Las Conferencias y los Consorcios
Maritimos en el marco comunitario
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INTRODUCCION

Tanto las conferencias maritimas
como los consorcios, conforman en rea-
lidad agrupaciones de empresarios in-
dependientes del sector maritimo, que
se unen con el fin de actuar en el mer-
cado de manera conjunta, ofreciendo al
cliente un producto homogéneo o uni-
forme que les permite al tiempo, ami-
norar los riesgos inherentes a la activi-
dad de la navegacidn,

Puede decirse pues', que son razo-
nes econdmicas las que han justiticado
la aparicion de este modelo de autorre-
gulaci6n empresarial, a pesar de afectar
negativamente a la libre competencia,
lanto en su vertiente interna (entre sus
prapios miembros), como externa ({ren-
te u las compaiiias ouisiders y de
tramping).

Esto plantea un problema juridico.
cual es el trato que desde la perspectiva
de la libre competencia se les ha de brin-
dar. Hemos de preguntarnos pues el
motivo que subyace y permite justificar
tales acciones. La respuesta, puede per-
mitirse cierta limitacién de la compe-
tencia siempre que se reciba a cambio
una mds eficiente y racional prestacién
de servicios a los usuarios. El problema
serd establecer un justo equilibrio entre
ambos principios.

LORENA SALES PALLARES

' De acuerdo con AURIOLES
MARTIN, A, Conferencias Mari-
timas (Acuerdos entre navieros,
racionalizacion del trifico y libre
competencial, Tirant lo Blanch,
Valencia, 1998, op. Cit., pp. 34.
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* Entre la abundantisima bibliografia
que podemos citar al respecto del ori-
gen de las conferencias, destacamos,
BAENA BAENA, P, “Las conferen-
cias maritimas (Notus bibliogrificas
para su estudio)”, ADM, vol. XII,
1998, pp. 353-356: ORTIZ BLAN-
CO, L/VAN HOUTTE, B., Las nor-
may de Competencia Comunitarias
en el transporte, Cuadernos de Estu-
dios Europeos, Fundacian Universi-
dad Empresa Civitas, Madrid, 1996,
pp. 168-169; GONDRA ROMERO,
M, “Las conferencias maritimas
ante el Derecho de la competencia”,
en RDM., n°113, 1969, pp. 346, nota
3; URQUIO PONCE, V.L, Signtfi-
cactén funcion y razon de ser de las
conferencias mariimas, Tesina del
MBA Maritimo, Institute Europeo de
Estudios Marilimas, Gijon, 1991, pp.
10-11; FOYER, 1., “les coniérences
d‘armateurs”, en Recueil Dalloz Si-
rey, 1965, 27 éme cahier. chronigque
XXXV1, pp. 159 HERMAN, A, Shi-
pping Conferences, Londres, 1983,
pp. 7-13. Algunos autores sin embar-
g0, encuentran precedentes con mis
antigiedad, GILMAN, 8., The com-
petitive Dynamics Of Container Sii-
pping. Gower, Publi., Liverpool,
1983, cit. por URQULO PONCE,
V.L, Significacton..., op. CiL, pp. 10,
quien sitia los origenes en acucrdos
colectivos de fetes en el transporte
maritimo a mediados del siglo XV,
Sin embargo, la mayorfa de la doctri-
nasuelen mencionarcomeanieceden-
tes, la primera linea de vapares del
mundo creacla por la General Steam
Navigation Co. En 1824, asf como el
primer intento de cdrtel en la navega-
cidn, la Trasatlantic Shipping Confe-
rence que preendio consiruir una es-
pecie de “comunidad de intereses”
entre la Inman Line y la Cunard Line
(v. HOUGH, O., Ocear Traffic und
Trade, LaSalle Extension University,
Chicago, 1912, pp. 168, citado por
GONDRA ROMERO, J.M*, “Las
“conferencias” maritimas, ", pp. 346,
nota 3).

' Cronaldgicamente al menos, vie-
ne dada por la Royal Comission on
Shipping Rings with Minutes af
Evidence and Appendices, 5 vols.,
Londres, 1909.

4 Mt grupo constitiide par dos o mas
empresas porteadaras navieras gire
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prestan servicios regilares de grans-
perie internacional de carga en nia
ritka particular o unas rulas pegticy-
lares dentro de determinados limires
geagrafices v que Han coneertady un
acuerio o arreglo, coalquierg que
sea su naruraleza, dentro de cuyo
marco achion atenicndose a unos fle-
tes unifornes o COntues ¥ a cuales-
Griera alras condiciones convenidas
en fo que respecia a la prestaciin de
servicios regidares™. V., Cap. T (De-
finiciones) de la Convencidn sabre un
Cadigo de Conducta de 1as conferen-
cias maritimas adoptado en Ginebra
¢l 6 de abril de 1974, con los auspi-
cios de la Conferencia de las Nacio
nes Unidas sobre Comercio y Desa-
rrollo (UNCTAD).

*Voart. 1.3by oo um grupo de dos o
mds transportistas armadores que
prestan servicias internacionales re-
ulares para el ranspore de mercan-
cias sigutendo who o nids lneas de-
rerminadas dentro de unos linires
geogrdficos espectficos ¥ que han
conciiido un acuerde o un trato,
&'lJ:!l'qu!c'f‘cI e sed Su naturaleza, en
ciye marce dichos transportistas
operan confoime @ fletes wniformes
o connues v a iodas las demds con-
diciones de transporte establecidas
paraia prestacidn de los servicios re-
gulares”, Reglamento (CEE) n® 4056/
86, del Consejo, de 22 de diciembre
de 1986, por el que se determinan las
maodalidades de aplicacion de los ar-
ticulos 85 y 86 del Tratado a los trans-
portes marftimos.

" =8e entiende por conferencia mar-
tima it grupe constituido por dos o
nids empresas navieras que efection
navegaciones de linea regular de
cabataje, exterior o extranacional en
ung o varias ritas pariicilares, den-
tro de determinadas limites ¥ que han
concertado un acuerdo, cuwalguiera
U s sit Atz abaltivde g
marco actiian ateniéndose a unos fle-
tes uniformes o coniwnes o @ coales-
quiera ofras condiciones convenidas
an lo que respecta a la navegacion”
{an. 84.1 LPEMM).

Para un estudio mas profundo del
concepto de conferencia del ant. 84
dela LPEMM, v. ARROYO, [, "Re-
lexiones en torno a la Ley de Puer-
tos del Estado y de la Marina Mer-
cante de 1992", en ADM, vol. XI,
1994, pp. 67-70. V. también el tra-
bajo de ORTIZ CAPETILLO, J.L.,
*La aplicacién del derecho espafiol
de la competencia a las conferencias,
cansorcios y otras formas asociati-
vas nacionales: posicion de los

EL ORIGEN DE LAS CON-
FERENCIAS MARITIMAS

El fendmeno de las conferencias ma-
ritimas se viene produciendo desde las
postrimerfas del siglo pasado, cuando ar-
madores britdnicos cuyos buques unian
los puertos ingleses con los de Calcuta’,
idearon el madelo conferencial para con-
trolar esta ruta. El sistema pronto se ex-
tendié e internacionalizd entre los navie-
10§ ¥ en pocos afios las conferencias cu-
brian todas las rutas maritimas.

Desde ese momento y durante mds de
un siglo, el trifico maritimo internacio-
nal de lineas regulares se ha organizado
sobre la base de estos acuerdos entre na-
vieros, basados en la fijacion de precios
comunes y otras condiciones uniformes
en el transporte de mercancas.

Una primera definicion’ alude a ellas
camacombinaciones, mdsomenos cerra-
das, de compariias maritimas cuyo propé-
sito esregular o restringir la competencia
enel transporte en una determinada ruta.

Esta primera aproximacian es la que
marca las definiciones mds modernas,
como la dada a nivel internacional por el
Cadigo UNCTADY, a nivel comunitario
por el Reglamento 4056/86° o a nivel
nacional por la Ley 27/92 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante”,

Todasestas definiciones, pese a serdi-
ferentes y expresarrealidades asociativas
heterogéneas, nos presentanrasgoscomu-
nes a la mayoria de las conferencias:

Son uniones contractuales (agree-
ments) entre empresas independientes
de navegacién de contenido diverso,
pero con intencion de su extension en
el tiempo’. Esto las distingue de los sim-
ples acuerdos temporales o “rings”, Es-
tas uniones pueden llevarse a cabo me-
diante pools o trust. Los primeros son
acuerdos que conllevan la fijacion de
cuotas entre las companias parte. Las
cuotas pueden hacer referencia bien a
una parte precisa de los servicios de
transporte anuales, bien a una parte de



los benefivios. Los trusts suponen un
acuerdo vertical en el que se ponen en
comtin no s61o los transportes sino tam-
bién la industria de produccion®,

Generalmente tienen cardcter inter-
nacional”,

Su objetivo es limitar la competen-
cia, tanto a nivel interno como exlerno,
de ahi que se las suela calificar de
monopolisticas'’.

Se refieren por lo general, a servi-
cios de linea regular, por ello no han
abundado las conferencias de nave,
cién rramp".

il

Se centran en el transporte de mer-
cancias y no en el de pasajeros,

Como yaapuntamos con anterioridad,
unode los objetivos de las conferencias es
incidir en el trafico o mercado a favor de
sus miembros reduciendo los efectos ne-
gativos de la libre competencia en un do-
ble sentido: en relacion con ofros micm-
bros de la conferencia (limitacion inter-
na)y frente acompetidores exleriores (in-
dependientes u outsiders)”.

Por lo que se refiere a la limitacion in-
terna, los miembrosde unaconferenciasue-
lenestablecer pactosentreellosafinde con-
seguir algunos de los siguientes fines:

Eliminacién de competencia en pre-
cios por medio del uso de tarifas de fle-
tes comunes. Este sistema de tarifas dife-
renciales (differential rate agreements)”.

Organizacion mis racional del trafi-
¢o por la estructuracion y unificacion de
los servicios de las compaiifas miembro.

La reduccién de las diferencias de
calidad en los servicios, conseguido por
el reparto del trafico por zonas o pools'™.

En cuanto a la limitacién externa, los
pactos que buscan eliminar o restringir
la competencia de las comparias ajenas
a la conferencia se resumen en varias
pricticas'™;

navieros espaiioles”™, en Conferen-
cin Internacional sobre “El Derecho
de ln Competencia en ¢l sector ma-
pname”, Sevilla. 17-20 Noviembre
1996, pp. 1-26, donde se hace un
chidadoso estudio de la evolucién
normativa de las conferencias en ¢l
derecho espafiol.

" Por la diversidad de su contenido,
GONDRA ROMEROQO, 1M®*
“conferencias™ maritimas...”. op.
Cit, pp. 351 y 352, cree gue fuera
de esta afirmacion y de que su fin
es, en general, lograr una mayor
ordenacidan del trifico, no se puede
establecer ninguna precisién ulte-
rior porgue. tanto desde el punto de
vista del contenido obligacional
camo desde un plano organizativo.
su estructira jurfdica es profunda-
mente diversit. En el mismo senti-
do, v. SHAH, M.L,, *The *UN
LINER CODE OF CONDUCT"
(1974). Some key issues regarding
its implementation”, en ETL. vol.
XVI, niim. 5, 1981, pp. 493, quien
puntualiza que el contenido funda-
mental de esta autorregulacidn es
la admision de micmbros, el repar-
to del trdfico, el control de pricti-
cus incorrectas y el control de ta
competencia externa.

" Al respecto, por todos, ver HER-
MAN, A., Shipping conferences,
op. Cit., pp.24-27.

"BAENA BAENA, PJ., La politica
comaitaru de los transpartes ma-
ritimos, Marcial marcado cardeter Jo-
cal y nacional, rapidamenie se ex-
tendieron a todas las zonas del rdh-
co mundial. formando parte de las
mismas armadores de diferentes pai-
ses, De entre las de dmbito termito-
rial més limitado son destacables
aquéllas que cubren el cabotaje de
un pais. Asi en Espana destacan las
conferencias que unen la peninsula
y Canarias (COPECAN). la que co-
neeta la zona de Levante con Balea-
res (BALCON) y I que presta ser-
vicios entre 1os puertos canarios (IN-
TERCAN). A esta peculiaridad es
sensible la definicién del art. 84.1
LPEMM, ya que se refiere a empre-
sasque efecnian . .navegaciones de
linea regular de cabotaje, exterior o
extranacional..”,

"HERNANDEZ IZAL, S.. El flete
en el transporie maritimo, Barce-
lona, 1986, pp. 52 y 53, manticne
que a pesar de esta tendencia al
monopolismo, kas conferencias, sal-

VO raras ocasiones, no alcanzan a
ser sino “monopalios imperfectos”
o por lo menos un mercado como
para defender uno ya existente de
la competencia que representan las
demds companfas que operan en €1,

" Aungue si han existido algunas
como la Baltic and White Sea
Conference, constituida en 1905
entre armadores dedicados al trans-
porte de madera en el mar Biltico,
aungue nunca lograra un control
cfectivo sobre los fletes (vid.
GONDRA ROMERO, J. M., op.
Cit.. pp. 347, nota 6). FOYER afir-
ma - v. op. Cit.. pp. 160 - que en
las conferencias ramp no se tien-
de al reparto del trafico sino a fijar
las reglas del juego.

" BLANCO-MORA LIMO-
NES, P, “Los fundamentos de un
mercado regulado del transporte
maritimo en la Comunidad Euro-
pea”, en GJ 1995, D.-24. pp 88,
ARROYO, L, “Reflexiones en tor-
no...”", op. Cit,, pp.68; GONDRA
ROMERO, I.M*, op. Cit, pp.353 y
55.; BAENA BAENA, P, La po
Iitica comunitana..., op. Cit., pp.70,
71; AURIOLES MARTIN, A.,
Conferencias Maritimas.... op. Cit.,
pp. 71 y ss; GARCIA GABAL
DON, 1L, “El marco juridico in-
ternacional del trifico maritimo
conferenciado (transporte)”, en
ADM, vol. VII, 1989, pp. 114,
quien se apoya en la definicion doc-
trinal de GORSMANN, W L.,
Qcean freight rates, Cambridge,
Maryland, Comell Maritime Press,
1956, pp. 62. para el que las confe-
rencias son “una asociacion, que no
reviste la forma de sociedad mer-
cantil, de compafifas de navegacion
regular que operan en las nusmas
FULas ¥ que se proponen: 1) contro-
lar la compelencia enlre sus miem-
bros, y 2) apoyar a los miembros
mediante una accidn conjunta, en
su lucha contra la competencia de
los transportistas no afiliados™,

' Este tipo de fletes permite a los
armadores de una conferencian que
por determinadas circunstancias
estin en situaciones desfavorecidas
realizar transportes con tarifas in-
feriores a las ofrecidas por los de-
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méas miembros de la conferencia. V.
BAENA BAENA, PJ., La poliiica
comunitaria..., op. Cit,, pp. 71%
GONDRA ROMERO, J.M*, OP.
CIT., PP. 354.

' Sobre los peels maritimos, v.
MUNARI, F, “Conferenze mariti-
me”, en DM, 1988, pp.700-702,
también GONDRA ROMERO,
1M, op. Cit., pp. 355, quien consi-
dera que los pools son el medio mds
eficaz para suprimir la competencia
interna. Cita en su apoyo a MARX,
D., international Shipping Cartels,
A study of Industrial Self regulation
hy Shipping Conferences, Princeton,
Nueva Yersey, 1953, pp. 265.

1 Vid., para un estudio mas profun-
do GONDRA ROMERO, .M., op.
Cit., pp.356-359.

 La limitacion de la admisién de
nuevos socios al consentimiento de
los ya miembros que pueden exigir
que cumplan unos plazos o condi-
ciones determinados es conocido
como sistema de conferencias cerra-
das. Al respecto v., BAENA BAE-
NA. FI., La politica comunilaria...,
op. Cit.,, pp. 72 y bibliograffa alli
citada.

1" En estos acuerdos el cargador con-
sigue la devolucién de una partc del
precio pagado por el transporte rea-
lizado en un periodo computado, si
confia durante el mismo una gran
parte o la totalidad de la cargaa com-
paifas miembros de la conferencia.
Para un estudio de estas pricticas v.
GONDRA ROMERO, 1M, Cit,,
pp. 356: RUTTLEY. P., “Inter-
national Shipping and EEC Compe-
tition Law”, en ECLR, 1991, pp. 9;
FOYER, I, op. Cit. pp.163.

W Can et sistema Ine naviarns
conlerenciados ofrecen dos precios
de transporte, uno ordinario para los
clientes no fieles y otro beneficiario
de redocciones inmediatas para
aguellos que se comprometan a
transportar toda su mercancia a tra-
vés de cllos. Este lipo de acuerdos
tiene una fuerza coactiva menor, ya
que la reduccidn se cobra viaje a
viaje, por o que su incumplimiento

|

1o fendria efectos negativos inme-
diatamente, sino tras una eventual
reclamacién hecha por la conferen-
cia por medios judiciales o extraju-
diciales, Asf, GONDRA ROMERO,
I.M*, op. Cit, pp. 358 y 365;
GARCIA GABALDON, 1L, “El
marco juridico...”, ap. Cit,, pp. 121

¥ Sabre el tema, vid., HERNAN-
DEZIZAL, 8., El flete..., Cit,, pp.67
y 8,

* AURIOLES MARTIN, A, op.
Cit., pp. 3435y 215.

" GONDRA ROMERQ, J.M*, op.
Cit., pp.347.

Establecimiento de los sistemas de
conferencias cerradas'®

Celebracion de acuerdos de fidelidad
(tving agreements) referidos, tanto a un
porcentaje de la carga transportada,
como a una cantidad minima del carga-
menta. Entre los primeros podemos
nombrar las “rebajas diferidas” (defe-
rred rebates'”) o los “acuerdos de doble
tarifa” (dual rate systems"). Los segun-
dos son conocidos como “contratos de
servicio” (service contracts).

La oferta de transportes a precios
inferiores a los d coste (fletes dumping)
mediante ¢l uso de “buques de lucha” o
fighting ships", con salidas al mismo
tiempo v en las mismas zonas donde
actiian los competidores externos para
boicotear su actividad.

La postura mantenida por los defen-
sores de este sistema conferenciado,
sostiene que son la Gnica férmula vali-
day viable de organizar la oferta, en un
scetor caracterizado por importantes in-
versiones de capital, imposibles de asu-
mir en el contexto de un mercado no
racionalizado™. Racionalizacion que se
logra a través de una organizacion de la
oferta por medio de la limitacion de la
competencia en los precios del transpor-
te. y en general, a través de una ordena-
ci6n racional del trdfico”. Con cllo se
consigue asegurar la prestacion de un
servicio continuo y regular sobre rutas
predeterminadas, incluyendo en los iti-
nerarios cubiertos por la conferencia
determinados puertos secundarios gue
en un mercado plenamente competitivo
estarian excluidos de las rutas.

Hemos de destacar, sin embargo, que
en la segunda mitad del siglo XX surge
una corriente de opinidn partidaria de
contrarrestar el poder de las conferencias
y armonizar los intereses de los armado-
res v los usuarios, al tiempo que elaborar
una Politica maritima internacional.

El punto de arranque estd en la con-
ciencia de marginacion de los paises en
vias de desarrollo, que acaban de con-
seguir la independencia de sus colonias,



en lo referente al trifico comercial ma-
ritimo internacional. Dos eran las cau-
sas que hacian imposible su acceso al
trifico maritimo: carecian de flotas pro-
pias y el trifico maritimo de linea esta-
ba monopolizado por las conferencias
maritimas. Esta precaria situacion les
llevd a reclamar una respuesta de la co-
munidad internacional. Para ello se die-
ron cuenta de que el mejor medio juri-
dico para alcanzar sus pretensiones era
elaborando un cuerpo normativo inter-
nacional de aplicacién general.

Sus demandas encontraron respues-
1a en el seno de la UNCTAD, quien
abordé el tema de las conferencias ma-
ritimas como instrumento de racionali-
zacion del trifico maritimo internacio-
nal de linea en 1964. De estas sesiones
de trabajo surgié un documento, “Ba-
ses para un entendimiento en cuestio-
nes relativas al transporte marftimo”,
que afirmaba que si bien el sistema de
conferencias era necesario para asegu-
rar tarifas estables y servicios regula-
res, habia que fomentar al tiempo las
marinas mercantes de los paises en de-
sarrollo y su participacién en las confe-
rencias como miembros de pleno dere-
cho en condiciones de igualdad.

La Conferencia de las Naciones Uni-
das sobre Comercio y Desarrollo (UNC-
TAD), impulsada por el llamado “Grupo
de los 77", logré aprobar tras diversas
sesiones de trabajo y otros textos alter-
nativos presentados por los paises desa-
rrollados (Codigo CENSA®), el Cédigo
de Conducta de las Conferencias Mariti-
mas el 6 de abril de 1974, que no entrd
en vigor hasta el 6 de octubre de 1983%.

La relacién de la Comunidad Euro-
pea con el nuevo Cédigo de Conducta
de las Conferencias no fue ni mucho
menos pacifica. Tras conocerse el fallo
de la Sentencia del Tribunal de Luxem-
burgo de 4 de abril de 1974* (dictada
dos dias antes de la finalizacion del IV
periodo de sesiones de UNCTAD en el
que sc aprueba el texto del Codigo de
Conducta), la Comision elevo al Con-
sejo una propuesta de Decision ex art.
116 TCEE, instando a los paises miem-

bros a abstenerse de firmar o ratificar el
exto mientras no se adoptara una ac-
ci6n comin al respecto.

Sinembargo, apartindose de los com-
promisos asumidos implicitamente, Bél-
gica, Alemania Y Francia firmaron la
Convencién UNCTAD. Este hecho obli-
g6 alaComision a presentar una deman-
da contra los tres paises, que fue retirada
posteriormente v al ponerse a trabajar en
un texto que pusiera en relacion el Codi-
2o con las normas comunitarias,

Fruto de estos hechos nacié un Re-
glamento, aprobado por el Consejo el
15 de mayo de 1979, denominado “pa-
quete” o “compromiso” de Bruselas
(“Brussels Package™). El Reglamento
954/79 es ast el primer Reglamento en
materia de transporte maritimo dictado
por el Cansejo de las Comunidades Eu-
ropeas. Su finalidad fue ofrecer una so-
lucién de emergencia, para que, sin ol-
vidar las aspiraciones de los paises en
desarrollo, se mantuviera en los trificos
intra-CEE ¢ intra-OCDE, un transporte
maritimo conferenciado fundado sobre
bases comerciales y respetuoso del De-
recho comunitario originario.

En el mismo se articula un sistema
por ¢l que, sin obligar a los Estados
miembros a ratificar o adherirse al C6-
digo™, si lo hacen deben informar al
depositario de la Convencion que lo rea-
lizan de conformidad con el Reglamen-
1o y con las cuatro reservas que en €l se
enuncian. En este sentido podria decir-
se que se trata de un Reglamento de “re-
servas”™”’, técnica comunitaria de cardc-
ter novedoso hasta ahora no utilizada,
encaminada a conseguir una posicion
comtin de los Estados miembros ante un
convenio internacional®®.

LAS CONFERENCIAS MA-
RITIMAS Y LA COMUNI-
DAD EUROPEA

Los transportes maritimos en el Tra-
tado

La preocupacion de la Comunidad

2 Sobre el Cédipo CENSA vid.,
AURIOLES MARTIN, A, op. Cit.,
pp. 87-89,

" Efectivamente el Cédigo entré en
vigor el 6 de octubre de 1983, a los
seis meses de cumplirse los requi-
sitos por veinticuatro Estados par-
te, que representaban como mini-
Mo un veinticinco por ciento del
tonelaje mundial, de acuerdo con
¢l art. 491 de la Convencion, Es-
tas duras condiciones exigidas para
su entrada en vigar, refiejaban el
desen de contar con un apoyo real
a la hora de adoptar un instrumen-
10 tan importante en la regulucion
del transportz maritimo regular con-
ferenciado. Vid. Una breve sintesis
del proceso de claboracion en
GARCIA GABALDON, 1L, “El
marco juridico...”, op. Cit., pp. 129
y BAENA BAENA, P, La politi
ca comunitaria.... op. Cit., pp. 74-
78; y con caricter mds general la
monografiz de CARBONE
MUNARL F, Regale ¢ organizza
zione dei transporti marittimi
internazionali, Milano (Giuffré),
1990, UNCTAD. Informe de la Se-
cretaria, Aplicacian de la Conven-
cién sobre un Cédigo de Conducta
de las Conferencias Maritimas,
Daoc.: [TD/BAC.A 47300, Gincbra
14/8/1986, pp. -1, 11-15

™ Sentencia del Tribunal de Justicia
delas Comumdades Europeas (TICE)
ded deabril de 1974, conogida como
eleasode los " maninos franceses”, en
el affaire 167/73 (Commaston/Fran-
ce), Recueil de la jurisprudence de la
Cour de Justice des Communantcs
Enropéenes, 1974,

“ En general. sobre la génesis del
Reglamento 954/79, por todos, v.
VERMOTE, L., “Le Code de con-
duite des conférences maritimes et
le compromis de Bruxelles, une
analysis du contenu ct de la portée
du réglemet CEE, n® 954/79 du
Conseil des ministres des Commu-
nautés eurapéennes’, en ETL, vol.
21, »° 1, 1986, pp. 3-36. p.3.

Para sn estudio, entre otros, v.
MARCHESE, U., “II" Codice di
Condotta” dell'UNCTAD e 'eco-
nomia delle Conferences mariti-
me”, en DM, 1976, pp. 178-180;
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STURMEY, §.G. "'The development
of the Code of Conduct for liner
conference”, en MP, abril, 1979, pp,
145-147; COMISION DE LAS CO-
MUNIDADES EUROPEAS, “Ha-
cia una Politica...”, COM (85) 20
final, op. Cit., pp. 20-26; SHAH,
“The “UN LINER CODE..."” ...", ap.
Cit, pp. 491-554; BREDIMAS,
A.E., *The common shipping policy
of the EEC”, en CMLR, 1981, pp.
29-31; BAENA BAENA, PJ.. La
paolitica conmenitaria..., op. Cit., pp.
92 y ss.; BLANCO ALVAREZ, A.,
“Lineas regulares espafiolas y el
Cédigo de Conducta UNCTAD™, en
CDMPA, I! Jornadas sobre el Tr-
Jice Maritimo del Principado de
Asturias, pp. 149-164; GARCIA
GABALDON, “el marco juridi-
co...”, op. Cit,,pp. 111-141; ZAMO-
RA CABOT, EJ., “Un apunte de la
incidencia en Espafia del Codige

UNCTAD sobre conferencias mari- '

timas"”, en ADM, vol VILI, 1990, pp.
245-256; GREAVES, R., Transport
Law of the European Communuty,
Londres, 1991, pp. 110-111; BASE-
DOW, 1., “Politica curopea en ¢l
transporte maritimo, libertad de
prestacion de servicios y cabotaje
maritimo”, en Derecha del Trans-
porte marftinte infernacionai,
EIZAGUIRRE (coord.), pp. 84; AU-
RIOLES MARTIN, A.. Conferen-
cias marttimas, op. Cit., pp. 107-
118; ALOMAR MARTIN, C., “In-
cidencia de la normativa comunita-
ria en ¢l dmbito del transporte mari-
timo internacional”, en ADM, vol.
X1V, 1997, pp. 349-357; RAKOV-
SKY, C., “Sea transport under ECC
competition law", Imternational An-
titrust Law and Policy, en, Fordham
Corporate Law Inslitute, 1992, pp.
858-861; CARBONE, S.M., “Lior-
ganizzazione dei traffici marittimi
tra diritto internazionale, diritto co-
muniturio ¢ diritto italiano: un pri-
mo commento alla L. 10 Luglio
1991, n. 2107, en DM, 1991, pp.
598-615.

** El Reglamento no establece obli-
gatoriedad de la adhesion o ratifica-
cién del Cédigo de Conducta, como
confirmé el TICE en su sentencia
de 30 de mayo de 1989 al caso “Co-
mision ¢. Consejo y Republica ita-
liana™, as. 355/87. Recueil, pp. 1517
y ss. Sin embargo, BRAAKMAN,
A.J., “Some Observations on the
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Block Exemption for Consartia
Agreements in Light of Regulation
n"4056/86" en ETL, vol. XXI,n°2,
1996, pp. 266, mantienc que ¢l Re-
glamente es una obligacién impli-
cita a los Estados miembrog g ser
parte del Cadigo,

" AURIOLES MARTIN, A, Con-
ferencias maritimas, Civ, pp.113,

*Como sefiala ALVAREZ RUBIO,
1.J.. Losfaros de competenciajudicial
internacional en materia marfina,
SanSebastidn, 1993, pp. 305-306, este
Reglamento, junto @ una seie de Re-
comendaciones del Consejo, consti-
tuyen un precedente que, junio a las
previsiones contenidas en el Tratado
de Maastricht, pueden conducir a la
malerializacién de nna politica con-
vencional comun de los Estados co-
munitarios en el sector maritimo,

* Véase en este sentido la tesis del
Gobiemo francés en la sentencia del
Trbunal de Justicia de las Comuni-
dades Europeas(TICE) de 4 de abril
de 1974, conocida como el caso de
los “marinos franceses", en el affaire
167773 (Commision/France), Recueil
de la jurisprudence de la Cour de Jus-
tice des Communaités Euwropéenes,
1974, pp. 395, considerandos n° 8 y
5. pari un comentario a esta Senten-
cia, v. CLOSE, G.L., “Anticle 84(2)
EEC: The development of transport
policy in the sea and air trnasport
sectors”, en European Law Review
(ELR}, val. 5, n® 3, junio 1980, pp.
188-207, en las pp. 190-191. Tam-
bién, BREDIMAS, A.E., “The co-
munon shipping...”, op. Cit., pp.14-16;
BAENA BAENA, PJ., La poiftica
comunttaria..., op. Cit., pp. 30-39,
VAN HOUTEARTIZ BLANCO,
Las normas de competenci..., op.
Cit, pp. 78-82.

*PUEYQ LOSA. 1, “La politicade
transportes maritimos en la Comuni-
dad Europea. Libre prestacitn de ser-
vicios y libre acceso al rfico trans-
ocednico™, en Revista de las Institu-
ciones Europeas, 1991, pp. 102, con-
sidera que si bien no se clarificé com-
pletamente el régimen aplicable al
fransparte maritimo, si lo hizo con re-
lacidn a la aplicacion de las reglas de
la competencia sobre el sector, sobre
todo tras la sentencin al asunto
“Asjes” (“Nouvelles Frontidres”, as.
ac, 209-213/86, de 30 de abril de
1986, Recueil, pp. 1425 y ss.). Encsta
sentencia el TICE declura gue las nor-
mas generales del TCEE deben apli-

por los transportes marftimos no se dejo
sentir hasta fechas relativamente recien-
tes. Los motivos de este largo silencio
se debieron fundamentalmente a razo-
nes geogrificas, ya que los transportes
entre los seis estados fundadores eran
casi exclusivamente terrestres. No fue
hasta 1973, con la ampliacién comuni-
taria de Irlanda, Reino Unido y Dina-
marcd, cuando el peso de los transpor-
tes aéreos y maritimos se incrementd.

Este predominio del transporte te-
rrestre también dejé su huella en el arti-
culado del texto constitutivo de la Co-
munidad. Segiin el art. 84.1° la politica
comiin de transportes previstaen el Tra-
tado de Roma (art. 74 y s5.) tinicamente
se refiere al transporte por ferrocarril,
por carretera y por vias navegables in-
teriores, excluyendo por lo tanto, al
transporte maritimo de su aplicacién.

Es por ello claramente comprensible
¢l hecho de que se dudara durante los
anos iniciales, de la competencia de la
Comunidad para adoptar medidas rela-
tivas a la politica de transporte mariti-
mo, llegando incluso a sostenerse opi-
niones como la de que el Tratado no
comprendia el transporte maritimo™. Sin
embargo, en 1974 ¢l Tribunal de las
Comunidades disipd toda duda al enten-
der, en la sentencia conocida como de
los marinos franceses, que las disposi-
ciones generales del “Tratado CEE se
aplican a los transportes maritimos y
acreos. La sentencia convulsiond el pa-
norama comunitario de los transportes
maritimos y mitigé los debates doctri-
nales™. Esta importante consecuencia
lleva a considerar dicha sentencia como
¢l cimiento sobre el que se instaura la
Politica comunitaria de los transportes
marftimos™.

El Reglamenta 4056/86 del Consejo

El Reglamento 4056/86" realizé una
doble funcidn: por un lado se constituye
como el pilar bisico de Ja Politica comu-
nitaria de la compelencia en el sector de
lostransportes maritimos. Aunque locier-
toesque vamis alld y dejade serun mero
Reglamento antitrust para convertirse en



un auténtico instrumento de politica co-
mercial y un paso adelante hacia la inte-
gracion europea™, Por ello en su exposi-
cién de motivos alude como fundamento
del mismo, ademds de al art. 87 TCEE. al
art. §4.2TCEE™, Suotra gran funcién pro-
voca unanotabledesviacion de lz ortodo-
xia del Derecho antitrust europeo, yaque
ensufin, mdsomenos declaradoera,enla
linea del Reglamento 954/79, no va ase-
gurar un régimen donde la competencia
no fuese falseada, sino mantener y tolerar
el status quo de las conferencias marli-
mas y la importancia del Cadigo UNC-
TAD¥. Porestarazonel Reglamento con-
tiene, junto con las disposiciones proce-
sales puras, de aplicacion y ejecucion de
las normasde competencia, otras disposi-
clones con objeto de autorizar sine die®
las conferencias maritimas y sus practi-
cas tradicionales.

Cuando el Consejo se aproximé por
primera vez al tema de las conferencias,
con el Reglamento 954/79, dejo sin tra-
tar los problemas que suscitaban las con-
ductas contrarias a la libre competencia
en el mercado derivadas de la actividad
de éstas. El Reglamento 4056/86 afron-
ta este reto al regular las posibles con-
ductas de las conferencias contrarias a
la competencia desde una doble vertien-
te horizontal y vertical: los acuerdos,
decisiones y précticas concertadas en-
tre los miembros de una o varias confe-
rencias y los que se realicen entre usua-
rios y conferencias,

Asipues, el Reglamento contemplala
singularidad de las conferencias maritimas
y establece un régimen flexible, basado
en un sistema de exenciones por catego-
rias. Esto se justificd en razén de la fun-
cion estabilizadora de las conferencias y
por las condiciones econdmicas del sec-
tor, sobre lodo en lo referente a la compe-
titividad de las flotas no comunitarias”.

Ello no supone una reglamentacion
global de las conferencias ni una com-
pleta ordenacion de la competencia del
trifico regular. Conforme al articulo 1.2
del Reglamento, su dmbito de aplicacion
se circunseribe a los “... transportes ma-
rilimos internacionales, excluidos los ser-

carse a los transportes, y aunque se
esté refiriendo a la aplicabilidad del
Derecha de Ia competencia al trans
porte aéreo, implicilamente debe en-
tenderse que igual posicion ha de
adoptarse para los transportes marf-
imos.

"' BAENA BAENA, 1., La poliri-
ca comunitaria.., op, Cit., pp.39,

" Para un andlisis del Derecho de la
competencia en el sector del trans-
porte marftimo, en general, y del Re-
glamento 4056/86, en particular, v
DARGALLO NIETO, M., “Trans-
porie maritimo y Derecho delaCom-
petencia: normas de compelencii y
pricticas de tarifas desleales™, en
ADM. vol. VI, 1989, pp. 383-395;
BONASSIES, P, "Le réglement du
22 décember 1986 portant applica-
tion des anticles 8BS et 86 du Traitg
aux transports maritmes”, Commu-
nication alle Colloque International,
“La Communauté Européenne et la
mer”, Brest-6.7.8. octobre 1988;
GELDRING, B., “Free access (o
ocean trade”, en ETL., vol. XXI11, n®
5. 1988, pp. 600 ¥ s5.; EDMENGER,
L. “Development and Prospects of
the Maritime Transport Law of the
European Communities”™, en ETL,
val. XXTII n® 5, 1988, pp. 543 y 55.;
GREEN, N.. “Competition and mari-
time trade: a critical view", en ETL,
vol, XXIIL n° 5 1988, pp. 612 y ss.;
RABE/ SCHUTTE, “EEC Compe
tition rules and marttime transport”,
en Lloyd’s Maritime and Commer
cial Law Quarterly (LMCLQ), 1988,
pp. 182-196; SLOT, P1., “Freedom
Lo provide shipping services”, en
DM, 1989, pp. 51 y ss.; AUSSANT,
L. “Freedom to provide services in
shipping in the Eurapean Commu-
1 DM, 1959, pp. 59-66; RA-
BE, I, "Recen Developments in Eec
Legislation pertaining (o Mantime
Transport”, en International Busi-
ness Lawyer, 1990, pp. 27-30;
KREIS, H., “European Community
Competition Policy and Internatio-
nal Shipping” en ETL, vol. XXVII,
n® 2, 1992, pp. 155-180; “Maritime
Transport and EEC Competition
Rules", vol. XXVII n° 5, 1988, pp.
562-570; GRITTAN, L., “The EC's
Competition Policy for Liner Shi-
pping setin its Commercial and Po-
litical Contest”, en ETL, vol.
XXVIIL, n° 3, 1993, pp. 337-345;
TEMPLE LANG. I, “Current issues
in EC Maritime Competition Law",
en ETL, vol. XXVIIL n"3, 1993, pp.
405-422; MANFRINI, R., /! Traffico
marittime nel diritto comnumitario,

G. Giappichelli Editore, Torino,
1994, pp. 111-140; BAENA
BAENA, P.J., La politica comunita-
..., op. Cit, pp. 193-194 y laabun-
dante bibliografia alli citada; GREA-
VES, R., Transport Law..., op. Cit.,

pp.129-143; POWER. VJG., “EC
Maritime Policy. A Lawyer's Reac-
tien”, en ETL., vol. XXI, n° 2, 1996,
pp- 192-194; KROGER, B., *Curret
Issues in EC Maritime Competition
Law"” en ETL, vol. XXVII, n® 3,
1993, pp. 423-431; RYCKEN. W.,,
“European Antitrust Aspects of Ma-
ritime and Air Transport”, en ETL,
vol, XXII, 1987, pp. 487-499;
BLANCO-MORALES LIMONES,
P, “Los fundamentos de un merca-
de...", op. Cit, pp.114-122; BRE-
DIMAS, AE. “The common shi-

pping. p. Cit.. pp. 20 y ss.: GAR-
C IA(.M! ﬁ\l DON, IL., "El progre

| OmuIItarii so-
bre transporte maritimo”, en ADM,
val, IV, 1985, pp. 332 y ss.; “El mar-
co jurfdico...”, op. Cit., pp.126-128;
“La politica comunitaria sobre trans-
portes marftimos durante ¢l Primer
Periodo de la Presidencia espaiiola”,
en ASESMAR, VI Semana de Estu-
dios del Mar, pp. 214-215; RUT-
TLEY, P, “International Shi-
pping...", op. Cit., pp.1-14; RA-
KOVSKY, C., op. CiL, pp. 862 y ss.

'BAENA BAENA, PJ., La politi-
ca connmitaria..., Cit, pp. 194-195,
guien cita en su apoyo a RABE/
SCHUTTE, “EEC competition
rules and maritime transpont™, op
Cit. pp. 184: y u Kreis, h., “Mariti-
me Transport and ECC Competition
Rules”, op, Cit,, pp. 563 y 564,

" Sobre esta doble base legal v lo
inusual de esta referencia al art,
84.2 ademds de a las normas de
competencia, v. CLOUGH, M./
RANDOLPH, E, Shipping and
EEC Competition Law, Londres,
1991, pp. 156-159.

V. esta opinién en MANFRINLR..,
I traffico marittimo nel diritto co-
mmunitario, op. Cit, pp.112;
AURIOLES MARTIN, A, op. Cit.,
pp- 120,

* Como acertadamente senalan OR-
TLZ BLANCO/ VAN HOUTTE, las
nownas de competencia..., Cil., pp.
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171, este es uno de los puntos mas
criticables y poede que hasta cierto
punto ilegal del Reglamento,

" En este sentido, por todos, v.
KUYPER. P.J., “The European
Communirties and the Code of
Conduct for Liner Conferences:
Some Problems on the Bordeline
between General International Law
and Community Law”, en NYIL,
1981, pp.86 y ss., citado por BLAN-
CO-MORALES LIMONES, B,
“Los fundamentos de un merca-
do...", op. Cit., pp.115,

" Este Lipo de servicios ramp estin
minuciosamente definidos en el
art,1.3.a) del Reglamento, que de-
termina que se entenderd por servi-
c¢ios de tramp el transporte de mer-
cancias a granel o en Brek-bulk (car-
ga compartida), en un buque feta-
do total o parcialmente por uno o
varios cargadores en régimen de fle-
tamento o de tiempo o de cualquier
olro tipo de contrato, en lineas no
regulares o anunciadas, cuando las
tarifas de flete se negocien libremen-
te y caso por caso, atendiendo a la
situacion de la oferta y la deman-
da”, Su exclusién obedece a la pre-
suncitn de que “en todo caso las ta-
rifas de dichos servicios se negocien
libremente y caso por caso, aten-
diendo a la situacién de la ofera y
la demanda”. Considerando 4° del
Predimbulo del Reglamento 4056/86,
y por lo tanto se considera que la
navegacion tramp no afecta lo sufi-
ciente a la competencia como para
entrar en el ambito de aplicacién de
este Reglamento. En este sentido, v.
BLANCO-MORALES LIMONES,
P, “Los fundamentos de un merca-
do...”, op. Cit., pp. 115; ORTIZ
BLANCO / VAN HOUTTE, Las
normas de competencia..., Cit., pp.
171-172. Criticamente, v, BAENA
BAENA, PJ., La poliica comumi-
taria.., Cit., pp. 199; AURIOLES
MARTIN, A., op. Cit., pp. 122;
MUNARIL, E., 1 diritto conumitario
antitrust nel commercio infernazio-
nale: il caso dei transporti maritim,
1993, pp. 229 y ss.

" Trifico no comunitarizade por el
Reglamento 4056/86 en la fecha de
aprabacion del Reglamento 4056/86
y sometido, por tanto, a las legisla-
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ciones nacionales de los Estadas
miembros, Sobre la exclusion e
cabotaje y la doctring mantenida por
¢l TICE en su sentencia de 27 g¢
septiembre de 1988 al caso “Woad
Pulp” (as.ac. 89, 104, 114, 116, 117,
125-129/85, Recueil, pp. 5193y ss.),
v. CLOUGH, MJRANDOLPH, E,
op. Cit, pp. 169-171, Sobre el caso
“Wood Pulp™, en concreto, v. ZA-
MORA CABOT, FJ., “Extraterrito-
tialidad y derecho de la competen.
ci: nuevos datos sobre el lamado
“test de efectos™, en Revista de De-
recha Privado, diciembre, 1990, pp.
1007 y ss,

* L Comision ha mantenido que el
Reglamento 4056/86 es aplicable
exclusivamente a la fase maritima
del transporte, por lo que se descar-
ta la posibilidad de acogerse al be-
neficio de la exencidn par bloques,
a los acuerdos comerciales entre
compaiifas navieras relativos al seg-
mento terrestre de un servicio de
transporte multimodal. Asi, v. sus
Decisiones 94980/CEE de 19 de oc-
tubre de 1994, relativa a un proce-
dimiento de aplicacion del art. 85 del
TCEE, as. IV/34.446 (*“Trans Atlan-
lic Conference”), DOCE L, n° 376,
de 31 de diciembre de 1994, pp. 1y
Decision de la Comisién 94/985/
CEE, de 21 de diciembre de 1994,
relativa a un procedimiento de apli-
cacién del art. 85 del TCCE, as. [V/
34.218 (“Far East Freight Conferen-
ce”), DOCE L, n° 378, de 31 de di-
ciembre de 1994, pp.17 y en sus Co-
municacién con arreglo al apartado
2 del an. 12 del Reglamento (CEE)
0" 4056786 del Consejo y al aparta-
do 2 del Reglamento (CEE) n° 1017/
68 del Consejo, sobre 2l asunto IV/
33.168 (“Acuerdo 1237, DOCEC,
n° 59, de 9 de marzo de 1990, pp. 2;
Comunicacian con arreglo al apar-
tado 2 del art. 12 del Reglamento
(CEE] 0" 4155/86 del’Conse)o v al’
apartado 2 del art. 12 del Reglamen-
to (CEE) n® 1017/68 del Consejo,
relativo al caso IV/33,304 (“Acuer-
do Gulfway™, DOCE C, n°130, de
29 de mayo de 1990, pp.3; Notifi-
cacién conforme al apartado 3 del
art, 23 del Reglamento (CEE) n°
4056/86 del Consejo y el an., 26 del
Reglamento (CEE) n° 1017/68 del
Consejo, relativa a los asuntos 1V/
32,380 y IV/ 32.772 (*Acuerdos
Eurocode™), DOCE C, n® 166, de 3
de julio de 1990, pp.6; Comunica-
cidm de conformidad con el aparta-
do 2 del art. 12 del Reglamento
(CEE) n° 4056/86 del Consejo v el
apurtado 2 del Reglunento (CEE) n*

vicios de sramp™, que zarpen de uno o
de varios puertos de la Comunidad o se
dirijan a ellos”. Aparte de esta excepci6n
de los servicios tramp, existe una exclu-
si6n implicita al detallar el tipo de trans-
portes afectados (los transportes mariti-
mos internacionales), la del trifico de
cabotaje”, los servicios auxiliares de
transporte y la fase terrestre de los servi-
cios multimodales¥. Esto no significa que
estos servicios queden al margen del De-
recho comunitario de la competencia, si-
1O que estardn sujetos a la normativa ge-
neral o sectorial que les corresponda.

Al concebirse exclusivamente como
el instrumento que articula una exencién
por categorias en beneficio de las confe-
rencias maritimas, olorgar esta exencion
fue el principal objeto politico del Con-
sejo al adoptar este Reglamento. Esta
exencion difiere de otras exenciones de
grupo otorgadas por la Comisidn, ya que
en esle caso no aparecen las detalladas
listas de cldusulas blancas y negras que
caracterizan otros reglamentos y es por
otra parte, extremadamente concisa. Las
condiciones a que se somete la concesién
de esta exencion de las conferencias del
Derecho de la competencia son de gran
amplitud y flexibilidad, Se articulan en
diversos requisitos, tanto formales como
sustantivos. Unos son necesarios pari
gozar de la exencién y los otros lo son
para mantenerla.

LOS CONSORCIOS COMO
RESPUESTA A LA CRISIS
DE LAS CONFERENCIAS

En los iltimos afios el modelo de las
conferencias maritimas ha entrado en
franco declive al experimentar el mer-
cado del transporte marftimo una serie
de transformaciones estructurales que se
han traducido en un cambic en la orga-
nizacidn de los servicios de lineas re-
gulares y en un debilitamiento de la po-
sicidn de las conferencias®’,

Las conferencias no han sido el tinico
modelo organizativo practicado™ del trd-
fico maritimo de linea. La consecucién
de posiciones monopolisticas ha sido




abordada desde diferentes vias, como la
fusion de varias empresas, o por medio
de uniones empresariales verticales (trust,
holding, etc...)"". Junto a estos casos, en
los tltimos afios se ha producido un refor-
zamiento en el mercado de las compa-
fifas independientes (oursiders), que han
llegado a asumir una tercera parte de la
cuota del mercado actual. Acciones como
acuerdos entre las propias compaiifas in-
dependientes mediante los cuales se es-
tublecen fletes mdximos y minimos™ o
el establecimiento de pactos con confe-
rencias va existentes en sus rutas®, les
han hecho acaparar un mercado que per-
tenecia en exclusiva a las conferencias
hasta fechas recientes.

Nao ha sido menor el impacto de una
nueva forma de colaboracion empresa-
rial en el &mbito del transporte marti-
mo de linea: los consorcios. Es ésta una
figura dificil de definir puesto que tales
acuerdos son muy variados y comple-
jos. Puede extraerse, eso si, en comtin a
todos ellos su doble finalidad: mejorar
la rentabilidad de sus inversiones para
conseguir economias de escala y repar-
tir los elevados costes de inversién en-
tre los miembros del consosreio™,

Concepto y origen: la containerizacion

Habitualmente la definicion que mis
se repite es la de considerarlos acuer-
dos entre empresas, decisiones de aso-
ciaciones de empresas v pricticas con-
certadas que tengan por objeto fomen-
tar o establecer una cooperacion en la
prestacion conjunta de servicios de
transporte maritimo entre compaiias de
transporte marftimo regular, con objeto
de racionalizar sus operaciones median-
te acuerdos técnicos, de funcionamien-
to y/o comerciales (excepto la fijacion
de precios), llamados en los medios
maritimos “consorcios™",

El origen de esta modalidad de coope-
racion entre navieros se encuentra en la
revolucién de los contenedores™ que du-
rante ladécada de los sesenta se inicid en
¢l sector del transporte maritimo y su pro-
gresiva generalizacion, que lleve apare-
jada la concentracién econdmica del sec-

1017/68 del Consejo, relativa al
asunta IV/ 33.677 ("Irish Club
Rules™), DOCE C, n® 166, de 26 de
junio de 1991, pp.6; asi como en el
documento COM (90) 260 final, de
18 de junio de 1990.

El problema del transporte multi-
modal no es ajeno al Ejeculivo co-
munitario. Quien se ha comprome-
tido a informar al Consejo y a so-
meterle, si éste lo juzga necesario,
una propuesta de Reglamento. V. al
respecto COMISION DE LAS
COMUNIDADES EUROPEAS,
XIX Informe sobre la Politica de
competencia, 1989, pp. 42 y 43,

4 Vid, ASSONITIS, G., Regle-
manitation International des Trans-
perts marttimes dans la cadre de
la CNUCED, Paris, 1991, pp.77 ¥
5.; BLANCO-MORALES LIMO-
NES, P, “Los fundamentos de un
mercado...”, op. Cit,, pp.85.

% Aungue la experiencia histdrica
se ha encargado de demostrar que
son el instrumento por excelencia
para maximizar la racionalizacion
y la eficiencia del transporte mari-
timo de linea.

# Hay que sefialar, sin embargo, el
estrepitoso fracaso que en estos ca-
s0s £¢ produjo. Fue famoso el caso
de Margan Trust o Trust de ['O-
cean, creado por el financiero
Pierpont Morgan como medio de
asegurar ¢l transporte de sus pro-
pios productos e, indirectamente,
para controlar ¢l trafico del Atlin-
tico Norte, a través de la Inrer-
national Mercantile Marine Com-
pany ¥ de sus participaciones ¢n la
capital de las principales compaiiias
de navegacion americanas, belgas
y bnténicas de la época (vid. FO-
YER, J.. “Les conférences...”, op.
Cit., pp.160).

#Claro ejemplo de ello ¢s el acuer-
do denominado Trans Atlantic
Agreement (TAA), que cubre los
servicios de transporte marftimo de
linea de contenedores entre ¢l nor-
te de Europa y los Estados Unidos,
asf como los traycctos terrestres
anteriores y posleriores en conte-
nedores en ambas extremos. Sibien
se tratd de hacer pasar este acuerdo
por conferencia, la Decision de la
Comisién de 19 de octubre de 1994,
relativa a un procedimiento de apli-
cacién del art. 85 TCEE (as, IV/
34.446). DOCE L, n® 376/1, de 31
de diciembre de 1994, determind

que se trataba de un mero acucrdo
entre compaiias independientes,

“ Destacaremos los acuerdos Euro-
code y Gulfway (Comunicaciones de
la Comisién DOCE C, n® 162713, de
3 de julio de 1990 y DOCE C, n*
13073, de 29 de mayo de 1990, res-
pectivamente), Al respecto de este
tipo de acuerdos, la Comision los ha
calificado como “conversaciones™
mediante lns que se permitia a sus
miembros discutir los precios, tari-
fas, contratos y condiciones de trans-
porte en general, sin que se Hlegara a
limitar la libertad comercial de los
armadores por medio de decisiones
obligatorias para ellos,

“ Es por esta razén por lo que la
Comision los considera ~v. Doc
COM (90) 260 final, de 18 de ju-
nio de 1990, pp.3 - sui generis, para
anadir que son formas de especia-
lizacidn de empresa comun o join?
ventures — dlt. op. Cit., pp. 14 -.

7V, articulo 1 del Reglamento 479/
92 del Consejo, de 25 de febrero
de 1992, DOCE L, n® 55/3.

“* Sobre esta Hamada revolucién del
contenedor, por todos, v, URQUIIO
PONCE, V., “Significacion...”, op.
Cit., pp.134-136: WOODS, ILR.,
“The Container Revolution”, en
Journal of World Trade Law, vol.
VI, 1972, pp. 661 y ss,




* Habitualmente son de un tamaiio
de 3 a 6 veces mayor que el de los
buques convencionales.

V. Documento COM (90) 260 fi-
nal, de 18 de junio del990, pp. 13,
La utilizacién de los servicios de
transporte prestados por los consor-
cios lleva consigo diversas ventajas
importantes. En primer lugar, los
usuarios disponen de servicios regu-
lares & un precio que no depende del
buque que se utilice para transpor-
tar sus contencdores. En segundo
lugar, se consiguen ecanomias de
escala al utilizar los buques y las
instalaciones portuarias, En tercer
lugar, dado que los consorcios tien-
den a permitir un nivel superior de
utilizacion de capacidades, ello re-
percute en I reduccidn de los cos-
tes, En cuarto lugar, los consorcios
permiten aumentar la calidad de los
servicios de transporte al utilizarse
buques y equipos mis modemos, asi
como las mejores instalaciones por-
tuarias, Por (ltimo, la prestacion de
servicios conjuntos en tierra respon-
de a la necesidad de muchos carga-
dores de disponer de un transporte
cficaz de puerta a puerta,

't Al respecto de lo dicho, v. los
considerndos 3" y 4° del Reglamen-
10 47992, de 25 de febrero de 1992,
sobre la aplicacion del apartado 3
del artfculo 85 del Tratado a deter-
minadas categorias de acuerdos, de-
cisiones y prdcticas cencertadas
entre compalitas de transporte ma-
ritimo de linea (consorcios), DOCE
L., n® 55/3, de 29 de febrero de 1992;
Documento COM (90) 260 final, de
18 de junio de 1990, pp. 2y 11, ¥
COMISION DE LAS COMUNI-
DADES EUROPEAS, XX Infor-
me... 1990, pp.72.

2V, ST. JOHNSTON, K., The place

g singlrssmn wslijreiting: ehieleg: il
1990's. speech delivered during The
Singapore Conference, Singapore, 2
April 1989, citado por VAN HOU-
TTE/ORTIZ BLANCO, op. Cit., pp.
230.

VAN HOUTTE/ORTIZ BLAN-
€0, op. Cit,, pp.229,

tor maritimo de linea. Ello condujo aim-
portantes cambios estructurales, nuevas
formas de explotacidn y nuevas formas
de cooperacion entre los armadores,

En algunos aspectos el impacto del
desarrollo de los contenedores es com-
parable con la invencién del barco a
vapor. La invencién del barco a vapor
provocod que los navieros se agruparan
en conferencias para controlar la com-
petencia, estableciendo unas tarifas tni-
cas. La contenedorizacion de la flota
también ha intensificado la competen-
cia entre los navieros, quienes han in-
tentado controlar la compelencia me-
diante acuerdos de consorcios.

Los nuevos buques portacontenedo-
res que surgen fruto de esta revolucion
técnica, ofrecen la ventaja de transportar
mds mercancias’ sin exigir mayores
tiempos de anclaje en los puertos, por lo
que si la carga disponible se mantiene més
0 menos estable, se necesitan menos bu-
ques grandes para cubrir las rutas con-
cretas. Esta situacién provocé la reduc-
cién del nimero de servicios y de com-
paiias individuales y obligd, ademds, a
las empresas navieras sobrevivientes, a
estrechar sus lazos de cooperacion.

Esta cooperacion entre navieros se
produjo par medio de la utilizacion con-
Jjunta de sus flotas, lo que les permitié
obtener economias de escala y reducir al
minimo los costes. a la vez que mantener
una frecuencia en los servicios satisfac-
tona®, De cualquier modo, esta coope-
racion se hacia necesaria teniendo en

cuenta que el transporte por contenedo-
res tiene, junto a indudables ventajas los

siguientes inconvenientes: 1) exigen una
inversion de capital inicial superior a los
servicios tradicionales; 2) los buques por-
tacontenedores suelen estar disefados pa-
ra una ruta comercial concreta, por lo que
tienen mds dificultades para cambiar de
linea; 3) muchos puertos de paises en
desarrollo carecen de equipo e infraes-
tructura necesaria para la carga y descar-
ga de este tipo de buques®,

Los cambios a los que nos acabamos
de referir produjeron sobre los trificos

lo que los armadores denominaron un
enfoque ordenado que respetaba a gran-
des rasgos lus posiciones de las otras 1i-
neas conferenciadas y realizaba los cam-
bios dentro de las estructuras estableci-
das™. Para responder a estos nuevos re-
tos tecnoldgicos algunas compailias
maritimas independientes decidieron
ofrecer servicios conjuntos. Esta version
contenedorizada de los servicios conjun-
tos en el transporte maritimo son los
consorcios®,

Reglamentacién

Cuando se adopté el Reglamento
4056/86 ¢l Consejo invitd a la Comi-
s16n a estudiar la situacién de los con-
sorcios con relacién a las normas de la
competencia®. El Informe que final-
mente ésta presento se centré en la idea
de conceder a los consorcios una exen-
cién independiente del Reglamento
4056/86, cntendiendo que realmente
ambas figuras tenian objetivos y estruc-
turas muy diferenciadas™. Nacid asi el
Reglamento 479/92 del Conscjo™, que
puso el marco en el cual la Comision
pudiera dictar con posterioridad un Re-
glamento de exencidn por categoria de
la prohibicién del art. 85.1 TCEE a los
consorcios maritimos, es el Reglamen-
to (CE) n® 870/97%,

El sistema elegido por la Comision
para disefiar el marco de la exencidn de
los consorcios demuestra la actitud po-
sitiva de €sta hacia los consorcios. La
Comisién tuyo en cuenta el hecho de que
existian en circulacién un gran nimero

y variedad de consorcios y que los
acuerdos y sus actividades eran con fre-

cuencia modificados para adaptarse a las
necesidades de estos servicios. En aten-
cién a esto el Reglamento recogié una
amplia definicién de consorcio y redac-
16 una exhaustiva lista de actividades
exentas acordes con el andlisis elabora-
do por ella sobre la base de los acuer-
dos consitulivos de consorcios que es-
taban en su poder.

En cuanto a la duracion y 2 las conse-
cuencias de la exencién hay que decir que
de acuerdo con el art. 13 el Reglamento

s
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entrd en vigor ¢l 22 de abril de 1995, el
dia siguiente de su publicacion en el
DOCE. siendo vélido por un periodo de
cinco aios desde su entrada en vigor™,
Esto es, vilido hasta el 21 de abril del
2000. Esta limitacion temporal fue dura-
mente criticada por la industria durante
el periodo de consultas. Sin embargo,
debe decirse que es ésta la practica habi-
tual en la adopeion de exenciones por
categorias y estd justificada en la necesi-
dad de reconsiderar, basindose en ly ex-
periencia prictica después de un perfodo
de tiempo determinado, si las reglas dic-
tadas son las apropiadas para garantizar
las condiciones del art. 85.3 TCEE y para
ver si es necesario realizar alguna corree-
cién a la normativa,

La regulacién de los consorcios en
este punto es ciertamente diferente a la
seguida en el Reglamento 4056/86,
quicn en su art. 3 garantiza una exen-
cion a las conferencias maritimas por
tiempo indefinido. Este hecho ha sido
reconocido como tinico y excepcional,
por lo que hemos de afirmar que el li-
mite temporal del Reglamento 870/95
no hace sino retomar & la ortodoxia co-
munitaria en esta materia.

Porloque se refiere a las consecuen-
clas de la exencion se sefiala que los
acuerdos conslitutivos de consorcio que
gocen de esta exencion, lo hardn por un
periodo méximo de cinco anos, finali-
zando en cualquier caso la exencion el
21 de abril del 2000.

El Considerando 32° del Reglamen-
to dispone que no hay ningiin impedi-
mento a que se aplique el art.86 TCEE
a los consorcios si se retnen las condi-
ciones para ello. La posibilidad de apli-
car el art.36 a los acuerdos que gozan
de los beneficios de una exencidn por
categorfa fue establecida jurispruden-
cialmente por la decision Tetra Pak™,
Por su parte la Comision también tuvo
oportunidad de aplicar este articulo en
el sector maritimo en una Decisidn de
1992, relativa a una conferencia mariti-
ma cubierta por el Reglamento de exen-
cidn 4056/86%,

+y. XVI Infarme sobre la Politica

de Competencia (1986), apart. 37.
“The EC Council invited the EC
Commission to constdere wether it
is necessary to submit proposals
regaridg COMPetilion in passcngers
transport. Tramp shipping, con-
sortia in lmne shipping and agree-
ments between transport users. The
EC Commission has undertaken (o
seport 10 the EC Council within a
year on wether it is necesary (o
provide for block rexemptions for
passenger fransport services and
consortia in lmer shipping™.

Sy, gpinitn mantenida en el XIX
Tnforme de Politica de la Compe-
tencia (1989), apart, 26: *... Con-
sortia are not covered by the block
exemption for liner canference
under article 3 of Council Regula
tion 4056/86. They differ from
conference in that they pursue other
objetives and are different in
organisation. Morcover u conside-
rable number of consortia agree-
ments contain restrictive amainge-
ments which go beyond the scope
of the liner conflerence block
exemption”,

“ Al respecto de este Reglamento
v. GREEN, N.. "The Consortin
Block Exemption”, en ETL, vol
XXVIIL n° 3, 1993, pp. 477 vy 8s.;
RUTTLEY. P, “The Consortia
Block Exemption”, en ETL, vol,
XXVIIL, n° 3, 1993, pp. 487 y 55
KREIS, H., “Consortin in Liner
Shipping”. en ETL, vol, XXX, n"
6, 1995, pp. 849-853.

Para un estudio de la evolucidn le-
gislativa del mismo y un analisis del
contenido detallado, v. BAENA
BAENA, P, La politica comuni-
taria..., op. Cit,, pp233 y ss.

¥ Para un estudio de este Regla-
mento v. BRAAKMAN, AL, “So-
me Observations...”, op. Cit.,
pp270y ss.; VAN GINDERACH-
TER. EDURANDE, S., “EC Re-
gulation 870/95: The Consortia
Block Excmption”, en ETL, vol.
XXXI, n°® 2 1996, pp. 241 y 55
BAENA BAENA, E.IL, La politica
comimitaria..., op. Cit., pp. 471 y
s5.,; VAN HOUTTE/ORTIZ
BLANCO, op. Cit., pp. 229 y ss.;
DGIV, Working Paper, op. Cil.,
pp.9-12.

* La Propuesta de la comision es-
tablecia sélo que la vigencia del
Reglamento seria limitada, y fue el

Consejo guien preciso mis al esta-

blecer la vigencia de cinco afos.

Asf, v. elanticulo 2 del Reglamento
79/92.

* Sentencia del TPI de fecha 10 de
julio de 1990 en el as. T-51/89, Tetra
Pak ¢. Comision I, Rec. PII-309, y
Conclusiones del Juez Kirschner de
21 de febrero de 1990 en este mis-
mo asunto, Ree. P 11-312

* Vid. Al respecio punto 1.3.3. del
Cap. 11, pp. 39-40 del presente tra-
bajo,
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' Bl propio Reglamento los define,
art. 1, como “..los servicios regula-
res de transporte de mercancias en
umiL o0 varias rutas especificas, entre
distintos puertos y con arreglo a ho-
rarios y fechas de viaje previamente
anunciados, a los que pueda recurrir,
u titulo oneroso, ¢ incluso sin limita-
cién de uso en lo que se refiere a la
frecuenciade utilizacion del servicio,
tado usuario de transporte”,

™ Matizacion esta hecha por BAE-
NA BAENA, L1, La politica comu-
nitariu.... op.cit., pp. 472, en aten-
cidn al Considerando n® 8 del Re-
glamento 870795,

“' Vid, Considerando n® 22 del Re-
glamento 870/95.

“ Esta exclusion intenta clarificar los

posibles prablemas que se pudieran *

generar en atencion a los problemas
que surgieron con ¢l Reglamento
4056/86 y los Tolerated Outsiders
Agreements, de los gue tendremos
ocasion de hablar més adelante,

“ Esta clara delimitacién a favor de
las actividades maritimas es el re-
sultado del art.| del Reglamento
479/92 que prevé que la exencidn
s0lo se referird a aquellos acuerdos
que fomenten la cooperacin entre
los servicios de transporte maritimo,

“ Segin explican los considerandos,
ratdndose de un consorcio cuyos
miembros formen parte de una con-
ferencia, la actividad de fijacién de
precios o fletes quedaria cubierta por
la exencién por categorias de las
conferencias. Tratdndose de consor-
cios independientes, o que operen en
una ruta donde no exista una confe-
rencia. el Reglamento apunta la via
de la exencidn individual.

" La mejora del nuevo servicio ha-
bria de apreciarse en su frecuencia,
el tipo de buques, la oferta de capa-
cidad general y especifica para de-
terminados tipos de mercancias, el
nimero de puertos servidos, el tiem-
po de trdnsito de la mercancia, etc.
la mejora mis ostensible a efectos
de encuadrarse en fa definicién se
produciria cuando los miembros del
consorcio no ofreciesen previamen-
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Enloreferenteal ambitode aplicacion,
¢l propio Reglamento dispone que éste se
Testringe alos consorcios que presten ser-
vicios de transporte maritimo regular®!
exclusivamente de mercancias a partir de
o o varios puertos de la Comunidad o
con destino a ellos, estén o no integrados
en una conferencia®. Con ello se exclu-
yen, tanto los servicios de transporte de
pasajeros como los servicios de eabotaje
Y tramp. También excluye expresamen-
1™ determinados acuerdos de su dmbito
de aplicacién: por un lado la exencién no
abarcalos acuerdos restrictivosdelacom-
petencia entre un consorcio (o uno de sus
miembros) y eotras compaiitas. Por otro
también excluye los acuerdos restrictivos
entre consorcios que operen en la misma
linea o entre los miembros de esos con-
sorcios™,

En otro orden de cosas, el principal
argumento que mantiene la autorizacion
de esta exencidn es que las inversiones
de capital necesarias para establecer un
servicio contenedorizado son cuantio-
sas. Es porello por lo que se exige, aun-
que sex indirectamente, que se realicen
tales inversiones para tener acceso a la
exencion, y no se admiten los consor-
cios puros de transportistas maritimos
que no explotan buques. Si se admite
que las navieras utilicen junto con
portacontenedores puros, otros tipos de
buques mixtos, aunque la mayorfa de la
capacidad ha de destinarse a la carga
contenedorizada.

El Reglamento se aplica @ las activi-
dades maritimas de los consorcios ex-
clusivamente® actividades gue inchn-
yen cierlos servicios accesorios que es-
tin relacionados directamente con los
servicios de transporte maritimos, como
pueden ser el uso comtn de las instala-
ciones portuarias o los terminales en los
puertos. La proposicién inicial de la
Comision fue la de establecer una nor-
mativa que cubriera no sélo los consor-
cios puramente marflimos sino también
aquellos que ofrecieran servicios
multimodales de transporte, incluyendo
actividades en tierra. Sin embargo, la
inclusion del transporte multimodal en
el alcance de esta exencidn fue la prin-

cipal objecidn tanto del Parlamento Eu-
ropeo como del Comité Econdmico y
Social, En su opinién un tema tan com-
plejo coma éste no deberia ser resuelto
en el contexlo de una regulacién dirigi-
da a los consorcios sino que deberfa ser
examinada aparte. Fue por ello por lo
que la Comisién incorpord al borrador
que estaban elaborando la exclusion del
transporte multimodal de la propuesta
de Reglamento para los consorcios.

Otra de las exclusiones que realiza
el Reglamento se refiere a la fijacién de
precios por parte del consorcio, tanto
sobre los segmentos maritimos como
terrestres de sus actividades. La exclu-
sion obedece & una enmienda del Parla-
mento Europeo, aceptada tanto por la
Comisién como por ¢l Consejo. y viene
reflejada en el art, | del Reglamento
870/95 en su altimo inciso. Como con-
secuencia de que en el Reglamento 479/
92 expresamente se hiciera constar que
la delegacion a favor de la Comisin en
la elaboracion del futuro reglamento de
consoreios era “sin perjuicio de lo dis-
puesto en el Reglamento 4056/867, la
Comisidn entendio, en su Consideran-
do n® 9 del Reglamento 870/95, que la
fijacion de precios por parte de los con-
sorcios entraba dentro del Reglamento
4056/86. Por lo tanto, si los miembros
de un consoreio decidieran por ejemplo
tener discusiones sobre porcentajes o
sobre el establecimiento de sistemas di-
ferenciados de precios (entre sus miem-
bros o entre determinadas categorias de
miembros), como consorcio no gozarfan
de la exencion del Reglamento 870/95°,

Por tltimo, hay que destacar que es
también imprescindible que las agrupa-
ciones de navieras que pretendan bene-
ficiarse de esta exencidn sélo puedan
hacerlo siempre y cuando mejoren log
servicios que cada una de ellas indivi-
dualmente ofrectan con anterioridad en
la ruta en cuestion”,

Ultimas tendencias

En fechas proximas el Reglamento
870/95 llegard al término de su plazo
de vigencia. Se barajan tres posibles



opciones por parte de la Comisién para
cuando llegue ese momento®; renovar-
lo sin introducir ninguna modificacién,
renovarlo realizando modificaciones y
no renovarlo.

1.5.1 Renovacién sin madificaciones

El hecho de que la Comisién no haya
recibido quejas sobre las actividades de
los consorcios de ninguna de las partes
que pudieran haberlo hecho, hace pensar
que las condiciones bisicas de la exen-
cion han sido las apropiadas y que si no
crean problemas no hay razon para reali-
zar modificaciones sustanciales sobre las
mismas. Por lo tanto, realizar una reno-
vacion sin introducir modificaciones apa-
rece como la solucién ms apropiada.

1.5.2 Renevacién con madificaciones

A pesar de que sea cierto que en ge-
neral el Reglamento 870/95 ha funciona-
do bien y no requiera una modificacion
sustancial, al menos sobre las condicio-
nes para gozar de la exencidn y sobre el
procedimiento de oposicidn, existen toda
una serie de cuestiones que necesitarian
una mds clara interpretacion o aclaracion.

Pademos plantearnos dos bloques de
posibles modificaciones. El primero de
ellos haria referencia a la introduccién
de modificaciones en-orden a aclarar los
siguientes puntos:

En lo referente al dmbito de aplica-
c16n del Reglamento seria necesaria una
modificacién para clarificar la aplica-
citn de la exencion a los acuerdos mulii-
consorciales.

En lo relativo a la definicion de con-
sorciocomo “unacuerdo”, seriadescable
la introduccién de alguna modificacion
que permitiera la aplicacidn de la exen-
cién a aquellos acuerdos que no estin ba-
sados en un documento legal simple®,

Lo mismo con relacion a la interpre-
tacién de la expresién “entre dos 0 més
transportistas que operen con buques”,
de tal manera que se aclarara la aplica-

cion de la exencion a aquellos acuerdos
entre transportistas que no trabajen ex-
clusivamente ¢on bugues en la ruta en
cueslion.

También seria deseable una modifi-
cacion sobre ¢l método de célculo de la
cuota de mercado, de modo que fuera
mis claro y simple, y

En lo referente al tema de los acuer-
dos accesorios (ancillary arrange-
ments), seria deseable la aclaracién so-
bre la aplicacion de la exencidn a cldu-
sulas exclusivas (esto es, obligacion de
los miembros del consorcio a hacer uso
de los bugues de los demis miembros y
no hacerlo de los terceros), cldusulas de
terceras partes (es decir, acuerdos res-
trictivos sobre las partes firmantes en
relacién con la asignacién de espacios
en los buques y supeditados al consen-
timiento de la contraparte), cldusulas
preferentes (esto es, estipulaciones so-
bre, cuando se usen servicios secunda-
rios 0 accesorios, preferentemente ha-
brin de ser de uno de los ofrecidos por
uno de los miembros del consorcio) y
acuerdos sobre la cooperacion en las
tareas en el puerto.

El segundo bloque de posibles mo-
dificaciones se podria basar en cambios
sustanciales en lo que se refiere a las
condiciones para gozar de la exencidn
por categoria. En particular se referirfa
a los siguientes puntos:

Considerar ¢l cambio del punto de
referencia de la cuota de trifico por la
referencia a la cuota de mercado.

Modificar, bien al alza bien a la baja,
los limites que operan automédticamente
con relacién a los arts. 6 y 7 (relativos a
las cuotas que los consorcios pueden
asumir).

Modificar ¢l periodo de seis meses
que tiene la Comisién para oponerse a
la concesion automdtica de la exencion.

te en la ruta sus servicios individua-
les por separado. V. VAN HOU-
TTE/ORTIZ BLANCO, op. Cit.,
pp. 234,

* Vid. DGIV, Working Paper, op
Cit, pp. 21.

“El heeho de que en la definicién
se haga referencia a “un acuerdo™
puede dar lugar a una interpretacion
restrictiva con relacién a acuerdos
que se basen en mds de un docu-
mento legal. En un acuerdo consti-
tutivo de consorcio notificado a la
Comisidn, las partes hicieron, por
diversas razones al margen de este
tema, basar sus acuerdos en docu-
mentos separados (pero interrela-
cionados). Los acuerdos eran idén-
ticos en duracién y contenido y
ofrecfan a las partes los mismos
derechos y obligaciones, La Direc-
cién General IV considerd que el
acuerdo de ambas partes habia de
considerarse englobado en la defi-
nicién del art. 1 del Reglamento
870/95, ya que la forma legal del
acuerdo era menos importante que
la realidad econdmica que subyacfa
al mismo, que era la creacidn de un
consorcio, Recientemente, en el
asunto Contship/ltalia TMM/Ttalia
(IP/98/219), la Comisién conside-
i que el conjunto de acuerdos bajo
el que las partes operaban consti-
tuia “un acuerdo™ en el sentido del
art. 1 del Reglamento 870/95



" v. KREIS, H., “European Co.
mmunity...”, op. Cit,, pp. 164,

1.5.3 No renovacion

Las razones por las que el Reglamen-
to fue adoptado siguen estando vigen-
tes hoy en dia. Junto a ello, parece cada
dia mas obvio que la evolucion del mer-
cado y la industria hacia los consorcios
como forma de organizacion de este sec-
tor es cada dia més fuerte.

Como yahemos tenido ocasidn de de-
ciranteriormente, el Reglamento ha fun-
cionado bien en la practica y se ha produ-
cidoun balance equilibrado entre los inte-
reses de los armadores v los usuarios.

Por otro lado, todas las exenciones
concedidas por el Reglamento expiran el
20 de abril del 2000, parece logico pen-

" sar que la renovacion de las mismas serd

concedida en la mayoria de los casos.

Por lo tanto, si el Reglamento 870/
95 no es renovado, parece que no se pro-
ducird ninguna alteracion. Por lo tanto
no liene sentido renovar algo que es in-
necesario.

Como conclusion, visto que el Re-
glamento ha ofrecido un marco apropia-
do para el desarrollo de los consorcios
en el trifico marftimo internacional, y
dado que parecen ser la forma mds ido-
nea de ordenar el mereado actual™, es
|6gico pensar que la Comision renova-
td al término del plazo el Reglamento.
La actitud mas previsible serd Ia de re-
novarlo sometiéndolo al menor nimero
de modificaciones (de entre las anterior-
mente mencionadas).
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