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La suscrita Paola Beckford Navarro, mayor, casada una vez, Criminologa, portadora de la cédula de
identidad numero 1-1212-0668 en mi condicién de Secretaria de la Comision para Promover la
Competencia, segun consta en el acta de la Sesion Ordinaria nimero 05-2021 celebrada a las catorce
horas con veinticinco minutos, del cuatro de febrero de los dos mil veintiuno, procedo a comunicar la
OPINION N° 012-2021, aprobada en la Sesién Ordinaria N.° 27-2021, del quince de julio del dos mil
veintiuno.

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

“(.)

OPINION-COPROCOM-012-2021
COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA
DE LAS DOCE HORAS DEL QUINCE DE JULIO DEL DOS MIL VEINTIUNO.

Criterio en relacién con la normativa que rige el Transporte Maritimo Internacional de Carga de Linea
Regular en Costa Rica.

INTRODUCCION

En el camino de adhesidn a la Organizacidn para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) el
pais elaboré un plan de accién que abarca, entre otros temas, la adopcién de instrumentos juridicos
de la organizaciéon. Uno de estos instrumentos juridicos es el C (79)155/FINAL que se refiere a la
“Recomendacién del Consejo en Politica de Competencia y Sectores Exceptuados o Regulados”.

Esta recomendacion sefiala que los sectores econdmicos regulados por las autoridades publicas y que
estan total o parcialmente eximidos de las practicas comerciales restrictivas representan una
proporcion significativa de la produccién nacional de los paises miembros, por lo que éstos han
empezado a reexaminar la necesidad particular de determinados Reglamentos o exenciones vy,
cuando sea factible, confiar mas en la competencia y en la aplicacién de las leyes de practicas
comerciales restrictivas. Lo anterior por cuanto consideran que la regulacion debe desplazar las leyes
sobre la competencia o las practicas empresariales restrictivas sélo en la medida necesaria para lograr
objetivos de politica publica que no pueden obtenerse Unicamente mediante la competencia.

El instrumento sugiere a los Gobiernos realizar -con la participacion de las autoridades de
competencia- revisiones de los regimenes regulatorios y de las exenciones de las leyes de practicas
comerciales restrictivas para considerar si las razones iniciales o circunstancias que dieron lugar a
reglamentacion, si éstos han alcanzado sus objetivos y los costos que ello ha implicado, asi como un
analisis de si esos fines podrian alcanzarse en la actualidad mediante el control de la normativa
antimonopolio o por formas de intervencion gubernamental que restrinjan la competencia en menor
grado.

Como se vera mas adelante, la normativa que rige el transporte maritimo de mercancias permite la
realizacion de acuerdos entre competidores, que en cualquier otro mercado resultarian sancionables.
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Por ello, el Organo Técnico de la Comisién para Promover la Competencia (COPROCOM) elabord el
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estudio “Regulacion y Competencia en el Transporte Maritimo Internacional de Carga de Linea
Regular en Costa Rica”, a fin de atender lo dispuesto en la directriz antes indicada. A partir de dicho
estudio esta Comision considera oportuno emitir el siguiente criterio sobre los actos exceptuados de
la normativa de competencia que tiene este sector.

. ANTECEDENTES

Mas del 80% del comercio mundial de mercancias en volumen y mas del 70% en valor se transportan
por mar y se manejan en puertos maritimos de todo el mundo. Mas de la mitad del valor total del
comercio maritimo mundial se realiza en contenedores transportados por lineas regulares. De alli la
importancia del transporte maritimo para el comercio y el desarrollo, en el cual el transporte
maritimo de linea desempefia un papel fundamental en el comercio internacional de productos
manufacturados.!

El transporte maritimo se mantiene a lo largo de los afilos como el sistema de intercambio de
mercaderias mas relevante a nivel internacional debido, entre otras razones, a los bajos costos que
demanda en comparacién con la utilizacion de otros como el aéreo y ademads, porque permite el
traslado de grandes volimenes de bienes de muy variada naturaleza a través de distintas rutas y con
capacidad de transito simultdneo a lugares muy alejados y diversos.

El transporte de linea regular es aquel sistema de gestion de los traficos maritimos que se caracteriza
por tener unos horarios definidos, rutas previamente disefiadas, traficos determinados y tarifas o
fletes establecidos para los diferentes trayectos, informaciéon que es puesta en conocimiento del
publico en general con anterioridad a la celebracion del contrato de transporte. El transporte de
linea regular se contrapone con el sistema no regular o “tramp”, que se caracteriza por trabajar en la
oferta de servicios de transporte previa la realizacion de una negociaciéon concertada, por lo general
entre partes que se encuentran en condiciones econémicas similares, en donde se especifican las
caracteristicas especificas que requiere el trayecto particular a realizar.

Debido a que representa una actividad esencial para el desarrollo econémico de las naciones, el
transporte maritimo de mercancias ha gozado por lo general de protecciones de orden estatal, con
el fin de asegurar la provision de bienes, el desarrollo de la marina mercante, su flota naval y sus
reservas.?. De igual forma, en algunos casos, los agentes econdmicos han sustituido las batallas por
la clientela, por comportamientos conjuntos que les permiten mejores resultados. Asi, el transporte
maritimo de mercancias ha sido uno de los sectores que, para generar eficiencia en su esquema
productivo, ha recurrido a lo largo de su historia a acuerdos o comportamientos conjuntos con el

L UNCTAD. Desafios a los que se enfrentan los paises en desarrollo en la competencia y la regulacién del sector
del transporte maritimo.

2 Franco Zarate, Javier Andrés. Las Conferencias Maritimas en el Transporte Internacional de
Mercancias: Una Perspectiva desde el Derecho de la Competencia. Abogado de la Universidad

Externado de Colombia. Folio 117 del Expediente Publico 58-18-EM.
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propdsito de garantizar la estabilidad del servicio de linea regular, aumentando la eficiencia y
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disminuyendo costos.

[l. DEFINICION Y CARACTERISTICAS DE LAS CONFERENCIAS MARTITIMAS

Las conferencias maritimas son una clase particular de acuerdos celebrados entre navieras,
caracteristicos del transporte maritimo de mercancias. Se definen como: “Un grupo constituido por
dos o mds empresas porteadores navieras que prestan servicios regulares de transporte internacional
de carga en una ruta particular o unas rutas particulares dentro de determinados limites geogrdficos
y que han concertado un acuerdo o arreglo, cualquiera que sea su naturaleza, dentro de cuyo marco
actuan ateniéndose a unos fletes uniformes o comunes y a cualesquiera otras condiciones convenidas
en lo que respecta a la prestacion de servicios regulares.”.?

Son caracteristicas esenciales de las conferencias maritimas, entre otras, las siguientes:

1- Ostentan un caracter eminentemente contractual.

2- Aplican solamente para el transporte de mercancias, y estdn ligadas a la navegacion
internacional, no a la de cabotaje*

3- Simplicidad y ausencia de formalidad, pueden ser incluso orales que, aunque en principio
parecieran no coercitivas, en la prdctica terminan generando los mismos efectos juridicos de
una relaciéon obligacional tipica.

4- Son en esencia acuerdos de fijacion de precios o carteles.
A pesar de que el transporte maritimo de linea se caracteriza por arreglos de cooperacion,

originalmente a través de conferencias maritimas vy, luego por consorcios, alianzas estratégicas y
otros, el régimen regulatorio internacional se ha distinguido por la exclusién practicamente universal
de todas estas formas de acuerdos de cooperacién de la aplicacién del derecho de la competencia.
Dichas exenciones se justificaron argumentando los elevados costos fijos, las grandes inversiones de
capital inicial, otros gastos elevados no relacionados con la carga, los desequilibrios entre la ofertay
la demanda y el exceso de capacidad, y la necesidad de que el comercio internacional cuente con
servicios regulares de transporte maritimo. Asi, durante mucho tiempo se considerd que las
conferencias eran inevitables para la rentabilidad y la estabilidad de los transportistas y para la
regularidad del servicio a los exportadores.

lll.  CONVENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS DE 1974

El Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, fue aprobado en Ginebra el 6 de abril de 1974,
con el apoyo de la Conferencia de la Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD). Este

3 Articulo 1 de la Convencién sobre un Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas.

4 Se entiende por cabotaje la navegacidn comercial entre puertos de un mismo litoral y/o fluviales, conforme
lo establece el articulo 1 del Decreto 066 correspondiente al Reglamento a la Ley de Servicio de Cabotaje de la
Republica, Ley N°2220.
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Cddigo surge como consecuencia de la busqueda de la correccién de las practicas realizadas por las
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conferencias que pudieran llegar a ser consideradas como indebidas o desleales, aunado a la
satisfaccion de necesidades de corte econémico y politico, en cuyo trasfondo se escondia la finalidad
de evitar la salida de capitales de los paises mas desarrollados.

En este tratado se establecid un reparto de traficos de carga mundial y un sistema denominado
40/40/20, en virtud del cual el 40% del tréfico les correspondia a paises de primera bandera, es decir
paises de origen y destino de tal trafico, y sélo un 20% restante les corresponde a paises de terceras
banderas. Adicionalmente, pretendid garantizar el acceso a las conferencias acabando de esta forma
dentro de su ambito de aplicacion con lo que se conoce como las conferencias cerradas, se
prohibieron algunas practicas restrictivas de la competencia y se impusieron una serie de
obligaciones en materia de publicidad de fletes y condiciones de transporte.®

Los objetivos fundamentales del Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, son:

o Facilitar la expansién ordenada del comercio maritimo mundial;

o Promover el desarrollo de servicios maritimos regulares y eficaces que permitan atender
las necesidades de cada trafico;

o Garantizar un equilibrio entre los intereses de los proveedores de los servicios de
transporte maritimo y los intereses de los usuarios de tales servicios.

A su vez dicho Codigo promovia como principios:

. Evitar discriminacién alguna contra los navieros, los usuarios o el comercio exterior de
ningln pais;
. La celebracion de consultas significativas por parte de las conferencias con los usuarios

en las cuestiones que sean de interés comun, con la participacion, cuando lo pidan, de
las autoridades competentes;

. El deber de transparencia al tener que poner a disposicién de las partes interesadas la
informacién pertinente sobre sus actividades que afecten a esas partes y publicar toda
informacién importante sobre sus actividades.

Dicho Cédigo se divide en seis capitulos. El primero que incluye las definiciones. Un segundo capitulo
que se refiere a las relaciones entre las compafifas miembros y que regula el ingreso de las nuevas
navieras a la conferencia. Asi, establece que las navieras nacionales son miembros con plenitud de
derechos de una conferencia que sirva el comercio exterior de su pais, siempre que pruebe que esta
en condiciones de prestar un servicio regular, adecuado y eficiente a largo plazo, y que se
comprometa a cumplir todas las cldusulas y condiciones de la conferencia, y que deposite una
garantia financiera que cubra cualquier obligacién financiera pendiente en caso de retiro, suspension
0 expulsiodn, si asi lo exige el acuerdo de conferencia.

Para admitir a una compafiia naviera que no sea nacional, ademas de satisfacer los requisitos
anteriores, los miembros de la conferencia analizaran entre otros: el volumen de tréfico en la ruta, la

5 Franco Zarate, Javier Andrés. Op. cit. Folios 120 y 121 del Expediente Publico 58-18-EM.
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relacién con el tonelaje disponible y previsible, los efectos probables que tendra el ingreso de la
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compaiiia sobre la eficacia y calidad de los servicios, y la participacion de la compaiiia en el trafico de
la misma ruta fuera de la conferencia o en otra conferencia.

En este capitulo también se regula la participacion en el trafico, el procedimiento para adoptar
decisiones, las sanciones, el régimen interno y la comunicacién de los actos de la conferencia, previa
solicitud, a las autoridades competentes de los paises cuyo trafico sirva la conferencia y de los paises
cuyas compafiias navieras sean miembros de la conferencia.

El tercer capitulo se refiere a las relaciones con los usuarios: delimita los acuerdos de lealtad que
pueden tener las compafifas con los usuarios, las dispensas, el acceso a las tarifas y los reglamentos®,
los informes anuales y los mecanismos de celebracién de consultas.

El capitulo cuarto se refiere a los fletes, las tarifas de las conferencias y su clasificacion, los aumentos
generales de éstos, los fletes de promocién, los recargos y la modificacién de los tipos de cambios de
las monedas. El quinto capitulo versa sobre cuestiones tales como la adecuacion de los servicios, la
oficina central de la conferencia y su representacién. Finalmente, el capitulo sexto establece las
disposiciones y mecanismos para la soluciéon de las controversias.

Todo lo anterior permite concluir que el Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, es
basicamente un tratado internacional que autoriza a las compafiias navieras, competidoras entre si,
reunidas en una conferencia a comportarse como un cartel y a realizar conductas que de ser
efectuadas por otras empresas resultarian sancionadas por la ejecucion de practicas monopolisticas
absolutas.

Se consideran especialmente perjudiciales a la competencia y libre concurrencia las disposiciones
establecidas en los articulos 2 y 13 del Codigo analizado, que establecen:

“ARTICULO 2. Participacion en el Trdfico

1.- Toda compafiia naviera admitida en una conferencia tendrd derechos de salida y de carga
en los trdficos cubiertos por esa conferencia.

2.- Cuando la conferencia aplique un acuerdo de distribucion del trdfico, todas las compafiias
miembros de la conferencia que sirvan el trdfico cubierto por el acuerdo tendrdn derecho a
participar en el acuerdo correspondiente a ese trdfico.

& ARTICULO 9. Acceso a las tarifas y condiciones y/o reglamentos conexos.

Las tarifas, las condiciones y los reglamentos conexos, asi como cualesquiera modificaciones de los
mismos, se facilitardn a un precio razonable a los usuarios, organizaciones de usuarios y otros
interesados que los soliciten y estaran disponibles para ser examinados en las oficinas de las
compafiias navieras y de sus agentes. Detallaran todas las condiciones relativas a la aplicacién de los
fletes y al transporte de cualquier carga comprendida en ellos.
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3.- Para determinar el porcentaje de trdfico que las compafias miembros tendrdn derecho a
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adquirir, las compafias navieras nacionales de cada pais, independientemente de cudl sea su
numero, serdn consideradas como un solo grupo de compafiias correspondientes a ese pais.

4.- Al determinar los porcentajes de participacion que han de corresponder en un acuerdo de
distribucion del trdfico a las distintas compafiias miembros y/o a los grupos de compafiias
navieras nacionales de conformidad con el pdrrafo 2 del articulo 2, se observaradn los siguientes
principios relativos a ese derecho de participacion en el trdfico atendido por la conferencia, a
menos que se estipule otra cosa de comun acuerdo:

a) Cuando la conferencia atienda el comercio exterior entre dos paises, el grupo de
compafias navieras nacionales de cada uno de ellos tendrd igual derecho a participar en
los fletes y en el volumen del trdfico generado por el comercio entre esos dos paises y
atendido por la conferencia;

b) Cuando existan compafiias navieras de terceros paises, tendrdn derecho a adquirir una
participacion importante, tal como el 20 por 100, en los fletes y en el volumen del trdfico
generado en esa ruta.

5.- Cuando, en cualquiera de los paises cuyo trdfico sea atendido por una conferencia, no haya
compafiias navieras nacionales que participen en ese trdfico, el porcentaje del trdfico al que en
virtud del pdrrafo 4 del articulo 2 tendrian derecho las compariias navieras nacionales de ese
pais se distribuird entre las distintas compafias miembros que participen en el trdfico en
proporcion a sus porcentajes respectivos.

6.- Cuando las compafiias navieras nacionales de un pais decidan no transportar la totalidad
del porcentaje del trdfico que les corresponda, la porcidn de ese porcentaje que no transporten
se distribuird entre las distintas compafiias miembros que participan en el trdfico en proporcion
a sus porcentajes respectivos.

7.- Cuando no participen en el trdfico entre los paises servidos por una conferencia compafiias
navieras nacionales de los paises de que trate, los porcentajes de participacion en el trdfico
atendido por la conferencia entre esos paises se asignardn a la compafiia miembros
participantes de terceros paises mediante negociaciones entre esas compafnias.

8.- Las compafiias navieras nacionales de una region miembros de una conferencia situadas en
un extremo del trdfico cubierto por esa conferencia podrdn redistribuir entre si, de comun
acuerdo los porcentajes de participacion en el trdfico que les hayan sido asignados, de acuerdo
con las disposiciones de los pdrrafos 4 y 7 inclusive del articulo 2.

9.- Sin perjuicio de los dispuesto en los pdrrafos 4 al 8 inclusive del articulo 2 acerca de la
participacion de las distintas compafiias navieras o los distintos grupos de compafiias navieras
en el trdfico, la conferencia revisard periédicamente los acuerdos de distribucion del trdfico o
de participacion en el trdfico, a intervalos que se estipulardn en esos acuerdos y de conformidad
con los criterios que se especifiquen en el acuerdo de conferencia.

10.- La aplicacion del presente articulo comenzard lo antes posible después de la entrada en
vigor de la presente Convencion y se completard dentro de un periodo de transicion que en
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ningun caso durard mds de dos afios, teniendo en cuenta la situacion especifica de cada uno de
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los trdficos de que se trate.

11.- Las compafiias navieras miembros de una conferencia tendrdn derecho a explotar buques
fletados para cumplir sus obligaciones en la conferencia.

12.- Cuando, en ausencia de acuerdos de distribucion del trdfico, existan acuerdos sobre
escalas, salidas y/o cualquier otra forma de distribucidn de la carga, se aplicardn los criterios
de distribucion y revision de los porcentajes de participacion que se fijan en los pdrrafos 1 a 11
inclusive del articulo 2.

13.- Cuando en una conferencia no exista ningun acuerdo sobre la distribucion del trdfico,
derechos de escalas o de salidas u otro tipo de acuerdo sobre la participacion en el trdfico, uno
y otro de los dos grupos de compafiias navieras nacionales miembros de la conferencia podrdn
exigir de conformidad con lo dispuesto en el pdrrafo 4 del articulo 2, que se establezcan
acuerdos de distribucion del trdfico entre sus paises atendido por la conferencia o, si no, que se
reajusten las salidas de manera que se proporcione a aquellas compafiias la posibilidad de
gozar sustancialmente de los mismos derechos a participar en el trdfico entre dos paises
atendidos por la conferencia de que habrian gozado con arreglo a lo dispuesto en el pdrrafo 4
del articulo 2. Tales solicitudes serdn examinadas y decididas por la conferencia. Si no se
conviene en establecer tales acuerdos de distribucion del trdfico, o en reajustar las salidas entre
los miembros de la conferencia, los grupos de compafias navieras nacionales de los paises
situados en ambos extremos del trdfico tendrdn mayoria de votos para decidir la celebracion
de esos acuerdos de distribucion o el reajuste de las salidas. El asunto serd decidido en un plazo
que no excederd de seis meses a partir de La fecha en que en seis meses a partir de la fecha en
que se reciba la solicitud.

14.- En caso de desacuerdo entre las compafiias navieras nacionales de los paises situados en
cualquiera de los extremos de un trdfico atendido por la conferencia acerca de si hay lugar o no
a distribuir el trdfico, esas compafiias podrdn exigir que se reajusten las salidas dentro de la
conferencia para que puedan tener la oportunidad de gozar sustancialmente de los mismos
derechos a participar en el trdfico entre esos dos paises atendidos por la conferencia de que
habrian gozado con arreglo a lo dispuesto en el pdrrafo 4 del articulo 2. Si no hay compafiias
navieras nacionales en uno de los paises cuyo trdfico sea atendido por la conferencia, la
compafiia o las compafiias navieras nacionales del otro pais podran hacer la misma solicitud.
La conferencia hard todo lo posible por acceder a esta solicitud. Pero, en caso de que no se
acceda a ella, las autoridades competentes de los paises situados en ambos extremos del trdfico
podrdn hacerse cargo del asunto, si lo desean, y exponer sus puntos de vista a las partes
interesadas para que los examinen. Si no se llega a un acuerdo, la controversia serd resuelta de
conformidad con los procedimientos establecidos en el presente Cddigo.

15.- Otras compadias navieras miembros de una conferencia también podrdn pedir que se
establezcan acuerdos sobre la distribucion del trdfico o los derechos de salidas, y la conferencia
examinard esta peticion conforme a las disposiciones pertinentes del presente Cddigo.
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16.- Las conferencias estipulardn en cualquier acuerdo de distribucion del trdfico medidas
apropiadas para los casos en que por cualquier razon, excepto la presentacion tardia de la
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carga por el usuario, la carga no sea admitida por una compafiia miembro. Ese acuerdo
estipulard que el buque disponga de espacio libre utilizable, incluso aunque ello signifique
rebasar la participacion de la compafdia en el trdfico, podrd cargar mercancias que de otro
modo quedarian en los muelles y cuyo transporte se demoraria mds tiempo del fijado por la
conferencia.

17.- Las disposiciones de los pdrrafos 1 a 16 inclusive del articulo 2 se aplicardn a todas las
mercancias, cualesquiera que sean su origen, su destino o la utilizacion que se les haya de dar,
salvo cuando se trate de equipo militar destinado a la defensa nacional.”.

“ARTICULO 13. Tarifas de las conferencias y clasificacion de las tarifas.

1.- Las tarifas de las conferencias no establecerdn diferencias injustas entre usuarios en
situacion andloga. Las compafias navieras miembros de una conferencia respetardn
estrictamente los fletes, reglas y condiciones indicadas en las tarifas y demds documentos
publicados por la conferencia que gocen de validez, asi como cualesquiera acuerdos especiales
que estén permitidos conforme al presente Codigo.

2.- Las tarifas de las conferencias deben elaborarse con sencillez y claridad, de modo que
contengan el menor numero posible de clases/categoria, segun las exigencias particulares del
trdfico, y que especifiquen un flete para cada producto y, cuando convenga, para
clase/categoria; a fin de facilitar la compilacién y andlisis estadisticos, deben también indicar,
siempre que sea posible, el numero correspondiente de la partida de la Clasificacion Uniforme
para el Comercio Internacional, de la Nomenclatura Arancelaria de Bruselas o de cualquier otra
nomenclatura que se adopte internacionalmente; la clasificacion de los productos en las tarifas
deben prepararse, cuando sea factible, en colaboracidn con las organizaciones de usuarios y
otras organizaciones nacionales e internacionales interesadas.”.

Finalmente, cabe sefialar que el articulo 47 de la convencidn que se analiza dispone que cada Parte
Contratante adoptard las medidas legislativas u otras medidas que sean necesarias para aplicar dicho
tratado. Al respecto, la UNCTAD emitié en el afio 1987 las Directrices para la Aplicacién de la
Convencién sobre un Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas en el que sefiala:

“Parece apropiado recapitular en este prefacio las medidas que es preciso que adopten las diversas
partes interesadas para lograr la pronta aplicacion del Codigo en los correspondientes trdficos:

a) En primer lugar, incumbe a los gobiernos de las Partes Contratantes adoptar en el dmbito nacional las
medidas legislativas u otras medidas que sean necesarias para que las partes comerciales interesadas
puedan ejercer los derechos y obligaciones que les corresponden en virtud del Cédigo. {...)

b) En segundo lugar, incumbe a las conferencias una obligacion igualmente importante, esto es, velar
por que se establezcan las estructuras administrativas y el mecanismo de consultas necesarios para dar
efecto a las disposiciones del Cédigo, y porque su existencia se ponga en conocimiento de las partes
interesadas. {...)
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c) En tercer lugar, las organizaciones de usuarios, que tienen la posibilidad de beneficiarse

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

considerablemente de la aplicacion de las disposiciones del Cddigo, deben tratar de establecer las
estructuras apropiadas para aplicar las disposiciones del Codigo en sus relaciones con las conferencias.
Esas disposiciones se examinan en los capitulos XIll a XVI. Es necesario estructurar formalmente el
mecanismo de consultas, y los consejos de usuarios, con el apoyo de los gobiernos cuando proceda, deben
adoptar las disposiciones necesarias para establecer las medidas que requieran las consultas,

especialmente por medio de la creacion de centros de investigacion o de estudios de fletes, a fin de poder

recoger todos los frutos de la aplicacién de las disposiciones del Cédigo.”.”

IV. TRATAMIENTO DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS EN COSTA RICA

Mediante la Ley N°6074 del 22 de julio de 1977, Costa Rica aprobd en todas sus partes la Convencion
sobre un Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, que bajo el auspicio de la Conferencia
de las Naciones Unidas para la Cooperacion y el Desarrollo (UNCTAD), entré en vigor en 1983 y que
al 15 de enero del 2018 contaba con 76 Estados partes.

Debe indicarse que Costa Rica no adoptd legislacion secundaria alguna que permitiera favorecer el
mayor equilibrio entre las partes contratantes, navieras y usuarios, que pretendia la convencién
ratificada.

Ya en el afio 2001 se presentd ante la Comisién para Promover la Competencia una denuncia
planteada por la Cdmara Nacional de Exportadores de Café contra la naviera Becker & Brammer y
otras compafiias navieras, por la supuesta realizacién de prdacticas monopolisticas absolutas. Segun
consta en el articulo octavo del acta de la Sesién Ordinaria No. 39-2001 del 13 de noviembre del
2001, este drgano resolvid que, si bien existian indicios de la existencia de una practica monopolistica
absoluta de acuerdo de tarifas, el articulo 13 de la Convencion del Cédigo de Conducta de las
Conferencias Maritimas, al cual se encontraban adscritas las representadas de todos los agentes
econdmicos investigados en este procedimiento, preveia este tipo de acuerdos.

Al respecto sefiald: “Por consiguiente, existe una antinomia entre lo establecido por el articulo 11
inciso a) de la Ley N° 7472 y el articulo 13 del Convenio. No obstante lo anterior, al ser la Convencion
sobre un Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, un convenio internacional ratificado por
nuestra Asamblea Legislativa, tiene fuerza superior a cualquier Ley de la Republica, incluida la Ley N°
7472. (..).”°

Si bien rechazdé la denuncia y ordend el archivo del expediente, también acordd emitir opinién sobre
la inconveniencia de que nuestro pais formara parte del Cédigo de Conducta de las Conferencias

7 En: https://unctad.org/es/system/files/official-document/unctadstshipl_es.pdf

8 Ese ha sido el criterio sostenido por la Procuraduria General de la Republica en el dictamen N° C-008-2001,
en el que esta Comision consulto la vigencia de los articulos 4 y 5 de la Ley de Asociaciones Cooperativas, Ley
N° 6756 en relacién con las disposiciones de la Ley de Promocién de la Competencia y Defensa Efectiva del
Consumidor, N2 7472.
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para los usuarios de dichos servicios. En articulo noveno de la sesion citada la COPROCOM indicé:

“Es por lo anterior, que la normativa que se cuestiona podria ser incluso inconstitucional, pues
los acuerdos tarifarios y las distribuciones del mercado que establece dicho Cddigo podrian
producir el efecto de que los agentes econdmicos se comporten como un monopolio. En otras
palabras, al acordar agentes econdmicos un mismo precio el efecto en el mercado es
exactamente igual al de un monopolio. Lo anterior, contraviene principios de rango
constitucional, tales como los de igualdad y libertad de empresa, asi como la prohibicion
constitucional de toda prdctica o tendencia monopolizadora.

(...)

Es importante destacar que cuando se adopto en el afio de 1975 el Codigo de Conducta de las
Conferencias Maritimas, nuestro pais no poseia una legislacion antimonopolio, como la que
adoptd a partir del afio de 1995, con la aprobacion de la Ley N° 7472. Eso explica el por qué no
se hizo ninguna reserva a la hora de aprobar dicho Convenio, reservas que como se verd mds
adelante si hicieron algunos paises europeos.

Es fundamental establecer los procedimientos adecuados para evitar que los agentes
competidores acuerden precios o bien se distribuyan los mercados. En ese sentido, la doctrina
ha sefialado que la fijacion o colusion de precios elimina la competencia en precios y los situa
por encima de los niveles que prevalecerian bajo una estructura de mercado competitiva y
eficiente, siendo este uno de los factores mds importantes en competencia. Los perjudicados
de dichos acuerdos serdn los usuarios de estos servicios, tales como los exportadores, quienes
tendrdn que pagar mds de lo que pagarian si existiera una competencia efectiva en el mercado.

Por su parte, los acuerdos para distribuirse el mercado, producen beneficios al infractor al
restringir la oferta e impulsar precios superiores a los que prevalecerian en una estructura de
mercado competitiva. El mercado se divide mediante la clientela, los tiempos o los espacios, lo
cual permite otorgar ventajas a cada participante en su territorio respectivo, controlar la oferta
y definir precios unilateralmente. Y esto finalmente en perjuicio de los usuarios de dichos
servicios y por consiguiente de los consumidores finales del producto.

Es por ello que el Cddigo de Conducta no ha sido avalado en su totalidad o en parte, en una
cantidad considerable de paises, entre los que se encuentran los Estados Unidos y los paises de
la Comunidad Europea, entre otros.

()

Por las razones expuestas, esta Comision considera que es necesario hacer reformas a nuestro
ordenamiento juridico para que las diversas normas que lo integran sean coherentes entre si,
pues resulta contradictorio que por un lado, nuestro pais se enmarque en un proceso de libre
competencia y por otro mantenga disposiciones sectoriales que excluyan de la normativa de
competencia a determinados agentes econémicos. Esto no sélo es contrario a los principios de
competencia, sino ademds, a principios de igualdad y libertad de empresa consagrados en
nuestra Constitucion Politica. En ese sentido, es necesario que tanto el Poder Ejecutivo, como
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el Poder Legislativo adopten las disposiciones necesarias para evitar que existan normas legales
que sustenten determinado tipo de prdcticas en el mercado, que puedan resultar nocivas para
el proceso de libre competencia y por ende para los consumidores y usuarios de estos servicios.”

Cabe indicar que la Sala Constitucional, mediante resolucién 2004-01922 del 25 de febrero del 2004,
se pronuncio sobre este tema y concluyd que las Conferencias Maritimas no contrarian los preceptos
tutelados en el articulo 46 constitucional y que, por ende, puedan afectar la tutela de la materia de
competencia. Tal resolucion judicial, que correspondié al expediente nimero 02-003522-0007-CO,
se emitié a raiz de una accién de inconstitucionalidad promovida por la CAMARA NACIONAL DE
EXPORTADORES DE CAFE, contra el Capitulo | y los articulos 2°, 13 y 16 de la “CONVENCION SOBRE
UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS” y en donde intervinieron en ese
proceso, ademas de esta Comision, las empresas Becker & Brammer S.A., Ocednica Neptuno S.A,,
Ecatrans S.A., Agencias Unidas S.A., Ambos Mares Limitada, Armada de Navegacion S.A. vy la
Procuraduria General de la Republica. En lo conducente y en lo que aqui interesa, se dispuso en esa
sentencia lo siguiente:

“(...) Sobre el fondo.

V.- Derecho a la libre concurrencia. (...) Es claro entonces que la Ley Fundamental, en su articulo
46, al proteger la libre concurrencia comercial, no definio con claridad lo que se debia entender
por “prdctica o tendencia monopolizadora”, dejando a las normas infraconstitucionales el
desarrollo de dichas definiciones. Cabe de sequido entrar a valorar si la regulacion de las
conferencias maritimas, efectuada en el tratado internacional objeto de esta consulta, resulta
contrario al principio constitucional de libre competencia o si por el contrario es un desarrollo
legitimo de la genérica norma constitucional.

(...)

VII.- Fijacion de los fletes en el seno de las conferencias. (...) Lo que importa recalcar en este
punto es que la fijacion de tarifas en el seno de las conferencias maritimas, si bien no responde
a las reglas de la libre competencia, pues todas las compafias “codistas” implementan fletes
comunes, lo cierto es que dicha fijacion no ocurre —al menos el Convenio asi lo prohibe- en
forma intempestiva (al requerir de un procedimiento previo de notificacion y eventualmente
consultas) ni arbitraria (al exigir a las navieras demostrar las razones econdmicas y de otra
naturaleza que la lleven a reclamar el aumento general). Debe ahora entrar la Sala a valorar si
los mecanismos mencionados son, como alega la actora, contrarios a la norma contenida en
el articulo 46 constitucional.

VIIl.- Constitucionalidad de las conferencias maritimas a la luz del articulo 46 de la Constitucion
Politica. A partir de lo expuesto en las lineas que anteceden, esta Sala considera que el

funcionamiento de las conferencias maritimas, segun las reglas contenidas en el tratado objeto
de esta accidn, no son contrarias a la prohibicion de monopolios y prdcticas monopolisticas
contenidas en el articulo 46 de la Constitucion Politica. En primer lugar, el Cédigo de Conducta
no impone la creacidon de un monopolio en la prestacion del trdfico maritimo de cargas. No es
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asi por cuanto ninguna de sus normas impide a cualesquiera empresas navieras, participar en
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el transporte en una zona geogrdfica cubierta por una conferencia. No se requiere estar
“conferenciado” para poder llevar a cabo dicha actividad en el segqmento mencionado. De
hecho, los cargadores bien pueden contratar servicios de transporte de carga con armadores
independientes “outsider” y “tramp”, sin que el Codigo impida que ello suceda, satisfaciendo
asi su interés de obtener eventualmente mejores condiciones y fletes. El mismo razonamiento
se podria emplear para asegurar que el Convenio no determina la creacion de un oligopolio en
el trdfico maritimo de determinados segmentos. Ni siquiera impide el Cddigo que compafiias
de paises distintos a los ubicados en los extremos de las rutas puedan formar parte de las
conferencias, en un porcentaje menor que las empresas nacionales de aquellos, permitiendo
que las navieras de paises compradores y vendedores puedan por igual participar en el
mercado de carga. Nada impide siquiera que en un mismo segmento del trdfico pueda servir
mds de una conferencia, aspecto que serd determinado precisamente por el propio volumen
de transporte requerido en cada caso, de acuerdo con la dindmica propia del mercado.
Tampoco observa la Sala que el tratado impugnado permita la existencia de prdcticas o
tendencias monopolizadoras, contra las cuales el Estado estd obligado a actuar, de
conformidad con lo establecido en el articulo 46 constitucional. La Constitucion Politica prohibe
este tipo de prdcticas pero no las define, de modo que cuando no se trate de medidas que
directamente impidan o restrinjan excesivamente el acceso al mercado de nuevos oferentes,
permite que sea el orden normativo infraconstitucional el que defina otros supuestos que
encuadren en el concepto general. En atencion a dicha remision, la Ley de Promocidn de la
Competencia y Defensa Efectiva del Consumidor, nimero 7472 de veinte de diciembre de mil
novecientos noventa y cuatro, articulo 11, seqgun se expuso en el “considerando” V anterior,
cataloga entre las llamadas prdcticas monopolisticas absolutas, los acuerdos o concertaciones
de agentes econdmicos concurrentes que impliquen el establecimiento de precios o la
distribucion de los diversos segmentos del mercado. No cabe duda que, a la luz de lo antes
mencionado, en Costa Rica es prohibido por la Ley 7472 el funcionamiento de cdrteles. No
obstante, la promulgacion de la referida Ley no impide que normas del mismo rango pero
especiales en relacion con aquella y no derogadas expresamente por el articulo 70, puedan
establecer definiciones distintas a las contenidas en la Ley 7472. Obviamente, tampoco impide
que normas de rango supralegal (como son los tratados internacionales de conformidad con
el articulo 7° constitucional) puedan contener requlaciones que desarrollen el numeral 46 de la
Ley Fundamental en forma diversa de la Ley citada. (...) El mecanismo de las conferencias
maritimas fue expresamente autorizado por el Estado costarricense al suscribir y aprobar la
Convencion aqui impugnada. Como no produce ni propicia la existencia de monopolios ni
oligopolios en el trdfico maritimo internacional de carga, no se puede afirmar que el mismo,
en el Capitulo |y el articulo 2°, sean contrarios a la norma contenida en el numeral
46 constitucional. {...)”. (Folios del 52 al 76 del Expediente Publico 58-18-EM.).

V. CAMBIOS RECIENTES RESPECTO A LAS CONFERENCIAS MARITIMAS

Las conferencias maritimas se hallaban exentas de la aplicacion de las normas antitrust en la mayoria
de los paises desarrollados, por considerar que se trataba de un sector para el cual este tipo de
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acuerdos resultaba esencial y cuyo desarrollo es forzosamente necesario para el fomento del
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comercio internacional. Sin embargo, la situacién ha ido poco a poco variando.

En las Ultimas décadas, este marco regulatorio de larga data ha sido cuestionado. La reevaluacién se
desencadend por las tendencias estructurales que tuvieron lugar en la industria, a saber, la
proliferacion de consorcios y alianzas estratégicas®, que han ido ganando mayor relevancia en la
industria desde principios de la década de 1990 y actualmente son las formas dominantes de acuerdo
en el transporte global de linea regular. Los principales motores econdmicos subyacentes a
consorcios y alianzas estratégicas se relacionan con las economias de escala logradas a través de la
operacién conjunta de buques grandes, lo que contribuye a reducir el exceso de capacidad y
compartir el riesgo asociado con la inversidon en buques mas grandes. Estos acuerdos también
permiten a los transportistas individuales ampliar la cobertura geografica de sus redes de servicios,
entrar en nuevos mercados y ofrecer una alta frecuencia de servicios, en linea con las preferencias
de los remitentes.

En los Estados Unidos, el sistema de conferencias se debilitd en 1998 con la aprobacion de la Ley de
Reforma del Transporte Maritimo (OSRA, por sus siglas en inglés). A pesar de una exencién
antimonopolio general para las conferencias, después de la OSRA, los miembros individuales de una
conferencia han podido negociar libremente los precios confidencialmente con los cargadores. Por
lo tanto, si bien todavia existen acuerdos de conferencia en los Estados Unidos, su pertinencia y
autoridad para fijar precios se ha deteriorado sustancialmente tras la proliferacion de contratos de
servicios individuales confidenciales. Desde el afio 2000, no se han solicitado nuevas conferencias
comerciales en los Estados Unidos.°

El informe de la OCDE titulado “Competition Policy in Liner Shipping” del 2002, que revisd los
argumentos que justifican el sistema de conferencias maritimas, también ha desempefiado un papel
importante en las evaluaciones emprendidas en varias jurisdicciones. Dicho informe cuestiond la
supuesta singularidad de la estructura de costos de la industria naviera, y no encontrd pruebas de
los beneficios alegados de estos acuerdos de cartel. Por otra parte, el informe de la Organizacién de

% Los consorcios y las alianzas estratégicas son acuerdos de cooperacion generalizados en el
transporte maritimo de linea regular. Estos acuerdos, de cooperacion horizontal, abarcan la
operacidén de servicios conjuntos a través de acuerdos de comparticién de buques (ANC). Los
acuerdos de cooperacion se denominan consorcios en la Unidn Europea, mientras que en otros
lugares se denominan "acuerdos de reparto de buques" ("VSAs"). Una alianza estratégica es un
acuerdo de reparto de buques que cubre muchos servicios/rutas. Existe un amplio espectro de
cooperaciones operativas que van desde acuerdos de estatutos de franjas horarias altamente
flexibles y ventas unilaterales de franjas horarias hasta la plena cooperacién en un consorcio
integrado.

10 OCDE 2015. Traduccién libre del documento “Resumen Ejecutivo de la Mesa Redonda sobre Asuntos de

Competencia en el Transporte Maritimo,” Reunidn de Trabajo N°2 Competencia y Regulacion. 19 de junio del
2015. Paginas 2-3.
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Cooperacion y Desarrollo Econdmicos cuestiond la justificacion de las exenciones antimonopolio
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para las conferencias maritimas y, tras examinar los fundamentos econémicos de esos acuerdos,
llegd a la conclusion de que no habia pruebas convincentes de que beneficiaban a los cargadores y
los consumidores. El informe destacd que las conferencias de transporte maritimo de linea ya no
cumplian el objetivo de garantizar la estabilidad de la oferta y los fletes para los cargadores vy, por lo
tanto, ya no se justificaban. En consecuencia, el informe recomendaba la eliminacion de las
exenciones para las conferencias maritimas.

Las conclusiones del informe de la OCDE llevaron a la Unidn Europea a una revision exhaustiva de los
costes y beneficios del sistema de conferencias, que tampoco encontré apoyo para sostener la
exencion por categorias para las conferencias maritimas de revestimiento concedidas por el
Reglamento 4056/86 del Consejo de la UE. Como resultado, el examen culmind con su derogacién a
partir del afio 2008.

El informe de la OCDE vy la decisién de la Unidn Europea de derogar la exencién condujeron a una
revision de las exenciones en otros paises, entre ellos Australia, Israel, Japdn y Nueva Zelandia, con
resultados diversos. Israel derogd la exencidn por categorias para los acuerdos de transporte
maritimo. Otros paises, como Australia, los Estados Unidos, Japén y Singapur han mantenido la

inmunidad de los acuerdos entre empresas de transporte maritimo de linea.

VI. IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO PARA COSTA RICA

La importancia del comercio exterior como motor de crecimiento de la economia costarricense, es
hoy en dia, indiscutible. Costa Rica es un pais altamente dependiente de las exportaciones e
importaciones, como lo demuestra el que la relacién comercio exterior/Producto Interno Bruto se
acerque al 90%. El pequefio tamafio de nuestro mercado interno demanda que ello deba seguir asi
en el futuro. De alli la relevancia de analizar el origen de las importaciones y el destino de las
exportaciones del pais y la importancia que el transporte maritimo tiene para el desarrollo del
comercio exterior.

A. EXPORTACIONES

De acuerdo con datos del Ministerio de Comercio Exterior, las exportaciones de bienes en 2019
registraron un valor de US$11.496 millones, el cual superd en 2,4% el valor exportado en 2018 (USS
11.294 millones) y en un 19,3% el promedio del valor exportado observado en los Ultimos siete afios
(USS 9.638 millones). Entre 2012 y 2019, las exportaciones mostraron una tendencia al alza, con un
crecimiento anual promedio del 4,1%.

11 Desafios a los que se enfrentan los paises de América Latina y el Caribe en la Competencia y la
Regulacion del Sector del Transporte Maritimo. VIII Reuniéon Anual del Grupo de Trabajo sobre
Comercio y Competencia de América Latina y el Caribe, celebrada en la Ciudad de Brasilia, Brasil, los
dias 10y 11 de octubre del 2018. SELA, UNCTAD, CADE. Folios del 408 al 410 del Expediente Publico
58-18-EM.
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GRAFICO N°1

COSTA RICA. EXPORTACIONES DE BIENES, SEGUN DESTINO. 2019.
-EN PORCENTAJES-
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FUENTE: COMEX. Andlisis de la Evolucion del Comercio Exterior e IED en Costa Rica. Afio 2019

Entre los socios comerciales, Estados Unidos se sigue posicionando como el principal comprador de
bienes costarricenses, con una participacion relativa del 42% en las exportaciones totales. Esta
participacién ha sido practicamente constante entre 2012 y 2019. La canasta exportable dirigida a
este pais en el Ultimo afio estuvo compuesta principalmente por dispositivos médicos, pifia, banano,
café, llantas, y lentes de contacto, productos que en conjunto representaron el 70% de las ventas
totales a ese pais y para los que, ademas, Estados Unidos sigue siendo el mayor comprador.

De acuerdo con datos de la Promotora de Comercio Exterior (PROCOMER), el 50% de las

exportaciones de bienes del pais, se realizan mediante el uso del transporte maritimo, porcentaje
gue se ha mantenido relativamente cercano a dicho porcentaje desde el afio 2015.
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GRAFICO N°2

Costa Rica. Medio de Transporte de las
Exportaciones. 2019

B Aéreo H Maritimo ND M Terrestre

Fuente: Pdgina web de PROCOMER

El transporte maritimo es especialmente relevante para los principales destinos de los productos
costarricenses. Con Estados Unidos representa el 61% de lo exportado, mientras que para la Unién
Europea el 67% de lo exportado utiliza este medio de transporte.

B. IMPORTACIONES

En 2019, los consumidores tuvieron acceso a 7.396 productos importados del mundo, de los cuales
366 se consideran nuevos, debido a que no se registraron importaciones en 2017 y 2018. Los
mercados con mayor oferta de nuevos productos en el pais son China, Unién Europea, Mercado
Comun Centroamericano, Estados Unidos, México, Colombia, Brasil, Canadd, Turquia, y Argentina,
entre otros.

Estados Unidos sigue siendo el principal socio comercial, no obstante, su peso dentro del total
disminuyd de 43% en 2012 a 38% en 2019. Durante el periodo 2012-2019 destaca el 3% de mayor
participacidon que ganaron Chinay la UE como proveedores costarricenses. Los productos importados
que han registraron un mayor incremento fueron productos laminados de hierro o acero,
computadoras portatiles, pantallas de television, circuitos integrados y calzado —en el caso de China-
y los combustibles, medicamentos, productos inmunoldgicos y automaviles —en el caso de la UE.
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GRAFICO N°3

COSTA RICA. IMPORTACIONES DE BIENES, SEGUN ORIGEN. 2019
-EN PORCENTAJES-
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FUENTE: COMEX. Andlisis de la Evolucion del Comercio Exterior e IED en Costa Rica. Afio 2019
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El transporte maritimo es también relevante para la importacién de productos al pais, por cuanto
para el afio 2019 el 66% del valor de las importaciones se realizd utilizando este medio de transporte.

Grafico N°4
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COSTA RICA. MEDIO DE TRANSPORTE DE LAS
IMPORTACIONES. 2019
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Fuente: INEC.

C. COMPARNIAS NAVIERAS QUE PRESTAN SERVICIOS EN EL PAIS

De previo a referirse a las compafiias navieras que ofrecen sus servicios a las empresas costarricenses
dedicadas a la importacidén y exportacién de productos, se considera relevante, referirse a los
participantes a nivel mundial en esta industria, dada la dependencia del pais de proveedores de
servicios a nivel global.

Segun empresa Alphaliner’?, a marzo del 2021 el mundo contaba con 6183 naves activas, con
capacidad para movilizar 24 398 266 TEU®, equivalente a 293 838 016 toneladas métricas. Las 20
compafiias con mayor participacién de mercado, estan representadas en el siguiente grafico:

GRAFICO N°5

12 Alphaliner sigue las Gltimas tendencias de la industria para brindarle informacién esencial y analisis de desarrollos
recientes.

13 | a5 siglas TEU (acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, que significa Unidad Equivalente a Veinte
Pies) representa una unidad de medida de capacidad inexacta del transporte maritimo (Buques portacontenedores y
terminales portuarios para contenedores) expresada en contenedores.
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TOP 20 DE LAS COMPANIAS NAVIERAS A NIVEL MUNDIAL, SEGUN PARTICIPACION DE
MERCADO. MARZO 2021
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Fuente: Pdgina web de la empresa Alphaliner

El servicio de transporte maritimo en Costa Rica, involucra varias rutas denominadas
Centroamérica/Caribe (CAM/CAR) y que comprende, entre otras, las siguientes:

e CAM/CAR - Norte de Europa

e CAM/CAR - Mediterraneo

e CAM/CAR - América del Norte

e CAM/CAR Costa Oeste de Sur América
e CAM/CAR - Costa Este de Sur América
e CAM/CAR - Extremo Oriente Asiatico
e CAM/CAR - Subcontinente Indio

e CAM/CAR - Oriente Medio

e CAM/CAR - Australia/Nuevo Zelanda

e CAM/CAR - Sur de Africa
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De manera consistente con la informacién sobre las importaciones y las exportaciones del pafis, las
rutas mas relevantes son las que incluyen a América del Norte y a Europa, aunque es claro que en
afios recientes es probable que las rutas que incluyen a China hayan adquirido una mayor relevancia.

Grafico N°6

PARTICIPACION DE LAS RUTAS EN EL TRANSPORTE DE CARGA
HACIAY DESDE COSTA RICA. 2019

‘ “‘ ™ AMERICA DEL NORTE
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M ORIENTE MEDIO

B AUSTRALIA/OCEANIA

™ SUR DE AFRICA

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion aportada al expediente.
Resulta también relevante conocer si las diversas rutas de transporte maritimo que prestan servicio

al pais, lo hacen para el transporte de productos al exterior, o bien, para recibir importaciones.
Informacién que se detalla en el siguiente grafico.
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Grafico N°7

IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES SEGUN RUTA MARITIMA. 2019
-EN TEUS-
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de informacion aportada al expediente.

D.  PARTICIPACIONES DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO

De _la informacién contenida en el expediente y aportada por las partes se obtiene que 5 navieras
ostentan el 70% de participacion en transporte maritimo de carga®®, que incluye tanto la importacion
como la exportacion de productos. Tal como puede observarse en el siguiente grafico:

14 Se ha calculado a partir del transporte de TEUS.
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Grafico N°8

COSTA RICA. PARTICIPACION PORCENTUAL DE LAS EMPRESAS
EN LA IMPORTACION Y EXPORTACION DE MERCANCIAS.
2019

MAERSK

cosco SHIPPIRIF(’;L
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas

Debe indicarse que las siglas NCL identifican a un conjunto de navieras que no proporcionan
informacién a la empresa Container Trade Statistics (CTS), que es la fuente de los datos aportados
por las empresas, por lo que realizan una estimacién del volumen transportado por dichas compafiias
basadas en tales estadisticas.

De la informacién expuesta se desprende que el servicio de transporte maritimo de carga, en
general, esto es considerando todas las rutas y el conjunto de lo importado y exportado, presenta
una estructura no concentrada, con un indice HHI de 1911. Cabe sefialar que este indicador se
encuentra sobreestimado por cuanto el porcentaje de las empresas NCL no fue posible desagregarlo
ya gue no se cuenta con la informacién individualizada. Por lo que al utilizar para su célculo el
porcentaje que representan en conjunto tales empresas, el indicador es mas alto al que se obtendria
con la informacién completa.

No obstante, las participaciones de mercado —a partir de TEUS transportados- y el nimero de

oferentes del servicio varian notablemente dependiendo de la ruta que se trate. Por lo que a
continuacion se presenta informacion grafica que ilustra tales variaciones.
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GraficoN° 9

RUTA COSTA RICA-NORTE DE EUROPA.
PARTICIPACION ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas

Grafico N° 10

RUTA COSTA RICA-MEDITERRANEO. PARTICIPACION
ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas
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Grafico N° 11

RUTA COSTA RICA-AMERICA DEL NORTE. PARTICIPACION
ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas
Gréfico N° 12
RUTA COSTA RICA-COSTA OESTE AMERICA DEL SUR.
PARTICIPACION ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas
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Gréfico N°13

RUTA COSTA RICA-COSTA ESTE AMERICA DEL SUR.
PARTICIPACION ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas

Grafico N° 14

RUTA COSTA RICA-ORIENTE EXTREMO ASIATICO. PARTICIPACION
ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas
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Grafico N° 15

RUTA COSTA RICA-SUBCONTINENTE INDIO.
PARTICIPACION ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacidn brindada por las empresas

Grafico N° 16

RUTA COSTA RICA-ORIENTE MEDIO. PARTICIPACION ESTIMADA DE
MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion brindada por las empresas
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Grafico N° 17

RUTA COSTA RICA-AUSTRALIA/NUEVA ZELANDA.
PARTICIPACION ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacidn brindada por las empresas

Grafico N° 18

RUTA COSTA RICA-SUR DE AFRICA. PARTICIPACION
ESTIMADA DE MERCADO. 2019
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de la informacidn brindada por las empresas
La informacidn antes expuesta permite determinar que el servicio de transporte maritimo de carga
desde y hacia Costa Rica presenta en las rutas Norte de Europa, Mediterraneo y Oriente Extremo
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Asiatico, mercados moderadamente concentrados.®> Mientras que las rutas menos significativas en
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cuanto a volumenes transportados enfrentan mercados relativamente mads concentrados, sin
embargo, tal situacion podria modificarse con el tiempo y en el caso de aumentar el comercio entre
el pais y esas zonas. Es claro, que los porcentajes en el afio 2019 estan condicionados por las muy
escasas transacciones realizadas.

No se calcula el indice de concentracion para la ruta mas relevante, esta es, la de América del Norte,
por cuanto, la mayor parte del servicio fue prestado por lineas navieras que no suministran
informacién a la fuente proporcionada por las empresas, lo que no permite que el calculo del
indicador refleje la realidad, ya que no se cuenta con suficiente informacién para ello.

Los datos expuestos, junto con la importancia que el transporte maritimo tiene para el pais, permite
determinar la necesidad de dar seguimiento a los cambios en la estructura y al comportamiento de
las empresas que prestan sus servicios en las rutas que trasladan productos desde y hacia el pais a
fin de velar porque los principios de competencia y libre concurrencia dirijan el actuar de todos los
participantes. Para ello es preciso que las limitaciones legales de la COPROCOM para actuar en este
mercado sean eliminadas.

E. SOBRE LA VIGENCIA Y SITUACION ACTUAL DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS

En virtud del largo tiempo que ha transcurrido a la fecha, desde que Costa Rica ratificéd el Cdédigo de
Conducta de las Conferencias Maritimas, mediante Ley N2 6074 del 22 de julio de 1977,
incorporandose asi tal instrumento internacional al marco juridico nacional, se estimé relevante para
efectos del presente estudio, conocer la vigencia y situacién actual de las conferencias maritimas,
desde el punto de vista de algunas de las empresas navieras que operan en el pals y respecto a las
cuales ya con anterioridad se les habia requerido informacion fundamental.

Concomitantemente con ello, se considerd pertinente conocer el criterio del Ministerio de Comercio
Exterior (COMEX), por su vinculacion dentro del ambito del sector importador y exportador. Respecto
a esa cartera ministerial, resultaba relevante conocer su criterio técnico en cuanto a las implicaciones
gue podria tener para el pais, la eventual denuncia de esa Convencion, concretamente, en lo atinente
a los supracitados numerales 2 y 13 de la misma.

1. Sobre lo Informado por Empresas Navieras que Operan en el Pais.
Se les requirié informacién a las empresas navieras sobre si formaban actualmente parte de una

Conferencia Maritima para una o varias de las rutas navieras que operan en el pais, siendo que en

15 El Departamento de Justicia y la Federal Trade Commission, mediante la Guia de Concentraciones
Horizontales, establecieron los siguientes criterios para evaluar la concentracién en un mercado:

a) No concentrado: si el indice de concentracion es menor a 1500.

b) Moderadamente concentrado: si el indice de concentracién estad entre 1500 y 2500, y
c) Altamente concentrado: si es mayor a 2500.
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caso afirmativo, se les solicitaba suministrar copia fotostatica completa y fiel del documento que
acreditaba su pertenencia en cada una de ellas, pues en ese sentido interesaba conocer, entre otros
aspectos, las rutas que se inclufan, la fecha de constitucién y los principales acuerdos que se
derivaban de la conferencia respectiva. A su vez se les consultaba expresamente, sobre la importancia
gue tenia para ellas el formar parte de alguna Conferencia Maritima, en relacién con las rutas navieras
gue operan en Costa Rica.

De la informacién suministrada por las empresas navieras que atendieron la consulta, se desprende
en sintesis que éstas ya no forman parte de ninguna Conferencia Maritima, por cuanto, segun indican,
tal instrumento ya ha dejado de operar en la practica desde hace varios afios.

Asi, por ejemplo, la empresa MAERSK COSTA RICA SOCIEDAD ANONIMA (que es una agencia con
representacidon en Costa Rica de la naviera Maersk A/S, que a su vez es una empresa subsidiaria del
Grupo A.P. Moller — Maersk (en adelante “Maersk”) con sede en Copenhague), indico que:

“(...) Ni Maersk Costa Rica, ni Maersk o cualquiera de sus entidades relacionadas forman parte
de cualquier Conferencia Maritima.

Desde 2015, prdcticamente todas las conferencias y Voluntary Discussion Agreements VDA’s
(acuerdos voluntarios de discusion) en todos los negocios mundiales de transporte maritimo
han dejado de existir, ya que muchas navieras, incluido Maersk, decidieron retirarse de estos
acuerdos. (...)”. (Documento de respuesta de MAERSK COSTA RICA SOCIEDAD ANONIMA de
fecha 28 de abril del 2021).

En virtud de lo anterior esa empresa, al no formar parte de Conferencia alguna, no suministré
documento de ningun pacto, asi como tampoco se refirié a su importancia por no resultar aplicables
en la actualidad.

Valga sefialar que en los mismos términos expuestos se refirio la compafila HAMBURG SUD COSTA
RICA SOCIEDAD ANONIMA, quien representa en Costa Rica a la empresa Hamburg Stidamerikanische
Dampfschifffahrts-Gesellschaft A/S & Co. KG (en adelante “HSDG”), en espafiol Compafiia Naviera
Sudamericana de Hamburgo A/S & Co. KG, con sede en Hamburgo, Alemania. (Documento de
respuesta de HAMBURG SUD COSTA RICA SOCIEDAD ANONIMA de fecha 28 de abril del 2021).

De igual forma se refirié sucintamente la naviera Evergreen, mediante correo electronico de fecha
15 de abril del 2021 dirigido a la presente instancia administrativa’®, en donde sefiala que “{...) Esa
prdctica, de manera formal se termind antes de los afios 90. El flete es un commodity y como todos
sigue el mercado (...)".

16 por intermedio del sefior Oscar Alvarez, Director — Maritime Division ILG LOGISTICS S.A. (Agentes
Generales de la Linea Naviera Evergreen.).
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Se expone que otras dos empresas navieras consultadas, que pidieron un tratamiento confidencial
en su informacién, externaron de la misma manera que ellas no pertenecen a ninguna Conferencia
Maritima.

Con vista de todo lo expuesto queda claro que, en la actualidad, la figura de las Conferencias
Maritimas no mantiene aplicacion en la préctica, al menos, para algunas de las mds importantes
empresas navieras que operan en el pais y que en ese sentido, al ser consultadas, manifestaron ni
siquiera formar parte de ninguna de ellas.

2. Sobre lo Informado por el Ministerio de Comercio Exterior (Comex).

Al ser consultado COMEX por las implicaciones que podria tener para el pais la eventual denuncia de
la “Convencidn Cdédigo de Conducta de Conferencias Maritimas”, en cuanto a los numerales 2y 13 de
dicho convenio (desde la dptica de esa cartera ministerial), se indicé al respecto que:

“(...) Las conferencias maritimas pueden influir en el costo y en el tiempo de entrega de los
bienes en los mercados meta. Dado lo anterior, COMEX ha abordado el tema con motivo de
inquietudes que han manifestado importadores y exportadores en eventos o reuniones en las
que este Ministerio ha participado. Segun lo analizado hasta este momento la informacion
disponible no se estima suficiente y comprensiva de las diversas aristas que presenta la figura,
para llegar a una conclusion sobre las consecuencias que tendria la denuncia para el sector.
Adicionalmente, se considera que esta decision requiere, necesariamente, de un abordaje
interinstitucional que permita tomar en cuenta todas las potenciales implicaciones de una
eventual decision en tal sentido que, en todo caso, trasciende las competencias que la ley
asigna a este Ministerio.

(...)

COMEX ha participado en algunas reuniones en las que exportadores e importadores han
manifestado su posicion respecto a las conferencias maritimas; particularmente, alegaciones
sobre prdcticas contrarias al Derecho de Competencia por parte de las navieras, que los han
llevado a plantear la denuncia del Tratado de Conferencias Maritimas, partiendo de que ello
propiciaria la libre competencia entre los compradores de trdfico maritimo. Este ministerio ha
tomado nota de tales planteamientos y valorado el tema bajo la perspectiva de las
competencias que su ley de creacion le otorga, pero como ya quedd dicho, el tema de la
denuncia implica la participacion de otros organos del Sector Publico, dados los alcances que
una decision en ese sentido puede acarrear, e incluso se estima pertinente generar un espacio

de discusion amplio con el Sector Privado. {(...)""".

Cabe agregar que COMEX junto con su respuesta al requerimiento de informacién, adjunté como
documento anexo, copia de un estudio del afio 2014, relativo a una consultoria denominada

17 Oficio DM-COR-CAE-0243-2021 de fecha 27 de abril del 2021, suscrito por el sefior Andrés Valenciano
Yamuni, Ministro, MINISTERIO DE COMERCIO EXTERIOR (COMEX).
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la Politica de Competencia, el cual segun se argumenta, ha sido utilizado como insumo a lo interno
de esa institucion, con el fin de comprender mejor los alcances de ese instrumento internacional.

De una lectura y analisis de ese estudio se desprende a manera de conclusiones y recomendaciones
que:

“(...) Conclusiones y recomendaciones

En razodn de las anteriores consideraciones, las siguientes son las principales conclusiones de
este estudio:

a. Desde sus origenes, las conferencias maritimas han cumplido un papel fundamental en el
desarrollo de la industria de los servicios regulares de carga maritima internacional.

b. Algunas caracteristicas de esta industria (costos crecientes, capacidad ociosa en las naves,
necesidad de establecer rutas regulares, etc.), si bien no son exclusivas de ésta, justifican que
las empresas realicen ciertas actividades cooperando entre si.

c. Algunas formas de cooperacion entre las empresas pueden generar redes econdmicamente
eficientes. Algunas de estas formas de cooperacion permisibles son el compartir
infraestructura y logistica, uso conjunto de naves, mercadeo conjunto, etc. Sin embargo, los
acuerdos de precio y de volumen de servicio no son indispensables para garantizar la reqularidad
del servicio y a la vez generar las eficiencias mencionadas, por lo que no se justifican.

d. Por ello, pareciera no ser necesario ni conveniente eliminar del todo las conferencias
maritimas, sino solamente algunas potestades especificas que tradicionalmente se les han
asignado, particularmente las que le permiten cartelizar el mercado.

e. Histéricamente, las conferencias maritimas han gozado de una exencion de la aplicacion del
derecho de la competencia. En algunos casos, como la Unién Europea, esta exencion fue
eliminada. En otras jurisdicciones se mantiene la misma, pero se han derogado algunas de sus
condiciones, y se han tomado medidas también para tratar de introducir competencia de
precios, como por ejemplo el permitir a los miembros de la conferencia cobrar precios menores
a los que indica la conferencia, y promover los acuerdos confidenciales que asi lo hagan.

f. Es posible buscar esquemas de cooperacion entre las empresas navieras que permitan
garantizar la regularidad y eficiencia en el servicio, sin que se constituyan en una coordinacion
anticompetitiva de sus actividades. Un ejemplo de estos esquemas permisibles desde la dptica
del Derecho de la Competencia son los consorcios a los que se refieren las regulaciones de la
Unidn Europea (o bien figuras similares).

g. En nuestro pais, el contenido de la Convencidon ha sido validado por la Sala Constitucional,
quien considerd que la misma no infringe el articulo 46 de la Constitucion Politica. Sin embargo,
para gozar de la exencion a la aplicacion de la Ley 7472 se debe cumplir una doble condicidn:
a. ser una compafia naviera miembro de una conferencia y b. realizar alguno de los acuerdos
expresamente permitidos en la Convencion.

h. Experiencias internacionales muestran que el eliminar a las conferencias (directa o
indirectamente) la potestad de fijar precios y volumenes de forma vinculante tiene efectos
positivos en la generacion de eficiencia en el mercado.

31



lﬂ @ Comisién para promover la competencia
WCOPROCOM

i. Conforme a las tendencias internacionales mds recientes, se considera adecuado y conveniente
reformar el dmbito de aplicacién de la Convencion en Costa Rica para, sin prohibir la existencia
y funcionamiento de las conferencias maritimas, se les impida alcanzar acuerdos como fijacion
de tarifas y asignacion de volumenes, asi como cualquier otra facultad que se considere
anticompetitiva y que no sea indispensable para la existencia y funcionamiento de las mismas.
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Jj. Alternativamente, en caso de no ser viable la recomendacion anterior, se podria optar por
mantener las actuales potestades pero, al igual que en algunos otros paises, permitir la firma
de acuerdos confidenciales independientes, que permitan negociar tarifas inferiores a las
establecidas por la conferencia.

k. Las experiencias de otros paises muestran que la introduccion de la competencia al sector
puede lograrse por diversas vias distintas con resultados similares. Para el caso de Costa Rica,
este fin podria alcanzarse ya sea por medio de la formulacidn de una reserva a la Convencion, o
bien por algun otro mecanismo que permita el ordenamiento juridico costarricense. La
identificacion de cudl es esa via, y los pasos a tomar para implementarla exceden los alcances
de esta consultoria. {...)"*%.

Para este Organo, con vista de las conclusiones y recomendaciones del estudio anterior, aunado a lo
indicado en lineas precedentes, en cuanto a que en la actualidad, la figura de las Conferencias
Maritimas no mantiene aplicacion en la practica, al menos, para algunas de las empresas navieras
gue operan en el pais y que en ese sentido al ser consultadas, manifestaron en suma, ni siquiera
formar parte de ninguna de ellas, se estima que resulta de recibo una eventual propuesta, en cuanto
a efectuar una reserva o denuncia del citado instrumento internacional, en torno a los dos tdpicos
puntuales que permiten la distribucién de mercado o los acuerdos de precios y que se circunscriben
respectivamente, en los numerales 2 y 13 del mismo, siendo que en ese sentido, por todo lo antes
referido, no seria de esperar que se generara afectacion de ningln tipo a algin agente econdmico o
sector en particular.

VII. DESAFIOS PARA LA COPROCOM

Actualmente hay cuatro grandes alianzas estratégicas de empresas dedicadas al transporte maritimo:
“2M”, "G6", "Ocean 3" y "CKYH". Estas alianzas han surgido como una consolidacion de alianzas
mucho mas pequefias. La novedad de estos acuerdos de cooperacidn con respecto al sistema de
conferencias es que no implican restricciones fundamentales a la competencia, por lo que se
consideran una solucidon menos restrictiva a la especificidad de la estructura de costes en la industria.
Sin embargo, si bien estos acuerdos pueden aportar importantes eficiencias, contribuyen a una
mayor cooperacion y consolidacion en la industria.

Otra preocupacion es la tendencia al aumento de la concentracion, impulsada por las expectativas
de los transportistas de lograr eficiencias adicionales a través de fusiones. La participacion de los
principales actores de la industria ha ido en aumento, no obstante, el sector sigue presentando cierta

18 “CONVENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS” DE 1974 -
PERSPECTIVA DE LA POLITICA DE COMPETENCIA. Documento elaborado para el Ministerio de Comercio
Exterior. Consultora: Pamela Sittenfeld Herndndez (Weinstok Abogados). San José, Costa Rica. Abril del 2014.
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fragmentacion, aun asi, las estructuras del mercado dependen del comercio en cada ruta en
particular.

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

Sin embargo, debe considerarse que la concentracién en la industria es mayor si se tienen en cuenta
los vinculos entre las empresas a través de alianzas y acuerdos de consorcios, por lo que el impacto
de estos acuerdos de cooperacidon debe tenerse en cuenta, por ejemplo, al analizar el impacto de una
fusion en las condiciones competitivas de los carriles comerciales pertinentes, evitando un paso hacia
una concentracién e interdependencia excesivas.

Otra tendencia que esta experimentando el sector naviero es hacia una mayor integracion vertical.
El despliegue de mega-buques ha dado mayor relevancia a las operaciones portuarias porque
potencialmente pueden constituir un cuello de botella operativo que socava los tiempos totales de
transito y la fiabilidad del servicio y limita el uso eficiente de las embarcaciones. Como resultado, los
transportistas maritimos han comenzado a adquirir instalaciones terminales de contenedores para
reducir los cuellos de botella fisicos (por ejemplo, accesibilidad nautica, infra-y supra-estructuras
infradimensionadas) y asi salvaguardar sus inversiones maritimas mediante el impulso del
rendimiento operativo. La integracion vertical también permite a los transportistas adquirir el control
de los costes de estibacion y ofrece a las lineas navieras la oportunidad de invertir en un negocio
altamente correlacionado y sinérgico con su actividad principal.

Si bien la eficiencia puede surgir de la integracion vertical, también es importante destacar el riesgo
de que las autoridades portuarias integradas verticalmente puedan retener el acceso a importantes
infraestructuras a sus rivales aguas arriba. Desde el punto de vista de la politica de competencia, es
importante supervisar estos acontecimientos.

VIIl. SOBRE LAS PRINCIPALES CONCLUSIONES DEL ESTUDIO

A El transporte maritimo es esencial para el comercio y el desarrollo. En Costa Rica mas de la
mitad del valor total de las importaciones y las exportaciones se realiza en contenedores
transportados por lineas maritimas regulares, por lo que el transporte maritimo desempefia
un papel fundamental en el comercio internacional de productos manufacturados.

B. Desde sus inicios, el transporte maritimo de mercancias se ha regido por las llamadas
"conferencias", acuerdos entre los transportistas para fijar precios y regular la capacidad. Estos
acuerdos similares a los carteles se han beneficiado de exenciones de las leyes antimonopolio
en varias jurisdicciones durante mucho tiempo. La razén reclamada para los beneficios del
sistema de conferencias es que son necesarias para evitar las agresivas guerras de precios
entre los transportistas que se derivarian de la naturaleza de costo fijo de la industria y la
existencia de exceso de capacidad.

C. En 1974 fue aprobado el Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, con el apoyo de
la Conferencia de la Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), en la busqueda
de la correccion de las practicas realizadas por las conferencias que pudieran llegar a ser
consideradas como indebidas o desleales, aunado a la satisfaccion de necesidades de corte
econdmico y politico. En 2018 dicho Cdédigo contaba con 76 Estados partes.
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Los objetivos fundamentales de este tratado, son: facilitar la expansién ordenada del comercio
maritimo mundial; promover el desarrollo de servicios maritimos regulares y eficaces que
permitan atender las necesidades de cada trafico; y garantizar un equilibrio entre los intereses
de los proveedores de los servicios de transporte maritimo y los intereses de los usuarios de
tales servicios. La UNCTAD promovia que junto con la ratificacion de este documento los paises
adoptaran las medidas legislativas u otras medidas necesarias para aplicar dicha convencién.

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

E. A pesar de sus aparentes buenas intenciones, el Cddigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas es bdsicamente un tratado internacional que autoriza a las compafiias navieras,
competidoras entre si, reunidas en una conferencia a comportarse como un cartel y a realizar
conductas que de ser efectuadas por otras empresas resultarian sancionadas por la ejecucion
de practicas monopolisticas absolutas. Se consideran especialmente perjudiciales a la
competencia y libre concurrencia las disposiciones establecidas en los articulos 2 -en relacién
con la distribucién del trafico maritimo- y 13 -sobre la fijacion de tarifas- del Cédigo analizado.

F. A diferencia de otros paises, Costa Rica aprobd mediante la Ley N°6074 del 22 de julio de 1977,
en todas sus partes, la Convencién sobre un Cédigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas, sin realizar salvedad alguna, convirtiéndolo asi en un tratado internacional
debidamente ratificado con rango superior a la ley ordinaria. El pais tampoco adoptd
legislacién secundaria que permitiera favorecer el mayor equilibrio entre las partes
contratantes, navieras y usuarios, que pretendia la convencion ratificada.

G. Si bien la COPROCOM se pronuncié desde hace mas de dos décadas respecto al perjuicio sobre
la competencia de lo dispuesto en los articulos 2 y 13 del Cddigo, por corresponder a
disposiciones de un tratado internacional, se encontraba impedida de sancionar y eliminar
estas conductas. Adicionalmente, ante una accién de inconstitucionalidad presentada, la Sala
Constitucional mediante resolucién 2004-01922 del 25 de febrero del 2004, se pronuncio
sobre este tema y concluyd que las Conferencias Maritimas no contrarian los preceptos
tutelados en el articulo 46 constitucional, norma que prohibe los monopolios.

H. La COPROCOM no comparte los argumentos de la Sala Constitucional en la resolucion
mencionada. Aunque un Tratado o Convencion Internacional debidamente ratificado,
constituya una norma de rango superior a la ley ordinaria, no puede ir evidentemente en
contra de postulados y principios de rango constitucional, como lo es en este caso, la
prohibicién expresa de los monopolios y de cualquier acto, aunque fuere originado en una ley,
gue amenace o restrinja la libertad de comercio. De alli que el mismo mandato constitucional
hace que resulte de interés publico la accion del Estado encaminada a impedir toda préctica o
tendencia monopolizadora.

l. La Convencién sobre un Cdédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas permite la
adopcion de acuerdos entre competidores para distribuirse el mercado vy fijar las tarifas, de
manera que autoriza a las compafiias a actuar como si fueran un monopolio, eliminando la
competencia y las opciones de los consumidores, acuerdos que de ser realizados por otras
empresas resultarian sancionables. No obstante, el alto Tribunal incluso justifica el acuerdo de
fijacion de tarifas dado que no pueden ser —segun el Tratado- intempestivas y arbitrarias o sin
justificacion, no obstante, para la COPROCOM ningun pardametro justifica la adopcion de
mecanismos o practicas que lleven a comportamientos monopdlicos y como tales, contrarios
a la norma constitucional.

J. Por otra parte, el alto Tribunal estima que el Tratado “es a su vez otra norma que desarrolla la
regla constitucional del numeral 46”; sin embargo, es consideracion de la COPROCOM que, por
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el contrario, ademdas de no desarrollarla, abiertamente rifie con aquella, al permitir
comportamientos o practicas propios de los monopolios.

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

K. Cabe destacar que en las Ultimas décadas varias autoridades de competencia han pedido la
abolicion del sistema de conferencias, argumentando que no produjo los beneficios
reclamados. Ademads, como resultado de la proliferacién de otras formas de cooperacion
(consorcios y alianzas estratégicas) y de los cambios normativos que han tenido lugar en
muchas jurisdicciones, la relevancia del sistema de conferencias se ha erosionado. De hecho,
en algunas jurisdicciones el sistema de conferencias se ha visto efectivamente socavado o
abolido.

L. La consulta a varias importantes compafiias que prestan los servicios de transporte maritimo
en el pais permite concluir que, en la actualidad, la figura de las Conferencias Maritimas no
mantiene aplicacion en la préctica, al menos, para algunas de las mds importantes empresas
navieras que operan en el pais.

M. La concentracion de mercado existente en diversas rutas, junto con la importancia que el
transporte maritimo tiene para el pais, permite determinar la necesidad de dar seguimiento a
los cambios en la estructura y al comportamiento de las empresas que prestan sus servicios en
las rutas que trasladan productos desde y hacia el pais, a fin de velar porque los principios de
competencia y libre concurrencia dirijan el actuar de todos los participantes. Para ello, es
preciso que las limitaciones legales de la COPROCOM para actuar en este mercado sean
eliminadas.

IX. RECOMENDACION

Por todo lo antes expuesto y considerando que:

1) La COPROCOM tiene la facultad de revisar y sancionar los actos que puedan ser calificados
como anticompetitivos. A este respecto, no deberian de existir diferencias ni excepciones entre los
distintos agentes econdmicos que conforman parte del mercado. Es decir, la aplicacién de la Ley de
Competencia deberia ser de observancia general.

2) Es un reto para el pais lograr que las practicas presentes en el Mercado del Transporte
Maritimo Internacional de Carga de Linea Regular puedan ser regidas por las leyes de competencia,
considerando que no han operado cambios formales para someter a investigacion los acuerdos sobre
fijacion de precios y distribucion del mercado que llevan a cabo las empresas navieras. No obstante,
el sector exportador y otros agentes interesados en que dicha situacion cambie, han externado a
otras autoridades de gobierno sobre la necesidad de generar reformas sobre este tema.

3) La COPROCOM tiene claro que un sistema de normas de competencia y su efectividad en la
practica, radica en que éstas deben ser aplicadas a la totalidad de los agentes econdmicos que
integran los mercados, sin excepciones que puedan obstaculizar el objetivo legitimo del proceso de
competencia y libre concurrencia.

4) Es fundamental evitar mediante procedimientos legales y certeros, que operen los acuerdos
de precios y la distribucion del mercado en este sector del Transporte Maritimo Internacional de
Carga de Linea Regular, dado que con este tipo de acuerdos internacionales se generan perjuicios
para los usuarios de estos servicios, mediante el incremento de los costos que deben ser cubiertos
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para el transporte de las mercancias y que se veran reflejados en el precio de los productos que
adquieren los consumidores. Lo anterior, en virtud de que el tratado internacional en estudio aun se
mantiene vigente.

COMISION PARA PROMOVER LA COMPETENCIA

5) Del analisis realizado se obtiene que las razones que justificaron originariamente la adopcion
de la “Convencién Codigo Conducta de Conferencias Maritimas”, tendientes a la necesidad de la
satisfaccion de requerimientos de corte econdmico y politico dentro del sector del Transporte
Maritimo Internacional de Carga de Linea Regular, estan superadas al menos en cuanto a los acuerdos
para la fijacion de tarifas y distribucion del mercado, por otro tipo de alianzas comerciales e
instrumentos de cooperacidon que, al menos, no resultan tan abiertamente lesivos al marco legal de
competencia.

SE RECOMIENDA AL PODER EJECUTIVO

Proceder, siguiendo la legislacién interna y los procedimientos que el Derecho Internacional Publico
dispone, con las acciones legales y diplomacias pertinentes, a los efectos de dejar sin efecto las dos
disposiciones de la “Convencion Codigo Conducta de Conferencias Maritimas”, que concretamente
establecen las estipulaciones relativas a la distribucidn del mercado vy la fijacion de precios, previstas,
respectivamente, en las cldusulas 2 y 13 de dicho Convenio. Expediente Administrativo N° 58-18-EM.
Notifiquese.
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