ATLANTIC CONTAINER LINE E O. / COMISSAO

ACORDAO DO TRIBUNAL DE PRIMEIRA INSTANCIA (Terceira Seccio)
28 de Fevereiro de 2002 *

No processo T-395/94,

Atlantic Container Line AB, com sede em Gotemburgo (Suécia),

Cho Yang Shipping Co. Ltd, com sede em Seul (Coreia do Sul),
DSR-Senator Lines GmbH, com sede em Bremen (Alemanha),

Hapag Lloyd AG, com sede em Hamburgo (Alemanha),
Mediterranean Shipping Company SA, com sede em Genebra (Suica),
A. P, Meller-Mersk Line, com sede em Copenhaga (Dinamarca),
Nedlloyd Lijnen BV, com sede em Roterdio (Paises Baixos),
Neptune Orient Lines Ltd, com sede em Singapura (Singapura),
Nippon Yusen Kaisha (NYK Line), com sede em Téquio (Japdo),

Orient Overseas Container Line (UK) Ltd, com sede em Levington (Reino
Unido),

P & O Containers Ltd, com sede em Londres (Reino Unido),

Polish Ocean Lines (POL), com sede em Gdynia (Polénia),

* Lingua do processo: inglés.
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Sea-Land Service Inc., com sede em Jersey City, New Jersey (Estados Unidos da
América),
Tecomar SA de CV, com sede no México (México),

Transportacién Maritima Mexicana SA de CV, com sede no México,

representadas por J. Pheasant, N. Bromfield e, inicialmente, por S. Kim, em
seguida por M. Levitt, solicitors, com domicilio escolhido no Luxemburgo,

recorrentes,

apoiadas por

The European Community Shipowners’ Associations ASBL, com sede em
Bruxelas (Bélgica), representada por D. Waelbroeck, advogado,

The Japanese Shipowners’ Association, com sede em Toquio (Japao), represen-
tada inicialmente por N. Forwood, QC, e P. Rutley, solicitor, em seguida por
F. Murphy, advogado, com domicilio escolhido no Luxemburgo,

intervenientes,
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contra

Comissdo das Comunidades Europeias, representada por B. Langeheine e R. Lyal,
na qualidade de agentes, com domicilio escolhido no Luxemburgo,

recorrida,

apoiada por

The Freight Transport Association Ltd, com sede em Tunbridge Wells (Reino
Unido), de que faz parte The British Shipping Council,

Association des utilisateurs de transport de fret, com sede em Paris (Franca), de
que faz parte o Conseil des chargeurs francais,

e por

The European Council of Transport Users ASBL, com sede em Bruxelas, de que
faz parte The European Shippers Council,

representados por M. Clough, solicitor-advocate QC, com domicilio escolhido no

Luxemburgo,

intervenientes,
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que tem por objecto um pedido de anulagio da Decisio 94/980/CE da Comisséo,
de 19 de Outubro de 1994, relativa a um processo de aplicagdo do artigo 85.° do
Tratado CE (IV/34.446 — Acordo Transatlantico) (JO L 376, p. 1),

O TRIBUNAL DE PRIMEIRA INSTANCIA
DAS COMUNIDADES EUROPEIAS (Terceira Secgdo),

composto por: K. Lenaerts, presidente, J. Azizi e M. Jaeger, juizes,

secretdrio: Y. Mottard, referenddrio,

vistos os autos e ap6s a audiéncia de 8 de Junho de 2000,

profere o presente

Acérdao?

Enquadramento juridico

O Regulamento n.° 17 do Conselho, de 6 de Fevereiro de 1962, Primeiro
Regulamento de execugdo dos artigos 85.° e 86.° do Tratado (JO 1962, 13,

1 — Apenas se reproduzem os niimeros da fundamentagio do presente acérdio cuja publicagio o Tribunal considera aril.
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p. 204; EE 08 F1 p. 22), aplicava-se, na origem, a todas as actividades abrangidas
pelo Tratado CEE. Contudo, considerando que, no dmbito da politica comum
dos transportes e tendo em conta os aspectos especificos deste sector, se revelava
necessario adoptar uma regulamenta¢do da concorréncia diferente da adoptada
para os outros sectores econdémicos, o Conselho adoptou o Regulamento n.° 141,
de 26 de Novembro de 1962, relativo a nio aplicagdo do Regulamento n.° 17 do
Conselho ao sector dos transportes (JO 1962, 124, p. 2751; EE 07 F1 p. 57).

As modalidades de aplicacdo dos artigos 85.° e 86.° do Tratado CE (actuais
artigos 81.° CE e 82.° CE) ao sector dos transportes sdo fixadas no Regulamento
(CEE) n.° 1017/68 do Conselho, de 19 de Julho de 1968, relativo a aplica¢io de
regras de concorréncia nos sectores dos transportes ferrovirios, rodoviarios e por
via navegével (JO L 175, p. 1; EE 08 F1 p. 106).

Em 22 de Dezembro de 1986, o Conselho adoptou o Regulamento (CEE)
n.° 4056/86, que determina as regras de aplicagdo aos transportes maritimos dos
artigos 85.° e 86.° do Tratado (JO L 378, p. 4).

No artigo 1.°% n.° 2, do Regulamento n.° 4056/86, esclarece-se que o mesmo
«visa apenas 0s transportes maritimos internacionais com partida ou destino de
um ou vérios portos da Comunidade, A excepgio dos servicos de tramp [isto é, o
transporte de mercadorias a granel por meio de navios fretados para o efeito]».

Por conferéncia maritima, deve entender-se, nos termos do artigo 1.°, n.° 3, alinea
2 3 b ) 3
b), do Regulamento n.° 4056/86, «um grupo de, pelo menos, dois trans-
, . , c, . v ’ .
portadores-exploradores de navios que assegure servigos internacionais regulares
para o transporte de mercadorias numa linha ou linhas particulares dentro de
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determinados limites geograficos e que tenha celebrado um acordo ou convénio,
seja de que natureza for, no Ambito do qual esses transportadores operem
aplicando fretes uniformes ou comuns e quaisquer outras condi¢des de trans-
portes concertadas para o fornecimento de servigos regulares».

O oitavo considerando do Regulamento n.° 4056/86 tem a seguinte redacgdo:

«considerando que é oportuno prever uma isengio por categoria em beneficio das
conferéncias maritimas; que essas conferéncias exercem um papel estabilizador
capaz de garantir servigos fidveis aos carregadores; que elas contribuem
geralmente para assegurar uma oferta de servicos regulares de transporte
maritimo suficientes e eficazes tendo em consideragio os interesses dos
utilizadores numa justa medida; que estes resultados ndo podem ser obtidos
sem a cooperagio exercida pelas companhias maritimas no seio das referidas
conferéncias em matéria de tarifas e eventualmente de oferta de capacidade ou de
reparticio da tonelagem a transportar ou de receitas; que a maioria das vezes as
conferéncias permanecem sujeitas a uma concorréncia efectiva tanto por parte
dos servicos regulares extra-conferéncia como dos servicos a colheita e, em alguns
casos, de outras formas de transporte; que a mobilidade das frotas, que
caracteriza a estrutura da oferta no sector dos servicos de transportes maritimos,
exerce uma pressio concorrencial permanente sobre as conferéncias, que
normalmente ndo tém possibilidade de eliminar a concorréncia numa parte
substancial dos servi¢os de transporte maritimo em causa».

O artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86 estabelece uma isengdo por categoria a
favor dos «acordos, decisdes e praticas concertadas de todos ou parte dos
membros de uma ou mais conferéncias maritimas que tenham por objectivo a
fixacdo de precos e de condigdes de transporte e, conforme os casos, um ou mais
dos objectivos seguintes:

a) coordenacdo dos horirios dos navios ou das suas datas de viagem ou de
escala;
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b) determinacdo da frequéncia das viagens ou escalas;

c) coordenagdo ou reparticio das viagens ou escalas entre membros da
conferéncia;

d) regulagdo da capacidade de transporte oferecida por cada um dos membros;

e) reparticdo entre estes membros da tonelagem transportada ou da receita».

A fim de evitar préticas incompativeis com as disposi¢des do n.° 3 do artigo 85.°
do Tratado por parte das conferéncias, nomeadamente, restricées da concorrén-
cia ndo indispensdveis para atingir os objectivos que justificam a concessdo da
isengdo, o Regulamento n.® 4056/86 fez a isencéo por categoria ser acompanhada
de certas condigBes e encargos. Por um lado, o artigo 4.° do referido regulamento
dispde que, sob pena de nulidade do acordo, ou da parte do mesmo que estiver
em causa, a isen¢do estd sujeita 4 condi¢do imperativa de o acordo nio poder
prejudicar certos portos, utilizadores ou transportadores, devido a aplicacio de
condi¢bes diferentes. Por outro lado, o artigo 5.° do Regulamento n.° 4056/86
sujeita a isencdo ao respeito de certas condigBes relativas, nomeadamente, aos
acordos de fidelidade e aos servicos ndo abrangidos pelo frete.

Além disso, diz-se no décimo terceiro considerando que «uma isengdo sé tem
efeito se estiverem reunidas as condigdes referidas no n.° 3 do artigo 85.° [do
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Tratado]; que a Comissio deve portanto ter a faculdade de tomar as medidas
adequadas no caso de um acordo ou associagio com isengédo revelar, devido a
circunstancias especiais, certos efeitos incompativeis» com esse mesmo artigo.

Para esse efeito, o artigo 7.° do Regulamento n.° 4056/86 prevé um mecanismo
de controlo dos acordos isentos. Quando os interessados ndo cumpram uma
obrigacdo prevista no artigo 5.° do referido regulamento ou quando, por forga de
circunstincias especiais, os acordos que beneficiem de uma isencdo produzam
efeitos incompativeis com as condi¢des previstas no artigo 85.° n.° 3, do
Tratado, a Comissio pode tomar certas medidas. Entre essas circunstincias
especiais surge expressamente a resultante de «qualquer acto de uma conferéncia
ou qualquer alteragio das condices de mercado num determinado trifego que
provoque a auséncia ou eliminagio de uma concorréncia efectiva ou potencial».
O artigo 7.° do Regulamento n.° 4056/86 dispde que, nesse caso, a Comissdo
retirara o beneficio da isencdo de grupo.

Para efeitos de aplicacio do artigo 85.°, n.° 3, do Tratado e nos termos do
artigo 12.° do Regulamento n.° 4056/86, as empresas que desejem usufruir das
disposicbes do n.° 3 do artigo 85.° do Tratado em beneficio de acordos, decisGes e
praticas concertadas referidas no n.° 1 do artigo 85.° em que participam dirigem
um pedido 4 Comissdo. Se esta nio comunicar as referidas empresas, no prazo de
noventa dias a contar do dia da publicagio no Jornal Oficial das Comunidades
Europeias, que existem sérias dtvidas quanto A aplicabilidade do n.° 3 do
artigo 85.°, o acordo, a decisdo ou a pratica concertada, tais como descritos no
pedido, sdo considerados isentos da proibi¢do durante seis anos no maximo, a
contar do dia dessa publicagdo (artigo 12.°, n.° 3, primeiro pardgrafo, do
Regulamento n.° 4056/86). Se a Comissdo verificar, apos o termo do prazo de
noventa dias mas antes do termo do prazo de seis anos, que ndo estdo reunidas as
condicdes de aplicagdo do n.° 3 do artigo 85.° do Tratado, toma uma decisdo que
declara aplicivel a proibigio prevista no n.° 1 do artigo 85.° do Tratado
(artigo 12.°, n.° 3, segundo paragrafo, do Regulamento n.® 4056/86). Por iltimo,
se a Comissdo verificar que estdo preenchidas as condi¢des dos n.” 1 e 3 do
artigo 85.°, toma uma decisdo de aplicagio do n.° 3 do artigo 85.° do Tratado
(artigo 12.°, n.° 4, segundo parégrafo, do Regulamento n.® 4056/86).
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Factos na origem do litigio

O presente recurso de anulagdo € interposto da Decisdo 94/980/CE da Comissdo
de 19 de Outubro de 1994, relativa a um processo de aplicagdo do artigo 85.° do
Tratado CE (IV/34.446 — Acordo Transatlantico) (JO L 376, p. 1, a seguir
«decisdo AT» ou «decisdo recorrida»). Por esta decisdo, a Comissdo considerou
que determinadas disposi¢des do Trans Atlantic Agreement (Acordo Transa-
tlantico, a seguir «AT»), um acordo, no qual participavam as quinze companhias
maritimas recorrentes, relativo ao transporte regular (a seguir «transporte de
linha») em contentor no Atlantico, entre a Europa do Norte e os Estados Unidos,
bem como aos servicos de pré e pés-encaminhamento terrestre de contentores,
constituiam infrac¢es ao artigo 85.° n.° 1, do Tratado. A Comissdo recusou a
essas disposi¢bes o reconhecimento de uma isengdo ao abrigo do artigo 85.°,n.° 3,
do Tratado. A Comissdo ndo aplicou coimas pelas infracgdes apuradas.

Os factos ndo impugnados, tal como resultam da decisdo AT e dos articulados
das partes, podem ser resumidos da seguinte forma.

O tréfego transatlantico é o terceiro do mundo, depois do trafego transpacifico e
do trifego Europa-Extremo Oriente. Em 1984, as nove conferéncias marftimas
até entdo existentes na rota transatlintica deram lugar a duas conferéncias: a
North Europe-USA Rate Agreement (Neusara), para o trifego com destino aos
Estados Unidos, e a USA-North Europe Rate Agreement (Usanera), para o trafego
com destino a Europa. Em 1992, as sete companhias maritimas que pertenciam a
cada uma destas conferéncias (Atlantic Container Line, Compagnie générale
maritime, Hapag Lloyd, Maersk, Nedlloyd, P & O e Sea-Land) detinham em
conjunto 52,9%, no sentido leste-oeste (Westbound), e 55,7%, no sentido
oeste-leste (Eastbound), do mercado dos servicos de transporte de linha de
contentores. Os seus principais concorrentes eram, nessa época, a Orient
Overseas Container Line (a seguir «OOCL»), a Cho Yang, a DSR/Senator Lines,
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a Mediterranean Shipping Company (a seguir «MSC»), a Polish Ocean Line
(POL), a Atlantic Cargo Shipping, a Evergreeen, a Independent Container, a
Lykes e a Star Shipping. Todas as outras companhias independentes das
conferéncias maritimas detinham quotas de mercado inferiores a 1%.

As conferéncias Neusara e Usanera obedeciam a principios de funcionamento
idénticos. Os pregos dos servigos de transporte oferecidos eram fixados com base
numa tarifa publicada, vilida para cada um dos membros da conferéncia. Por
uma dada viagem, o preco do transporte previsto na tarifa variava em fungio da
natureza da mercadoria transportada. Assim, pelo mesmo trajecto, os pregos de
transporte podiam variar de um para cinco, consoante a mercadoria trans-
portada. Os carregadores podiam fazer transportar a sua mercadoria por
qualquer dos membros da conferéncia pelo prego indicado na tarifa desta.

Para beneficiar de uma redugio do prego em relagio a tarifa da conferéncia, os
carregadores tinham duas possibilidades. Por um lado, podiam obter uma
redugio tarifiria de um dos membros da conferéncia por meio de uma «acgdo
tarifaria independente». Esta expressio refere-se ao mecanismo previsto em
determinadas disposi¢bes da legislacio aplicdvel dos Estados Unidos, o US
Shipping Act 1984, destinado a garantir a todos os membros de uma conferéncia
que serve os portos desse pais a possibilidade de conceder unilateralmente uma
redugdo de preco relativamente a tarifa da conferéncia. Nas conferéncias Usanera
e Neusara, uma companhia maritima que decidisse recorrer a uma ac¢io tarifdria
independente era obrigada a informar desse facto os outros membros.

Por outro lado, os carregadores dispunham da faculdade de celebrar um
«contrato de servico» com a conferéncia. No 4mbito desse contrato, o carregador
obrigava-se a fazer transportar, pela conferéncia, uma quantidade minima de
mercadorias num dado periodo. Em contrapartida dessa obrigagdo, a conferéncia
aplicava ao carregador um abatimento em relagio 4 sua tarifa. Nenhuma
conferéncia autorizava os seus membros a celebrar contratos de servigo a titulo
individual.
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Os mercados dos servigos de transporte maritimo de linha de contentores estdo,
geralmente, sujeitos a condi¢des econémicas que diferem consoante o sentido do
trdfego. Assim, na rota transatlantica, existe um significativo desequilibrio entre a
procura de servigos com destino a Europa e a de servicos com destino aos Estados
Unidos. Em 1987 e 1988, o volume do trifego com destino aos Estados Unidos
ultrapassava largamente o trifego com destino 4 Europa. Contudo, a partir de
1991, a situagio inverteu-se, tendo o volume do trifego com destino a Europa
ultrapassado ligeiramente o de destino aos Estados Unidos. As taxas de utilizacdo
dos navios — a relagdo entre o volume da procura e a capacidade de transporte
disponivel — eram calculadas, em 1992, em 72,4% para o trafego com destino a
Europa, e em 62,6% para o trdfego em direc¢do aos Estados Unidos. Por tltimo,
ao longo de 1993, o trifego com destino aos Estados Unidos aumentou de forma
nitida, ao passo que o trifego em direc¢io 4 Europa sofreu um abrandamento
significativo.

Os precos dos servicos de transporte maritimo, ou «taxas de frete», na rota
transatlintica baixaram substancialmente entre 1980 e 1992. Foi assim que, entre
1988 e 1992, a diminui¢do do volume do trafego para os Estados Unidos foi
seguida de uma descida continua das taxas de frete. De 1988 a 1991, as taxas
praticadas no sentido leste-oeste cairam mais de 23%, ao passo que, com destino
a Europa, aumentavam de 10% a 13%.

Neste contexto econdémico, os armadores sofreram significativas perdas finan-
ceiras.

A partir de 1985, confrontados com a deterioragio das condi¢des do mercado, os
membros das conferéncias e determinadas companhias independentes (a Ever-
green, a POL, a MSC, a OOCL e a Lykes) celebraram acordos, ditos «de
discussdo», que lhes permitiam discutir, nomeadamente, os seus pregos, as suas
tarifas e condigbes de transporte. Esses acordos, denominados Eurocorde e
Gulfway, careciam de mecanismos decisérios vinculativos, A partir de 1990,
alguns armadores, considerando que os acordos Eurocorde e Gulfway nio
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permitiam impor aumentos das taxas de frete que pudessem satisfazer ao mesmo
tempo os membros das conferéncias e os independentes, manifestaram o desejo
de adoptar um novo quadro de cooperagio que fosse além dos acordos de
discussdo e das estruturas tradicionais das conferéncias maritimas.

Iniciaram-se negociacdes entre os armadores com vista a concluir um acordo de
um tipo ainda desconhecido no dmbito do trifego transatlintico, a fim de
combater a queda das taxas de frete. Para atingir este objectivo, os armadores
consideravam imperativo dotarem-se de um quadro de cooperacdo que regesse
simultaneamente a fixagdo das taxas de frete e a limitagdo das capacidades de
transporte oferecidas.

De acordo com os esclarecimentos prestados pelas recorrentes, tal acordo sé
podia travar a instabilidade do mercado se reunisse um nimero suficiente de
companhias maritimas. Para reconduzir as taxas de frete a um nivel que
assegurasse uma rentabilidade suficiente, os armadores consideravam que era
necessirio agrupar, na mesma estrutura, simultaneamente os membros das
conferéncias Usanera e Neusara e das companhias independentes. No entanto, a
concretizacdo de tal objectivo deparava com um obsticulo essencial. Os
armadores independentes recusavam aderir a conferéncias que, como a Usanera
e a Neusara, funcionavam com base numa tarifa tnica, porque nio podiam
impor aos seus clientes taxas de frete tdo altas como as praticadas por estas
conferéncias.

Em 6 de Maio de 1992, as companhias membros das conferéncias Usanera e
Neusara, por um lado, e cinco companhias maritimas independentes (a DSR-
-Senator Lines, a Cho Yang, a OOCL, a POL e a MSC), por outro, celebraram o
AT.

Depois da sua celebragdo, outras quatro companhias maritimas independentes
aderiram ao AT, a Nyppon Yusen Kaisha (NYK), a Neptune Orient Lines (NOL),
a Transportacion Maritima Mexicana e a Tecomar. Depois de ter posto termo as
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suas actividades na rota transatlintica, a Compagnie générale maritime retirou-se
do AT, pelo que o niimero de participantes ficou reduzido a quinze.

O AT regulava virios aspectos do transporte de linha de contentores, entre os
quais o «afretamento de slots ou de espaco» e as trocas de equipamento, a fixagdo
dos precos dos servigos de transporte e de manutengdo portudria, bem como a
gestio comum das capacidades de transporte maritimo. Para efeitos de
apreciagdo do presente recurso, as disposi¢des do AT em causa sdo as relativas
a fixagdo dos precos dos servicos de transporte e ao programa de gestdo das
capacidades de transporte.

Quanto aos pregos, o AT previa a fixacdo em comum das tarifas apliciveis ao
transporte maritimo e ao transporte combinado. Este tltimo, também chamado
pelas partes «multimodal» ou «porta a porta», inclui, além do transporte
maritimo, o encaminhamento terrestre de contentores maritimos, a partir da ou
para a costa, com destino ou origem num ponto do interior. O preco de um
servico de transporte combinado compde-se de dois elementos, um relativo ao
servico maritimo, o outro ao servigo terrestre. Assim, o AT instituiu, além de uma
tarifa maritima, uma tarifa para os servigos de transporte terrestre efectuados no
territorio da Comunidade no 4mbito de uma operagio de transporte combinado.

As clausulas do AT relativas aos acordos de pregos dos servicos de transporte
maritimo e terrestre sdo referidas nos considerandos 11 a 15 da decisdo AT nos
seguintes termos:

«(11) Os membros do AT estabelecem tarifas para o segmento maritimo e para o
segmento terrestre e publicam em conjunto estes dois tipos de tarifas. Qualquer
accdo independente de um dos membros (oferta de pregos [de frete] inferiores as
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tarifas [...]) deve ser assinalada com 10 dias de antecedéncia ao Secretariado do
AT, que informaré do facto os outros membros (artigo 13.° do AT, alterado).

(12) Um ‘comité de taxas’ permanente vela pela aplicacdo dos objectivos do
acordo no que diz respeito as tarifas (artigo 13.° do AT). O comité é constituido
por antigos membros das conferéncias maritimas existentes no trifego entre a
Europa do Norte e a costa Leste dos Estados Unidos da América (nomeadamente
[Atlantic Container Line], Hapag Lloyd, P & O, Nedlloyd, Sea-Land, Maersk) e
ainda a OOCL e a NYK. A aplicagdo destes acordos de conferéncias foi suspensa
na sequéncia da entrada em vigor do AT (ver considerandos 117 e seguintes).

[...] Contratos de servigo

(13) Os contratos de servico celebrados pelos membros do AT estdo sujeitos a
certas regras, sendo as principais as seguintes:

— o perfodo de vigéncia dos contratos nio deve ser superior a um ano; todos os
contratos devem ter por limite 31 de Dezembro do ano em curso,

— nenhum contrato pode ser assinado relativamente a volumes anuais inferiores
a 250 contentores EVP ou TEU (equivalentes de vinte pés ou Twenty Foot
Equivalent Units). Em 16 de Setembro de 1993, a Comissdo foi informada
pelas partes de que estas tinham apresentado a Federal Maritime Comission
[autoridade administrativa independente encarregue, nomeadamente, da
aplicacio do US Shipping Act 1984] uma alteragdo do acordo com o
objectivo de reduzir este limite para 200 TEU a partir de 1 de Janeiro de 1994.
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(14) O ‘comité dos contratos’ permanente, composto pelos mesmos membros que
o comité dos pregos, isto é, principalmente pelos antigos membros das
conferéncias, vela pela aplicacdo da politica do AT no que diz respeito aos
contratos de servico (artigo 14.° do acordo).

(15) Os membros do comité dos contratos podem negociar e celebrar conjun-
tamente contratos de servico colectivos, ndo estando, contudo, autorizados a
celebrar contratos de servico individuais. Os armadores nio membros deste
comité podem negociar e celebrar contratos a titulo individual e/ou conjunta-
mente entre si sem notificagdo prévia. Os armadores ndio membros apenas podem
participar em contratos de servico de membros do comité dos contratos numa
base pontual e sujeitos a um acordo miituo.»

Quanto 2 gestdo das capacidades de transporte, o artigo 18.° do AT definia um
programa de gestdo dessas capacidades (Capacity Management Program, a seguir
«PGC»). De acordo com essa disposi¢do, o objectivo do AT ndo podia ser
atingido sem que as partes alargassem a sua cooperacdo i gestio da sua
capacidade de transporte. Para o fazer, os armadores comprometiam-se a nio
utilizar uma parte substancial (até 25%) das suas capacidades de transporte
disponiveis. Os membros do AT tinham estabelecido para um periodo de dois
anos e por periodos de trés meses, por um lado, as capacidades realmente
disponiveis relativamente a cada um deles e, por outro, as quantidades de carga
que cada membro estava autorizado a transportar. O armador que ultrapassasse
a sua quota de carregamento autorizada, ao longo de um perfodo de trés meses
determinado, obrigava-se a pagar uma coima de 500 USD (délares dos Estados
Unidos) por contentor de vinte pés. Podia, no entanto, alugar espagos de
carregamento junto de outros membros do AT se estes ainda ndo tivessem
atingido as suas préprias quotas. Os volumes definidos pelo programa eram
revisiveis. Todas as partes no AT participavam no PGC. A data da decisio AT, o
PGC s6 estava a ser aplicado no dmbito do trifego com destino aos Estados
Unidos.

Em 28 de Agosto de 1992, o AT foi notificado & Comissdo. Os seus signatarios
pediram, com base no artigo 12.° n.° 1, do Regulamento n.° 4056/86, uma
decisdo da aplicagdo do artigo 85.°% n.° 3, do Tratado.
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Por carta de 24 de Setembro de 1992, a Comissdo informou as companhias
maritimas membros do AT de que analisaria o acordo também & luz do
Regulamento n.° 1017/68.

Em 13 de Outubro de 1992 e em 19 de Julho de 1993, a Comissdo recebeu
numerosas dentincias relativas a aplicacdo do AT. Essas dentincias provinham de
exportadores e associagdes de exportadores estabelecidos em diversos Estados-
-Membros da Comunidade e que operavam em direccdo aos Estados Unidos, de
administracGes de varios portos europeus, bem como de transitarios e associagdes
de transitarios. Nessas dendncias eram formuladas varias acusages de violagdo
dos artigos 85.° e 86.° do Tratado relativas ao cardcter ndo equitativo das
condigBes contratuais impostas pelos membros do AT e a limitagéo artificial da
oferta de transporte.

Por carta de 10 de Dezembro de 1993, a Comissio notificou uma comunicagdo
de acusacées as recorrentes. As empresas destinatérias apresentaram observagdes
escritas, tendo ainda sido ouvidas em 28 e 29 de Abril de 1994.

Na sequéncia de discussdes que decorreram ao longo do processo pré-conten-
cioso, as recorrentes, em 5 de Julho de 1994, notificaram a Comissdo de um novo
acordo, o Trans Atlantic Conference Agreement (a seguir «TTACA»), apresentado
como uma versio alterada do AT. Depois de varias alteracdes, este novo acordo
entrou em vigor em 24 de Outubro de 1994, substituindo o AT.

'

Nestas circunstincias, apés obtengio do parecer do comité consultivo em matéria
de acordos, decisGes e priticas concertadas e de posicdes dominantes nos
dominios dos transportes terrestres e maritimos, a Comissdo adoptou, em 19 de
Outubro de 1994, a decisdo AT. A decisdo recorrida divide-se em quatro partes.
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Numa primeira parte, a Comissdo expde as principais disposi¢des do AT. A
segunda parte é dedicada d anilise do mercado e do contexto econémico dos
servicos de transporte na rota transatlintica. Na terceira parte, relativa ao papel
do AT, a Comissdo analisa, sucessivamente, a origem do acordo, o poder
econémico da estrutura por ele instituida, o seu impacto no mercado e as
deniincias de que foi objecto. A quarta e tiltima parte contém a andlise juridica
das disposi¢des do AT relativas ao PGC e a fixagdo dos precos dos servigos
maritimos e terrestres.

No final da andlise, a Comissdo deliberou o seguinte:

«Artigo 1.°

As disposi¢des do acordo AT relativas aos acordos de fixagdo de pregos e de
capacidade constituem infracgdes ao n.° 1 do artigo 85.° do Tratado.

Artigo 2.°

E recusada a aplicagio do n.° 3 do artigo 85.° do Tratado e do artigo 5.° do
Regulamento (CEE) n.° 1017/68 as disposicdes do acordo AT referidas no
artigo 1.° da presente decisdo.
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Artigo 3.°

As empresas destinatirias da presente decisdo ficam obrigadas a pdr imediata-
mente termo as infrac¢des referidas no artigo 1.°

Artigo 4.°

As empresas destinatirias da presente decisdo ficam obrigadas a abster-se, no
futuro, de qualquer acordo ou prética concertada que possa ter um objectivo ou
um efeito idéntico ou semelhante aos dos acordos e praticas referidas no artigo 1.°

Artigo 5.°

As empresas destinatérias da presente decisdo ficam obrigadas a, no prazo de dois
meses a contar da data da notificacdo da presente decisdo, informar os clientes
com quem tenham celebrado contratos de servigo ou estabelecido outras relagdes
comerciais no ambito do AT de que podem, se assim o desejarem, renegociar as
condigdes de tais contratos ou resolvé-los.»

Em 21 de Dezembro de 1994, a Comissdo adoptou a Decisdo 94/985/CE relativa
a um processo de aplicacdo do artigo 85.° do Tratado CE (IV/33.218 — Far
Eastern Freight Conference) (JO L 378, p. 17, a seguir «decisio FEFC»). Em 16 de
Marco de 1995, companhias destinatdrias desta decisdo apresentaram na
Secretaria do Tribunal, nos termos do artigo 173.° do Tratado CE (que passou,
apos alteracdo, a artigo 230.° CE), uma peticdo de recurso de anulagdo da
decisdo FEFC (processo T-86/95).
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Em 27 de Janeiro de 1997, os participantes no acordo TACA apresentaram na
Secretaria, nos termos do artigo 173.° do Tratado, uma peticio de recurso de
anula¢io da Decisdo C(96) 3414 final da Comissdo, de 26 de Novembro de 1996,
relativa a um processo de aplicagdo do artigo 85.° do Tratado CE (processo
1V/35.134 — Trans-Atlantic Conference Agreement), que retirava a imunidade
relativa as coimas que pudessem resultar, sendo caso disso, da notificacdo do
TACA (processo T-18/97).

Em 16 de Setembro de 1998, a Comissdio adoptou a Decisdio 1999/243/CE
relativa a um processo de aplicagio dos artigos 85.° e 86.° do Tratado CE
(IV/35.134 — Acordo de Conferéncia Transatlantica) (JO 1999, L 95, p. 1, a
seguir «decisdo TACA»). Por peti¢bes apresentadas em 7, 29 e 30 de Dezembro
de 1998, os participantes no acordo TACA interpuseram recursos de anulacio da
decisio TACA, registados sob os numeros T-191/98, T-212/98, T-213/98 e
T-214/98.

Tramitacgdo processual

Em 23 de Dezembro de 1994, as recorrentes apresentaram na Secretaria do
Tribunal, nos termos do artigo 173.° do Tratado, uma peticio de recurso de
anulagdo da decisdo AT. Por requerimento separado, pediram também, nos
termos dos artigos 185.° e 186.° do Tratado CE (actuais artigos 242.° CE e
243.° CE), a suspensdo da execugdo da decisdo AT.

Por despacho do presidente do Tribunal de Primeira Instincia de 10 de Margo
de 1995, Atlantic Container Line e 0./Comissio (T-395/94 R, Colect., p. II-595),
a execugdo dos artigos 1.°, 2.°, 3.° ¢ 4.° da decisdo AT foi suspensa até a prolacdo
do acérddo do Tribunal que pusesse termo 2 instAncia no processo principal, na
medida em que aqueles artigos proibiam 3s requerentes o exercicio conjunto do
poder de fixarem as taxas aplicdveis aos segmentos terrestres, no territério da
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Comunidade, no quadro dos servigos de transporte combinado. Por despacho do
presidente do Tribunal de Justica proferido em 19 de Julho de 1995, Comissdo/
/Atlantic Container Line e o. [C-149/95 P(R), Colect., p. I-2165], foi negado
provimento ao recurso interposto desse despacho pela Comissdo.

Por despacho de 8 de Junho de 1995, o presidente da Quarta Secgio Alargada do
Tribunal de Primeira Instincia admitiu as intervencdes da The Japanese
Shipowners’ Association (a seguir «JSA») e da The European Community
Shipowners’ Associations ASBL (a seguir «ECSA»), em apoio dos pedidos das
recorrentes, bem como da The Freight Transport Association Limited (a seguir
«FTA»), de que faz parte The British Shipping Council, da Association des
utilisateurs de transport de fret (a seguir «AUTF»), de que faz parte o Conseil des
chargeurs frangais, e do The European Council of Transport Users ASBL (a seguir
«ECTU»), de que faz parte The European Shippers Council, em apoio dos
pedidos da Comissdo.

Por requerimento que deu entrada na Secretaria do Tribunal de Primeira
Instdncia em 3 de Outubro de 1995, as recorrentes formularam um segundo
pedido de medidas provisérias, ao abrigo do artigo 186.° do Tratado, com vista a
obter uma decisio do presidente do Tribunal no sentido de ordenar que «a
Comissdo s6 (possa), se for caso disso, tornar efectiva uma decisdo destinada a
retirar as requerentes o beneficio da isencdo de coimas, no que respeita ao
exercicio do poder de fixar as taxas dos servicos de transporte combinado na
Europa, apds o Tribunal [...] ter decidido definitivamente o recurso destinado a
anulagio dessa decisdo, baseado nos artigos 173.° e 174.° do Tratado CE, que as
requerentes interpordo com caricter de urgéncia» (ponto 1.26 do requerimento
de medidas provisérias). Por despacho de 22 de Novembro de 1995, Atlantic
Container e o./Comissdo (T-395/94 R II, Colect., p. I1-2893) o presidente do
Tribunal de Primeira Instincia julgou esse pedido inadmissivel.

Em 30 de Outubro de 1995, a High Court of Justice (England & Wales)
submeteu ao Tribunal de Justi¢a, nos termos do artigo 177.° do Tratado CE
(actual artigo 234.° CE), diversas questdes prejudiciais relativas, nomeadamente,

a aplicagdo do artigo 85.° do Tratado e i interpretagio dos Regulamentos
n.° 4056/86 e n.° 1017/68 em matéria de transporte maritimo de linha (processo
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C-339/95, Compagnia di Navigazione Marittima e o., JO-1995, C 351, p. 4). Por
despacho de 26 de Junho de 1996, o Tribunal de Primeira Instincia ordenou a
suspensdo da instdncia no processo T-395/94 até prolagdo de acérddo no
processo C-339/95, nos termos do artigo 47.°, terceiro pardgrafo, do Estatuto
(CE) do Tribunal de Justica e dos artigos 77.°, alinea a), e 78.° do Regulamento
de Processo do Tribunal de Primeira Instincia. Imediatamente antes da data
prevista para a apresentagdo das conclusdes do advogado-geral no processo
C-339/95, o Tribunal de Justica foi informado de que as partes no litigio tinham
chegado a acordo e que o processo tinha sido cancelado no registo do 6rgio
jurisdicional nacional, o qual depois informou o Tribunal de Justica de que
retirava o seu pedido de decisdo prejudicial. Em consequéncia, por despacho do
presidente do Tribunal de Justica de 11 de Margo de 1998, o processo C-339/95
foi cancelado e o processo T-395/94 prosseguiu sem que pudesse ter sido dada
uma resposta pelo Tribunal de Justica as questdes prejudiciais colocadas.

Em face do caricter particularmente volumoso das peti¢des apresentadas nestes
quatro recursos da decisdo TACA e da conexdo entre as questdes de mérito ai
suscitadas com o presente processo, bem como com o processo T-86/95 e com o
processo T-18/97, realizou-se em 18 de Janeiro de 1999 uma reunido informal
com as partes, a fim de analisar as medidas possiveis para assegurar um
tratamento eficaz dos processos. Contudo, ndo se revelou possivel apensar os
processos relativos as decisdes AT e TACA nem obter das recorrentes um resumo
dos articulados nos processos relativos a decisio TACA.

Com base no relatério preliminar do juiz-relator, o Tribunal de Primeira
Instdncia (Terceira Seccdo) decidiu iniciar a fase oral do processo e, no quadro
das medidas de organizagdo do processo, o Tribunal convidou as partes a
apresentarem determinados documentos e a responderem a determinadas
questdes escritas. As partes deram cumprimento a estes pedidos nos prazos
fixados.

Foram ouvidas as alegacdes das partes e as suas respostas as questdes orais na
audiéncia de 8 de Junho de 2000.
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Pedidos das partes

48 As recorrentes, apoiadas pela JSA e pela ECSA, intervenientes, concluem pedindo
que o Tribunal se digne:

— anular a decisio AT;

— subsidiariamente,

anular os artigos 1.°, 2.°, 3.° e 4.° da decisdo AT, na parte em que tém por
efeito proibir-thes a fixacdo dos precos aplicdveis ao transporte terrestre,
na medida em que este faz parte do transporte combinado, no dmbito de
qualquer acordo de cooperagio relativo a prestagio do servico de
transporte maritimo de linha;

anular o artigo 5.° da decisio AT;

anular os artigos 1.°, 2.%, 3.° e 4.° da decisdo AT, na parte em que t€ém por
efeito proibir-lhes a celebragio em comum de contratos de servigo, de
acordos por forga dos quais se abstenham, por um lado, de celebrar
individualmente contratos de servico e, por outro, de exercer uma ac¢do
independente relativa a contratos de servigo celebrados em comum;

— condenar a Comissdo nas despesas.
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A Comissdo, apoiada pela FTA, pela AUTF e pelo ECTU, intervenientes, conclui
pedindo que o Tribunal se digne:

— negar provimento a0 recurso;

— condenar as recorrentes nas despesas.

Quanto a utilidade da lide

As intervenientes, FTA, AUTF e ECTU, colocam a questdo da subsisténcia da
utilidade da lide na medida em que a decisio AT assenta num acordo que j4 ndo
estd em vigor.

De acordo com o artigo 113.° do Regulamento de Processo, o Tribunal pode, a
todo o tempo e oficiosamente, verificar se estio preenchidos os pressupostos
processuais ou declarar que ndo conhecerd do mérito da causa. Ndo hi que
conhecer do mérito de um recurso interposto de uma decisdo que nio teve e ja
ndo pode ter efeitos prejudiciais para os recorrentes e que, assim, ficou sem
objecto (acérddo de 10 de Fevereiro de 1982, Flender e o./Comissdo, 74/81,
Recueil, p. 395, n.° 9).

O Tribunal observa que a decisfio recorrida produz efeitos juridicos em relagio as
recorrentes. Antes de mais, a Comissdo considerou que as disposi¢des do AT
relativas a fixagfio dos pregos dos servigos de transporte e & gestio comum das
capacidades de transporte maritimo constituiam infracgdes ao artigo 85.%, n.° 1,
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do Tratado, em seguida intimou as recorrentes a pdr termo a essas infracgdes € a
absterem-se, no futuro, de qualquer acordo ou prética concertada que pudesse ter
um objectivo ou efeito semelhante ou idéntico a essas disposigdes e, por dltimo,
exigiu que informassem os clientes com os quais tivessem celebrado contratos de
servico ou outros contratos no imbito do AT de que podiam, querendo,
renegociar as clausulas desses contratos ou resolvé-los de imediato.

Estes efeitos ndo desapareceram necessariamente por forga da revogagdo do AT,
a qual, alids, ocorreu devido a apreciagdo negativa do AT feita pela Comissdo
relativamente as regras de concorréncia do Tratado. Além disso, a anulagdo da
decisdo recorrida poderd opor-se a posterior declaragdo, pela Comissdo, da
ilicitude de disposi¢des semelhantes ou idénticas as condenadas na decisdo AT.

Dai resulta que, ndo obstante a revogacio do AT, a decisdo recorrida continua a
ser prejudicial as recorrentes e produz efeitos juridicos obrigatérios que podem
afectar os seus interesses, de forma que estas mantém interesse em pedir a sua
anulacdo. Nio estdo, pois, preenchidas no caso presente as circunstincias que
podem justificar a extingdo da instincia sem conhecimento de mérito.

Quanto ao mérito

Em suporte do pedido principal de anulagdo da decisdo recorrida, as recorrentes,
no essencial, invocam, a titulo principal, trés fundamentos. O primeiro assenta
em violagdo do artigo 85.%, n.° 1, do Tratado. O segundo assenta na violagdo do
artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86 devido & ndo aplicagdo da isencdo por
categoria ao AT. O terceiro é relativo a recusa de concessio de uma isengdo
individual. As intervenientes em apoio das recorrentes alegam uma violagdo do
Acordo sobre o Espaco Econémico Europeu (a seguir «acordo EEE»). A titulo
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subsididrio, as recorrentes apresentam trés pedidos de anulagdo parcial da decisdo
recorrida, Em primeiro lugar, pedem a anulagio dos artigos 1.°, 2.°, 3.° ¢ 4.° da
referida decisdo, na medida em que proibem a fixacdo dos pregos do transporte
combinado. Em segundo lugar, pedem a anulagio do artigo 5.° da decisdo
recorrida. Em terceiro lugar, pedem a anulagdo dos artigos 1.2, 2.°, 3.° ¢ 4.° da
referida decisdo, na medida em que proibem os contratos de servico comuns.

Quanto ao pedido principal de anulacdo da decisdo recorrida

I — Quanto ao primeiro fundamento, assente em violagio do artigo 85.°, n.° 1,
do Tratado

A — Argumentos das partes

B — Apreciacdo do Tribunal

O AT, na medida em que incluia acordos de fixagdo directa dos precos do
transporte, quer maritimo, quer terrestre, e acordos de ndo utilizagio da
capacidade de transporte maritimo, constituia, tal como exposto na decisio
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recorrida, respectivamente, nos considerandos 286, 298 e 306, um acordo que,
manifestamente, restringia a concorréncia. Trata-se de restri¢des da concorréncia
expressamente referidas no artigo 85.° n.° 1, alineas a) e b), do Tratado.

Alids, as concorrentes ndo contestam o cardcter restritivo da concorréncia das
disposicdes do AT postas em causa, mas alegam que a Comissdo ndo demonstrou,
apesar de, no caso presente, ter essa obriga¢do mais em particular, uma vez que se
trata de um acordo relativo ao comércio internacional, que existiu uma restri¢do
considerdvel da concorréncia no mercado comum nem que o comércio entre
Estados-Membros foi sensivelmente afectado.

A titulo preliminar, ha que referir que essa argumentacdo ndo é admissivel, tendo
em conta a redacgio do Regulamento n.° 4056/86. Com efeito, os transportes
maritimos internacionais e nomeadamente os transportes com paises terceiros sao
os primeiros referidos nesse regulamento. Na realidade, de acordo com o
artigo 1.%, n.° 2, do Regulamento n.° 4056/86, este «visa apenas os transportes
maritimos internacionais com partida ou destino de um ou vdrios portos da
Comunidade» e, no sexto considerando, esclarece-se que «existe a probabilidade
de o comércio entre Estados-Membros ser afectado quando esses acordos ou
praticas abusivas se relacionam com transportes maritimos internacionais,
incluindo intracomunitarios, com proveniéncia de ou com destino a portos da
Comunidade». Do mesmo modo, o décimo quinto considerando do Regulamento
n.° 4056/86 refere que «é necessario ter em conta que a aplicagdo do presente
regulamento a certos acordos ou préiticas pode originar conflitos com as
legislacdes e regulamentacdes de certos paises terceiros». Por tltimo e sobretudo,
nio teria sentido prever uma isen¢do por categoria a favor das conferéncias
maritimas, a quase totalidade das quais apenas diz respeito a linhas com paises
terceiros, se as referidas conferéncias ndo pudessem ser abrangidas pelo
artigo 85.% n.° 1, do Tratado.

Em primeiro lugar, quanto as criticas gerais relativas a falta de prova, por parte
da Comissdo, da existéncia de restrigdes da concorréncia no interior do mercado
comum, hd que destacar que o AT era relativo a servicos de transporte, maritimo
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e terrestre, entre a Europa e os Estados Unidos. Tal como o Tribunal de Primeira
Instincia jd declarou, os mercados em causa directamente afectados eram os
mercados dos servigos de transportes e ndo o da exportacio de mercadorias com
destino aos Estados Unidos (v. acérdio do Tribunal de Primeira Instancia de 8 de
Outubro de 1996, Compagnie maritime belge de transports e o./Comissio,
T-24/93 a T-26/93 e T-28/93, Colect., p. 1I-1201, n.° 205). Os processos que
deram origem ao ac6érddo Bulk Oil e 4 decisdo Junghans, ji referidos, sdo,
portanto, irrelevantes para o caso dos autos, uma vez que eram relativos a
restricGes a exporta¢do de mercadorias para o exterior da Comunidade e nio a
prestacdo de servigos no interior da mesma. No caso presente, as restricdes da
concorréncia verificavam-se efectivamente no interior do mercado comum, uma
vez que era ai que as companhias maritimas membros do AT, virias das quais
estabelecidas na Comunidade, entravam em concorréncia para prestar os seus
servicos aos clientes, isto é, aos carregadores, instalados na Comunidade. Além
disso, o facto de certas companhias membros do AT nio estarem estabelecidas na
Comunidade ndo é susceptivel de por esta conclusdo em causa. A esse respeito, o
Tribunal de Justica considerou que, quando produtores estabelecidos fora da
Comunidade efectuam vendas directamente a compradores nela estabelecidos e
quando concorrem entre si em matéria de precos para obterem encomendas
desses clientes, hd concorréncia no mercado comum, de forma que uma
concertagdo sobre 0s precos que proporcionardo aos seus clientes estabelecidos
na Comunidade tem por ob]ectlvo e por efeito restringir a concorréncia no
mercado comum na acepgio do artigo 85.° do Tratado (acérddo do Tribunal de
Justica de 27 de Setembro de 1988, Ahlstrém Osakeyhti6 e o./Comissdo, dito
«pasta de papel», 89/85, 104/85, 114/85, 116/85, 117/85 e 125/85 a 129/85,
Colect., p. 5193, n.”® 12 e 13).

A decisdo recorrida estd suficientemente fundamentada a esse respeito, uma vez
que, nomeadamente, no considerando 289 esclarece que «o AT engloba
companhias maritimas regulares activas em varios Estados-Membros e restringe
a concorréncia entre estas linhas no que diz respeito aos servicos e aos pregos
oferecidos por cada uma delas [...] A eliminagdo ou diminui¢fio da concorréncia
10s servigos ou os pregos dessas companhias é susceptivel de reduzir de maneira
significativa as vantagens que os armadores mais eficazes poderiam retirar na
matéria. Por seu turno, isto pode afectar o jogo normal de ganhos e perdas de
partes de mercado que teria lugar na auséncia do AT». A Comissdo referiu
também, no considerando 67 da decisdo recorrida, que o mercado geografico no
interior do qual eram comercializados os servigos de transporte maritimo do AT,
isto &, os servigos de transporte maritimo regular por contentor entre a Europa do
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Norte e os Estados Unidos, pelas rotas marftimas entre os portos da Europa do
Norte e os dos Estados Unidos e do Canad4, era constituido pelas zonas de
atraccdo destes portos da Europa do Norte. No considerando 68 da decisdo AT, a
Comissdo esclareceu que «[a]s zonas de atraccio em questio dependem
simultaneamente das distincias aos portos e dos custos do encaminhamento
terrestre. Neste caso pode considerar-se que as zonas de atracgdo dos portos da
Furopa do Norte abrangem principalmente a Irlanda, o Reino Unido, a
Dinamarca, os Paises Baixos, a Bélgica, o Luxemburgo, a maior parte da
Alemanha e o Norte e o Centro da Franga». Encontra-se, pois, suficientemente
exposto, na decisdo recorrida, que o AT continha restri¢des da concorréncia no
que respeita aos pregos e as capacidades dos servicos de transporte que as
companhias membros do AT comercializavam no interior da Comunidade.

Além disso, a Comissdo referiu na decisdo recorrida que o AT gerava, sob outros
aspectos, restrigdes da concorréncia no interior do mercado comum. Tal como
referido nos considerandos 290 a 293, 301 e 305 da referida decisdo, os acordos
relativos aos precos e ds capacidades de transporte exerciam também influéncia
sobre a concorréncia entre os portos de diferentes Estados-Membros ao alargar
ou reduzir artificialmente a respectiva zona de atracgdo. A esse respeito, hd que
dizer que, no sexto considerando do Regulamento n.® 4056/86, se assinala que os
«acordos ou praticas abusivas sio susceptiveis de influenciar a concorréncia, por
um lado, entre os portos dos diversos Estados-Membros, modificando as
respectivas zonas de atracgdo, e, por outro, entre as actividades situadas nestas
zonas de atraccio, e de perturbar as correntes comerciais no interior do mercado
comump».

H4 que verificar, em seguida, que o caricter sensivel dessas restricdes foi
suficientemente demonstrado na decisdo recorrida. Por um lado, a Comissdo
sublinhou a gravidade das restricdes da concorréncia em causa € pds em
evidéncia, nos considerandos 183 a 263 da referida decisdo, o impacto do AT
sobre a estrutura e sobre o nivel de precos, bem como o seu efeito no mercado.
Por outro lado, a Comissio salientou, sem oposicdo, a considerdvel importincia
econdmica dos servicos a que se referia o AT. Com efeito, a recorrida referiu, nos
considerandos 83, 84 e 438, que o trafego transatlantico constitui o terceiro
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tridfego mundial, que uma parte substancial das trocas comerciais entre a Europa
e os Estados Unidos, que se elevam a cerca de 80 mil milhes de euros em cada
sentido, é assegurada por transporte maritimo regular e que os membros do AT
dispunham de uma quota de mercado da ordem dos 75% em 1991 e 1992 ou,
pelo menos, de 50%, segundo a sua prépria concepgdo do mercado.

De qualquer forma, na medida em que as criticas das recorrentes possam ser
interpretadas no sentido de que exigem a demonstracdo de efeitos anticoncor-
renciais reais, mesmo quando estiver manifestamente demonstrado o objecto
anticoncorrencial das disposi¢des condenadas, ndo podem ter acolhimento. Com
efeito, resulta de jurisprudéncia assente que, para efeitos da aplicagdo do
artigo 85.%,n.° 1, do Tratado, a tomada em consideragdo dos efeitos concretos de
um acordo é supérflua, desde que seja evidente que tem por objecto restringir,
impedir ou falsear a concorréncia no interior do mercado comum (acérdio do
Tribunal de Justica de 13 de Julho de 1966, Consten e Grundig/Comissdo, 56/64
e 58/64, Colect. 1965-1968, p. 423, em particular, p. 434; v., igualmente, neste
sentido, acérddos do Tribunal de Justica de 17 de Julho de 1997, Ferriere Nord/
/Comissdo, C-219/95 P, Colect., p. [-4411, n.°* 14 e 15, e de 8 de Julho de 1999,
Montecatini/Comissdo, C-235/92 P, Colect., p. [-4359, n.® 122).

Por tltimo, na medida em que a argumentagio das recorrentes tenha em vista
contestar o cardcter restritivo da concorréncia do PGC, basta observar que este
tinha claramente por objecto e por efeito limitar a oferta dos membros do AT
considerada sob o aspecto da capacidade de transporte, a fim de aumentar ou,
pelo menos, manter as taxas de frete. Além disso, a afirmagdo das recorrentes
segundo a qual a oferta sempre excedeu a procura na rota transatlintica, apenas é
véalida para a oferta global no mercado e ndo para a oferta, expressa em termos de
capacidade de transporte, de cada companhia membro do AT, que o PGC, alids,
tinha precisamente por objecto limitar. Nio se pode, pois, contestar que o PGC
constituia uma restricdo da concorréncia na acepgio do artigo 85.°, n.° 1, alinea
b), do Tratado. Por outro lado, esta restricio da concorréncia era sensivel e
afectava o comércio entre Estados-Membros pelas mesmas razdes que as
disposigdes do AT de fixagdo dos pregos dos servigos de transporte maritimo.
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Daf resulta que a Comissdo, na decisdo recorrida, fez prova suficiente de que o
AT restringia a concorréncia no interior do mercado comum na acep¢do do
artigo 85.°, n.° 1, do Tratado.

Em segundo lugar, quanto a afectar o comércio entre Estados-Membros, hd que
lembrar, desde logo, que, segundo jurisprudéncia assente, um acordo entre
empresas, para ser susceptivel de afectar o comércio entre os Estados-Membros,
deve, com base numa série de elementos objectivos de direito ou de facto,
permitir encarar, com um grau de probabilidade suficiente, que possa exercer
uma influéncia directa ou indirecta, actual ou potencial, sobre as correntes de
trocas comerciais entre os Estados-Membros, num sentido susceptivel de
prejudicar a realizagdo dos objectivos de um mercado tnico entre os Estados
(ac6rddo do Tribunal de Justica de 31 de Marco de 1993, Ahlstrom Osakeyhtio e
0./Comissio, dito «pasta de papel II», C-89/85, C-104/85, C-114/85, C-116/85,
C-117/85 e C-125/85 a C-129/85, Colect., p. I-1307, n.° 143). Em especial, ndo é
necessirio que o comportamento recriminado tenha, de facto, afectado o
comércio entre Estados-Membros de modo sensivel, bastando demonstrar que o
mesmo ¢ susceptivel de produzir esse efeito (v., quanto ao artigo 85.° do Tratado,
acordio do Tribunal de Primeira Instdncia de 21 de Fevereiro de 1995, SPO e
0./Comissido, T-29/92, Colect., p. I1-289, n.° 235, e, quanto ao artigo 86.° do
Tratado, acérddo do Tribunal de Justica de 6 de Abril de 1995, RTE e
ITP/Comissdo, C-241/91 P e C-242/91 P, Colect., p. I-743, n.° 69).

Verifica-se inevitavelmente, de seguida, que o AT era um acordo, celebrado entre
companhias maritimas, algumas das quais estio estabelecidas na Comunidade,
relativo as condicdes de prestagdo de servigos de transporte, maritimo e terrestre,
a carregadores estabelecidos em diversos Estados-Membros da Comunidade. Tal
acordo era susceptivel de afectar o comércio entre Estados-Membros na acepgio
do artigo 85.°, n.° 1, do Tratado. Uma vez que a condi¢do de afectar o comércio
entre Estados-Membros tem, alids, o objectivo de determinar o dominio do
direito comunitdrio relativamente ao direito dos Estados-Membros (ac6rddos
Consten e Grundig/Comissio, ji referido, e SPO e o./Comissdo, ja referido,
n.° 227), ndo se pode contestar que o AT, que impunha condi¢des de prestagdo
dos servicos de transporte a uma grande parte dos carregadores da Comunidade,
é abrangido pelo direito comunitdrio da concorréncia.
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Além disso, o AT era susceptivel de alterar os fluxos de mercadorias que
transitavam pelos portos servidos pelas companhias maritimas membros do AT.
Por esse facto, hd que considerar que o comércio entre Estados-Membros era
afectado pelo AT em mais do que apenas no comércio constituido pelos servigcos
de transporte maritimo, sendo igualmente afectados os servigos portudrios e
auxiliares ligados ao transporte de mercadorias.

Por dltimo, ainda que de forma mais indirecta, o AT produzia ou, pelo menos, era
susceptivel de produzir um efeito sobre o comércio de mercadorias entre
Estados-Membros, na medida em que os precos de transporte fixados pelo AT
representavam uma parte do preco de venda final das mercadorias transportadas.
A intensidade da concorréncia no sector dos transportes maritimos parece, alids,
indicar que o prego destes é um elemento do custo das mercadorias desse modo
transportadas susceptivel de influir na sua venda.

Em terceiro lugar, quanto as criticas das recorrentes a respeito da analise da
Comissdo dos servigos de transporte terrestre, hd que lembrar, desde logo, que,
no dmbito da aplicagdo do artigo 85.° do Tratado, é para determinar se o acordo
em causa é susceptivel de afectar o comércio entre Estados-Membros e se tem por
objecto ou efeito impedir, restringir ou falsear o jogo da concorréncia no mercado
comum que é necessario definir o mercado em causa. E por isso que, no 4mbito
de aplicagdo do artigo 85.° do Tratado, as alegagdes formuladas pelas recorrentes
contra a defini¢do do mercado feita pela Comissdo ndo podem ter uma dimensio
auténoma relativamente as que dizem respeito a afectagio do comércio entre
Estados-Membros e 4 ofensa 4 concorréncia (acérdios do Tribunal de Primeira
Instincia SPO e 0./Comiss?o, ji referido, n.°° 74 ¢ 75, e de 15 de Margo de 2000,
Cimenteries CBR e 0./Comissdo, T-25/95, T-26/95, T-30/95 a T-32/95, T-34/95 a
T-39/95, T-42/95 a T-46/95, T-48/95, T-50/95 a T-65/95, T-68/95 a T-71/9S,
T-87/95, T-88/95, T-103/95 e T-104/95, Colect., p. 11-491, n.° 1093).

Em seguida, ha que referir que, nos considerandos 71 e 72 da decisio recorrida, a
Comissdo identificou claramente os servicos de transporte terrestre em causa.
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Considerou acertadamente que os servigos de transporte em causa eram os de pré
e pos-encaminhamento de contentores oferecidos aos carregadores, entre portos
do Norte da Europa e pontos interiores na Europa, no dmbito de um transporte
multimodal transatlantico (v. acérdio Compagnie générale maritime e o./Co-
missdo, T-86/95, n.°® 117 a 130, proferido pelo Tribunal de Primeira Instancia
nesta mesma data, Colect. 2002, p. II-1011).

As alegacdes das recorrentes, assentes em falta ou erro na defini¢do do mercado
relevante, devem, assim, ser julgadas improcedentes.

De resto, a tese das recorrentes segundo a qual o metrcado relevante deve incluir
todos os transportes terrestres de tipo andlogo ou que substitua os transportes de
contentores efectuados no dmbito do AT é desprovida de qualquer fundamento.
Com efeito, tal como, alids, as proprias recorrentes sublinharam no dmbito de
outro fundamento: «O problema que aqui se coloca diz respeito ndo ao
transporte terrestre em si mesmo, mas sim ao transporte terrestre enquanto
elemento do servico de transporte combinado [...] A tarifa terrestre fixada no
Ambito do AT destina-se a ser utilizada exclusivamente no dmbito dos servigos
transatlanticos de transporte maritimo combinado e ndo tem influéncia em
qualquer outro mercado (por exemplo, o mercado do transporte puramente
terrestre).» (V., por analogia, acérddo do Tribunal de Primeira Instincia de 12 de
Dezembro de 1991, Hilti/Comissdo, T-30/89, Colect., p. 1I-1439, confirmado
pelo acérddo do Tribunal de Justica de 2 de Margo de 1994, Hilti/Comissdo,
C-53/92 P, Colect., p. [-667). O transporte tetrestre em causa apenas respeitava
ao transporte de pré e pés-encaminhamento terrestre de contentores em conexao
com os servicos de transporte maritimo transatlintico.

No que respeita 3 alegacdo de que a Comissdo ndo teria demonstrado que os
acordos de fixacdo dos precos do transporte terrestre constituiam uma restrigio
da concorréncia no interior do mercado comum e afectavam o comércio entre
Estados-Membros, basta lembrar que j4 acima se referiu que as companhias
maritimas membros do AT concorriam entre si na prestacio dos seus servigos de
transporte no interior do mercado comum. Isto era vilido também para os
servicos de transporte terrestre de pré ou pds-encaminhamento prestados com
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outros servicos, entre 0s quais o transporte maritimo propriamente dito de
contentores no 4mbito de uma operagdo de transporte multimodal. Os precos
desses servicos de transporte terrestre representavam um elemento importante do
preco do transporte multimodal prestado pelos membros do AT. Assim, os
acordos de fixagdo dos precos dos servicos de transporte terrestre reduziam
sensivelmente a concorréncia entre essas companhias e afectavam o comércio
entre Estados-Membros, da mesma forma que os relativos ao transporte
marftimo. Quanto aos servicos de transporte terrestre, a afectacdo do comércio
interestatal e a localizacdo no interior do mercado comum da restricio da
concorréncia ainda podem ser menos contestadas porquanto uma parte desses
servicos de transporte é efectuada precisamente no territério dos diversos
Estados-Membros. A afirmacgdo, contida no considerando 306 da decisio
recorrida, segundo a qual os acordos de fixa¢do dos precos e das condi¢des dos
servigos de transporte terrestre, no Ambito do transporte multimodal, constituiam
uma restricdo da concorréncia na acepgdo do artigo 85.° n.° 1, do Tratado ndo
pode, pois, ser validamente contestada.

Além disso, tal como exposto no considerando 309 da decisdo recorrida, os
acordos de fixacdo dos precos dos servigos de transporte terrestre influenciavam
as relagdes entre armadores e transportadores terrestres, o que era susceptivel de
afectar as trocas comerciais entre Estados-Membros no sector dos servigos de
transporte terrestre. Com efeito, a fixacio dos pregos dos servigos de transporte
terrestre podia, nomeadamente, ter influéncia na decisdo dos carregadores de
confiarem o encaminhamento terrestre dos seus contentores aos membros do AT
ou a um transportador terrestre, assim falseando a concorréncia existente no
segmento terrestre entre as companhias marftimas membros do AT e os
transportadores terrestres presentes nos diversos Estados-Membros.

Do mesmo modo, no considerando 310 da decisdo recorrida, a Comissdo apurou
ainda, com razdo, que a fixacdo em comum dos pregos dos servigos de transporte
terrestre alterava as zonas de atracgdo natural dos portos situados nos diversos
Estados. Com efeito, a fixacdo dos referidos precos em funcio de um transporte
ficticio entre um ponto do interior e o mais proéximo dos portos servidos por
qualquer um dos membros do AT, e, portanto, quaisquer que fossem os portos
efectivamente servidos pelas diversas companhias membros do AT, neutralizava a
vantagem econémica que uma distiAncia mais curta em relagio a um determinado
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porto podia constituir. As recorrentes ndo contestaram, alids, a existéncia de tal
desvio de frete resultante da aplicagdo da tarifa relativa aos servicos de transporte
terrestre, tendo-se limitado a relativizar a sua importancia. O facto, alids ndo
demonstrado, de, mesmo na auséncia do AT, as companhias maritimas
assumirem os custos suplementares que implica o encaminhamento das
mercadorias para um porto mais distante, ndo elimina o facto de o objecto, ou
pelo menos o efeito, da pratica dita de «porto equalizagdo» ser o de canalizar
mercadorias para portos que, de outro modo, ndo teriam sido destinatirios e de
essa alteracdo dos fluxos de mercadorias ser consequéncia dos acordos de fixagio
do prego dos servigos de transporte terrestre.

De qualquer forma, basta lembrar que é jurisprudéncia assente que a condigdo
relativa aos efeitos sobre o comércio entre Estados-Membros se encontra
satisfeita quando, com base num conjunto de elementos de direito ou de facto, se
pode concluir com um grau de probabilidade suficiente que o acordo existente
pode exercer uma influéncia directa ou indirecta, actual ou potencial, sobre os
fluxos comerciais entre Estados-Membros (v., neste sentido, nomeadamente,
acérdio do Tribunal de Justica de 10 de Julho de 1980, Lancéme/Etos, 99/79,
Recueil, p. 2511, n.° 23; acérddo do Tribunal de Primeira Instincia de 15 de
Dezembro de 1999, Kesko/Comissdo, T-22/97, Colect., p. 1I-3775, n.° 103).
Assim, a Comissdo ndo tem obrigagdo de provar a existéncia real desses efeitos
(acérddo Ferriere Nord/Comissio, jd referido, n.”* 19 e 20), prova essa que, na
maior parte dos casos, s6 muito dificilmente poderd ser feita, mas requer que seja
provado que esses acordos sdo susceptiveis de produzir esse efeito (acérddo do
Tribunal de Justica de 1 de Fevereiro de 1978, Miller/Comisso, 19/77, Colect.,
p. 45, n.° 15, e Ferriere Nord/Comissio, ja referido, n.° 19). Assim, hd que
rejeitar as alegaces das recorrentes na medida em que puderem ser interpretadas
no sentido de que exigem que a Comissdo faga prova da existéncia actual da
afectacdo do comércio entre Estados-Membros em cada um dos mercados ou
submercados que consideram relevantes.

Por tltimo, quanto ao carécter sensivel das restri¢des da concorréncia resultantes
do acordo de fixacio dos precos dos servicos de transporte terrestre, hd que
lembrar, por um lado, que, segundo o considerando 146 da decisio recorrida, que
ndo foi impugnado pelas recorrentes, os membros do AT, em 1992, trans-
portaram mais de 1,5 milhdes de contentores de 20 pés dos 2 milhGes, ou quase,
transportados no 4mbito do trifego transatlantico e, por outro, que, de acordo
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com as respostas das recorrentes ds questdes escritas do Tribunal, entre 40% e
50% dos contentores transportados pelos membros do AT foram encaminhados
para portos ou para pontos do interior no dmbito de contratos de transporte
multimodal. Por conseguinte, os acordos de fixagio dos precos dos servicos de
transporte terrestre eram relativos a, pelo menos, 600 000 contentores, isto &,
30% dos contentores transportados entre a Europa e os Estados Unidos.

Resulta do exposto, por um lado, que, pelo seu objecto anticoncorrencial e tendo
em conta o poder econémico dos seus membros, o AT era susceptivel de afectar
sensivelmente o comércio entre Estados-Membros e alterava de forma conside-
rével as condi¢des da concorréncia no territério de varios Estados-Membros e,
por outro, que a decisdo recorrida contém uma fundamentacio adequada dessa
apreciagio.

O primeiro fundamento, assente em violagio do artigo 85.% n.° 1, do Tratado,
deve, pois, ser julgado improcedente.

II — Quanto ao segundo fundamento, relativo a ndo aplicacdo ao AT da isencio
por categoria prevista no artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86

A Comissdo decidiu que o AT nfo era abrangido pela isengdo por categoria
concedida as conferéncias maritimas pelo artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86
porque, em primeiro lugar, ndo constituia uma conferéncia maritima na acepgio
do referido regulamento, na medida em que estabelecia, pelo menos, dois niveis
de tarifas, e, em segundo lugar, porque, mesmo que o AT fosse considerado uma
conferéncia maritima, o PGC ndo era uma acgio abrangida pela isencdo do
referido artigo 3.° A Comissdo também considerou na decisdo AT que, qualquer
que fosse a interpretagdo do conceito de conferéncia maritima, o Regulamento
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n.° 4056/86 era, de qualquer forma, inaplicivel aos acordos de fixag¢do de pregos
dos servigos de transporte terrestre, no ambito do transporte combinado.

A — Argumentos das recorrentes

L]

1. Quanto a errada apreciagio das caracteristicas econémicas do transporte
maritimo de linha

a) Quanto 3 inadmissibilidade parcial da contestagdo da Comissdo

[..]

b) Caracteristicas econémicas do mercado dos servigos regulares de transporte
maritimo

c) Efeitos estabilizadores do AT na rota transatlantica

[...]
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d) Reconhecimento pelo direito comunitirio da instabilidade intrinseca do
mercado dos servigos regulares de transporte maritimo

110

121 [..]

2. Quanto a definicio da conferéncia maritima na acepcdo do Regulamento
n.° 4056/86 e quanto 2 estrutura tarifiria dualista do AT

122
127 {...]

B — Argumentos da ECSA e da JSA

128
a

129 [u0]

C — Argumentos da Comissio

130 [o..]

D — Argumentos da FTA, da AUTF e do ECTU

131
a

133 [..]
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E — Apreciacio do Tribunal

As recorrentes alegam, no essencial, que, devido a uma concepgido extremamente
restritiva do conceito de estabilidade, a Comissdo considerou erradamente, na
decisdo recorrida, que o AT ndo era abrangido pela isencdo por categoria prevista
no artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86, uma vez que tal decisdo se baseava no
facto de, em primeiro lugar, o AT nio ser uma conferéncia maritima porque os
seus membros ndo aplicavam taxas de frete uniformes ou comuns, em segundo, o
PGC nio estar previsto na isengdo por categoria e, em terceiro, os acordos de
fixacdo de precos do transporte terrestre, no ambito dos servigos de transportes
multimodais, ndo estarem abrangidos pelo Regulamento n.° 4056/86.

Segundo o considerando 319 da decisdo recorrida:

«O AT ndo é um acordo de conferéncia isento pelo artigo 3.° do Regulamento
[...] n.° 4056/86, principalmente porque:

— por um lado, estabelece pelo menos dois niveis de tarifas,

— por outro, prevé uma substancial nio utilizagio das capacidades.»

Ha que observar que, segundo a decisio recorrida, a estrutura tarifaria dualista
impede o AT de ser considerado uma conferéncia maritima na acepgio do
Regulamento n.° 4056/86, enquanto o PGC é considerado uma acgdo que ndo
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pode ser isenta pelo artigo 3.° do referido regulamento. Com efeito, segundo o
considerando 359 da decisdo recorrida, «ainda que o AT fosse um acordo de
conferéncia, na acep¢io do artigo 1.° do Regulamento [...] n.° 4056/86, o
programa de gestdo das capacidades criado pelos membros do AT nido seria
isento pelo artigo 3.° desse regulamento».

Resulta igualmente dos considerandos 320 a 358 da decisdo recorrida, o que &,
alids, confirmado pela Comissdo na contestacdo e na tréplica, bem como na
audiéncia, que a considera¢do de que o AT nio estava abrangido pela isencdo de
grupo prevista no artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86 assenta, em primeiro
lugar, no fundamento de o AT ndo ser uma conferéncia maritima na acepgio do
artigo 1.° do Regulamento n.° 4056/86, uma vez que nio previa taxas de frete
uniformes ou comuns.

Segundo o artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86, estdo isentos da proibicio
imposta pelo n.° 1 do artigo 85.° do Tratado «os acordos, decisdes e praticas
concertadas de todos ou parte dos membros de uma ou mais conferéncias
maritimas que tenham por objectivo a fixacio de precos e de condigdes de
transporte».

A isencélo por categoria, prevista no artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86, tem,
assim, em vista os acordos de fixagdo de precos celebrados no 4mbito de
conferéncias maritimas. Tal como resulta do oitavo considerando do Regula-
mento n.° 4056/86, prevé-se essa isengdo por categoria em beneficio das
conferéncias maritimas pelo facto de exercerem um papel estabilizador capaz de
garantir servigos fidveis aos carregadores e de contribuirem geralmente para
assegurar uma oferta de servigos regulares de transporte maritimo, suficientes e
eficazes, tendo em consideracio os interesses dos utilizadores numa justa medida.
No oitavo considerando, esclarece-se ainda que esses resultados «ndo podem ser
obtidos sem a cooperagio exercida pelas companhias maritimas no seio das
referidas conferéncias em matéria de tarifas».
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Daf resulta que um acordo sé pode beneficiar da isencio prevista no artigo 3.° do
Regulamento n.° 4056/86 se for um acordo de conferéncia maritima.

Assim, desde logo, ha que definir o conceito de conferéncia maritima na acepgio
do Regulamento n.° 4056/86 e, em seguida, verificar se o AT podia ou ndo ser
considerado uma conferéncia maritima.

1. Quanto A defini¢io de conferéncia maritima na acepgdo do Regulamento
©4056/86

De acordo com o artigo 1.°, n.° 3, alinea b), do Regulamento n.° 4056/86,
constitui uma conferéncia maritima «um grupo de, pelo menos, dois trans-
portadores-exploradores de navios que assegure servigos internacionais regulares
para o transporte de mercadorias numa linha ou linhas particulares dentro de
determinados limites geogrificos e que tenha celebrado um acordo ou convénio,
seja de que natureza for, no dmbito do qual esses transportadores operem
aplicando fretes uniformes ou comuns e quaisquer outras condigdes de trans-
portes concertadas para o fornecimento de servigos regulares».

A existéncia de uma conferéncia maritima na acep¢do do Regulamento
° 4056/86 exige, pois, a aplicagio de «fretes uniformes ou comuns» pelos
seus membros.

As recorrentes alegam, no essencial, que foi erradamente que a Comissdo
considerou na decisdo AT que a expressdo taxas de «fretes uniformes ou comuns»
significa que as referidas taxas devem ser idénticas para todos os membros da
conferéncia relativamente ao mesmo produto. Segundo as recorrentes, um
agrupamento de companh1as marltlmas pode constituir uma conferéncia
matritima na acepg¢ao do Regulamento n.° 4056/86 e, por isso, beneficiar da
isencdo por categoria, uma vez que as taxas de frete sio fixadas em comum pelos
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membros do agrupamento, mesmo que variem de um membro para outro. O
termo «uniforme» tem em vista apenas uma uniformidade das taxas em relagdo
aos carregadores, mas ndo entre armadores.

A fim de determinar o sentido da expressdo «fretes uniformes ou comuns», ha
que ter em conta ndo s6 os termos utilizados, mas também o mecanismo da
isen¢do por categoria, em cujo contexto se insere o Regulamento n.° 4056/86, e
os objectivos que prossegue.

Em primeiro lugar, hd que lembrar que, segundo jurisprudéncia assente, tendo em
consideragio o principio geral de proibicio dos acordos anticoncorrenciais
estabelecido no artigo 85.°, n.° 1, do Tratado, as medidas de derrogacdo da
proibi¢do constantes de um regulamento de isengdo por categoria devem, por
natureza, ser objecto de interpretagdo estrita (acérdio Compagnie maritime belge
de transports e 0./Comissdo, j4 referido, n.° 48; ac6rddo do Tribunal de Primeira
Instincia de 22 de Abril de 1993, Peugeot/Comissio, T-9/92, Colect., p. 11-493,
1n.° 37). Por maioria de razio, esta conclusdo impde-se quanto as disposi¢des do
Regulamento n.° 4056/86, devido a sua duragdo ilimitada e ao cardcter
excepcional das restricdes da concorréncia autorizadas (acordo horizontal que
tem a fixagdo de pregos por objecto). Daf resulta que a isengfio por categoria
prevista no artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86 ndo pode ser objecto de
interpretacdo extensiva e evolutiva de forma a abranger todos os acordos
considerados ftteis pelas companhias maritimas, ou mesmo necessarios, para se
adaptarem as condigbes do mercado. A isen¢do apenas pode referir-se aos tipos
de acordo que o Conselho, na adopgio do Regulamento n.® 4056/86, considerou,
face a experiéncia adquirida, que preenchiam as condigdes do n.° 3 do artigo 85.°
do Tratado. Além da faculdade de que o Conselho dispde, se necessdrio, de
alterar o Regulamento n.® 4056/86, as empresas em causa tém, por outro lado,
sempre a possibilidade de requerer a isengdo individual para atenuar os eventuais
inconvenientes das limita¢des inerentes a isengdo por categoria.

Em segundo lugar, estd assente que a definicdo de «conferéncia maritima»
constante do artigo 1.°, n.° 3, alinea b), do Regulamento n.° 4056/86 foi
literalmente retomada da Convengio das Nagbes Unidas relativa a um Cédigo de
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Conduta das Conferéncias Maritimas, adoptada em 6 de Abril de 1974 e que
entrou em vigor em 6 de Outubro de 1983. A ligagio entre o Regulamento
n.° 4056/86 e o cédigo de conduta resulta igualmente do terceiro considerando
do referido regulamento, segundo o qual o «regulamento de aplicagdo das regras
de concorréncia aos transportes maritimos, prevista no Gltimo considerando do
Regulamento (CEE) n.° 954/79, deve ter em conta a adopgdo [do cddigo de
condutal; [e] que, nomeadamente em relagdo s conferéncias abrangidas pelo
cédigo de conduta, o regulamento deve eventualmente completd-lo ou conferit-
-lhe maior precisio». O cddigo de conduta constitui, assim, um importante
elemento de referéncia para a interpretagdo do conceito de conferéncia maritima
constante do Regulamento n.® 4056/86.

Ora, tal como resulta, nomeadamente, das numerosas referéncias doutrinais
citadas nos considerandos 321 e 322 da decisdo recorrida, o cédigo de conduta
faz referéncia as conferéncias maritimas tradicionais cuja caracteristica essencial
é a de todos os membros convencionarem aplicar a mesma taxa de frete para o
transporte maritimo do mesmo produto no 4mbito de um servigo regular. Ndo se
pode, alids, deixar de observar que as recorrentes ndo invocaram qualquer
publicacdo ou deram a referéncia de qualquer citagdo que pudesse por em causa
essa afirmacio. Quando muito, no anexo 6 da petigdo esclareceram, acertada-
mente, mas sem que isso tenha o menor efeito, o alcance exacto de uma citagio a
que se faz referéncia no considerando 324 da decisio AT. Além disso, as
recorrentes nio alegaram sequer que o funcionamento das conferéncias
maritimas tradicionais ndo se baseia na aplicagio de taxas de frete uniformes,
tendo-se limitado a assinalar vagamente, numa parte da peti¢do diversa daquela
que contém a exposigio do segundo fundamento, que «a histdria das conferéncias
maritimas revela que trés tipos de acordo sobre os pregos caracterizaram a
cooperagio entre as companhias maritimas».

O requisito da uniformidade dos precos para todos os membros de uma
conferéncia maritima tradicional, previsto no cédigo de conduta, resulta também
do artigo 13.°, n.° 2, do referido c6digo, que, na versdo francesa, bem como na
maior parte das outras versdes linguisticas com excepgdo da versdo inglesa,
dispde que as tabelas de conferéncias devem especificar uma taxa de frete para
cada produto.
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150 Por outro lado, embora a interpretagdo de uma disposi¢do do direito comunitario
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deva ser feita a luz desse direito e ndo possa, obviamente, depender do direito de
um Estado terceiro, pode, ndo obstante, na medida em que o Regulamento
n.° 4056/86 faz referéncia as conferéncias maritimas previstas no cédigo de
conduta, tal como referido no considerando 346 da decisio AT, dizer-se que a
anélise do Department of Justice dos Estados Unidos confirma também que as
conferéncias maritimas assentam em taxas de frete uniformes para todos os
membros da conferéncia e que, por isso, se distinguem de um acordo do tipo do
AT, conhecido como «rate agreement», que prevé precos diferenciados consoante
os membros. Com efeito, de acordo com o Department of Justice: «O facto de as
conferéncias aderirem a estes acordos de fixa¢do de precos permite-lhes chegar a
acordo com todas as grandes companhias ‘independentes’ a fim de fixarem as
taxas. Assim, o poder de monopélio das conferéncias pode-se estender, através de
acordos sobre as taxas, 4 maior parte das companhias que nio participam nas
conferéncias. [...] Ndo é necessdrio que tal acordo preveja taxas uniformes: as
partes podem chegar a acordo sobre taxas diferentes consoante os trans-
portadores, assim reflectindo diferengas no servigo prestado bem como noutros
factores. [...] Os acordos sobre as taxas prevéem habitualmente a faculdade de os
membros tomarem medidas independentes. Quando as conferéncias sdo partes
num acordo sobre as taxas, as companhias convencionam, em geral, a previsio de
taxas diferentes para as conferéncias e para as companhias que ndo participam
em conferéncias, em vez de preverem taxas uniformes como é o caso das
conferéncias.» («The regulated ocean shipping industry», a report of the US
Department of Justice, Janeiro, 1977, pp. 69, 70 e 142).

Em terceiro lugar, resulta igualmente dos documentos preparatérios da adopgio
do cédigo de conduta, referidos no considerando 327 da decisdo recorrida, como
o relatério preparatério do codigo de conduta elaborado pelo Secretariado da
Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Comércio e o Desenvolvimento
(UNCTAD), de 1970, e intitulado «O sistema de conferéncias maritimas (1970)»
(«The liner conference system»), que a fixagdo de uma taxa uniforme para o
mesmo produto e para todos os membros de uma conferéncia é uma
caracteristica essencial das conferéncias maritimas. Assim, no ponto 156 desse
relatério, afirma-se que, «em qualquer conferéncia, o acordo fundamental entre
os membros incide sobre a aplicagdo dos fretes uniformes» (sublinhado nosso).
De igual modo, as conferéncias sdo descritas como «grupos de companhias
maritimas que operam em certas ligagGes e que celebraram acordos de base para a
aplicagio de taxas uniformes» (ponto 8). Afirma-se que «a concorréncia entre os
membros da conferéncia é controlada por todos os membros que aceitam praticar
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as taxas uniformes» (ponto 14). Entre as vantagens proporcionadas pelas
conferéncias, no relatério assinala-se que as mesmas «fazem com que todas as
companhias que participam na conferéncia pratiquem taxas uniformes sem
discriminagdo entre os carregadores em razdo do seu poder econémico ou do
volume da sua carga. Um carregador que recorra a uma conferéncia tem a certeza
de que os seus concorrentes ndo poderdo obter uma taxa mais vantajosa noutro
lado.» (ponto 27); «as conferéncias afirmam ainda que propdem taxas fixas
razoavelmente estdveis» (ponto 28). No capitulo VI, relativo & estabilidade dos
pregos, diz-se: «Uma das reivindicacdes importantes das conferéncias é a de que
garantem aos importadores e exportadores uma estabilidade dos pregos de frete
que de acordo com ela lhes permitird fazer planos a longo prazo quanto as
operagdes comerciais futuras» (ponto 225) e que «dar resposta a esse desejo
generalizado dos carregadores é uma das razdes principais pelas quais as
companhias que transportam cargas se juntam em conferéncia e chegam a acordo
para aplicarem taxas e condigbes idénticas a todos os carregadores para
carregamentos semelhantes» (ponto 226); «assim, a estabilidade das tarifas s6 é
possivel se as companhias chegarem a um acordo ou a um entendimento com
vista 4 pratica de taxas uniformes» (ponto 227). Do mesmo modo, no n.° 6 do
relatério preparatério do Secretariado da UNCTAD, de 1972, intitulado
«Regulamento das conferéncias maritimas (cédigo de conduta das conferéncias
maritimas)», assinala-se que as conferéncias maritimas sdo «grupos de compa-
nhias maritimas que operam em certas ligacdes e que celebraram acordos de base
para a aplica¢do de taxas uniformes».

Resulta do exposto que, ao contrario do que alegam as recorrentes, o historial da
redac¢do do cédigo de conduta revela que as conferéncias maritimas tém por
caracteristica essencial a fixacdo de taxas de frete uniformes, apliciveis por todos
os membros da conferéncia ao transporte de um produto determinado.

Assim, & irrelevante o facto, invocado pelas recorrentes, de, antes de adoptar a
expressio «taxas de frete uniformes ou comuns», terem sido sucessivamente
propostas férmulas que apenas inclufam o termo «uniformes» ou apenas a
expressdo «fixadas em comum», ou os termos «uniformes ou fixadas em
comum». Essas sucessivas propostas mais nio fazem do que pdr em evidéncia a
dificuldade seméntica, nas discussdes internacionais, em traduzir um conceito
comum designado por expressdes miltiplas nos diversos Estados ou nas diversas
linguas.
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Alids, a alegada diferenca de significado entre os termos «uniformes» e «comuns»
ndo tem qualquer alcance, uma vez que os dois termos surgem como sinénimos.
Com efeito, quando as companhias maritimas aplicam taxas de frete qualificadas
de uniformes ou comuns, o cliente paga o mesmo preco, qualquer que seja a
companhia que assegura o transporte da mercadoria.

Por ultimo, hd que observar que a utilizagdo conjugada dos termos «uniformes» e
«comuns» se explica pela necessidade de assegurar que a definicdo do cédigo de
conduta abrange também a pratica das taxas de frete promocionais (referidas no
artigo 15.° do cédigo de conduta) e a dos precos especiais resultantes de acordos
de fidelidade (referidos no artigo 7.° do cédigo de conduta). Nestes dois casos, as
taxas de frete sdo, efectivamente, «comuns», na medida em que s3o idénticas para
todos os membros e relativamente a todos os carregadores, mas ndo sdo
«uniformes», na medida em que ao transporte de uma mesma mercadoria serd
aplicado um prego diferente consoante pertenga 4 tarifa geral ou, pelo contrario,
a tarifa aplicavel as acgBes promocionais ou aos acordos de fidelidade.

Em quarto lugar, o Tribunal de Primeira Instincia considerou que uma
conferéncia maritima, «como decorre do artigo 1.° do Regulamento
n.° 4056/86, [...] tem, por natureza, como objectivo definir e aplicar tarifas de
frete uniformes e outras condi¢bes comuns de transporte» (acérddo Compagnie
maritime belge de transports e 0./Comissio, ji referido n.° 65).

De igual modo, o Tribunal de Justiga confirmou que, «pela sua natureza e tendo
em conta os seus objectivos, uma conferéncia maritima, conforme definida pelo
Conselho como beneficidria da isen¢do por categoria prevista pelo Regulamento
n.° 4056/86, pode ser qualificada de entidade colectiva que se apresenta como tal
no mercado, tanto em relagio aos utilizadores como aos concorrentes» (acérddo
do Tribunal de Justica de 16 de Margo de 2000, Compagnie maritime belge de
transports e 0./Comissdo, C-395/96 P e C-396/96 P, Colect., p. [-1365, n.° 48). A
conferéncia apresenta-se como uma entidade no mercado, na medida em que fixa
taxas de frete uniformes para todos os seus membros, no sentido de que serd
aplicdvel o mesmo preco pelo transporte de uma mesma mercadoria do ponto A
para o ponto B, independentemente do armador membro da conferéncia que tiver
a seu cargo o transporte.
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Em quinto lugar, tal como resulta nomeadamente do oitavo considerando do
Regulamento n.° 4056/86, as conferéncias maritimas beneficiam de uma isen¢do
por categoria devido ao papel estabilizador que exercem. Ora, essa estabilidade
estd mais assegurada se todos os membros da conferéncia adoptarem taxas de
frete uniformes, em vez de existirem pregos diversos, em fun¢do dos membros em
causa. Por outro lado, um nivel uniforme de taxas de frete no interior da
conferéncia permite aos utilizadores, cujos interesses, ao serem tomados em
conta, condicionam também a isengdo, terem a certeza de conseguir obter o
servico de transporte ao mesmo prego, seja qual for o transportador membro da
conferéneia a que se dirige. Este interesse dos carregadores em disporem de um
preco de referéncia para determinada mercadoria é sensivelmente reduzido se os
membros da conferéncia, em vez de um, aplicarem dois pregos, ou mais, para o
mesmo produto.

Ao contrario do que alegam as recorrentes, esta interpretagio do conceito de
conferéncia maritima ndo é posta em causa pela possibilidade, admitida pela
Comissdo, de um membro da conferéncia exercer uma acgdo independente. Essa
accdo distingue-se fundamentalmente do sistema de pregos diferenciados. Com
efeito, o exercicio de uma ac¢io independente, que permite a um membro de uma
conferéncia oferecer, para determinado produto, mediante pré-aviso com uma
antecedéncia, em geral, de dez dias, uma taxa de frete mais baixa do que a que
consta da tabela da conferéncia, ndo cria outro nivel de precos com vocagdo de
aplicacio geral, uma vez que a referida acgdo apenas diz respeito a uma
transacgdo pontual e particular. O efeito estabilizador resultante da existéncia de
taxas de frete uniformes ou comuns para todos os membros da conferéncia
subsiste, assim, em caso de exercicio de uma ac¢do independente, ao passo que o
mesmo é prejudicado quando a tabela da conferéncia, que menciona o conjunto
das taxas de frete aplicaveis, é substituida por um sistema de pregos diferenciados
consoante os membros. Além disso, uma acgdo independente é, por definigdo,
decidida e exercida por um transportador em conformidade com o principio do
direito da concorréncia, segundo o qual cada operador determina, com total
independéncia, a politica que tenciona seguir no mercado, ao passo que, em
contrapartida, um sistema de pregos diferenciados implica-um acordo restritivo
da concorréncia suplementar ao representado pela conferéncia maritima, na
medida em que esse sistema se assemelha, na realidade, a um acordo entre uma
conferéncia e companhias independentes.

Do mesmo modo, a interpretagio, seguida na decisdo recorrida, da expressdo
«taxas de frete uniformes ou comuns» no sentido de que significa que as referidas
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taxas devem ser idénticas para todos os membros da conferéncia nio se pode
considerar em contradi¢do com o facto de os acordos de fidelidade, tal como
definidos no artigo 5.° n.® 2, do Regulamento n.® 4056/86, estarem isentos pelo
artigo 6.° do referido regulamento. Com efeito, os acordos de fidelidade, com
base nos quais sdo concedidas reducdes das taxas de frete previstas na tabela aos
carregadores que se comprometam a manter a sua fidelidade a conferéncia, nio
prejudicam o efeito estabilizador da conferéncia, na medida em que essas
redugdes sdo concedidas, seja qual for o membro da conferéncia que efectue o
transporte, e aplicadas uniformemente a todos os carregadores participantes nos
referidos acordos que procedam a expedicio das mesmas mercadorias.

Em sexto lugar, de acordo com o artigo 85.°, n.° 3, alinea b), do Tratado, ndo se
pode conceder uma isen¢do a um acordo que elimine a concorréncia, Hi que
lembrar, a este respeito, que o Tribunal de Justiga considerou que, «ao prever a
institui¢do de um regime que garanta que a concorréncia nio seja falseada no
mercado comum, o artigo [3.° alinea g)], exige, por maioria de razdo, que a
concorréncia ndo seja eliminada; [que] esta exigéncia é tdo essencial que, sem ela,
numerosas disposi¢des do Tratado ndo teriam objecto» (acérddo do Tribunal de
Justica de 21 de Fevereiro de 1973, Europemballage e Continental Can/
/Comissdo, 6/72, Colect., p. 109, n.° 24). Do mesmo modo, resulta da
jurisprudéncia que a concorréncia de pregos é de tal forma importante que
nunca poderd ser eliminada (acérddo de 25 de Outubro de 1977, Metro/
/Comissdo, 26/76, Colect., p. 659, n.° 21).

No Regulamento n.° 4056/86, o Conselho ndo quis, nem, alids, teria podido,
derrogar essa disposi¢do do Tratado. Bem pelo contrario, o Conselho lembra
vérias vezes, nomeadamente no décimo terceiro considerando e no artigo 7.° do
Regulamento n.® 4056/86, a necessidade de assegurar que a isengdo por categoria
néo abranja préticas incompativeis com o artigo 85.% n.° 3, do Tratado. Quanto
a isen¢do de um acordo horizontal de fixacdo de precos que tenha por objecto e
por efeito eliminar, pelo menos em grande parte, a concorréncia interna entre os
membros da conferéncia, a existéncia de uma concorréncia externa, exercida
pelas companhias independentes, isto é, as que exercem a sua actividade fora da
conferéncia, constitui a principal garantia da manutengio de uma concorréncia
efectiva na presen¢a de uma isengdo por categoria. Ora, a instauragio, ou a
pratica, de pregos diferenciados permite atrair para um agrupamento as

II-931



163

ACORDAO DE 28. 2. 2002 — PROCESSO T-395/94

companhias maritimas independentes que, de outro modo, continuariam a
concorrer com os membros da conferéncia. E certo que qualquer acordo de
fixacdo de dois, ou mais, niveis de pregos, entre transportadores maritimos, ndo
implica automaticamente a elimina¢do da concorréncia externa. Com efeito, um
acordo de fixacdo de virios niveis de pregos, do género do que faz parte do AT,
pode agrupar apenas transportadores que, colectivamente, representem uma
quota do mercado bastante pequena e portanto nio implicar a eliminag¢io da
concorréncia externa. Inversamente, uma conferéncia cujos membros aplicassem
taxas de frete uniformes poderia representar a quase totalidade do mercado e
eliminar a concorréncia externa. Contudo, estas situagdes sio amplamente
tedricas e, de forma geral, nio se pode contestar que a possibilidade de fixar
diferentes niveis de pregos permite atrair para o agrupamento companhias que,
sem essa flexibilidade, continuariam independentes e que essa situagdo pode
conduzir a eliminacdo da concorréncia externa, enquanto a obrigagio de fixagio
de taxas de frete uniformes para todos os membros da conferéncia nio é
susceptivel de favorecer o agrupamento de todos os operadores na conferéncia, o
que garante a existéncia de uma concorréncia externa.

Nio se pode, alids, deixar de observar que esta anilise é corroborada pelo caso
presente. Com efeito, diz-se no considerando 341 da decisdo recorrida que «[o]
verdadeiro objectivo da criagdo de taxas [de frete] diferenciadas num caso como o
AT consiste em integrar no acordo [transportadores] independentes que, sem esta
possibilidade de [reduzir os precos] que lhes é reconhecida relativamente aos
antigos membros das conferéncias, continuariam a ser [independentes] e a entrar
em concorréncia com a conferéncia, nomeadamente em matéria de precos». A
acta de uma reuniio que juntou os futuros membros do AT, realizada em
Genebra (Suica) em 13 de Janeiro de 1992, permite concluir pela justeza desta
afirmacdo. Nesse documento, esclarece-se: «Todas as companhias independentes
anunciaram que nio se tornariam membros se isso se limitasse a criar uma nova
conferéncia Usanera/Neusara sob outro nome. Depois de longas discussdes, todas
as companhias estiveram de acordo quanto ao facto de o novo acordo lhes dar
suficiente liberdade comercial para manter as suas proprias filosofias de fixagdo
de precos e de comercializagio.» As prdprias recorrentes referiram, no ponto 2.14
da petigdo, o seguinte: «O AT s6 podia ter sucesso onde os acordos anteriores
falharam se juntasse um ntimero suficiente de companhias a operar neste sector,
com vista a inverter a tendéncia de concorréncia destruidora [...] As diferencas
apresentadas pelas taxas [de frete] aplicadas pelas companhias aderentes ao AT
reflectiam essa realidade do mercado e, sem isso, ndo teria sido possivel obter esse
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efeito estabilizador do AT.» Assim, o caso do AT ilustra precisamente o facto de
a préitica de pregos diferenciados permitir atrair, para uma conferéncia,
companhias que, sem essa flexibilidade tarifiria, continuariam independentes.
Nio se pode, pois, considerar que esse tipo de acordo, que é susceptivel de levar a
eliminacdo da concorréncia externa, preenche, a priori, as condig¢des do
artigo 85.%, n.° 3, do Tratado. Dai resulta que o artigo 3.° do Regulamento
n.° 4056/86, segundo o qual ficam isentos da proibi¢do imposta pelo n.° 1 do
artigo 85.° do Tratado os acordos dos membros das conferéncias maritimas que
tenham por objecto a fixacdo das taxas de frete e das condi¢des de transporte,
ndo é, portanto, aplicivel aos acordos celebrados entre armadores em que se
prevejam dois, ou mais, niveis de pregos, e menos ainda quando a existéncia da
concorréncia externa constitui a condigdo essencial para a concessdo da isengio
por categoria prevista a favor dos acordos celebrados pelos membros das
conferéncias maritimas, na medida em que garante a subsisténcia de uma
concorréncia efectiva.

Em sétimo lugar, o facto de se considerar, como propdem as recorrentes, que a
expressdo «taxas de fretes uniformes ou comuns» apenas significa que as
referidas taxas devem ser «fixadas em comum» implicaria que qualquer acordo
sobre os precos celebrado entre transportadores maritimos que asseguram
servicos regulares estaria abrangido pela isengdo prevista no artigo 3.° do
Regulamento n.° 4056/86. Tal como a Comissdo acertadamente refere no
considerando 349 da decisdo recorrida, uma tal interpretagdo tornaria o artigo 3.°
do Regulamento n.° 4056/86 incompativel com o n.° 3 do artigo 85.° do Tratado,
na medida em que, com base no artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86, seria
automaticamente concedida a qualquer acordo horizontal sobre os pregos
celebrado entre armadores que asseguram servigos regulares de transporte
maritimo, acordo esse que constitui precisamente uma das restri¢des da
concorréncia, quigd a mais grave, uma derrogacdo da proibigdo constante do
n.° 1 do artigo 85.° do Tratado, sem garantia de resultados benéficos.

Em oitavo lugar, quanto a andlise econdémica referida pelas recorrentes, ha que
lembrar, desde logo, que o objecto anticoncorrencial que caracteriza um acordo
de fixagdo de precos ndo pode ser afastado com fundamento no contexto
econdémico em que o acordo se insere (ac6rdio Cimenteries CBR e 0./Comisséo,
ja referido, n.° 1088). Uma andlise econémica também ndo permite, s6 por si,
determinar o Ambito de aplicagdo de um regulamento que prevé uma isengio por
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categoria. Com efeito, sendo este de interpretagdo restritiva, apenas cabe verificar
se um acordo referido no artigo 85.°, n.° 1, do Tratado beneficia, ao abrigo das
disposices do regulamento em causa, da isen¢do nele prevista. A este respeito, a
posicio defendida pelas recorrentes durante o processo administrativo, segundo a
qual «nestas circunstincias, segundo os membros do AT, a avaliagio deve
concentrar-se no facto de a organizagio das operagles respeitar os objectivos
politicos do Conselho, tal como compreendidos pelos membros do AT, e ndo no
respeito do acordo formal em conformidade com o Regulamento n.® 4056/86»
(n.° 252 da comunicagdo de acusacgdes, referindo-se a resposta do AT a
comunicagio de acusacdes de 24 de Maio de 1993, p. 68, 2-26), ndo pode ter
acolhimento.

Hé que referir, em seguida, que as recorrentes ndo esclareceram, e, por maioria de
razdo, ndo demonstraram, de que modo a anilise econdémica que apresentam,
supondo-a correcta, poderia ser susceptivel de ter influéncia na defini¢do de
conferéncia maritima na acepcio do Regulamento n.® 4056/86. Alids, os tinicos
argumentos que as recorrentes parecem querer retirar desta andlise e invocar em
apoio do seu segundo fundamento foram acima apreciados e rejeitados. Assim,
mesmo supondo que o conceito de estabilidade deve ser entendido de forma mais
ampla do que a Comissdo fez e que um acordo entre companhias maritimas pode
ter um efeito estabilizador devido a aplicagio de taxas de frete que ndo sdo
idénticas para todas as companhias, nio é por isso que dai resulta que o referido
acordo cabe no imbito de aplicagio da isengdo por categoria. Ora, tal como
acima exposto, a isengdo por categoria ndo se pode aplicar a todos os acordos
que, na opinido dos respectivos participantes, tenham um qualquer efeito
estabilizador, mas apenas aos que, na medida em que correspondam ao tipo de
acordo a que se referem as disposi¢des do regulamento que estabelecem a isengdo,
se considera que produzem os efeitos positivos referidos no oitavo considerando
do Regulamento n.® 4056/86 e que preenchem todas as condigdes impostas pelo
artigo 85.°, n.° 3, para que possam beneficiar de uma isengdo.

Resulta de cada um dos oito fundamentos acima expostos, e, de qualquer forma,
da sua conjugacdo, que a isengio por categoria prevista no artigo 3.° do
Regulamento n.° 4056/86 s6 se pode aplicar a favor das conferéncias maritimas
cujos membros operem aplicando taxas de frete uniformes ou comuns, isto €,
aplicando uma tabela que preveja taxas de frete idénticas para todos os membros
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da conferéncia para um mesmo produto. Em contrapartida, nio pode ser
considerado uma conferéncia maritima prevista no Regulamento n.° 4056/86 um
acordo entre transportadores maritimos que preveja um regime tarifdrio
diferenciado consoante os membros.

Esta conclusfio ndo pode ser posta em causa pelo considerando 354 da decisdao
recorrida segundo o qual esta «nfo visa determinar as condi¢des em que outros
acordos entre armadores relativos a niveis duplos de precos poderiam ser isentos
nos termos do artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86». Sem que seja necessario
colocar a questio do significado exacto desta passagem da decisdo, basta
observar que se trata apenas de um obiter dictum e que, de qualquer forma, s6 o
ponto de vista da Comissdo ndo garante a interpretacdo exacta de uma disposicio
de um regulamento do Conselho.

Nido se pode, alids, deixar de observar que uma das préprias recorrentes
considerou que um acordo do género do AT, que fixava um regime tarifirio
diferenciado consoante os membros, era um acordo de um género novo que nio
podia ser considerado uma conferéncia maritima.

Com efeito, hd que lembrar que Karl-Heinz Sager, presidente da DSR-Senator
Lines, uma companhia independente que se tornou membro do AT, defendeu
constantemente a necessidade de uma nova estrutura no sector do transporte
maritimo de linha, na qual os armadores das conferéncias e as companhias
independentes se pudessem reunir (v., nomeadamente, os discursos feitos em 11 de
Abril de 1990 numa conferéncia Eurofreight em Bruxelas e em 12 de Novembro
de 1991 no RAI International Exhibition Centre, nota de pé de pdgina 69,
considerando 129 da decisio recorrida). Do mesmo modo, num discurso
proferido no «Propeller Club» em Téquio, Karl-Heinz Sager declarou que «as
conferéncias devem ser substituidas por simples acordos de linhas comerciais.
Contrariamente ao que se passa nas conferéncias, os membros deveriam deixar de
tentar aplicar tabelas e precos iguais devendo, sim, organizar-se de forma a
poderem encontrar-se, debater e tomar decisbes sobre questdes como o
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desenvolvimento geral dos mercados, as necessidades de capacidade, a sua gestéo,
a utilizacdo éptima dos equipamentos e, eventualmente, a introdugio de pregos
minimos (custos directos) unicamente para o transporte de contentores porta a
porta. [...] Os transportadores puseram agora em pritica uma estrutura
completamente nova, o [AT]».

Esta percep¢io da verdadeira natureza do AT é também partilhada pelos
observadores do sector do transporte maritimo. Assim, no relatério Drewry de
1992, «Container Market Profitability to 1997», assinala-se que o AT constituia
uma «abordagem radicalmente nova dos acordos entre armadores» e que esse
acordo era «chamado a ser um modelo para as companhias a operar no 4mbito
de outros trafegos maritimos, as quais o poderiam retomar como novo sistema de
cooperagio entre transportadores».

2. Quanto a qualificagdo do AT

Ha& que analisar, em seguida, se foi com razdo que a Comissdo considerou que o
AT ndo era uma conferéncia maritima porque os seus membros nio aplicavam
taxas de frete uniformes ou comuns.

A este respeito, hd que lembrar que, tanto no procedimento administrativo como
na peticio, as recorrentes sempre contestaram a necessidade da aplicacdo de
taxas de frete uniformes para poderem beneficiar de uma isen¢do ao abrigo do
artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86. As recorrentes apenas defenderam que a
estrutura tarifaria dualista do AT ndo as devia privar do beneficio da isen¢do. Em
contrapartida, nunca contestaram o facto de o AT instituir efectivamente uma
estrutura tarifiria dualista e de ndo aplicarem taxas de frete uniformes. Dai
resulta que a tese apresentada na réplica pelas recorrentes, na medida em que se
destina a alegar que os membros do AT aplicavam taxas de frete uniformes, das
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quais se podiam afastar exercendo uma ac¢do independente, constitui um
fundamento novo na acepgdo do artigo 48.°% n.° 2, do Regulamento de Processo
do Tribunal de Primeira Instincia. Na falta de indica¢des de que este fundamento
se baseia em elementos de direito ou de facto revelados durante o presente
processo, é inadmissivel.

De qualquer forma, hid que referir que foi acertadamente que a Comissdo
considerou que o AT nfo previa qualquer tabela que incluisse taxas de frete
uniformes a ser aplicadas por todos os seus membros.

A este respeito, hd que lembrar que a decisdo AT expde que foi concedida uma
maior liberdade as antigas companhias independentes do que aos antigos
membros das conferéncias, no que respeita as taxas de frete, as tarifas e aos
contratos de servigo (considerando 135). De acordo com documentos relativos ao
AT, todos os antigos membros das conferéncias eram designados como
«membros estruturados», ao passo que todas as antigas companhias indepen-
dentes eram consideradas como «membros ndo estruturados». Os membros
estruturados eram os que participavam no «comité de taxas» e no «comité dos
contratos» (considerando 136 da decisdo recorrida). Na decisdo recorrida, a
Comissdo baseou-se nos seguintes elementos de prova para concluir que o AT
previa dois tipos de membros e diferentes niveis de pregos. Em primeiro lugar, os
documentos do AT revelavam que: a) os membros nio estruturados foram
directamente autorizados a subcotar os membros estruturados em 100 USD por
contentor (comité de taxas, 1 de Outubro de 1992); b) todos os membros do AT
concordaram que os membros nio estruturados utilizassem, se necessirio, as
acgbes independentes para restabelecer diferenciais de taxas (considerando 140
da decisdo recorrida). Este ultimo ponto resulta, alids, de um fax de 1 de
Dezembro de 1992, relativo aos «pontos importantes da reunido dos dirigentes
do AT em Londres, em 23 de Novembro de 1992», no qual se precisa: «[...] foi
tomada em consideragdo a acusagdo da DG IV segundo a qual a pritica, por
parte das companhias maritimas que nio participam no comité de taxas (os
membros ndo estruturados), de taxas inferiores a tabela constituiria uma violacio
das regras comunitdrias da concorréncia. Em seguida, as companhias acordaram
com o conselho juridico a apresentacio de taxas uniformes e comuns a todos os
membros, podendo as companhias que ndo participam no comité de taxas, se
necessdrio, fixar taxas diferenciais por meio de acg¢des independentes». Em
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segundo lugar, os membros estruturados ndo podiam celebrar contratos de
servicos individuais, enquanto os membros ndo estruturados estavam autorizados
a fazé-lo. Em terceiro lugar, os membros nio estruturados podiam em certas
circunstincias tomar parte em contratos de servigos negociados pelo comité dos
contratos, enquanto os membros estruturados ndo podiam tomar parte nos
contratos de servicos negociados pelos membros nido estruturados. Em quarto
lugar, os precos de transporte eram por vezes diferentes para as duas categorias
no Ambito de um mesmo contrato de servigo.

Nio se pode deixar de observar que as recorrentes ndo contestaram qualquer
destes elementos de facto, que, alias, resultam directamente do préprio texto do
AT, e que, em face deste, foi com razdo que a Comissdo considerou que o AT ndo
era uma conferéncia maritima na acepgdo do artigo 1.°, n.° 3, alinea b), do
Regulamento n.° 4056/86 devido ao facto de esse acordo prever um regime
tarifario diferente para as duas categorias de membros e ndo taxas de frete
uniformes ou comuns apliciveis por todos os membros.

3. Conclusdes quanto a isengdo por categoria

Resulta do exposto, por um lado, que a isengdo por categoria prevista no
artigo 3.° do Regulamento n.° 4056/86 s6 se pode aplicar as conferéncias
maritimas referidas no artigo 1.°, n.° 3, alinea b), do referido regulamento e, por
outro lado, que o AT ndo pode ser considerado uma conferéncia maritima na
acep¢io do referido regulamento.

Dai resulta que o presente fundamento, assente em violagdo do artigo 3.° do
Regulamento n.° 4056/86, deve ser julgado improcedente sem necessidade de se
analisar se foi com razio que a Comissdo considerou, além disso, que os PGC e os
acordos de fixacdo de precos do transporte terrestre, no dmbito do transporte
multimodal, ndo podiam beneficiar da isengdo por categoria. Além disso, resulta,
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respectivamente, dos considerandos 359 e 372 da decisdo recorrida que o PGC e
os acordos acima referidos apenas foram analisados face ao artigo 3.° do
Regulamento n.° 4056/86 para a hipétese de o AT ser considerado uma
conferéncia maritima na acepg¢io do artigo 1.° do referido regulamento.

Il — Quanto ao terceiro fundamento, relativo a recusa da concessio de uma
isengdo individual

A — Decisdo AT

A Comiss@o analisou sucessivamente os acordos relativos ao transporte maritimo
e depois os que tinham por objecto a fixagdo de pregos do transporte terrestre,
contidos no AT, e isto tendo em conta as quatro condigbes a que sujeitou a
isengdo prevista no artigo 85.° n.° 3, do Tratado.

1. Quanto aos acordos relativos ao transporte maritimo

a) Primeira condicdo: melhorar a produgdo ou a distribui¢io dos produtos ou
promover o progresso técnico ou econémico

A Comissdo contestou a alegagdo formulada pelos membros do AT no
procedimento administrativo, segundo a qual a principal vantagem, reconhecida
como tal no Regulamento n.® 4056/86, que proporciona esse acordo é relativa ao
seu efeito estabilizador. A estabilidade proporcionada pelo AT é diferente da
prevista no Regulamento n.® 4056/86, tanto pelos objectivos visados como pelos
meios postos em pritica.
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Quanto ao objectivo prosseguido pelo AT, a Comissdo, com efeito, considerou
que se tratava de «uma estabilidade entendida como garantia da manutencdo no
trafego de todos os membros do AT, mesmo o menos eficaz, e que ultrapassa[va]
bastante o que estd previsto no oitavo considerando do Regulamento [...]
n.° 4056/86».

Quanto aos meios postos em pratica, na decisio AT refere-se que a estabilidade
prevista pelo AT «implica[va] uma limitagio muito forte da concorréncia efectiva
e real decorrente da integragio da maior parte dos independentes no dmbito do
AT e da ndo utilizagdo de uma parte substancial das capacidades». Tratando-se,
mais especialmente do PGC, a Comissdo considerou que a anélise econémica
contradizia o objectivo anunciado, que era o de racionalizar o trifego e regular as
sobrecapacidades de transporte ligadas aos desequilibrios entre os segmentos
oeste-leste e leste-oeste, s flutuagdes sazonais da procura e a um fenémeno de
ciclos observado face A oferta e a procura ao longo de vérios anos. Em particular,
a Comissio observou que o PGC nio era indispensivel a regulacio das
sobrecapacidades ligadas as flutuagdes sazonais da procura ou ao fenémeno de
ciclos verificado nesse sector de actividade. S6 existia um problema de
sobrecapacidade no segmento oeste-leste, ao passo que o PGC apenas tinha em
vista um congelamento da capacidade no segmento leste-oeste.

A Comissdo concluiu que a primeira condicdo prevista no artigo 85.°, n.° 3, do
Tratado ndo estava preenchida pelo facto de:

— a estabilidade visada pelo AT permitir aos operadores menos eficazes
continuarem presentes no trifego de maneira artificial, o que implicava que
os precos se mantivessem demasiado elevados;

— o AT ndo trazer qualquer vantagem relativamente a uma conferéncia
maritima ao nivel da eficicia e da adequagdo dos servigos;
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— aintegracdo de independentes no Ambito do AT ter provocado um excesso de
restricdo da concorréncia no trafego, sem trazer vantagens suplementares
relativamente a uma conferéncia maritima;

— 0 PGC ndo reduzir os custos nem racionalizar a oferta dos servicos.

18¢ Quanto ao resto, a Comissdo referiu que, ao proibir as negociagdes directas e
individuais entre os membros estruturados e os carregadores e ao obrigar os
clientes a negociar os precos de transporte com o Secretariado do AT, esse acordo
limitava as possibilidades de cooperagdo directa entre armadores e clientes.

b) Segunda condigdo: reservar aos utilizadores uma parte equitativa do lucro

185 De acordo com a decisdo recorrida, o AT ndo preenchia esta condi¢do. Nio
reservava aos seus clientes, os carregadores e os transitarios, uma parte equitativa
do lucro, na acepg¢io do artigo 85.% n.° 3, do Tratado. A Comissdo baseou-se nos
seguintes elementos:

— 0 AT permitiu aos seus membros aumentar substancialmente os pregos;

— esses aumentos eram contrérios aos interesses dos carregadores, que, com os
transitirios, se queixaram dos efeitos do AT;
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— a longo prazo, o AT impedia a utilizagio de uma parte das capacidades de
transporte existentes sem as eliminar e fazia pagar aos clientes o peso das
capacidades inutilizadas.

c) Terceira condigdo: nio impor is empresas envolvidas restri¢des ndo indispen-
sdveis para se atingir os objectivos pretendidos

Os membros do AT nio demonstraram de que modo um acordo de conferéncia
maritima, na acepcio do Regulamento n.° 4056/86, nio era suficiente para
atingir o objectivo de estabilidade alegadamente pretendido. A Comissdo
impugnou formalmente o facto de o PGC poder revestir um cardcter indispen-
sdvel. Concluiu que as restrigdes da concorréncia ultrapassavam largamente o
que era estritamente necessario e indispensivel para se atingir o objectivo de
estabilidade alegado.

d) Quarta condigdo: ndo dar as empresas em causa a possibilidade de eliminarem
a concorréncia numa parte substancial dos produtos em causa

Segundo a decisdo AT, esta condigdo ndo estava preenchida, uma vez que o AT
dava aos seus membros a possibilidade de eliminar a concorréncia na rota
transatlantica directa, relativamente a uma parte substancial dos servigos em
causa.

A Comissdo analisou sucessivamente:

— a possibilidade de eliminagdo da concorréncia no 4mbito do AT (concor-
réncia interna);
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— se tal possibilidade era relativa a uma parte substancial dos servicos de
transporte em causa;

— se a concorréncia externa podia impedir os membros do AT de eliminarem a
concorréncia relativamente a uma parte substancial dos servicos em causa.

189 Em primeiro lugar, a Comissio considerou que o AT conferia aos seus membros a
possibilidade de eliminar a concorréncia interna, com base nos seguintes
elementos:

— os membros definiam em comum as capacidades de transporte oferecidas e
fixavam as tarifas;

— qualquer acgéio independente devia ser assinalada aos outros membros com,
pelo menos, dez dias de antecedéncia, o que permitia quer o acompanha-
mento de outros membros quer a suspensio da ac¢do independente;

— os contratos de servigo podiam ser negociados em comum por todos os
membros e deviam ser negociados em comum para a maioria dos membros;

— a flexibilidade tarifiria concedida aos membros ndo estruturados ndo
correspondia ao exercicio de uma concorréncia efectiva, uma vez que essa
flexibilidade era objecto de um acordo entre todos os membros, o seu grau
era determinado de comum acordo entre as partes e o AT restringia em
grande medida o comportamento concorrencial dos membros nio estrutu-
rados;
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— a actividade do Secretariado do AT contribuia para a integracdo comercial
dos membros;

— a concorréncia no mercado dos servigos de transporte maritimo em contentor
era, essencialmente, exercida nos pregos, revelando-se secundéria a qualidade
dos servicos;

— o impacto concorrencial da qualidade do servigo era enfraquecido pelo PGC
cujo efeito era o de limitar a oferta;

— no Ambito do AT, as quotas de mercado respectivas dos armadores ndo
tinham variado de forma substancial, apesar de importantes evolugdes dos
precos e das capacidades de transporte.

190 Em segundo lugar, a Comissdo verificou que o AT representava, em 1993, entre
65% e 70% do mercado relevante, contra cerca de 75% em 1992. Concluiu que o
AT representava, em 1992 e 1993, uma quota substancial do mercado relevante.

191 Em terceiro lugar, a Comissdo considerou que a concorréncia externa ndo era
susceptivel de impedir os membros do AT de eliminarem a concorréncia.
Baseou-se em factos apurados quanto  concorréncia exercida, por um lado, pelas
companhias maritimas que ficaram fora do AT e, por outro, pela rota maritima
que ligava a Europa do Norte e o Canada. Quanto a essas fontes de concorréncia,
a Comissdo, tendo em conta a sua reduzida importincia, afastou a concorréncia
exercida pela rota mediterrinica e pelos servicos ndo regulares de transporte

II- 944



192

193

ATLANTIC CONTAINER LINE E 0./ COMISSAO

maritimo, vulgarmente chamados transportes de #ramp. Por dltimo, remetendo
para os considerandos da terceira parte da decisio AT, relativos 4 concorréncia
potencial, a Comissdo lembrou que a influéncia desta Gltima era limitada, tendo
em conta as particularidades do trifego transatlintico bem como as disposicdes
do AT e da participagdo da maior parte dos potenciais concorrentes em acordos
relativos a outras rotas maritimas, também subscritos pelos membros do AT.

2. Quanto aos acordos relativos ao transporte terrestre

A Comissdo analisou os acordos de fixagio de precos do transporte terrestre, no
dmbito do transporte combinado, a luz das quatro condigdes do artigo 85.°, n.° 3,
do Tratado, tal como referidas no artigo 5.° do Regulamento n.° 1017/68.

a) Primeira condi¢do

O artigo 5.° do Regulamento n.® 1017/68 impde, como primeira condi¢io, que o
acordo em causa contribua

«— para melhorar a qualidade dos servigos de transportes; ou

— para promover uma maior continuidade e estabilidade na satisfacdo das
necessidades de transportes em mercados sujeitos a consideraveis flutuagSes
no tempo da oferta e da procura; ou
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— para aumentar a produtividade das empresas; ou

— para promover 0 progresso técnico ou econdémico».

194 Com base nestes critérios, a Comissio concluiu que as disposicdes do AT
relativas a tarifa do transporte terrestre para a Europa, longe de levarem a um
progresso econémico, eram «de molde a desincentivar a realizacdo de novos
investimentos normalmente previstos em situagdo de concorréncia». A primeira
condigdo ndo estava, pois, preenchida.

b) Segunda condi¢do

195 Tendo os carregadores e transitrios apresentado uma dentincia, referindo-se
precisamente as disposigbes do AT relativas ao transporte terrestre do AT, a
Comissdo considerou que essa condicdo ndo estava preenchida.

c) Terceira condi¢do

19 A Comissdo considerou que esta condi¢io ndo estava preenchida relativamente as
vantagens econdmicas esperadas da prestagio ou da melhoria dos servigos de
transporte multimodal. Respondendo aos argumentos das recorrentes, que
alegavam que os acordos de fixacdo de pregos do transporte terrestre eram
indispensaveis para se atingir a estabilidade do tréfego e, portanto, deveriam
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complementar os acordos relativos ao transporte maritimo a fim de se assegurar a
fiabilidade dos servigos regulares de transporte de contentores, a Comissdo, na
decisdo recorrida, referiu o seguinte:

«[N]a medida em que os acordos de precos e de capacidade do AT para o
segmento maritimo ndo preenchem a primeira condi¢do do n.° 3 do artigo 85.°
do Tratado [...], os acordos de precos do AT sobre o segmento terrestre visam
objectivos que ndo satisfazem a primeira condi¢do do n.° 3 do artigo 85.° [do
Tratado], ndo podendo ser considerados indispensaveis na acep¢do do [referido
artigo] ou do artigo 5.° do Regulamento [...] n.° 1017/68».

d) Quarta condicdo

Nio estando preenchida nenhuma das condi¢des anteriores, a Comissio ndo
considerou necessario analisar a quarta e ultima condigio.

B — Argumentos das recorrentes

[-]

1. Quanto a recusa de concessdo da isengio individual aos acordos relativos ao
transporte maritimo

a) Primeira condi¢do

[...]
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b) Segunda condigdo

[...]

c) Terceira condigdo

[...]

d) Quarta condigdo

(]

i) Mercado relevante

[...]

Quanto ao mercado dos servigos em causa

[...]

Quanto ao mercado geogréfico relevante

[...]
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i1} Concorréncia

217 [..]

Quanto a concorréncia interna

218
24 [u.]

Quanto a quota de mercado detida pelos membros do AT e 4 concorréncia que
exercem no mercado em causa

225
227 [...]

Quanto a concorréncia externa

~— Efeitos acumulados das diversas fontes de concorréncia externa

228
233 [o]

— Concorréncia potencial

234
23 [o]
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2. Quanto a recusa de concessdo de isen¢do individual aos acordos relativos ao
transporte terrestre

[.]

C — Argumentos da ECSA

[...]

D — Argumentos da Comissdo

[...]

E — Argumentos da FTA e do ECTU

[...]

F — Apreciacio do Tribunal quanto & isen¢do individual

1. Admissibilidade de determinados elementos da contestagdo e dos anexos

As recorrentes alegam que a contestagdo é parcialmente inadmissivel por conter
alegacGes de facto que ndo foram referidas no procedimento administrativo nem
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constam da decisdo AT. Essas criticas dirigem-se em particular is passagens da
contestagio relativas 4 anélise econémica do transporte maritimo feita pelos Srs.
Levéque e Reitzes, desenvolvidas em dois relatérios anexos a esse articulado. A
este respeito, as recorrentes invocam a violagdo do artigo 190.° do Tratado.
Salientam que toda a argumentacio da Comissdo deve estar contida no acto
recorrido e que a Comissdio ndo pode formular novas alegacdes contra as
empresas, quando, num processo jurisdicional, defende o mérito da sua decisdo.

O Tribunal lembra, desde logo, que, no quadro de um recurso de anulagio nos
termos do artigo 173.° do Tratado, a legalidade de um acto comunitario deve ser
apreciada em fungdo dos elementos de facto e de direito existentes na data em que
o acto foi adoptado (v. acérddos do Tribunal de Justiga de 7 de Fevereiro de 1979,
Franga/Comissdo, 15/76 e 16/76, Colect., p. 145, n.° 7, e do Tribunal de Primeira
Instancia de 15 de Janeiro de 1997, SFEI e 0./Comissdo, T-77/95, Colect., p. II-1,
n.° 74).

Salvo circunstincias excepcionais, uma decisdo deve incluir, no préprio corpo da
decisdo, a sua fundamentagio e nio pode ser fundamentada pela primeira vez e a
posteriori perante o juiz (acérddo do Tribunal de Primeira Instincia de 15 de
Setembro de 1998, European Night Services e 0./Comissdo, T-374/94, T-375/94,
T-384/94 e T-388/94, Colect., p. I1-3141, n.° 95).

Contudo, no caso presente, os relatérios das peritagens dos Srs. Levéque e
Reitzes, posteriores a decisdo recorrida, ndo tém por fim suprir uma insuficiéncia
de fundamentagéo da decisdo recorrida, mas sim esclarecer o Tribunal quanto s
criticas formuladas pelas recorrentes, na sua petigio, aos fundamentos dessa
decisdo, relativas as caracteristicas econdmicas do sector dos transportes
maritimos e aos efeitos do AT na rota transatlantica.
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Dai resulta que a alegagdo das recorrentes, de inadmissibilidade parcial da
contestacdo, ndo pode ter acolhimento.

A Comissdo considerou, na decisio AT, por um lado, nos considerandos 383 a
461, que os acordos relativos ao transporte maritimo ndo preenchiam nenhuma
das quatro condi¢des previstas no artigo 85.° n.° 3, do Tratado para uma isengio
individual e, por outro, nos considerandos 462 a 491, que os acordos de fixagio
de precos do transporte terrestre também ndo podiam beneficiar de uma isengio
individual, uma vez que ndo preenchiam nenhuma das trés primeiras condigdes
do artigo 85.°% n.° 3, do Tratado € que, portanto, ndo era necessirio examinar se
a quarta condigio, relativa a ndo eliminacdo da concorréncia, era susceptivel de
estar preenchida.

Antes da andlise dos acordos acima referidos, hd que lembrar, a titulo preliminar,
que, de acordo com jurisprudéncia assente, em sede de recurso de anulagdo
interposto ao abrigo do artigo 173.° do Tratado, a fiscaliza¢do que o Tribunal
exerce sobre as apreciagbes econémicas complexas feitas pela Comissio no
exercicio do poder de apreciagio que o artigo 85.% n.° 3, do Tratado lhe confere
em relagdo a cada uma das quatro condigdes que contém deve limitar-se a
verificagdo do respeito das regras processuais e de fundamentagdo, bem como da
exactiddo material dos factos e da inexisténcia de erro manifesto de apreciagdo e
de desvio de poder (ac6rddo do Tribunal de Justica de 17 de Novembro de 1987,
BAT e Reynolds/Comissdo, 142/84 e 156/84, Colect., p. 4487, n.° 62; acoérdios
do Tribunal de Primeira Instincia de 23 de Fevereiro de 1994, CB e Europay/
/Comissdo, T-39/92 e T-40/92, Colect., p. I1-49, n.° 109; de 15 de Julho de 1994,
Matra Hachette/Comissio, T-17/93, Colect., p. II-595, n.° 104; SPO e
0./Comissdo, ja referido, n.° 288, e de 22 de Outubro de 1997, SCK e
FNK/Comissio, T-213/95 e T-18/96, Colect., p. I[-1739, n.° 190).

E certo que, no exercicio desse poder de apreciacio, a Comissdo tem o dever de
respeitar o Regulamento n.° 4056/86 e de aplicar as regras da concorréncia ao
sector do transporte maritimo de linha, de forma compativel com as apreciagdes
do Conselho relativas as caracteristicas do referido sector, tais como menciona-
das no referido regulamento.
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Assim, os quinto e sexto considerandos do Regulamento n.° 4056/86 referem a
necessidade de «evitar uma regulamentagio excessiva do sector» e de «precisar o
dmbito de aplicagdo do disposto nos artigos 85.° e 86.° do Tratado, tendo em
conta aspectos especiais dos transportes maritimos».

Contudo, o Regulamento n.° 4056/86 nio pode, obviamente, derrogar os
artigos 85.° e 86.° do Tratado, uma vez que o quinto considerando do referido
regulamento dispbe que h4 que estabelecer «regras de aplicagdo que permitam 2
Comissdo assegurar-se de que a concorréncia nio é indevidamente falseada no
mercado comum». No décimo terceiro considerando do Regulamento
n.° 4056/86, salienta-se também que «uma isen¢do s6 tem efeito se estiverem
reunidas as condicGes referidas no n.° 3 do artigo 85.° [do Tratado]». O
artigo 14.° do Regulamento n.° 4056/86 atribui 4 Comissdo, sem prejuizo da
fiscalizagdo do Tribunal de Justica, competéncia exclusiva para tomar uma
decisdo em aplicagdo do n.° 3 do artigo 85.° do Tratado.

Mais em particular, quanto ao conceito de estabilidade, o Conselho considerou
que «as conferéncias [maritimas] exercem um papel estabilizador capaz de
garantir servicos fidveis aos carregadores» e estabeleceu, portanto, uma isengiio
de grupo a seu favor. Contudo, isto ndo significa que qualquer acordo entre
companhias maritimas que possa favorecer uma certa estabilidade do sector do
transporte maritimo deva beneficiar de uma isengdo, de grupo ou individual.
Com efeito, por um lado, o Consetho nio afirmou (nem, alids, o poderia fazer)
que o conceito de estabilidade tem maior importincia do que a questdo da
concorréncia e, pelo contririo, adoptou disposi¢bes, nomeadamente nos
artigos 4.°, 5.° e 7.° do Regulamento n.® 4056/86, com vista a, de acordo com
a formulag¢do empregue no nono considerando do referido regulamento, «evitar
praticas incompativeis com as disposi¢des do n.° 3 do artigo 85.° [do Tratado]».
Por outro lado, o Conselho limitou expressamente a sua apreciagio positiva da
estabilidade unicamente as conferéncias maritimas, com exclusdo de qualquer
acordo de natureza diversa, esclarecendo que os resultados benéficos decorrentes
da estabilidade «ndo podem ser obtidos sem a cooperacio exercida pelas
companhias maritimas no seio das referidas conferéncias» (oitavo considerando
do Regulamento n.° 4056/86).

II - 953



262

263

264

265

ACORDAO DE 28. 2. 2002 — PROCESSO T-395/94

Dai resulta que, embora a estabilidade, na medida em que contribui para garantir
servicos fidveis aos carregadores, possa constituir uma vantagem na acepgdo do
artigo 85.%, n.° 3, do Tratado, a Comissdo nio pode, no entanto, ser obrigada a
conceder uma isengio individual a qualquer acordo que, na opinido das partes,
seja susceptivel de contribuir para essa estabilidade. A Comissdo mantém, nos
limites previstos no Regulamento n.° 4056/86, o seu poder de apreciagdo na
aplicagdo do artigo 85.°, n.° 3, do Tratado.

A esse respeito, nio cabe ao Tribunal substituir a apreciagdo da Comissdo pela
sua, nem pronunciar-se sobre fundamentos, alegacGes ou argumentos que,
mesmo no caso de serem justificados, ndo sio, de qualquer forma, susceptiveis de
levar 4 anulacio da decisio AT pedida pelas recorrentes.

Ha que lembrar também que o Tribunal de Justi¢a considerou que, em primeiro
lugar, cabe as empresas interessadas apresentar 3 Comissdo os elementos de
prova destinados a demonstrar a justificagdo econémica de uma isencdo e, no
caso de a Comissdo ter objeccbes a opor, apresentar-lhe alternativas (acérddos do
Tribunal de Justica de 17 de Janeiro de 1984, VBVB e VBBB/Comissdo, 43/82 e
63/82, Recueil, p. 19, n.° 52, e de 11 de Julho de 1985, Remia/Comissdo, 42/84,
Recueil, p. 2545, n.° 45). De acordo com a jurisprudéncia, as quatro condi¢des de
concessio de uma isencdo ao abrigo do artigo 85.°, n.° 3, do Tratado sdo
cumulativas (v., nomeadamente, acérdio Consten e Grundig/Comissdo, ji
referido, e acérdio CB e Europay/Comissdo, ja referido, n.° 110) e basta, deste
modo, que uma tinica dessas condigdes ndo esteja preenchida para que a isen¢do
deva ser recusada (acérddo SPO e 0./Comissio, ja referido, n.° 267, confirmado
em recurso por despacho do Tribunal de Justica de 25 de Margo de 1996, SPO e
0./Comissdo, C-137/95 P, Colect., p. 1611, n.”® 34 a 37).

2. Quanto a recusa de concessdo de uma isengdo individual aos acordos relativos
ao transporte maritimo

No caso presente, hi que analisar com prioridade a quarta condigio do
artigo 85.% n.° 3, do Tratado, relativa 4 ndo eliminagdo da concorréncia.
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266 As recorrentes alegam que, ao concluir que o AT dava aos seus membros a
possibilidade de eliminar a concorréncia nas rotas transatldnticas, relativamente a
uma parte substancial dos servigos em causa, a Comissdo cometeu erros de facto e
de direito e procedeu a uma andlise econémica errada, no que respeita, por um
lado, 4 definicio do mercado em causa e, por outro, i eliminacio da
concorréncia.

a) Quanto & defini¢io do mercado em causa

267 De acordo com o considerando 27 da decisio recorrida, «o mercado dos servicos
maritimos em que o AT se insere é o do transporte maritimo de linha [de
contentores] entre a Europa do Norte e os Estados Unidos da América, pelas
rotas maritimas entre os portos da Europa do Norte e os portos dos Estados
Unidos da América e do Canadé».

268 As recorrentes apontam duas criticas a esta defini¢io. Por um lado, contestam
que os servigos de transporte maritimo de contentores constituam o mercado dos
servicos em causa e, por outro lado, alegam que o mercado inclui os portos
mediterranicos da Europa do Sul.

i) Quanto ao mercado dos servicos em causa

269 A titulo preliminar, hd que referir que a Comissiio procedeu, nos considerandos
25 a 58 da decisio recorrida, a uma andlise detalhada e fundamentada da
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delimitagdo do mercado dos servicos em causa, abordando sucessivamente os
diversos tipos de transporte (aéreo ou maritimo), depois, no transporte maritimo,
os servigos regulares ou ndo regulares de transporte, o transporte convencional ou
por contentores, € o transporte especializado.

Na peti¢io, em contrapartida, as recorrentes limitaram-se, quanto a este ponto, a
indicar que «contestam a posi¢io da Comissdo, segundo a qual os servicos de
transporte de contentores constituem o mercado dos servicos em causa». Na sua
resposta 4 comunicacio de acusagdes, as recorrentes enunciaram um certo
niimero de outras fontes de concorréncia do transporte de frete por contentores,
isto é, a concorréncia exercida pelos operadores que praticam o transporte (de
linha ou por encomenda) de mercadorias ndo colocadas em contentores, os
outros tipos de transporte especializado e o transporte aéreo. Acusam igualmente
a Comissio de ndo ter avaliado o efeito cumulativo dessas duas fontes de
concorréncia.

Quanto a afirmagdo das recorrentes relativa a existéncia de outras fontes de
concorténcia, hd que considerar que ndo pode conduzir a um reparo a apreciagdo
feita pela Comissdo quanto a este ponto na decisdo recorrida, na medida em que
as recorrentes nio apresentaram qualquer elemento que pudesse contradizer as
razdes precisas e especificas em que assentou a defini¢do do mercado relevante
em que a instituicdo se baseou.

H4 que lembrar que, de acordo com a jurisprudéncia, o mercado a tomar em
consideracdo inclui o conjunto dos produtos que, em funcdo das suas
caracteristicas, sdo particularmente aptos a satisfacdo das necessidades constantes
e sdo pouco substituiveis por outros produtos (ac6rdio do Tribunal de Justica de
9 de Novembro de 1983, Michelin/Comissdo, 322/81, Recueil, p. 3461, n.° 37).
Na decisdo recorrida, a Comissdo demonstrou que, quanto a grande maioria das
categorias de mercadorias e dos clientes das companhias que asseguram um
transporte de linha de contentores, as outras formas de transporte maritimo (os
servigos irregulares de transporte, 0s transportes convencionais e especializados) e
o transporte aéreo nio constituem uma solugdo de substitui¢io razodvel dos
servigos de transporte maritimo de contentores.
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O facto de outras formas de transporte, maritimo ou aéreo, poderem, quanto a
um ndmero limitado de mercadorias, exercer uma concorréncia marginal no
mercado dos servicos do transporte de linha de contentores, como salientam as
recorrentes e como, alids, a Comissdo admitiu expressamente, nos considerandos
50 a 58 da decisdo recorrida, ndo significa, por isso, que se possa considerar que
pertencem ao mesmo mercado. Com efeito, a Comissdo demonstrou que esse
fenémeno de possibilidade de substituicdo se refere apenas a uma parte da
procura muito pequena, sem que as recorrentes facam prova da inexactiddo dessa
demonstracio.

Na réplica, as recorrentes referiram dois elementos com vista a demonstrar a
existéncia de uma certa concorréncia com o transporte aéreo e com o transporte
maritimo convencional de linha. A titulo preliminar, hd que referir que estes
elementos, invocados pela primeira vez na fase da réplica, constituem apresen-
tagOes novas de prova na acep¢io do artigo 48.° n.° 1, do Regulamento de
Processo, sem, no entanto, se basearem em elementos de facto ou de direito que se
tivessem revelado durante o processo. De qualquer forma, esses elementos nio
sdo susceptiveis de fazer a prova do mérito da tese das recorrentes, tal como
resulta da anélise que segue.

Quanto ao transporte aéreo

A Comissdo referiu que o transporte aéreo entre a Europa do Norte e os Estados
Unidos «diz apenas respeito a quantidades limitadas de mercadorias de elevado
valor acrescentado ou relativamente ds quais o tempo de transporte constitui um
factor determinante, na medida em que os custos do transporte sido nitidamente
mais elevados», e concluiu que o transporte aéreo pertence a um mercado distinto
do dos servigos de transporte maritimo regular em contentor.
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Na peticio, as recorrentes limitaram-se a alegar que o transporte aéreo constitui
uma fonte de concorréncia para o transporte de frete em contentores, sem,
contudo, fornecer a menor prova, ou sequer contestar, o fundado da posigdo da
Comissdo.

Na réplica, as recorrentes alegaram que um nimero significativo de produtos sdo
transportados por mar e por ar e, a titulo de prova, juntaram um documento do
US Census Bureau com dados relativos as importagdes nos Estados Unidos, em
1993, provenientes da Alemanha, da Suécia e do Reino Unido. Relativamente a
cada um destes paises, o documento contém estatisticas relativas:

— a0 valor e ao peso total das importagdes;

— a0 valor e & quantidade total das importagdes, tendo em conta a forma de
transporte: maritimo e aéreo;

— 4 lista dos 20 produtos mais importados, em termos de peso, por via aérea.

O argumento das recorrentes, de que, em relagio aos 20 produtos acima
referidos, o transporte aéreo representa, respectivamente, 16%, 14% e 19% do
volume total das exportagdes, por ar e mar, para os Estados Unidos, provenientes
da Alemanha, da Suécia e do Reino Unido, ndo é relevante, uma vez que esses
produtos ndo sdo representativos. Com efeito, destes dados resulta igualmente
que as exportagdes totais desses trés paises para os Estados Unidos por via aérea
apenas representam, em peso, respectivamente, 2%, 1,3% e 0,6% das
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exportacGes feitas por barco pelos referidos pafses para os Estados Unidos,
enquanto, em valor, representam, respectivamente, 47%, 43% e 100% das
exportagdes feitas por barco. Do mesmo modo, h4 que referir que, quanto aos
trés paises em questdo, esses 20 produtos representam 50% do total, em termos
de peso, das exportagdes por via aérea para os Estados Unidos, ao passo que, em
contrapartida, ndo representam mais de 1% das exportagdes para os Estados
Unidos feitas por barco, provenientes do Reino Unido e, respectivamente, 5,8%
quanto a Alemanha e 4,5% quanto a Suécia.

Longe de demonstrar qualquer erro da Comissdo, estas estatisticas confirmam,
pelo contrério, que a procura de transporte aéreo diz respeito a quantidades
limitadas de mercadorias de elevado valor acrescentado e pouco peso e que o
transporte aéreo constitui um mercado distinto do dos servicos de transporte
maritimo de linha em contentor.

Quanto ao transporte maritimo em linha convencional (break-bulk)

Na réplica, as recorrentes alegaram que, relativamente a determinados produtos
de grande volume e de baixo valor, os servicos regulares de transporte
convencional e em contentor estio em concorréncia. Baseiam-se num extracto
da sua resposta 4 comunicagio de acusagdes, na qual referiram que um grande
mimero de mercadorias que, antes do aparecimento da contentorizacdo, eram
encaminhadas por transporte convencional podem ainda, nos dias de hoje, ser
objecto de tal transporte. Referem certos produtos (liquidos, toros, pasta de papel
e cartdo) relativamente aos quais os carregadores recorrem a um ou outro destes
Servigos.

Verifica-se, assim, que as recorrentes se limitam a retomar, sem apresentar novos
elementos, os argumentos expostos durante o procedimento administrativo na
sua resposta a comunicagdo de acusagdes. Ha que verificar que as recorrentes ndo
contestaram realmente os fundamentos pelos quais os seus argumentos foram
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rejeitados, com razdo, pela Comissdo, nos considerandos 42 a 46 e 52 da decisdo
AT, Resulta destes dltimos, por um lado, que o transporte em contentor
suplantou quase totalmente o transporte convencional na rota transatldntica,
tendo em conta a natureza do frete transportado e as vantagens econdmicas
ligadas A utilizagdo dos contentores, em particular a adaptagdo ao transporte
multimodal, e, por outro lado, o facto de, para os operadores, o transporte
convencional, na rota transatlintica, s6 constituir uma solucdo alternativa
razoavelmente atractiva para um ndmero de categorias de mercadorias muito
limitado.

Quanto ao alegado efeito cumulativo das diversas fontes de concorréncia, hd que
observar, tal como fez acertadamente a Comissio nos considerandos 69 e 70 da
decisdo recorrida, que os transportadores maritimos, que procedem a uma
discriminagio entre as diversas categorias de mercadorias, ao aplicarem pregos
fortemente diferenciados (podendo o preco do transporte, consoante as
mercadorias, variar de 1 a § pelo mesmo servigo de transporte), sio capazes de
limitar os efeitos de uma concorréncia marginal relativamente ao transporte de
categorias especificas de mercadorias. Além disso, o argumento das recorrentes,
segundo o qual, se tivessem que enfrentar uma fonte de concorréncia diferente
para cada categoria de mercadorias, estariam expostas 4 concorréncia relativa-
mente a todos os seus servicos, ndo pode ter sucesso. Ndo sb as recorrentes ndo
demonstraram que fossem confrontadas com a concorréncia de outros servigos de
transporte, no que respeita a cada categoria de mercadorias e, por isso, a toda a
gama dos seus servicos, mas, além disso, tal como acima referido, a Comissdo fez
prova suficiente de que, quanto i grande maioria das categorias de mercadorias e
de utentes, os outros servicos de transporte maritimo ndo sdo susceptiveis de
substituir os servigos regulares de transporte em contentor. A alegagdo de que ndo
foi tomado em conta o efeito cumulativo das diversas fontes de concorréncia deve
também ser julgada improcedente.

Foi, pois, com razio que a Comissdo considerou que os servigos de transporte
maritimo de linha em contentor constitui um mercado distinto.

O excerto do oitavo considerando do Regulamento n.° 4056/86, invocado pelas
recorrentes, segundo o qual «a maioria das vezes as conferéncias permanecem
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sujeitas a uma concorréncia efectiva tanto por parte dos servicos regulares
[assegurados fora do 4mbito de uma] conferéncia como dos servicos a colheita e,
em alguns casos, de outras formas de transporte», nio pode pdr em causa esta
conclusio.

Desde logo, hd que observar que ndo s6 a apreciagio feita pelo Conselho quanto
aos diversos modos de transporte susceptiveis de concorrer com as conferéncias
maritimas constitui uma observagdo muito geral e marcada por reservas, tal
como demonstra a utilizagdo da expressdo introdutdria «a maioria das vezes»,
mas sobretudo que tem em vista a situacdo das conferéncias maritimas e a
principal actividade concorrencial identificada é a exercida por companhias nio
aderentes a uma conferéncia e que asseguram servigos regulares de transporte
maritimo. Ora, precisamente, no dmbito da andlise da isencdio por categoria,
verificou-se que o AT ndo constitufa uma conferéncia maritima mas sim um
acordo que, pela sua flexibilidade tarifdria, permitia atrair e associar companhias
que, de outro modo, teriam continuado independentes e teriam podido exercer
uma pressdo de concorréncia efectiva.

Em particular, quanto aos servigos ndo regulares de transporte (de tramp), ha que
referir, desde logo, que sdo considerados pelo Conselho fonte potencial de
concorréncia apenas «em alguns casos». Em seguida, hd que observar que os
referidos servicos estdo, nos termos do artigo 1.°, n.° 2, do Regulamento
1n.° 4056/86, excluidos do seu Ambito de aplica¢do, uma vez que as tarifas desses
servigos, de acordo com o quarto considerando do mesmo regulamento, sio
livcemente negociadas, caso a caso, de acordo com as condigdes da oferta e da
procura. No artigo 1.%, n.° 3, alinea a), do Regulamento n.° 4056/86, o Conselho
salienta ainda as diferengas relativas s categorias de mercadorias transportadas,
a natureza e as condigbes de execugdo desses servicos (mercadorias a granel,
transporte por encomenda, navio fretado total ou parcialmente por um ou mais
carregadores, servigos ndo regulares ou nio anunciados, taxas de frete livremente
negociadas).

Ao contrdrio do que alegam as recorrentes, as apreciagdes feitas pelo Conselho no
Regulamento n.° 4056/86 também confirmam que os servicos ndo regulares de
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transporte pertencem a um mercado distinto do dos servicos do transporte de
linha, mesmo se, em certos casos, podem exercer uma certa concorréncia,
marginal, muito pontual e fortemente limitada.

Daf resulta que as recorrentes ndo lograram fazer prova suficiente do cardcter
errado das apreciacdes da Comissdo, com base nas quais esta excluiu este tipo de
transporte da definicdo do mercado relevante.

H4 que assinalar, ainda, que a anélise da Comissio é reforcada por varios
excertos de obras econdmicas dedicadas ao transporte maritimo e juntas ao
anexo III da decisio AT.

Resulta do exposto que improcedem na integra as alegaces relativas a definigdo
do mercado dos servigos em causa.

ii) Dimensdo geogréfica do mercado em causa

As recorrentes criticam a Comissdo por ter excluido «a porta mediterrdnica» da
sua definicio do mercado relevante. Consideram que os servigos de transporte
relativos a rota transatlantica oferecidos a pattir dos portos da Europa do Norte e
os oferecidos a partir dos portos mediterrdnicos sdo substituiveis. Lembram ter
exposto, na sua resposta 4 comunicagio de acusagdes, a natureza e o grau de
concorréncia imputaveis s rotas maritimas entre a Europa do Sul e o Canada. Na
sequéncia dessas observacdes, a Comissdo modificou a sua defini¢io do mercado
para nele incluir a «porta canadiana» excluindo a «porta mediterranica».
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As recorrentes contestam o entendimento da Comissdo quanto a este ponto. No
considerando 66 da decisio AT, a Comissdo reconheceu que os portos
mediterrinicos oferecem uma verdadeira solucdo alternativa relativamente aos
portos da Europa do Norte, pelo menos para certos carregadores. Invocam os
elementos apurados pela Comissdo quanto ao impacto do AT no mercado para
demonstrar que existe um certo grau de possibilidade de substituicio entre os
servicos de transporte relativos a rota transatlintica oferecidos a partir dos portos
da Europa do Norte e os portos mediterranicos. Referem-se, em particular, ao
considerando 219 da decisio AT, segundo o qual «[o]s efeitos do AT também se
fizeram sentir no trifego pelo Mediterridneo», bem como ao considerando 220 da
referida decisdo, no qual a Comissdo, depois de verificar que o trafego para os
Estados Unidos tinha crescido mais a partir dos portos mediterrinicos do que a
partir dos portos da Europa do Norte, entre 1992 e 1993, indica que
«determinados carregadores, particularmente os situados no Sul de Franca,
decidiram desviar todos ou parte dos seus carregamentos para 0s portos
mediterrinicos, face aos aumentos introduzidos pelo AT». As recorrentes
consideram que a importincia dos desvios de trafego dos portos da Europa do
Norte para os do Mediterrineo demonstra a existéncia de um alto grau de
possibilidade de substitui¢do entre os servigos de transporte em causa.

H4 que assinalar que, através da sua argumentagio, as recorrentes contestam a
componente geogrifica dos servicos de transporte que constituem o mercado
relevante. Esta componente remete para a questdo da determinagio dos pontos de
origem e de destino dos servicos de transporte relativos 4 rota transatlintica.

E inegdvel que existe uma certa possibilidade de substituicdo entre os servicos de
transporte maritimo assegurados no dmbito do AT e os servigos regulares de
transporte de contentores, na linha transatlintica, oferecidos a partir ou com
destino aos portos mediterrinicos. Contudo, ndo é a total inexisténcia da
possibilidade de substituigdo que justifica a exclusdo destes tltimos servicos do
mercado relevante, mas sim o facto de essa possibilidade de substituicio ser
muito limitada.

Com efeito, na decisio AT, a Comissdo considerou que o fenémeno da
possibilidade de substitui¢do estd essencialmente ligado a distAncia que separa os
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portos, a partir dos quais as companhias asseguram a ligagdo maritima

transatlantica, dos pontos de entrega ou de carregamento das mercadorias no

interior e ao custo de encaminhamento terrestre das mercadorias gerado por essa

distancia. Portanto, este fenémeno apenas diz respeito aos operadores estabele- -
cidos em regibes simultaneamente pertencentes as zonas de atrac¢do dos portos

servidos pelas companhias membros do AT e as dos portos mediterranicos. A

Comissio localizou esses operadores «no Sul de Franga» e considerou que estes

tltimos, que representam uma parte relativamente flexivel da procura, apenas

exercem uma influéncia «bastante marginal» na procura global desses servicos,

tendo a institui¢io recorrida esclarecido a esse respeito:

«[A] concorréncia exercida pelos servigos mediterranicos é ainda reduzida devido
4 menor eficicia dos portos mediterrinicos e s menores frequéncias desses
servicos. Razdo pela qual os servigos [oferecidos] pelos portos do Norte atraem
por vezes carregadores situados no Sul da Europa (por exemplo o Norte da Itilia)
mas, inversamente, é raro ver-se um carregador do Norte da Europa utilizar os
servicos [de companhias que transitam] via Mediterraneo.» .

H4 que observar que as recorrentes ndo apresentaram qualquer elemento
susceptivel de demonstrar que, para os carregadores do Norte da Europa, que
constitui a zona de atrac¢do dos servicos assegurados pelos membros do AT, os
servicos oferecidos pelos portos mediterrinicos representam uma solugdo
alternativa razodvel, nem mesmo que os operadores situados no Sul de Franca
representam uma parte importante, ou pelo menos ndo negligencidvel, dos
utentes dos servigos oferecidos pelos membros do AT.

Por outro lado, a verificagio de um aumento do trafego com destino aos Estados
Unidos com partida dos portos mediterranicos, consecutiva a entrada em vigor do
AT, ndo pode, s6 por si, pér em causa a validade das aprecia¢des da Comissdo.
Com efeito, a despeito das substanciais subidas das taxas de frete praticadas pelos
membros do AT, o trafego pelo Mediterrineo, segundo o considerando 220 da
decisdo recorrida, s6 aumentou 14% entre 1992 e 1993, enquanto, no mesmo
perfodo, aumentava 9% a partir dos portos da Europa do Norte. Além do facto
de 0 aumento do trafego pelo Mediterrdneo ndo ser necessariamente sinénimo de
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uma transferéncia de trafego, podendo resultar de outros factores, tais como um
desenvolvimento das exportagdes das regides do Sul da Europa para os Estados
Unidos, o aumento moderado do trifego a partir dos portos mediterrdnicos mais
ndo faz do que confirmar o caricter marginal da possibilidade de substitui¢do dos
servicos de transporte em causa. Por outro lado, ndo tendo as recorrentes
fornecido outros elementos que permitam contradizer a andlise da Comissdo, a
sua argumentacdo deve ser rejeitada.

Resulta do exposto que improcedem na integra as criticas e argumentos
formulados contra a definicdo do mercado dos servicos em causa acolhida pela
Comissio.

b) Quanto a possibilidade de elimina¢io da concorréncia relativamente a uma
parte substancial dos servigos em causa

A fim de determinar se os acordos de fixagio dos precos do transporte maritimo e
o PGC preenchiam a quarta condi¢do de aplicagdo do artigo 85.% n.° 3, do
Tratado, a Comissdo analisou sucessivamente se o AT permitia eliminar a
concorréncia entre as partes nesse acordo, se as mesmas representavam uma parte
substancial do mercado em causa e, por iltimo, se a concorréncia externa nio era
susceptivel de as impedir de eliminar a concorréncia numa parte substancial dos
servicos em causa.

by

Previamente 4 andlise das diferentes criticas desenvolvidas pelas recorrentes,
seguindo o mesmo esquema de andlise, contra a posi¢do da Comissdo, hd que
salientar que a possibilidade de eliminar a concorréncia relativamente a uma
patrte significativa dos servigos em causa deve necessariamente ser objecto de uma
apreciagio global, em particular, tomando-se em conta as caracteristicas préprias
do mercado relevante, as restricdes da concorréncia geradas pelo acordo, as
quotas de mercado das partes no acordo, a importincia e a intensidade da
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concorréncia externa, quer actual quer potencial. Com efeito, no 4mbito dessa
abordagem global, esses varios elementos estdo estreitamente interligados ou
podem equilibrar-se. Assim, quanto mais graves forem as restrigbes da
concorréncia interna entre as partes, mais é necessirio que a concorréncia
externa seja activa e importante para que o acordo possa beneficiar da isencdo.
Do mesmo modo, quanto maiores forem as quotas de mercado detidas pelas
partes no acordo, mais forte deve ser a concorréncia potencial.

i) Quanto a concorréncia interna

As recorrentes parecem considerar, em primeiro lugar, que a Comissdo cometeu
um erro de direito ao concluir que a quarta condigio do artigo 85.°, n.° 3, alinea
b), do Tratado ndo estava preenchida unicamente pelo facto de o AT ter
eliminado a concorréncia interna.

Esta alegacdo deve, manifestamente, ser rejeitada. Tal como acima referido, a
apreciagio da condigdo prevista no artigo 85.% n.° 3, alinea b), do Tratado
implica uma abordagem global, tomando-se em consideragdo, nomeadamente, a
concorréncia interna e externa. Ora, resulta claramente da decisdo recorrida, e
nomeadamente do considerando 437, que a verificagdo de que o AT dava aos
seus membros a possibilidade de eliminarem a concorréncia entre eles é apenas
um dos elementos em que a Comissio baseou a sua conclusdo, referida no
considerando 461 da decisdo recorrida, de que o AT era um acordo que dava aos
seus membros a possibilidade de eliminarem a concorréncia relativamente a uma
parte substancial dos servicos em causa.

As recorrentes afirmam, em seguida, que ndo eliminaram a concorréncia entre
elas. Alegam, por um lado, que a cooperagdo prevista no AT em matéria de
precos era menos restritiva da concorréncia do que a aplicagdo de taxas de frete
uniformes e que tinham a liberdade de exercer uma ac¢do independente e, por
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outro lado, que concorriam entre si nas ofertas de servigos. Na réplica, as
recorrentes apresentaram, a titulo de prova, dados apresentados 8 Comissio no
processo administrativo, dos quais resultava, por um lado, que as suas quotas no
total dos fretes carregados pelo conjunto dos membros do AT, entre Setembro de
1992 e Marco de 1994, sofreram variacdes de 11% a 81% e, por outro lado, que
os carregadores procederam, no 4mbito de contratos de servigo, a significativas
redistribuicdes do volume das mercadorias transportadas entre as recorrentes.
Por iltimo, na réplica, as recorrentes acusam também a Comissio de ndo ter
fundamentado a sua recusa de conceder uma isencio.

Em primeiro lugar, quanto 4 concorréncia interna em matéria de pregos, ha que
lembrar que os membros do AT fixavam em comum as tarifas, cuja aplicacdo era
fiscalizada por um «comité de taxas» que funcionava de forma permanente, Estes
acordos de fixagdo dos precos do transporte tinham, manifestamente, por efeito
eliminar a concorréncia sobre os pregos entre as partes, na acepgio do artigo 85.°,
n.° 3, alinea a), do Tratado.

A questdo de saber se o regime tarifirio dualista do AT era ou nio menos
restritivo da concorréncia do que um acordo de conferéncia maritima que fixasse
taxas de frete uniformes ou comuns € irrelevante. J4 acima se considerou que o
AT ndo era uma conferéncia maritima, e a {inica questio pertinente é, nesta fase
do acérdio, a de saber se dava aos seus membros a possibilidade de eliminarem a
concorréncia entre eles.

De resto, ndo se pode contestar que o AT eliminava o funcionamento normal da
concorréncia entre os seus membros no que respeita aos precos, mesmo apesar de
prever um duplo sistema tarifdrio. Com efeito, a flexibilidade tarifria concedida
aos membros ndo estruturados e a diferenca de pregos, invaridvel, que lhes era
permitida (menos 100 USD por contentor) eram decididos por todos os membros
do AT.

- 967



307

308

309

ACORDAO DE 28. 2. 2002 — PROCESSO T-395/94

Do mesmo modo, a faculdade de, em certas condi¢des, ndo aplicarem a disciplina
tarifaria resultante dos acordos de fixagdo de pregos do transporte maritimo, por
meio de acgdes independentes, ndo pode modificar esta apreciagdo. Desde logo,
refira-se que esta faculdade, imposta pela legislagdo de um Estado terceiro, tem
cardcter excepcional relativamente ao principio da fixagdo dos pregos em
comum. Em seguida, resulta do artigo 13.° do AT, na versdo alterada, que, a
despeito da sua denominagio, a acgdo independente era fiscalizada e enquadrada,
no sentido de que o Secretariado do AT devia ser informado dez dias antes da sua
aplicacdo, o que dava aos outros membros a possibilidade de se alinharem ou de
persuadirem o seu autor a desistir dela. A ac¢do independente ndo emergia, assim,
do normal funcionamento da concorréncia, por forga do qual qualquer operador
deve determinar de forma auténoma a politica que tenciona seguir no mercado, o
que se opde rigorosamente a qualquer contacto directo ou indirecto entre
operadores econdmicos que tenha o objectivo ou o efeito de influenciar o
comportamento no mercado de um concorrente efectivo ou potencial ou de
revelar a tal concorrente o comportamento que tenham decidido adoptar ou
tencionem adoptar no mercado (acérddo do Tribunal de Justica de 16 de
Dezembro de 1975, Suiker Unie e o./Comissdo, 40/73 a 48/73, 50/73, 54/73 a
56/73, 111/73, 113/73 e 114/73, Colect., p. 563, n.”° 173 e 174).

De resto, h4 que observar que resulta dos dados fornecidos pelas préprias
recorrentes que o recurso as acgbes independentes, na pritica, se manteve
excepcional. Assim, resulta dos referidos dados que apenas foram levadas a efeito
824 accbes independentes em 1993, o que se pode considerar insignificante face
aos 1 500 000 contentores transportados pelos membros do AT ou ao niimero de
acgdes independentes exercidas em 1988 pelas partes nos acordos ditos «trans-
pacificos» que operavam nas costas Oeste e Leste dos Estados Unidos e na Asia,
isto é, 98 573 ac¢des independentes.

Além disso, estd assente que as acgbes independentes, na pratica, ndo cons-
titufram um obstdculo ao aumento dos pregos praticados pelos membros do AT.
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Daf resulta que nem a estrutura tarifdria dualista nem a possibilidade de levar a
cabo ac¢des independentes demonstram a existéncia de uma concorréncia real
nos pregos entre as partes do AT.

H4 que lembrar, além disso, que o AT sujeitava também a celebracio de
contratos de servico a um conjunto de regras, por forca das quais, nomeada-
mente, deviam ser negociados em comum pela maior parte dos membros e ser
relativos apenas a uma quantidade minima de contentores e com uma duracéio
maxima. A Comissdo referiu, ainda, na decisdo recorrida, sem que isso fosse
impugnado nos presentes autos, que o papel do Secretariado do AT comprovava
o grau de integragdo comercial das companhias no Ambito desse acordo.

Em segundo lugar, quanto as ofertas de servicos, hd que observar, desde logo, que
as recorrentes, na peti¢do, se limitaram a afirmar que, nesse ponto, concorriam
entre si e que os carregadores admitiam a existéncia de diferengas de qualidade
entre os servicos oferecidos pelos antigos membros das conferéncias Neusara e
Usanera e as antigas companhias independentes susceptiveis de justificar a
diferenga dos pregos praticados. Contudo, ndo apresentaram qualquer elemento
que pudesse sustentar a procedéncia destas alegacdes, nem mesmo indicaram em
que consistiriam essas alegadas diferencas, para além das relativas a frequéncia
dos servi¢os e ao tipo de navio utilizado, j4 tomadas em consideragiio pela
Comissdo.

Em seguida, hd que referir que esse argumento apenas se dirige a demonstrar a
prética de pregos diferenciados ou, pelo menos, a demonstrar que existe uma
diferenga entre as duas categorias de membros do AT, mas ndo a demonstrar a
existéncia de uma concorréncia entre todos os membros do AT. Assim, é, de
qualquer forma, irrelevante.

De resto, a Comissdo pds em destaque que, no que diz respeito ao mercado dos
servicos de transporte de linha de contentores, tais como os oferecidos pelos
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membros do AT, a qualidade do servigo era um elemento secundirio
relativamente ao nivel dos precos. Uma eventual diferenca na qualidade do
servico ndo pode, pois, compensar o desaparecimento do mecanismo de formagéo
dos precos tipico dos mercados concorrenciais a que conduz a celebragio de um
acordo horizontal de fixagdo de precos. Este caricter secundério resulta, em
primeiro lugar, da homogeneidade e do caricter perfeitamente substituivel dos
servicos oferecidos pelos membros do AT. A Comissdo salientou, no conside-
rando 339 da decisio recorrida, que virias linhas cobertas pelo AT sdo
exploradas conjuntamente por membros que tinham pertencido as conferéncias
Neusara e Usanera e por membros anteriormente independentes. Este elemento,
confirmado pelo anexo 4 da peti¢do, no qual as recorrentes forneceram exemplos
desses servicos, demonstra o grau de possibilidade de substitui¢do entre os
servicos oferecidos por cada um dos membros do AT.

Em segundo lugar, a Comissio considerou, sem que houvesse impugnagio, que o
impacto concorrencial da diferenciagio da qualidade dos servigos oferecidos
pelos membros do AT era largamente diminuido pelo PGC. A Comissio
referiu-se, a este respeito, a um excerto de um dos documentos do AT segundo o
qual, quando um membro do AT atinge as suas quotas no dmbito do PGC, é
bastante mais provavel que subcontrate o transporte a outro membro do AT do
que exceda a sua quota e pague a coima correspondente.

Em terceiro lugar, quanto as quotas de mercado dos membros do AT, hd que
lembrar que a Comissdo observou, no considerando 436 da decisdo recorrida,
que a falta de concorréncia entre os membros do AT resultava também da falta de
evolucio significativa das posicdes das companhias no Ambito do AT. Nio tendo
esta consideracdo sido contestada na petigdo, a alegagdo de que as quotas de
mercado dos membros do AT flutuaram, feita pela primeira vez na réplica, deve
ser considerada um fundamento novo na acepgdo do artigo 48.° n.° 2, do
Regulamento de Processo, sendo esse fundamento inadmissivel, uma vez que nio
se baseia em elementos de facto e de direito que se tenham revelado durante o
processo.

De resto, no que respeita ao primeiro quadro junto a réplica como anexo 21,
apresentado pelas recorrentes como demonstrativo das flutuagdes das quotas de
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mercado dos membros do AT, os dados ai constantes ndo sio fidveis nem
conclusivos. Com efeito, hd que referir, em primeiro lugar, que o indice de base
ndo é significativo, uma vez que é fixado com base em dados correspondentes a
um perfodo muito breve (trés meses) que ndo permite tomar em conta as
flutuagBes sazonais. A esse respeito, o exemplo da companhia MSC, a tinica cuja
quota de mercado, segundo os dados desse quadro, aumentou de forma
significativa, é particularmente revelador. Com efeito, o essencial desse aumento
concretizou-se ao longo dos nove meses seguintes ao periodo de trés meses
utilizados no calculo do indice de base, de forma que, se este wltimo tivesse sido
calculado relativamente a um periodo nio de trés meses mas sim de um ano
inteiro, a quota de mercado da companhia em causa nio teria evoluido de forma
substancial. Em segundo lugar, o desaparecimento de uma companhia e a adesdo
de outras trés ao AT, durante o periodo em anilise, falseiam os dados numéricos
contidos no quadro. Em terceiro lugar, excluindo a companhia MSC, as
flutuagBes das quotas de mercado dos diversos membros sdo bastante menores.
Em quarto lugar, ndo se verifica claramente que os dados constantes do quadro
do anexo 21 da réplica correspondam a quotas de mercado efectivas, Com efeito,
na legenda do quadro assinala-se que os referidos dados provém do PGC, que tem
objectivos préprios e, assim, ndo refere necessariamente a actividade das partes
no AT na integra. Em quinto lugar, a evolugdo das quotas de mercado resultante
desses dados ndo é confirmada pelos dados que constam do quadro junto a
réplica como anexo 22. Assim, a primeira linha do referido quadro revela que
uma parte do frete transportado pela P & O foi recuperada pela Sea-Land e pela
OOCL, quando, pelo contririo, segundo o quadro do anexo 21 da réplica, a
quota de mercado da P & O aumentou enquanto a das outras companhias
diminuiu,

Do mesmo modo, o quadro junto a réplica como anexo 22, que, segundo as
recorrentes, demonstra a transferéncia de significativos volumes de frete,
referentes a contratos de servico, entre os membros do AT, é totalmente
ambiguo. Assim, a Comissdo assinala que, embora o referido quadro revele que
uma parte do frete transportado pela P & O foi recuperada pela Sea-Land e pela
OOCL, esta tltima companhia ndo explora navios no Atlintico Norte, tendo
celebrado um acordo de partilha de navios com as companhias P & O, Sea-Land
e Nedlloyd, e que estas também celebraram um acordo de partilha dos seus
navios entre si. Além disso, e principalmente, hd que referir que a maior parte dos
exemplos citados diz respeito a membros estruturados do AT, que sé podiam
celebrar contratos de servigos colectivos, isto é, contratos em que nio existe
concorréncia entre eles, uma vez que devem ser negociados em comum.
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Daf resulta que os quadros que constam dos anexos 21 e 22 da réplica ndo sdo
susceptiveis de demonstrar a existéncia de concorréncia entre as partes no AT,
Alids, estes ja tinham sido apresentados 3 Comissdo, no 4mbito do procedimento
administrativo, a qual, depois de os analisar, concluiu, no considerando 436 da
decisdo recorrida, pela inexisténcia de uma evolugdo substancial das posigGes das
companhias no 4mbito do AT.

Por outro lado, ha que lembrar que, no considerando 428 da decisdo recorrida, a
Comiss3o referiu, ainda, outra restri¢io da concorréncia entre as partes no AT,
isto é, a determinacio em comum das capacidades de transporte oferecidas por
cada uma delas no mercado.

Resulta do exposto que as criticas formuladas pelas recorrentes devem ser
julgadas improcedentes e que foi acertadamente que a Comissdo considerou que
o AT conferia aos seus membros a possibilidade de eliminar a concorréncia entre
si.

ii) Quanto a parte substancial do mercado em causa detida pelos membros do AT

Nos considerandos 438 a 440 da decisdo recorrida, a Comissio afirmou que o AT
cobria uma parte substancial do mercado em causa e concluiu, no considerando
441 da referida decisdo, que o AT dava aos seus membros a possibilidade de
eliminarem a concorréncia na acepgio do artigo 85.°, n.° 3, do Tratado.
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As recorrentes acusam a Comissdo de ter cometido um erro de direito na medida
em que a sua andlise leva 4 conclusdo de que uma conferéncia maritima que
disponha de uma quota de mercado de 50% elimina a concorréncia na acepgio
do artigo 85.° n.° 3, do Tratado.

E certo que, tal como as recorrentes acertadamente referem, uma conferéncia
maritima, por natureza, restringe a concorréncia entre os seus membros e sé pode
atingir o seu objectivo de estabilizacdo do mercado se dispuser de uma quota de
mercado nfo insignificante. O facto de o Regulamento n.° 4056/86 prever uma
isengdo por categoria a favor das conferéncias maritimas ndo permite, portanto,
considerar automaticamente que qualquer conferéncia maritima que detenha
uma quota de mercado de 50% ndo preenche a quarta condi¢io do artigo 85.°,
n.° 3, do Tratado.

Contudo, hd que lembrar, em primeiro lugar, que o AT ndo constituia uma
conferéncia maritima. As recorrentes ndo podem, pois, prevalecer-se da
apreciagdo positiva de que beneficia este tipo de acordos face aos termos do
Regulamento n.° 4056/86. A este respeito, cabe acrescentar que, segundo o oitavo
considerando do referido regulamento, os efeitos benéficos nio podem ser
obtidos sem a cooperagio exercida pelas companhias maritimas no seio das
referidas conferéncias maritimas.

Em segundo lugar, o entendimento das recorrentes é errado quanto aos factos, na
medida em que se baseia na existéncia de uma quota de mercado de 50%, que
assenta numa defini¢do alargada do mercado relevante acima exposta. Ora, ji
acima se considerou que as alegacdes formuladas pelas recorrentes contra a
defini¢do do mercado em causa sdo improcedentes. Por conseguinte, a apreciagio
da Comissdo ndo assenta na premissa de que os membros do AT dispunham de
uma quota de mercado de 50%, mas sim na de que, tal como referido no
considerando 439 da decisdo AT, essa quota era da ordem dos 75% em 1992, e
de 65% a 70% em 1993. Na rota transatlintica directa entre a Europa do Norte e
os Estados Unidos, e, portanto, com exclusio dos portos do Canada, as quotas de
mercado detidas pelas partes no AT eram mesmo, de acordo com os dados que
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constam do considerando 146 da decisdo recorrida, confirmados pelas recorren-
tes, de 81% em 1992, de 71,3% em 1993 e de 69,6% em 1994.

Em terceiro lugar, estd assente que, antes da celebragio do AT em 1992, os
membros das conferéncias Neusara e Usanera representavam, respectivamente,
55,7% e 52,9% do trafego transatlantico. Em seguida, o AT permitiu agrupar na
mesma estrutura os membros das conferéncias Neusara e Usanera e certas
companhias que até entdo tinham permanecido independentes. O AT teve, assim,
o efeito de aumentar sensivelmente a concentracio da oferta controlada por
companhias ligadas por acordos de fixa¢do de pregos.

Em quarto lugar, embora uma posicio dominante ndo possa ser, pura e
simplesmente, equiparada a eliminagdo da concorréncia na acepgdo do
artigo 85.°, n.° 3, do Tratado, hd que lembrar, a titulo indicativo, que, de
acordo com a jurisprudéncia, quotas de mercado extremamente importantes
constituem por si s6, e salvo circunstancias excepcionais, a prova da existéncia de
uma posicio dominante. Esse é o caso de uma quota de mercado de 50%
(acérddo do Tribunal de Justica de 3 de Julho de 1991, AKZO/Comissio,
C-62/86, Colect., p. 1-3359, n.° 60).

Dai resulta que a critica relativa ao alegado erro de direito cometido pela
Comissdo é infundada e deve ser julgada improcedente.

Nesta fase da apreciacdo, hd que salientar que, para se determinar se um acordo
d4 aos seus signatarios a possibilidade, relativamente a uma parte substancial dos
produtos em causa, de eliminar a concorréncia na acepgio do artigo 85.% n.° 3,
alinea b), do Tratado, a Comissdo ndo pode, em principio, basear-se unicamente
na circunstancia de o acordo em causa eliminar a concorréncia entre as referidas
partes e de estas representarem uma quota substancial do mercado em causa. Por
um lado, a ndo eliminagdo da concorréncia é um conceito mais resttitivo do que o
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de existéncia ou aquisi¢do de uma posi¢io dominante, de forma que se pode
considerar que um acordo néo elimina a concorréncia na acepgio do artigo 85.°,
n.° 3, alinea b), do Tratado, podendo assim beneficiar de uma isen¢do, mesmo
que estabeleca uma posi¢io dominante a favor dos seus membros (v., neste
sentido, acérddos do Tribunal de Justica de 14 de Fevereiro de 1978, United
Brands/Comissdo, 27/76, Colect., p. 77, n.° 113; de 13 de Fevereiro de 1979,
Hoffmann-La Roche/Comissio, 85/76, Colect., p. 217, n.° 39; acérdio Matra
Hachette/Comissdo, ja referido, n.°° 153 e 154). Por outro lado, a concorréncia
potencial deve ser tomada em consideracio antes de se concluir que um acordo
elimina a concorréncia na acepgdo do artigo 85.° n.° 3, do Tratado (v., neste
sentido, acérddo Europemballage Corporation e Continental Can Company/
/Comissdo, ja referido, n.° 25).

Ha que acrescentar que tomar em consideragio e analisar a concorréncia externa,
quer actual quer potencial, é tanto mais necessirio quando se trata de analisar se
um acordo entre companhias maritimas é susceptivel de beneficiar de uma
isen¢do individual ao abrigo do artigo 12.° do Regulamento n.° 4056/86. Com
efeito, tal como resulta do oitavo considerando do Regulamento n.° 4056/86, a
mobilidade das frotas, que caracteriza a estrutura da oferta no sector dos servicos
de transportes maritimos, exerce uma pressio concorrencial permanente sobre as
conferéncias, que normalmente nio tém possibilidade de eliminar a concorréncia
numa parte substancial dos servicos de transporte maritimo em causa. Além
disso, o facto de o Conselho ter previsto no artigo 3.° do Regulamento
n.° 4056/86 uma isen¢do por categoria para acordos de fixagdo de pregos das
conferéncias maritimas, que em principio, s6 podem gerar os efeitos estabiliza-
dores benéficos reconhecidos no Regulamento n.° 4056/86 se dispuserem de
quotas de mercado significativas, confirma que a condi¢io da nfio eliminagio da
concorréncia prevista no artigo 85.°, n.° 3, do Tratado deve ser analisada com um
cuidado muito especial.

Contudo, hd que observar que, mesmo se, no considerando 441 da decisio
recorrida, a Comissdo concluiu, erradamente, que resultava das consideracdes
relativas & eliminagdo da concorréncia no Ambito do AT e a detengdo de uma
quota de mercado substancial pelos seus participantes que o AT dava aos seus
membros a possibilidade de eliminarem a concorréncia relativamente a uma parte
substancial dos servicos em causa na acepgio do artigo 85.°, n.° 3, alfnea b), do
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Tratado, analisou, nio obstante, nos considerandos 442 a 460 da decisdo
recorrida, se as possibilidades de concorréncia externa ndo eram susceptiveis de
impedir os membros do AT de eliminarem a concorréncia relativamente a uma
parte substancial dos servigos em causa.

iii) Quanto a concorréncia externa

Antes de concluir que as possibilidades de concorréncia externa ndo eram
susceptiveis de impedir os membros do AT de eliminarem a concorréncia
relativamente a uma parte substancial dos servicos em causa, a Comissdo
analisou sucessivamente a concorréncia na rota transatlantica directa e as outras
fontes de concorréncia (a concorréncia potencial).

Por outro lado, a Comissdo analisou também, nos considerandos 451 e 452 da
decisdo recorrida, a concorréncia do trafego entre a Europa do Norte e os portos
canadianos. Contudo, nio tendo as recorrentes formulado qualquer critica a esse
ponto, hd que dar por assente a conclusio segundo a qual as companhias
independentes activas no dmbito desse trifego apenas exerciam uma concorrén-
cia limitada.

Concorréncia na rota transatlantica directa

As recorrentes, sobre este ponto, limitaram-se a alegar que as quotas de mercado
das companhias independentes activas na rota transatlintica directa aumenta-
ram, tal como demonstra o facto de a quota de mercado dos membros do AT ter
passado de 81,1% em 1992 para 71,3% em 1993, depois para 69,6% em 1994 (a
quota de mercado das companhias independentes passou, correlativamente, de
18,9% em 1992 para 28,7% em 1993 e para 30,4% em 1994).
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Refira-se, em primeiro lugar, que este crescimento da quota de mercado das
companhias independentes foi tomado em conta pela Comissdo. Com efeito, no
considerando 448 da decisdo recorrida, esta dltima verificou que os aumentos
substanciais de pregos, impostos pelos membros do AT em 1 de Janeiro de 1993,
provocaram a perda imediata duma parte do trafego em proveito de algumas
companhias independentes cujas quotas de mercado aumentaram. Assim, no
tradfego com destino aos Estados Unidos, a quota de mercado da companhia
Evergreen passou de 7,7% em 1992 para 14,1% no primeiro trimestre de 1993, a
da Lykes Line de 6,4% para 7,1%, a da ICL de 2,1% para 2,6% e a da Atlantic
Cargo de 3,0% para 3,9% (isto é, para as quatro companhias reunidas, uma
quota de mercado que passou de 19,2% para 27,7%).

Em segundo lugar, h4 que salientar que, de acordo com os dados nio impugnados
que constam do considerando 203 da decisdo recorrida, foram aplicados a um
grande nimero de carregadores «aumentos muito importantes, em geral entre
30% e 100%, indo num dos casos até 175%». Além disso, de acordo com o
considerando 204 da decisio recorrida, cujo teor ndo foi impugnado, essas
subidas foram aplicadas em prazos particularmente curtos relativamente aos
hébitos da profissdo. Aumentos de precos tdo significativos e tdo stibitos tinham
inevitavelmente o efeito de levar uma parte dos clientes do AT a voltar-se para
outros transportadores no trifego transatldntico. Hid que esclarecer, a esse
respeito, que o argumento assente no facto de essas subidas de pregos ndo terem
permitido aos armadores alcancar o nivel de rentabilidade atingido em 1989 ndo
é relevante, uma vez que esta circunstdncia em nada afasta o caricter substancial
das subidas impostas aos clientes.

Em terceiro lugar, hd que observar que, depois de terem progredido imediata-
mente no primeiro trimestre de 1993, na sequéncia do aumento dos pregos
aplicado pelos membros do AT, as quotas de mercado das companhias
independentes rapidamente estabilizaram e inclusivamente regrediram. Tal como
resulta do considerando 449 da decisdo recorrida, a quota de mercado da
companhia Evergreen era de 13,1%, a da Lykes Line de 5,4%, a da Atlantic
Cargo de 3,7% e a da ICL de 2,5%, isto é, uma quota de mercado de 24,7%
relativamente a totalidade do ano de 1993 para as quatro companhias, em vez
dos 27,7% relativos ao curto periodo imediatamente seguinte as subidas brutais
de pregos impostas pelos membros do AT.
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Em quarto lugar, os limites da pressio concorrencial exercida por estas
companhias independentes resultam também do facto de, ao longo do ano de
1993, apesar do aumento dos volumes de frete transportados, estas companhias
nio terem introduzido novas capacidades significativas de transporte no
mercado. '

Em quinto lugar, a consideragdo de que as partes no AT representavam uma
quota substancial do mercado em causa, e, assim, de que a concorréncia externa
era fraca, baseia-se, nomeadamente, na quota de mercado detida pelas
companhias independentes em 1993 e, portanto, foi tomado em consideragdo o
aumento das quotas de mercado que estas registaram na sequéncia da subida das
tarifas aplicada pelos membros do AT.

Em sexto lugar, hd que lembrar que, de acordo com a jurisprudéncia, quanto
mais fracos e de reduzida dimensdo forem os concorrentes, menos estio em
condicbes de exercer uma pressio de concorréncia real sobre a empresa
dominante (v., neste sentido, acérddos United Brands/Comissdo, ji referido,
n.% 111 e 112, e Hoffmann-La Roche/Comisséo, ji referido, n.”® 51 a 58).

A este respeito, refira-se que uma s6 companhia independente, a Evergreen,
dispunha de uma quota de mercado relativamente significativa (13,1% no ano de
1993). Além disso, tal como resulta dos considerandos 150 a 156, 215 € 443 a
445 da decisdo recorrida, vérios factores sio susceptiveis de reduzir fortemente a
concorréncia que essa companhia pudesse fazer aos membros do AT. Com efeito,
ndo estd presente em todos os sectores do mercado, por exemplo, limita-se a
oferecer pouco mais do que determinados equipamentos especificos («open top,
flat») na rota transatlintica, o que a priva de acesso a toda uma série de
carregadores. Com consequéncias ainda mais pesadas € o facto de a companhia
Evergreen ser parte no acordo Eurocorde, a0 qual tinham aderido os membros do
AT e no ambito do qual as taxas de frete e as outras condigSes de transporte sdo
discutidas. E igualmente significativo o facto de a companhia Evergreen dever
participar inicialmente no AT e de, embora tivesse afinal continuado indepen-
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dente, ter mantido contactos regulares com determinados membros do AT e de
ter sido amplamente informada da politica de precos adoptada por estes, o que
lhe permitia alterar a sua grelha tarifdria para seguir, com uma ligeira diferenca,
as evolugdes introduzidas pelas partes no AT. Verifica-se, assim, que a Evergreen,
a principal, se ndo a tinica, companhia independente a dispor de poder suficiente
no mercado dos servicos regulares de transporte na rota transatlintica, ndo
estava, na realidade, em condicdes de exercer uma pressio concorrencial real
sobre os membros do AT.

Tal como exposto no considerando 446 da decisdo recorrida, nenhuma das
outras companhias independentes dispunha, tendo em conta quotas de mercado e
recursos inferiores aos da Evergreen, da capacidade de fornecer servicos em
ntimero suficiente para exercer uma pressio concorrencial real sobre os membros
do AT. Além disso, a Lykes Line, a mais importante destas companhias, era
membro do acordo Eurocorde.

Resulta destes elementos que foi com razdo que a Comissdo, no considerando
454 da decisdo recorrida, referiu o seguinte: «[A]s companhias independentes,
depois de terem aproveitado os rdpidos aumentos de pregos postos em pritica
pelo AT para saturar as respectivas capacidades, [deixaram de estar] em situacio
de dar resposta a nova procura ao longo de 1993. Seja pela concertagdo com o
AT seja por incapacidade devida ao seu fraco peso relativamente i quota de
mercado do AT, aquelas companhias nio procuraram exercer uma concorréncia
real em relagdo ao AT e foram conduzidas a um comportamento passivo.» Foi
também com razdo que a Comissdo concluiu que a concorréncia exercida
relativamente aos membros do AT pelas outras companhias com actividade na
rota transatlantica directa ndo compensou a possibilidade criada pelo AT de
eliminar a concorréncia na acep¢io do artigo 85.°, n.° 3, do Tratado.

Outras fontes de concorréncia (a concorréncia potencial)

As recorrentes alegam que a Comissdo menosprezou a concorréncia potencial dos
transportadores jd presentes na rota transatldntica e capazes de aumentar a sua
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oferta de servigos de transporte em contentor (substitui¢do do lado da oferta),
bem como a dos transportadores de contentores ausentes da rota transatlantica,
mas com possibilidade de nela entrarem. Além disso, criticam a Comissdo por ter
recusado avaliar o efeito cumulativo das diversas fontes de concorréncia a que
estiveram sujeitas. :

Antes da anilise das alegacbes das recorrentes, hd que assinalar, a titulo
preliminar, que a sua argumentacio relativa as duas fontes de concorréncia
potencial acima referidas assenta no essencial, tal como elas préprias, alids,
salientam, na aceitagdo da teoria do mercado contestavel defendida num relatério
de peritos (sintese de questdes econdémicas elaborada conjuntamente pelo
professor John Davies, pelos doutores Craig Pirrong e William Sjostrom e por
George Yarrow, junto a peticio como anexo 5).

A Comissdo contestou a relevancia deste relatdrio apresentado pelas recorrentes e
também invocou relatérios de peritos, em apoio da sua tese (Relatério do Dr.
Reitzes sobre os efeitos econémicos do acordo Transatldntico; Relatério do Dr.
Levéque «Auto-regulagio na inddstria do transporte maritimo de linha: lacuna
do mercado e do sistema de regulamenta¢do», juntos a contestagdo como
anexos D e E), cuja reputagio e conhecimento do mercado em causa ndo podem
ser postos em divida. Assim, a experiéncia do Dr. Reitzes na aplicagdo das
normas da concorréncia ao sector do transporte maritimo resulta, nomeada-
mente, do facto de ser ele o principal autor do estudo «Anélise da inddstria
maritima e dos efeitos do Shipping Act 1984» efectuado pela Federal Trade
Commission.

Da leitura destes diversos relatérios de peritos, apresentados pelas partes, ¢ das
referéncias 4 doutrina econdémica ai feitas, verifica-se que, pelo menos, a
contestabilidade do mercado do transporte maritimo de linha é, nos dias de hoje,
uma questio ainda muito controversa, embora a maior parte dos autores esteja
de acordo em que, de qualquer forma, a contestabilidade s6 pode ser imperfeita.
Resulta desses relatérios contraditérios de peritos que o grau de contestabilidade
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do mercado dos servicos regulares de transporte de contentores na rota
transatldntica suscita questdes complexas de ordem econdémica. Portanto, a
Comissdo dispde de um largo poder de apreciacdo nessa matéria, e o Tribunal s6
pode pdr em causa a sua decisdo quanto a este aspecto depois de verificar um erro
manifesto de apreciagdo. Ora, sem necessidade de decidir quanto ao mérito das
teorias defendidas por cada uma das partes, ndo se verifica, a primeira vista, que
a posigio da Comissdo, segundo a qual a concorréncia potencial, se ndo era
inexistente, ndo era, contudo, suficiente para impedir o AT de dar aos seus
membros a possibilidade de eliminar a concorréncia na acep¢io do artigo 85.°,
n.° 3, do Tratado, assenta num erro manifesto de aprecia¢do (v., neste sentido,
ac6rddo do Tribunal de Primeira Instdncia de 25 de Junho de 1998, British
Airways e 0./Comissdo, T-371/94 e T-394/94, Colect., p. 11-2405, n.° 161).

— Substitui¢io do lado da oferta

As recorrente alegam que, tal como resulta do relatério Dynamar, ja apresentado
a Comissdo no procedimento administrativo, numerosos transportadores pre-
sentes na rota transatlintica sdo capazes de disponibilizar as suas capacidades de
transporte, que representam cerca de 20% das capacidades totais dos membros
do AT, para o transporte de contentores, em concorréncia directa com esses
membros. A esse respeito, alegam que os dois fundamentos invocados pela
Comissdo, na decisdo recorrida, para rejeitar as conclusdes do relatério Dynamar
sdo errados. Por um lado, as capacidades destes transportadores poderiam ser
utilizadas no transporte de frete em contentores, sem que isso exija uma
verdadeira transformagdo fisica da frota em navios celulares (isto é, navios
especializados no transporte de contentores), de forma que a adaptagdo poderia
ser feita com um custo insignificante. Por outro lado, ao invocar o facto de esses
transportadores oferecerem um servigo menos completo, a Comissdo nio tomou
em consideragio a possibilidade de os carregadores se dirigirem, relativamente a
uma parte da sua procura, a um concorrente potencial.

Em resposta a estes dois argumentos, hd que assinalar, por um lado, que, se, de
acordo com o considerando 166 da decisdo recorrida, o custo da transformacio
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dos servicos oferecidos pelos transportadores surge como um fundamento de
rejeicio das conclusdes do relatério Dynamar, ndo é devido ao seu cardcter
supostamente excessivo, mas porque as partes no AT ndo tinham apresentado
qualquer precisio sobre o mesmo.

Embora, de acordo com o esclarecimento prestado pelas recorrentes durante o
processo judicial, o custo de adaptagdo dos navios seja insignificante, hd que
observar, contudo, que, para prestar um servigo de transporte de mercadorias em
contentor, é ainda necessario, nomeadamente, adquirir e gerir um grande niimero
de contentores. Alids, as proprias recorrentes precisaram, na peti¢do (ponto 2.4),
o seguinte:

«Existem numerosos tipos de contentores com dimensdes e especificagdes
diferentes e, para os transportadores maritimos que os possuem, representam
um investimento considerdvel. Uma vez que os contentores estio em permanente
movimento, é necessario ter trés por ‘slot’ num navio, de forma que um navio de
3 000 TEU deve dispor de 9 000 contentores.»

Por dltimo e principalmente, o custo de adaptagdo dos navios apenas constitui
um dos fundamentos, alids, acessério, nos quais a Comissio baseou a sua
apreciacdo. Com efeito, paralelamente aos custos e prazos necessirios a essa
adaptacio, a Comissdo pds em destaque, a titulo principal, nos considerandos
166 a 172 da decisdo recorrida, o facto de esses servigos, uma vez modificados,
nio serem economicamente competitivos em relacio aos oferecidos pelos
membros do AT. Considerou, assim, sem oposi¢do, que o trafego transatlantico
é muito importante em termos de volume de frete transportado, com servios
regulares de transporte que permitem um escoamento continuo das mercadorias,
a ponto de, mesmo os maiores operadores mundiais terem tendéncia, na maior
parte das vezes, a agrupar-se para explorar os referidos servios em comum e
recorrem a barcos modernos, de grande dimensdo e em nimero suficiente. Nestas
condicdes, é muito pouco provavel que os operadores, proprietarios de navios
que @ priori nio se destinam ao transporte de contentores e que apenas sio
adaptados para o efeito, estejam em condi¢bes de fazer uma concorréncia real.
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Por outro lado, hd que assinalar que, na peticdo, as recorrentes em nada
contestaram a conclusdo da Comissdo de que os operadores referidos no relatério
Dynamar, ao contrdrio do que exige um servico de transporte competitivo, ndo
oferecem um servigo semanal e apenas servem um niimero limitado de portos da
Europa do Norte e dos Estados Unidos. Na réplica, sem pdr em causa a conclusdo
acima referida, referem, contudo, que, a data da resposta 4 comunicagio de
acusagOes, s6 uma delas estava em condicbes de oferecer por si s6 um servico
semanal. Esta objec¢do deve, manifestamente, ser rejeitada. Com efeito, resulta
claramente dos documentos em que as recorrentes se apoiam que, em relagdo a
todos os itinerdrios entre os diversos portos da Europa do Norte e dos Estados
Unidos, era assegurado um servigo semanal efectivo pelos membros do AT e que
esse é efectivamente um elemento essencial, uma vez que as proprias partes no AT
salientam ter-se assegurado, no 4mbito do esforgo de racionaliza¢io dos servicos
oferecidos, da manutengdo dos servigos semanais. O facto de esses servicos
semanais serem assegurados conjuntamente por vdrios membros do AT, em vez
de o serem individualmente por cada companhia, ndo é relevante e mais ndo faz
do que ilustrar o alto grau de integragdo das companhias no AT, as quais prestam
servicos combinados com barcos que, do ponto de vista dos utentes, sio
substituiveis. Os operadores referidos no relatério Dynamar nio estdo, a priori,
ligados entre si por acordos muito complexos e ndo podem, assim, ao contrario
dos membros do AT, ser tomados globalmente em consideragio, uma vez que
néo oferecem em comum esses servigos semanais. Por outro lado, a possibilidade,
salientada pelas recorrentes, de os carregadores se dirigirem a um desses
operadores, em relagdo a uma parte da sua procura, nio pode compensar uma
frequéncia de servico e capacidade de transporte insuficientes.

Por dltimo, hd que dizer que as recorrentes ndo contestaram a observagio,
contida nos considerandos 171 e 172 da decisdo recorrida, segundo a qual a falta
de exercicio de uma real pressdo de concorréncia por parte desses operadores é
confirmada pelo facto de ndo intervirem mesmo na parte mais remuneradora do
mercado (o preco do transporte varia consideravelmente consoante as mercado-
rias transportadas), tal como demonstra a manutengio do sistema de tarificacdo
diferenciada.

Resulta do exposto que foi acertadamente que a Comissdo considerou que os
transportadores jd presentes na rota transatlintica, mas que oferecem servigos de
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transporte de mercadorias nio colocadas em contentor, ndo exercem uma real
pressio de concorréncia no mercado dos servigos regulares de transporte
maritimo de contentores.

— Quanto a concorréncia exercida pelos transportadores ausentes da rota
transatlantica mas com possibilidades de entrar na mesma

Tal como resulta do oitavo considerando do Regulamento n.° 4056/86, os
transportadores que asseguram servigos regulares no 4mbito de outros trafegos
estio, geralmente, em condi¢des de exercer uma concorréncia potencial.
Contudo, a Comissdo considerou, no final de uma anilise detalhada exposta
nos considerandos 165 a 188 e 458 a 461 da decisdo recorrida, que, no caso, essa
concorréncia potencial é limitada devido, principalmente, as caracteristicas
especificas do trafego transatlintico e do AT.

Em primeiro lugar, quanto as caracteristicas especificas do trafego transatlantico,
hé que lembrar, desde logo, que a Comissdo considerou, com razdo, que, devido a
importincia do volume de frete transportado e a necessidade de dispor, em
nimero suficiente, de barcos modernos, de grande dimensdo e especialmente
equipados para o transporte de contentores, s6 os grandes operadores mundiais
estio em condicdes de prestar servicos competitivos. Alids, cabe observar que,
dos dez servicos regulares assegurados pelas partes no AT, s6 o prestado pela
companhia Maersk é explorado individualmente, uma vez que os outros nove sao
objecto de acordos de agrupamento de barcos e de partilha de capacidades entre
os diversos membros do AT.

As recorrentes nio pdem em causa a afirmacdo, alids, fundada, da Comissdo,
segundo a qual, devido a essas caracteristicas, s6 alguns grandes armadores
mundiais, ou, eventualmente, grandes agrupamentos de armadores, estdo em
condi¢cbes de exercer uma pressdo real de concorréncia. A critica feita pelas
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recorrentes na peticdo apenas é, efectivamente, relativa as consequéncias que a
Comissdo atribui ao facto de a maior parte desses grandes armadores mundiais,
ausentes do trifego transatlantico, estarem estreitamente ligados a determinados
membros do AT no 4mbito de outros trifegos maritimos. Segundo as recorrentes,
a adesdo de companhias maritimas a conferéncias, ou a celebracdo de outros
acordos de cooperagio, é habitual e nunca impediu a entrada de uma companhia
no trafego em que actuem transportadores com os quais, alids, estd ligada. As
alegadas caracteristicas do trifego transatldntico apenas sdo, na realidade,
caracteristicas comuns a todos os trafegos maritimos do mundo.

Esta objeccdo deve ser rejeitada. Apurou-se que o trifego transatlintico
apresentava caracteristicas particulares tais que, no caso presente, a chegada de
novos operadores ndo era nada provivel e que, de qualquer forma, apenas podia
dizer respeito a um nidmero limitado de grandes armadores mundiais, se
necessdrio, por meio de agrupamento. Foi, pois, com razdo, que a Comissdo
considerou que a participacdo desses mesmos armadores em acordos de
estabilizagdo relativos a dois grandes outros trifegos maritimos, no sentido
leste-oeste (Europe Asia Trade Agreement e Trans-Pacific Stabilization Agree-
ment), acordos de um alcance muito alargado, com semelhancas com a estrutura
e objectivos do AT, era susceptivel de demonstrar, por um lado, a sua propensio
para participar em acordos desse tipo e, por outro, a sua falta de interesse em
exercer uma concorténcia que pudesse desestabilizar esses outros grandes acordos
em vigor no mundo inteiro. Assim, é a conjuga¢io da limitacdo das fontes de
concorréncia potencial a um pequeno nimero de operadores particulares com a
existéncia de lagos de estreita interdependéncia entre esses mesmos operadores e
os membros do AT que dominam o trifego transatlintico que torna pouco
provavel a entrada, por defini¢do desestabilizadora, desses operadores no trafego
transatlintico. Embora seja certo que ndo se pode excluir o facto de essas
caracteristicas poderem corresponder as dos outros trafegos de dimensdo
mundial, ndo se verifica, em contrapartida, que constituam um elemento comum
a maior parte dos diversos mercados de servigos de transporte maritimo. De
qualquer forma, a tinica questdo pertinente no caso presente é a de verificar se a
concorréncia potencial tinha um cardcter ou uma intensidade suficientes para
impedir a possibilidade de eliminagio da concorréncia, resultante do AT. Ora, as
caracteristicas especificas do trifego transatlintico, por um lado, a comunidade
de interesse e os riscos de colusdo entre os membros do AT e os potenciais
concorrentes, decorrentes de uma presenga comum quer em varios outros
mercados, quer no Ambito de diferentes acordos, por outro, sio, efectivamente,
susceptiveis de justificar uma resposta negativa.
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Em segundo lugar, quanto as caracteristicas do AT, hd que considerar, desde
logo, que ndo se pode contestar que a manutengao artificial de sobrecapacidades
no trafego transatlintico, por meio do PGC, gerou uma situagdo susceptivel de
desencorajar um potencial concorrente de penetrar num mercado, mesmo
momentaneamente remunerador. Com efeito, ndo s6 a sua entrada no mercado
agravaria o fenémeno das sobrecapacidades, assim provocando uma queda dos
precos para um nivel que deixava de assegurar a rentabilidade, mas, além disso, o
recém-chegado ver-se-ia confrontado com a ameaga de colocagdo no mercado,
por parte dos membros do AT, de considerdveis meios até ai mantidos de reserva,
por for¢a do PGC. O argumento de que a guerra dos pregos ligada a essa intrusdo
levaria A saida de certos operadores do mercado e a um aumento rdpido dos
precos, pelo que um concorrente potencial, eficaz e bem apoiado financeira-
mente, poderia conseguir plenamente a sua integragio no mercado, ndo é
credivel. Além de ndo se tomar em conta a existéncia de barreiras a entrada no
mercado, bem como vantagens comparativas que os operadores ja instalados
detém, ha que assinalar que este argumento se traduz, na realidade, em alegar que
qualquer mercado é sempre susceptivel de ser penetrado por um concorrente que
disponha de recursos quase ilimitados e com eficicia superior & de todos os
outros operadores. Por outro lado, com este argumento, faz-se abstracgio do
considerdvel poder de mercado detido pelos membros do AT e do caricter
colectivo da sua defesa contra o potencial concorrente.

Por outro lado, ha que salientar que a Comissdo considerou provada, sem
oposi¢do, a existéncia, no caso presente, de barreiras 4 saida do mercado
susceptiveis de reduzir igualmente a tentagdo de um armador entrar no trifego.
Com efeito, para um grande armador, a retirada de um trifego principal como o
trifego transatlintico pde em causa a sua reputagdo comercial e afecta a sua
posi¢do concorrencial noutros trafegos.

Em seguida, hd que lembrar que, entre as caracteristicas do AT susceptiveis de
tornar pouco provavel a chegada de concorrentes potenciais a0 mercado em
causa, na qualidade de independentes, a Comissdo referiu também, nos
considerandos 183 a 186 da decisdo recorrida, o facto de o AT ser um acordo
que previa um sistema de fixagio de precos suficientemente flexivel para poder
integrar companhias independentes ji presentes no mercado e recém-chegados,
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de forma que os armadores interessados no trafego transatlantico eram tentados a
entrar no mesmo no aAmbito do AT. Alids, foi esse o caso das duas tnicas
companhias, a NYK e a NOL, que chegaram a rota transatlintica depois da
entrada em vigor do AT, bem como da TMM e da Tecomar que, embora ji
presentes na referida rota, integraram o AT em 1993 ao celebrarem uma alianca
com a Hapag Lloyd. Embora uma entrada desse tipo ndo fosse, certamente,
desprovida de qualquer efeito para os membros do AT, que assim se arriscavam a
ver o seu volume de actividades um pouco reduzido, a adesdo de novos membros
ao AT ndo impunha, porém, qualquer constrangimento ao comportamento
comercial do AT enquanto grupo de armadores.

Por tltimo, a circunstncia, referida no considerando 187 da decisdo recorrida,
de os membros do AT terem estado em condi¢bes de aumentar consideravelmente
0s seus pregos a curto prazo e de, ndo obstante o profundo descontentamento dos
carregadores, ndo terem entrado novos operadores no mercado é susceptivel de
confirmar a falta de concorréncia real, quer efectiva quer potencial.

Em face do exposto, hd que concluir que foi com razdo que a Comissdo
considerou que, se existe wm certo grau de concorréncia, é, no entanto, limitada e
ndo estd em condi¢des, desde a entrada em vigor do AT, de exercer uma pressio
real sobre os membros do acordo em causa, qualquer que seja o modo de encarar
as diversas fontes de concorréncia potencial, isolada ou globalmente com a
considera¢do de um efeito cumulativo.

Resulta da anélise feita pelo Tribunal que todas as acusagdes formuladas pelas
recorrentes contra a andlise feita pela Comissdo quanto a eliminagio da
concorréncia no dmbito do AT, a detencio de uma quota substancial do
mercado em causa e a concorréncia externa devem ser julgadas improcedentes.

De qualquer forma, a conclusio da Comissdo de que o AT, que agrupava
companhias que dispunham de uma quota de mercado da ordem dos 75%, que
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dava aos seus membros a possibilidade de eliminarem a concorréncia entre si e
que, quer devido as suas caracteristicas quer devido ds do mercado, apenas estava
sujeita a uma pressio muito limitada por parte da concorréncia externa, quer
efectiva quer potencial, era um acordo que dava aos seus membros a
possibilidade de eliminarem a concorréncia relativamente a uma parte substancial
dos servicos em causa, na acepgio do artigo 85.% n.° 3, do Tratado, ndo se pode
considerar ferida de erro manifesto de apreciacio. Hd que esclarecer que esta
apreciacdo tanto diz respeito as disposicdes do AT relativas aos acordos de
fixacdo de precos do transporte maritimo como as relativas ao PGC.

Nio estando preenchida a quarta condigdo enunciada no artigo 85.°, n.° 3, do
Tratado, ha que julgar improcedente o fundamento relativo a recusa de concessio
de uma isencdo individual aos acordos de pregos e de capacidade relativos ao
transporte maritimo, sem que seja necessdrio analisar as alegagdes formuladas
pelas recorrentes e pelas intervenientes contra a analise feita pela Comissdo das
outras trés condi¢des previstas nesse artigo.

Quanto 2 isengdo, a titulo individual, dos acordos de fixacdo de pregos do
transporte terrestre

O Tribunal observa que as alegacdes das recorrentes assentam numa leitura
errada da decisdo recorrida. E erradamente que consideram que a recusa de
concessdo da isencdo individual aos acordos de fixagdo de pregos do transporte
terrestre apenas se baseou na razio de os acordos relativos ao transporte
maritimo ndo poderem beneficiar de uma isengdo.

Com efeito, a Comissdo expds detalhadamente, nos considerandos 463 a 489 da
decisio recorrida, as razdes precisas pelas quais considerou que os acordos de
fixacdo de precos do transporte terrestre ndo podiam, enquanto tal, ser objecto de
uma isencdo individual. Resulta com evidéncia desses considerandos que a
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conclusdo da instituigdo recorrida nio assenta unicamente no facto de os
transportes maritimos ndo poderem beneficiar de uma isengdo. Assim, a
Comissdo considerou, em particular, que os acordos de fixacio de precos do
transporte terrestre ndo deram origem a qualquer melhoramento da produtivi-
dade nem geraram qualquer vantagem econdmica susceptivel de justificar a
isencdo desses acordos.

Uma vez que as recorrentes ndo contestaram qualquer das razdes precisas em que
a decisdo recorrida se baseia, o fundamento relativo a recusa de concessdo de uma
isen¢do individual aos acordos de fixagdo de precos do transporte terrestre deve
ser julgado improcedente.

Além disso, na medida em que a argumentacio das recorrentes assenta na
premissa de que a Comissdo recusou erradamente conceder uma isengdo aos
acordos de fixacdo de precos do transporte maritimo do AT e que ja aqui se
verificou que foi acertadamente que a Comissio considerou que estes nio eram
abrangidos nem por uma isen¢io por categoria, nem por uma isengio individual,
o fundamento deve ser igualmente julgado improcedente.

A titulo supletivo, o Tribunal considera que, na medida em que o objectivo real
dos acordos de fixagdo de pregos do transporte terrestre fosse o de impedir que os
precos do transporte maritimo fossem prejudicados por precos do transporte
multimodal que néo tivessem em conta o custo total do transporte terrestre, as
recorrentes ndo demonstraram que o poder de fixar os pregos do transporte
terrestre era necessario para se atingir esse objectivo nem que esse resultado ndo
poderia ter sido obtido por um meio menos restritivo, tal como o compromisso de
ndo se facturar o transporte, na parte terrestre, abaixo do prego de custo.

Daf resulta que o fundamento relativo a recusa de concessio de uma isencio
individual deve ser julgado improcedente.
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Quanto a violagdo do artigo 190.° do Tratado

Quanto as diversas alegacdes relativas a fundamentacdo da decisdo AT,
formuladas no dmbito do pedido principal de anulagio, o Tribunal observa
que a decisio contém uma argumentagdo circunstanciada e estruturada em
suporte da apreciagio feita pela Comissdo. A fundamentagio permitiu aos
interessados conhecer as justificacdes das medidas tomadas e ao juiz comunitario
exercer a sua fiscalizacdo da legalidade. Estas alegacdes devem, assim, ser
julgadas improcedentes.

Quanto a violagdo do Acordo sobre o Espaco Econémico Europeu

I — Argumentos das partes

[..]

Il — Apreciagio do Tribunal

Ha que observar que o fundamento assente na violagdo do acordo EEE nio foi
invocado pelas recorrentes, devendo, por conseguinte, ser julgado inadmissivel.
Com efeito, devendo os intervenientes, nos termos do n.® 3 do artigo 116.° do
Regulamento de Processo, aceitar o processo no estado em que este se encontra
no momento da sua intervencio e nio podendo as conclusdes do seu pedido de
intervencdo, segundo o artigo 37.°, quarto pardgrafo, do Estatuto (CE) do
Tribunal de Justica, ter outro objecto do que sustentar as conclusdes de uma das
partes, a ECSA, na sua qualidade de interveniente, ndo pode invocar este
fundamento (acérdio British Airways e 0./Comissio, ja referido, n.° 75).
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Além disso, basta referir que as disposi¢Bes relevantes do acordo EEE ndo eram
aplicdveis ao procedimento administrativo que levou & decisdo recorrida. Com
efeito, estas disposi¢des entraram em vigor em 1 de Janeiro de 1994, data em que
ja tinham tido lugar as etapas processuais que exigem a cooperagdo entre a
Comissdo e o 6rgio de fiscalizagdo AECL, isto é, a audi¢do das empresas e a
consulta do comité consultivo (acérdio do Tribunal de Primeira Instincia de
20 de Abril de 1999, Limburgse Vinyl Maatschappij e 0./Comissdo, T-305/94,
T-306/94, T-307/94, T-313/94, T-314/96, T-315/96, T-316/94, T-318/94,
T-325/94, T-328/94, T-329/94 et T-335/94, Colect., p. 1I-931, n.® 259).

Quanto aos pedidos subsidiarios

A titulo subsididrio, as recorrentes pedem a anulag¢ido, em primeiro lugar, dos
artigos 1.%, 2.° 3.° e 4.° da decisdo AT, na medida em que proibem a
possibilidade de fixarem os pregos do transporte combinado, em segundo, do
artigo 5.° desta decisdo e, em terceiro, dos artigos 1.° 2., 3.° e 4.° da decisdo
recorrida, na medida em que proibem a celebragio em comum de contratos de
servigo.

I — Quanto a anulacio dos artigos 1.°, 2.°, 3.° e 4.° da decisio AT, na medida
em que proibem a possibilidade de fixarem os pregos do transporte combinado

A — Argumentos das partes

L]
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B — Apreciacdo do Tribunal

Em primeiro lugar, hi que lembrar que o artigo 3.°, n.° 1, do Regulamento n.° 17
dispde que a Comissdo, quando verifique uma infracgdo ao artigo 85.° ou ao
artigo 86.° do Tratado, «pode, através de decisdo, obrigar as empresas e
associagdes de empresas em causa a pdr termo a essa infracgdo».

De acordo com jurisprudéncia constante, a aplicagdo desta disposi¢do pode
compreender a proibi¢do de continuar determinadas actividades, préticas ou
situagdes, cuja ilegalidade foi declarada (acérddos do Tribunal de Justica de 6 de
Marco de 1974, Istituto chemioterapico italiano e Commercial Solvents/
/Comissdo, 6/73 e 7/73, Colect., p. 119, n.° 45, e RTE e ITP/Comissdo, ja
referido, n.° 90), mas também de adoptar um comportamento futuro semelhante
(acérddos do Tribunal de Primeira Instincia, Tetra Pak/Comissdo, T-83/91,
Colect., p. II-755, n.° 220, e de 14 de Maio de 1998, Mo och Domsjd/Comissao,
T-352/94, Colect., p. I-1989, n.° 241).

Os artigos 11.%, n.° 1, dos Regulamentos n.® 4056/86 e n.° 1017/68, aplicaveis ao
caso presente, sao quase idénticos ao artigo 3.% n.° 1, do Regulamento n.° 17, de
forma que a interpretagdo deste artigo pode inspirar a das disposi¢des acima
referidas.

Depois de ter considerado, no artigo 1.° da decisdo recorrida, que os acordos de
fixacdo de precos dos servigos de transporte e 0 PGC celebrados no dmbito do AT
eram proibidos pelo artigo 85.°, n.° 1, do Tratado, a Comissdo ordenou as
empresas destinatdrias da referida decisio que pusessem imediatamente fim a
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essas infrac¢oes. No artigo 4.° da decisdo recorrida, intimou-as «a abster-se, no
futuro, de qualquer acordo ou pritica concertada que possa ter um objectivo ou
um efeito idéntico ou semelhante aos dos acordos e praticas referidas no artigo 1.°
[dessa mesma decisdo]».

Esta intimacdo tem unicamente em vista impedir as empresas destinatdrias da
decisdo AT de cometerem, de novo, infrac¢des idénticas as consideradas provadas
na referida decisdo, celebrando um novo acordo ou participando numa pratica
concertada com um objectivo ou efeito semelhante ou idéntico ao das disposi¢des
do AT relativas a fixacdo dos pregos de transporte e ao PGC, Esta intimagdo é da
competéncia da Comissdo, nos termos do artigo 11.% n.° 1, dos Regulamentos
n.° 4056/86 e n.° 1017/68.

Quanto ao alcance dessa intimago, hd que observar que esta ndo tem o efeito de
proibir, de forma absoluta, qualquer acordo que tenha por objecto a fixacio dos
precos dos servios do transporte terrestre no Ambito de uma operagio de
transporte combinado, mas apenas os acordos que, pelas razdes expostas na
decisdo recorrida, ndo preenchem as condi¢des do artigo 85.%, n.° 3, do Tratado.

A esse respeito, hd que precisar que, ao contrdrio do que alegam as recorrentes, a
conclusio da Comissdo relativa & recusa de concessio de uma isencdo aos
acordos que tinham por objecto a fixa¢io de precos do transporte terrestre nio se
refere unicamente ao facto de o AT ndo ser uma conferéncia maritima ou ao
alegado papel dos referidos acordos em complemento daqueles que tinham por
objecto a fixacdo dos precos dos servicos do transporte maritimo, mas sim a
todas as razdes expostas em detalhe nos considerandos 462 a 491 da decisio
recorrida. Af, a Comissdo considerou, em particular, que os acordos de fixacdo de
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precos do transporte terrestre ndo levaram a qualquer melhoria da produtividade
nem trouxeram qualquer vantagem econémica que pudesse justificar a isengdo a
esses acordos. A decisdo recorrida ndo impede, pois, as recorrentes de submeter a
Comissdo outro acordo de cooperagio em matéria de transporte terrestre
susceptivel de fomentar uma maior eficicia dos servigos de transporte multimo-
dal, quanto ao segmento terrestre, e de demonstrar que esse acordo dé resposta as
exigéncias do artigo 85.% n.° 3, do Tratado.

Por conseguinte, nio se pode acusar a Comissdo de ter, por meio da intimagdo
acima referida, inobservado as disposigdes do artigo 11.°, n.° 1, dos Regula-
mentos n.° 4056/86 e n.° 1017/68, nem de ter violado a obrigagdo que lhe
incumbe por forga do artigo 190.° do Tratado ou violado o direito de defesa.

Portanto, a argumentagio das recorrentes em apoio destes primeiros pedidos
subsidiarios deve ser julgada improcedente na integra e, por conseguinte, também
os proprios pedidos.

I — Quanto a anulagio do artigo 5.° da decisdo AT relativamente aos contratos
de servigo

A — Argumentos das partes

As recorrentes alegam que o artigo 5.° da decisdo recotrida, segundo o qual ficam
obrigadas a informar «os clientes com quem tenham celebrado contratos de
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servico ou estabelecido outras relagdes comerciais no dmbito do AT de que
podem, se assim o desejarem, renegociar as condicdes de tais contratos ou
resolvé-los», deve ser anulado.

Lembram, a titulo preliminar, que um contrato de servi¢o é um acordo pelo qual
um carregador se obriga a fazer transportar por via maritima um volume minimo
de mercadorias, expresso em quantidade ou em valor, 20 longo do periodo
previsto no contrato. Em contrapartida, o transportador obriga-se a prestar
garantias de um servigo especifico ao carregador, tal como uma garantia de
capacidade, e negoceia um preco inferior ao normalmente aplicdvel. Esclarecem
que cerca de 60% da totalidade das mercadorias sdo por elas transportadas no
ambito desses contratos.

Em apoio do seu pedido, as recorrentes alegam, em primeiro lugar, que a decisdo
AT nido contém qualquer fundamentagio relativa ao artigo 5.°

Em segundo lugar, o artigo 5.° da decisdo AT ndo é necessdrio para repor a
legalidade nem para fazer cessar a infrac¢io considerada provada no artigo 1.° da
decisdio AT. As recorrentes salientam que os Regulamentos n.° 4056/86 e
1n.° 1017/68 ndo conferem & Comissdo o poder de dirigir uma intimagéo cujo teor
exceda o necessdrio & reposicio da legalidade ou a cessagdo das infracgdes
verificadas (ac6rddo Istituto chemioterapico italiano e Commercial Solvents/
/Comissdo, ja referido, e acorddo do Tribunal de Primeira Instincia de 10 de Julho
de 1991, BBC/Comissdo, T-70/89, Colect., p. I1-535). Ora, segundo as
recorrentes, embora a decisio recorrida, nos considerandos 13 a 15 e 286,
aborde, de forma superficial, disposicdes do AT relativas aos contratos de
servico, ndo aborda a questdo dos contratos individuais de servico efectivamente
celebrados com os carregadores. Logo, esses contratos nio sio visados pela
infracgdo declarada ao artigo 1.° da decisio AT. De acordo com as recorrentes,
esses contratos sio licitos.
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Em terceiro lugar, segundo as recorrentes, o artigo 5.° da decisdo recorrida viola
o principio da seguranga juridica. As recorrentes salientam, em particular, as
incertezas quanto a extensdo da obrigagio de informarem os seus clientes da
possibilidade que lhes é dada de renegociar ou de pér termo aos contratos de
servigo.

Em quarto lugar, a Comissdo ndo tinha mencionado na comunicagio de
acusacdes a possibilidade de dirigir as partes no AT uma intimacdo formulada
nos termos do artigo 5.° da decisdo recorrida. Nio tendo as recorrentes tido a
possibilidade de dar a conhecer o seu ponto de vista quanto a essa intimagéo, o
artigo viola as disposicdes do artigo 4.° do Regulamento n.° 99/63/CEE da
Comissdo, de 25 de Julho de 1963, relativo as audi¢@es referidas nos n.°* 1 e 2 do
artigo 19.° do Regulamento n.° 17 do Conselho (JO 1963, 127, p. 22638;
EE 08 F1 p. 62) (ac6rddo pasta de papel II, n.°* 152 a 154).

Em resposta a esta alegacdes, a Comissdo lembra, desde logo, que o AT proibia

. g ’ ? 4 . . . . .
que as companhias membros propusessem contratos de servigo individuais a
determinados clientes e assinala que essa proibiio era, na realidade, uma medida
de disciplina destinada a evitar os abusos, ao impedir as companhias de oferecer o
que poderia ser considerado redugdes dos pregos do transporte maritimo.

A Comissdo alega, em seguida, que o artigo 5.° da decisdo recorrida teve por
objectivo impedir as recorrentes de continuarem a beneficiar de vantagens de
contratos de longa duracdo celebrados com base num acordo de fixagdo de
precos considerado ilegal. Mesmo que, s6 por si, esses contratos ndo sejam nulos,
os clientes devem poder renegoci-los com base em condigdes normais de
concorréncia.

A Comissio considera que uma intimag¢do como a que consta do artigo 5.° da
decisio AT é um elemento necessirio e inerente 3 intimago destinada a fazer
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cessar as infracgdes, tal como prevista no artigo 11.° dos Regulamentos
n.° 4056/86 e n.° 1017/68, numa situagdo em que o comportamento que
constitui uma infrac¢io assume a forma de relacdes contratuais duradouras com
terceiros. Permitir que os membros de um acordo continuem a aplicar pregos
fixados ilegalmente, unicamente pelo facto de esses pregos estarem incluidos nos
contratos de longa duragdo, privaria de qualquer significado a declaragio de
ilegalidade. Por conseguinte, o artigo 5.° da decisdo recorrida tem por objectivo a
reposi¢do do direito ou pdr fim a infracgdes e é indispensédvel para esse efeito. O
facto de os contratos individuais de servigo ndo serem, em si mesmo, contririos
ao artigo 85.% n.° 1, do Tratado ndo tem a ver com a questdo em aprego.

A Comissdo entende que, na medida em que uma intimagio como a do artigo 5.°
da decisdio AT é um elemento indispensavel da intimagio para se pér fim a uma
infracgdo, ndo é necessirio fornecer justificacdes particulares nem chamar a
aten¢do dos interessados, na comunica¢do de acusagbes. Uma vez que as
recorrentes foram informadas de que a Comissio tinha a intengdo de as intimar a
pdr fim as acgdes consideradas contrdrias ao artigo 85.° do Tratado, ndo
poderiam esperar ser autorizadas a continuar a beneficiar dos efeitos dessas
accoes.

A Comissiio contesta a existéncia de uma contradi¢do entre o ponto de vista
segundo o qual o artigo 5.° da decisdo AT é parte integrante da intimagio para
fazer cessar as infracgbes e a exigéncia de uma fundamentacgdo clara na referida
decisio. Refere, a esse respeito, que os contratos de servico celebrados antes da
publicagéio da decisdo recorrida nido sdo nulos face ao direito comercial, uma vez
que ndo eram acordos contrarios ao artigo 85.% n.° 1, do Tratado, mas que estéo,
ndo obstante «manchados» da ilegalidade do AT, na medida em que nio foram
liviemente negociados, antes reflectiam as disposi¢des de fixagdo de precos do
AT. O artigo 5.° da decisdo recorrida é, assim, necessirio e valido, uma vez que o
seu objectivo é o de assegurar que a concorréncia no mercado dos servigos ligados
ao transporte maritimo de linha venha a ser, tdo cedo quanto possivel, aquele que
teria prevalecido, a ndo existir a coordenagdo ilicita gerada pelo AT. Além disso,
impede as recorrentes de continuarem a beneficiar dos frutos do seu acordo
ilicito.
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Por tltimo, a Comissdo contesta que o artigo 5.° da decisdo recorrida tenha falta
de clareza e assinala que apenas dispde que os membros do AT devem dar aos
carregadores ainda vinculados por contratos individuais de servico a possibili-
dade de renegociarem esses contratos em condigdes normais de concorréncia, mas
nio impde qualquer condi¢do quanto ao resultado dessas negociaces. A
Comissdo alega que a intimagio constante do artigo 5.° da decisdo AT é clara,
precisa, necessaria e justificada. Quanto um acordo proibido pelo artigo 85.° do
Tratado assume a forma de relagdes duradouras com terceiros, uma intimagao
como a do artigo 5.° da decisdo recorrida é indispensdvel para pdr termo as
infraccdes verificadas. A Comissdo entende, assim, ter actuado dentro dos limites
dos poderes que lhe sdo conferidos pelo artigo 11.° n.° 1, dos Regulamentos
n.° 4056/86 e n.° 1017/68.

B — Apreciagio do Tribunal

Resulta da jurisprudéncia que, no 4mbito do poder de que dispde para efeitos de
aplicacio do artigo 3.° do Regulamento n.° 17 e, portanto, também do
artigo 11.°, n.° 1, dos Regulamentos n.° 4056/86 e n.° 1017/68, a Comisséo pode
precisar o alcance das obrigacbes que incumbem s empresas em causa a fim de
ser posto fim as infracgdes verificadas. A aplicacdo desse poder deve ser feita em
funcdo da natureza da infracgdo verificada (v., por exemplo, ac6rdaos Istituto
chemioterapico italiano e Commercial Solvents/Comissdo, ja referido, n.° 45,
RTE e ITP/Comissdo, ja referido, n.° 90, e acérddo do Tribunal de Justica de 1 de
Outubro de 1998, Langnese-Iglo/Comissio, C-279/95 P, Colect., p. 1-5609,
n.° 74), e as obrigacdes impostas ndo devem ir além dos limites do que é
adequado e necessario para atingir a finalidade prosseguida, isto €, a reposi¢do da
legalidade em relago s regras que, concretamente, foram infringidas (v. acérddo
RTE e ITP/Comissdo, ja referido, n.° 93).

O artigo 5.° da decisdo AT dispde que as partes no AT devem informar os clientes
com os quais tenham celebrado contratos de servico ou outros contratos no
ambito do AT de «que podem, se assim o desejarem, renegociar as condi¢des de
tais contratos ou resolvé-los».
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ndo sdo, em si mesmos, contrarios ao artigo 85.% n.° 1, do Tratado. Os referidos
contratos ndo fazem, assim, parte das infraccbes verificadas na decisdio AT. A
Comissdo entende, contudo, que a intimagio dirigida as recorrentes, com vista a
permitir aos seus clientes renegociar ou resolver esses contratos, era necessaria,
uma vez que os efeitos das infracgBes verificadas poderiam subsistir se os
destinatdrios da referida decisdo pudessem continuar a beneficiar das vantagens
econdmicas proporcionadas por contratos de execugio sucessiva celebrados com
base no acordo horizontal de fixacio de precos e de limitagdo da oferta que o AT
constituia.

Ha que observar, a esse respeito, que a maior parte dos acordos horizontais de
fixagdo de pregos ou de reparticio do mercado tém esses efeitos, mais ou menos
duradouros, sobre os terceiros, sem que, contudo, a Comissio considere
habitualmente necessirio acompanhar as suas decisdes de verificagdo de
infrac¢bes de uma obrigagdo andloga 4 contida no artigo 5.° da decisdo
recorrida. Refira-se que as recorrentes alegaram, sem impugnagdo, que a
Comissdo s6 tinha imposto uma obrigagio idéntica & que consta do artigo 5.°
da decisdo AT na Decisdo 93/50/CEE, de 23 de Dezembro de 1992, relativa a um
processo de aplicagdo do artigo 85.° do Tratado CEE (IV/32.745 — Astra) (JO
L 20, p. 23), e que tinha tido o cuidado de acompanhar essa obrigagdo de uma
fundamentac¢do detalhada nessa decisdo. Além disso, os contratos referidos no
caso presente, celebrados pelo periodo de um ano, nio podem ser considerados
de duragdo particularmente longa.

Por outro lado, para além da sangdo de nulidade expressamente prevista no
artigo 85.%, n.° 2, do Tratado, é, de acordo com a jurisprudéncia, ao direito
nacional que cabe definir, no plano civil, as consequéncias ligadas a uma violagéo
do artigo 85.° do Tratado, como a obrigagdo de reparar um prejuizo causado a
um terceiro ou uma eventual obrigacdo de contratar (v. acérdio do Tribunal de
Justica de 20 de Setembro de 2001, Courage e Crehan, C-453/99, Colect.,
p. 16297, n.° 29, e ac6rddo do Tribunal de Primeira Instdncia de 18 de Setembro
de 1992, Automec/Comissdo, T-24/90, Colect., p. 11-2223, n.° 50), na condicio,
porém, de ndo se pdér em causa o efeito titil do Tratado.
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Daf resulta que, pelo menos, a medida contida no artigo 5.° da decisdo recorrida
nio se impunha de forma evidente e ndo corresponde a prética deciséria habitual
da Comissdo. Nestas condicdes, incumbia a Comissdo desenvolver o seu
raciocinio de forma explicita (v., neste sentido, ac6rddo do Tribunal de Justica
de 26 de Novembro de 1975, Groupement des fabricants de papiers peints de
Belgique e 0./Comissio, 73/74, Colect., p. 503, n.° 31). Ora, ndo s6 a Comissdo
ndo explicou, na decisdo recorrida, as razdes pelas quais, apesar de os contratos
ndo serem contrarios ao artigo 85.% n.° 1, do Tratado, seria necessario, para por
termo s infracgdes declaradas, que as recorrentes oferecessem aos seus clientes a
possibilidade de os renegociar, mas, além disso, nenhum ponto da decisio AT
aborda a questdo do destino desses contratos de servico celebrados com
carregadores.

Dai resulta que o artigo 5.° da decisdo AT deve ser anulado por violagdo do dever
de fundamentacio.

Por outro lado, de acordo com o artigo 23.° do Regulamento n.° 4056/86, antes
de tomar uma decisdo, prevista no artigo 11.° do referido regulamento, que
ordena as empresas que ponham fim & infrac¢do verificada, ou uma decisdo,
prevista no artigo 19.° do mesmo regulamento, que aplica uma coima, a
Comissdo deve dar s empresas em causa a oportunidade de darem a conhecer o
seu ponto de vista sobre as acusagdes que lhes sdo dirigidas. Este direito de as
empresas apresentarem as suas observagdes quanto a todas as acusagbes que a
Comissdo se propde dirigir-lhes é definido pelo Regulamento n.® 4260/88 da
Comissdo, de 16 de Dezembro de 1988, relativo as comunicagdes, as dendncias,
aos pedidos e as audig¢des previstos pelo Regulamento n.° 4056/86 (JO L 376,
p. 1), e, em particular, pelos artigos 6. a 8.° do mesmo, uma vez que o artigo 8.°
do referido regulamento corresponde ao artigo 4.° do Regulamento n.° 99/63. A
jurisprudéncia relativa a esta tltima disposicio e, nomeadamente, aquela
segundo a qual a Comissdo ndo pode aplicar uma coima a uma empresa sem a
ter informado previamente, na comunicagio de acusagdes, da sua intengdo a esse
respeito (acérddo do Tribunal de Justica de 9 de Novembro de 1983, Michelin/
/Comissdo, 322/81, Recueil, p. 3461, n.° 20; acérddo Cimenteries CBR e
0./Comisséo, ja referido, n.° 480), é, deste modo, aplicdvel por analogia no caso
presente. Alids, o Tribunal de Justica ja declarou que o exercicio do direito de
uma empresa a ser ouvida antes de ser tomada uma decisio a seu respeito
inscreve-se, principalmente, no 4mbito dos processos judiciais ou administrativos
destinados a fazer cessar uma infrac¢do ou a declarar uma incompatibilidade
legal, tais como os processos referidos no Regulamento n.° 99/63 (acérddo do
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Tribunal de Justica de 26 de Junho de 1980, National Panasonic/Comissio,
136/79, Recueil, p. 2033, n.° 21).

Daf resulta que, mesmo que, como refere a Comissdo, a intimagio prevista no
artigo 5.° da decisdo recorrida se pudesse considerar necessaria para restabelecer
o respeito do direito e uma vez que cabe nos poderes da Comissio ordenar as
empresas em causa, nos termos do artigo 11.° dos Regulamentos n.° 1017/68 ¢
n.° 4056/86, que «[ponham] termo a infracgdo verificada», de qualquer forma, a
comunicagdo de acusagdes devia ter incluido uma exposi¢io, mesmo sumdria,
mas formulada em termos suficientemente claros, das medidas que a Comissdo
projectava tomar para pOr fim as infracgdes e fornecer todos os elementos
necessarios as recorrentes para poderem apresentar utilmente a sua defesa antes
de a Comissio adoptar uma decisio definitiva quanto a esse ponto. Esta
conclusio impde-se ainda mais quando os contratos individuais de servico
representavam uma parte significativa do volume de negd6cios das recorrentes e a
obrigagdo de renegociar com os clientes poderia, assim, ter importantes
consequéncias para as recorrentes ou mesmo constituir uma sangdo mais grave
do que uma coima.

Ora, é manifesto que ndo se pode considerar que o n.° 390 da comunicacio de
acusagdes, no qual a Comissdo se limitou a indicar que pensava ordenar a
cessagdo das infracgdes ao artigo 85.° do Tratado, informava suficientemente as
recorrentes da intencdo da instituicio de proceder A intimagdo constante do
artigo 5.° da decisdo recorrida. Na medida em que, por meio desse artigo, a
Comissdo impde as recorrentes uma obrigagdo sobre a qual ndo tiveram a
oportunidade de se pronunciar, os argumentos das recorrentes, assentes em

violagdo do direito de defesa, sdo igualmente procedentes.

Daf resulta que, sem que seja necessario apreciar se a intimagdo constante do
artigo 5.° da decisdo AT excede os limites do apropriado e necessirio para

. . 1 M of o 3 1 o
assegurar a reposigio da legalidade face ao artigo 85.° do Tratado, o artigo 5.° da
decisdo recorrida deve ser anulado.
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Il — Quanto & anulagio dos artigos 1.%, 2.°, 3.° e 4.° da decisio AT, na medida
em que proibem os contratos de servigo celebrados em comum

A — Argumentos das partes

B — Apreciacdo do Tribunal

De acordo com o artigo 1.° da decisdo recorrida, «as disposi¢des do acordo AT
relativas aos acordos de fixagdo de precos e de capacidade constituem infracgdes
ao n.° 1 do artigo 85.° do Tratado». Na parte da decisio AT que contém a
apreciacdo juridica dos acordos de fixagdo de precos do transporte maritimo,
expde-se, nos considerandos 285 e 286, o seguinte: «Os acordos de fixagido de
precos no transporte maritimo celebrados pelas companhias maritimas membros
do AT sdo acordos entre empresas na acepgdo do n.° 1 do artigo 85.° do Tratado.
Estes acordos, descritos nos considerandos 11 a 15, tém por objectivo ou efeito
restringir a concorréncia no mercado comum.» Daf resulta que os acordos a que
se refere o artigo 1.° da decisdo AT sdo os acordos «descritos nos considerandos
11 a 15» desta decisdo.

Embora seja certo que os considerandos 13 a 15 da decisdo AT dizem respeito aos
contratos de servio, hd que observar que os referidos considerandos se limitam a
expor que o AT submetia a celebragdo de contratos de servigo pelos membros da
conferéncia a uma série de regras e condigbes quanto a sua duragdo, as
quantidades minimas a que deviam dizer respeito e as formas de negociagio.
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Assim, hd que observar que, da remissio feita pelo considerando 286 para essas
passagens da decisio AT, ndo se pode concluir que esta proibia a celebragdo em
comum de contratos de servigo.

Dai resulta que, como acertadamente alega a Comissdo, o pedido das recorrentes,
de anulagdo dos artigos 1.° a 4.° da decisdo AT, na medida em que proibem os
contratos de servi¢o celebrados em comum nio tem objecto devendo, portanto,
ser julgado improcedente.

Conclusio

Resulta da globalidade da anélise a que o Tribunal procedeu que o artigo 5.° da
decisdo AT deve ser anulado e que deve ser negado provimento ao recurso quanto
ao restante.

Quanto as despesas

Nos termos do artigo 87.°% n.° 2, do Regulamento de Processo do Tribunal de
Primeira Instincia, a parte vencida é condenada nas despesas se a parte vencedora
o tiver requerido. Nos termos do artigo 87.% n.° 3 do mesmo regulamento, se
cada parte obtiver vencimento parcial, o Tribunal pode determinar que as
despesas sejam repartidas entre as partes ou que cada uma das partes suporte as
suas proprias despesas.
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#0 Tendo as recorrentes sido vencidas quanto ao essencial, hd que condend-las a

431

suportar as respectivas despesas bem como quatro quintos das despesas, incluidas
as relativas aos dois processos de medidas provisorias T-395/94 R e T-395/94 R 11,
efectuadas pela Comissdo e pelos intervenientes ECTU, AUTF e FTA, de acordo
com o seu pedido nesse sentido.

Nos termos do artigo 87.%, n.° 4, do Regulamento de Processo, as intervenientes
ECSA e JSA suportardo as respectivas despesas, incluindo as relativas aos dois
processos de medidas provisorias acima referidos.

Pelos fundamentos expostos,

O TRIBUNAL DE PRIMEIRA INSTANCIA (Terceira Secgdo)

decide:

1) O artigo 5.° da Decisdo 94/980/CE da Comissio, de 19 de Outubro de 1994,
relativa a um processo de aplicacgio do artigo 85.° do Tratado CE
(IV/34.446 — Acordo Transatlantico), é anulado.

2) Nega-se provimento ao recurso quanto ao restante.
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As recorrentes suportario as respectivas despesas e quatro quintos das
despesas efectuadas pela Comissdo e pelos intervenientes The Freight
Transport Association Ltd, Association des utilisateurs de transport de fret
e The European Council of Transport Users ASBL, incluindo as relativas aos
dois processos de medidas provisérias T-395/94 R e T-395/94 R I1.

A Comissdo suportard um quinto das respectivas despesas.

Os intervenientes The Freight Transport Association Ltd, Association des
utilisateurs de transport de fret e The European Council of Transport Users
ASBL suportardo um quinto das respectivas despesas.

As intervenientes The European Community Shipowners’ Associations ASBL
e The Japanese Shipowners’ Association suportardo as respectivas despesas,
incluindo as relativas aos dois processos de medidas provisérias T-395/94 R
e T-395/94 R 1L

Lenaerts Azizi Jaeger

Proferido em audiéncia piblica no Luxemburgo, em 28 de Fevereiro de 2002.

O secretario O presidente

H. Jung M. Jaeger

IT - 1005



ACORDAO DE 28, 2, 2002 — PROCESSO T-395/94

fndice

Enquadramento jurfdico .....ouuiii i e i e e II- 888
Factos na origem do Litiglo . ...oovveiinn it i e s Im- 893
Tramitagio processual ..ottt i i s o- 903
Pedidos das partes .. .ouuuueet ittt i e e i i II- 906
Quanto 3 utilidade dalide . ......ooveiiiii e e II- 907
QUAnto A0 MEFILO v v vvv v vt iiit s iiine st iiie e raneronanesaanssosenaosssasonns II- 908
Quanto ao pedido principal de anulagdo da decisdo recorrida ........oovviiiiiilt H- 909

[ — Quanto ao primeiro fundamento, assente em violagdo do artigo 85.° n.° 1, do
e TS P SN II- 909
A — Argumentos das Partes ... .....eeiieiia et e II- 909
B — Apreciagdodo Tribunal . . ..o vui i e II- 909

H — Quanto ao segundo fundamento, relativo & ndo aplicacdo ao AT da isengdo por
categoria prevista no artigo 3.° do Regulamento n.® 4056/86 ............... II- 919
A — Argumentos das reCOITENtes . ....vvuveervrvvornninnesenresnannnns II- 920

1. Quanto i errada apreciagdo das caracteristicas econémicas do trans-
porte maritimo de linha .......... ..o i H- 920

a) Quanto a inadmissibilidade parcial da contestagdo da Comissdo .. II- 920

b) Caracteristicas econémicas do mercado dos servigos regulares de

transporte Marftimo ..o v i ivi it in i niinninenansnes II- 920
c) Efeitos estabilizadores do AT na rota transatldntica . ............ - 920
d) Reconhecimento pelo direito comunitario da instabilidade intrinseca
do mercado dos servigos regulares de transporte maritimo ....... II- 921
2. Quanto 4 definicio da conferéncia marftima na acep¢do do Regula-
mento 1.° 4056/86 e quanto 2 estrutura tarifiria dualista do AT ..... 1I- 921
B —Argumentos da ECSAeda JSA ... Im- 921
C — Argumentos da ComissAo ......vvvvririnnineerrerrrnnnennrassons m- 921
D — Argumentos da FTA, da AUTF e do ECTU .........covviiiinnnnnens Ir- 921
E — Apreciagio do Tribunal .......oovviiiiiiiii it Ir- 922
1. Quanto i definicio de conferéncia maritima na acep¢do do Regula-
mento 0.°4056/86 ...t e e e II- 924
2. Quanto a qualificagdo do AT ... vt - 936
3. Conclusdes quanto 3 isengdo por categoria ........evvevruroonnn- II- 938

IT - 1006



ATLANTIC CONTAINER LINE E O. / COMISSAO
IIT — Quanto ao terceiro fundamento, relativo d recusa da concessdo de uma isengio
individual ... ..o e
A — Decisio AT .......... e e R
1. Quanto aos acordos relativos ao transporte maritimo ..............

a) Primeira condi¢do: melhorar a producio ou a distribuigio dos
produtos ou promover o progresso técnico ou econémico ........

b} Segunda condigfo: reservar aos utilizadores uma parte equitativa do
lucro ...... e e e N

¢) Terceira condi¢do: ndo impor as empresas envolvidas restrigdes nio
indispenséveis para se atingir os objectivos pretendidos ....... v

d) Quarta condigdo: ndo dar is empresas em causa a possibilidade de
eliminarem a concorréncia numa parte substancial dos produtos em
CAUSA 4 v v vvunseenuessnnesennns e e

2. Quanto aos acordos relativos ao transporte terrestre v..............

a) Primeira condigfio .....viviiiiii i e e e

b) Segunda condigdo .............0iiiiinn,
c) Terceira condigBo . vovvvvevrrriveennnnnnnn
d) Quarta condi¢io ........ PN e
B — Argumentos das recorrentes ..........0..... e

1, Quanto A recusa de concessio da isengio individual aos acordos
relativos ao transporte marftimo ........oviiuriet i,

a) Primeira condiGB0 ...vttiii it e e e

b) Segunda condigo . ..viiitt i e e e

c) Terceira condigio ..........c.uvnn.. e
d) Quarta condi¢io ............... e
i) Mercado relevante ..............

Quanto ao mercado dos servigos em causa .....i.iiiiii..,
Quanto ao mercado geogrifico relevante ...................
i) Concorrneia . v vvviiiiiiiiiner ittt
Quanto & concorréncia iNterna .....vveeevveirnrerrerann.

Quanto a quota de mercado detida pelos membros do AT ¢ a
concorréncia que exercem no mercado emcausa .. ... ...,

Quanto a concorréncia exXterna v.v.vvr v iiiiiriiereaaan,

— Efeitos acumulados das diversas fontes de concorréncia
EXterNA ,ovvvunnn e

II- 939
- 939
II- 939
II- 939
II- 941
1I- 942
II- 942
1I- 945
II- 945
- 946
II- 946
II- 947
II- 947
1I- 947
II- 947
II- 948
II- 948
II- 948
II- 948
II- 948
II- 948
II- 949
II- 949
II- 949
- 949
II- 949
II- 949

I - 1007



ACORDAO DE 28, 2. 2002 — PROCESSO T-395/94

2. Quanto i recusa de concessio de isencdo individual aos acordos

relativos 20 transporte tEIrestIe v vvsv e v vvnvianeersessnonsons
C—Argumentos da ECSA ... .iiii it
D — Argumentos da Comissio . ....ovvviuienrivirriieieeeniioiiiiaens
E — Argumentos da FTAe do ECTU ... .vvvniiiiiiininennnnnneinnnes
F — Apreciagio do Tribunal quanto 2 isen¢do individual .................

1. Admissibilidade de determinados elementos da contestagdo e dos
AIIEXOS 4 v v v vt vesesennnaneoeesossassnnsnasessosssirsnannanss

2. Quanto i recusa de concessdo de uma isengdo individual aos acordos
relativos a0 transporte Marftimo ...ovvvve v eieerreerrinaennnes

a) Quanto i definicio do mercado em causa ....vvvvriieiininn
i) Quanto ao mercado dos servigos €m causa ......oeeveenee.s
Quanto a0 tranSPOIte AELE0 « v vvvvvrverrinnronesnnssanss

Quanto ao transporte maritimo em linha convencional (break-

BULK) v vttt e e e e
ii) Dimensdo geogrifica do mercadoemcausa ........viueen..

b) Quanto a possibilidade de eliminagdo da concorréncia relativamente
a uma parte substancial dos servigos em causa ............ ... ..

i) Quanto A concorrdncia INterna .....vvvvvvirenecarraaranas

ii) Quanto & parte substancial do mercado em causa detida pelos
membros do AT . .vvuiiieetiriiiiiiiei i

iii) Quanto A concorrdneia eXterna v vvvv v v vt e errasiaienanas
Concorréncia na rota transatlantica directa .................
Outras fontes de concorréncia (a concorréncia potencial) ......
— Substitui¢do do lado da oferta ..........oveiiiiiiln

— Quanto i concorréneia exercida pelos transportadores ausen-
tes da rota transatlantica mas com possibilidades de entrar na
INIESITIA 4 vt v eeueeravesannesnoennonnerueonnossoanss

Quanto 4 isenciio, a titulo individual, dos acordos de fixacio de
precos do transSporte tEITESEIE +.vvvvvrenverrrnanranennenes

Quanto 3 violagdo do artigo 190.°do Tratado .....oovvvivvninin s,
Quanto a violagdo do Acordo sobre o Espago Econdmico Europeu .................
I — Argumentos das PALtES .. ..vvuvevnt e inronervoreorennessseoreroeeiniss

I — Apreciagdo do Tribunal ... ...t i

II - 1008

II-
II-
II-
-
-

II-

II-
In-
-
o-

II-
iI-

In-
o-

-
II-
-
II-
II-

-

950
950
950
950
950

950

954
955
955
957

959
962

965
966

972
976
976
979
981

984

988
990
990
990
990




ATLANTIC CONTAINER LINE E O. / COMISSAO

Quanto aos pedidos subsidirios ... vvvvvu e v it it i i - 991

I — Quanto 4 anulacdo dos artigos 1.°, 2.°, 3.° ¢ 4.° da decisdo AT, na medida em
que proibem a possibilidade de fixarem os precos do transporte combinado .. II- 991

A — Argumentos das PArteS .. ..uu.terrireriianeeeeiiireii e, II- 991
B — Apreciagio do Tribunal . ...........viiii i iI- 992
Il — Quanto a anulagio do artigo 5.° da decisio AT relativamente aos contratos de
LY o o PP - 994
A — Argumentos das PArtes . ...vuiiitiii ittt II- 994
B — Apreciagiodo Tribunal ... ..ot e Im- 998
HI — Quanto 3 anulagdo dos artigos 1.°, 2.°, 3.° e 4.° da decisio AT, na medida em
que proibem os contratos de servigo celebrados em comum................ 11-1002
A — Argumentos das PArtes . ..vueiiiiiit i i e II-1002
B — Apreciaggodo Tribunal . ....oovttuu i i 11-1002
LO10Y o)1 T 11-1003
QUANLO A8 dESPESAS + v vttt et ier e vt eene e ettt e 1[-1003

I - 1009



