar la parte
asignada normalmente a los buques de terceros
paises»; el reparto se efectua aplicando la férmu-
la 40:40:20 tomada del cédigo de conducta de la
UNCTAD (véase el décimo considerando), aun-
que en el caso-de los comités de armadores ésta
se amplia a la totalidad del tréfico;

— aplicar esta norma de reparto a todas las mer-
cancias (cualquiera que sea su naturaleza) de
origen francés (en sentido norte-sur) o proceden-
tes del Estado africano (sentido sur-norte) trans-
portadas por buques de linea regular. Se precisa
que (2) «en un primer momento» €ste reparto sc
limitar4 a las mercancias cargadas y descargadas
en los puertos franceses y que quedaran exclui-
das del acuerdo las mercancias que transiten por
territorio francés o por el Estado africano de que
se trate.

(1) La situacion descrita es muy general y cubre casos concretos

diferentes, como los siguientes:

— no existe un acuerdo formal entre los armadores de Francia
y Togo, éste se sustituye por simples circulares de Secreta-
ma a los armadores;

— ¢l acuerdo Francia-Senegal se completa mediante un formu-
lario que los armadores con pabellén de un pais tercero
deben firmar obligatoriamente si desean que se les permita
"participar en el trafico cubierto por el comité; al firmar este
formulario el armador se compromete a respetar los princi-
pios de funcionamiento del comité, al tiempo que asegura a
los armadores franceses y senegaleses un «régimen de
participacion en el tréfico por lo menos equivalente al del
pais al que pertenece el armador signatario»;

— el trafico entre Francia y Niger no estd organizado por un
«comité de armadores», sino por una «comision» en la que
participan los armadores, los representantes de Secretama y
los del Comité nigeriano de usuarios de transportes
(CNUT).

(2) Salvo en el caso de Gabédn.

PN

N

¢) Normas de funcionamiento

(18) Los acuerdos entre armadores establecen las normas

de funcionamiento que se exponen a continuacién,
aunque con algunas variantes, dependiendo de las
rutas bilaterales concretas; estas normas son la. reu-
nién mensual, siempre en la misma fecha, de un
comité (3) que, teniendo en cuenta:

— los resultados obtenidos por cada armador
durante el periodo de referencia anterior,

— las cuotas asignadas a cada armador,

— vy el flujo de trafico que se prevé,

establece, para cada armador, «una autorizacién de
carga». El total de autorizaciones de carga (en
unidades de valor) concedidas a los armadores de
terceros paises no podré rebasar un 20 % del trafico

global (4).

(19) Los acuerdos entre armadores establecen la creacién

de un dispositivo para cerciorarse de que los arma-
dores miembros del comité respetan las cuotas de
cargamento que les han sido asignadas.

A tal fin, Secretama (#), en direccion notte-sur, y el
consejo de cargadores del Estado africano de que se
trate (5), en direccién sur-norte, dan el visto bueno,
cada vez que se efectiia un cargamento, a los docu-
mentos que los armadores tienen la obligacién de
presentar.

Ademés, los armadores deben facilitar los datos que
Secretama utilizar4 para elaborar las estadisticas
sobre las actividades de los comités de armadores.

Secretama y los consejos africanos de cargadores
tienen atribuciones para proceder al control fisico
del cargamento.

(3) El comité se denominara de distinta forma dependiendo del

acuerdo al que se refiera: comité de «programacién», de
«racionalizacién de la carga» o de «regularizacion de la carga»;
lo mismo ocurre cuando se trata de la «asignacién de carga-
mentos con autorizacién de carga» o de «programas de carga 'y
de retirada de mercancias», etc.

El comité de armadores Francia-Gabén ha establecido una
variante a este sistema mas flexible, aunque responde a los
mismos principios; este sistema permite la carga efectiva del
buque explotado por la compaiifa Sonatram.

Por tltimo, en lo que respecta al trafico entre Francia y Benin,

.l sistema descrito anteriormente solo es aplicable en el sentido

norte-sur.

En el trafico entre Francia y Camertin, Secretama ejerce su
control en conexién con el Consejo nacional de cargadores de
Camerdn (en sentido norte-sur). En Senegal y Congo se ocupan
respectivamente del control de la carga un organismo
especifico (Secretasen) y la Direccién congolefia de marina
mercante.
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(20

(21)

Estos organismos de control efecttian tales prestacio-
nes por cuenta de los comités de armadores, quienes
remuneran dichos servicios.

Por otro lado, cabe sefialar que uno de los acuerdos
entre armadores (Francia-Republica Centroafricana)
exige que los organismos de control (Secretama y el
Consejo centroafricano de cargadores) informen a
los armadores centroafricanos y a los armadores
franceses, al menos una vez al mes, de la correcta
aplicacién del acuerdo y, en particular, de la fase en
que se hallan las actividades de los buques de ambos
Estados, asi como las de los terceros paises.

En caso de que se rebasen las cuotas asignadas se
podrd proceder a un reajuste a lo largo del mes
siguiente o, si la situacién se repite, a la percepcion
de una multa por parte de las autoridades africa-
nas.

En varios casos (comités Francia-Mali, Francia-Gui-
nea, Francia-Niger, Francia-Burkina Faso, Francia-
Congo) el acuerdo entre armadores establece a tal fin
que: «todo caso de inaplicacién de las modalidades
précticas para la organizacién del trafico sera sefiala-
da a los interesados para que tomen las medidas
pertinentes». El acuerdo entre armadores Fran-
cia-Reptiblica Centroafricana es mas explicito: «Se-
cretama sefialard inmediatamente al Consejo cen-
troafricano de cargadores las infracciones a las dis-
posiciones del acuerdo (carga sin autorizacién, abu-
so de derechos, conocimientos de embarque sin visar

.) para que se apliquen a los infractores las
disposiciones previstas a tal fin por la normativa
centroafricana». Asimismo, el acuerdo Francia-Mali
establece que «La Oficina nacional de transportes y
las oficinas de representacién malienses en los puer-
tos de transito aplicaran a los infractores, en colabo-
racién con las autoridades competentes del pais de
trdnsito, las sanciones previstas por la normativa
maliense tanto en el trafico norte-sur, como en el
trafico sur-norte».

2. Aplicacién de los acuerdos entre armadores

a) Extensién del reparto del cargamento a
-la totalidad del trifico

Tal como se estipula en los acuerdos que lo consti-
tuyen, los comités de armadores efecttian un reparto
entre sus miembros de las once rutas de linea que
controlan; esta medida excluye que los miembros de
estos comités puedan entrar en competencia con los
armadores independientes no autorizados. De
hecho, la Comisién no tiene noticias de que una

compaiiia maritima haya podido ofrecer, de forma
significativa y duradera, servicios regulares de linea
en las rutas maritimas controladas por los comités de
armadores sin poseer una autorizacién de estos
ultimos. :

Esta situacién queda patente en los documentos que
se incluyen a continuacién:

i) Nota de abril de 1989 de un alto cargo de
Delmas que habia ejercido las funciones de
presidente de un comité de armadores y de
coadministrador de Secretama; esta nota, cuya
finalidad es recomendar la extensién del siste-
ma de los comités de armadores francoafrica-
nos a otras rutas euroafricanas, resume la
postura de los comités en lo relativo al 4mbito
de aplicacion del reparto del cargamento: «pa-
rece esencial no transigir en este punto, ya que
serfa ilégico e ineficaz repartir Unicamente una
parte del trafico.de linea, dejando a la vez total
libertad a los armadores independientes. Por
otro lado, esta medida supondria el fin del
régimen de conferencias [. . .]».

ii)  Nota, fechada el 2 de marzo de 1988, en la
que el mismo autor, a la vez que preconiza la
extensién a otras rutas euroafricanas del siste-
ma del comité de armadores, confirma que el
objeto de estos tltimos es realizar un reparto
del cargamento entre armadores miembros de
conferencias y de armadores independientes
autorizados: «esta idea consiste en la creacién
de un “techo” o “paraguas” neutral (como
Secretama) que cubriria a la Cowac y a los
armadores independientes regulares. Es prefe-
rible no insistir sobre el hecho de que este
sistema existe ya en otras rutas (ha dado lugar
a quejas por parte de Dinamarca ante la
Comisién Europea)».

iii)  Acta de una reunién de 1 de marzo de 1988
(dedicada asimismo a la extensién del meca-
nismo de los comités de armadores a otras
rutas): los armadores mas importantes de la
conferencia en principio estan de acuerdo en
que se reparta la carga entre ellos y los arma-
dores independientes con el mismo pabellén.
Naturalmente, en las actas no puede constar
este acuerdo y tampoco se expone la forma en
que se piensa repartir el comercio en su
conjunto. En principio, se trata de agrupar a
la conferencia y a los armadores independien-
tes bajo un mismo techo o paraguas. Este
techo puede designar a un organismo indepen-
diente (como Secretama).

iv) Télex de 16 de junio de 1988 en el que la
compafifa alemana Woermann anuncia a la
Cowac el establecimiento de un mecanismo
similar al de los comités de armadores entre la
Republica Federal y Nigeria, describiéndolo de
la siguiente forma: «este sistema cubrird todo
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vi)

vid)

viii)

cargamento alemdn embarcado y recibido a
través de cualquier puerto de carga y descarga
y administrado por un organismo indepen-
diente que se creara proximamente en Alema-
nia. Gracias a este mecanismo, se efectuaran
todos los acuerdos de programacién necesa-
rios aplicando la experencia obtenida en otros
paises europeos (comités de armadores Secre-
tama) donde no existen problemas particula-
res».

Acta de la reunién del comité de armadores
Francia-Senegal de 2 de junio de 1986, duran-
te la cual el presidente de dicho comité: «sefia-
la que algunos de los cargamentos de buques
terceros que no pertenecen a la conferencia,
procedentes o con destino a Dakar, escapan al
control del comité». Tal como esta formulada,
esta intervencion tiene claramente por objeto
sefialar a los participantes en la reunién una
situacién incidental y que se considera anor-
mal. Si los miembros del comité entraran en
competencia con los operadores externos de
forma habitual y regular, tendrian conoci-
miento de ello y el presidente no tendria que

«sefialar» algo tan evidente.

Preambulo del formulario enviado por Secre-
tama el 8 de abril de 1981 a los armadores
interesados en operar entre Francia y Senegal:
«hemos tomado nota de su intencién de parti-
cipar en el trafico entre Francia y Senegal
[...]. Nos consideramos en la obligacién de
informarles de que esta participacién implica,
para obtener la autorizacién del comité de
armadores, 1a aceptacién por su parte de una
serie de principios [. . .]». El hecho de que se
establezca una relacién entre la intencién de
una compafia de participar en un trafico
bilateral y su autorizacién por parte del comité
de armadores en cuestion pone de manifiesto
la imposibilidad de que dicha compafiia opere
en dicha ruta sin autorizacion.

«Comunicacién a los armadores» enviada por
Secretama el 8 de abril de 1981: «Se recuerda
a los armadores interesados en el trafico entre
Francia y Senegal que para ser autorizados a
operar en él deberdn ponerse en contacto con
la secretaria designada por el comité de arma-
dores como secretaria en Paris. Con el fin de
evitar cualquier malentendido, se sefiala ade-
mas que, a partir del 1 de abril de 1981, sera
obligatorio para el trifico el visado de los
manifiestos de carga».

Carta de 7 de marzo de 1986 a Maersk Line,
mediante la cual Secretama sefiala a los arma-
dores daneses que «actualmente, el porcentaje
de trifico franco-senegalés asignado a buques

(22)

que no sean franceses o senegaleses, en el
marco del acuerdo bilateral correspondiente,
es controlado por gran niimero de armadores.
Si se afiade al transporte franco-senegalés, este
trafico esta ampliamente cubierto y, por consi-
guiente, el tonelaje mensual que corresponde a
cada linea queda reducido a proporciones
ridiculamente minusculas. Estamos convenci-
dos de que, como armador de linea experi-
mentado, no le costard entender la inutilidad
de afadir capacidades suplementarias a este
trafico y que por lo tanto retirard su solicitud a
patticipar en él». Parece, pues, que, segun
Secretama, la posible oferta de nuevas capaci-
dades s6lo podra efectuarse a condicién de que
Maersk entre en el comité de armadores y, a la
inversa que la exclusién de Maersk de este
comité significa su exclusion del tréfico.

b) Efecto del reparto del cargamento ex-
tendido a la totalidad del trafico

El reparto del cargamento realizado segtin las moda-
lidades descritas en el considerando 18 se efectia
armador por armador. Asi, aunque globalmente a
los armadores con pabellén francés les corresponda
en principio el 40 % del trafico bilateral, el reparto
entre ellos de ese 40 % estd determinado de antema-
no. Asimismo, el reparto del 20 % asignado a los
armadores de pafses terceros se efectiia armador por
armador. Por lo tanto, el establecimiento de acuer-
dos entre armadores tiene como principal objeto
congelar las partes de mercado dentro de la cuota
asignada a los armadores franceses y de paises
terceros, es decir, el 60 % del trifico de linea.

Este reparto tiene como efecto secundario, aunque se
presente como el tnico motivo de la existencia de los
comités de los armadores, la reserva del 40 % del
cargamento restante al armador del pais africano
considerado. No obstante, sélo pueden explotar una
parte de este cargamento asignado las compaiifas
maritimas de Camerun y Gabén, que disponen de
dos buques cada una. Los demds armadores (asi
como las compaiifas de Camertn y Gabén, para los
cargamentos que no pueden transportar por si mis-
mas) ceden los derechos de trifico correspondientes
al 40 % asignado.

Todos los armadores africanos son miembros de la
Cowac, de la Mewac o de ambas conferencias; los
reglamentos internos de éstas establecen que las
empaiifas miembros sélo podrin efectuar operacio-
nes de intercambio o de fletamiento con otros miem-
bros de la conferencia. Por consiguiente, los dere-
chos de trafico africanos son cedidos a los armado-
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res de la conferencia que pertenecen a los comités de
armadores (). Otra consecuencia de este dispositivo
es que los armadores a los que, en virtud de las
normas de reparto aplicadas por los comités de
armadores, les corresponden los lotes de cargamento
mds importantes, son los que se encuentran en
situacién mas ventajosa para explotar los supuestos
derechos de tréfico africanos: teniendo garantizado
el transporte de un volumen minimo de cargamento
en virtud de sus propios derechos de trafico, pueden
transportar toda la carga suplementaria con un coste
marginal menor que el de sus competidores, a los
que tnicamente se les asignan cargamentos mads
pequefios. Esto favorece a las compaiifas nacionales
francesas, tnicamente cuatro o cinco (agrupadas en
dos entidades), que se reparten el 40 % asignado al
pabellén francés (2) mientras que el 20 % asignado a
los pabellones de paises terceros se reparte entre un
numero de compaiifas que puede llegar hasta veinte
(véase el Anexo I).

(24) Por consiguiente, parece que si bien el mecanismo

establecido por los acuerdos entre armadores no ha
favorecido en absoluto la aparicién de flotas de linea
africanas, ha reforzado por el contrario la posicién
comercial de los armadores franceses sobre las rutas
en cuestién. La parte africana, sin embargo, estd
interesada por los resultados financieros de los arma-
dores que operan efectivamente ‘en estas rutas, a
través de:

(1) Unicamente Guinea, cuya compafiia maritima nacional, que no

fleta ningin buque, no es miembro de ninguna conferencia,

constituye una excepcion, puesto que cede sus derechos de

trifico a miembros de los comités de armadores que no
pertenecen a las conferencias.

Los contratos de fletamiento de carga se celebran de forma

bilateral entre las compaiifas africanas titulares de los derechos

de trifico y las compafiias que desean explotarlos. Las
estadisticas elaboradas por Secretama no revelan sistematica-
mente la identidad o el pabellén de las compaiiias que efectian
el transporte del cargamento africano en las rutas para las que
se ha facilitado dicha informacién; asi como se puede observar
que -en 1990 las compafiias francesas cargaron, gracias al
sistema de fletes, la mayor parte del cargamento entre Francia

y los siguientes paises:

— Gabodn (vertiente mediterranea) [...](*)

— Niger [...]

— Congo [...]

— Burkina [...]

— Mali L.]

— Senegal [...]

— Republica Centroafricana [...]

Las estadisticas relativas a Togo y a Benin muestran que un

[...)yun[...] del cargamento fue asignado, respectivamente,

a las compaiifas nacionales de estos dos pafses; como . estas

compaiifas no disponian de buques, este cargamento tuvo que

ser atribuido de nuevo, concretamente, a compafiias que
operan bajo pabellén francés.

(*) En el texto de la.presente Decisién, destinada a la publica-
cidn, ciertas informaciones fueron omitidas, conforme a las
disposiciones del apartado 2 del articulo 24 del Reglamento
(CEE) n® 4056/86 relativo a la no divulgacién de asuntos
secretos.

— la remuneracién de los armadores al organismo
que, por parte africana, se encarga de controlar
el reparto del trafico (véase el considerando 19),

-— la comisién concedida a los armadores africanos
para la retrocesién de sus derechos de trafico a
los armadores que disponen de buques para
explotar estos derechos.

c) Cierre del trafico

Los comités de armadores sélo pueden controlar
eficazmente sus traficos respectivos si se sanciona a
los miembros que rebasan al cargar las cantidades
asignadas o a los armadores que intentan operar sin
la autorizacién de los comités. Esta es la razén por la
que los miembros de los comités han tratado de
obtener con tanta insistencia de las autoridades
africanas la promulgacién de normas que protegie-
ran sus actividades y que establecieran sanciones,
cuando tales normas atin no estaban en vigor, El
presidente del comité franco-senegalés ya confirma
esta tendencia en su nota de 19 de mayo de 1981:
«[. . .] por parte de los armadores, el sistema previs-
to estd dispuesto para entrar en funcionamiento
[. . .] es evidente que esto implica que, entretanto, se
habra creado un sistema eficaz de sanciones adminis-
trativas contra los armadores que infrinjan las nor-
mas de reparto del trafico». Este enfoque se confir-
ma en una nota ulterior en la que el mismo autor,
preconizando la extensién del sitema de comités de
armadores a otros traficos euroafricanos, indica (en
una nota de abril de 1989) que «todo esto [...]
supone un control en destino (en los puertos africa-
nos) de los manifiestos debidamente visados y la
aplicacién de sanciones por el incumplimiento de la
normativa maritima establecida». En los documen-
tos que se exponen a continuacién quedan plasma-
dos los esfuerzos desplegados por algunos miembros
de los comités de armadores para lograr que las
autoridades africanas adopten medidas por las que
se establezcan sanciones contra los armadores que
no respeten la disciplina de los comités:

i) Télex de 30 de junio de 1981 dirigido a las
autoridades senegalesas: «los armadores france-
ses del comité de armadores se congratulan de
la inminente firma de la orden relativa a las
sanciones que se deberdn aplicar a los armado-
res que infrinjan las disposiciones sobre trafico
maritimo adoptadas por el comité de armado-
res. En cuanto la firma se haya producido, los
armadores franceses estdn dispuestos a fijar la
retrocesién en un 10 %». (Se trata de la comi-
sién abonada por los armadores franceses a la
compaiiia maritima senegalesa para la explota-
cién de sus derechos de tréfico.)

ii) Acta de la reunién del comité de armadores de
Francia-Burkina de 30 de junio de 1987, en la
que el representante del Consejo de cargadores
de burkina (CBC) muestra su inquietud al cons-
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tatar que la aplicacién de la férmula de reparto
40:40:20 se realiza en detrimento de la parte
burkinesa y solicita que se modifiquen las
modalidades de aplicacidn; el intercambio de
opiniones queda recogido en el acta de la
siguiente forma: «El armador francés acepta
bajo reserva que el trafico se cierre totalmente.
El CBC considera que el cietre del trafico no
debe considerarse una condicién».

Acta de la reunién del comité de armadores
Francia-Mali de 28 de julio de 1988: «Durante
el debate, los armadores franceses sefialan la
necesidad de lograr que el acuerdo (1) funcione
de forma eficaz e insisten en indicar las disposi-
ciones que Mali deberd tomar para lograr el
perfecto control del sistema establecido. En
particular, sefialan que es conveniente disponer
cuanto antes de textos normativos que permitan
aplicar realmente sanciones a los infractores
(cargadores y armadores)».

Documento de trabajo, de junio de 1987, remi-
tido por el director de relaciones exteriores de la
compaiifa francesa Delmas al presidente de la
Sociedad de navegacién maliense, con la idea de
establecer un comité de armadores Fran-
cia-Mali, en el que se sefiala que «es necesario
que las autoridades malienses intervengan en el
establecimiento de las sanciones para cualquier
infraccién a las normas sobre el trifico. [. . .]
En un sistema de reparto basado en la coopera-
¢ién entre los armadores nacionales de los dos
paises asociados, las sanciones se imponen fun-
damentalmente a los armadores. Ahora bien,
los cargadores también tienen obligaciones; la
principal consiste en indicar en el conocimiento
de embarque que el destino de las mercancias es
Mali. El incumplimiento de esta obligacion
debera sancionarse. Se han facilitado a las auto-
ridades de Mali numerosos ejemplos de decisio-
nes por las que se imponen sanciones». Estos
ejemplos de decision estan relacionados con
infracciones cometidas en traficos distintos de
los que se efectiian entre Francia y Mali, en los
que los comités de armadores ya eran operati-
vOs.

Carta de 29 de julio de 1988, dirigida al
director general de la Oficina nacional de trans-
portes (Mali) y al presidente de la Sociedad de
navegaciéon maliense, por la Corporacién nacio-
nal de armadores franceses (SNCDV-Delmas,
Société navale de I'Ouest y la Société navale
caennaise), en la que esta ultima «se felicita de
que hayan finalizado con éxito las conversacio-
nes mantenidas con sus asociados malienses, y
que han tenido como resultado la celebracion
de un acuerdo relativo a la organizacién del

(1) Se trata del acuerdo entre armadores Francia-Mali.

(26)

vi)

vii)

trafico maritimo entre Francia y Mali. La cor-
poracién espera que este acuerdo se traduzca en
una organizacién eficaz del trafico maritimo
entre los dos paises que beneficie a ambas
partes. A este respecto, garantiza a sus asocia-
dos malienses su total colaboracién en este
4mbito, con objeto de lograr los resultados
perseguidos, y espera asimismo que ellos, por
su parte, establezcan cuanto antes el sistemna
normativo que permita el total seguimiento de
la organizacién del trafico y la subsanacién de
las irregularidades que puedan detectarse».

Acta de la reunién del comité de armadores
Francia-Burkina Faso de 30 de junio de 1987:
«SNCDV plantea el problema del domino del
trafico y de su control. [. . .] Secretama pregun-
ta qué ocurre en caso de presentacién de mani-
fiestos sin visar. SNCDV informa de que en
otros paises existe una estrecha colaboracién
entre las aduanas y los consejos de cargadores
que permite un riguroso control del trifico. En
respuesta a una pregunta del SNO, el Sr. Bouda
precisa que la orden relativa a las sanciones ya
est4 preparada. [. . .] Respondiendo a otra pre-
gunta del SNO, el CBC precisa que la sancién
recaera sobre el armador».

Acta de la reunién del comité de armadores
Francia-Gabén de 9 de diciembre de 1987: «La
SNCDV recuerda que no existe un texto legal
que establezca sanciones a la llegada a Gabon.
Asimismo, precisa que la parte francesa
desearia conocer las sanciones previstas en caso
de desviaciones del trafico. La SNCDV recalca
que, teniendo en cuenta la tendencia liberal que
predomina en Europa y para garantizar resulta-
dos, la corporacién de armadores francesa se ve
obligada a contar con la parte gabonesa y con
que se van aplicar determinadas leyes en Afri-
ca».

Después de examinar diversos documentos incluidos
en el expediente, se puede llegar a la conclusién de

que

el hecho de que las autoridades africanas hayan

promulgado normas que establecen sanciones contra

los

armadores que no respetan la disciplina de los

comités de armadores no quiere decir que dichas
disposiciones hayan sido aplicadas efectivamente.
Esta es la razén por la que los comités de armadores

han
apli

tratado de lograr por todos los medios que esta
cacion se hiciera efectiva. Todo esto queda

patente en los siguientes documentos:

i)

Acta de la reunién del comité Francia-Senegal de
6 de mayo de 1987: «[. . .] las corporaciones de
armadores insisten en que, en el marco de la
actual organizacién, dnicamente puede efectuar-
se un control eficaz de los infractores en destino,
concretamente mediante el examen de los mani-
fiestos [. . .] Cosenam, por su parte, considera
que las multas no son lo suficientemente disuaso-
rias como para impedir que Maersk Line cargue.
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La SNCDYV propone una toma de contacto de los
armadores con las aduanas senegalesas. Se decide
organizar una entrevista entre una delegacién de
armadores, la marina mercante senegalesa y la
direccién de aduanas».

ii) Acta de la reunién del mismo comité de 11 de
septiembre de 1986: «L.a SNCDV desea recordar
la solicitud de control del cargamento efectuado
por un armador independiente procedente de
Francia, que se formulé durante la dltima sesién
plenaria. El Sr. Sarr (1) sefiala entonces que, en
su opinidn, corresponde a las autoridades france-
sas tomar.medidas para impedir estos cargamen-
tos. [...] El presidente observa que, en el
contexto actual, no se puede esperar de las
autoridades francesas una medida de este tipo.
[...] SNO afiade que conviene ser realista. Se
han dispuesto una serie de normas de funciona-
miento del comité de armadores; los medios para
sancionar a los infractores se encuentran en
Senegal y no en Francia». En ese caso concreto,
parecia que un armador francés (SNCDV-Del-
mas) habia solicitado en la reunién anterior que
se sancionara por haber cargado con destino a
Senegal a un armador independiente, es decir, no
autorizado por el comité de armadores. Aparen-
temente, no se dio curso a esta solicitud. Debido
a ello, la SNO, respaldando la peticién de la
SNCDV, solicita que en el puerto de destino, en
Senegal, se efectiie un control del trafico proce-
dente de Francia.

d) Participacién de los comités de armado-
res en la imposicién de sanciones

Las sanciones, cuya existencia es necesaria para que
se respeten las disposiciones establecidas por los
comités de armadores, unicamente pueden imponer-
se en estrecha colaboracién con estos tltimos. En
efecto, todo buque que zarpe de Francia con destino
a uno de los Estados africanos cubiertos por la
actividad del comité de armadores deber4 presentar
los manifiestos a la secretaria de dicho comité para
su visado. Sin éste, el buque puede tener problemas
en el puerto de destino. Esto es lo que se desprende,
concretamente, del télex de 21 de noviembre de
1988 remitido por el Consejo nacional de cargadores
de Togo (CNCT) al armador independiente Maersk,
cuyo contenido es el siguiente: «el buque Maersk
Mango 8815 que cargé a la salida de Marsella fue
penalizado por no llevar el sello de Secretama. En
efecto, antes de cualquier embarque en un puerto
francés, el armador debe dirigirse a los representan-
tes de Secretama para obtener la autorizacién de

(1) Se trata del representante del armador senegalés.

embarcadas en . . .

carga, que consiste en un sello estampado sobre el
manifiesto». Por consiguiente, la CNCT ha manda-
do imprimir una serie de formularios que han sido
enviados repetidamente a los armadores infractores,
en los que se fijan los importes a los que ascienden
las multas impuestas; estos formularios van encabe-
zados con el siguiente titulo: «Flete de las mercancias
(nombre del buque) sin el sello
de Secretaman.

Normalmente, son los consejos de cargadores africa-
nos los que imponen multas en los paises de destino
de las mercancias exportadas desde Francia (2).
Estos organismos, que reciben una remuneracién de
los armadores, dependen en gran medida de la
informacién que éstos les suministran: los comités de
armadores, a través de su secretaria (Secretama), son
los tnicos que pueden saber si un determinado
cargamento que sale de Francia ha obtenido su
autorizacion; al estar presentes en los puertos france-
ses, los armadores miembros de los comités se
encuentran en una situacidn muy ventajosa para
controlar los embarques de mercancias que se efec-
tdan sin su autorizacién; lo mismo ocurre con Secre-
tama, que dispone de delegaciones en los principales
puertos franceses. Este es el motivo por el que los
acuerdos entre armadores incluyen una disposicién
que establece que los casos de inaplicacion de las
normas que estipulan seran sefialados «a los interesa-
dos a todos los efectos».

En el acta de la reunién del comité Francia-Senegal
de 6 de mayo de 1987 se sefiala que: «Naturalmente,
si los armadores reciben informacién sobre carga-
mentos efectuados por armadores que no pertenecen
al comité, deberin comunicirsela a Secretasen».
Secretama confirma esta observacién en la reunién
de 2 de junio de 1988: «Secretama recuerda que
transmitird a Secretasen toda la informacién que
reciba a propdsito de posibles cargamentos efectua-
dos por armadores independientes».

En el acta de la reunidén del comité Francia-Burkina
Faso de 30 de junio de 1987, Secretama seala que
«si tiene conocimiento de que se ha efectuado un
cargamento infringiendo las normas, se lo comunica
por télex al consejo de cargadores del pais destinata-
rio».

Mediante télex n° 2195, de 14 de mayo de 1986,
dirigido al armador Keller Shipping, Secretama indi-
ca que: «Cuando tenemos conocimiento de que un
buque ha cargado sin las autorizaciones o visados
requeridos en el marco de los acuerdos bilaterales

(%) Salvo en Senegal y en el Congo, donde esta atribucién corres-
ponde respectivamente a Secretasen y a la Direccién de la
marina mercante.
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francoafricanos que administramos, lo sefialamos en
destino con objeto de que se tomen las medidas
pertinentes».

El 25 de marzo de 1987 los comités de programa-
cién de Francia-Gabén, Francia-Burkina Faso y
Francia-Congo se reunieron con el fin de proceder al
reparto del cargamento para el mes siguiente. Por
télex del mismo dia Secretama informé a Keller
Shipping de las autorizaciones de carga concedidas a
su favor por los comités de programacion.

El 27 de abril de 1987 Keller Shipping embarcé un
volumen de carga que rebasaba el admitido por la
autorizacion.

Debido a ello, mediante tres télex de 4 de mayo de
1987, Secretama sefialé a Keller Shipping que sus-
pendia el visado de los manifiestos del buque que
habia infringido las disposiciones de los comités y
afiadfa que informaria de estas infracciones a los
organismos de. control africanos, pidiéndoles que
«aplicaran las normas previstas por los acuerdos
maritimos» entre Francia y los tres Estados africanos
en cuestion.

Efectivamente, se enviaron copias de los tres télex a
los tres organismos africanos mencionados y el 4 de
junio de 1987, Keller Shipping ingresé 54 000 fran-
cos franceses de multa en la Société générale (Paris)
en la cuenta SCADOA (1) por cuenta de Cotram
para que su buque fuera autorizado a zarpar del
puerto de Pointe Noire (Congo).

Tanto Secretama como los armadores miembros del
comité han enviado a las autoridades africanas repe-
tidamente notas destinadas a informarles «a todos
los efectos» de las infracciones a la normativa de los
comités. En el Anexo V se recogen de forma detalla-
da estas comunicaciones.

Los consejos africanos de cargadores (u organismos
similares), por su parte, han sancionado repetida-
mente las infracciones a las disposiciones sobre trafi-
co maritimo establecidas por los comités de armado-
res, como lo prueban los documentos citados en el
Anexo VI

e) Tentativas por parte de los miembros de
los comités de armadores de eludir la
aplicacién del derecho comunitario

Los miembros de los comités de armadores han
intentado eludir la aplicacién del derecho comunita-
rio disimulando sus précticas, favoreciendo en el

(1) SCADOA: Servicio comin de armadores que operan en africa
occidental, formado por las compaiifas L. Hoegh y
Hoegh-Transatlantic (Noruega), Société navale caennaise
(Francia) y Société navale de I'Ouest (Francia).

trafico africano la adopcién de normas mas acordes
con sus intereses o tratando de incitar a los terceros
paises a adoptar medidas que puedan obstaculizar el
procedimiento iniciado por la Comisi6n. Esta tactica
puede observarse concretamente en los siguientes
documentos:

i) dltima frase del documento citado en el inciso
ii} del considerando 21;

ii) segunda frase del documento citado en el inciso
iii) del considerando 21;

iii) nota citada en el inciso i) del considerando 21,
en la que se expresa claramente la oposicién a
transigir en el prinicpio de la extensién del
reparto del cargamento a la totalidad del trafico
y donde se indica que los «Estados africanos
deberan garantizar que las lineas participantes
siguen correctamente la programacion de los
armadores, ya que en los puertos europeos no
puede haber ningtn control o sancion»;

iv) declaracién de un representante del grupo Del-
mas en la reunién de 3 de mayo de 1988 de la
Mewac: «La garantia de buen funcionamiento
de un sistema de reparto del cargamento, en el
estado actual de las legislaciones, sélo puede
emanar dentro del espectro de paises cubierto
por la conferencia Mewac, de los gobiernos y

_ administraciones africanas encargados de apli-
car las sanciones»;

v) acta del director general de Secretama, de 7 de
julio de 1987, sobre una conversacién con el
presidente de la compania maliense Sonam: «Le
he dado todas las explicaciones necesarias sobre
los acuerdos existentes, insistiendo sobre los
limites actuales de aplicacién de un acuerdo
entre armadores, habida cuenta de las exigen-
cias de la CEE. [...] Por supuesto, no he
dejado de sefialarle la absoluta necesidad para
un pais que constituye un enclave de disponer
[. . .] de una legislacién que permita controles y
sanciones en destino para que el sistema resulte
mas eficaz y creible»;

vi) declaracién de un representante del armador
Delmas durante la reunién celebrada el 9 de
diciembre de 1987 con los responsables gabone-
ses recogida en un acta en los siguientes térmi-
nos:«[....] la parte francesa desearia conocer
las sanciones previstas para las desviaciones del
trafico [...] teniendo en cuenta la tendencia
liberal que predomina en Europa [...] los
armadores franceses se ven obligados a contar
con la parte gabonesa y con la entrada en vigor
de determinadas legislaciones en africa»;
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(32)

(33)

vii) extracto de una nota de abril de 1989, ya citada
en el inciso i) del considerando 21: «Parece
esencial y urgente que la CMEAOC intervenga
ante la CEE para que cesen las acciones de la
DG 1V, cada vez més drasticas, tanto en las
oficinas de flete europeas como en las conferen-
cias maritimas y en Secretama».

II. VALORACION JURIDICA

A. Articulo 85

1. Aplicabilidad del articulo 85

Los miembros de los comités de armadores de nacio-
nalidad francesa han aducido que los acuerdos y
précticas objeto de las reclamaciones pueden eludir
la aplicacion del articulo 85, puesto que, en princi-
pio, sdlo se derivan de obligaciones impuestas por
los poderes puiblicos. Por lo tanto, seria conveniente
situar los hechos expuestos en el marco mds general
de las disposiciones de orden publico aplicables al
transporte maritimo entre la Comunidad y Francia,
por un lado, y los once Estados africanos contempla-
dos en el segundo considerando, por otro.

a) El c6digo de conducta de la UNCTAD

En primer lugar, por lo que respecta al cédigo de
conducta de las conferencias maritimas adoptado
por la UNCTAD, cabe sefialar que el articulo de esta
conferencia internacional que trata del reparto del
cargamento (articulo 2) se limita a recomendar que,
cuando una conferencia opere sobre un trifico de
linea, los armadores miembros de los paises situados
en los dos extremos de la linea tengan el mismo
derecho de acceso a los cargamentos transportados
por esta conferencia y que los buques de terceros
paises tengan derecho a «una parte significativa, que
puede ser de un 20 %» de este mismo cargamento
transportado por la conferencia. El articulo 2 no
preconiza ni la creacién de conferencias en las rutas
en las que no existen ni, atin menos, la creacién de
estructuras como los comités de armadores, que
agrupan a todos los armadores, miembros de la
conferencia e independientes, que operan en una
ruta dada. Por consiguiente, las obligaciones que se
derivan de la adopcidn del cédigo de conducta de la
UNCTAD se imponen tnicamente, y siempre que
hayan sido ratificadas por los Estados interesados, a
las conferencias maritimas Cowac y Mewac que
operan entre los puertos franceses y los de Africa
occidental y central.

(34)

(35)

(36)

b) Normativas nacionales

Por lo que respecta a las normas promulgadas por
diez de los once Estados africanos citados en el
segundo considerando (1), cabe sefialar que éstas
tampoco exigen que los armadores procedan a un
determinado reparto del cargamento de linea ni que
se establezca un sistema de control con el fin de que
ciertos organismos publicos africanos impongan
multas a los armadores que no respeten este repar-
to.

Las partes francesas de los comités de armadores han
aducido que si ellos no hubieran creado los comités,
las autoridades africanas «habrian establecido unas
normas mucho mis rigidas». Este argumento confir-
ma, en primer lugar, que los armadores disponian de
un margen de maniobra en relacién con las disposi-
ciones africanas. Ademas, es inaceptable que, para
evitar que les sea aplicado el articulo 85, las empre-
sas se escuden en el hecho de que, en su opinién, si
no hubieran existido dichas practicas las restriccio-
nes de competencia impuestas por las autoridades
publicas habrian sido atin m4s importantes.

Ademas, los hechos desmienten tal afirmacién. Asi,

— aunque practicamente todos los Estados miem-
bros de la CMEAOC han adoptado en materia
de reparto del cargamento normas similares a
aquellas en vigor en los Estados africanos cubier-
tos por la actividad de los comités, parece que
estas disposiciones no se aplican con la misma
fuerza en todas las rutas: el interés manifestado
por los miembros de los comités de armadores
francoafricanos de extender a otras rutas euroa-
fricanas el «modelo» de trafico experimentado en
los trificos objeto de la presente Decisién
demuestra que la adopcién de normas restrictivas
por parte de las administraciones nacionales afri-
canas no crea en si misma las condiciones necesa-
rias para un control eficaz del trifico. Si, como
se ha aducido, la existencia de disposiciones en
Africa que estipulan el reparto del cargamento
obligara en alguna medida a los armadores a
proceder al reparto a través de los comités de
armadores, se habrian creado también tales
comités entre Francia y los Estados miembros de
la CMEAOC distintos de los once Estados que
aparecen en el segundo considerando de la pre-
sente Decisién, ya que la mayoria de los Estados

(1) El undécimo Estado (Republica Centroafricana) no ha adopta-

do ninguna disposicén relativa al reparto del cargamento.
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de Africa occidental y central han adoptado en

materia de reparto del cargamento normas pare- |

cidas a las existentes en los Estados africanos
cubiertos por la actividad de los comités;

como ya se indicaba en el undécimo consideran-
do, en lo relativo al reparto del cargamento, las
resoluciones de la CMEAOC se extienden al
trafico a granel, y las normas nacionales que se
derivan de ellas se imponen en principio, en la
mayor parte de los once Estados africanos en los

que los comités de armadores ejercen sus activi- .

dades, al conjunto del cargamento generado por
su comercio exterior (véase el duodécimo consi-
derando). Ahora bien, la Comisién no tiene
conocimiento de que los armadores especializa-
dos en el trafico a granel hayan creado un
mecanismo de reparto comparable al establecido
para el trafico de linea a través de los comités de
armadores; tampoco ha sido informada de que
las administraciones africanas impongan un
mecanismo de este tipo;

no existe ninguna relacion directa entre la adop-
cién de normas sobre el reparto del cargamento
por parte de un Estado miembro africano y la
constitucién de un comité de armadores. Asi,
todas las disposiciones promulgadas por Came-
rin en la materia (y que no prevén de ninguna
forma la creacién de comités de armadores) son
anteriores a 1978 y, sin embargo, el comité de
armadores Francia-Camertin se establecio en
julio de 1987. Por consiguiente, no se puede
alegar que la creacion de este comite es el resul-
tado de una obligacién impuesta por la normati-
va de Camertin. En otros casos (Senegal, Guinea)
el comité se cre6 varios afios después de que
dichos paises adoptaran normas relativas al
reparto del cargamento y algunos meses antes de
que ambos paises adoptaran disposiciones por
las que se prevefa explicitamente la creacién de
tales comités para su trafico con Francia (1).
Cabe sefialar que, en el caso de Senegal, fueron
los propios armadores franceses los que indica-
ron que la normativa del trafico maritimo de
linea franco-senegalés habia sido «adoptada por
el comité de armadores» [véase el inciso i) del
considerando 25]. El decreto senegalés, adopta-
do posteriormente, solo interesa a estos armado-
res en la medida en que establece sanciones
contra quienes no respetan dicha disposicién.

(1) El acuerdo entre armadores Francia-Senegal entré en vigor el 1
de abril de 1981, mientras que el decreto n° 6678 data de julio
de 1981 (véase el Anexo III); asimismo, el reglamento guineano
de 3 de diciembre de 1987 es posterior al acuerdo entre
armadores de septiembre de 1987. A este respecto, hay que
observar que este acuerdo entre armadores no se refiere a
ninguna disposicién guineana de orden publico, mientras que
el reglamento guineano de 3 de diciembre de 1987 hace
referencia en sus considerandos a la existencia de un acuerdo
entre armadores.

(37)

Por dltimo, aunque en la Republica Centroafri-
cana no existen disposiciones sobre reparto del
cargamento, se ha creado un comité Francia-Re-

‘publica Centroafricana.

¢) Los «acuerdos bilaterales»

Parece que Francia ha celebrado con algunos de los
Estados africanos en los que los comités de armado-
res ejercen sus actividades acuerdos maritimos bila-
terales. Se ha alegado que estos acuerdos han obliga-
do a los armadores a organizarse en comités. Ahora
bien, los miembros de los comités de armadores sélo
han informado a la Comisién de la existencia de tres
documentos presentados como acuerdos bilaterales
francoafricanos.

1)

ii)

El acuerdo Francia-Togo (véase el considerando
13) prevé la creacién de un comité de progra-
macién en el marco del establecimiento de un
sistema de reparto del cargamento. No obstan-
te:

— ¢l texto del acuerdo inscribe de forma
explicita el sistema de reparto en el marco
de los principios del cédigo de conducta de
las conferencias maritimas, lo que implica,
al menos en el caso de las autoridades
francesas, que la formula de reparto
40:40:20 puede aplicarse unicamente a los
cargamentos transportados por las confe-
rencias;

— el acuerdo, celebrado en 1981, solo puede
aplicarse por un, periodo de prueba de seis
meses y la Comisién no ha recibido ningin
documento de las partes implicadas en el
que se sefialara que el acuerdo se hubiera
prorrogado;

— por parte togolesa firma el acuerdo el direc-
tor general de una empresa comercial, que,
aun teniendo caracter de empresa publica,
no puede considerarse agente de los poderes
publicos togoleses. Por lo tanto, la Comi-
sién considera que el documento no consti-
tuye un acuerdo entre Estados y que no
implica obligacién alguna para los armado-
res.

El texto que se present6 como un acuerdo entre
Francia y Senegal (véase el considerando 14) no
es mas que un acta de las conversaciones a
propésito del trafico maritimo mantenidas en
1981 entre las delegaciones de los ministerios
francés y senegalés de marina mercante. No se
precisa el cargo de los miembros de las delega-
ciones y el texto remitido a la Comisién no lleva
firma. El acta incluye un «proyecto de protoco-
los por el que se prevé por un periodo transito-
rio la organizacion del trafico de linea bilateral
y la creacién de un comité de comunicacién por
via maritima.
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(38)

(39)

La Comisién opina que, en principio, un texto
de este tipo no puede constituir un acuerdo
bilateral entre Estados y que su cardcter y las
disposiciones que contiene son demasiado

imprecisos como para que de ellos se pueda——-

derivar cualquier ti gdesebligaciém-con respec-
to a los operadores econdémicos. La imprecisién
de este texto y su cardcter no definitivo quedan
confirmados por el hecho de que la comisién
mixta, cuya creacidn prevé, nunca se ha puesto
en marcha.

iii)  El acuerdo franco-gabonés (véase el consideran-
do 15), aun teniendo caracter de acuerdo bilare-
ral entre Estados, no prevé en modo alguno el
establecimiento de un sistema de reparto del
cargamento administrado por un comité de
armadores. Por lo tanto, los armadores no
estdn obligados en absoluto a constituir dicho
comité,

Ademas, cabe sefialar que los acuerdos pilaterales no
generan en principio obligaciones directas para los
operadores econdmicos; salvo si, con posterioridad,
se adoptan textos legales o reglamentarios que se
incorporan al ordenamiento juridico interno de los
Estados en cuestién. Este no es el caso de los tres
acuerdos contemplados en el presente considerando,
a juzgar por los documentos remitidos por los comi-
tés de armadores.

En definitiva, parece que ni la celebracién de acuer-
dos entre armadores, ni la creacién de los comités
encargados de aplicar estos acuerdos se derivan de
una obligacién impuesta a los armadores por los
poderes publicos franceses o africanos. En conse-
cuencia, los acuerdos entre armadores y las pricticas
de los miembros de los comités de armadores entran
dentro del 4mbito de aplicacién del apartado 1 del
articulo 85 del Tratado.

2. Apartado 1 del articulo 85

Con arreglo al apartado 1 del articulo 85, seran
incompatibles con el mercado comun y quedaran
prohibidos todos los acuerdos entre empresas y las
practicas concertadas que puedan afectar al comer-
cio entre los Estados miembros y que tengan por
objeto o efecto impedir, restringir o falsear el juego
de la competencia dentro del mercado comun y, en
particular, los que consistan en repartirse los merca-
dos.

a) Objeto y efecto de los acuerdos entre
armadores

.

Los acuerdos entre armadores tienen por objeto y
efecto repartir, en el sentido de la letra ¢) del
apartado 1 del articulo 85, entre sus miembros

(41)

(42)

-pertenezcan o no a conferencias maritimas- los
mercados constituidos por el cargamento transporta-
do por los buques de linea entre Francia y los once
Estados africanos contemplados en el segundo consi-
derando.

Asimismo, los acuerdos tienen por efecto limitar, en
el sentido de la letra b) del apartado 1 del articulo
85, la oferta de servicios de transporte disponibles
para los cargadores que desean dedicarse a Ia impor-
tacion y exportacién de mercancias entre Francia y
los once Estados africanos citados; los armadores
terceros que tengan la intencién de ofrecer tales
servicios tendrdn que esperar a ser admitidos por los
miembros de los comités y deberan limitar su oferta
al volumen de cargamento que les hayan asignado
los comités, o bien renunciar a cualquier trafico en
esas lineas si no quieren que se les impongan sancio-
nes pecuniarias. Asimismo, debido a la congelacién
de las cuotas de mercado derivada del sistema de
reparto del cargamento, los armadores miembros de
los comités no pueden aumentar su oferta de servi-
cios de transporte rebasando la cantidad de carga
fijada por los comités.

Los acuerdos entre armadores tienen como finalidad
manifiesta evitar la competencia; por lo tanto, no es
estrictamente necesario demostrar que su influencia
sobre ésta ha sido nefasta. Esta es la razén por la
que la Comisién no ha intentado determinar cudl
habria sido el nivel de las tarifas de flete o de las
cuotas de mercado si no hubiesen existido las estruc-
turas creadas por los comités de armadores; por lo
demds, este planteamiento no pasaria de ser una
mera hipétesis.

La Comisién considera que, a este respecto, basta
con observar que el establecimiento de un sistema
permanente de reparto del cargamento y de vigilan-
cia del trédfico por parte de los armadores que lo
controlan casi en su totalidad no ha permitido que
las fuerzas del mercado operen libremente para
establecer un nivel de precios competitivo.

b) Efectos en el comercio entre los Estados
miembros

Los acuerdos entre armadores afectan al comercio
entre 165 Estados miembros de la Comunidad:

i) La finalidad de estos acuerdos es compartimen-
tar el trafico entre la Comunidad y los once
Estados africanos en cuestién: con relacién a
los armadores de los demds Estados miembros
de la Comunidad o de los terceros paises, los
armadores franceses tienen un acceso preferente
a las rutas maritimas cubiertas por los comités
de armadores. Mediante este mecanismo se
concede a los armadores franceses una ventaja
indebida en la lucha que mantienen desde el
punto de vista de la competencia a escala mun-
dial con los demds armadores en su conjunto,
incluidos los de otros Estados miembros de Ia
Comunidad.
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ii)  Asimismo, el establecimiento de acuerdos entre
armadores provoca un falseamiento de la com-
petencia entra los cargadores europeos que ope-
ran en los mercados africanos; asi, los exporta-
dores franceses se encuentran en una situacién
de desventaja con relacién a los competidores
que operan en direccién a los mismos destinos a
partir de los demas Estados miembros de la
Comunidad. Asimismo, los importadores fran-
ceses juegan con desventaja tanto en lo que se
refiere a la oferta de servicios de transporte
como a la fijacién de las tarifas de flete.

iii) Las distorsiones mencionadas pueden repercutir
en la actividad portuaria tanto en Africa como
en Europa; las obligaciones que se derivan para
los cargadores franceses de las précticas restric-
tivas de los comités de armadores les disuaden
de operar, a partir de los puertos franceses, en
procedencia o con destino a los paises africnaos
en cuestién. Por lo tanto, los cargadores france-
ses que no se sientan satisfechos de la calidad de
los servicios o del nivel de las tarifas de flete
ofrecidas por los miembros de los-comités de
armadores tendran tinicamente dos opciones:

— operar a partir de los puertos situados en
los Estados miembros lindantes con Fran-
cia. Estas «desviaciones del trafico» estimu-
lan la actividad de dichos puertos en com-
paracién con los puertos franceses, aunque
la obligacién impuesta a los cargadores de
que su mercancia vaya acompaiiada de
documentos indicando su origen y su desti-
no hace dificiles estas desviaciones;

— renunciar a sus operaciones comerciales con
los paises africanos en los que los comités
de armadores ejercen su actividad, lo que
disminuye la actividad de los puertos fran-
ceses.

De todo ello se derivan distorsiones de la competen-
cia existente entre los puertos franceses y los demas
puertos comunitarios para el transporte de mer-
cancias procedentes o con destino a Africa occiden-
tal.

3. Articulo 2 del Reglamento (CEE) n° 4056/86

La Comisién opina que los acuerdos y practicas
concertadas objeto de la presente Decisién no consti-
tuyen acuerdos técnicos en el sentido del articulo 2
del Reglamento (CEE) n° 4056/86, puesto que sus
fines son exclusivamente comerciales y por lo tanto
no pueden, con arreglo a este articulo, sustraerse a la
aplicacién del apartado 1 del articulo 85 del Trata-
do.

(45)

4. Articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 4056/86

Los acuerdos y practicas concertadas objeto de la
presente Decisién no estan cubiertos por la exencién
prevista en el articulo 3 del Reglamento (CEE) n°
4056/86. En efecto, solo pueden acogerse a ésta los
acuerdos, decisiones y pricticas concertadas, de la
totalidad o de parte de los miembros de una o varias
conferencias maritimas, cuyo objetivo sea la fijacion
de los precios y de las condiciones de transporte y,
segtn los casos, uno o varios de los objetivos men-
cionados en el articulo. Ahora bien, los comités de
armadores no tienen como finalidad la fijacién de
tarifas comunes.

Ademis, en este caso, las conferencias que operan
entre Francia y Africa occidental y central son la
Cowac y la Mewac; estas conferencias pueden aco-
gerse a la exencion prevista en el articulo 3 del
Reglamento (CEE) n° 4056/86. El dispositivo esta-
blecido por los acuerdos de armadores agrupa a las
compafias que forman parte de las conferencias y a
los armadores que no pertenecen a ellas con el tnico
objeto de que entre ellos se efectie el reparto de la
totalidad de los traficos de linea considerados. Este
dispositivo no se atiene a lo previsto en el articulo 3
del Reglamento (CEE) n° 4056/86.

5. Apartado 3 del articulo 85

Ademads, la Comisién considera que en este caso
concreto no se retinen las condiciones para la aplica-
cién del apartado 3 del articulo 85.

Efectivamente, es bien sabido que el reparto del
cargamento es una de las actividades de las conferen-
cias maritimas que, efectuadas de acuerdo con los
requisitos previstos en el Reglamento (CEE) no
4056/86, generalmente pueden contribuir a garaati-
zar una oferta de servicios de transporte maritimo
regulares, suficientes y eficaces, tomando en conside-
racidn en cierta forma los intereses del usuario. Esta
consideracion ha llevado al Consejo a eximir de la
prohibicién impuesta por el apartado 1 del articulo
85 del Tratado los acuerdo tales como los consituti-
vos de las conferencias Mewac y Cowac.

Los miembros franceses del comité de armadores
han aducido que, en pricipio, estos comités se crea-
ron a iniciativa de los poderes publicos para aplicar
las normas de reparto del trafico correspondiente a
las conferencias maritimas, al no contar estas ulti-
mas con una organizacién propia. Aparte del hecho
de que no se ha podido determinar que los comités
de armadores hayan sido creados a iniciativa de los
poderes publicos, no hay ninguna justificacién para
que los miembros de las conferencias, para paliar las
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(49)
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supuestas carencias de éstas, concluyan con los
armadores independientes acuerdos de reparto de la
totalidad del tréifico; todos los miembros de la
Cowac y la Mewac que operan entre Francia y los
once Estados africanos son asimismo miembros de
los comités de armadores y si han sido capaces de
establecer en colaboracién con los armadores inde-
pendientes un sistema de reparto de la carga que
abarca la totalidad del trafico, cuesta creer que no
hayan podido crear entre ellos, y en el estricto marco
de la conferencia, un sistema parecido. En realidad,
todo parece indicar que los comités de armadores no
s6lo no se han creado para paliar una carencia del
sistema de conferencias, sino que han contribuido a
que éstas quedaran relegadas, ya que los armadores
de las conferencias han dado preferencia a la consti-
tucidn de carteles para el reparto de la totalidad del
trafico que les libera de cualquier presién competiti-
va exterior. ' )

Ademais, los acuerdos entre armadores no suponen
una mejora de la distribucién de los servicios de
transporte con relacion a la situacién que se hubiera
impuesto si los miembros de los comités de armado-
res que son asimismo miembros de la Cowac y la
Mewac se hubieran limitado a establecer un sistema
de reparto del cargamento exclusivamente en el
marco de las conferencias, tal como se prevé en el
Reglamento (CEE) n° 4056/86.

Estos acuerdos tampoco fomentan el progreso técni-
co; concretamente, cabe sefialar que su aplicacién no
ha favorecido en absoluto el desarrollo de las flotas
de linea africanas.

La extension al tréfico bilateral de los once Estados
africanos de las normas de reparto, que en principio
habria que haber aplicado tinicamente al cargamento
correspondiente a las conferencias, ha supuesto la
imposicidn de restricciones de competencia que han
venido a afiadirse a las derivadas de la existencia de
las conferencias y que no eran indispensables para
lograr el objetivo que éstas se proponen, que consiste
en mejorar la oferta de servicios de transporte de
linea reservando al mismo tiempo a los usuarios una
parte equitativa de los beneficios que se obtengan.

Ademis, esta ampliacién ha dado a los miembros de
los comités de armadores la posibilidad de eliminar

.

la competencia en la préctica totalidad de los servi=-

cios de transporte mencionados. Todo armador que
desee comenzar a operar en uno de los traficos
bilaterales deberd ser admitido previamente por los
miembros del comité de armadores competente. Al
no poder hacer valer, por definicion, sus «past
performances», se le asignard una carga minima que
no justificar4 desde el punto de vista econémico la
inversion inicial que supone generalmente la apertu-
ra de una nueva linea maritima. Asi pues, el nuevo
armador se verd enfrentado a la siguiente alternati-
va: renunciar a ofrecer el nuevo servicio que tenia

(51)

proyectado o conformarse con el procentaje de car-
gamento que se le asigna, esperando o bien que éste
aumente en caso de que el trifico sobre la ruta
maritima considerada registre un crecimiento global
0 que otros migmbros del comité de armadores (1) se
retiren del trifico o bien rentabilizar la explotacién
de la nueva linea explotando los derechos de trifico
comprados a las compaiifas africanas (2). Estas
condiciones pueden disuadir a los armadores que
puedan estar interesados en explotar servicios de
linea en las rutas en las que operan los comités de
armadores.

Este mecanismo de admisién tiene como consecuen-
cia la eliminacién de cualquier competencia efectiva
al margen de los comités de armadores; el mecanis-
mo no es asimilable al procedimiento de admisidn a
una conferencia maritima segin lo establece el
articulo 1 del codigo de la UNCTAD. En este dltimo
caso, efectivamente, el estar integrado en la confe-
rencia no constituye un paso previo para la partici-
pacién de un armador en el trifico, ya que este
ultimo sigue siendo libre de operar al margen de la
conferencia («outsiders»).

Los miembros franceses de los comités sostenian que
la asignacion del cargamento se llevaria a cabo en
unidades fisicas, es decir, en toneladas, y que este
tipo de reparto permitiria que subsistiera cierta com-
petencia «cualitativa» (valor del flete, facilidades en
las condiciones de carga y de transporte, etc.) dentro
de los comités de armadores. La Comisién no puede
aceptar este argumento ya que los principales miem-
bros de los comités estdn asociados en el marco de
las propias conferencias (Mewac y Cowac); en tal
calidad, la competencia que puede haber entre ellos
es minima, ya que la cooperacién en el seno de las
conferencias en materia de tarifas, oferta de capaci-
dad o reparto del tonelaje que se debe transportar
constituye la base de su funcién estabilizadora, que,
a su vez, justifica que puedan acogerse a una exen-
cion de grupo. Ademds, el reparto de la carga
armador por armador y, posteriormente, €l control
de cada uno de los cargamentos efectuados por los
armadores pertenecientes a los comités no permiten
ninguna competencia significativa. Por dltimo, la
distincién propuesta por los miembros franceses de
los comités entre reparto «cuantitativo» y competen-
cia cualitativa es artificial, puesto que el armador al
que se le haya asignado un volumen de cargamento
mayor serd también generalmente el que pueda ofre-
cer a los cargadores unos servicios mejores que los
del colega que sélo dispone de un volumen minimo
(por ejemplo, servicios mds frecuentes que puedan

(1) La retirada de la linea de un armador que participa en el

reparto del 20 % reservado a las compafifas de terceros paises
supone, en principio, la redistribucién de este 20 %.

(2) No obstante, dichas transacciones sélo estan autorizadas entre

las compaiiias miembros de la conferencia.
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(53)

(54)

(55)

atraer al flete de mayor valor, cuyo almacenamiento
es costoso, o mejores condiciones para el transporte
de puerta a puerta, ya que el armador que cuenta
con cargamentos importantes se encuentra en una
posicién mas ventajosa a la hora de negociar con los
transportistas terrestres).

B. Articulo 86

Con arreglo al articulo 86, es incompatible con el
mercado comun y queda prohibida, en la medida en
que pueda afectar al comercio entre Estados miem-
bros, la explotacién abusiva, por parte de una o mas
empresas, de una posicién dominante en el mercado
comun o en una parte sustancial del mismo.

Las compaiiias maritimas miembros de los comités
de armadores son empresas en virtud de los dispues-
to por el articulo 86. "

1. Mercado considerado

En el asunto Ahmed Saeed (1), el Tribunal de Justi-
cia dictaminé que para la aplicacion del articulo 86
del Tratado, una ruta aérea concreta puede conside-
rarse, si las posibilidades alternativas de transporte
no son muy viables, un mercado en el que el
transportista puede ejercer su posicion dominante.

Se podré aplicar el mismo razonamiento cuando se
trate de una ruta maritima o un conjunto de lineas
maritimas.

El mercado considerado para la aplicacién del
articulo 86 es el constituido por el conjunto de los
servicios de transporte maritimos de linea que permi-
ten el transporte de mercancias diversas («general
cargo») entre Francia y los once Estados africanos
cuya lista se incluye en el segundo considerando.
Este mercado queda definido en los considerandos
segundo a séptimo.

Geograficamente, Francia constituye una parte
importante del mercado comun y el intercambio de
mercancias diversas transportadas por bugues de
linea entre Francia y los once Estados francéfonos de
Africa mencionados en el segundo considerando
representa una parte sustancial de los intercambios
de esas mismas mercancias entre los referidos Esta-
dos africanos y la Comunidad en su conjunto.

2. Valoracién sobre una base colectiva de la posi-
cién de los miembros de los comités de armado-
res

Las compafifas miembros de los comités de armado-
res son empresas juridicamente independientes. No

(1) Asunto 66/86, Rec. 1989, p. 803.

(56)

(58)

obstante, algunas de ellas est4n vinculadas en distin-
ta medida; asi, por.lo que respecta a los armadores
franceses; que se reparten en principio el 40 % del
trafico (2):

— Delmas controla la empresa Louis Martin SA, asi
como las empresas Maurel y Prom (Delmas posee
asimismo participaciones en las companias afri-
canas miembros de los comités);

— La Société navale de 'Ouest y la Société navale
caennaise estdn agrupadas en el consorcio SCA-
DOA (con los armadores escandinavos Hoegh y
SWAL (3).

Estos dos grandes grupos, por si solos, controlan la
mayor parte del cargamento transportado por los
miembros de los comités de armadores, ya que
numerosas compafiias terceras («cross-traders») se
reparten el 20 % que les ha sido asignado global-
mente (entre once y veintiuna, segun los comités) y
las compaiifas africanas (a excepcién de Gabén y
Camertin) no operan buques por si mismas. Delmas
lleva a cabo, ademas, servicios coordinados con
otros miembros de los comités de armadores
(EWAS, Lloyd, Triestino, Sivomar, Splosna, Plovba,
Mac Line, Transmare, Setramar y Camship).

Los cargadores que desseen solicitar los servicios de
los miembros de los comités podran dirigirse en
principio al armador que prefieran, ya que cada uno
de ellos cuenta con un servicio comercial propio. No
obstante, el sistema mediante el que los armadores se
reparten todos los meses los cargamentos de linea,
asi como el hecho de que todo cargamento esté
sujeto a un control Unico por parte de organismos
creados a tal efecto, consiguen eliminar cualquier
competencia efectiva dentro de los comités, puesto
que evidentemente, la Comisién no puede suscribir
los argumentos de las empresas segtn los cuales
puede seguir existiendo una «competencia cualitati-
va» en el rigido marco de los comités de armadores
(véase el considerando 52).

Ademds, la mayoria de los miembros de los comités
de armadores son asimismo miembros de las confe-
rencias Cowac y Mewac. Haciendo valer esta situa-
cién, adoptan una postura colectiva ante los carga-
dores con motivo de las consultas que se mantienen
de forma regular, concretamente en relacién con la
fijacién de las tarifas de flete.

Tras analizar todo lo expuesto anteriormente, la
Comisién llega a la conclusién de que la posicién en
el mercado de los armadores miembros de los comi-
tés debe valorarse de forma colectiva.

(2) Al que hay que afiadir una parte del 40 % de los «derechos»
africanos que no son explotados por buques africanos.

(3) A finales de junio de 1991, el grupo Bolloré Technologies
adquiri6 los intereses del grupo Hoegh sobre las rutas de Africa
occidental antes de tomar en el mes de agosto el control del
grupo Delmas.




No L 134/18

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

18. 5. 92

(59)

- (60)

3. Posicién dominante

El efecto de la superposicién de los acuerdos entre
armadores -a los acuerdos constitutivos de las confe-
rencias Mewac y Cowac ha sido la extensién del
reparto del cargamento a la totalidad de los inter-
cambios efectuados por los buques de linea a partir
de los puertos franceses o con destino a ellos entre
Francia y los once Estados africanos citados en el
segundo considerando (véase el Anexo II).

Se ha aducido que la facultad de los cargadores de
operar a partir de los puertos situados en los paises
vecinos de Francia o con destino a ellos, aunque en
la actualidad no se ejerza plenamente (véase el
considerando 61), constituye una competencia
potencial que los miembros de los comités de arma-
dores deben tener en cuenta. La Comisién no pone
en duda que, en cierta forma, los puertos que tienen
una zona de atraccion compartida pueden ser utiliza-
dos indistintamente (por ejemplo, determinadas
regiones del norte y del nordeste de Francia se hallan
a la misma distancia de algunos puertos franceses
como Le Havre y Dunkerque y de algunos puertos
de paises vecinos como Zeebrugge, Amberes o inclu-
so Rotterdam). No obstante, cabe sefialar a este
respecto. que:

i)  no serfa logico desde el punto de vista econémi-
co que una parte importante del trafico
maritimo francés transitara por puertos de
paises vecinos disponiendo Francia de unas
infraestructuras portuarias amplias y adecuadas
mucho mds préximas a las regiones de origen o
de destino. de las mercancias; los costes del
transporte terrestre exceden hasta tal punto los
del transporte maritimo (a distancias iguales, el
coste de transporte de un contenedor de cuaren-
ta pies es de siete a ocho veces superior si se
efectda por ferrocarril que si se realiza por via
maritima y el coste del transporte por carretera
es aun mas elevado) (1), con lo que la proximi-
dad geografica constituye para el cargador un
elemento decisivo a la hora de elegir el puerto
de embarque (o de desembarque);

ii) de los documentos incluidos en el expediente se
deduce que los miembros de los comités de
armadores ponen gran celo en disuadir a los
cargadores de que recurran a practicas que
califican de «desviacién del trifico» («Detra»).
A este efecto, las mercancias deben ir acompa-
fiadas de documentos que indiquen su lugar de
origen o de destino; la inexistencia de estos
documentos constituye un fraude; ademas, los
principales operadores miembros de los comités
de armadores (tales como Delmas y SCADOA)
efectian asimismo una parte importante del
trafico entre los once Estados miembros cubier-
tos por la actividad de los comités y puertos
tales como Amberes o Rotterdam. Esto reduce
aun mds las posibilidades que tienen los carga-
dores franceses de eludir realmente el control de
los comités de armadores;

(1) S. Gilman y M. Graham, The case for conference rate-making
authority in the inland sector, julio de 1990.

iii) todas las consideraciones anteriores han sido
confirmadas basicamente por los miembros de
los comités de armadores; en su opinién, aun-
que en principio las «Detra» supondrian mas
del [...] de las exportaciones de mercancias
procedentes de Picardia, Champaiia, Alsacia y
Lorena, en la region de Paris, sin embargo, se
limitan a un [...] (se ha dado como media
nacional un porcentaje del [...]). Por consi-
guiente, la Comisién considera que, si bien es
posible que en algunos casos los armadores
puedan liberarse de las obligaciones impuestas
por los comités de armadores, haciendo transi-
tar sus mercancias por puertos proximos al
territorio francés, esta competencia, si se desar-
rolla en las condiciones descritas anteriormente,
no es lo suficientemente fuerte como para hacer
perder a los miembros de los comités su posi-
cién dominante.

A este respecto, el Tribunal de Justicia ha
confirmado en el caso United Brands (2) que la
posicién dominante no excluye la existencia de
cierta competencia ni implica que el productor
o los productores que la mantienen hayan elimi-
nado cualquier posibilidad de competencia.

Las partes francesas de-los comités de armadores
mantienen asimismo que los cargadores africanos
parecen disfrutar de bastante libertad a la hora de
elegir entre diferentes puertos de Africa occidental.
Esta declaracion parece ignorar las dificultades
concretas que entrafia el transporte terresrre en
Africa. Uno de los miembros de los comités de
armadores especializado en el transporte multimodal
entre Europa y Africa que ha tenido que enfrentarse
con estas dificultades las describe de la siguiente
forma (3): la eleccién entre las diferentes modalida-
des de transporte (por carretera, por ferrocarril o
por via fluvial) depende fundamentelmente de la
calidad de las infraestructuras existentes y asimismo
de factores estacionales o climaticos. También hay
que tener en cuenta la complejidad de las formalida-

‘des administrativas y aduaneras, que varian de un

pais a otro, y, cuando se trata del transporte terres-
tre sobre pistas que a veces estdn mal equipadas, la
necesidad de agrupar el cargamento en convoyes de
varios vehiculos con el fin de limitar las consecuen-
cias de un posible accidente técnico. Por lo tanto, los
paises y regiones del interior no tienen gran libertad
a la hora de elegir los puertos de abastecimiento a los
que podrian dirigirse con objeto de eludir las practi-
cas abusivas de los armadores que operan en un
puerto determinado, y, por su parte, las regiones
costeras dependen de los puertos mis préximos a
ellas debido a que el coste del transporte terrestre es
mucho mayor que en Europa.

(2) Asunto 27/76, Rec. 1978, p. 207.
(3) «Intermodal Services Africa: Transport as a daily challenge»,

en CMB News n° §, mayo de 1990.
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Ademés, las compaiifas miembros de los comités de
armadores en sus rutas a partir de Francia o con
destino a ella hacen escala en los puertos que se han
considerado  intercambiables (Lomé, Cotonou,
Douala, Abidjan y Lagos); todas las compaiiias
hacen escala en los tres primeros y casi todas en los
dos restantes.

Por lo tanto, el que las partes francesas consideren
intercambiables los puertos africanos no cuestiona el
dominic de los miembros de los comités de armado-
res sobre su mercado.

En la sentencia United Brands, el Tribunal de Justi-
cia dictaminé que para determinar si existe una
posicion dominante conviene valorar la cuota de
mercado de la empresa o empresas consideradas con
relacién a la fuerza o al ntimero de competidores.
Segtin la informacién de que dispone la Comisién,
sélo el armador danés Maersk Line opera entre
puertos franceses y puertos de los once Estados
africanos cubiertos por la actividad de los comités de
armadores al margen de la estructura de tales comi-
tés. La Comisién destaca que en 1991 la Revista de
la Marina Mercante y del Transporte Multimodal,
citada por los miembros franceses de los comités de
armadores en respuestd al pliego de cargos de la
Comisién, no hace constancia, a partir de Francia,
de salida alguna hacia Africa occidental de buques
pertencientes a una compailfa no cubierta por los
comités de armadores. Cada dos semanas, los
buques de Maersk enlazan los puertos de Rotter-
dam, Amberes, Le Havre y Marsella/Fos con nueve
puertos de la costa de Africa occidental, entre los
que se encuentran Dakar (Senegal, Lomé (Togo),
Cotonou (Benin) y Conakry (Guinea). Estos buques
pueden cargar desde Rotterdam y Amberes mer-
cancias con destino a los paises de Africa occidental
y central en su conjunto, incluidos los once Estados
citados en el segundo considerando. Sin embargo,
desde los puertos franceses, estos buques sélo cargan
mercancias con destino a los puertos africanos cuyos
intercambios con Francia no estdm cubiertos por los
comités de armadores; esto se debe a que, al no ser
miembro de los comités de armadores, Maersk no
puede obtener el visado de Secretama y sin este
visado todos los embarques.efectuados desde puertos
franceses pueden ser multados en el puerto de desti-
no.

Las mercancias embarcadas por Maersk desde puer-
tos franceses con destino a los paises de Africa
occidental en su conjunto han sido desde 1987
inferiores al [...] de las exportaciones hacia esos
paises; esto es debido a que los embarques de carga
de Maersk con destino a los paises africanos cubier-
tos por la actividad de los comités de armadores son

minimos.

Se ha aducido que en las rutas entre Europa y Africa
occidental los «nuevos outsiders», cuya intencién es
implantarse de forma duradera, tienden a sustituir a
los operadores temporales que tradicionalmente
competian con las conferencias de forma esporadica.
Este fenémeno se explica en parte por el hecho de

(64)

que el acceso a rutas comerciales en las que el tréfico
se realiza cada vez con mas frecuencia en buques
contenedores, y que por parte africana estin enlaza-
das por puertos cuyo equipamiento es a menudo
insuficiente, supone la necesidad de efectuar inver-
siones iniciales importantes (en particular, para apa-
rejar los buques y constituir parques de contenedo-
res), que sumadas a las inversiones comerciales solo
se justifican econémicamente si el armador tiene
razones para esperar que podrd mantener un servicio
regular durante varios afios seguidos. Este no puede
ser el caso de los armadores que operan al margen de
la estructura del comité de armadores y a los que por
esa misma razén pueden imponérseles sanciones (M.
Desde ese punto de vista, se puede considerar que la
amenaza permanente que tales sanciones constituyen
para los posibles armadores interesados en acceder a
las rutas comerciales provoca un efecto tan disuaso-
rio como las propias sanciones. Aunque es posible
que, como afirman las partes francesas miembros de
los comités de armadores, algunos armadores inde-
pendientes (que a excepcién de Maersk Line no
nombran) hayan podido ocasionamente cargar el
cargamento eludiendo las sanciones previstas por las
normas de los paises africanos, esta actividad no
deja de ser esporadica y ademas no responde a las
necesidades de los cargadores que operan regular-
mente en las ruras mencionadas. Asi, los cargadores
deben recurrir a los miembros de los comités de
armadores para cubrir sus necesidades mds esencia-
les, lo que contribuye a que estos ultimos consigan
una posicién dominante en su mercado.

Ademas, el hecho de que un armador tan importante
como Maersk (segundo armador de linea mundial),
a pesar de habérselo propuesto, no haya logrado
implantarse en las rutas cubiertas por los comités de
armadores confirma la eficacia del mecanismo de
exclusion de las compafifas independientes operan en
esas rutas.

El Tribunal de Justicia ha dictaminado que el
articulo 86 puede aplicarse a una empresa con una
posicién dominante en un mercado dado incluso
cuando esta posicién no sea imputable a la actividad
de la propia empresa sino a que, debido a disposicio-
nes legales o reglamentarias, no puede existir compe-

‘tencia en ese mercado o esta competencia solo puede

ser muy restringida (2).

Las diversas regulaciones adoptadas por los once
Estados africanos considerados establecen que la
totalidad de su trafico maritimo con Francia debe

(1) En algunos casos, estas multas pueden ser muy elevadas (véase

el Anexo V1), llegando a representar el 50 % del importe del
flete.

(2) Sentencia de 3 de octubre de 1985 en el asunto 311/84, CBEM

contra CLT e IPB, Rec. 1985, p. 3261.
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regirse por la férmula de reparto 40:40:20. En este
caso, los armadores tomaron la iniciativa de organi-
zar este reparto a través del dispositivo de los
comités de armadores y obtuvieron de las autorida-
des africanas la aplicacién de regimenes sancionado-
res con objeto de proteger sus actividades. Estos
comités son los dnicos organismos de gestién del
trafico en Francia; por lo tanto, sus miembros gozan
de una posicién dominante colectiva.

Mis en general, habida cuenta de todo lo expuesto
anteriormente y en comparacién con sus competido-
res actuales y potenciales, la posiciéon dominante
colectiva de los miembros de los comités de armado-
res es consecuencia de la importancia de la flota de
que disponen, de la red de rutas maritimas que
cubren y de la frecuencia de los servicios que pueden
ofrecer a los cargadores a partir de los principales
puertos franceses.

Por lo tanto, teniendo en cuenta todo lo anterior, la
Comisién considera que la creacién de comités por
parte de un conjunto de armadores que cubren la
practica totalidad del mercado ha sido bebeficiosa
para ellos puesto que ha provocado una situacién de
posicién dominante colectiva.

4. Abuso de la posicidn dominante colectiva

Las practicas mediante las cuales los miembros de
los comités de armadores han intentado, basandose
en los acuerdos entre armadores, eliminar de forma

efectiva toda competencia por parte de las com-"

pafifas que operan al margen del comité constituyen
asimismo abusos de posicion dominante con arreglo
al articulo 86 del Tratado. En concreto, estas practi-
cas limitan, com arreglo a la letra b) del articulo 86,
la oferta de servicios de linea propuestos a los
cargadores.

En concreto, estas pricticas son las siguientes:

i) Participacién activa de los comités en la imposi-
cién de las sanciones mediante el envio de infor-
macién a las autoridades africanas sobre las
infracciones que segtin los miembros del comité,
justifican tales sanciones, asi como el envio de
solicitudes a dichas autoridades para que las
sanciones se apliquen.

Por las razones que se incluyen en los conside-
randos 32 a 39, la Comisién rechaza los argu-
mentos de las partes francesas, segtin los cuales,
al actuar de esta forma, los miembros de los
comités de armadores no habrian hecho més que
someterse a las normas en vigor en los Estados
africanos considerados. Por el contrario, entien-
de la Comisién que los miembros del comité han
realizado denodados esfuerzos para obtener por
via legal de las autoridades africanas lo que los

i1)

propios miembros han denominado el «cierre»
del trafico [véase el inciso ii) del considerando
25], ast como la creacién y aplicacién de un
sistema de sanciones contra los armadores que
operan al margen del comité o aquellos que en el
momento de cargar rebasan las cantidades que
les han sido asignadas.

Asimismo, la Comisi6n rechaza, por considerar-
lo sin base, el argumento segun el cual las
practicas mencionadas constituirian un «mal
menor» en relacién con los sistemas de control
del trafico que, segin los comités, los Estados
africanos habrian podido establecer al no existir

tales practicas (véanse los considerandos 35 y

36).

Por ultimo, la Comisién admite que para una
asociacion de empresas el hecho de defender ante
las autoridades publicas intereses comunes a
todos sus miembros no constituye en s{ mismo
una infraccién a las normas de competencia; sin
embargo, en este caso concreto, las intervencio-
nes de los miembros de los comités de armadores
ante las autoridades de algunos Estados africa-
nos han tenido como tnico objeto conseguir que
se adoptaran medidas destinadas a reforzar su
posicién dominante. En cualquier caso, los
armadores que recurren a tales pricticas no se
ven por ello dispensados de la aplicacién de las
normas comunitarias de competencia, teniendo
en cuente que es cuando menos paradéjico que
algunas empresas soliciten a las autoridades la
cobertura de sus pricticas restrictivas para soste-
ner a continuacién. que esas practicas no estin
sujetas al articulo 85, aduciendo que han sido
impuestas por esas mismas autoridades publi-
cas.

Procedimiento de cooptacién de los armadores
admitidos a participar en el trifico bilateral
administrado por los comités.

Como se sefiala en el considerando 16 (nota a pie
de pagina n° 7), en determinados casos, la admi-
sion de armadores terceros estd subordinada a la
aceptacién de las cldusulas impuestas por las
compafifas nacionales con vistas a proteger sus
propios intereses, Por otro lado, el cargamento
inicial asignado al nuevo candidato no basta
para permitir un desarrollo de su actividad en
unas condiciones aceptables desde el punto de
vista econdmico; ademas, el nuevo candidato no
podra pensar en incrementar de forma sustancial
su cuota de mercado mientras se apliquen las
normas impuestas por el comité en el que estd
integrado,

En la practica, estas condiciones de admisién
equivalen a rechazar el acceso al trafico (si no es
de forma puramente simbélica) de los nuevos
armadores terceros o a conseguir que les resulte
poco interesante desde el punto de vista econé-
mico.
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(69)

(70)

(71)

(72)

(73)

La actuacién de los miembros de los comités de
armadores, que dafa las estructuras de competencia
en el trafico maritimo de linea entre Francia y los
once Estados africanos citados en el segundo consi-
derando, puede afectar, por los motivos expuestos
en los considerandos 43 a 45, al comercio entre los
Estados miembros en el sentido de la letra b}, del
articulo 86.

C. Medidas adoptadas por la Comision

1. Apartado 1 del articulo 11 del Reglamento
(CEE) n° 4056/86

En virtud del apartado 1 del articulo 11 del Regla-
mento (CEE) n° 4056/86, si la Comision comprue-
ba una infraccién al apartado 1 del articulo 85 o al
articulo 86 del Tratado, podra, mediante una deci-
sién, obligar a las empresas o asociaciones de empre-
sas interesadas a poner fin a tal infraccién.

En virtud de dichas disposiciones, la Comision se
considera en el deber de obligar a las compaiiias
marftimas objeto de la presente Decision a que
suspendan inmediatamente los acuerdos entre arma-
dores asi como las practicas mencionadas en el
considerando 69.

2. Apartado 2 del articulo 19 del Reglamento
(CEE) n° 4056/86

En virtud de lo dispuesto en el apartado 2 del
articulo 19 del Reglamento (CEE) n° 4056/86, la
Comisién podra, mediante una decision, imponer
multas a las empresas o asociaciones de empresas
cuando deliberadamente o por negligencia cometan
una infraccion a las disposiciones del apartado 1 del
articulo 85 o al articulo 86 del Tratado.

Con arreglo a lo dispuesto en el apartado 2 del
articulo 19 del Reglamento (CEE) n° 4056/86, la
Comission se considera en el deber de imponer a los
miembros de los comités de armadores una multa
por haber cometido infracciones al apartado 1 del
articulo 85 al aplicar, en el marco de los comités de
armadores, un mecanismo de reparto de los carga-
mentos de linea entre Francia y los once Estados de
Africa occidental y central citados en el segundo
considerando de la presente Decision.

En virtud de las mismas disposiciones, la Comision
estima que procede imponer a los miembros de los
comités de armadores una multa por haber cometido
infraciones a la letra b) del articulo 86:

(74)

— al participar de forma activa en la aplicacion de
las sanciones impuestas a los armadores que al
cargar han rebasado las cantidades asignadas por
estos comités o que han operado sin la autoriza-
cién de estos altimos;

— al establecer un procedimiento de cooperacién de
los armadores admitidos a participar en el trafico
bilateral administrado por estos comités.

Para fijar el importe de las multas, la Comision ha
tenido en cuenta los siguientes elementos:

a) Naturaleza de las infracciones

Las infracciones mencionadas en la presente
Decisién revisten un caracter particularmente
grave en la medida en que han permitido a los
comités de armadores proceder al reparto de la
totalidad del trafico de linea entre Francia y cada
uno de los estados africanos citados en el segun-
do considerando, a excepcién unicamente de los
cargamentos que transitan por puertos europeos
situados fuera del territorio francés. Estas infrac-
ciones han obstaculizado, asimismo, la creacién
de un mercado tdnico, dado que, como conse-
cuencia de las mismas, las compaiiias maritimas
fancesas se ven favorecidas, en las rutas mariti-
mas consideradas, con respecto a los competido-
res establecidos en otros Estados miembros.

b) Carécter deliberado de las infracciones

El Reglamento (CEE) n° 4056/86 fue adoptado
tras intensas consultas entre la Comisién y los
amadores, a través de sus organismos representa-
tivos. Dejando al margen el principio general del
Derecho segiin el cual la ignorancia de las leyes
no excusa de su cumplimiento, los miembros de
los comités de armadores no pueden, por lo
tanto, argumentar haberse encontrado en una
situacién de incertidumbre juridica en lo que
respecta a las obligaciones derivadas del Derecho
comunitario.

No obstante, las partes francesas miembros de
los comités de armadores han aducido que se
habian visto enfrentadas a normativas divergen-
tes a ambos extremos de las rutas en las que
operan, lo que habria provocado una situacién
de incertidumbre desde el punto de vista juridico.
La Comisién no discute a este respecto que
determinadas posturas adoptadas por la
CMEAOC e incorporadas al Derecho interno de
algunos Estados miembros de esta organizacién
puedan entrar en conflicto con las normas comu-
nitarias de competencia. No obstante, considera
que, en este contexto, corresponde a las empre-
sas interesadas adoptar una actitud neutral y
reservada, cumpliendo tnicamente con las obli-
gaciones que se deriven estrictamente de las
legislaciones o reglamentaciones existentes en
ambos paises. En este caso concreto no ha suce-
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dido asi, y los miembros de los comités de
armadores han infringido deliberadamente el
Derecho comunitario adoptando voluntariamen-
te actitudes restrictivas. Ademds, a fin de eludir
la aplicacién del derecho comunitario, han trata-
do deliberadamente de hacer que autoridades de
terceros paises cubran sus comportamientos,
escapando a la jurisdiccién de la Comisién.

¢) Comportamiento de las empresas

Desde 1987, los demandantes han venido sefia-
lando a los miembros de los comités de armado-
res las obligaciones que les imponen las normas
comunitarias sobre competencia. Conviene resal-
tar que ni la presentacién de reclamaciones, ni
las solicitudes de informacién efectuadas por la
Comisién, ni las comprobaciones llevadas a cabo
por esta Gltima en las sedes de la Cowac, la
Mewac y Secretama han conseguido modificar en
algtin modo el comportamiento de los miembros
de los comités. Hoy por hoy, todo parece indicar
que las infracciones expuestas en la presente
Decisién siguen produciéndose.

d) Naturaleza y valor de los productos

Las infracciones objeto de la presente Decisién se
han producido en las once rutas de linea mencio-
nadas; por lo tanto, han influido directamente en
las condiciones de intercambio de la totalidad de
las mercancias (a excepcién de los productos de
base transportados por los «tramp») entre Fran-
cia y los Estados africanos citados en el segundo
considerando.

A este respecto, cabe sefialar que la incidencia de
las tarifas de flete en los intercambios de mer-
cancias transportadas por buques de linea se
sitia entre el 4 % y el 12 %; esta incidencia
puede ser también elevada cuando se trata de
productos con un valor aiadido bajo o medio,
que constituyen una parte importante de los
intercambios entre Europa y Africa (1).

No es posible efectuar una estimacién precisa de
cudles habrian sido las cuotas de mercado de los
miembros de los comités de armadores si no
hubieran existido dichos comités. No obstante,
es evidente que sus cuotas de mercado actuales

(1) «[...] los costes de transporte constituyen claramente una

barrera al comercio y en ese sentido deben ser analizados
exactamente como si se tratara de aranceles aduaneros» (Juda/
Abrahamsson).

Segtin los miembros franceses de los comités de armadores, los
gastos de flete habrian representado en 1987 el 11,3 % del
valor del comercio exterior de los paises de Africa occidental y
central.

Un estudio independiente muestra que en Costa de Marfil la
incidencia de las tarifas de flete con relacién a los precios fob
era en 1976 del 18 % para los vehiculos automéviles importa-
dosy, respectivamente, del 53 % y del 35 % para la madera y
la fruta exportada (E. Gouvernal, Politiques maritimes et déve-
loppement, Ministerio de Cooperacién y Desarrollo, Paris,
1988).

no corresponden a su capacidad competitiva
propia, como habria ocurrido en las rutas abier-
tas a la competencia. A este respecto, cabe
sefialar que el principal efecto del funcionamien-
to de los comités de armadores es la congelacién
de las cuotas de mercado de los armadores que
operan en sus rutas. Ahora bien, los miembros
de los comités de armadores que la vez son
miembros de las conferencias Cowac y Mewac
(véase el Anexo I) transportan mds del 95 % del
cargamento de los comités, mientras que en las
rutas euroafricanas en las que no existen comités
de armadores la cuota de mercado de las confe-
rencias es inferior al 60 % (2). Parece, pues, que
los comités de armadores han servido en gran
medida para proteger la posicién de las conferen-
cias (a las que pertenecen todas las compaiifas
francesas y africanas que operan entre Francia y
Africa occidental) de la competencia ejercida por
los armadores que no estén integrados en las
conferencias. En lo que respecta al nivel de los
precios, existe la misma diferencia, ya que la
seccion sur de Cowac que opera partiendo de los
puertos franceses o con destino e ellos ha podido
aumentar en un 34 % su tarifa general de 1980 a
1989, mientras que en su seccién norte (puertos
situados entre el Cap Nord y Zeebrugge) esta
tarifa s6lo se incrementé en un 22 % durante el
mismo periodo.

e) Grado de participacién en el acuerdo

Los acuerdos entre armadores han sido celebra-
dos y firmados por las companias nacionales
francesas y de cada uno de los Estados africanos
considerados y refrendados en determinados
casos por los organismos de control (Secretama y
consejos africanos de cargadores u organismos
asimilados).

La puesta en practica de estos acuerdos ha tenido
por principal efecto consolidar la supremacia de
los grupos Delmas y Hoegh; asi, sobre el conjun-
to de los once traficos, segun las estadisticas de
Secretama, estas compafifas habran transportado
mas del [. . .] de los cargamentos (3).

En el mismo periodo, las compaiifas que depen-
den del grupo Delmas (Delmas, L. Martin y
Maurel et Prom) habrén llevado a cabo el [. . .]
de las once rutas mencionadas, habiéndose situa-
do la cuota de SCADOA (SNO, SNC, Hoegh y
SWAL) en un [. . .]. Ninguna otra compafiia que

(?) Segiin la informacién remitida por los miembros franceses de

(3

)

los comités de armadores.
Esta cifra debe considerarse un minimo; las estadisticas de
Secretama registran cargamentos asignados a compaiiias africa-

-nas (Cobenam, Sotonam) que a falta de buques no han podido

garantizar su transporte o a otras compafifas africanas (Sona-
tram, Camship) que disponen tnicamente de capacidades
limitadas (dos buques pequefios cada una). Se duda de que
estos buques hayan podido servir a la totalidad del cargamen-
to. .
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opere en las once rutas mencionadas ha rebasado
una cuota de mercado del [. . .], con excepcién
de las compafiias camerunesa (Camship), gabo-
nesa (Sonatram) y togolesa (Sotonam); cuyas
capacidades de transporte reales son limitadas,

-por lo que se refiere a las dos primeras; o nulas,

por lo que respecta a la ultima.

Ademis, las compaiiias que pertenecen a los
grupos SCADOA y Delmas operan en cada una
de las once rutas, siendo Delmas el Gnico que
opera en los puertos francesas del Mediterrdneo
y en los de la vertiente occidental de Francia
(Mar del Norte, Canal de la Mancha y Atlan-
tico).

Por dltimo, de los hechos que se recogen en la
presente Decisidn (véanse los considerandos 21,
25,26 y 31 asi como el Anexo V) se deduce que
la mayor parte de las acciones reprochadas a los
armadores miembros de los comités de armado-
res han sido llevadas a cabo por los armadores
pertenecientes al grupo Delmas (por si solos o
junto con los armadores miembros de SCADOA)
o por Secretama (uno de cuyos cogestores es el
director de relaciones exteriores de Delmas),
actuando como secretaria de los comités de
armadores. La responsabilidad del grupo Delmas
resulta, por tanto, particularmente comprome-
tida, con el agravante de que este grupo controla
una parte del trafico mucho mayor que las de los
demds miembros de los comités y que, por
consiguiente, sus actos repercuten de una manera
particularmente sensible sobre el mercado.

No obstante, la Comision toma debidamente en
consideracién el hecho de que en 1991 el grupo
Bolloré ha tomado el control de Delmas y de
todos los armadores miembros de SCADOA vy de
los nuevos dirigentes han adoptado recientemen-
te medidas susceptibles de favorecer una compe-
tencia mas equilibrada en el tréfico considera-

do.

Algunos armadores con pabellén de paises terce-
ros («cross-traders») han declarado que se habian
visto obligados a plegarse a la disciplina de los
comités de armadores so no querian renunciar a
operar en las rutas administradas por estos tlti-
mos. La Comisién es consciente de que, en
efecto, los «cross-traders» se han visto en la
alternativa siguiente: aceptar la presién impuesta

por los comités de armadores o retirarse de un-

mercado importante.

— Sonatram (Gabén) [...
— Sotonam (Togo) [.
— Cobenam (Benin) [...
— Comaunam-Cofama-

Sonam (Mali) [...
— Camship (Camerin) [...

— Cosenam-Express

Navigation (Senegal) [...
— SNG (Guinea) . [...

La Comisién observa, no obstante, que una
empresa sometida a fuertes precisiones tendentes
a hacerle participar en practicas contrarias a las
normas del Tratado tiene siempre la posibilidad
de recurrir ya a la Comisién, ya a los jueces
nacionales para pedir que-se ponga fin a dichas
practicas. Por lo tanto, la Comisién considera
que no procede dispensar del pago de la totali-
dad de la multa a las compafiias maritimas que
operan en calidad de «cross-traders» en las rutas
administradas por los comités de armadores,
incluso si para fijar el importe de estas multas
hay que tener en cuenta el hecho de que:

— los «cross-traders» han operado dentro de un
mecanismo de control que no ha sido estable-
cido por ellos y del que no se han beneficia-
do; por ello las multas que han de serles
impuestas han de ser fijadas a un nivel neta-
mente menos elevado que el aplicado a los
armadores fundadores y Unicos beneficiarios
de los comités de armadores;

— el grado de participacién de los «cross-
traders» en las practicas de los comités de
armadores es diferente de una compaia a
otra: algunos operan en el seno de varios o
incluso de los once comités, mientras que
otros operan en el seno de un solo Comité;
igualmente, algunos han sido miembros de
los comités desde su fundacién y otros se han
adherido mas recientemente. Una clave del
reparto del montante de las multas ha de ser
por tanto utilizada teniendo en cuenta la
cantidad de mercancias transportadas por
cada «cross-trader» en el conjunto de rutas
cubiertas por los comités en el periodo
considerado.

Por dltimo, habrd de eximirse del pago de las
multas a los cuatro armadores que, aun siendo
miembros de los comités, han contribuido a
llamar la atencién de la Comisién sobre las
practicas a las que se refiere la presente Deci-
sidn.

Por lo que respecta a las compafiias africanas que
operan como compaiiias nacionales dentro de los
comités de armadores, cabe sefialar que:

— su participacién en el trafico global de los
once comités (1987-1990) queda establecida
de la siguiente forma:

del trafico Francia-Gabén),
del trafico Francia-Togo),
del trafico Francia-Benin),

del trafico Francia-Mali),
del trafico Francia-Camerin),

del trafico Frangia-Senegal),
del trafico Francia-Guinea);
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— Comaunam, Consenam y SNG no disponen
de ningin buque; en 1988 Sotonam tuvo que
suspender la explotacién de sus propios
buques (que puso a la venta) y en 1989
renunciar a explotar buques fletados; en
1990, Cobenam vendié su pequefio y unico
barco; por lo que respecta a Camship, su
flota, que contaba con seis buques en 1987,
se ha visto reducida a dos buques de pequefio
tamaiio; por ultimo, Sonatram explota tam-
bién dos duques pequedios (1). Por los tanto,
parece que los cargamentos asignados a las
siete compaiiias mencionadas se vuelven a
asignar en su mayor parte a buques de otras
compaiiias maritimas;

— estas compaiiias controlan una parte muy
pequefia del mercado (el hecho de que sélo
trabajan en las rutas del pais de su abandera-
miento, con exclusién de otros paises africa-
nos, debilita considerablemente sus posibili-
dades de desarrollo) y la repercusién de sus
actos es poco apreciable;

— estas compailias afrontan graves dificultades
que amenazan su supervivencia como verda-
deros armadores, al no poder ser considera-
rada la simple reventa de derechos sobre los
cargamentos (actividad a la cual se limitan
algunas de estas compaiiias) como constitu-
tiva de una actividad maritima, sino mds bien
como una exaccion pagadera por los arma-
dores que realizan efectivamente el trasporte
de las cargas;

— de modo general, estas compaiias no han
obtenido ningin beneficio comercial del
mecanismo puesto en practica en el marco de
los comités de armadores (asi, por ejemplo,
la cuota de Camship en las cargas adscritas
por los once comités ha pasado de [...] en
1987 a [...] en 1990.

De lo que antecede resulta que no ha de imponer-
se a las compafias africanas multa alguna, cuyo
efecto seria debilitar atin més su presencia en el
mercado.

Duracidn de las infracciones

Todos los acuerdos entre armadores se celebra-
ron y surtieron efecto antes de la entrada en
vigor del Reglamento (CEE) n° 4056/86, con
excepcion de los acuerdos Francia-Guinea, de
29 de septembre de 1987, y Francia-Mali, de 29
de julio de 1988.

El Reglamento (CEE) n° 4056/ 86 entré en vigor
el 1 de julio de 1987. Antes de esta fecha, la
Comisiéon no tomé medidas, basandose en el
articulo 89 del Tratado, con respecto a las
infracciones contempladas en la presente Deci-

(1) En comparacidn, Delmas trabaja en el conjunto de rutas en las
que estd presente (africanas y no africanas) con una flota de
unos cincuenta buques modernos y de grandes prestaciones.

sién, por lo que no debe tenerse en cuenta, para
el calculo de las nultas, el comportamiento de las
empresas durante dicho periodo.

La novedad que supone la aplicacién del Regla-
mento (CEE) n® 4056/86 a los casos de infrac-
cién

La presente Decisién constituye el primer caso de
aplicacion del Reglamento (CEE) n° 4056/86
que implica la imposicién de una multa por
infraccién a los articulos 85 y 86 del Tratado. En
tales circunstancias, la Comisién suele adoptar
una postura moderada a la hora de fijar el
importe de la multa, al considerar que las partes
afectadas por la Decision pueden no haber sido
convenientemente informadas de las obligaciones
derivadas de las normas comunitarias de compe-
tencia o pueden haber subestimado la gravedad
de las infracciones que han cometido.

Evidentemente, en este caso, no ha ocurrido asf,
puesto que, como ya se ha indicado en el presen-
te considerando, los miembros de los comités de
armadores estaban totalmente al corriente de las
disposiciones que podian aplicdrseles en materia
de competencia.

Concretamente, los principales miembros de los
comités de armadores, que estan integrados ade-
més en las conferencias Cowac y Mewac, tenian
pleno conocimiento de que la exencién de grupo
concedida de acuerdo con el Reglamento (CEE)
n° 4056/86 a las conferencias maritimas (tras
proceder a amplias consultas con las partes afec-
tuadas) excluye que estas dltimas puedan ampliar
los efectos de sus acuerdos a la totalidad de las
rutas de linea en las que operan.

En estas circunstancias, no hay motivo para que
los miembros de los comités de armadores gocen
de unas ventajas especiales debido a la novedad
de la aplicacién del Reglamento (CEE) n° 4056/
86 a un caso de infraccién.

Situacién del sector

Tal como se indica en el séptimo considerando,
los intercambios comerciales operados por los
miembros de los comités de armadores se han
contraido sensiblemente durante los dltimos
afios, creando una situacién de sobrecapacidad,
acentuada por los adelantos de productividad
conseguidos por la mayor parte de los armado-
res. Esta situacién puede contribuir a explicar
que los armadores se hayan esforzado para
disuadir la participacién de nuevos operadores
en el trafico.

Conviene sefialar, sin embargo, que la reestruc-
turacién llevada a cabo por los armadores miem-
bros de los comités armadores, asi como el
control que han podido asegurarse sobre su
trafico, ha permitido mantener las tasas de flete a
un nivel suficientemente rentable para que nue-
vos armadores hayan intentado formar parte del
trafico hasta recurrir a la Comisién con el fin de
alcanzar su objetivo.
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Las dificultades encontradas por los miembros de
los comités en razén de la recesién del mercado
en el cual operan no pueden, en caso alguno,
justificar los comportamientos restrictivos que
han adoptado.

Sin embargo, las condiciones en las cuales el
grupo Bolloré ha procedido a la adquisicién de
Delmas (y, en particular, el hecho de que, des-
pués de haber adquirido la mayoria del capital de
Delmas, Bolloré haya sido legalmente obligado a
hacer una oferta por las partes minoritarias) ha
tenido por resultado una agravacién notable de
su deuda y, en consecuencia, la debilitacién de su
estructura financiera,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Las empresas miembros de los comités de armadores cuya
lista se incluye en el Anexo I han infringido las disposicio-
nes del apartado 1 del articulo 85 del Tratado CEE al
proceder, dentro de cada uno de estos comités, al reparto
del cargamento transportado por buques de linea en las
rutas bilaterales entre Francia y Gabén, Guinea, Mali,
Camertdn, Senegal, Benin, la Republica Centroafricana,
Burkina Faso, Togo, Congo y Niger.

Articulo 2

La empresas destinatarias de la presente Decisién deberdn
poner fin a la infraccion resefiada en el articulo 1 y
abstenerse en el futuro de todo acuerdo o prictica concer-
tada que pueda tener un objeto o un efecto idéntico o
similar, incluido cualquier intercambio de informacién
mediante el cual los participantes informen a terceros o
sean informados por éstos acerca del cargamento transpor-
tado por cada uno o por varios de ellos.

Articulo 3

La disposiciones del articulo 2 se entenderdn sin perjuicio
del derecho de las empresas miembros de los comités de
armadores a participar en las actividades de las conferen-
cias maritimas de las que pueden formar parte, en las
condiciones previstas en el reglamento (CEE) n° 4056/
86.

Articulo 4

Las empresas miembros de los comités de armadores han
infringido las disposiciones del articulo 86 del Tratado,
abusando de su posicién dominante colectiva,

— al participar en la aplicacién de regimenes de sanciones
contra los armadores miembros de los comités que no
hubieran respetado el reparto del tréfico llevado a cabo
por estos comités, o contra los armadores que, sin
haber sido autorizados por los comités hubieran inten-
tado, sin embargo, efectuar servicios de transporte de
linea en las rutas maritimas bilaterales en las que
operan los comités de armadores;

— al aplicar un procedimiento de cooptacién que ha
“ conducido, de hecho, a la exclusién de determinados
armadores del trafico o a reducir su participacién en un
grado que no se corresponde con su fuerza competiti-
va.

Articulo 5§

Las empresas destinatarias de la presente Decisién deberdn
poner fin a las infracciones a que se refiere el articulo 4.

Articulo 6

Se imponen multas a las empresas contempladas en la
presente Decision por las infracciones a que se refieren los
articulos 1 y 4.

Estas multas son las siguientes:

(en ecus)
— Delmas (L. Martin y Maurel et
Prom inclusive) 11 628 000,
— Hoegh SWAL 651 000,
— RMS Afrika 2 400,
— UWAS 56 400,
— Splosna Plovba 2 800,
— Deep Sea Shipping 3 400,
— East Asiatic Company WAS 55 800,
— 1. Messina 4 600,
— Lloyd Triestino 32 800,
— Transmare 12 800,
— Van Uden 10 100,
— Nedlloyd 25 800,
— Compagnie maritime belge 46 000,
— Mac Lines 10 100,
— Société navale de ’Ouest 1751 000, -
— Société navale caennaise 970 000,
— Deutsche Afrika Linien-Woermann 43 200.

Articulo 7

Las multas impuestas en el articulo 6 se abonardn en el
plazo de tres meses‘a partir de la notificacién de la presente
Decisiéon, en ecus, en la cuenta de la Comisién
n° 310-0933000-43, Banque Bruxelles-Lambert, agencia
europea, rond-point Robert Schuman 5, B-1040 Bruxel-
les.
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El importe de estas multas devengara automadticamente
intereses a partir de la expiracién del plazo mencionado, al
tipo aplicado por el Fondo Europeo de Cooperacién Mone-
taria a sus operaciones en ecus el primer dia habil del mes
en el que se haya adoptado la presente Decisién, incremen-

tado en tres puntos y medio. =

Articulo 8

Los destinarios de la presente Decisién serdn las empresas
enumeradas en el Anexo 1. )

La presente Decisién sera titulo ejecutivo en virtud de lo
dispuesto en el articulo 192 del Tratado.

Hecho en Bruselas, el 1 de abril de 1992.

Por la Comisién
. " Leon BRITTAN

Vicepresidente
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Compagnie maritime belge NV
Management WAD
Katelijnevest 61

B-2000 Antwerpen

MAC LINES

(Mediterranea Container Lines)
C/Arlaban 1

E-28014 Madrid

Grimaldi Compania di navigazione SPA
Palermo operative Departments

via Fieschi 17

1-16121 Genova

Navale Delmas Afrique (SNCDV)
Tour Delmas-Vieljeux

31-32, quai de Dion-Bouton
F-92811 Puteaux cedex

SIVOMAR

Immeuble Sivomar — BP 1395
Abidjan

Cére-d’Ivoire

SOTONAM

93, voie Express
BP 4086 Lomé Port
Lomé

Togo

Société navale de I'Ouest
Tour Franklin — Cedex 11
F-92081 Paris-la-Défense

Société navale caennaise
58, avenue Pierre Berthelot
BP 6246

F-14066 Caen cedex

SOFIMAR

Tour Delmas-Vieljeux
31-32, quai de Dion-Bouton
F-92800 Puteaux cedex

Camship

18, rue Joffre — BP 4054
Douala

Cameroun

Compagnie maritime zairoise (CMZ)
6¢ étage — UZB Center

place de la Poste — BP 9496
Kinshasa

Zaire

Cobenam
BP 2032
Cotonou
Bénin

Express Navigation

96, avenue du président Lamine Gueye
BP 2413

Dakar

Sénégal

Maurel et Prom

c/o0 Navale Delmas Afrique (SNCDV)
Tour Delmas-Vieljeux

31-32, quai de Dion-Bouton

F-92811 Puteaux cedex

Sitram :

4, avenue Lamblin — BP 1546
Abidjan

Cote d’Ivoire

Société navale guinéenne
BP 6

Conakry

Guinée

Comaunam
BP 799
Nouakchott
Mauritanie

Keller Shipping
Holbeinstrafle 68
PO Box 3479
CH-4002 Basel

Sonatram

(Société nationale de transports maritimes)
BP 3841

Libreville

Gabon

Cosenam )

(Compagnie sénégalaise de navigation maritime)
BP 683

Dakar

Sénégal

Deutsche Afrika Linien-Woermann Linie
PO Box 500369/Palmaille 45
D-2000 Hamburg 50

RMS Afrika
Hafenstrafle 27—29
D-4100 Duisburg 13

OT African Line

ABS House

No 1 Frying Pan Alley
UK-London E1 7HS

UWAS (u./West African Service)
c/o0 Managers POL, ESC, DSR
107 A1 Wosska Polskiego
70483 Szczecin

Pologne

SPLOSNA PLOVBA PO
Obala 55, PO Box 60
YU-66 320 Portoroz

LEIF HOEGH and Ce°
PO Box 2596 Solli
N-Oslo

Scandinavian West Afrika Lines Ltd
(SWAL)

Fack S-403-36

S-Goteborg
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Deep Sea Shipping
Henningsens Allé 8
DK-2000 Copenhague

East Asiatic Company (Was)
Holbergsgade 2

DK-1099

Copenhague

Gnazio Messina & C.
Via G. d’Annunzio 91
Casella postale 1951
[-16121 Genova

Lloyd Triestino SpA
Piazza dell’'Unita d’Italia 1
BP 583/584

[-34121 Trieste

Linea Transmare SpA
Via Freschi, N. 1/22
1-16121 Genova

Van Uden Maritime BV
postbus 1123
NL-3000 BC Rotterdam

Nedlloyd Lijnen BV
Trade Directorate Europe
Dept LTE

PO Box 240

NL-3000 DH Rotterdam

Cobelfret
Sneeuwbeslaan 14
B-2610 Antwerpen
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ANEXO I
Evaluacién del trafico de linea entre Francia y los once Estados de Africa occidental y central cubiertos por la
actividad de los comités de armadores; estimacién de la cuota de mercado de los comités de armadores
(1988)
Repuiblica Burkina
Senegal Togo Benin Gabén Congo Niger Guinea Centro- | Camertin Mali E
africana aso
Tréfico total 283,2 117,0 84,1 172,7 123,3 118,7 229,3 43,8 443,7 68,1 75,5
Trafico de linea 145,8 37,8 20,9 102,9 50,0 26,1 95,7 10,6 107,1 24,4 25,6
Comités de
armadores 130,8 45,4 38,6 109,0 99,6 46,0 82,8 29,6 107,8 25,9 62,3
% 90 120 185 106 199 176 87 279 101 106 243

Nota metodolbgica

En las estadiscas sobre el comercio exterior de Francia elaboradas por las aduanas no se efectiia un desglose
segun el modo de transporte de las mercancias. El profesor Bauchet, experto citado por los comités de
armadores, ha propuesto circunscribir el trafico de linea deduciendo del trafico total las partidas de la balanza
comercial correspondientes a mercancfas transportadas normalmente por buques de «tramp»: cereales (partida
10), sal (partida 25), aceites y combustibles minerales (partida 27), navegacioén (partida 89); la secretaria de los
comités de armadores (Secretama) sugiere que se aftadan a esta lista las partidas 72 (fundicién, hierro y acero),
11 (malta) y 17 (azdcar). Los datos incluidos en el presente Anexo toman como base este método. Estos datos
dan lugar a los siguientes comentarios: ’

— en las cuatro rutas més importantes desde el punto de vista cuantitativo (Camertn, Senegal, Guinea y

Gabén), los comités de armadores cubren aproximadamente la totalidad del trafico de linea (entre el 90 %
y el 106 %);

— en las demds rutas, la cuota de los comités de armadores rebasa el mero trafico de linea, tal como puede ser
evaluado de acuerdo con el método adoptado, en particular en el caso de los trificos més pequefios
{Reptblica Centroafricana y Burkina Faso). Por lo tanto, parece que sobre estas rutas los miembros de los
comités de armadores transportan también mercancias que habitualmente se cargan en buques «tramps»

pero que cuando aparecen en cantidades muy pequefias pueden ser transportadas por buques de linea
(cereales, malta, etc.).
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ANEXO I

Disposiciones en vigor en los Estados africanos cuyos intercambios exteriores con Francia estan cubiertos por

los comités de armadores

Benin

Ordenanza n® 79-49 de 13 de septiembre de 1979
Decreto n® 79-240 de 13 de septiembre de 1979
Orden n° 23 de 14 de mayo de 1984

Orden n° 24 de 14 de septiembre de 1984

Burkina Faso
Decreto n° 82-0358 de 15 de septiembre de 1982
Orden de aplicacién de 5 de marzo de 1984

Guinea
Decreto n° 423 de 4 de agosto de 1981
Orden n° 10924 de 3 de diciembre de 1987

Camerin

Ley n° 74/19 de 5 de diciembre de 1974
Decreto n® 70/309 de 13 de noviembre de 1975
Orden n° 39 de 16 de enero de 1976

Ley n° 78/09 de 12 de julio de 1978

Congo

Decreto n° 85-045 de 22 de enero de 1985
Ley n© 27-85 de 19 de julio de 1985
Circular de 11 de diciembre de 1985

Gabén
Ordenanza de 7 de septiembre de 1978

Senegal

Decreto n° 78-179 de 2 de marzo de 1978

Orden interministerial n° 8454 de 25 de julio de 1980
Orden interministerial n® 14460 de 21 de octubre de 1987
Orden interministerial n° 6678 de 8 de julio de 1_981

Mali
Decreto n° 180 de 23 de julio de 1985
Orden n° 5415 de 21 de mayo de 1986

Niger
Orden n° 56 de 13 de noviembre de 1985

Togo

Ordenanza n° 80-11 bis de 9 de enero de 1980

Orden ministerial n® 4 de 19 de febrero de 1981

Orden interministerial n° 25 de 6 de noviembre de 1985

Orden n° 8 de 19 de septiembre de 1988



Neo L 134/32

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

18. 5. 92

1)

K=

1921

N
=

ANEXO IV

Acuerdos entre armadores (0 documentos que reemplazan a los acuerdos entre armadores)

Francia—Togo
Circular de Secretama a los armadores (8 de febrero de 1982)

Comunicaci6n de Secretama a los armadores (28 de enero de 1982)

Francia-Benin

Modalidades pricticas de aplicacién del acuerdo entre los armadores nacionales franceses y benineses
relativo a la organizacion del trafico maritimo franco-beninés (Cotonou, 14 de marzo de 1985 )
Frzi;cia-Senegal

Modalidades practicas de organizacion del trifico maritimo Francia-Senegal (sin fecha)

Carta a los armadores del presidente del comité de armadores (26 de junio de 1981)

Circular n° P/PL/010733 de Secretama, por la que se invita a los armadores que han manifestado su
intencion de participar en el trafico entre Francia y Senegal a presentar sus manifiestos, para visado, a
partir del 1 de abril de 1981

Francia-Republica Centroafricana

Organizacién del trafico entre Francia y la Reptiblica Centroafricana y viceversa (sin fecha)

Francia-Niger

Modalidades practicas de organizacién del tréfico maritimo Francia-Niger y viceversa (sin fecha)
Circular de Secretama a «todos los armadores que participan en el trifico Francia-Niger» que incluye en
anexo el texto relativo a las modalidades pricticas para la organizacién del trafico Francia-Niger y que
anuncia la aplicacién del acuerdo a partir del 1 de enero de 1986

Francia-Gabén

Comunicacién de Secretama a los armadores de lineas regulares que cubren el trafico Francia-Gabén y
viceversa (30 de noviembre de 1978)

Comunicacién de Secretama a los cargadores (30 de noviembre de 1978)

Modalidades de gestién del acuerdo maritimo franco-gabonés — sector Norte-Mancha-Atlantico (tras la
reunion plenaria de 9 de diciembre de 1986)

Documento de Secretama titulado «Acuerdo franco-gabonés: documentos de base» (12 de marzo de
1980)

Comunicacién de Secretama a los armadores

Comunicacién de Secretama a los cargadores

Comunicacién de Secretama a los armadores de lineas regulares que cubren el trafico Francia-Gabén y
viceversa '(13 de diciembre de 1978)

Francia-Camerin

Acuerdo entre armadores (13 de febrero de 1985)

Reglamento interno del comité de programacién encargado de la organizacién del trifico marftimo
Francia-Camertn y viceversa (15 de mayo de 1987)
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8) Francia-Mali
Acuerdo entre armadores (29 de julio de 1988)
Reglamento interno del comité de programacidn encargado de la- organizacidon del tréfico maritimo
Francia-Mali y viceversa (sin fecha)
9} Francia-Guinea
Acuerdo entre armadores (29 de septiembre de 1987)

Reglamento interno del comité de programacién encargado de la organizacién del trafico maritimo
Francia-Guinea y viceversa (sin fecha)

‘Circular de Secretama a «todos los armadores terceros autorizados a participar en el trafico Francia-Gui-
nea» (16 de septiembre de 1987)

10) Francia-Burkina Faso

Modalidades practicas para la organizacién del trafico maritimo Francia-Burkina Faso y viceversa (sin
fecha) '

r

Comunicacién de Secretama a los cargadores (sin fecha; referencia 861233)

11) Francia-Congo

Protocolo de acuerdo para la organizacién del trifico maritimo entre Francia y la Republica Popular del
Congo y viceversa (sin fecha)

Modalidades practicas de aplicacion del acuerdo entre los armadores nacionales franceses y congolefios
relativo a la organizacién del trafico maritimo entre Francia y la Republica Popular del Congo (sin
fecha)
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ANEXO V

Documentos relativos a la participacién de los comités de armadores en la imposicién de las multas motivadas

por el incumplimiento de la disciplina impuesta por dichos comités

El 21 de diciembre de 1987, Secretama comunica por télex n® 4650 al Consejo nacional de cargadores de
Camertin que «se sospecha que el buque Rota est4 procediendo en este momento al cargamento de 3 000
toneladas de harina [. . .] con destino a Douala». Secretama precisa: «como los armadores que participan en
el trafico no parecen haber dado su consentimiento para esta carga, les rogamos que comuniquen en destino
la llegada de este cargamento no autorizado». Secretama afiade: «asimismo, les recordamos que los
siguientes buques no han obtenido un visado» (a continuacién aparecen los nombres de dos buques con la
fecha y el lugar de embarque).

Los dias 13 y 26 de mayo de 1986, Secretama envié dos télex (n° 1220 y 2321) al Consejo nacional de
cargadores togoleses para informarle de la inminente partida de un puerto francés de un buque de un
armador italiano que no estaba integrado en el comité de armadores; en ambos casos, Secretama precisaba
que no habia visado los manifiestos correspondientes y ponia fin a los télex con la siguiente férmula: «les
rogamos que tomen todas las medidas pertinentes en destino y que nos tengan informados de la evolucién
del caso».

Los dias 10 de febrero y 10 de marzo de 1986, Secretama envi6 al Consejo gabonés de cargadores dos télex
(n° 690 y 1165) informéndole de la proxima partida de un puerto francés de dos buques pertenecientes
respectivamente a un armador danés y un armador israeli que no se hallaban integrados en los comités de
armadores. Al igual que en el caso mencionado en el apartado precedente y en los mismos términos,
Secretama indicaba que no habia visado los manifiestos correspondientes, e invitaba al Consejo Gabonés de
Cargadores a que «tomara las medidas pertinentes» y a que le tuviera informado de la evolucién del
caso.

El 9 de marzo de 1988, el armador Delmas comunicé por télex al Consejo nacional de cargadores de
Camerun que parte de un cargamento embarcado en un puerto francés por un armador neerlandés miembro
del comité de armadores y cuyo destino, en principio, era el Chad, en realidad tenia como destino final
Camerin. Delmas finalizaba su télex en estos términos: «esperamos, pues, que este cargamento, que 4
priori no puede acogerse a excepcién alguna, serd penalizado en destino».

E1 19 de abril, SCADOA (1) informé por télex n°® 7467 al Consejo nacional de cargadores de Camertin ya
Secretama de la partida de un puerto francés de dos buques con destino a Camertin que habian infringido
las normas del comité de armadores. SCADOA finalizaba su comunicacién en estos términos: «esperamos

que se impongan sanciones a ambos buques».

Por télex n® 174, de 27 de abril de 1988, el representante del Consejo nacional de cargadores de Camertin
en Paris inform¢ a la sede de la organizacién en Douala de que un buque griego y otro liberiano, no
pertenecientes a los comités de armadores, habian procedido a la carga de mercancias en un puerto francés,
infringiendo las normas del comité. El télex concluia con la siguiente férmula: «la toralidad de las partes
integrantes del acuerdo entre armadores desea que se impongan unas sanciones lo mas severas posible a
cualquier cargador o armador que cometa una infraccién».

Por télex n® 6457, de 27 de octubre de 1988, Camship sefialé a Secretama que se habia procedido a la carga
de un buque ghanés con destino a Camerun infringiendo las normas del comité de armadores; Camship
rogaba a Secretama que tomara las «medidas pertinentes en tales casos».

En octubre de 1989, el armador Delmas sefialé por télex a Secretama que de un puerto francés habian
zarpado dos buques con destino a Camertn infringiendo las normas del comité de armadores. Mediante
télex n°s 4978 y 5142, de 4 y 19 de octubre de 1989, Secretama informé a Delmas de que habfa enviado
copias de los télex al Consejo nacional de cargadores de Cameriin «para que tomaran las medidas
oportunas».

(1) Véase el considerando 44.
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ANEXO VI

Documentos relativos a algunas de las multas impuestas por incumplimiento de la disciplina establecida por los
comités de armadores

1. El 12 de febrero de 1986, el CNCT (Consejo nacional de cargadores togoleses) envié al armador danés
independiente Maersk el atestado n® 021/CNCT/86 por el que confirmaba haber ingresado un cheque de
1032 255 francos CFA en concepto de multa por el cargamento irregular de mercancias procedentes de
Marsella con destino a Lomé.

2. Por carta de 25 de marzo de 1986, el CNCT comprobé que Maersk habia cargado mercancias a partir de
puertos franceses «sin el sello de Secratama». Se impuso a este armador una multa de 4 226 847 francos
CFA; por atestado de 2 de abril, el CNCT confirmé haber cobrado esta suma.

3. El 31 de marzo del mismo afio, el CNCT envié un formulario de pago de una multa de 7 070 537 francos
CFA, cuyo importe correspondia, segiin se precisaba, al 50 % del valor del flete; el motivo de la multa se
formulaba de la siguiente manera: «Mercancias embarcadas sin el sello de Secretama».

4. Por carta enviada a Maersk el 2 de mayo de 1988, el CNCT daba su consentimiento para la anulacién de
dos multas: una de ellas relacionada con unas mercancias que aparentemente habian sido embarcadas en
Marsella, pero de las que Maersk habia podido probar que sélo se hallaban en transito en este puerto, la
otra correspondia al embarque de efectos personales sin valor comercial por parte de un agente de esta
compafifa maritima.

5. El13 de junio de 1988, Maersk fue conminada por el CNCT a pagar 3 098 750 francos CFA por embarque
irregular de ocho camiones a partir de Marsella.

6. Por télex de 21 de noviembre de 1988, el CNCT confirm6 a Maersk que un buque de este armador que
habia sido cargado en Marsella «habia sido penalizado por no llevar el sello de Secretama».

7. En un «Informe de presentacién» que acompafiaba a un proyecto de orden interministerial senegalesa de
octubre de 1987, la administracién de Senegal hacia referencia a «sanciones [...] aplicadas en nuestro
comercio maritimo con Francia». En acta del comité de armadores de Francia-Senegal de 5 de mayo de
1987, el armador Cosenam considera que «las multas no son lo suficientemente disuasorias como para
impedir que Maersk Line cargue», confirmando asi que, efectivamente, se han aplicado multas.

8. El acta de la reunién del comité de armadores Francia-Niger de 2 de julio de 1986 incluye un apartado con
el siguiente titulo:

«Actuaciones de OT Africa Line sin autorizacién (penalizaciéon doble en caso de que rebasen las cantidades
asignadas: multa e introduccién de los resultados en estadisticas)».

Esto significa que en caso de que OT Africa Line, miembro del comité de armadores, rebase la cantidad de
carga que le ha sido asignada, se le impondr4 una multa y el tonelaje que haya cargado rebasando los
limites establecidos serd deducido de su asignacién de carga del mes siguiente.

Mais adelante, en la misma acta, se resefia que «el presidente sefiala que el pago de una multa estd previsto
por una orden ministerial y confirma que OT Africa Line ha sido sancionada por el embarque objeto del
presente debate».

9. En el acta de 2 de junio de 1986 del comité de armadores Francia-Senegal se sefiala que, con motivo de un
debate sobre el control de los cargamentos efectuados al margen de los acuerdos entre armadores, los
armadores Nedlloyd y Woermann han sido sancionados.




