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II

(Atti per i quali la pubblicazione non è una condizione di applicabilità)

COMMISSIONE

DECISIONE DELLA COMMISSIONE

del 1° aprile 1992

relativa ad una procedura d'applicazione degli articoli 85 e 86 del trattato CEE

(IV / 32.450 : comitati armatoriali composti da armamenti francesi e dell'Africa occidentale )

(Ktesti in lingua spagnola, danese, tedesca , inglese , francese, italiana e olandese sono i soli facenti
fede)

( 92 / 262 /CEE )

LA COMMISSIONE DELLE COMUNITÀ EUROPEE , sentito il Conseil national des chargeurs du Cameroun e il
Conseil gabonais des chargeurs , conformemente all'artico­
lo 23 , paragrafo 2 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 ,

sentito il comitato consultivo in materia di intese e posizio­
ni dominanti nel campo dei trasporti marittimi ,

considerando quanto segue :

visto il trattato che istituisce la Comunità economica euro­
pea ,

visto il regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 del Consiglio , del
22 dicembre 1986 , che determina le modalità di applicazio­
ne degli articoli 85 e 86 del trattato ai trasporti maritti­
mi ( ! ), in particolare gli articoli 11 , paragrafo 1 e 19 ,
paragrafo 2 ,

viste le domande del 10 e 20 luglio 1987 volte a far
constatare un'infrazione , presentate a norma dell'arti­
colo 10 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 ,

vista la decisione della Commissione del 18 maggio 1990 di
avviare la procedura in merito al presente caso ,

dopo aver messo in grado le imprese interessate ( il cui
elenco figura in allegato ) di far conoscere il loro punto di
vista in merito agli addebiti formulati dalla Commissione e
presentare ulteriori osservazioni a norma dell'articolo 23 ,
paragrafo 1 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 ,

I. I FATTI

Introduzione

( 1 ) La presente decisione fa seguito ad alcuni reclami
presentati rispettivamente dall'Associazione degli
armatori danesi e dal governo danese , a norma
dell'articolo 10 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 ,
volti a far constatare talune infrazioni alle regole di
concorrenza commesse da compagnie marittime che
operano fra i porti francesi e i porti di undici Stati
dell'Africa occidentale e centrale , nel quadro di0 ) GU n. L 378 del 31 . 12 . 1986 , pag . 4 .
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intese qualificate di «comitati armatoriali» (*), aventi
per oggetto di garantire , fra i loro membri , una
ripartizione dei carichi trasportati mediante navi di
linea .

rotazione accelerata delle navi ) ( 2 ) tale che il traspor­
to alla rinfusa , mediante navi noleggiate , di merci
containerizzatili non costituisce più un'alternativa
economicamente valida . Peraltro , il nolo di navi può
giustificarsi (per merci non trasportabili in conteni­
tori ) soltanto se il caricatore considerato dispone di
un carico di sufficiente entità , salvo cercare caso per
caso di associarsi con altri caricatori .

(5 ) Il segretariato dei comitati armatoriali (Secrétama), a
richiesta della Commissione, ha proceduto ad una
stima del traffico di linea tra la Francia ed alcuni
degli undici Stati africani citati al punto 2 (Senegal ,
Togo , Benin, Gabon , Congo , Nigeria). Riferendosi
al saldo commerciale stabilito dalle dogane francesi
per novantanove voci , Secrétama ha ritenuto che
formassero oggetto di trasporto alla rinfusa (princi­
palmente su navi noleggiate e , marginalmente,
mediante navi di linea equipaggiate per trasportare
merci alla rinfusa) le voci seguenti : «cereali»,
«acciaio», «zucchero», «olii e combustibili minerali»
e «malto»; un armatore non conferenziato , operante
sul traffico tra l'Europa e l'Africa occidentale , ha
suggerito l'opportunità di aggiungere a questo elenco
la voce «minerali metallurgici» e «sale , zolfo». Le
altre categorie di merci sarebbero trasportate
mediante navi di linea .

Questo approccio è in sostanza confermato
dall'esperto in economia marittima citato dalle parti
francesi dei comitati armatoriali , il quale ritiene che
il traffico potenziale delle linee regolari tra l'Europa
e l'Africa occidentale debba essére stimato sulla base
delle statistiche del commercio estero elaborate da
Eurostat defalcando da tali dati le cifre delle catego­
rie 10 (cereali), 25 ( sale , zolfo), 27 (combustibili
minerali) e 8? (navigazione marittima o fluviale).

(6 ) Queste stime inducono la Commissione a considera­
re che i servizi di linea costituiscano il mezzo di
trasporto esclusivo per la maggior parte delle catego­
rie di prodotti che formano oggetto di scambi com­
merciali tra la Francia e l'Africa occidentale e centra­
le , in particolare le merci trasportabili in contenitori
nonché una parte delle merci trasportate alla rinfu­
sa.

(7 ) Nel 1989 (ultimi dati disponibili ) gli scambi com­
merciali tra la Francia e gli undici Stati dell'Africa
occidentale e centrale citati al considerando 2 hanno
raggiunto un importo globale di 9,4 milioni di t
all'importazione (verso la Francia) e di 1,61 milioni
di t all'esportazione.

Nel 1980 tali scambi ammontavano a 5,2 milioni di
t e 2,3 milioni di t . Va rilevato che la forte progres­
sione globale delle importazioni francesi è dovuta
all'incremento degli acquisti di materie prime

A. Il mercato

1 . I servizi di trasporti di linea

( 2 ) La presente decisione riguarda talune pratiche osser­
vate sul mercato dei servizi prestati da navi di linea
per il trasporto di merci diverse (general cargo) tra la
Francia e i paesi -seguenti : Senegal , Gabon, Repub­
blica centrafricana, Niger , Burkina Faso, Guinea,
Congo , Mali , Togo , Benin e Camerun .

Tali servizi di trasporto sono normalmente offerti a
partire o a destinazione di porti francesi ma possono
altresì essere prestati a partire o a destinazione di
porti situati in Stati membri della Comunità vicini
della Francia .

(3 ) Gli scambi commerciali tra la Francia e i paesi
dell'Africa occidentale (vedi dati numerici nell'allega­
to II ) possono aver luogo nei modi seguenti :

i) trasporto aereo: questo modo di trasporto
riguarda soltanto quantità limitate di merci ad
elevato valore aggiunto . Espressa in tonnellag­
gio questa parte di traffico è trascurabile ;

ii ) trasporto mediante tramps: si tratta di navi
all'uopo noleggiate dai caricatori per il traspor­
to alla rinfusa di categorie particolari di merci
per le quali tali navi sono particolarmente equi­
paggiate (petrolio , minerali , cereali , ecc.);

iii) trasporto di linea : si tratta di servizi regolari che
provvedono al trasporto di merci diverse (gene­
ral cargo); sui collegamenti euro-africani le
compagnie marittime dispongono di navi porta­
contenitori , ma anche di navi che possono
trasportare talune merci alla rinfusa (tronchi
d'albero, banane) o di navi miste che possono
trasportare nello stésso tempo contenitori e
merci alla rinfusa.

(4) I servizi di trasporti di linea costituiscono un merca­
to distinto da quello dei servizi di trasporto mediante
tramps. Questa specificità si è rafforzata nel corso
degli ultimi anni in connessione con la generalizza­
zione dei servizi di linea mediante contenitori: questo
nuovo modo di trasporto permette , rispetto al tra­
sporto di tipo tradizionale, un incremento di produt­
tività (secondo alcuni studi tale incremento di pro­
duttività sarebbe dell'ordine di 1 a 3 e raggiungereb­
be financo la proporzione di 1 a 7 per quanto
riguarda le operazioni portuali che possono essere
realizzate molto più rapidamente, grazie ad una

(*) L'elenco dei membri dei comitati armatoriali figura in alle­
gato .

(2 ) S. Gilman et M. Graham «The case for conference rate-making
authority in the inland sector», luglio 1990.
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— l'insistenza di tali compagnie ad essere ammesse
alle conferenze e a beneficiare , in tale contesto ,
di un sistema «equo» di ripartizione dei carichi .

( 10 ) Tali rivendicazioni hanno portato nel 1974 all'ado­
zione da parte della Conferenza delle Nazioni Unite
per il commercio e lo sviluppo (UNCTAD) di un
codice di comportamento per le conferenze maritti?
me di linea , il quale prevede tra l'altro che gli
armamenti nazionali dei paesi situati all'uno e all'al­
tro lato di una determinata relazione marittima si
ripartiscano in parti uguali i carichi trasportati dalla
conferenza che opera su tale relazione, mentre gli
armamenti dei paesi terzi membri della conferenza
sono ammessi a partecipare al traffico trasportato da
tale conferenza per una parte significativa , dell'ordi­
ne del 20 % .

(essenzialmente petrolio dal Gabon , dal Camerun e
dal Congo) che non sono di regola trasportate
mediante navi di linea . Per contro , la diminuzione
del flusso di merci nel senso nord-sud ( - 29 % ) ha
direttamente influenzato i servizi di trasporto di
linea .

Malgrado questa evoluzione negativa, che risulta
principalmente dalle difficoltà che devono affrontare
le economie degli Stati dell'Africa occidentale e cen­
trale , e malgrado gli incrementi di produttività risul­
tanti in particolare dalla generalizzazione del tra­
sporto in contenitori ( J ), le conferenze MEWAC e
COWAC ( sezione sud), alle quali appartengono la
maggior parte dei membri dei comitati armatoriali ,
hanno potuto maggiorare le loro tariffe generali dal
1980 al 1985 , rispettivamente , del 39 e del 34 % ,
per stabilizzarle a tale livello dal 1985 al 1989 .

2 . L'offerta dei servizi di linea

( 8 ) L'allegato 1 della presente decisione riporta la lista
delle compagnie marittime membri dei comitati
armatoriali . Con la compagnia danese Maersk Line,
tali compagnie sono le sole a offrire servizi di
trasporto di linea regolari tra i porti francesi e quelli
che servono gli undici Stati africani citati al conside­
rando 2 .

Questa disposizione ha in genere portato all'applica­
zione da parte delle conferenze di una chiave di
ripartizione detta del 40 : 40 : 20 , ossia : il 40 % del
carico conferenziato a ciascuno degli armamenti
nazionali dei paesi situati nell'uno e l'altro lato di
una determinata . relazione bilaterale ed il residuo
20 % agli armamenti dei paesi terzi membri della
stessa conferenza .

La chiave di ripartizione 40 : 40 : 20 e stata in linea
di principio adottata dalle due conferenze marittime
che operano tra la Francia e l'Africa occidentale e
centrale , ossia MEWAC (Mediterranean West Africa
Conference ), a partire e a destinazione dei porti
francesi mediterranei , e COWAC (Continent West
Africa Conference), a partire e a destinazione dei
porti della parte occidentale della Francia . La mag­
gior parte dei membri dei comitati armatoriali sono
anche membri di tale conferenza (vedi allegato I ).

B. Il contesto giuridico

Gli armatori francesi membri dei comitati armatoria­
li hanno sostenuto che la costituzione di tali comita­
ti , come pure l'insieme delle pratiche oggetto dei
reclami , risulterebbe dalla volontà dei poteri pubbli­
ci interessati espressa per il tramite di testi aventi
forza giuridica . Prima di esaminare le modalità di
funzionamento e le pratiche dei comitati armatoriali
occorre dunque considerare il contesto giuridico nel
quale s'inquadra la loro attività .

1 . Il codice di comportamento dell'UNCTAD

( 9 ) Fino agli anni immediatamente successivi alla secon­
da guerra mondiale , i traffici di linea tra l'Europa e
l'Africa occidentale e centrale erano gestiti dai soli
armamenti europei organizzati per la maggior parte
in conferenze marittime.

La volontà espressa dagli Stati africani , sin dalla loro
indipendenza , di partecipare attivamente al traffico
generato dal loro commercio estero si è manifestata
mediante :

— la costituzione di compagnie marittime nazio­
nali ;

2 . Le risoluzioni della CMEAOC

( 11 ) Nel 1975 i ministri africani dei trasporti degli Stati
dell'Africa occidentale e centrale hanno creato un
organismo permanente di concertazione col nome di
«Conférence ministérielle des Etats de l'Afrique de
l'Ouest et du Centre pour le transport maritime»
(CMEAOC).

Nel corso di varie sessioni tale organismo ha adotta­
to alcune risoluzioni relative allo sviluppo di flotte
mercantili africane che , tra l'altro , invitano gli Stati
membri ad adottare regolamentazioni marittime vol­
te a :

— riservare in priorità una parte dei carichi ai loro
armamenti nazionali ;

— adottare sistemi di controllo dei carichi sulla base
della chiave di ripartizione 40 : 40 : 20 .

(') Dal 1986 al 1990 , la produttività del gruppo Delmas (principa­
le operatore sui traffici Europa-Africa occidentale), misurata
sulla base del rapporto fatturato / organico , è più che raddop­
piata (vedi Relazione annuale 1990 ).
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Le risoluzioni si riferiscono per la maggior parte al
codice di comportamento dell'UNCTAD e riguarda­
no dunque il traffico di linea .

Tuttavia, altre risoluzioni della CMEAOC riguarda­
no l'estensione al settore del trasporto alla rinfusa
(che non è coperto dal codice UNCTAD) delle misu­
re destinate a garantire la partecipazione degli Stati
dell'Africa occidentale e centrale al trasporto genera­
to dal loro commercio estero .

( 14) Il 9 e 10 febbraio si sono incontrate a Dakar le
delegazioni dei ministeri competenti per la marina
mercantile in Francia e nel Senegal . I loro colloqui
sono stati riportati a verbale . Tali colloqui hanno
permesso di elaborare un «progetto di protocollo»
che prevedeva «per un periodo transitorio» la costi­
tuzione di un «comitato del servizio marittimo tra la
Francia e il Senegal . . . incaricato di organizzare il
trasporto marittimo di linea regolare tra la Francia e
il Senegal , secondo la chiave di ripartizione
40 : 40 : 20».

Le due amministrazioni si impegnavano a «control­
lare la corretta applicazione del sistema» per il
' tramite di una «commissione mista marittima incari­
cata in particolare di controllare le relazioni maritti­
me tra i due paesi».

Tale commissione mista non si è mai riunita .

(15 ) Il 17 febbraio 1977, la Francia e il Gabon hanno
concluso un «accordo di cooperazione in materia di
marina mercantile», il cui articolo 1 stabilisce che:
«le due parti si accordano reciprocamente gli stessi
diritti per quanto riguarda la navigazione delle navi
che battono la loro bandiera rispettiva . In ogni caso,
le navi che battono la bandiera di una delle due parti
non beneficeranno nei porti e nelle acque territoriali
dell'altra parte di un trattamento meno favorevole di
quello accordato alla nazione più favorita». L'artico­
lo 4 stabilisce che: «in applicazione dell'articolo 1 ,
per il trasporto delle merci scambiate tra la Francia e
il Gabon per via marittima, quale die sia il porto
d'imbarco o di sbarco, qualsiasi armamento apparte­
nente ad uno dei due paesi non beneficerà nell'altro
di un trattamento meno favorevole dell'armamento
nazionale qualora vi sia applicata una regolamenta­
zione sulla ripartizione dei carichi».

3 . Le regolamentazioni degli Stati dell'Africa occi­
dentale e centrale

( 12) Gli Stati africani le cui relazioni marittime di linea
con la Francia sono coperte dall'attività dei comitati
armatoriali hanno adottato ( 1 ), sulla base delle riso­
luzioni della CMEAOC, regolamentazioni relative
alla ripartizione dei carichi. Tali regolamentazioni:

— sebbene si riferiscano al codice di comportamen­
to dell'UNCTAD, sono nella maggior parte dei
casi applicabili all'insieme dei traffici generati dal
commercio estero di ciascuno degli Stati conside­
rati , ivi compresi i carichi trasportati niediante
navi volandiere (tramps); soltanto la regolamen­
tazione del Mali limita al traffico di linea l'appli­
cazione della chiave di ripartizione
40:40:20(2);

— conferiscono ad organi amministrativi o para­
pubblici africani, e non agli armatori, l'incarico
di operare la ripartizione dei carichi ; soltanto tre
Stati africani sugli undici citati al considerando 2
hanno adottato regolamentazioni che prevedono
la costituzione di comitati di armatori incaricati
di operare una ripartizione del traffico.

4 . Gli «accordi bilaterali»
C. Il comportamento delle imprese

(13) Il 3 novembre 1981 il direttore generale della «Socié­
té Togolaise de Navigation Maritime» e il direttore
della «Flotte de Commerce au Ministère Fran9ais de
la Mer» hanno convenuto «di mettere in opera per
un periodo di prova di 6 mesi un sistema di riparti­
zione dei trasporti di merci francesi o togolesi del
commercio bilaterale caricate sulle navi di linea
regolari di conferenza, dai porti francesi verso i porti
del Togo (e viceversa), secondo i principi del codice
di comportamento delle conferenze marittime, in
particolare la sua chiave di ripartizione dei carichi
(ossia 40 % per gli armamenti di ciascuno dei due
paesi e 20 % per gli aimamenti dei paesi terzi)».
All'uopo è stata prevista la costituzione di un comi­
tato di programmazione.

1 . Gli accordi armatoriali

a) Modalità generali

( 16) Gli undici testi costitutivi dei comitati armatoriali si
presentano sotto forme e titoli diversi a seconda delle
relazioni bilaterali in causa (3).

Questi documenti di base sono in genere completati
da «testi di applicazione», ad esempio, pareri agli
armatori ed ai caricatori emessi dal segretariato del
comitato (Secrétama), o da «modalità pratiche d'ap­
plicazione».

r) Ad eccezione della Repubblica centrafricana .
(2) Vedi nell'allegato III l'elenco delle regolamentazioni di cui al
presente considerando.

(3) L'elenco degli accordi di cui al presente considerando figura
nell'allegato IV.
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I firmatari di questi accordi bilaterali sono gli arma­
menti francesi e la compagnia nazionale che batte la
bandiera dello Stato africano in causa . In alcuni casi
(Guinea, Camerun , Mali , Gabon) gli accordi sono
inoltre controfirmati dagli organismi incaricati , die­
tro compenso, di controllare la loro applicazione ,
ossia , da parte francese , la società Secrétama e , da
parte africana, il consiglio dei caricatori (!).

c ) Regole di funzionamento

( 18 ) Gli accordi armatoriali prevedono le seguenti regole
generali di funzionamento, con alcune varianti a
seconda dei traffici bilaterali in causa : riunione men­
sile ad una data fissa di un comitato (3 ) che , tenuto
conto :

— dei risultati già realizzati da ciascun armamento
durante il periodo di riferimento precedente ;

— delle quote assegnate a ciascun armamento ;

— del flusso previsionale di traffico ,
b ) Oggetto degli accordi armatoriali

determina per ciascun armamento «un autorizzazio­
ne di carico». L'insieme delle autorizzazioni di carico
( in unità paganti ) rilasciate agli armamenti dei paesi
terzi non può superare il 20 % della totalità del
traffico considerato (4 ).

( 19 ) Gli accordi armatoriali prevedono un dispositivo di
controllo del rispetto da parte degli armamenti mem­
bri del comitato delle relative assegnazioni .

( 17 ) Gli accordi armatoriali riguardano essenzialmente gli
obiettivi seguenti :

— garantire una «ripartizione equilibrata del traffi­
co» tra la bandiera francese e quella dell'arma­
mento africano in causa «senza trascurare la
parte normale della bandiera terza»; questa
ripartizione è operata secondo una chiave
40 : 40 : 20 risultante dal codice di comporta­
mento dell'UNCTAD (vedi considerando 10 ) ma
si estende , nel caso dei comitati armatoriali , alla
totalità del traffico;

— applicazione di questa regola di ripartizione a
tutte le merci (di qualsiasi natura ) di origine
francese (nel senso nord-sud ) o in provenienza
dallo Stato africano in causa (nel senso sud-nord)
trasportate da navi di linea regolari . Si precisa ( 2 )
che , «in un primo tempo», questa ripartizione è
limitata alle merci caricate o scaricate nei porti
francesi e che sono escluse dall'accordo le merci
che transitano nel territorio francese o in quello
dello Stato africano in causa .

A tal fine , Secrétama (4), nel senso nord / sud, e il
consiglio dei caricatori dello Stato africano in cau­
sa ( 5 ), nel senso sud /nord , vistano , per ciascun cari­
co , i manifesti che devono obbligatoriamente essere
loro presentati dagli armamenti .

Gli armamenti devono inoltre fornire i dati sulla
base dei quali Secrétama elabora statistiche delle
realizzazioni dei comitati armatoriali .

Secrétama e i consigli africani di caricatori dispongo­
no del potere di procedere a controlli materiali dei
carichi .

( 1 ) Questa descrizione ha carattere generico e copre situazioni
particolari diverse. Ad esempio:
— tra la Francia e il Togo non esiste un accordo armatoriale
formale; al suo posto esistono semplici circolari indirizzate
agli armamenti da Secrétama;

— l'accordo Francia-Senegal è completato da un formulario
che gli armatori che battono la bandiera di paesi terzi
debbono obbligatoriamente firmare per essere ammessi a
partecipare al traffico coperto dal comitato ; la firma di tale
formulario implica l'impegno di aderire ai principi di
funzionamento del comitato e di garantire agli armamenti
francesi e senegalesi «un regime almeno equivalente di
partecipazione al traffico» del paese di bandiera dell'arma­
mento firmatorio ;

— il traffico Francia-Niger è organizzato non da un «comitato
armatoriale» ma da una «commissione» alla quale parteci­
pano , oltre agli armatori , i rappresentanti della società
Secrétama e quelli del «Comité Nigérien des usagers des
transports» (CNUT).

( 2 ) Salvo nel caso del Gabon .

( 3 ) Le denominazioni del comitato variano a seconda degli accordi
in causa : comitato «di programmazione», «di razionalizzazione
dei carichi» o «di regolarizzazione dei carichi»; lo stesso dicasi
delle «assegnazioni di carico», chiamate «autorizzazioni di
carico», «programmi di carico e prelevamento», ecc .

( 4 ) Una variante di questo dispositivo , più flessibile ma sulla base
degli stessi principi , è stata messa in opera dal comitato
armatoriale Francia-Gabon per consentire il carico effettivo
della nave gestita dalla compagnia SONATRAM.
Infine , per quanto riguarda il traffico tra la Francia e il Benin ,
il succitato dispositivo è applicabile soltanto nel senso nord/
sud.

( 5 ) Nel traffico Francia /Camerun, Secrétama esercita il suo con­
trollo di concerto con il «Conseil national des chargeurs du
Cameroun» ( senso nord / sud). In Senegal e in Congo , al
controllo dei carichi provvedono , rispettivamente , un orga­
nismo ad hoc (Secretasen) e la «Direction congolaise de la
marine marchande».
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Tali organismi di controllo effettuano le loro presta­
zioni per conto dei comitati armatoriali dietro com­
penso da parte dei membri di tali comitati .

elemento per ritenere che una compagnia marittima
abbia potuto garantire, in maniera significativa e
durevole, servizi regolari di linea sui percorsi maritti­
mi controllati dai comitati armatoriali senza autoriz­
zazione di questi ultimi .

Va peraltro rilevato che uno degli accordi armatoria­
li (Francia-Repubblica centrafricana) impone agli
organismi di controllo (Secrétama e Consiglio cen­
trafricano dei caricatori) di «riferire all'armamento
nazionale centraficano e all'armamento francese,
almeno una volta al mese, sulla corretta applicazione
dell'accordo e , in particolare, sulla situazione delle
realizzazioni delle due bandiere nazionali nonché
della bandiera terza».

(20) Un superamento delle assegnazioni può dar luogo , a
seconda dei casi, ad un aggiustamento nel corso del
mese successivo , oppure, in particolare nel caso di
superamenti ripetuti , alla riscossione di un'ammenda
da parte delle autorità africane.

Questa situazione risulta chiaramente dai documenti
seguenti :

i ) Nota del mese di aprile 1989 di un dirigente di
Delmas che ha esercitato funzioni di presidente
di comitati armatoriali e di codirigente di
Secrétama ; questa nota , che ha per oggetto di
raccomandare l'estensione ad altri traffici
euro-africani del sistema dei comitati armato­
riali franco-africani , riassume così la posizione
dei comitati per quanto riguarda il campo di
applicazione della ripartizione dei carichi:
«sembra essenziale di non transigere su questo
punto poiché sarebbe nello stesso tempo ineffi­
cace e illogico ripartire soltanto una parte del
traffico di linea, lasciando gli outsider liberi di
qualsiasi azione. Sarebbe inoltre la fine del
regime conferenziale . . .».

ii ) Nota del 2 marzo 1988 nella quale lo stesso
autore, preconizzando sempre l'estensione ad
altri traffici euroafricani del sistema dei comi­
tati armatoriali , conferma che l'oggetto di que­
sti ultimi è di operare una ripartizione dei
carichi fra armatori membri di conferenze e
armatóri indipendenti riconosciuti : «questa
idea consiste in "un tetto" o "ombrello" neutro
(tipo Secrétama) sotto il quale si riparerebbero
la COWÀC e gli outsider regolari . Sarebbe
meglio non insistere sul fatto che questo siste­
ma esiste già su altri traffici (è stato oggetto di
reclami danesi presso la Commissione euro­
pea)».

In numerosi casi (comitati Francia-Mali , Fran­
cia-Guinea, Francia-Niger , Francia-Burkina Faso ,
Francia-Congo) l'accordo armatoriale prevede a tal
fine che: «tutti i casi di non applicazione delle
modalità pratiche di attuazione dell'organizzazione
del traffico saranno segnalati agli interessati per ogni
fine utile». L'accordo armatoriale Francia-Repubbli­
ca centrafricana è più esplicito : «le infrazioni alle
disposizioni dell'accordo (carico senza autorizzazio­
ne, superamento dei diritti, mancato visto dei mani­
festi . . .) sono immediatamente segnalate da Secré­
tama al Conseil centraficain des chargeurs affinché
vengano applicate ai contravventori le disposizioni
previste dalla regolamentazione centrafricana» . Del
pari , l'accordo Francia — Mali prevede che : «l'Offi­
ce national des transports e le strutture del Mali nei
porti di transito applicheranno ai contravventori, in
relazione con le autorità competenti del paese di
transito, le sanzioni previste dalla regolamentazione
del Mali sia nel traffico nord-sud che nel traffico
sud-nord».

2 . L'applicazione degli accordi armatoriali

iii ) Verbale del 1° marzo 1988 di una riunione
( sempre dedicata all'estensione ad .altri traffici
del meccanismo dei comitati armatoriali) «the
relevant Conference lines agree in principle on
a sharing of the national share between them­
selves and the independent lines of the same
flag. Of course this could not be written in the
minutes and neither was it noted the way the
sharing of the totality of the trade is envisa­
ged. The idea is to get together, under a single
roof or umbrella , the Conference and the
independent lines . This roof can be called a
neutral body (of the Secrétama type)».

a) Estensione della ripartizione dei carichi
alla totalità del traffico

(21 ) I comitati armatoriali procedono, come previsto
dagli accordi che li costituiscono, ad una ripartizione
fra i loro membri della totalità degli undici traffici di
linea che èssi gestiscono; ciò esclude l'esercizio di
qualsiasi concorrenza verso i membri di tali comitati
da parte di armatori indipendenti non riconosciuti
dai comitati . La Commissione non ha del resto alcun

iv) Telex del 16 giugno 1988 con il quale la
compagnia tedesca Woermann annuncia a
COWAC la messa in opera fra la Repubblica
federale e la Nigeria di un meccanismo analo­
go a quello dei comitati armatoriali così
descritto : «such scheme will cover ali German



18 . 5 . 92 Gazzetta ufficiale delle Comunità europee N. L 134 / 7

cargo shipped and received via whatever port
of loading / discharge and administered by a
neutral body very soon now being established
in Germany . Through that scheme the neces­
sary programming arrangements will be made
along the experience gained in other continen­
tal countries already (Secrétama shipowner
committees ) where no major problems exist».

alle bandiere diverse da quella francese e sene­
galese , nel quadro dell'accordo bilaterale cor­
rispondente , è già assorbita da un grandissimo
numero di armamenti . Aggiunto agli arma­
menti franco-senegalesi , tale traffico è già più
che sufficientemente coperto , riducendo così i
tonnellaggi mensili a disposizione di ciascuna
linea a proporzioni ridicole . Siamo certi che un
armamento di linea tradizionale come il vostro
comprenderà facilmente l'inutilità di aggiunge­
re capacità supplementari su questo traffico e
di mantenere una domanda di partecipazio­
ne». Da quanto sopra risulta evidente che
l'eventuale offerta di nuove capacità potrebbe
essere considerata , secondo Secrétama , soltan­
to per il tramite di una partecipazione di
Maersk al comitato armatoriale e che , all'in­
verso , l'esclusione di Maersk da tale comitato
significa la sua esclusione dal traffico .

v ) Verbale della riunione del 2 giugno 1986 del
comitato armatoriale Francia — Senegal nel
corso della quale il presidente di tale comitato :
«ha rilevato che taluni carichi su navi terze
non conferenziate da /verso Dakar sfuggono al
controllo del comitato». Questo intervento ,
così formulato , mira evidentemente a richia­
mare l'attenzione dei partecipanti alla riunione
su una situazione incidentale e considerata
come anormale .

b ) Effetti della ripartizione dei carichi
estesa alla totalità del traffico

Qualora i membri del comitato fossero oggetto
di una concorrenza abituale e regolare da
parte di operatori esterni , questa situazione
sarebbe loro nota e il presidente non dovrebbe
rilevare questa evidenza .

( 22 ) La ripartizione dei carichi operata secondo le moda­
lità descritte al considerando 1 8 è operata armamen­
to per armamento . Così , se globalmente gli arma­
menti che battono bandiera francese dispongono in
linea di principio del 40 % del traffico bilaterale, la
ripartizione fra di essi di tale 40 % è predeterminata .
Del pari , la ripartizione del 20 % assegnato agli
armamenti terzi viene effettuata armamento per
armamento . Pertanto, la messa in opera degli accor­
di armatoriali ha per effetto principale di congelare
le quote di mercato nell'ambito della quota assegnata
agli armamenti francesi e terzi , ossia il 60 % del
traffico di linea in causa .

vi ) Preambolo del formulario indirizzato da Secré­
tama l'8 aprile 1981 agli armamenti desiderosi
di operare tra la Francia e il Senegal : «abbia­
mo preso nota della vostra intenzione di parte­
cipare al traffico tra la Francia e il Senegal . . .
teniamo ad informarvi che questa partecipa­
zione implica da parte vostra , per ottenere il
vostro riconoscimento da parte del comitato
armatoriale , il vostro accordo su un certo
numero di principi . . .». Il nesso logico così
stabilito fra l'intenzione di una compagnia di
partecipare ad un traffico bilaterale e il suo
riconoscimento da parte del comitato armato­
riale in causa attesta l'impossibilità per tale
compagnia di operare su tale traffico senza il
riconoscimento .

(23 ) Il secondo effetto di tale ripartizione — anche se
viene presentato come la sola giustificazione dell'esi­
stenza dei comitati armatoriali — è di . riservare
all'armatore del paese africano in causa il 40 % dei
carichi rimanenti . Tuttavia , soltanto le compagnie
marittime del Camerun e del Gabon , che dispongono
ciascuna di due navi , sono in grado di sfruttare una
parte di tale assegnazione . Gli altri armatori (come
anche le compagnie del Camerun e del Gabon per la
quota di carico che non possono trasportare esse
stesse ) cedono i diritti di traffico corrispondenti
all'assegnazione del 40 % .

vu) «Parere agli armamenti» emesso da Secrétama
l'8 aprile 1981 : «Teniamo a rammentare agli
armamenti interessati al traffico tra la Francia
e il Senegal che , per essere riconosciuti su tale
traffico , essi devono prendere contatto con il
segretariato designato dal comitato armatoria­
le come segretariato a Parigi . Per evitare qual­
siasi malinteso , si precisa inoltre che dal 1°
aprile 1981 il visto del manifesto di carico da
parte dei controllori di Secrétama è obbligato­
rio per il traffico in causa». Gli armatori africani sono tutti membri di COWAC

o di MEWAC, ossia delle due conferenze i cui
regolamenti interni prevedono che le compagnie ade­
renti possono procedere ad operazioni di scambio o
di nolo di spazi soltanto presso altri membri della
conferenza . Ne risulta che i diritti di traffico africani
sono necessariamente ceduti ad armatori con­

viii ) Lettera del 7 marzo 1986 a Maersk Line con la
quale Secrétama richiama l'attenzione dell'ar­
mamento danese «sul fatto che attualmente la
parte di traffico franco-senegalese attribuita
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la remunerazione versata dagli armatori all'orga­
nismo incaricato , da parte africana, di controlla­
re la ripartizione del traffico (vedi considerando
19 ,

la commissione versata agli armamenti africani
per trasferimento dei loro diritti di traffico agli
armamenti che dispongono di navi per sfruttar­
li .

ferenziati membri dei comitati armatoriali ( 1 ). Da
tale dispositivo risulta inoltre che gli armatori che , in
virtù delle regole di ripartizione applicate dai comita­
ti armatoriali , beneficiano delle assegnazioni di cari­
co più sostanziali , sono quelli che si trovano nella
posizione migliore per sfruttare i pretesi diritti di
traffico africani: essendo sicuri di poter trasportare
un volume minimo di carichi in virtù dei loro propri
diritti di traffico, essi possono provvedere al traspor­
to di qualsiasi carico supplementare ad un costo
marginale minore dei loro concorrenti , assegnatari
di carichi più modesti. Questo vantaggio va a favore
di quelle quattro o cinque compagnie nazionali fran­
cesi (raggruppate in due entità) che si ripartiscono il
40 % assegnato alla bandiera francese (2), mentre il
20 % assegnato alle bandiere terze è ripartito fra un
numero di compagnie die in alcuni casi raggiungono
la ventina (allegato I).

24 Da quanto precede risulta che il meccanismo mésso
in opera dagli accordi armatoriali non solo non ha
affatto favorito l'emergenza di flotte di linea africa­
ne, ma ha inoltre rafforzato la posizione commercia­
le degli armamenti francesi sui traffici in causa. In
contropartita, la parte africana è interessata ai risul­
tati finanziari degli armamenti che operano effettiva­
mente su tali traffici,mediante :

c) Chiusura del traffico

(25) 1 comitati armatoriali possono controllare efficace­
mente i loro traffici rispettivi soltanto se i loro
membri che caricano al di là delle loro assegnazioni
vengono sanzionati , al pari degli armamenti indipen­
denti che cercassero di operare senza il riconosci­
mento dei comitati . Per tale motivo , i membri dei
comitati hanno cercato di ottenere dalle autorità
africane l'adozione di regolamentazioni che proteg­
gano le loro attività e prevedano sanzioni , quando
tali regolamentazioni non erano ancora in vigore.
Ciò è confermato dal Presidente del comitato
Francia — Senegal sin dal 1981 (nota del 19 maggio
1981 ): «. . . tutto il dispositivo previsto è pronto per
il funzionamento dal lato degli armatori ... è evi­
dente che tiitto ciò presuppone che nel frattempo sia
stato messo in opera un sistema efficace di sanzioni
amministrative contro gli armatori che contravvenis­
sero alle regole della ripartizione del traffico».Que­
sto approccio è confermato in una nota ulteriore,
nella quale lo stesso autore, preconizzando l'esten­
sione ad altri traffici euro-africani del dispositivo dei
comitati armatoriali , indica che (nota dell'aprile
1989): «tutto ciò . . . presuppone un controllo a
destinazione (nei porti africani) dei manifesti debita­
mente vistati e l'applicazione di sanzioni in caso di
inosservanza della regolamentazione marittima così
stabilita». ! documenti seguenti si riferiscono agli
sforzi compiuti dagli armamenti membri dei comitati
armatoriali al fine di ottenere l'adozione da parte
delle autorità africane di misure che prevedano san­
zioni nei riguardi degli armamenti che non rispettano
la disciplina dei comitati:

i) Telex del 30 giugno 1981 indirizzato alle auto­
rità senegalesi: «gli armatori nazionali francesi
del comitato armatoriale . . . sono molto con­
tenti di apprendere l'imminente firma del decre­
to concernente le sanzioni da applicare agli
armatori che contravvengono alla regolamenta­
zione del traffico marittimo adottata dal comi­
tato armatoriale . Non appena tale firma avrà
avuto luogo, gli armatori nazionali francesi
sono pronti a portare la retrocessione al 10 % ».
(Si tratta della commissione versata dagli arma­
menti francesi alla compagnia marittima sene­
galese per lo sfruttamento dei suoi diritti di
traffico).

ii) Verbale della riunione del 30 giugno 1987 del
comitato armatoriale Francia — Burkina nel
corso della quale il rappresentante del «Conseil
Burkinabé des chargeurs» (CBC) constata con

(*.) Fa eccezione la sola Guinea, la cui compagnia marittima
nazionale, che non gestisce essa stessa alcuna nave, cede i suoi
diritti di traffico a membri non conferenziati dei comitati
armatoriali.

(2) I contratti di nolo di carichi sono conclusi su una base
bilaterale fra le compagnie africane detentrici dei diritti di
traffico e le compagnie che intendono sfruttare tali diritti . Le
statistiche elaborate da Searétama non evidenziano sistematica­
mente l'identità o la bandiera delle compagnie che provvedono
al trasporto dei carichi africani nei traffici per i quali tali
informazioni sono state fornite; da esse risulta dunque che nel
Ì990 le compagnie francesi hanno caricato, grazie al gioco dei
noli , la maggior parte dei carichi tra la Francia e i paesi
seguenti:
— Gabon (costa mediterranea) [...](*)
— Niger [...]
— Congo [ . . . ]
— Burkina [ . . . ]
— Mali f . . .]
— Senegal [...],
— Repubblica centrafricana [ . . . ]
Dalle statistiche relative al Togo é al Benin risulta che [ . . . ] e
[ . . . ] dei carichi sono stati rispettivamente assegnati alle
compagnie nazionali di questi due paesi; dato che tali compa­
gnie non dispongono di navi, i relativi carichi hanno dunque
dovuto essere riassegnati, principalmente a compagnie che
operano sotto bandiera francese.
(*) Nella versione pubblicata della presente decisione alcuni
dati saranno d'ora in avanti omessi, conformemente alle
disposizioni dell'articolo 24, paragrafo 2 del regolamento
(CEE) n. 4056/ 86 concernente i segreti relativi agli affa­
ri .
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auspica che da tale accòrdo risulti un'organizza­
zione efficace del traffico marittimo fra i due
paesi a vantaggio delle due parti . A tale riguar­
do esso garantisce ai suoi partner del Mali la
sua completa collaborazione in materia al fine
di conseguire i risultati ricercati e , per quanto lo
riguarda , auspica che, da parte loro , i suoi
partner mettano in opera il più rapidamente
possibile il dispositivo regolamentare che per­
mette il completo controllo dell'organizzazione
del traffico e il risanamento delle irregolarità
che potrebbero essere constatate».

vi) Verbale della riunione del 30 giugno 1987 del
comitato armatoriale Francia — Burkina :
«SNCDV solleva il problema della disciplina
del traffico e del suo controllo . (...) Secrétama
chiede che cosa accadrà in caso di presentazione
di manifesti non vistati . SNCDV informa che in
altri paesi esiste una solidarietà fra le dogane e i
consigli di caricatori che permette un rigoroso
controllo del traffico . A richiesta di SNO, il Sig.
Bouda precisa che il decreto relativo alle sanzio­
ni è stato messo a punto ... A seguito di
un'altra domanda di SNO, il CBC precisa che la
sanzione riguarderà l'armatore».

vii ) Verbale della riunione del 9 dicembre 1987 del
comitato armatoriale Francia — Gabon:
«SNCDV rammenta l'assenza di un testo giuri­
dico che preveda sanzioni all'arrivo in Gabon.
Esso precisa che la parte francese desidererebbe
conoscere le sanzioni previste per i dirottamenti
di traffico . Insiste inoltre sul fatto che , tenuto
conto della tendenza liberale prevalente in
Europa e per garantire i risultati , l'armamento
francese deve contare sulla parte del Gabon e
sulla messa in vigore di alcune legislazioni in
Africa».

preoccupazione che l'applicazione della chiave
di ripartizione 40 : 40 : 20 pregiudica di fatto il
Burkina e chiede che vengano modificate le
modalità di tale applicazione ; lo scambio di
opinioni viene così riportato : «l'armamento
francese accetta con riserva che il traffico sia
interamente chiuso . Il CBC ritiene che la chiu­
sura del traffico non debba essere considerata
come una condizione».

iii ) Verbale della riunione del 28 luglio 1988 del
comitato armatoriale Francia — Mali : «Nel
corso della discussione l'armamento francese
sottolinea la necessità di giungere ad un funzio­
namento efficace dell'accordo (*) e insiste sulle
disposizioni che sarà necessario prendere nel
Mali per ottenere un controllo effettivo del
sistema messo in opera . In particolare , esso
rileva che occorrerà disporre rapidamente di
testi regolamentari che permettano di applicare
effettivamente le sanzioni ai contravventori (ca­
ricatori e armatori)».

iv ) Documento di lavoro del giugno 1987 trasmes­
so al Presidente della Société de Navigation
Malienne dal direttore delle relazioni esterne
della compagnia francese Delmas, nella pro­
spettiva della costituzione del comitato armato­
riale Francia — Mali , nel quale è indicato che:
«l'intervento delle autorità del Mali è necessario
per fissare sanzioni per qualsiasi inosservanza
alla regolamentazione del traffico in causa .
(...) In un sistema di ripartizione basato sulla
cooperazione fra armatori nazionali dei due
paesi partner , le sanzioni si applicano essenzial­
mente agli armatori . Ma i caricatori hanno del
pari taluni obblighi , in particolare quello di
indicare sulla polizza di carico la destinazione
verso il Mali delle merci . L'inosservanza di
questo obbligo deve essere anch'essa sanziona­
ta . Numerosi esempi di decisioni recanti sanzio­
ni sono stati messi a disposizione delle autorità
del Mali». Tali esempi di decisioni riguardano
infrazioni compiute su traffici diversi da quelli
tra la Francia e il Mali , dove erano già operativi
comitati armatoriali .

v ) Lettera del 29 luglio 1988 indirizzata al Diret­
tore generale de l'Officenational des transports
(Mali) e al Presidente della Société de naviga­
tion malienne dall'armamento nazionale france­
se (SNCDV-Delmas , Société navale de l'Ouest e
Société navale caennaise), nella quale quest'ulti­
mo «si compiace del buon esito dei colloqui che
hanno appena avuto luogo con i suoi partner
del Mali e che hanno avuto per effetto la firma
di un accordo relativo all'organizzazione del
traffico marittimo tra la Francia e il Mali . Esso

(26) Da numerosi documenti depositati nel dossier si può
trarre la conclusione che la sola adozione da parte
delle autorità africane di regolamentazioni che pre­
vedono sanzioni nei riguardi degli armatori che non
rispettano la disciplina dei comitati armatoriali non
implica che tali sanzioni siano state effettivamente
applicate da tali autorità . Pertanto, i membri dei
comitati armatoriali hanno cercato di ottenere la
loro applicazione effettiva . Ciò risulta in particolare
dai documenti seguenti :

i ) Verbale della riunione del 6 maggio 1987 del
comitato Francia — Senegal : «. . . gli armamenti
insistono sul fatto che, nel quadro dell'organizza­
zione attuale , un controllo efficace dei contrav­
ventori può essere effettuato soltanto a destina­
zione, in particolare mediante l'esame dei mani­
festi . . . COSENAM, da parte sua , ritiene che le
ammende non siano abbastanza dissuasive per
impedire a MAERSK Line di caricare . SNCDV(*) Si tratta dell'accordo armatoriale Francia — Mali .



N. L 134/ 10 Gazzetta ufficiale delle Comunità europee 18 . 5 . 92

propone allora una presa di contatto degli arma­
menti con le dogane senegalesi . Si decide di
organizzare un colloquio fra una delegazione
degli armamenti , la Marina Mercantile del Sene­
gal e la direzione delle dogane».

ii) Verbale della riunione dell'I 1 settembre 1986
dello stesso comitato: «SNCDV desidera ram­
mentare la domanda di controllo dei carichi
effettuati da parte di un armamento outsider in
partenza dalla Francia che era stata formulata
nell'ultima riunione plenaria . Il sig. Sarr (*) rileva
che a suo giudizio spetta alle autorità francesi
prendere disposizioni per impedire tali cari­
chi ... Il presidente osserva che, nell'attuale
contesto, non ci si può aspettare da parte delle
autorità francesi una tale misura . . . SNO sotto­
linea che bisogna essere realisti . Sono state messe
a punto un certo numero di regole di funziona­
mento del comitato armatoriale ; i mezzi che
permettono di sanzionare i contravventori sono
in Senegal e non in Francia». Nella fattispecie,
risulta cosi che un armamento francese
(SNCDV-Delmas), sin dalla riunione precedente
quella oggetto del verbale, aveva chiesto che un
armamento outsider, ossia non riconosciuto dal
comitato armatoriale, venisse sanzionato per
avere caricato verso il Senegal. A tale richiesta
non è stato apparentemente dato seguito . Per tale
motivo SNO, a sostegno della domanda di
SNCDV, chiede che venga effettuato un control­
lo a destinazione, ossia nel Senegal , del traffico
in uscita dalla Francia .

lizzata per la mancanza del timbro Secrétama . Prima
di qualsiasi imbarco in un porto francese, l'arma­
mento deve infatti rivolgersi ai rappresentanti Secré­
tama per ottenere l'autorizzazione di carico materia­
lizzata da un timbro apposto sul manifesto». Di
conseguenza , il CNCT ha fatto procedere alla stam­
pa di , formulari , che sono stati indirizzati a più
riprese agli armamenti contravventori, recanti gli
importi delle ammende inflitte ; tali formulari porta­
no il seguente titolo: «Fret des marchandises embar­
quées sur M/S (nome della nave) sans cachet Secré-,
tama».

(28 ) Le ammende vengono di regola inflitte dai consigli
africani di caricatori nei paesi di destinazione delle
merci esportate dalla Francia (2). Tali organismi, che
ricevono una rimunerazione da parte degli armatori ,
dipendono in larga misura dalle informazioni che
sono loro trasmesse da questi ultimi: i comitati
armatoriali, attraverso il loro segretariato (Secréta­
ma) sono gli unici a dover sapere se un carico in
uscita dalla Francia ha ricevuto il loro riconoscimen­
to; grazie alla loro presenza nei porti francesi, gli
armamenti membri dei comitati sono nella migliore
situazione per avere conoscenza di imbarchi di merci
effettuati senza la loro approvazione; lo stesso dicasi
per Secrétama , che dispone di antenne nei principali
porti francesi.

Per tale motivo, gli accordi armatoriali comportano
una disposizione che prevede che i casi di non
applicazione delle regole che essi istituiscono saran­
no segnalati «agli interessati per ogni fine utile».

In un verbale della riunione del 6 maggio 1987 del
comitato Francia — Senegal si può leggere che
«naturalmente, qualora gli armamenti ricevessero
informazioni su carichi outsider , essi dovrebbero
comunicarle a Secrétasen», ciò che è confermato da
Secrétama nella riunione del 2 giugno 1988 : «Secré­
tama rammenta che tutte le informazioni che riceve
su eventuali carichi outsider sono trasmesse a Secré­
tasen».

Nel verbale della riunione del 30 giugno 1987 del
comitato Francia — Burkina Faso , Secrétama indica
che «se viene a conoscenza di carichi in infrazione
avverte via telex il consiglio dei caricatori del paese
destinatario».

Con telex n. 2195 indirizzato il 14 maggio 1986
all'armamento Keller Shipping, Secrétama indica
che: «qualsiasi nave che a nostra conoscenza abbia
caricato senza le autorizzazioni o i visti richiesti nel
quadro degli accordi bilaterali franco-africani da noi

d) Partecipazione dei comitati armatoriali
all'applicazione delle ammende

(27) Le sanzioni , in assenza delle quali la disciplina
imposta dai comitati armatoriali rischierebbe di esse­
re inefficace,possono essere applicate soltanto in
, stretto coordinamento con questi ultimi . . In effetti ,
qualsiasi nave che lasci la Francia a destinazione di
uno degli - Stati africani coperti dall'attività del comi­
tato armatoriale deve sottoporre per visto i suoi
manifesti al segretariato di tale comitato . L'assenza
del visto lo espone ad ammende a destinazione. Ciò
risulta in particolare da un telex del 21 novembre
1988 indirizzato dal Conseil National des Chargeurs
du Togo (CNCT) all'armamento outsider Maersk,
così formulato: «la nave Maersk Mango 8815 , che
ha caricato in partenza da Marsiglia , è stata pena­

(2) Salvo nel Senegal e nel Congo, dove tale competenza spetta
rispettivamente a Secrétasen e alla Direction de la marine
marchande .0 ) Rappresentante dell'armamento senegalese.
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africana del traffico , l'adozione di regolamentazioni
più conformi ai loro interessi , oppure cercando di
suscitare da parte di Stati terzi iniziative volte ad
ostacolare la procedura avviata dalla Commissione .
Ciò risulta in particolare dai documenti seguenti :

i ) ultima frase del documento citato al consideran­
do 21 , punto ii );

ii ) seconda frase del documento citato al conside­
rando 21 , punto iii );

gestiti viene segnalata a destinazione affiché vengano
prese le misure necessarie».

Il 25 marzo 1987 i comitati di programmazione
Francia — Gabon , Francia — Burkina Faso e Fran­
cia — Congo si sono riuniti per procedere alla
ripartizione dei carichi per il mese successivo . Con
telex dello stesso giorno Secrétama ha comunicato a
Keller Shipping le autorizzazioni di carico concesse a
suo favore da parte dei comitati di programmazio­
ne .

Il 27 aprile 1987 Keller Shipping ha imbarcato
carichi che eccedevano tali autorizzazioni .

Per tale motivo , con tre telex del 4 maggio 1987
Secrétama ha segnalato a Keller Shipping che sospen­
deva il visto dei manifesti della nave che aveva
violato la disciplina dei comitati , aggiungendo di
voler informare di tali infrazioni gli organi di con­
trollo africani «chiedendo loro di applicare la regola­
mentazione prevista dagli accordi marittimi» tra la
Francia e ciascuno dei tre Stati africani in causa .

Copie di questi tre telex sono state effettivamente
indirizzate ai tre organismi africani citati e il 4
giugno 1987 Keller Shipping ha versato 54000 FF di
ammenda alla Société générale (Parigi ) al conto
SCADOA ( 1 ) per conto di COTRAM per ottenere
che la sua nave fosse autorizzata a lasciare il porto di
Ponte-Noire (Congo).

( 29 ) Altri messaggi sono stati indirizzati numerose altre
volte , da Secrétama o da armamenti membri di
comitati armatoriali , alle autorità africane per infor­
marle «per ogni fine utile» di infrazioni alla discipli­
na dei comitati . I particolari di tali interventi figura­
no nell'allegato V.

iii ) nota di lavoro citata al considerando 21 , punto
i ) nella quale viene chiaramente espresso il rifiu­
to di «transigere» sul principio dell'estensione
della ripartizione dei carichi alla totalità del
traffico e dove viene indicato che «gli Stati
africani devono assicurarsi che la programma­
zione armatoriale sia ben seguita dalle linee
partecipanti , poiché nessun controllo o sanzione
sono possibili nei porti europei»;

iv ) dichiarazione di un rappresentante del gruppo
Delmas alla riunione del 3 maggio 1988 della
conferenza MEWAC: «la garanzia di buon fun­
zionamento di un sistema di ripartizione dei
carichi , quale che sia , può emanare , allo stato
attuale delle legislazioni alle due estremità di
MEWAC, soltanto dai governi africani e dalle
amministrazioni africane incaricate di applicare

" le sanzioni»;

( 30 ) Dal canto loro , i consigli africani di caricatori (o
organi analoghi ) hanno ripetutamente sanzionato
infrazioni alla regolamentazione del traffico maritti­
mo adottata dai comitati armatoriali , come indicano
i documenti che figurano nell'allegato VI .

v ) verbale datato 7 luglio 1987 del direttore gene­
rale di Secrétama di un colloquio con il Presi­
dente della compagnia del Mali SONAM: «Gli
ho dato tutte le spiegazioni necessarie sugli
accordi esistenti insistendo sui limiti attuali
dell'applicazione di un accordo armatoriale
tenuto conto delle esigenze della CEE . . . non
ha mancato peraltro di sottolineare la necessità
assoluta per un paese intercluso di disporre . . .
di una legislazione che permetta i controlli e le
sanzioni all'arrivo al fine di rendere il sistema
efficace e credibile»;e ) Tentativi dei membri dei comitati arma­

toriali di eludere l' applicazione del
diritto comunitario .

( 31 ) I membri dei comitati armatoriali hanno cercato di
eludere l'applicazione del diritto comunitario , dissi­
mulando le loro pratiche o favorendo , all'estremità

vi ) dichiarazione di un rappresentante dell'arma­
mento Delmas nel corso della riunione svoltasi il
9 dicembre 1987 con i responsabili del Gabon
riportata in un verbale nei termini seguenti :
«... la parte francese desidererebbe conoscere
le sanzioni previste per i dirottamenti di traffi­
co .. . tenuto conto della tendenza liberale pre­
valente in Europa . . . l'armamento francese è
obbligato a contare sul Gabon e sulla messa in
vigore di talune legislazioni in Africa»;

(*) SCADOA: Service commun d'armements desservant l'Ouest
Africain , formato dalle compagnie L. Hoegh r Hoegh /Trans­
atlantic (Norvegia ), Société navale caennaise (Francia ) e Société
navale de l'Ouest (Francia ).
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b) Le regolamentazioni nazionali

(34) Quanto alle regolamentazioni adottate da dieci degli
undici Stati africani citati al considerando 2 .( 1 ), va
rilevato che neanche esse impongono agli armatori di
procedere ad una qualsiasi ripartizione dei carichi di
linea, né di mettere in opera un sistema di vigilanza
allo scopo di fare infliggere da parte degli organi
pubblici africani ammende agli armamenti che non
rispettino tale ripartizione.

vii) estratto di una nota dell'aprile 1989 già citata al
considerando 21 , punto i): «sembra essenziale
ed urgente, per la CMEAOC, di intervenire
presso la CEE affinché cessino le azioni sempre
più insistenti della DG IV sia presso gli uffici di
nolo in Europa, sia presso le conferenze maritti­
me e Secrétama».

II. VALUTAZIONE GIURIDICA

A. Articolo 85

(35) I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
sostenuto che, qualora non avessero essi stessi istitui­
to i comitati armatoriali, le autorità africane «avreb­
bero messo in opera una regolamentazione molto più
rigida». Questo argomento conferma, in primo luo­
go , che gli armatori disponevano di un margine di
manovra rispetto alle regolamentazioni africane.
Inoltre, non si può accettare che, per eludere l'appli­
cazione dell'articolo 85 , un'impresa metta in opera
pratiche restrittive motivandole con il fatto che, in
loro assenza, le restrizioni di concorrenza imposte
dalle autorità pubbliche sarebbero state ancora più
sensibili .

1 . Applicabilità dell articolo 85

(32) I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
sostenuto che gli accordi e le pràtiche oggetto dei
reclami non rientrano nel campo d'applicazione
dell'articolo 85 poiché risulterebbero da obblighi
imposti dai poteri pubblici. Occorre dunque inqua­
drare i fatti sopra riportati nel contesto più in
generale delle disposizioni di ordine pubblico appli­
cabili tra, da un lato, la Comunità e la Francia è,
d'altro lato, gli undici Stati africani citati al conside­
rando 2.

a) Il codice di comportamento
dell'UNCTAD

(36) Infine, questa affermazione non è sostenuta dai fatti .
In effetti :

— se praticamente tutti gli Stati membri della CME­
AOC hanno adottato regolamentazioni in mate­
ria di ripartizione dei carichi analoghe a quelle in
vigore negli Stati africani coperti dall'attività dei
comitati, sembra che tali regolamentazioni non
siano applicate con lo stesso vigore in tutti i
traffici: la preoccupazione manifestata dai mem­
bri dei comitati armatoriali franco-africani di
estendere ad altri traffici euro-africani il «model­
lo» sperimentato nei traffici oggetto della presen­
te decisione mostra che l'adozione di regolamen­
tazioni restrittive da parte di amministrazioni
nazionali africane non crea in sé le condizioni
sufficienti per un controllo efficace del traffico.
Se, come è stato sostenuto, l'esistenza di regola­
mentazioni africane aventi per oggetto la riparti­
zione di carichi avesse imposto un qualsiasi
obbligo agli armatori di procedere essi stessi a
tale ripartizione per il tramite di comitati arma­
toriali , tali comitati sarebbero stati creati anche
tra la Francia e gli Stati membri della CMEAOC
diversi dagli undici Stati citati al considerando 2
della presente decisione, poiché la maggior parte
degli Stati dell'Africa occidentale e centrale

(33) Per quanto riguarda, in primo luogo, il codice di
comportamento delle conferenze marittime adottato
dall'UNCTAD, va rilevato die l'articolo di tale
convenzione internazionale che tratta della riparti­
zione dei carichi (articolo 2) si limita a raccomanda­
re die, quando una conferenza opera su un traffico
di linea, gli armamenti membri che battono la ban­
diera dei due paesi situati da una parte e dall'altra di
tale traffico abbiano pari diritto di accesso ai carichi
trasportati da tale conferenza, mentre le navi che
battono la bandiera di paesi terzi hanno il diritto di
trasportare una «quota significativa», pari al 20 %
del carico trasportato dalla conferenza. L'articolo 2
non preconizza né la creazione di conferenze su
traffia che ne sarebbero sprovvisti , né, meno anco­
ra, la creazione di strutture del tipo dei comitati
armatoriali che raggruppino tutti gli armatori , con­
ferenziati e outsider, che operano su un determinato
traffico.Pertanto, gli obblighi derivanti dall'adozio­
ne da parte dell'UNCTAD del codice di comporta­
mento riguardano, a condizione che siano ratificati
dagli Stati interessati, soltanto le conferenze maritti­
me COWAC e MEWAC che operano fra i porti
francesi e quelli dell'Africa occidentale e centrale.

( } ) L'undicesimo Stato (Repubblica centrafricana)non ha adottato
alcuna regolamentazione relativa alla ripartizione dei carichi.
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hanno adottato , in materia di ripartizione dei
carichi , regolamentazioni analoghe a quelle esi­
stenti negli Stati africani coperti dall'attività dei
comitati :

stato costituito un comitato Francia-Repubblica
centrafricana , mentre nella Repubblica centrafri­
cana non esiste alcuna regolamentazione relativa
alla ripartizione dei carichi .

c) Gli « accordi bilaterali »

— come indicato al considerando 11 , le risoluzioni
della CMEAOC si estendono, per quanto riguar­
da la ripartizione dei carichi , al traffico alla
rinfusa , e le regolamentazioni nazionali che ne
derivano si applicano in linea di principio , nella
maggior parte degli undici Stati africani coperti
dall'attività dei comitati armatoriali , all'insieme
dei carichi generati dal loro commercio estero
(vedi considerando 12). Ora , alla Commissione
non risulta che gli armatori specializzati nel
traffico alla rinfusa abbiano istituito un meccani­
smo di ripartizione paragonabile a quello messo
in opera , per il traffico di linea , mediante i
comitati armatoriali , né le risulta che un tale
meccanismo sia imposto dalle amministrazioni
africane;

— non esiste alcun nesso diretto fra l'adozione da
parte di uno Stato membro africano di una
regolamentazione relativa alla ripartizione dei
carichi e la costituzione di un comitato armato­
riale . Infatti , tutta la regolamentazione adottata
in materia dal Camerun (che del resto non preve­
de alcuna creazione di comitati armatoriali ) è
anteriore al 1978 , ma il comitato armatoriale
Francia-Camerun è stato costituito soltanto nel
luglio 1987 . Non si può dunque sostenere che la
creazione di tale comitato risulti da un obbligo
imposto dalla regolamentazione del Camerun. In
altri casi (Senegal , Guinea), il comitato armato­
riale è stato istituito numerosi anni dopo l'ado­
zione da parte di tali paesi di regolamentazioni
relative alla ripartizione dei carichi e qualche
mese prima che essi adottassero regolamenti che
prevedono esplicitamente la creazione di tali
comitati nei loro traffici con la Francia (*). Nel
caso del Senegal va rilevato che gli armatori
francesi hanno essi stessi indicato che la regola­
mentazione del traffico marittimo di linea fran­
co-senegalese è stata «adottata dal comitato
armatoriale» [vedi considerando 25 , punto i )]. Il
decreto senegalese , adottato successivamente ,
interessa tali armatori soltanto nella misura in
cui prevede sanzioni nei riguardi di coloro che
non rispettano la regolamentazione. Infine , è

(37 ) La Francia avrebbe concluso con alcuni Stati africani
coperti dall'attività dei comitati armatoriali accordi
marittimi bilaterali . Si è sostenuto che tali accordi
avrebbero creato , per gli armatori , un obbligo di
organizzarsi in comitati armatoriali . Ora, soltanto
tre documenti presentati come accordi bilaterali
franco-africani sono stati portati a conoscenza della
Commissione da parte dei membri dei comitati
armatoriali :

i ) L'accordo Francia-Togo (vedi considerando 13 )
prevede certo la creazione di un comitato di
programmazione nel quadro dell'attuazione di
un sistema di ripartizione dei carichi . Tutta­
via :

— il testo dell'accordo inquadra esplicitamente
tale sistema di ripartizione nel contesto del
codice di comportamento delle conferenze
marittime , il che implica (almeno per le
autorità francesi ) che la chiave di ripartizio­
ne 40 : 40 : 20 sia applicabile soltanto ai
carichi trasportati dalle conferenze;

— l'accordo, concluso nel 1981 , è applicabile
soltanto per un periodo di prova di sei mesi
e le parti interessate non hanno fornito alla
Commissione alcun documento che indichi
che l'accordo è stato rinnovato ;

— da parte del Togo, l'accordo è stato conclu­
so dal direttore generale di un'impresa com­
merciale che, pur avendo lo status di impre­
sa pubblica, non può essere considerata
come un agente dei poteri pubblici del
Togo . La Commissione ritiene che il docu­
mento in causa non sia dunque un accordo
fra Stati e non comporti obblighi per gli
armatori .

ii ) Il testo presentato come un accordo franco­
senegalese (vedi considerando 14) è in realtà
soltanto un verbale di colloqui marittimi svoltisi
nel 1981 fra delegazioni dei ministeri francese e
senegalese della marina mercantile . La qualità
dei membri di tali delegazioni non è precisata e
il testo fornito alla Commissione non è firmato .
Il verbale riprende un «progetto di protocollo»
che prevede «per un periodo transitorio» l'orga­
nizzazione del traffico di linea bilaterale e la
creazione di un comitato di servizio maritti­
mo.

0 ) L'accordo armatoriale Francia-Senegal è entrato in vigore il
1° aprile 1981 , mentre il decreto n . 6678 è datato luglio 1981
(vedi allegato III ); del pari , il regolamento della Guinea del
3 dicembre 1987 è posteriore all'accordo armatoriale del
settembre 1987 . Va rilevato in proposito che questo accordo
armatoriale non si riferisce ad alcuna disposizione della Guinea
in materia d'ordine pubblico , mentre il regolamento della
Guinea del 3 dicembre 1987 si richiama nella sua motivazione
all'esistenza dell'accordo armatoriale .
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La Commissione ritiene che tale testo non possa
avere la qualità di un accordo bilaterale fra Stati
e che le sue disposizioni siano troppo imprecise
per comportare un qualsiasi obbligo nei riguar­
di degli operatori economici . Il carattere impre­
ciso e non definitivo di tale testo è confermato
dal fatto che la commissione mista di cui preve­
de la creazione non è stata in realtà mai isti­
tuita.

iii ) L'accordo Francia-Gabon (vedi considerando
15 ), sempre che abbia un carattere di accordo
bilaterale fra Stati , non prevede affatto la messa
in opera di un meccanismo di ripartizione di
carichi gestito da un comitato armatoriale . Non
comporta dunque per gli armatori alcun obbli­
go di costituzione di un tale comitato.

meno a conferenze marittime — i mercati costituiti
dai carichi trasportati mediante navi di linea tra la
Francia e gli undici Stati africani citati al consideran­
do 2 .

(41 ) Tali accordi hanno inoltre per effetto di limitare , ai
sensi dell'articolo 85 , paragrafo 1 , lettera b), l'offer­
ta di servizi di trasporto disponibile per i caricatori
che desiderano effettuare operazioni d'importazione
e di esportazione di merci tra la Francia e gli undici
Stati africani in causa : gli armamenti terzi che desi­
derassero offrire tali servizi non hanno in effetti altra
scelta che di essere cooptati dai membri dei comitati
e limitare la loro offerta alle assegnazioni di carichi
imposte da tali comitati o di rinunciare a qualsiasi
attività su tali traffici , salvo rischiare l'applicazione
di sanzioni pecuniarie; del pari , a causa del congela­
mento delle quote di mercato che risulta dal mecca­
nismo di ripartizione dei carichi , gli armamenti
membri dei comitati non possono aumentare la loro
offerta di servizi di trasporto al di là delle assegna­
zioni fissate da tali comitati .

(42) Gli accordi armatoriali hanna finalità manifestamen­
te anticoncorrenziale ; non è dunque strettamente
necessario dimostrare che hanno avuto un effetto
nocivo per la concorrenza. È in particolare per tale
motivo che la Commissione non ha cercato di deter­
minare quali sarebbero stati il livello dei tassi di nolo
o le quote di mercato in assenza delle strutture messe
in opera dai comitati armatoriali ; questo esercizio
sarebbe stato del resto puramente speculativo.

La Commissione considera sufficiente a questo pro­
posito constatare che la messa in opera di un sistema
permanente di ripartizione di carichi e di vigilanza
del traffico da parte di armatori che controllano la
maggior parte di tale traffico non ha potuto permet­
tere alle forze di mercato di svolgere liberamente la
loro funzione ai fini di un livello di prezzi concorren­
ziale . ,

in maniera generale, va inoltre sottolineato che
accordi bilaterali non comportano in linea di princi­
pio obblighi diretti per gli operatori economici, salvo
quando sono seguiti dall'adozione di testi legali o
regolamentari che si inseriscono nell'ordinamento
giuridico interno degli Stati in causa . Sulla base dei
documenti forniti dai comitati armatoriali , non risul­
ta che questo sia il caso dei tre accordi contemplati al
presente considerando.

(38) Risulta così in definitiva che né la conclusione degli
accordi armatoriali , né le costituzione dei comitati
incaricati di applicare tali accordi derivano da un
obbligo imposto agli armatori da poteri pubblici
francesi o africani, Gli accordi armatoriali e le
pratiche dei membri dei comitati armatoriali rientra­
no dunque nel campo d'applicazione dell'articolo 85 ,
paragrafo 1 del trattato.

2 . Articolo 85, paragrafo 1

(39 ) A norma dell'articolo 85 , paragrafo 1 del trattato ,
sono incompatibili con il mercato comune e vietati
tutti gli accordi tra imprese e tutte le pratiche
concordate che possano pregiudicare il commercio
tra Stati membri e che abbiano per oggetto e per
effetto di impedire, restringere o falsare il gioco della
concorrenza all'interno d$l mercato comune ed in
particolare quelli consistenti nel ripartire i mercati .

b) Pregiudizio del commercio tra Stati
membri

(43 ) Gli accordi armatoriali pregiudicano il commercio
tra Stati membri della Comunità, in quanto:

i) Essi mirano a compartimentare il traffico tra la
Comunità e gli undici Stati africani in causa: sui
percorsi marittimi coperti dai comitati armato­
riali gli armamenti francesi godono di un acces­
so preferenziale rispetto agli armamenti degli
altri Stati membri della Comunità o dei paesi
terzi. Tale meccanismo ha per effetto di garan­
tire ai primi un vantaggio indebito nella concor­
renza che essi fanno, sul piano mondiale, all'in­
sieme degli altri armamenti , ivi compresi quelli
appartenenti ad altri Stati membri della Comu­
nità .

a) Oggetto ed effetto degli accordi armato­
riali

(40) Gli accordi armatoriali hanno per oggetto e per
effetto di ripartire ai sensi dell'articolo 85 , paragrafo
1 , lettera c) tra i loro membri — appartenenti o
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4 . Articolo 3 del regolamento (CEE) n. 4056/86

(45 ) Gli accordi e pratiche concordate oggetto della pre­
sente decisione non rientrano nell'ambito dell'esen­
zione prevista dall'articolo 3 del regolamento (CEE)
n . 4056 / 86 . Beneficiano infatti di tale esenzione
soltanto gli accordi , le decisioni e pratiche concorda­
te tra tutti o parte dei membri di una o più conferen­
ze marittime intesi a perseguire la fissazione dei
prezzi e delle condizioni di trasporto e , a seconda dei
casi , uno o più degli altri obiettivi enunciati da tale
articolo . Ora , l'obiettivo dei comitati armatoriali
non è di fissare tariffe comuni.

n ) La messa in opera degli accordi armatoriali ha
altresì per effetto di falsare la concorrenza tra
caricatori europei che operano sui mercati afri­
cani : gli esportatori francesi si trovano così in
posizione di svantaggio rispetto ai loro concor­
renti che operano verso le stesse destinazioni a
partire da altri Stati membri della Comunità ;
del pari , gli importatori francesi sono svantag­
giati per quanto riguarda sia l'offerta di servizi
di trasporto disponibili , sia i tassi di nolo
praticati .

iii ) Le succitate distorsioni sono tali da ripercuoter­
si sull'attività portuale sia in Africa che in
Europa : i vincoli risultanti per i caricatori fran­
cesi dalle pratiche restrittive dei comitati arma­
toriali scoraggiano i caricatori dall'operare , a
partire dai porti francesi , in provenienza o a
destinazione dei paesi africani in causa . I carica­
tori francesi che fossero insoddisfatti della qua­
lità del servizio o del livello dei tassi di nolo
offerti dai membri dei comitati armatoriali non
avrebbero dunque altra scelta che quella di :

— operare a partire da porti situati in Stati
membri vicini alla Francia . Questi «dirotta­
menti di traffico» hanno per effetto di favo­
rire l'attività di tali porti rispetto ai porti
francesi , anche se i «dirottamenti» sono resi
difficili dal vincolo imposto ai caricatori di
far accompagnare le loro merci da docu­
menti che indichino la loro origine e la loro
destinazione ;

— oppure rinunciare alle loro operazioni com­
merciali con i paesi africani coperti dall'atti­
vità dei comitati armatoriali , il che avrebbe
un effetto nocivo sull'attività dei porti fran­
cesi .

Inoltre nel caso di specie , le conferenze che operano
tra la Francia e l'Africa occidentale e centrale sono la
COWAC e la MEWAC; esse beneficiano dell'esen­
zione prevista dall'articolo 3 del regolamento (CEE)
n . 4056 / 86 . Il dispositivo messo in atto dagli accor­
di armatoriali raggruppa compagnie membri di con­
ferenze e armatori outsider al solo scopo di ripartirsi
la totalità di ciascuno dei traffici di linea considerati .
Tale dispositivo non rientra nel quadro previsto
dall'articolo 3 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 .

5 . Articolo 85, paragrafo 3

(46 ) La Commissione ritiene inoltre che nel caso di specie
non siano soddisfatte le condizioni di applicazione
dell'articolo 85 , paragrafo 3 .

Ne risultano distorsioni nella concorrenza che si
fanno i porti francesi e gli altri porti della Comunità
per il trasporto di merci in provenienza o a destina­
zione dell'Africa occidentale .

Certo , si riconosce che la ripartizione dei carichi è
una delle attività delle conferenze marittime , le qua­
li , messe in opera nelle condizioni previste dal rego­
lamento (CEE ) n . 4056 / 86 , possono di regola con­
tribuire a garantire un'offerta di servizi di trasporto
marittimo regolari , sufficienti ed efficaci , prendendo
peraltro equamente in considerazione gli interessi
degli utilizzatori . Questa considerazione ha indotto
il consiglio ad esentare dal divieto stabilito dall'arti­
colo 85 , paragrafo 1 del trattato gli accordi confe­
renziali come quelli che istituiscono le conferenze
MEWAC e COWAC.

3 . Articolo 2 del regolamento (CEE) n . 4056/86

I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
sostenuto che tali comitati sarebbero stati messi in
opera su iniziativa dei poteri pubblici per applicare le
regole di ripartizione dei traffici che dovrebbero
essere fatte applicare dalle conferenze marittime,
dato che tali conferenze non hanno realizzato un'or­
ganizzazione propria . A prescindere dal fatto che
non è stato stabilito che i comitati armatoriali siano
stati istituiti su iniziativa dei poteri pubblici , niente
giustifica il fatto che per ovviare alle pretese carenze

(44 ) La Commissione ritiene che gli accordi e le pratiche
concordate oggetto della presente decisione non
costituiscano intese tecniche ai sensi dell'articolo 2
del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 , poiché mirano
esclusivamente ad obiettivi commerciali e non posso­
no dunque, sulla base di tale articolo , essere sottratti
all'applicazione dell'articolo 85 , paragrafo 1 del trat­
tato .
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progettato o accontentarsi dell'assegnazione di cari­
co offerta , nella speranza che essa aumenti in caso
d'incremento globale del traffico sul percorso marit­
timo considerato o di ritiro dal traffico di altri
membri del comitato armatoriale ( 1 ), oppure nella
speranza di poter redditivizzare il nuovo collegamen­
to sfruttando «diritti di traffico» acquistati da com­
pagnie africane (2). Si tratta di condizioni tali da
dissuadere gli armamenti eventualmente interessati a
sfruttare servizi di linea sui traffici dove operano i
comitati armatoriali.

delle conferenze, i membri di queste ultime conclu­
dano con gli armatori outsider accordi di ripartizio­
ne della totalità del traffico:tutti i membri di
COWAC e di MEWAC che operano tra la Francia e
gli undici Stati africani sono altresì membri dei
comitati armatoriali e, sé sono stati in grado di
mettere in opera con gli armatori indipendenti un
dispositivo di ripartizione di carichi esteso all'insie­
me del traffico,è difficile comprendere perché non
debbano essere stati in grado di istituire, fra di loro e
nel solo quadro conferenziale, una siffatta disciplina .
In realtà, tutto indica che, lungi dal risultare dalla
carenza del sistema conferenziale, la creazione dei
comitati armatoriali ha provocato l'emarginazione
delle conferenze, avendo gli armatori conferenziali
privilegiato un sistema di cartellizzazione della tota­
lità del traffico che li libera da qualsiasi pressione
concorrenziale esterna.

Un tale meccanismo di cooptazione porta dunque ad
escludere qualsiasi concorrenza effettiva esterna ai
comitati armatoriali; esso non ha alcuna analogia
con la procedura di ammissione ad una conferenza
marittima quale prevista dall'articolo 1 del codice
dell'UNCTAD. In effetti , in quest'ultimp caso, l'ap­
partenenza alla conferenza non costituisce una con­
dizione preventiva per la partecipazione di un arma­
tore al traffico,poiché quest'ultimo resta sempre
libero di operare al di fuori della conferenza (outsi­
der).

(47) - Peraltro, gli accordi armatoriali non contribuisconô
ad un miglioramento della distribuzione dei servizi di
trasporto rispetto alla situazione che si sarebbe crea­
ta se i membri dei comitati armatoriali, che sono
altresì membri di COWAC e di MEWAC, si fossero
limitati a promuovere un meccanismo di ripartizione
dei carichi nel solo quadro di tali conferenze, come
previsto dal regolamento (CEE) n. 4056 / 86 .

(48 ) Tali accordi non promuovono neanche il progresso
tecnico: in particolare va rilevato che la loro applica­
zione non ha affatto favorito lo sviluppo delle flotte
di linea africane.

(51 ) I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
sostenuto che le assegnazioni di carichi avrebbero
luogo in unità fisiche (ossia in tonnellaggio) e che
questo modo di ripartizione lascerebbe sussistere una
certa concorrènza «qualitativa» (valore del carico,
agevolazioni di carico e di trasporto, ecc.) all'interno
dei comitati armatoriali . La Commissione non può
accettare questo argomento: i principali membri dei
comitati sono partner nell'ambito delle stesse confe­
renze (MEWAC e COWAC); a tale titolo la concor­
renza che si farebbero non può che essere trascurabi­
le, poiché la cooperazione sviluppata nell'ambito
delle conferenze in materia di tariffe, di offerta di
capacità o di ripartizione dei tonnellaggi da traspor­
tare costituisce il fondamento della loro funzione
stabilizzatrice che, a sua volta, giustifica l'esenzione
di gruppo. Inoltre, la ripartizione dei carichi, arma­
mento per armamento , come anche il controllo di
ogni carico effettuato dagli armatori membri dei
comitati , non permettono alcuna concorrenza
sostanziale. Infine, la distinzione così suggerita dai
membri francesi dei comitati fra ripartizione «quan­
titativa» e concorrenza qualitativa è artificiosa: un
armatore che disponga di un'assegnazione più
importante di carico sarà anche nella maggior parte
dei casi in grado di offrire ai caricatori servizi di
migliore qualità rispetto ad un altro armatore che
disponga soltanto di un'assegnazione minima (ad
esempio, una maggiore frequenza dei servizi, tale da

(49) L'estensione alla totalità degli undici traffici bilatera­
li considerati di regole di ripartizione che avrebbero
dovuto applicarsi soltanto ai soli carichi conferenzia­
li ha avuto così per risultato di imporre restrizioni di
concorrenza in aggiunta a quelle risultanti dall'esi­
stenza delle conferenze e che non erano indispensabi­
li per conseguire l'obiettivo normalmente, perseguito
da queste ultime, ossia il miglioramento dell'offerta
di servizi di trasporto di linea pur riservando agli
utilizzatori una congrua parte dell'utile che ne
deriva.

(50) Inoltre, questa estensione ha avuto per effetto di
dare ai membri dei comitati armatoriali la possibilità
di eliminare la concorrenza per là quasi totalità dei
servizi di trasporto in causa. In effetti , un armatore
die desideri accedere ad uno degli undici traffici
bilaterali considerati deve essere preventivamente
cooptato dai membri del comitato armatoriale com­
petente. Non potendo, per definizione, presentare
una qualsiasi «past performance», egli si deve accon­
tentare di un'assegnazione minima che non giustifi­
ca, economicamente, l'investimento iniziale connesso
all'apertura di un nuovo collegamento marittimo. Il
nuovo operatore si trova allora davanti alla seguente
alternativa: rinunciare ad offrire il nuovo servizio

( J ) Il ritiro di un armamento che partecipa alla ripartizione del
20 % riservato alle compagnie che battono bandiera di Stati
terzi comporta, in linea di principio, una ridistribuzione di tale
20 % .

(2) Transazioni di questo tipo sono tuttavia autorizzate soltanto
fra compagnie membri di conferenza.
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attrarre il nolo di elevato valore , il cui magazzinag­
gio è costoso , oppure migliori condizioni per il
trasporto da porta a porta , poiché l'armatore che
dispone di carichi importanti si trova in una posizio­
ne migliore per negoziare con i trasportatori terre­
stri).

B. Articolo 86

(52) Ai sensi dell'articolo 86 , è incompatible con il merca­
to comune e vietato , nella misura in cui possa essere
pregiudizievole al commercio tra Stati membri, lo
sfruttamento abusivo da parte di una o più imprese
di una posizione dominante sul mercato comune o su
una parte sostanziale di questo .

(53 ) Le compagnie marittime membri dei comitati arma­
toriali sono imprese ai sensi dell'articolo 86 .

ne di esse sono fra loro collegate in misura variabile;
ad esempio , trattandosi dei cinque armatori francesi
che si ripartiscono in linea di principio il 40 % del
traffico (2 ):

— Delmas controlla Louis Martin SA e Maurel e
Prom (Delmas dispone altresì di partecipazioni in
compagnie africane membri dei comitati),

— Société navale de l'Ouest e Société navale caen­
naise sono raggruppate nel consorzio SCADOA
(con gli armatori scandinavi Hoegh e
SWAL) ( 3 ).

Questi due grandi gruppi effettuano da soli la mag­
gior parte dei carichi trasportati dai membri dei
comitati armatoriali , poiché le compagnie terze
(cross-traders) che si ripartiscono il 20 % che viene
loro globalmente assegnato sono numerose (fra Ile
21 a seconda dei comitati) e le compagnie africane
( ad eccezione del Gabon e del Camerun) non gesti­
scono navi in proprio . Delmas gestisce inoltre alcuni
«servizi coordinati» con altri membri dei comitati
armatoriali (EWAS , Lloyd Triestino , Simovar,
Splosna Plovba, Mac Line , Transmare, Setramar e
Camship).

( 56 ) I caricatori che desiderano ricorrere ai servizi dei
membri dei comitati si rivolgono in linea di principio
all'armatore di loro scelta , poiché ciascuno di essi
dispone di un servizio commerciale proprio . Tutta­
via , il dispositivo mediante il quale tali armatori si
ripartiscono , mese per mese, i carichi di linea , non­
ché il fatto che ogni carico è sottoposto al controllo
unico di organi istituiti a tal fine , hanno per effetto
di eliminare nell'ambito dei comitati qualsiasi con­
correnza effettiva ; infatti , la Commissione non può
accettare le affermazioni delle imprese secondo le
quali , nel quadro rigido dei comitati armatoriali ,
potrebbe continuare ad esercitarsi una sostanziale
«concorrenza qualitativa» (vedi considerando 52).

(57 ) Peraltro , la maggior parte dei membri dei comitati
armatoriali sono altresì membri delle conferenze
COWAC e MEWAC. A tale titolo, essi si presentano
collettivamente davanti ai caricatori nel quadro di
consultazioni regolari , riguardanti in particolare la
fissazione dei tassi di nolo .

1 . Il mercato in questione

(54 ) Nella causa Ahmed Saeed (*), la Corte di giustizia ha
dichiarato in diritto che per l'applicazione dell'arti­
colo 86 del trattato un percorso aereo individualizza­
to può essere considerato , se le possibilità alternative
di trasporto sono poco intercambiabili , come un
mercato sul quale può esercitarsi la posizione domi­
nante di un trasportatore .

Lo stesso ragionamento può valere per un percorso
marittimo o per un gruppo di linee marittime .

Il mercato preso in considerazione per l'applicazione
dell'articolo 86 è quello costituito dall'insieme dei
servizi di trasporto marittimi di linea che permette il
trasporto di merci diverse (general cargo) tra la
Francia e gli undici Stati africani citati al consideran­
do 2. Tale mercato è definito qui di seguito nei
considerandi da 2 a 7 .

Dal punto di vista geografico la Francia costituisce
una parte sostanziale del mercato comune e gli
scambi di merci diverse trasportate mediante navi di
linea tra la Francia e gli undici Stati africani franco­
foni citati al considerando 2 rappresentano una parte
sostanziale degli scambi delle stesse merci tra tali
undici Stati e l'insieme della Comunità . (58 ) Dall'insieme degli elementi che precedono la Com­

missione conclude che la posizione sul mercato degli
armamenti membri dei comitati deve essere valutata
collettivamente .

2 . Valutazione su base collettiva della posizione dei
membri dei comitati armatoriali

(55 ) Le compagnie membri dei comitati armatoriali sono
imprese giuridicamente indipendenti . Tuttavia , alcu­

( 2 ) Al quale si aggiunge una parte del 40 % di «diritti » africani che
non sono sfruttati da navi africane .

( 3 ) Alla fine del mese di giugno 1991 il gruppo Bolloré Technolo­
gies ha acquistato gli interessi del gruppo Hoegh sui traffici
dell'Africa occidentale prima di assumere, in agosto , il control­
lo del gruppo Delmas .(*) Causa 66 / 86 , Raccolta 1989 , pag. 803 .
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iii) le considerazioni che precedono sono conferma­
te in sostanza dai membri dei comitati armato­
riali , secondo i quali, se i dirottamenti di traffi­
co potrebbero superare il [ . . . ] delle esporta­
zioni di merci originarie da Picardia , Champa­
gne, Lorena e Alsazia , essi sarebbero limitati al
[ . . . ] per la regione di Parigi (come media
nazionale viene fatta una stima del [ . . . ] in
valore). Pertanto , la Commissione considera
che, se è possibile che taluni caricatori francesi
possano, in certi casi , eludere i vincoli imposti
dai comitati armatoriali facendo transitare le
loro merci per porti vicini al territorio francese,
tale concorrenza , nelle circostanze sopra de­
scritte, non è sufficiente per far perdere ai
membri dei comitati armatoriali la loro posizio­
ne dominante .

A tale proposito , la Corte di giustizia ha confer­
mato nella causa United Brands (2) che la posi­
zione dominante non esclude l'esistenza di una
certa concorrenza né presuppone che il produt­
tore o i produttori che la detengono abbiano
eliminato qualsiasi possibilità di concorrenza .

3 . Posizione dominante

(59) La sovrapposizione degli accordi armatoriali agli
accordi conferenziali costitutivi di MEWAC e
COWAC ha avuto per effetto di estendere la riparti­
zione dei carichi alla totalità degli scambi effettuati
mediante navi di linea a partire o a destinazione dei
porti francesi tra la Francia e gli undici Stati africani
citati al considerando 2 (vedi allegato II).

(60) È stato sostenuto che la facoltà di cui dispongono i
caricatori di operare a partire o a destinazione di
porti situati in paesi vicini della Francia, anche se
attualmente non pienamente utizzata (vedi conside- -
rando 61 ), costituisce potenzialmente una concor­
renza di cui i membri dei comitati armatoriali debbo­
no tener conto. La Commissione noncontesta l'esi­
stenza di una certa sostituibilità fra porti le cui zone
di clientela possono sovrapporsi (ad esempio, alcune
regioni del Nord e del Nord-Est della Francia sono
equidistanti da porti francesi — Le Havre, Dunker­
que — e da porti di paesi vicini quali Zeebrugge,
Anversa o anche Rotterdam). A questo proposito va
tuttavia rilevato che:

i) sarebbe economicamente irrazionale che una
quota elevata del traffico marittimo francese
transiti per porti di paesi vicini della Francia
mentre tale paese dispone di infrastrutture por­
tuali numerose e adeguate, geograficamente
vicine alla maggior parte delle regioni d'origine
o di destinazione delle merci: il costo del tra­
sporto terrestre supera quello del trasporto
marittimo (per una pari distanza, il costo di
trasporto di un contenitore di 40 piedi è da 7 a
8 volte superiore per ferrovia die via mare e il
costo del trasporto su strada è ancora più
elevato) (*) in proporzioni tali che la prossimità
geografica costituisce, per il caricatore, un ele­
mento decisivo per la scelta del porto di imbar­
co (odi sbarco);

ii) dalla documentazione disponibile risulta che i
membri dei comitati armatoriali si preoccupano
vivamente di dissuadere i caricatori dal ricorre­
re a pratiche che essi qualificano di «dirotta­
mento di traffico»(DITRA). A tal fine le merci
devono essere accompagnate da documenti che
indichino la loro origine e la loro destinazione e
la loro assenza costituisce una frode; inoltre , i
principali operatori membri dei comitati arma­
toriali (quali Delmas e SCADOA) realizzano
altresì una quota elevata del traffico fra gli
undici Stati africani formanti oggetto dell'attivi­
tà dei comitati e porti quali Anversa o Rotter­
dam. Ciò riduce di altrettanto, per i caricatori
francesi, la possibilità di sfuggire effettivamente
alla posizione dominante dei membri dei comi­
tati armatoriali;

(61 ) I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
altresì sostenuto che i caricatori africani beneficereb­
bero di un apprezzabile margine di scelta fra diversi
porti dell'Africa occidentale . Questa affermazione
ignora le difficoltà specifiche del trasporto terrestre
in Africa, quali hanno potuto essere sperimentate e
descritte da uno dei membri dei comitati armatoriali
specializzato nel trasporto multimodale fra l'Europa
e l'Africa (3 ): la scelta fra i vari modi di trasporto
(stradale, ferroviario o fluviale) dipende principal­
mente dalla qualità delle infrastrutture esistenti,
come anche da fattori stagionali o climatici . Va
inoltre presa in considerazione la complessità delle
formalità amministrative e doganali, variabile da un
paese all'altro, come anche — trattandosi di traspor­
ti terrestri su piste talvolta mal equipaggiate — la
necessità , per limitare le conseguenze di incidenti
tecnici, di raggruppare i carichi in convogli di più
veicoli . I paesi e regioni interclusi non dispongono
dunque di una scelta sostanziale di porti di approvvi­
gionamento di cui potrebbero far uso al fine, ad
esempio, di eludere eventuali pratiche abusive di
armatori che servono uno o l'altro di tali porti,
mentre le regioni costiere dipendono, tenuto conto
del costo di trasporto terrestre molto più elevato
rispetto all'Europa , dai porti ai quali sono più vici­
ne.

(2) Causa 27/76, Raccolta 1978 , pag. 207 .
( 1 ) S. Gilman e M. Graham «The case for conference rate making
authority in the inland sector», luglio 1990.

(3 ) «Intermodal Services Africa: Transport as a daily challenge» in
CMB News N. 5 , maggio 1990.
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Inoltre , i porti presentati come sostituibili gli uni agli
altri (Loftié , Cotonou , Douala , Abidjan e Lagos )
sono serviti ( in totalità per i primi tre e in gran parte
per gli altri due) a partire o a destinazione della
Francia dalle compagnie membri dei comitati arma­
toriali .

L'affermazione dei membri francesi dei comitati sulla
sostituibilità dei porti africani non è dunque tale da
rimettere in causa il predominio dei membri dei
comitati armatoriali sul loro mercato .

fatto che l'accesso a traffici sempre più containeriz­
zati e serviti , dal lato africano, da porti spesso
insufficentemente equipaggiati , presuppone forti
investimenti iniziali ( in particolare la necessità di
armare navi e di costituire parchi di contenitori ) che,
aggiungendosi agli investimenti commerciali , sono
economicamente giustificati soltanto se l'armatore
può ragionevolmente sperare di mantenere un servi­
zio regolare durante un certo numero di anni . Que­
sto non può essere il caso trattandosi di armatori che
opererebbero al di fuori della struttura dei comitati
armatoriali e che proprio per questo potrebbero , in
qualsiasi momento , ricevere ammende (*). Da questo
punto di vista si può considerare che la minaccia
permanente di tali ammende esercita sugli eventuali
armatori interessati ad accedere al traffico un effetto
altrettanto dissuasivo della loro effettiva imposizio­
ne . Se è possibile , come affermano i membri francesi
del comitato armatoriale , che armatori non aderenti
ai comitati ( che , ad eccezione di Maersk Line , essi
non nominano ) abbiano potuto occasionalmente
effettuare carichi eludendo le sanzioni previste dalle
regolamentazioni africane, resta il fatto che tale
attività può essere soltanto precaria e che essa non
soddisfa le necessità di caricatori che operano in
maniera regolare sui traffici in causa . Tali caricatori
non possono quindi evitare di ricorrere ai membri
dei comitati armatoriali per l'essenziale delle loro
necessità , il che contribuisce a conferire a questi
ultimi una posizione dominante sul loro mercato .

(62 ) Nella sentenza United Brands la Corte ha dichiarato
in diritto che, al fine di giungere alla conclusione
dell'esistenza di una posizione dominante , occorre
valutare la quota di mercato dell'impresa o delle
imprese considerate rispetto alla forza o al numero
dei concorrenti . Soltanto l'armatore danese Maersk
Line opera fra porti francesi e porti degli undici Stati
africani coperti dall'attività dei comitati armatoriali
al di fuori della struttura di tali comitati . La Com­
missione fa notare che nel 1991 il giornale della
marina mercantile e del trasporto multimodale , cita­
to dai membri francesi dei comitati armatoriali in
risposta alla comunicazione di addebiti della Com­
missione, non cita più alcuna partenza dalla Francia
con destinazione Africa dell'ovest di navi apparte­
nenti ad una compagnia estranea al comitato arma­
toriale . Le navi di Maersk Line collegano ogni due
settimane i porti di Rotterdam , Anversa , Le Havre e
Marsiglia /Fos a nove porti della costa dell'Africa
occidentale , fra cui Dakar (Senegal ), Lomé (Togo),
Cotonou (Benin) e Conakry (Guinea ). Tali navi sono
in grado di caricare a partire da Rotterdam e Anver­
sa carichi destinati all'insieme dei paesi dell'Africa
occidentale e centrale , ivi compresi gli undici Stati
citati al considerando 2 . A partire dai porti francesi
esse caricano tuttavia soltanto a destinazione di paesi
africani i cui scambi con la Francia non sono coperti
dai comitati armatoriali ; ciò risulta dal fatto che ,
non essendo membro dei comitati armatoriali ,
Maersk non può ottenere i visti di Secrétama e
qualsiasi imbarco non vistato dà Secrétama può
essere sanzionato , a destinazione, con ammende
fissate a partire dai porti francesi .

Inoltre , il fatto che un armamento potente come
Maersk (secondo armamento di linea mondiale) non
sia riuscito , malgrado la sua evidente volontà , ad
insediarsi sui traffici esercitati dai comitati armato­
riali , conferma l'efficacia del meccanismo di esclusio­
ne delle compagnie indipendenti messo in atto su tali
traffici .

( 64 ) La Corte di giustizia ha dichiarato che l'articolo 86 è
applicabile ad un'impresa che detenga una posizione
dominante su un determinato mercato , anche quan­
do tale posizione sia imputabile non all'attività
dell'impresa stessa , ma alla circostanza che , a causa
di disposizioni legislative o regolamentari , su tale
mercato non sia possibile alcuna concorrenza o
unicamente una concorrenza estremamente limita­
ta (2 ).In totale gli imbarchi di Maersk dai porti francesi

verso l'insieme dei paesi dell'Africa occidentale sono
stati , dal 1987 , inferiori all '[ . . . ] dell'insieme delle
esportazioni verso tali paesi , e ciò si spiega con il
fatto che gli imbarchi di Maersk a destinazione dei
paesi africani coperti dall'attività dei comitati arma­
toriali sono trascurabili .

Le varie regolamentazioni adottate dagli undici Stati
africani interessati prevedono che l'integralità del
loro traffico marittimo con la Francia deve essere

( 63 ) È stato sostenuto che sui traffici fra l'Europa e
l'Africa occidentale alcuni «nuovi outsider» che cer­
cano di insediarsi durevolmente tendono a sostituire
gli operatori temporanei che , tradizionalmente , face­
vano volta per volta una certa concorrenza alle
conferenze . Questa evoluzione risulta in parte dal

(*) In alcuni casi le ammende possono essere molto elevate (vedi
allegato VI), fino a raggiungere il 50 % dell'importo del
nolo .

( 2 ) Sentenza del 3 . 10 . 1985 ; causa 311 / 84 CBEM c/CLT e IPB,
Raccolta 1985 , pag . 3621 .
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mentare ciò che tali membri hanno essi stessi
chiamato la «chiusura» del traffico [vedi conside­
rando 25 , punto ii)] nonché la messa in opera e
l'applicazione di un meccanismo di sanzioni nei
riguardi degli armatori non aderenti ai comitati o
di quelli che superano le loro assegnazioni di
carico.

disciplinata dalla regola di ripartizione 40 : 40 : 20.
Nel caso di specie gli armatori hanno preso l'iniziati­
va di organizzare essi stessi tale ripartizione median­
te il dispositivo dei comitati armatoriali e hanno
ottenuto dalle autorità africane l'applicazione di
regimi di sanzioni al fine di proteggere le loro
attività. Tali comitati sono, in Francia, i soli organi
di gestione del traffico;i loro membri dispongono
quindi di una posizione dominante collettiva .

La Commissione rigetta altresì, come infondato,
l'argomento secondo il quale le pratiche succitate
avrebbero costituito un «male minore» rispetto ai
dispositivi di controllo del traffico che gli Stati
africani avrebbero potuto attuare in assenza di
tali pratiche (vedi considerandi 35 e 36).

(65) In maniera più generale, la posizione dominante
collettiva dei membri dei comitati armatoriali deriva,
tenuto conto di quanto precede e rispetto ai loro
concorrenti attuali o potenziali , dall'entità della flot­
ta di cui dispongono, dalla rete di percorsi marittimi
che coprono e dalla frequenza dei servizi che sono in
grado di offrire ai caricatori a partire dai principali

• porti francesi .

(66) Tenuto conto di quanto precede, la Commissione
ritiene dunque die la messa in opera di comitati
armatoriali da parte di un insieme di armatori che
coprono la quasi totalità del mercato abbia creato in
loro favore una situazione di posizione dominante
collettiva.

La Commissione ammette infine die il fatto per
una assodazione di imprese di far valere presso
autorità pubbliche interessi comuni ai suoi mem­
bri non costituisce in sé un'infrazione alle regole
di concorrenza; nel caso di specie, tuttavia, gli
interventi dei membri dd comitati armatoriali
presso le autorità di taluni Stati africani hanno
avuto per solo oggetto di ottenere l'adozione di
misure destinate a rafforzare la loro posizione
dominante. Il ricorso a tali pratiche non potreb­
be in ogni caso mettere i loro autori al riparo
dall'applicazione delle regole comunitarie di con­
correnza, oltre al fatto che è perlomeno parados­
sale che delle imprese solledtino presso le autori­
tà pubbliche la copertura delle loro pratiche
restrittive per in seguito sostenere che tali prati­
che non rientrano nel campo d'applicazione
dell'articolo 85 in quanto sarebbero state impo­
ste da tali stesse autorità pubbliche.

4 . L'abuso di posizione dominante collettiva

(67) Costituiscono altresì abusi di posizione dominante ai
sensi dèiràrticolo 86 del trattato le pratiche mediante
le quali i membri dei comitati armatoriali si sono
sforzati, sulla base degli accordi armatoriali, di
eliminare effettivamente qualsiasi concorrenza delle
compagnie non aderenti ai comitati . Tali pratiche
hanno fra l'altro per effetto di limitare, ai sensi
dell'articolo 86 , lettera b), l'offerta di servizi di linea
proposti ai caricatori.

ii) Procedura di cooptazione degli armamenti
ammessi a partecipare -ai traffid bilaterali gestiti
dai comitati.

Come indicato al punto 16 [nota (7)], l'ammis­
sione degli armamenti terzi (cross-traders) è in
alcuni casi subordinata all'accettazione di dauso­
le imposte dalle compagnie nazionali al fine di
proteggere i loro interessi propri. Peraltro,
l'assegnazione di carico iniziale offerta al nuovo
candidato è insuffidente per permettere uno svi­
luppo della sua attività in condizioni economica­
mente accettabili ; tale nuovo candidato non può
inoltre aspettarsi un incremento sostanziale della
sua quota di mercato fino a quando saranno
applicate le regole imposte dal comitato al quale
aderisce .

(68) Tali pràtiche sono in particolare le seguenti:

i) Partecipazione effettiva dei comitati all'applica­
zione delle sanzioni per il tramite delle informa­
zioni trasmesse alle autorità africane sulle inos­
servanze che giustificano, secondo i membri del
comitato, tali sanzioni , nonché le domande indi­
rizzate a tali autorità ai fini dell'applicazione
delle sanzioni.

Per i motivi esposti ai considerandi da 32 a 39 ,
la Commissione non accetta in materia l'afferma­
zione dei membri francesi secondo i quali, agen­
do in tal modo, i membri dei comitati armatoria­
li non avrebbero fatto altro che sottomettersi alle
regolamèntazioni in vigore negli Stati africani
considerati. Al contrario, essa rileva che i mem­
bri di tali comitati hanno cercato a più riprese di
ottenere dalle autorità africane per via regola­

Tali condizioni di ammissione significano in pra­
tica rifiutare l'accesso (salvo puramente simboli­
co) al traffico di nuovi armamenti terzi o render­
lo economicamente senza interesse.
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( 69 ) Per i motivi esposti ai considerandi da 43 a 45 , i
comportamenti succitati dei membri dei comitati
armatoriali , che hanno per effetto di pregiudicare le
strutture della concorrenza nei traffici marittimi di
linea tra la Francia e gli undici Stati africani citati al
considerando 2 , sono tali da pregiudicare il commer­
cio fra Stati membri ai sensi dell'articolo 86 , lettera
b).

— effettivamente partecipato all'applicazione delle
sanzioni imposte agli armatori che hanno effet­
tuato carichi eccedenti le assegnazioni stabilite da
tali comitati o che hanno operato senza l'autoriz­
zazione di questi ultimi ;

— messo in opera una procedura di cooptazione
degli armamenti ammessi a partecipare ai traffici
bilaterali gestiti da tali comitati .

C. Misure adottate dalla Commissione

1 . Articolo 11 , paragrafo 1 del regolamento (CEE)
n . 4056/86

(70 ) A norma dell'articolo 11 , paragrafo 1 del regolamen­
to (CEE ) n . 4056 / 86 , se la Commissione constata
un'infrazione all'articolo 85 , paragrafo 1 , o all'arti­
colo 86 del trattato , essa può obbligare mediante
decisione le imprese ed associazioni di imprese inte­
ressate a porre fine all'infrazione constatata .

In forza di tali disposizioni , la Commissione ritiene
di dover obbligare le compagnie marittime oggetto
della presente decisione a porre fine immediatamente
agli accordi armatoriali e alle pratiche contemplate
dal considerando 69 della presente decisione .

2 . Articolo 19, paragrafo 2 del regolamento (CEE)
n . 4056/86

(74 ) Per determinare l'ammontare delle ammende, là
Commissione ha preso in considerazione gli elementi
seguenti :

a) Natura delle infrazioni

Le infrazioni oggetto della presente decisione
sono di particolare gravità in quanto hanno
permesso ai comitati armatoriali di procedere ad
una ripartizione della totalità del traffico di linea
tra la Francia e ciascuno degli undici Stati africa­
ni citati al considerando 2 , fatta eccezione per i
soli carichi che hanno transitato per porti euro­
pei situati al di fuori del territorio francese . Tali
infrazioni hanno inoltre avuto per effetto di
ostacolare la creazione di un mercato unico , in
quanto hanno come risultato , sui percorsi marit­
timi considerati , di favorire le compagnie maritti­
me francesi rispetto ai loro concorrenti stabiliti
in altri Stati membri .

b ) Carattere deliberato delle infrazioni

Il regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 è stato adotta­
to dopo intense consultazioni con la Commissio­
ne e gli armatori per il tramite delle loro organiz­
zazioni rappresentative . A prescindere dal princi­
pio generale di diritto secondo il quale nessuno
può ignorare la legge , i membri dei comitati
armatoriali non possono dunque , in tali circo­
stanze , pretendere di essersi trovati in una situa­
zione di incertezza giuridica per quanto riguarda
i loro obblighi risultanti dal diritto comunita­
rio .

I membri francesi dei comitati armatoriali hanno
tuttavia sostenuto di essersi trovati in presenza di
regolamentazioni divergenti da una parte e
dall'altra dei traffici sui quali operano , il che
avrebbe comportato una situazione di incertezza
giuridica . La Commissione non contesta , a tale
proposito , il fatto che alcune posizioni adottate
dalla CMEAOC e inserite nell'ordinamento
interno di Stati membri di tale organizzazione
possano entrare in conflitto con le regole comu­
nitarie -di concorrenza . Tuttavia , essa considera
che , in tale contesto , spetti alle imprese interessa­
te adottare un comportamento di neutralità e di
prudenza conformandosi soltanto agli obblighi
stretti loro incombenti dalle legislazioni o regola­
mentazioni esistenti da una parte e dall'altra.
Nella fattispecie ciò non ha avuto luogo e i
membri dei comitati armatoriali hanno delibera­
tamente violato il diritto comunitario assumendo

(71 ) A norma dell'articolo 19 , paragrafo 2 del regolamen­
to (CEE ) n . 4056 / 86 , la Commissione può , median­
te decisione, infliggere alle imprese ed alle associa­
zioni di imprese ammende quando intenzionalmente
o per negligenza commettano un'infrazione alle
disposizioni dell'articolo 85 , paragrafo 1 , o dell'arti­
colo 86 del trattato .

(72 ) La Commissione ritiene di dover infliggere un'am­
menda sulla base delle disposizioni dell'articolo 19 ,
paragrafo 2 del regolamento (CEE ) n . 4056 / 86 ai
membri dei comitati armatoriali per aver commesso
infrazioni all'articolo 85 , paragrafo 1 mettendo in
opera, nel quadro dei comitati armatoriali , un mec­
canismo di ripartizione dei carichi di linea tra la
Francia e gli undici Stati dell'Africa occidentale e
centrale citati al considerando 2 della presente deci­
sione .

(73 ) Sulla base delle stesse disposizioni , la Commissione
ritiene che sia opportuno infliggere un'ammenda ai
membri dei comitati armatoriali per aver commesso
infrazioni all'articolo 86 , lettera b ) per avere :
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traffici aperti alla concorrenza . A tale proposito,
va sottolineato che l'effetto principale risultante
dal funzionamento dei comitati armatoriali è di
congelare le quote di mercato degli armatori che
operano su traffici propri. Ora, i membri dei
comitati armatoriali che sono nello stesso tempo
membri delle conferenze COWAC e MEWAC
(vedi allegato) trasportano più del 95 % dei
carichi di tali comitati , mentre sui traffici
euro-africani , dove non esistono comitati arma­
toriali , la quota di mercato delle conferenze
sarebbe inferiore al 60 % (2). Risulta evidente
così che i comitati armatoriali hanno avuto per
effetto, in misura sostanziale , di proteggere la
posizione delle conferenze (di cui sono membri
tutte le compagnie francesi e africane che opera­
no tra la Francia e l'Africa occidentale) contro la
concorrenza esercitata dagli armatori non ade­
renti alle conferenze. Un divario analogo esiste
per quanto riguarda i livelli dei prezzi , poiché la
sezione sud di COWAC, che opera a partire o a
destinazione dei poiti francesi , è stata in grado di
maggiorare del 34 % la sua tariffa generale dal
1980 al 1989 , mentre nella sezione nord (porti
situati tra il Cap Nord e Zeebrugge) questa stessa
tariffa veniva maggiorata soltanto del 22 %
durante lo stesso periodo .

e) Grado di partecipazione all'accordo

Gli accordi armatoriali sono stati conclusi e
firmati dalle compagnie nazionali francesi e da
ciascuno degli Stati africani considerati e contro­
firmati in alcuni casi dagli organismi di controllo
(Secrétama e consigli africani di caricatori o
organismi analoghi).

L'entrata in vigore di tali accordi ha determinato
come effetto principale quello di stabilire la
supremazia dei gruppi Delmas e Hoegh: sull'in­
sieme degli undici traffici,tali compagnie avran­
no così trasportato, secondo le statistiche elabo­
rate da Secrétame, più del [ ... ] dei carichi (3 ).

di propria iniziativa comportamenti restrittivi.
Inoltre , per eludere l'applicazione del diritto
comunitario, essi hanno deliberatamente fatto in
modo che i loro comportamenti venissero coperti
dalle autorità di paesi terzi , che esulano dàlia
giurisdizione della Commissione.

c) Comportamento delle imprese

Sin dal 1987 i ricorrenti hanno richiamato l'at­
tenzione dei membri dei comitati armatoriali
sugli obblighi risultanti dalle regole comunitarie
di concorrenza. Va rilevato che il comportamen­
to dei membri dei comitati non è assolutamente
cambiato né dòpo la presentazione delle denun­
ce, né dopo le domande di informazione inviate
dalla Commissione, né dopo le verifiche condotte
da quest'ultima presso le sedi di CQWÀC,
MEWAC e Secrétama . Tutto indica che le infra­
zioni descritte nella presente decisione non sono
ancora cessate .

d) Natura e valore dei prodotti

Le infrazioni oggetto della presente decisione
hanno prodotto effetti sulla totalità degli undici
traffici di linea interessati ; esse hanno dunque
direttamente alterato le condizioni nelle quali
viene scambiato l'insieme delle merci (ad eccezio­
ne dei prodotti di base trasportati mediante
tramp) tra la Francia e gli Stati africani citati al
considerando 2 .

Va rilevato a questo proposito che l'incidenza dei
tassi di nolo sugli scambi di merci trasportate
mediante navi di linea è in genere stimato tra il 4
e il 12 % ; tale incidenza può anche aumentare
per i prodotti a scarso o medio valore aggiunto,
che costituiscono una forte quota degli scambi
tra l'Europa e l'Africa (*).

Non è possibile dare una valutazione precisa su
quelle che sarebbero state le quote di mercato dei
membri dei comitati armatoriali in assenza di tali
comitati. Tuttavia, è evidente che le loro attuali
quote di mercato non risultano dalla loro capaci­
tà concorrenziale , come sarebbe stato il caso su

Per lo stesso periodo, le compagnie dipendenti
dal gruppo Delmas (Delmas , L. Martin e Maurel
et Prom) avranno provveduto al [...]" degli
undici traffici in questione, mentre la quota di
SCADOA (SNO, SNC, Hoegh e SWAL) sarà
stata del [...]. Nessun'altra compagnia operan­

(*) «. . . i costi di trasporto sono evidentemente una barriera al
commercio e in tal senso debbono essere analizzati esattamente
come una tariffa doganale», Juda/Abrahamsson.
Secóndo i membri francesi dei comitati armatoriali , le spese di
nolo avrebbero rappresentato, nel 1987, l'I 1,3 % del valore
del commercio estero dei paesi dell'Africa occidentale e centra­
le.
Da uno studio indipendente risulta che nella Costa d'Avorio
l'incidenza dei ta?si di nolo rispetto ai prezzi fob raggiungeva
nel 1976 il 18 % per gli autoveicoli importati e , rispettivamen­
te, il 53 e il 35 % per il legno e i frutti esportati (E. Gouvernal
«Politiques maritimes et développement» Ministère de la coo­
pération et du développement, Parigi, 1988).

(2 ) Secondo le informazioni trasmesse dai membri francesi dei
comitati armatoriali.

(3 ) Tale cifra va considerata come un minimo: le statistiche di
Secrétama riportano carichi assegnati a compagnie africane
(Cobenam, Sotonam) che , in mancanza di navi, non hanno
potuto provvedere al trasporto con i propri mezzi, o ad altre
compagnie africane (Sonatram, Camship) che dispongono sol­
tanto di capacità limitate (due piccole navi ciascuna) e per le
quali non è provato che abbiano potuto provvedere alla totalità
dei loro carichi .
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te sugli undici traffici in causa ha superato una
quota di mercato del [...], ad eccezione delle
compagnie del Camerun (Camship ) e del Gabon
(Sonatram),-e del Togo (Sotonam), le cui capaci­
tà reali di trasporto sono limitate , per le prime
due , e nulle , per la terza .

Inoltre , soltanto le compagnie membri dei gruppi
Delmas e SCADOA sono presenti in ciascuno
degli undici traffici , e Delmas è inoltre la sola
compagnia ad operare nei porti francesi del
Mediterraneo e in quelli della parte occidentale
della Francia (Mare del Nord , Manica , Atlanti­
co).

Infine , dai dati riportati nella presente decisione
(vedi considerandi 21 , 25 , 26 e 31 e allegato V)
risulta che la maggior parte degli atti addebitati
agli armamenti membri dei comitati armatoriali
sono imputabili agli armamenti membri del grup­
po Delmas ( soli o in associazione con gli arma­
menti membri di SCADOA) oppure a Secrétama
(di cui uno dei due codirettori è il direttore delle
relazioni esterne di Delmas) nella sua qualità di
segretariato dei comitati armatoriali . La respon­
sabilità del gruppo Delmas è dunque particolar­
mente rilevante e viene aggravata dal fatto che
tale gruppo controlla una parte di traffico netta­
mente più elevata di quella dei suoi partner
nell'ambito dei comitati e che, pertanto , i suoi
atti hanno un impatto particolarmente sensibile
sul mercato .

Tuttavia la Commissione tiene debitamente con­
to anche del fatto che nel 1991 il Gruppo Bolloré
ha preso il controllo di Delmas e di tutti gli
armamenti , membri di SCADOA, e che i nuovi
dirigenti hanno adottato recentemente delle
misure suscettibili di promuovere una concorren­
za più equilibrata sui traffici in questione .

Alcuni armatori che battono bandiera di paesi
terzi (cross-traders) hanno sostenuto di essere
stati costretti a piegarsi alla disciplina dei comita­
ti armatoriali , a meno di rinunciare ad operare
sui traffici gestiti da tali comitati . La Commissio­
ne è consapevole che infatti i cross-traders sono
stati messi di fronte alla seguente alternativa :
accettare l'obbligo imposto dai comitati armato­
riali oppure ritirarsi da un mercato importante.

Essa osserva nondimeno che un'impresa , sotto­
posta a forti costrizioni allo scopo di associarla a
pratiche contrarie alle regole del trattato , dispo­
ne , pur sempre della possibilità di rivolgersi sia
alla Commissione che all'autorità nazionale per
chiedere di porre fine a tali attività . Per tale
motivo , la Commissione ritiene che non sia
opportuno esonerare dal pagamento di qualsiasi
ammenda le compagnie marittime che operano
come cross-traders sui traffici gestiti dai comitati
armatoriali , anche se , per la fissazione dell'am­
montare delle ammende , si deve tener conto del
fatto che :

— tali cross-traders hanno operato nell'ambito
di un meccanismo di controllo del traffico
che non è stato messo in opera di loro
iniziativa e dal quale non hanno tratto pro­
fitto ; quindi , le ammende che saranno loro
inflitte devono essere fissate ad un livello
chiaramente meno elevato di quello che verrà
applicato agli armamenti fondatori e soli
beneficiari dei comitati armatoriali ;

— il grado di partecipazione dei cross-traders
nelle attività dei comitati armatoriali varia
da una compagnia all'altra : alcune operano
nell'ambito di diversi e persino di tutti gli
undici comitati , altre soltanto nell'ambito di
un singolo comitato ; lo stesso dicasi per
alcune di tali compagnie che sono membri
dei comitati armatoriali sin dalla loro origi­
ne , mentre altre vi hanno aderito solo più
recentemente . Un criterio di ripartizione
dell'importo delle ammende deve essere
applicato tenendo conto , per ogni cross-tra­
der , dell'importanza dei carichi da esso effet­
tivamente trasportati sull'insieme dei traffici
coperti dai comitati durante il periodo in
questione .

Infine , è opportuno esentare dal pagamento delle
ammende i quattro armatori che , sebbene mem­
bri dei comitati , hanno contribuito ad attirare
l'attenzione della Commissione sulle pratiche che
costituiscono l'oggetto della presente decisione .

Quanto alle compagnie africane che operano
come compagnie nazionali nell'ambito dei comi­
tati armatoriali , va rilevato che :

— la loro quota nei carichi assegnati dagli undi­
ci comitati ( 1987-1990 ) è la seguente :

— Sonatram (Gabon ) [•••]> ([•••] del traffico Francia-Gabon)
— Sotonam (Togo) [...],([...] del traffico Francia-Togo)
— Cobenam (Benin ) [•••]» ([•••] del traffico Francia-Benin)
— Comaunam — COFAMA —
SONAM (Mali ) [•••]> ([•••] del traffico Francia-Mali )

— Camship (Camerun) [•••]» ([•••] del traffico Francia-Camerun)
— Cosenam-Express
Navigation (Senegal ) [•••]> ([•••] del traffico Francia-Senegal )

— SNG (Guinea ) [•••], ([•••] del traffico Francia-Guinea )
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sicché per il calcolo delle ammende non va
tenuto conto dei comportamenti delle imprese
durante tale periodo.

g) Novità dell'applicazione del regolamento (CEE)
n. 4056 / 86 a casi di infrazione

La presente decisione costituisce il primo caso di
applicazione del regolamento (CEE) n. 4056 / 86
che comporti l'imposizione di un'ammenda per
violazione degli articoli 85 e 86 del trattato. In
tali circostanze è d'uso che la Commisione dia
prova di moderazione nella fissazione dell'am­
montare delle ammende, per tener conto del
fatto che le parti contemplate dalla decisione
possono non essere state pienamente informate
degli obblighi risultanti dalle regole comunitarie
di concorrenza o aver sottovalutato la gravità
delle infrazioni commesse.

Nel caso di specie questo non è evidentemente il
caso, poiché, come indicato altrove al presente
paragrafo, i membri dei comitati armatoriali
erano perfettamente al corrente delle disposizioni
loro applicabili in materia di concorrenza.

In particolare, i principali membri dei comitati
armatoriali, che appartengono peraltro alle con­
ference MEWAC e COWAC, erano perfettamen­
te informati del fatto che l'esenzione di gruppo
concessa sulla base del regolamento (CEE). n.
4056 / 86 alle conferenze marittime (dopo ampie
consultazioni con le parti interessate) escTude che
queste ultime possano estendere gli effetti dei
loro accordi alla totalità dei traffici di linea sui
quali operano.

Pertanto , non vi è alcun motivo di far beneficiare
i membri dei comitati armatoriali di un vantag­
gio particolare a causa della novità dell'applica­
zione del regolamento (CEE ) n. 4056 / 86 ad un
caso d'infrazione.

— Comaunam, Cosenam e SNG non dispongo­
no di alcuna nave; Sotonam ha dovuto cessa­
re nel 1988 lo sfruttamento delle proprie navi
(che ha venduto) e ha dovuto rinunciare nel
1989 a sfruttare navi noleggiate; Cobenam
ha venduto nel 1990 la sua unica piccola
nave; della flotta di Camship , forte di sei navi
fino al 1987 , restano in servizio soltanto due
navi di scarsa capacità; infine, Sonatram
sfrutta del pari due navi di piccole dimensio­
ni ( 1 ). Viene così' dimostrato che i carichi
assegnati alle sette compagnie succitate sono
di fatto in larga parte riassegnati a navi di
altre compagnie marittime;

— tali compagnie controllano una debolissima
quota di mercato ( in particolare , il fatto che
esse operino soltanto per il traffico del paese
di cui battono bandiera, con l'esclusione di
altri paesi africani , indebolisce notevolmente
il loro potenziale di sviluppo) e l'impatto dei
loro atti è quindi poco sensibile;

— tali compagnie sono confrontate a gravi diffi­
coltà che minacciano la loro sopravvivenza
come veri armatori; la semplice rivendita di
diritti dei carichi (alla quale alcune' di esse
limitano la loro attività) non potendo èssere
considerata, secondo i criteri del codice di
condotta della CNUCED, come costitutiva di
un'attività marittima, è piuttosto considerata
come prelevamento operato sugli armatori
che assicurano effettivamente il trasporto dei
carichi;

— in linea generale, dette compagnie commer­
cialmente non hanno tratto nessun profitto
dal meccanismi instaurato , nel quadro dei
comitati armatoriali (comìe, per esempio, la
quota di Camship nei carichi assegnati dagli
undici comitati è scesa dal ['...] nel 1987 al
[... ] nel 1990).

Da quanto precede, non risulta opportuno inflig­
gere a dette compagnie africane ammende che
avrebbero per effetto quello di indebolire ancor
più la loro presenza sul mercato.

f) Durata delle infrazioni

Tutti gli accòrdi armatoriali sono stati conclusi e
hanno preso effetto prima dell'entrata in vigore
del regolamento (CEE) n. 4056 / 86 , ad eccezione
degli accordi Francia-Guinea del 29 settembre
1987 e Francia-Mali del 29 luglio 1988 .

Il regolamento (CEE) n. 4056/86 è entrato in
vigore il 1° luglio 1987. Anteriormente a tale
data la Commissione non ha agito in base all'ar­
ticolo 89 del trattato nei confronti delle infrazio­
ni costituenti oggetto della presente decisióne,

h) Situazione del settore

Come indicato al considerando 7 gli scambi di
merci fra comitati armatoriali si sono notevol­
mente ridotti negli ultimi anni originando una
situazione di notevole surcapacità per l'aumento
di produttività ottenuto dalla maggior parte degli
armatori: Tale situazione può contribuire a spie­
gare il perché gli armatori abbiano cercato di
dissuadere nuovi operatori dall'entrare nel traffi­
co.

Occorre tuttavia notare che le ristrutturazioni
realizzate dagli armatori membri dei comitati
armatoriali insieme con il controllo che si sono
assicurati sui loro traffici hanno permesso di
mantenere le tariffe del noleggio ad un livello
sufficientemente rimunerativo perché nuovi ope­
ratori abbiano tentato di inserirsi in questi traffi­

(*) Per confronto, Delmas, sull'insieme dei traffici (africani e non
africani) che copre, opera su base di una flotta costituita da
circa cinquanta navi moderne ed efficienti.
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— partecipazione alla messa in atto di regimi di sanzioni
nei riguardi degli armatori membri dei comitati armato­
riali che non avessero rispettato la ripartizione del
traffico operato da tali comitati o degli armatori che ,
senza essere stati autorizzati dai comitati , avessero
nondimeno tentato di organizzare servizi di trasporto di
linea sui percorsi marittimi bilaterali sui quali operano i
comitati armatoriali ;

— applicazione di una procedura di cooptazione che porta
di fatto ad escludere taluni armatori dal traffico o a
ridurre la loro partecipazione in una misura che non ha
alcun rapporto con la loro forza concorrenziale .

ci fino al punto di ricorrere alla Commissione
pur di ottenere lo scopo .
Le difficoltà incontrate dai membri dei comitati a
causa del declino del mercato sul quale operano
non possono in nessun caso giustificare i com­
portamenti restrittivi che hanno adottato .
Tuttavia , le condizioni nelle quali il gruppo
Bolloré ha proceduto all'acquisto di Delmas ( e ,
in particolare , il fatto che dopo aver acquisito la
maggioranza del capitale di Delmas , Bolloré è
stato legalmente costretto a presentare un'offerta
per le quote di capitale minoritarie) hanno avuto
come risultato quello di appesantire sensibilmen­
te il suo -indebitamento e , di conseguenza , di
indebolire la sua struttura finanziaria , Articolo 5

Le imprese destinatarie della presente decisione sono tenute
a porre fine alle infrazioni constatate all'articolo 4 .

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE :

Articolo 6

Alle imprese oggetto della presente decisione sono inflitte
ammende in conseguenza delle infrazioni constatate agli
articoli 1 e 4 .

Articolo 1

Le imprese membri dei comitati armatoriali il cui elenco
figura in allegato I della presente decisione hanno violato
alcune disposizioni dell'articolo 85 , paragrafo 1 del trattato
CEE procedendo nell'ambito di ciascuno di tali comitati
alla ripartizione dei carichi trasportati mediante navi di
linea sui traffici bilaterali tra , da un lato , la Francia e ,
d'altro lato , il Gabon , la Guinea , il Mali , il Camerun , il
Senegal , il Benin , la Repubblica centrafricana , il Burkina
Faso , il Togo , il Congo e il Niger .

Tali ammende sono le seguenti :

Articolo 2

Le imprese destinatarie della presente decisione sono tenute
a porre fine all'infrazione constatata all'articolo 1 e ad
astenersi in futuro da qualsiasi accordo o pratica concorda­
ta che possa avere un oggetto o un effetto identico o
analogo , ivi compreso qualsiasi scambio di informazioni
per mezzo del quale i partecipanti venissero informati o
informassero una parte terza sui carichi imbarcati da
ciascuno o da più di essi .

(in ecu)
— Delmas

(L. Martin e Maurel & Prom inclusi ) 11628000

— HoeghSWAL 651 000

— RMS Afrika 2400

— UWAS 56400

— Splosna Plovba 2800

— Deep Sea Shipping 3400

— East Asiatic Company WAS 55 800

— I. Messina 4600

— Lloyd Triestino 32800

— Transmare 12800

— Van Uden 10100

— Nedlloyd 25800

— Compagnie maritime belge 46000

— Mac Lines 10000

— Société navale de l'Ouest 1751000

— Société navale Caennaise 970000

— Deutsche Afrika Linien-Woerman 43200

Articolo 3

Le disposizioni dell'articolo 2 non pregiudicano il diritto
delle imprese membri dei comitati armatoriali di partecipa­
re alle attività delle conferenze marittime di cui facessero
eventualmente parte , alle condizioni previste dal regola­
mento (CEE ) n. 4056 / 86 del Consiglio .

Articolo 7

Le ammende di cui all'articolo 6 saranno pagate entro i tre
mesi successivi alla data di notifica della presente decisione ,
in ecu, al conto della Commissione delle Comunità europee
n . 310-0933000-43n banca Bruxelles-Lambert , agence
européenne , rond-point Robert Schuman 5 , B-1040 Bruxel­
les .

Articolo 4

Le imprese membri dei comitati armatoriali hanno violato
le disposizioni dell'articolo 86 del trattato CEE sfruttando
abusivamente la loro posizione dominante collettiva
mediante i seguenti comportamenti :
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La presènte decisione costituisce titolo esecutivo ai sensi
dell'articolo 192 del trattato CEE .

Fatto a Bruxelles , il 1° aprile 1992 .

L'ammontare di tali ammende produce interessi di pieno
diritto, a decorrere dalla scadenza del termine summenzio­
nato, al tasso applicato dal Fondo europeo di cooperazione
monetaria alle sue operazioni in ecu il primo giorno
lavorativo del mese nel corso del quale la presente decisione
è stata adottata, maggiorato di 3 punti e mezzo .

Articolo 8

Le imprese elencate nell'allegato I sono destinatarie della
presente decisione.

Per la Commissione

Leon BRITTAN

N Vicepresidente
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Maurel et Prom
c/o Navale Delmas Afrique (SNCDV)

Compagnie maritime belge NV
Management WAD
Katelijnevest 61
B-2000 Antwerpen

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

MAC LINES
(Mediterranea Container Lines)
C/Arlaban 1
£-28014 Madrid

Sitram
4, avenue Lamblin — BP 1546
Abidjan
Còte d'Ivoire

Société navale guinéenne
BP 6
Conakry

Grimaldi Compania di navigazione SPA
Palermo operative Departments
via Fieschi 17
1-16121 Genova

Navale Delmas Afrique (SNCDV)

Guinée

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

Comaunam
BP 799
Nouakchott
Mauritanie

Keller Shipping
Holbeinstraße 68
PO Box 3479
CH-4002 Basel

Sonatram

SIVOMAR
Immeuble Sivomar — BP .1395 -
Abidjan
Còte-d'Ivoire

SOTONAM
93, voie Express
BP 4086 Lomé Port
Lomé
Togo

(Société nationale de transports maritimes)
BP 3841
Libreville
Gabon

Cosenam
(Compagnie sénégalaise de navigation maritime)
BP 683
Dakar

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

Société navale caennaise
58 , avenue Pierre Berthelot
BP 6246

Sénégal

Deutsche Afrika Linien-Woermann Lime
PO Box 500369/Palmaille 45
D-2000 Hamburg 50F-14066 Caen cedex

SOFIMAR RMS Afrika
Hafenstraße 27—29
D-4100 Duisburg 13

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

OT African Line
ABS House
No 1 Frying Pan Alley
UK-London El 7HS

Camship
18, rue Joffre — BP 4054
Douala
Cameroun

»

Compagnie maritime zaïroise (CMZ)

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

6e étage — UZB Center -
place de la Poste — BP 9496
Kinshasa
Zaïre

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

LEIF HOEGH and C°

Cobenam
BP 2032
Cotonou
Bénin

Express Navigation
96, avenue du président Lamine Gueye

PO Box 2596 Soffi
N-Oslo

Scandinavian West Afrika Lines Ltd
(SWAL)
Fack S-403-36
S-Gòteborg

BP 2413
Dakar
Sénégal
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Linea Transmare SpA
Via Freschi , N. 1 /22
1-16121 Genova

Deep Sea Shipping
Henningsens Allé 8
DK-2000 Copenhague

East Asiatic Company (Was)
Holbergsgade 2
DK-1099
Copenhague

Van Uden Maritime BV
postbus 1123
NL-3000 BC Rotterdam

Nedlloyd Lijnen BV
Trade Directorate Europe
Dept LTE
PO Box 240

Gnazio Messina Se C.
Via G. d'Annunzio 91
Casella postale 1951
1-16121 Genova

Lloyd Triestino SpA
Piazza dell'Unita d'Italia 1
BP 583 / 584
1-34121 Trieste

NL-3000 DH Rotterdam

Cobelfret
Sneeuwbeslaan 14
B-2610 Antwerpen
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ALLEGATO II

Stima del traffico di linea tra la Francia e gli undici Stati dell'Africa occidentale e centrale coperti dall'attività dei
comitati armatoriali; stima della quota di mercato dei comitati armatoriali ( 1988)

Senegal Togo Benin Gabon Congo Niger Guinea
Repubblica
centrafri­
cana

Camerun Mali
Burkina
Faso

Traffico totale 283,2 117,0 84,1 ' 172,7 123,3 118,7 229,3 43,8 443,7 68,1 75,5
Traffico di linea 145,8 37,8 20,9 102,9 50,0 26,1 95,7 10,6 107,1 24,4 25,6

Comitati
armatoriali 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 metodologica

Nelle statistiche del commercio estero della Francia elaborate dalle dogane non figura una ripartizione a
seconda del modo di trasporto delle merci . Il Professor Bauchet, esperto citato dai comitati armatoriali, ha
proposto di circoscrivere il traffico di liiiea deducendo dal traffico totale le voci della bilancia commerciale
corrispondenti a merci normalmente trasportate mediante tramps: cereali (voce 10), sale (voce 25), oli e
combustibili minerali (voce 27), navigazione (voce 89); il segretariato dei comitati armatoriali (Secrétama)
suggerisce di aggiungere a tale elenco le voci 72 (ghisa , ferro e acciaio), 11 (malto) e 17 (zucchero). I dati che
figurano nel presente allegato si basano su tale metodologia. A questo proposito va rilevato che:

— nei quattro traffici più importanti in volume (Camerun, Senegal , Guinea e Gabon) i comitati armatoriali
coprofto approssimativamente la totalità del traffico di linea (fra il 90 e il 106 % );

— negli altri traffici la quota dei comitati armatoriali supera il solo traffico di linea, quale può essere stimato
sulla base della metodologia adottata, in particolare nel caso dei traffici di minori dimensioni (Repubblica
centrafricana, Burkina). Risulta dunque die su tali traffici i membri dei comitati armatoriali trasportano
anche merci che abitualmente sono caricate su tramps, ma che, quando i volumi in causa sono molto scarsi ,
possono essere oggetto di un trasporto mediante navi di linea (cereali , malto, ecc.).
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ALLEGATO III

Regolamentazioni in vigore negli Stati africani i cui scambi esteri con la Francia sono coperti dai comitati
armatoriali

Benin

Ordinanza n . 79-49 del 13 settembre 1979

Decreto n . 79-240 del 13 settembre 1979

Decreto n . 23 del 14 maggio 1984
Decreto n . 24 del 14 settembre 1984

Burkina Paso

Decreto n . 82-0358 del 15 settembre 1982

Decreto d'applicazione del 5 marzo 1984

Guinea

Decreto n . 423 del 4 agosto 1981
Decreto n . 10924 del 3 dicembre 1987

Camerun

Legge n . 74 / 19 del 5 dicembre 1974
Decreto n . 70 / 309 del 13 novembre 1975

Decreto n . 39 del 16 gennaio 1976
Legge n . 78 / 09 del 12 luglio 1978

Congo

Decreto n . 85-045 del 22 gennaio 1985

Legge n . 27-85 del 19 luglio 1985
Circolare dell' I 1 dicembre 1985

Gabon

Ordinanza del 7 settembre 1978

Senegal
Decreto n . 78-179 del 2 marzo 1978

Decreto interministeriale n . 8454 del 25 luglio 1980
Decreto interministeriale n . 14460 del 21 ottobre 1987

Decreto interministeriale n . 6678 dell'8 luglio 1981

Mali

Decreto n . 180 del 23 luglio 1985
Decreto n . 5415 del 21 maggio 1986

Niger
Decreto n . 56 del 13 novembre 1985

Togo

Ordinanza n . 80-11 bis del 9 gennaio 1980
Decreto ministeriale n . 4 del 19 febbraio 1981

Decreto interministeriale n . 25 del 6 novembre 1985

Decreto n . 8 del 19 settembre 1988 .
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ALLEGATO IV

Accordi armatoriali (o documenti sostitutivi di accordi armatoriali)

1 ) Francia-Togo

Circolare dell'8 febbraio 1982 di Secrétama agli armamenti

Parere di Secrétama agli armamenti (28.1.1982)

2) Francia-Benin

Modalità pratiche di applicazione dell'accordo fra gli armamenti nazionali francesi e del Benin relativo
all' organizzazione del traffico marittimo Francia-Benin (Cotonou, 14.3.1985)

3 ) Francia-Senegal

Modalità pratiche di applicazione dell'organizzazione del traffico marittimo Francia-Senegal (non data­
to)

Lettera agli armamenti del Presidente del comitato armatoriale (26.6.1981 )

Circolare n. P/PL/010733 di Secrétama che invita gli armamenti che hanno manifestato «l'intenzione di
partecipare al traffico tra la Francia e il Senegal» a sottoporre i loro manifesti per visto a decorrere dal
1° aprile 1981 .

4) Francia-Repubblica centrafricana

Organizzazione del traffico Francia-Repubblica centrafricana e viceversa (non datato).

5 ) Francia-Niger

Modalità pratiche di organizzazione del traffico marittimo Francia-Niger e viceversa (non datato).

Circolare di Secrétama a «tutti gli armamenti che partecipano al traffico Francia-Niger» comprendente in
allegato il testo relativo alle modalità di organizzazione del traffico Francia-Niger e che annuncia la messa
in vigore dell'accordo a decorrere dal 1° gennaio 1986.

6) Francia-Gabon

Parere di Secrétama agli armatori di linee regolari che servono il traffico Francia/Gabon e viceversa
(30.11.1978)

Parere di Secrétama ai caricatori (30.11.1978)

Modalità di gestione dell'accordo marittimo Francia-Gabon — settore Manica del Nord-Atlantico (seguito
riunione plenaria del 9.12.1986)

Documento di Secrétama intitolato «Accordo Francia-Gabon, documenti di base» (12.3.1980)

Parere di Secrétama agli armatori

Parere di Secrétama ai caricatori

Parere di Secrétama agli armatori di linee regolari die servono il traffico Francia/Gabon e viceversa
(13.12.1978)

7) Francia-Camérun

Accordai armatoriale 13 febbraio 1985

Regolamento interno del comitato di programmazione incaricato dell'organizzazione del traffico marittimo
Francia/Camerun e viceversa (15.5.1987).
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8 ) Francia-Mali

Accordo armatoriale (29.7.1988 ).

Regolamento interno del comitato di programmazione incaricato dell'organizzazione del traffico marittimo
Francia-Mali e viceversa (non datato).

9) Francia-Guinea

Accordo armatoriale (29.9.1987)

Regolamento interno del comitato di programmazione incaricato dell'organizzazione del traffico marittimo
Francia-Guinea e viceversa (non datato).

Circolare di Secrétama a «tutti gli armamenti terzi autorizzati al traffico Francia-Guinea» ( 16.9.1987).

10) Francia-Burkina-Faso

Modalità pratiche dell'organizzazione del traffico marittimo Francia-Burkina Faso e viceversa (non
datato).

Parere di Secrétama ai caricatori (non datato ; riferimento 861233 ).

1 1 ) Francia-Congo

Protocollo d'accordo per l'organizzazione del traffico marittimo tra la Francia e la Repubblica popolare del
Congo e viceversa (non datato).

Modalità pratiche di applicazione dell'accordo tra gli armamenti nazionali francesi e congolesi relativo
all'organizzazione del traffico marittimo Francia-Repubblica popolare del Congo (non datato).
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ALLEGATO V

Documenti relativi atta partecipazione dei comitati armatoriali all'applicazione delle ammende per inosservanza
della disciplina imposta dai comitati armatoriali

1 ) Il 21 dicembre 1987 Secrétama avvisa via telex n . 4650 il Consiglio nazionale dei caricatori del Camerun
che «la nave ROTA starebbe attualmente caricando 3 000 t di farina . . . per Douala». Secrétama precisa:
«Gli armamenti partecipanti al traffico non sembrano aver dato il loro accordo per tale lotto , la preghiamo
di comunicare a destinazione l'arrivo di tale carico non autorizzato». Secrétama aggiunge: «Inoltre , vi
ricordiamo che le navi seguenti non hanno ricevuto il visto» (seguono i nomi di due navi con le date e il
luogo d'imbarco).

2) Il 13 e il 26 maggio 1986 Secrétama ha indirizzato due telex (n . 1220 e n . 2321 ) al Consiglio nazionale dei
caricatori del Togo per informarlo della prossima partenza da un porto francese di una nave appartenente
ad un armatore italiano non aderente al comitato armatoriale; in entrambi i casi Secrétama ha precisato di
non aver vistato i manifesti corrispondenti e ha concluso con la formula seguente: «Vi chiediamo di
prendere a destinazione le disposizioni necessarie e vi ringraziamo di tenerci informati del seguito dato a
questo caso».

3) Il 10 febbraio e il 10 marzo 1986, Secrétama ha indirizzato due telex (n . 690 e n . 1165) per informare il
Consiglio dei caricatori del Gabon della partenza da un porto francese di due navi appartenenti
rispettivamente ad un armamento danese e israeliano, entrambi non aderenti al comitato armatoriale. Come
nel caso citato al paragrafò precedente, e negli stessi termini, Secrétama ha iodicato di non aver vistato i
manifesti corrispondenti e ha invitato il Consiglio dei caricatori del Gabon a «prendere le disposizioni
necessarie» e a tenerlo informato del seguito dato al caso.

4) Il 9 marzo 1988 l'armatore Delmas ha segnalato via telex a Secrétama e al Consiglio nazionale dei caricatori
del Camerun che un carico imbarcato in un porto francese da un armatore olandese membro del comitato
armatoriale e presentato come destinato al Ciad aveva di fatto, almeno parzialmente, il Camerun come
destinazione finale. Delmas ha concluso il suo telex in questi termini: «speriamo dunque che questo lotto a
priori senza deroga sarà penalizzato, a destinazione».

5 ) Il 19 aprile 1988 , SCADOA (*) ha informato via telex (n. 7467) il Consiglio nazionale dei caricatori del
Camerun e Secrétama della partenza da un porto francese di due navi a destinazione del Camerun, in
infrazione alle regole del comitato armatoriale . SCADOA conclude in questi termini: «auspichiamo che
contro queste due navi vengano prese sanzioni».

6) Con telex n . 174 del 27 aprile 1988 , il rappresentante a Parigi del Consiglio nazionale dei caricatori del
Camerun ha informato la sede del suo organismo a Douala del carico in un porto francese da parte di una
nave greca e una liberiana non aderenti al comitato armatoriale di carichi in infrazione con le regole di tale
comitato. Il telex conclude con la formula seguente: «l'insieme delle parti membri dell'accordo armatoriale
auspica che a tutti i caricatori o armatori in infrazione siano applicate le sanzioni più severe».

7) Con telex n. 6457 del 27 ottobre 1988 , Camship ha segnalato a Secrétama l'imbarco in un portò francese a
destinazione del Camerun di una nave del Ghana in infrazione alle regole del comitato armatoriale;
Camship ha pregato Secrétama di prendere le «disposizioni previste per taK casi».

8 ) Nell'ottobre 1989 l'armatore Delmas ha segnalato via telex a Secrétama due partenze di navi da un porto
francese a destinazione del Camerun, in infrazione alle regole del comitato armatoriale.Con telex n. 4978 e
5142 del 4 e 19 ottobre 1989, Secrétama ha informato Delmas di aver trasmesso copie dei telex di
quest'ultimo al Consiglio nazionale dei caricatori del Camerun «per seguito da dare».

f 1) Vedi punto 44.
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ALLEGATO VI

Documenti relativi ad ammende inflitte per inosservanza della disciplina imposta dai comitati armatoriali

1 ) Il 12 febbraio 1986 il CNCT (Consiglio nazionale dei caricatori del Togo) ha indirizzato all'armatore
danese non aderente al comitato Maersk il verbale n . 021 /CNCT/86 con il quale conferma di aver
incassato un assegno di 1 032 255 franchi CFA a titolo di ammenda per merci caricate irregolarmente in
partenza da Marsiglia a destinazione di Lomé .

2 ) Con lettera del 25 marzo 1986 il CNCT ha constatato che Maersk aveva caricato merci a partire da porti
francesi «senza il timbro di Secrétama». A tale armatore è stata imposta un'ammenda di 4 226 847 franchi
CFA ; con verbale del 2 aprile il CNCT ha confermato di aver incassato tale somma .

3 ) Il 31 marzo dello stesso anno il CNCT ha indirizzato a Maersk un formulario di pagamento per
un'ammenda di 7 070 537 franchi CFA, della quale viene precisato che essa corrisponde al 50 % del valore
del nolo ; motivazione dell'ammenda : «merci imbarcate senza timbro Secrétama».

4 ) Con lettera indirizzata a Maersk il 2 maggio 1988 , il CNCT ha consentito ad annullare due penalità : una
riguardante merci apparentemente imbarcate a Marsiglia ma di cui Maersk aveva potuto provare che erano
in transito in tale porto , l'altra riguardante l'imbarco di effetti personali senza valore commerciale di un
agente di tale compagnia marittima .

5 ) Il 13 giugno 1988 Maersk ha ricevuto dal CNCT l'ingiunzione di pagare 3 098 750 franchi CFA per
l'imbarco irregolare di otto autocarri in partenza da Marsiglia .

6 ) Con telex del 21 novembre 1988 , il CNCT ha confermato a Maersk che una nave di tale armatore che
aveva caricato a Marsiglia «è stata penalizzata per mancanza del timbro Secrétama».

7 ) In un «rapporto di presentazione» accluso ad un progetto di decreto interministeriale senegalese dell'ottobre
1987 , l'amministrazione senegalese se riferisce a «sanzioni . . . applicate nel nostro commercio marittimo
con la Francia». In un verbale redatto dal comitato armatoriale Francia-Senegal il 5 maggio 1987 , l'amatore
Cosenam ritiene che «le ammende non sono abbastanza dissuasive per impedire Maersk Line di caricare»,
confermando così l'effettiva applicazione di ammende .

8 ) Il verbale della riunione del 2 luglio 1986 del comitato armatoriale Francia-Niger si intitola come segue:

«Realizzazioni d'OT Africa-Line senza autorizzazione (doppia penalizzazione in caso di superamento :
ammenda e introduzione dei risultati in statistiche).»

Questa formulazione implica che qualora OT Africa Line , membro del comitato armatoriale , superasse la
sua assegnazione , verrebbe applicata un'ammenda e che , inoltre , il tonnellaggio caricato in eccesso sarebbe
detratto dalla sua assegnazione per il mese successivo.

Più oltre, nello stesso verbale , si può leggere che « il Presidente sottolinea che un decreto ministeriale prevede
il pagamento di un'ammenda e conferma che OT Africa Line è stata sanzionata per l'imbarco oggetto della
presente discussione».

9 ) Nel verbale del 2 giugno 1986 del comitato armatoriale Francia-Senegal , è indicato , nel quadro di un
dibattito relativo al controllo dei carichi non rientranti nell'accordo armatoriale , che gli armatori Nedlloyd e
Woermann sono stati penalizzati .


