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1. Introduccidén

H transporte maritimo tiene una enorme importancia y tradicion en Espafia, que
esel pais de la Union Europea con mayor longitud de costa, con mas de 8.000 km.
Ademéds, en algunos lugares el transporte maritimo representa la principal via de
contacto con el resto de Espafia y con el mundo, como es el caso de las Islas Balea-
res, las Islas Canarias, y los enclaves espafioles en el norte de Africa, Ceuta y Meli-
1la No es de extrafiar, por tanto, que la actividad de las autoridades espafiolas de
defensa de la competencia en el sector maritimo haya sido intensa.

Con la entrada en vigor de la Ley 15/2007, la Comisiéon Nacional de la Com-
petencia (CNC) ha reforzado su accion en materia de transporte y ha investigado
practicas restrictivas en el trafico maritimo entre la Peninsula y el norte de Africa,
por un lado, y entre la Peninsula y Baleares, por otro.

En el ambito Peninsula-norte de Africa, el analisis se ha centrado en las condi-
ciones de competencia en el transporte maritimo de pasajeros en la linea Algeciras-
Ceuta, tanto durante las Operaciones de Paso del Estrecho (OPE) como fuera de
ellas, en los expedientes S/0080/08 y S/0241/10. En el primero, se concluyd que
¢l intercambio de billetes en las OPE es necesario para que, tanto los pasajeros
como sus vehiculos, embarquen en el primer buque disponible, con independen-
cia de la compaiiia a la que han adquirido su billete; de modo que se garantice la
seguridad y salud publica en los desplazamientos masivos de magrebies entre la
Peninsula y el norte de Africa; sin embargo, las navieras lo han manipulado en su
favor, restringiendo la competencia en forma de mayores precios de los billetes y
menores horarios de los servicios. En el Expediente S/0241/10, la investigacion,
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centrada en la misma area geografica, abarco tanto el transporte de pasajeros como
el de carga, pero en periodos no afectados por las OPE ni, por tanto, por las
obligaciones de intercambio de billetes.

Por ultimo, en el caso del transporte maritimo con Baleares, la investigacion se
ha realizado en el marco del Expediente S/0244/10, en el que se sancionaron dos
carteles: uno entre la Peninsula y las Islas Baleares y otro en la linea Ibiza-Formen-

tera.

2. El transporte maritimo entre la Peninsula y el norte de Africa

2.1. Las Operaciones Paso del Estrecho y sus implicaciones sobre la defensa
de la competencia

2.1.1. Las Operaciones de Paso del Estrecho

La Operacion Paso del Estrecho (OPE) es el dispositivo puesto en marcha por la
Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias del Ministerio del Interior
para posibilitar que se lleve a cabo, con la maxima fluidez y eficacia, el transito de
los ciudadanos magrebies, o europeos de origen magrebi, que retornan al norte de
Africa desde sus ciudades de trabajo en Europa para disfrutar sus vacaciones esti-
vales y fiestas tradicionales en otras épocas del afio, regresando a sus lugares de
trabajo habitual al finalizar estas.

Las OPE transcurren en dos fases (operacion salida y retorno) y suelen produ-
cirse en el periodo estival (especialmente en el Ramadéan), Semana Santa, Navidad
o la Fiesta del Cordero. Estos «picos» de méxima intensidad diaria suponen un
trafico al dia de en torno a 50.000 personas y 14.000 vehiculos.

La OPE conecta los puertos espafioles de Alicante, Almeria, Malaga, Melilla,
Ceuta, Algeciras y Tarifa con los puertos marroquies de Alhucemas, Nador y Tan-
ger, y con los puertos argelinos de Ghazaouet y Ordn, configurando el siguiente

esquema de lineas maritimas:

— Algeciras-Ceuta-Algeciras; Malaga-Melilla-Méalaga; Almeria-Melilla-Almeria.

— Algeciras-Tanger Med; Tarifa-Tanger Med; Aimeria-Nador-Almeria;
Almeria-Alhucemas-Almeria.

— Alicante-Oran-Alicante; Almeria-Ghazaouet-Almeria.

La concentracion de pasajeros en estas fechas constituye un fenémeno social y
de orden publico que es preciso organizar, instituyéndose asi, desde 1987 las deno-
minadas OPE, en las que diversas administraciones aunan sus esfuerzos para dis-
poner de un marco operativo adecuado que permita afrontar cualquier situacion

de emergencia que pudiera producirse, proporcionando la atencién social y sani-
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taria necesaria, seguridad y orden, transporte maritimo adecuado y suficiente,
infraestructuras portuarias e informacion publica.

En particular interesa, por lo que respecta a la defensa de la competencia, el
sistema denominado «intercambio de billetes», que define la Direccion General de
la Marina Mercante. El objetivo del sistema es que tanto los pasajeros como sus
vehiculos embarquen en el primer buque disponible con independencia de cudl
sea la compafiia a la que han adquirido su billete. La intercambiabilidad afecta a
todos los buques que realizan servicios de transporte maritimo de personas y vehi-
culos en régimen de equipaje. Una vez activado el intercambio, para los dias sefia-
lados por los Capitanes Maritimos, los pasajeros con sus vehiculos que esperan en
colas dirigidas por la Autoridad Portuaria se dirigen al punto de embarque de los
buques que estan atracados y embarcan a continuaciéon en el primer buque que
esté listo para recibirlos.

Tradicionalmente,1segun las Resoluciones de la Secretaria General de Trans-
porte de la Direccion General de Marina Mercante, las navieras afectadas debian
contemplar acuerdos que incorporasen:

— una adecuada planificaciéon de horarios de salida y entrada de buques
durante los dias del intercambio, autorizada por las Autoridades Portuaria
y Maritima. Esta planificacion debia ajustarse a los principios de reduccion
al maximo de los tiempos de espera y optimizacidén del uso eficiente de las
infraestructuras portuarias disponibles, garantizando la seguridad maritima
y de la navegacion.

— Un mecanismo de coordinacidon y compensacioén que, basado en el régimen
tarifario de los servicios de transporte prestados por las distintas navieras,
estableciera garantias del cobro de los mismos.

Se exigia también la validez comun de las tarjetas de embarque de las empresas
navieras participantes durante los dias en que se preveia mayor afluencia de pasa-
jeros y vehiculos.

2.1.2. La intercambiabilidad de billetes: infraccion del articulo 1 de la ley 15/2007

La intercambiabilidad de billetes en las lineas de cabotaje que unen puntos de la
Peninsula con otros puntos del norte de Africa ha sido objeto de analisis por las
autoridades de competencia espafiolas desde hace dos décadas, habiéndose pro-
nunciado siempre en el sentido de que dicha intercambiabilidad suponia una
alteracion de las condiciones de competencia. Las Resoluciones del extinto tribu-

'm Como consecuencia de la entrada en vigor del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el
que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, el contenido de
esas resoluciones se ha modificado a partir de 2012.
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nal de Defensa de la Competencia (TDC)2en esta materia han sido claras, pues
ha denegado autorizaciones singulares, ha sancionado a las empresas navieras por
distintos acuerdos de intercambio de billetes y fijacién de precios, y solo en dos
ocasiones ha otorgado sendas autorizaciones singulares (1991 y 2006) por valorar
que, tras ciertos ajustes en los acuerdos, se podia apreciar el cumplimiento de los
requisitos contenidos en el articulo 3.1 de la entonces Ley 16/1989 (actual 1.3 de
la Ley 15/2007) para que temporalmente dichos acuerdos quedaran exceptuados
de la aplicacion del articulo 1, sujetos a determinadas condiciones. Es decir, la
declaracion de que este tipo de acuerdos (incluidos los que se han beneficiado de
una autorizacion singular) incumplen el articulo 1 ha sido una constante por parte
del TDC vy, ademas, la ilicitud sancionada en estas resoluciones ha sido ratificada
tanto por la Audiencia Nacional como por el Tribunal Supremo.

Lo mismo cabe decir respecto de la CNC, que desde la entrada en vigor de la
Ley 15/2007 ha continuado con el estudio y vigilancia del trafico maritimo en los
periodos de intercambio, en la linea Ceuta-Algeciras, en el Expediente S/0080/08-
Navieras linea cabotaje Ceuta-Algeciras.

Debido a su situacion geografica (ubicada en territorio africano fronterizo con
el Reino de Marruecos) y a la ausencia de otras conexiones y enlaces con el resto
del territorio espafiol (excepto un servicio de helicoptero con capacidad para 15
pasajeros desde Malaga), la linea Ceuta-Algeciras tiene la consideracion de linea de
navegacion de interés publico, garantizando el Estado su prestacion de forma
directa e inmediata mediante contrato administrativo, sin menoscabo del concur-
so de las compaiiias navieras que deciden libremente operar en dicha linea en
condiciones de continuidad, regularidad y frecuencia, establecidas reglamentaria-
mente. Consecuentemente, para los residentes en Ceuta, la ruta maritima es el
unico medio real y masivo de desplazamiento.

Se pueden distinguir dos tipos de demandantes: los viajeros que se trasladan
entre la Peninsula y Ceuta y los emigrantes magrebies, que regresan a sus lugares
de origen desde sus lugares de residencia en Europa. La demanda de ciudadanos
residentes en Ceuta no es muy grande en niimero, pero es bastante estable, con
pequeiios picos en diciembre y Semana Santa. Por el contrario, el trafico de emi-
grantes magrebies es muy elevado en niimero y con una fuerte estacionalidad (muy
concentrado entre julio y septiembre).

En cuanto a la oferta, en la linea maritima entre Ceuta y Algeciras, operan
cuatro navieras pertenecientes a dos grupos empresariales (Grupo Acciona y
Grupo Balearia), junto con Forde Reederei Seetouristik Iberia, S. L. (FRS Iberia),
que se incorpord al servicio en 2008.

Tal y como explica el Consejo de la CNC en la resolucion del Expediente
S/0080/08-Navieras linea cabotaje Ceuta-Algeciras, de 8 de septiembre de 2010:

2. En el anexo se resumen los principales casos resueltos por el TD C en materia de intercambio de billetes.
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las resoluciones de la SGT,3 conocidas como Resoluciones OPE, regulan la
obligatoriedad de intercambiar billetes entre las navieras que operan una
determinada linea regular en un determinado periodo, de tal forma que el
titular de un billete tendra derecho a embarcar en el primer buque disponi-
ble en puerto, independientemente de que dicho buque pertenezca a la
naviera que le ha emitido el billete o no. Por ejemplo, el titular de un bille-
te emitido en febrero, por la compaiia A, para viajar en Semana Santa,
podré hacer uso del servicio con la compafiia B, si el dia que viaja se decla-
ra finalmente dia OPE. Es decir, ocurrird que una naviera factura el billete
y por tanto percibe la remuneracion de un servicio que finalmente prestara
otra naviera que no ha percibido ingreso alguno por dicho servicio. Conse-
cuentemente entre ambas navieras deberd haber una posterior liquidacion y
compensacion entre los billetes emitidos y los servicios realmente prestados.
Sin embargo, esta regulacion, fundamentada por la SGT en aras del interés
general por la supuesta especificidad del servicio, no estd exenta de impor-
tantes efectos anticompetitivos en el mercado en el que se aplica, en el que
operan diversas navieras en un régimen econéomico de libre competencia.
Efectos que terminardn redundando en una menor competencia y en un
mayor nivel de precios, en perjuicio del consumidor final, al que supuesta-
mente se pretende proteger.

El precio al que la compaiiia A debera pagarle a la compafiia B la pres-
tacion del servicio que el pasajero ha recibido es lo se liquida y se denomina
tarifa de intercambio. Pues bien, desde el punto de vista de la competencia
este tipo de actuaciones genera un doble efecto: la tarifa de intercambio se
convierte en una suerte de precio minimo y, ademds, ese precio minimo
vendra determinado por el mas caro de los marcados por los operadores
presentes en el mercado. ;Por qué?, pues, en primer lugar, porque en pre-
sencia de intercambiabilidad amplia (es decir, se obliga al intercambio de
cualquier billete emitido) se desincentiva una politica comercial de descuen-
tos, ya que una naviera que estd comercializando sus billetes con descuentos
y promociones sobre las tarifas generales, no tendra incentivos a realizar
descuentos si prevé que esos billetes que estd vendiendo con descuento seran
finalmente objeto de intercambio en dias OPE, pues podra ocurrir que la
tarifa que la naviera emisora debe pagar a la naviera que realiza el servicio
sea mayor o igual que la tarifa de promocion y, en tal caso, no le seria ren-
table seguir vendiendo a dicha tarifa de promocion. Por ello, la tarifa de
intercambio se convierte en una suerte de precio minimo, nadie querra
vender por debajo de ese precio so pena de incurrir en pérdidas. En segun-
do lugar, ocurre que las navieras han de revelarse sus tarifas de intercambio,

lo que supone un intercambio de informacién entre las navieras si no hay

Secretaria General de Transporte de la Direccion General de Marina Mercante.
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un mecanismo que lo impida. Y qué representan realmente las tarifas de
intercambio?, pues deberian ser para cada naviera su precio de venta al
publico, neto de gastos de comercializacidn, es decir, cada naviera esperard
ingresar por un pasajero transportado de otra compaiiia, como minimo, lo
que ingresaria por un pasajero propio. Por lo tanto, la tarifa de intercambio
supone revelar el total de los costes de prestacion del servicio mas el margen
empresarial.

Asi, ocurrird que las empresas que podrian vender sus billetes a precios
mas bajos se encontrarian teniendo que abonar a las empresas transportistas
con mayores precios tarifas de intercambio superiores a las propias, con lo
cual se encontrarian sin beneficio empresarial alguno. Para evitar esta situa-
cion las empresas de menor precio alinearan sus tarifas de intercambio con
las de mayor precio, y por ello la tarifa de intercambio, esa suerte de precio
minimo, se situard al nivel del precio de las empresas mas caras. El resultado
es una falta de incentivos a competir que redunda en un sistema mas inefi-

ciente y consecuentemente en unos mayores precios a los consumidores.

2.1.3. Exencion de la intercambiabilidad de billetes de la aplicacion del articulo 1
de la ley 15/2007

Tras argumentar el caracter restrictivo del intercambio de billetes, sin embargo, el
Consejo de la CNC reconoce la posibilidad de que quede exento de la aplicacion
del articulo 1 de la Ley 15/2007, siempre y cuando se cumplan los requisitos del
articulo 1.3. En este sentido, prosigue la resolucion:

Sin embargo, desde la optica de la defensa de la competencia, un acuer-
do de intercambiabilidad puede estar exceptuado de la aplicacion del
articulo 1 de la LDC si se lleva a cabo con medidas adicionales que
minimicen el riesgo anticompetitivo, como la creaciéon de una camara
de compensacion independiente de las navieras.

En efecto, ya en 2006 el TD C autorizd el acuerdo de interlineado entre Alge-
ciras-Ceuta solicitado por Buquebus Espafia, S .A.; Compaifiia Trasmediterranea,
S. A. y Europa Ferrys, S. A.,4al entender que el intercambio para el que se solicito
autorizacidon constituia una infraccion de articulo 1 de la entonces Ley 16/1989,
si bien cabia la posibilidad de que se beneficiase de la exencion prevista en el arti-
culo 3.1, siempre que las navieras se comprometiesen a cumplir determinadas
condiciones que compensaran los efectos restrictivos de su funcionamiento.

4. Expediente A 354/05-Acuerdo Interlinea Algeciras-Ceuta.
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En opinioén del TDC, las tarifas aplicables entre las navieras a efectos de realizar
la compensacion y liquidacion correspondiente a los «billetes intercambiablesy
tendrian que ser calculadas individualmente por cada naviera, en funcién de sus
propios precios de venta al publico menos un descuento referido a su coste pro-
medio de comercializacion de los billetes. Asi, la tarifa neta podria llegar a ser
diferente si los costes de comercializacion fueran diferentes.

Esas tarifas debian ser comunicadas y aceptadas entre las partes y, acto seguido,
comunicadas también a un tercero independiente de las navieras, la Camara de
Compensacion, con caracter previo a la venta de billetes y a su liquidacion. El sis-
tema de compensacion podria paliar en alguna medida el alineamiento de precios
siempre que la gestion de liquidacion y cobro supusiera una pérdida de informacion
para cada una de las navieras en relacion con el resto y evitase una coordinaciéon
para el reparto de cuotas o mecanismos compensatorios de rentas extraordinarias
entre empresas.

2.14. Amparo legal de la intercambiabilidad de billetes

Recientemente, se ha reformado la legislacion portuaria, quedando eximidas las
obligaciones de intercambio, bajo determinadas circunstancias, de la aplicacion de
laLey 15/2007.

Asi, el 7 de agosto de 2010 se publico en el BOE la Ley 33/2010, de 5 de
agosto, de modificacion de la Ley 48/2003 de régimen econdémico y de prestacion
de servicios en los puertos de interés general que, en su Disposicion Final Segunda,
modifica la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Mari-
na Mercante, y afiade una Disposicion Adicional Vigésimo Séptima, el actual
articulo 260.2 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que
se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante.

El articulo 260.2 prevé:

[...] En particular, la Administracién maritima podrd obligar a las empresas
navieras que realicen traficos maritimos a la intercambiabilidad de billetes y
sujecion de horarios establecidos. El cumplimiento de estas obligaciones por
parte de las empresas navieras, incluyendo la fijaciéon de una tarifa de inter-
cambio comun aplicable a los servicios de transporte que reciprocamente se
presten por razén de la intercambiabilidad de billetes, tendra la considera-
cion de conducta exenta por ley a los efectos previstos en el apartado 1 del
articulo 4 de la Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la Competencia,
unicamente en lo que respecta a las lineas que unen puertos espafioles con
las Ciudades Autonomas de Ceuta y Melilla o con puertos de Marruecos o

de Argelia y durante los dias de la Operacion Paso del Estrecho y otros
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periodos justificados en los que concurran circunstancias similares de inten-
sidad del trafico maritimo o causas graves de utilidad publica o interés

social, en los que la Administracion Maritima active el intercambio.

A la vista de esta disposicion, se puede concluir que la fijaciéon en comun de
horarios o tarifas de intercambio por parte de navieras queda exenta de la aplica-
cion del articulo 1.de la Ley 15/2007 si, y solo si, se cumplen las siguientes con-
diciones acumulativamente:

1. Que las empresas navieras realicen servicios regulares o no regulares de
cabotaje y de navegacion exterior.
Que operen en las lineas que unen la Peninsula con el norte de Africa.

3. Que la Administracion les exija de manera especifica la intercambiabilidad
de billetes u horarios.

4. Que los pactos se limiten a los dias de las OPE en que las autoridades acti-
ven el intercambio.

La entrada en vigor de esta Ley, coincidiendo con la tramitacion de algunos
expedientes por parte de la CNC (algunos en fase de instruccidn, otros en fase de
resolucidn e incluso otros en fase de revision por la Audiencia Nacional), ha lle-
vado a algunas navieras afectadas por las obligaciones de intercambio e investiga-
das/sancionadas por las autoridades de competencia a reclamar la aplicacion del
principio de retroactividad de la norma sancionadora mas favorable. Esto es,
puesto que la exencion prevista por el Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante entré en vigor el 8 de septiembre de 2010 y las
conductas investigadas por la CNC son anteriores a esa fecha, algunas navieras
alegan que se les ha sancionado por conductas declaradas exentas de la aplicacion
de la Ley 15/2007.

En relacion con este asunto, la Audiencia Nacional se ha pronunciado5en el
sentido de que, en las investigaciones concretas que ha realizado la CNC, la actua-
cion de las navieras se ha extralimitado respecto a lo exigido por la Administracion
(el intercambio de billetes), por lo que no es aplicable la exencidn del articulo 4 de
la Ley 15/2007 ni, en consecuencia, la retroactividad de la norma mads favorable.
En ningin momento la Administracién maritima ha impuesto a navieras compe-
tidoras que se pusieran de acuerdo sobre los precios. Argumenta la Audiencia
Nacional que es indudable la existencia de actuaciones administrativas encamina-
das a facilitar en lo posible las OPE vy, especificamente, a imponer la intercambia-
bilidad de los billetes a tales efectos, pero ni se impone un precio Unico, ni se

5. Sentencias de la Seccion Sexta de lo Contencioso-Administrativo de la Audiencia Nacional, de 20 de febrero
de 2012, de estimacion parcial del recurso 595/2012 y de 31 de mayo de 2012, de estimacion parcial de los
recursos 598/2010 y 608/2010.
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impone que a fin de eliminar la competencia se pongan de acuerdo los competi-
dores para unificar las tarifas.

Mas atn, en los expedientes instruidos queda demostrado que la forma habi-
tual de operar de las empresas imputadas era la fijacion de precios y de condiciones
comerciales y la coordinacion de horarios durante todo el aflo (temporada OPE y
fuera de ella) y que la OPE se convertia en una justificacion para incrementar
significativamente los precios y repartirse el mercado mas alla de la temporada
OPE.

En efecto, no se puede obviar que la motivacion de la autoridad maritima al
establecer las mencionadas obligaciones es evitar los problemas de bienestar y
orden publico derivados de la congestion de las infraestructuras, lo que ha llevado
al legislador, en aras a facilitar la intercambiabilidad de billetes, a establecer que la
fijacion de una tarifa de intercambio comtn tenga la consideracion de conducta
exenta por ley a los efectos previstos en el articulo 4.1 de la Ley 15/2007. Sin
embargo, queda fuera del texto de la Ley, y también del &nimo del legislador, exi-
mir del cumplimiento de la Ley 15/2007 a las empresas que utilicen el cumpli-
miento de las obligaciones impuestas por la autoridad maritima para implementar
incrementos injustificados y desproporcionados de precios, fijar el margen comer-
cial y las condiciones comerciales y eliminar ofertas. Es decir, convertir una restric-
cion a la competencia, impuesta por un marco regulatorio para situaciones excep-
cionales, en total ausencia de competencia en el mercado de manera generalizada
en el tiempo y, en lugar de incrementar, reducir significativamente el bienestar de
los consumidores. El perjuicio para los consumidores, en forma de mayores pre-
cios, eliminacion de ofertas y posible traslacion a precios de la reduccién de comi-
siones a las agencias de viajes, es muy significativo, y lo es mas teniendo en cuenta
la elevada inelasticidad de la demanda de los servicios de transporte maritimo
durante la OPE, dado que los consumidores carecen de alternativa de transporte
relevante.

En suma, podria concluirse que, con caracter general, es de aplicacion el prin-
cipio de retroactividad de la Ley 33/2010, de 5 de agosto, como norma mas favo-
rable; pero no es el caso en las conductas estudiadas por la CNC, en tanto que las
navieras investigadas transformaron el cumplimiento de una obligaciéon adminis-
trativa en una via para coludir y de esa forma, beneficiarse, en detrimento del
interés publico, que es precisamente lo que pretende proteger la Ley 33/2010, de
5 de agosto.

2.1.5. Conclusiones

De lo anteriormente expuesto sobre la conducta de las navieras que operan en la
linea Algeciras-Ceuta, pueden extraerse varias conclusiones.

En primer lugar, ni la CNC ni el extinto TDC han cuestionado que entre las
obligaciones de servicio publico indispensables para la adecuada gestion de las
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OPE se encuentra el intercambio de billetes, arbitrado por el Ministerio de
Fomento. Muy al contrario, el propio TDC autorizé expresamente el sistema de
intercambio de billetes que propusieron para ello las navieras que operaban esa
ruta.

En segundo lugar, la CNC ha constatado6 que las navieras se excusan en las
obligaciones de intercambio que les impone el Ministerio de Fomento para acor-
dar no solo tarifas de intercambio, sino también gastos comerciales y, por tanto,
precios de venta al publico; y no solo durante los dias en los que se activa el inter-
cambio, sino durante los periodos completos de semanas e incluso meses previstos
en las resoluciones de la Secretaria General de Transporte de la Direccion General
de Marina Mercante sobre OPE.

En tercer lugar, dado que el motivo por el que se pone en marcha el dispositi-
vo Paso del Estrecho es la congestion de las infraestructuras y, una vez constatado
que las obligaciones de intercambio se han convertido en un instrumento para la
colusion de las navieras que operan en el Estrecho, se podria pensar, como alter-
nativa, en una ampliacién y mejora de las infraestructuras del Puerto de Ceuta; en
la linea de las realizadas en el puerto marroqui de Tanger Med, de modo que la
capacidad de aquel puerto sea suficiente para garantizar las condiciones de seguri-
dad y salud que requiere la afluencia masiva de pasajeros en fechas muy concretas,
sin incorporar restricciones a la competencia innecesarias, que se traducen en
precios del transporte mas altos.

En todo caso, como no podia ser de otra manera, la CNC continuara con la
vigilancia de las condiciones de competencia en el transporte maritimo entre
Ceuta y Algeciras.

2.2. Transporte maritimo entre la Peninsula y el norte de Africa
fuera de los periodos OPE

En el Expediente S/0241/10, resuelto por el Consejo el 10 de noviembre de 2011,
quedo acreditada la existencia de un cartel en el transporte de pasajeros y vehiculos
en la linea maritima que une Algeciras y Ceuta, entre Balearia Eurolineas Mariti-
mas S. A. y Buquebus Espaifia S. A. U. (ambas del grupo Balearia) y Euromaroc
2000 S. L.; Compaifiia Trasmediterranea S. A. y Europa Ferrys S. A. (todas ellas
pertenecientes al Grupo Trasmediterranea), al menos desde febrero de 2008 hasta
abril de 2010; y con Forde Reederei Seetouristik Iberia, S. L. (FRS), desde octubre
de 2008 a abril de 2010; desarrollado a través de reuniones, llamadas telefonicas o
correos electronicos, en los que se adoptaron acuerdos anticompetitivos sobre
reparto de mercado, fijacion de precios y cuotas de mercado, coordinacion de
horarios, fijacion de condiciones comerciales para las agencias, eliminacion y coor-

6. Expedientes S/0080/08-Navieras linea cabotaje Ceuta-Algeciras y S/0241/10-Navieras Ceuta 2.
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dinacién de ofertas, mecanismos de compensacion en caso de desviacion de cuotas
y mecanismos de seguimiento y vigilancia del cumplimiento de los acuerdos.

Los acuerdos alcanzados por las referidas navieras tenian por objeto alinear o,
en su caso, coordinar sus respectivas politicas comerciales con el fin Gltimo de
alcanzar un reparto de cuotas previamente acordado entre todas e incrementar las
tarifas aplicables por cada una de ellas, con la garantia de que dicha medida seria
seguida por todas las demas.

Esta investigacion tiene su origen en el Expediente S/0080/08, ya comentado,
relativo al sistema de intercambio de billetes en las OPE, en el marco del cual la
Direcciéon de Investigacion tuvo acceso a determinados documentos de los que se
deducia la existencia de un acuerdo de fijacion de precios en el servicio de trans-
porte maritimo de pasajeros en la linea Algeciras-Ceuta-Algeciras entre Balearia,
Trasmediterranea y FRS fuera de los periodos OPE.

Entre las caracteristicas del caso destacan las siguientes: i) se trata de un acuer-
do ente competidores que afecta al 100% del mercado; ii) acordaron o intentaron
acordar su politica comercial sobre un amplio abanico de variables competitivas
(precio de las tarifas, descuentos, ofertas, cuotas de mercado, capacidad de oferta,
horarios, comisiones a las agencias), diseflando mecanismos de control y segui-
miento de cumplimiento de los acuerdos; iii) no existen otras conexiones o enlaces
con el resto del territorio espafiol (excepto un servicio de helicoptero para, en el
momento de la instruccion del expediente, 15 pasajeros desde Malaga) y, por
tanto, para los residentes en Ceuta, la linea maritima concernida es el inico medio
real y masivo de desplazamiento a la Peninsula; iv) la conducta provocé un dafio
directo a los consumidores en forma de mayores precios y menores servicios, y v)
es una infraccidon realizada por empresas que, conforme a los antecedentes del
TDC y de la CNC en los que fueron parte anteriormente, demuestran un mani-
fiesto desprecio por la legalidad y la doctrina de la autoridad de la competencia.

El Consejo de la CNC sefiald en su resolucion que las empresas eran plena-
mente conscientes de la ilegalidad de los acuerdos de cartel, siendo frecuente que
no dejasen rastro documental directo de su existencia, composicion, naturaleza,
contenido y duracion.

A la hora de cuantificar la multa, el Consejo consideré6 como circunstancia
agravante que el extinto Tribunal de Defensa de la Competencia y el propio Con-
sejo de la CN C habian analizado en numerosas ocasiones la actividad de transpor-
te de pasajeros en la linea Algeciras-Ceuta. Asimismo, tuvo en cuenta los efectos
en el mercado, ya que Balearia, Trasmediterranea y FRS acaparaban entre las tres
la totalidad del mercado del trasporte de pasajeros y vehiculos de la linea Ceuta-
Algeciras, con una cuota conjunta del 100%. Aprecio, ademads, la concurrencia en
Trasmediterranea del agravante de reiteracion del articulo 64.2.a de la Ley
15/2007, en relacion con la resolucion del extinto TDC del Expediente 543/02.

Cabe destacar que Balearia presentdé una solicitud de exencidon, o
subsidiariamente, de reduccion de pago de la multa, por su participaciéon en
las conductas colusorias, aportando documentacion e informacion sobre ellas.
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La CNC rechazo la solicitud de exencion, por entender que no se cumplian las
condiciones establecidas en el articulo 65.1 de la Ley 15/2007, puesto que
cuando Balearia present6 su solicitud ya se habia realizado una inspeccion y ya
se disponia de elementos de prueba del cartel; pero acordd otorgar una
reduccion del importe de la multa del 50% sobre la sancién impuesta, por
considerar que Balearia no solo permitidé contrastar o confirmar documentacion
previamente obtenida en las inspecciones de la propia Balearia y de Acciona,
sino que tuvo una importancia cualitativa significativa para comprender mejor
el contenido y alcance de los acuerdos e intentos de acuerdos adoptados por
las tres navieras imputadas.

Por otra parte, en el momento de redaccion de este articulo se encuentra en fase
de resoluciéon ante el Consejo el Expediente S/0331/11-Navieras Marruecos, que
comparte con los anteriormente descritos el tipo de practica restrictiva: el reparto
de mercado y la fijacidon de precios y condiciones comerciales entre competidores;
pero abarca un ambito mas amplio, en tanto que incluye tanto el trafico de pasa-
jeros y vehiculos como el de carga en las distintas lineas que unen la Peninsula con
el norte de Africa (Almeria-Nador, Algeciras-Tanger, Tarifa-Tanger, Algeciras-
Ceuta). En consecuencia, las empresas objeto de investigacion son mas numerosas
que en expedientes anteriores, incluyendo, ademas de las tres ya mencionadas
(FRS, Acciona y Balearia), distintas navieras marroquies.

3. El transporte maritimo entre la Peninsula y las Islas Baleares

La CNC también ha estudiado el transporte maritimo de pasajeros entre la Penin-
sula y las Islas Baleares y entre las mismas islas. Asi, en el Expediente S/0244/10-
Navieras Baleares, el Consejo de la CNC consider6 acreditada la participacion,
entre los afios 2001 y 2010, de Balearia, Trasmediterranea e Iscomar en un cartel
de fijacion de precios y de otras condiciones comerciales o de servicio, de limita-
cién o control de la produccion y de reparto de mercado en las lineas de transpor-
te maritimo, tanto de pasajeros y vehiculos como de mercancias, que unen la
Peninsula con las Islas Baleares.

Constan numerosos hechos acreditados sobre reuniones, acuerdos, borradores
de acuerdos, resumenes o actas de reuniones o conversaciones, que acontecen de
forma continuada a lo largo de toda una década, que el Consejo de la CNC valo-
r6 como una uUnica infraccién, un cartel, que respondia al objetivo comun de
obtener en los servicios de trasporte maritimo entre la Peninsula y las Islas Baleares
unos beneficios superiores a los que se habrian obtenido si todos los operadores
implicados hubieran competido.

El cartel se articulé6 mediante acuerdos bilaterales y multilaterales y reuniones
y conversaciones para la explotacién conjunta de lineas, el intercambio de espa-
cios, la fijacion de diversos parametros comerciales (horarios, ofertas, descuentos,
comisiones, precios, su incremento), el acuerdo para aplicar la cldusula utilizada en



ACTIVIDAD DE LA COMISION NACIONAL DE LA COMPETENCIA 261

el comercio internacional para ajustar las fluctuaciones del precio del petrdleo
(BAF), tanto en el segmento maritimo como terrestre; el reparto de clientes, el
intercambio de cargas para equilibrar cuotas, o el acuerdo sobre precios de las
cabezas tractoras.

La intencionalidad anticompetitiva y el conocimiento de la ilicitud de las
conductas por parte de los operadores implicados eran claras, como pone de
manifiesto el que para algunas practicas se acordaba aplicar pequefas diferencias
de precios entre los distintos operadores, poner en marcha las medidas acordadas
en distintos momentos temporales, y no siempre a todos los clientes, tratando de
enmascarar un acuerdo que, de ser aplicado con idénticos paradmetros, podria
despertar sospechas, bien en los usuarios, bien en las autoridades administrativas
o de competencia.

Adicionalmente, durante la instruccion del expediente se tuvo conocimiento
de practicas que afectaban a otras empresas, algunas de las cuales no estaban pre-
sentes en los acuerdos relativos al trafico entre la Peninsula y Baleares y que ope-
raban una linea distinta: Ibiza-Formentera.

El Consejo considerdé también acreditado un cartel de fijacion de precios y
horarios entre Balearia, Sercomisa y Mediterranea Pitiusa en el transporte mariti-
mo de pasajeros en esa linea durante los afios 1995 a 2011.

Los hechos se remontan a 1995, cuando Fletamientos de Baleares (Flebasa) y
Sercomisa llegaron a un acuerdo para explotar conjuntamente el transporte mari-
timo de pasajeros entre las islas de Ibiza y Formentera, a través de una comunidad
de bienes, a la que denominaron CB Flebasa-Trasmapi, siendo Trasmapi el nom-
bre comercial con el que actlia en el mercado la empresa Sercomisa.

La comunidad de bienes cambié su nombre en 1999 por el de CB Balearia-
Trasmapi, tras la adquisicion de Flebasa por parte de Balearia en 1998, y fue
disuelta, con efectos de 1 de junio de 2011, como consecuencia de las actuaciones
de la CNC en el marco de este expediente.

Durante su existencia, la oferta de servicios de trasporte maritimo de pasajeros
entre Ibiza y Formentera no la configuraron dos operadores en competencia, con
dos ofertas diferenciadas en términos de horarios, precios y calidad de la embarca-
cién, sino un unico operador, la comunidad de bienes Flebasa/Balearia-Trasmapi,
ofertando al mercado, por lo tanto, un unico producto, caracterizado por un unico
esquema de horarios y precios, viéndose reducida la variedad de oferta comercial
existente en la zona.

El Consejo considerd, frente a las alegaciones de las participantes en dicha
comunidad de bienes, que no era una empresa en participacién con plenas funcio-
nes. En primer lugar, por su duraciéon. Su constitucion era de caracter anual, por
lo que estatutariamente era dificil atribuirle una vocacion de cardcter permanente,
aunque se hubieran producido prorrogas anuales. Resulta dificil imaginar como
una entidad creada para solo un afio podia perseguir el cambio duradero y estable
en el tiempo que exigen las concentraciones econdémicas, y realizar un plan de
negocio que contemplase un andlisis de tipo financiero, técnico, organizativo o
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comercial. Resulta igualmente dificil explicar como una entidad creada con voca-
cioén de permanencia pudo experimentar tantos cambios, si no es por el hecho de
que sus socios se fueron planteando anualmente, en funcion de la situacion en
cada momento, una modificacion en el modelo de coordinacion de sus respectivas
estrategias.

En segundo lugar, la comunidad de bienes no era titular de las concesiones
administrativas de las rutas, sino que lo eran sus socios, que eran quienes se pre-
sentaban a las licitaciones publicas.

En tercer lugar, solo un buque era propiedad de la comunidad de bienes, y los
demdas buques que operaban la linea Ibiza-Formentera pertenecian a sus socios.
Adicionalmente, cada uno de los socios tenia sus propios delegados en la comuni-
dad de bienes e incluso uno de ellos hacia de gerente.

Por todo ello, el Consejo concluyd que la comunidad de bienes carecia de
suficiente patrimonio propio como para poder desarrollar su actividad de forma
independiente de sus socios, siendo, ademas, las cuestiones sobre precios y hora-
rios supervisadas directamente por el presidente de Balearia.

En consecuencia, el Consejo resolvio que la comunidad de bienes fue fruto de
un acuerdo entre dos operadores independientes y caia bajo la prohibiciéon gene-
ral del articulo 1 de la Ley 15/2007. Es mas, el Consejo calificd este acuerdo de
cartel, cuyos responsables fueron Balearia (como sucesor econémico de Flebasa),
Sercomisa (Trasmapi es su un nombre comercial) y también Mediterranea Pitiu-
sa, desde 2004, en tanto que participé en reuniones y contactos con Balearia 'y
Sercomisa ,en las que se fijaron precios y se acordaron horarios en la ruta Ibiza-
Formentera para evitar solapamientos, hurtando las partes su conocimiento a las
autoridades.

Por Gltimo, en este expediente, al igual que en el S/0241/10-Navieras de Ceuta
2, Balearia present6 una solicitud de clemencia con el fin de obtener una exencion
o, en su defecto, reduccion en el importe de la eventual multa que se le impondria
por su participacién en las infracciones que se declarasen.

El Consejo coincidié con la Direccidon de Investigacion en que Balearia aporto
valor afiadido significativo en sus declaraciones de clemencia, puesto que contri-
buyeron a ampliar el periodo de duracién de la infraccion respecto al transporte
maritimo entre las Islas Baleares y la Peninsula y a ampliar el conocimiento sobre
los infractores respecto ai transporte maritimo de pasajeros entre Ibiza y Formen-
tera.

Sin embargo, en opinion del Consejo, la cooperacion de Balearia no fue plena,
continua y diligente, como exige la norma, puesto que transcurridé casi un afio
desde su solicitud de aplicacion del programa de clemencia hasta que denuncid las
practicas anticompetitivas realizadas entre la comunidad de bienes de la que era
socio y la empresa Mediterranea Pitiusa.

Consecuentemente, el Consejo no consider6 a Balearia acreedora de una
reduccion del importe de la sancidn, si bien valoro6 la colaboracién prestada como
una circunstancia atenuante.
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4. Conclusion

Alo largo de este articulo ha quedado patente la intensa actividad de las autorida-
des de competencia espafiolas en materia de transporte maritimo. El analisis del
sector continuara en el futuro, a través de la vigilancia de las resoluciones del
Consejo de la CNC y, en su caso, de nuevas actuaciones que pudieran producirse
como resultado de indicios de vulneracion de la normativa de la competencia.

En este ambito, conviene tener en cuenta las modificaciones normativas que se
estan produciendo en el ambito comunitario. Desde 2003, la Comisién Europea
viene revisando las reglas de competencia aplicables al transporte maritimo. Asi,
en 2006, quedd derogado el Reglamento 4056/86, que eximia a los consorcios
maritimos de la aplicacion de la normativa de competencia.

Para facilitar la transicion hacia un nuevo régimen, en el que el sector maritimo
queda sujeto a los mismos procedimientos y normas sustantivas que cualquier otro
sector de actividad, la Comision Europea publicéd en julio de 2008 unas Directri-
ces7para la aplicacién de las normas de competencia a los servicios de transporte
maritimo, que expirardn en septiembre de 2013.

La Comisidon Europea ha hecho publico que el objetivo de facilitar al sector el
transito al régimen general de competencia que se perseguia con las Directrices ya
se ha cumplido, por lo que apuesta por terminar con el marco especial y pasar al
general.

No obstante, antes de tomar una decision final, en mayo de 2012 la Comision
lanz6 una consulta publica para conocer las opiniones de las partes interesadas.

Por otra parte, en abril de 2010 entr6 en vigor un nuevo reglamento8de exen-
cion por categorias que revisa las exenciones a la prohibiciéon impuesta por el
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea sobre las practicas comerciales
restrictivas de los consorcios9 de transporte maritimo de linea regular.

Desde 1995 los transportistas maritimos de linea regular se beneficiaban de
exenciones condicionales de las normas de competencia cuando ofrecian servicios
conjuntos. Debido a la evolucion de los mercados, la Comision decidié modificar
y prorrogar el Reglamento de exencién por categorias para los consorcios.

Asi, el nuevo Reglamento amplia cinco afios mas, hasta abril de 2015, la exen-
cion para dicha cooperacion, de modo que todos los acuerdos de consorcio, excep-
to los de fijacion de precios, que tengan como objetivo la explotacion comun de

7. Directrices sobre la aplicacion del articulo 81 del Tratado CE a los servicios de transporte maritimo. Diario
Oficialde la Union Europea n.° C 245, de 26/09/2008, pags. 2-14.

8 Reglamento (CE) n.° 246/2009 del Consejo, de 26 de febrero de 2009, sobre la aplicacion del articulo 81,
apartado 3, del Tratado a determinadas categorias de acuerdos, decisionesy prdacticas concertadas entre compaiiias de
transporte maritimo de linea (consorcios). Diario Oficialde la Union European.° L 79, de 25/03/2009, pags. 1-4.

9. Un consorcio es una cooperacion entre companias maritimas para ofrecer servicios conjuntos de transporte
de mercancias. En general, este tipo de acuerdos permite a las compafiias racionalizar sus actividades y lograr
economias de escala.
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servicios de transporte maritimo, estdn exentos de la prohibicion del articulo 101
del Tratado siempre que cumplan con una serie de obligaciones.

Entre las novedades del Reglamento destacan que extiende su ambito de
aplicacion a todos los servicios de transporte maritimo de mercancias, sea o no
en contenedores; revisa la lista de actividades exentas a fin de tener mejor en
cuenta las préacticas de mercado actuales; armoniza la exencidon por categorias
para los consorcios con los demés reglamentos de exencién por categorias relati-
vos a la cooperacion horizontal entre empresas; reduce el umbral méaximo de
cuota de mercado de 35 % a 30 %; clarifica el método para calcular la cuota de
mercado de los participantes en el consorcio; y prorroga las clausulas de retirada
y los periodos de bloqueo aplicables a los miembros que deseen abandonar el
consorcio.

ANEXO

La concertacion de los distintos operadores dedicados a la actividad de transporte
en la linea Ceuta-Algeciras ha sido objeto de andlisis por parte del extinto TDC en
numerosas ocasiones, entre otras, las siguientes:

1. Acuerdo Trasmediterrdnea - Islefia de navegacion, S. A. (ISNASA)

Por Resolucion de 11 de diciembre de 1991, el TD C autoriz6 el acuerdo para la
regulacion del servicio maritimo de la linea Algeciras-Ceuta-Algeciras entre Tras-
mediterranea e ISNASA. Dicho Acuerdo contenia estipulaciones relativas a fija-
cion de horarios, asignacion de buques, homologacion de los mismos, aceptacion
mutua de billetes, fijacion de tarifas y descuentos comunes, promocioén conjunta,
reparto por mitades de los ingresos obtenidos, fijacion de normas de liquidacion
entre compaifiias y compensacion de saldos y establecimiento de un sistema comun
de gestion administrativa.

EITDC, con base en el articulo 3.2 de la entonces Ley 16/1989, de 17 de julio,
de Defensa de la Competencia, autoriz6é dicho Acuerdo, exigiendo de los solicitan-
tes: mantener una estructura abierta, en cuanto al ingreso y salida de los miembros
del Acuerdo; dar publicidad a las normas que regulaban el Acuerdo, especialmen-
te en materia de tarifas, descuentos y condiciones de transporte; celebrar consultas
con los usuarios o las asociaciones representativas de estos y no explotar abusiva-
mente la situacion de dependencia creada. La razén econdémica que sefialo el TDC
para conceder la autorizacidon fue: «si el Acuerdo no funciona, se produce un
exceso de capacidad de transporte, claramente antieconémico que podria terminar
en una falta de cobertura del servicio que afectaria gravemente al normal desarro-

llo social y economico de la zonay.
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ISNASA dejé de operar la linea en 1998, absorbiendo parte de sus activos
Euroferrys. Desde entonces, se materializé un acuerdo de intercambiabilidad (san-
cionado por el TDC en su resolucion 543/02) entre Euroferrys y Trasmediterra-
nea. Buquebus, que comenz6 a operar en la linea en 1997, con los mismos precios
que sus competidores, no se adhirié al acuerdo de intercambiabilidad existente
hasta 2000.

2. Expediente 543/02-Trasmediterranea/Euroferrys/Buquebus

Con fecha de 13 de junio de 2003, el TDC declard responsables a Buquebus
Espafia, S. A.; Compafiia Trasmediterranea, S. A. y Europa Ferrys, S. A. de una
conducta prohibida por el articulo 1 de la entonces Ley 16/1989, consistente en
haber fijado concertadamente los precios del servicio de transporte maritimo de
pasajeros y vehiculos en la linea Algeciras-Ceuta-Algeciras durante determinados
periodos de tiempo. Asimismo, resolvido no conceder la autorizaciéon singular soli-
citada, con ocasion de este expediente por las navieras denunciadas, para el «Siste-
ma de intercambio de billetes y ordenacion de horarios en la linea maritima
Algeciras-Ceuta». Esta Resolucion fue ratificada por la Sala de lo Contencioso-
Administrativo de la Audiencia Nacional, en su sentencia de 7 de abril de 2006, y
por el Tribunal Supremo, en su fallo de 30 de marzo de 2009.

Respecto a la autorizacidn singular solicitada, en sus Fundamentos de Derecho,
el TDC manifestd que

[...] comparte la conclusion a la que llega el Servicio de que el Sistema no
estaria sometido a competencia alguna, puesto que no existen otras navieras
fuera de €l, y, ademas, si hubiera otras fuera del Sistema y decidieran inte-
grarse en ¢l, dejarian de competir, toda vez que el acuerdo de intercambia-
bilidad fuerza a ello, como queda demostrado con lo acontecido en el caso
de Buquebus y expuesto en el Hecho Probado 5: la propia naviera reconoce
que estar al margen de la aceptacion de billetes le suponia una clara desven-
taja competitiva por la l6gica preferencia de los clientes por un billete que
les permitiera elegir entre mas horarios, es decir, un billete de cualquiera de
sus competidores, por lo que decidié adherirse a dicho acuerdo. Unido ello
a que, como ha quedado patente, las tarifas de las tres participes en el Siste-
ma son practicamente iguales, no hace abrigar esperanza alguna en que
mejorase la competencia entre ellas, pues similitud en precios y sistema de
intercambiabilidad de billetes se alimentan mutuamente, lo que hace des-

cartar totalmente la concesion de la autorizacion solicitada [...].

EITDC también seiald otros aspectos relevantes para denegar la autorizacion.
Por un lado, la inexistencia de una prevision horaria, con lo que «no permite des-
cartar su reparto y la imposibilidad de competir». Por otro, el TDC asumid que
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«se podria producir un ahorro de costes», pero sefiald a continuacién que no se
concreta y tampoco aparece en la solicitud una «clara repercusioén a los usuariosy.
Finalmente, separa claramente la temporada OPE del resto del afio y sefiala que
«no se encuentra justificada la extension de la aceptacion de billetes fuera de los
meses en que se desarrolla la OPEy.

Con fecha 30 de junio de 2005, la Audiencia Nacional dicté sentencia por la
que ratifico la Resolucion del TDC de 13 de junio de 2003 en todos sus extremos
y, por tanto, también en lo referido a la autorizacion singular. La Audiencia Nacio-
nal, sin embargo, dejé claro que «cuando concurren determinadas circunstancias
puede ser aconsejable asumir un limite a la libre competencia, precisamente como
medio idoneo para obtener esos mismos resultados que la libre competencia tien-
de a produciry», para sefialar a continuacion, que «es aqui donde encuentra sentido
el articulo 3.1 de la Ley 16/1989».

3. Expediente A 354/05-Acuerdo interlinea Algeciras-Ceuta

El 30 de mayo de 2006, el TDC autorizo el Acuerdo Interlinea Algeciras-Ceuta
solicitado por Buquebus Espafia, S. A.; Compaifiia Trasmediterranea, S. A. y Euro-
pa Ferrys S. A, con vigencia de 3 afios, renovable.

La solicitud tenia por objeto poner en marcha un sistema de interlineado en la
linea, generalizado para todo el afio (una versiéon de mayor alcance para la llamada
OPE y una mas restrictiva para «el resto del afio»). El objetivo fundamental, segun
los solicitantes, era permitir que cualquier usuario que hubiera comprado un bille-
te con una compaifia pudiera utilizar el servicio de transporte maritimo de cual-
quiera de las otras navieras.

El acuerdo autorizado, tras diversas modificaciones indicadas tanto por el anti-
guo Servicio de Defensa de la Competencia como por el TDC, qued6 definido
como «Reglamento por el que se establece un acuerdo de interlineado en la linea
maritima Algeciras-Ceuta». En su clausula previa se definian los «Billetes someti-
dos al acuerdo de interlineado o billetes intercambiables»: durante la OPE todos
los billetes emitidos por cualquiera de las navieras participes; durante el «resto del
aflo», aquellos emitidos a tarifa general.l0 Las tarifas aplicables entre las navieras a
efectos de realizar la compensacion y liquidacién correspondiente a los «Billetes
Intercambiables» serian calculadas por cada naviera en funcidon de sus propios
precios de venta al publico, menos un descuento referido a su coste promedio de
comercializacion de los billetes. Esas tarifas serian previamente comunicadas y
aceptadas entre las partes y, acto seguido, comunicadas, también a la Camara de
Compensacion.

10. Aquellos billetes emitidos por cualquiera de las partes no sujetos a descuentos o promociones comerciales
que otorgan al usuario el derecho a embarcar durante todo el aflo en cualquiera de los buques de las otras
compafias navieras participes en el presente acuerdo.
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La clausula tercera creaba un mecanismo de compensacion de los Billetes Inter-
cambiables a la vez que «garantiza la plena libertad de cada compafiia naviera parti-
cipe de establecer las tarifas, condiciones comerciales y de promocion de sus produc-
tos y servicios, cualquiera que sea el tipo de billete emitido, asi como sus politicas de
remuneracion a la red de ventas que considere oportunas.»

La clausula cuarta establecia una camara de compensacion.

Se encargard a un tercero independiente de las navieras participes en el
Acuerdo la practica de las liquidaciones que proceda realizar entre las mis-
mas de acuerdo con el mecanismo de compensacidon establecido en la pre-
cedente Clausula Tercera. Tal tercero independiente sera preferiblemente la
Direcciéon General de la Marina Mercante a través de sus servicios centrales
o periféricos y en su defecto, para el supuesto que este Centro Directivo no
tuviera a bien asumir tal funcidn, alguna compaifiia de auditoria de recono-
cido prestigio en el mercado espafiol. A los anteriores efectos, cada naviera
participe debera tener debidamente informada a la Cdmara de Compensa-
cién de las tarifas correspondientes a los Billetes Intercambiables con arreglo

a las cuales debera practicar las correspondientes liquidaciones.
La clausula quinta describia el sistema de liquidacion, estableciendo que

La Cdmara de Compensacion garantizard la estanqueidad de cuanta infor-
macioén y documentacion le haya sido comunicada por las navieras que no
tendran acceso a ninguna informacién y documentaciéon que no les sea
propia o no sea imprescindible para comprobar, en su caso, la procedencia

de las liquidaciones practicadas.

El 30 de mayo de 2006, el TDC, por mayoria, con el voto particular discre-
pante de un vocal, autoriz6 el sistema por tres afios con cardcter renovable, debi-
do a los antecedentes de comportamiento colusorio de las entidades navieras
solicitantes, al caracter novedoso del sistema de interlineado propuesto y a las
incertidumbres que, en términos de competencia efectiva, planteaba el sistema
(Fundamento de Derecho Décimo quinto). El extinto TDC resolvio que «el sis-
tema autorizado se aplicard en consonancia con la letra y el espiritu de los Fun-
damentos de Derecho expresados y muy especialmente en lo referido en los
Fundamentos Décimo segundo, Décimo tercero y Décimo cuarto». El Funda-
mento Décimo segundo resume el contenido del Reglamento autorizado. El
Fundamento Décimo tercero hace hincapié en el reconocimiento de «los solici-
tantes que un mayor alineamiento de precios por intercambiabilidad tendra que
ser compensado por el propio sistema puesto en marcha.» Se deben poder «desa-
rrollar politicas comerciales diferentes que dificulten un efectivo reparto de cuo-
tas o de rentas a partir de un precio basico de intercambio de billetes». Efectiva-
mente, el calculo establecido para la tarifa a liquidar entre navieras, implica que
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«la tarifa neta podria llegar ser diferente si los costes de comercializacion son
diferentes». Las dos magnitudes que constituyen la tarifa neta a liquidar entre
navieras deben ser predecibles, estables y comunicadas a la Camara de Compen-
sacion con cardcter previo a la venta de billetes y a su liquidacidon. Por ultimo, el
Fundamento Décimo cuarto enfatiza que el sistema de compensacidon podria
paliar en alguna medida el alineamiento de precios siempre que la gestion de
liquidacion y cobro supusiera una pérdida de informacién para cada una de las
navieras en relacion con el resto y evitara una coordinacidon para el reparto de
cuotas 0 mecanismos compensatorios de rentas extraordinarias entre empresas.
En consecuencia, el sistema ganaria en eficacia en funcion del nimero de opera-
dores.

Poco después, el 14 de julio de 2006, el Consejo de Ministros acord6 autorizar
la toma del control exclusivo de Europa Ferrys, S. A. y Viajes Eurotras, S. A. por
Compaiiia Trasmediterranea, 1l pasando a estar participado el Acuerdo de interli-
neado por el nuevo grupo formado por Euroferrys y Trasmediterrdnea, por un
lado, y Buquebus Espaiia, por otro.

En septiembre de 2006 la Comision Paritaria del acuerdo de interlineado acor-
do6 la participacion en el mismo de Euromaroc 2000, S. L. No obstante, las navie-
ras rompieron el acuerdo al poco tiempo, en octubre-noviembre 2006.

11. Expediente C 97/06-Trasmediterranea/Europa Ferrys/Viajes Eurotras.



