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IWONA ZUZEWICZ

_ WSPOLNOTOWE PRAWO KONKURENCII
W ZEGLUDZE MORSKIEJ. REGULY KONKURENCIJI
SKIEROWANE DO PRZEDSIEBIORSTW

WPROWADZENIE

Postepujacy proces regionalnej integracji Polski ze strukturami Unii Europej-
skiej w sposob naturalny kieruje uwage na tres¢ norm o pochodzeniu wspolnoto-
wym, regulujacych sferg szeroko rozumianej dziatalnosci morskiej' . Wpisanie pol-
skiej gospodarki morskiej w perspektywe morskiej gospodarki Wspolnoty zacheca
do badania tego obszaru normatywnego, ktory stanowi prawny kadr dla dzialalno-
Sci gospodarczej przedsigbiorstw zeglugowych. Prawo konkurencji, niekwestiono-
wany element kazdego systemu prawnego regulujacego dziatania oparte na prawi-
dlach rynkowych, wyznacza granice wolno$ci zachowania na rynku. Celem
niniejszego artykutu jest proba przedstawienia sposobu wytyczenia tych granic przez
Wspolnote Europejska dla dziatalnosci zeglugowej przedsiebiorstw prywatnych
panstw cztonkowskich.

Polityka konkurencji zajmuje pierwszoplanowe miejsce w perspektywie europej-
skiej integracji gospodarczej nakreslonej przez tworcow Traktatu Rzymskiego. Pra-
wo konkurencji stuzy¢ ma zapewnieniu dozy konkurencji niezbednej do osiagniecia
zasadniczych celow traktatowych, a w szczegdlnosci zbudowania jednolitego rynku,
odpowiadajacego warunkom analogicznym do warunkdéw panujacych na rynku kra-
jowym. Ochrona konkurencji nie jest jednak celem absolutnym. Tworcy koncepcji
wspdlnego rynku widzieli w prawie konkurencji tylko $rodek stuzacy zapewnieniu
prawidlowego funkcjonowania wspdlnego rynku oraz promowaniu postepu gospo-
darczego®. Konkurencja, rozumiana jako skuteczny instrument interwencji w stuz-
bie innych celow jest srodkiem uprzywilejowanym, jesli jest to jednak niezbedne dla

' Zob. MH. K 0 z i 11 s k i, Morskie prawo gospodarcze, cz. 11, Gdynia 1999, s. 93 i n.;
J.Mtynarczyk, Ze studiow nad rozwojem prawa morskiego Wspdlnoty Europejskiej, ,,Studia
Ubezpieczeniowe”, pod. red. T. Sangowskiego, Poznan 1998, s. 223; M.H. Ko zin s ki, Normy
o pochodzeniu migdzynarodowym w polskim prawie morskim, ,,Prawo Morskie”, t. IX, 1997, s. 46;
Z.Brodecki, Wspolczesne prawo morskie, [w:] Pokdj i sprawiedliwosé przez prawo miedzyna-
rodowe, pod. red. C. Mika, Torun 1997, s. 35; J. L o p u s k i, Prawo morskie, t. 1: Wstep do teorii
wspolczesnego prawa morskiego, Bydgoszcz 1996, s. 155 in.; Z. Kny p |, Prawnomiedzynarodo-
we uwarunkowania czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej w aspekcie gospodarki morskiej, ,,Pra-
wo Morskie”, t. VIII, 1993, s. 71.

2 Por. rozwazania w zakresie teorii , konkurencji-§rodka™: P. Bonassies, Les fondements du droit
communautaire de la concurrence: la théorie de la concurrence moyen, ,,Etudes Weil”, 1982, s. 51.
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utrzymania harmonijnego rozwoju dziatalno$ci gospodarczej na obszarze Wspolno-
ty, to stosowane moga by¢ rowniez inne §rodki prowadzace do realizacji zasadni-
czych celow konstrukeji europejskiej.

Z punktu widzenia regut konkurencji sfera zeglugi morskiej winna by¢ normowa-
na w taki sam sposob, jak kazda inna sfera dziatalno$ci gospodarczej®. Szczegolne
uwarunkowania ekonomiczne i faktyczne zwiazane z uprawianiem dzialalnosci ze-
glugowej nie uchylaja w sposob radykalny generalnych zasad lezacych u podstaw
wspolnej konstrukeji europejskiej. Reguly konkurencji, rozumiane jako zesp6t srod-
kow prawnych majacych za zadanie dyscyplinowanie prowadzenia dziatalno$ci go-
spodarczej w poszanowaniu wolnosci 1 uczciwosci, nie pozostaja w sprzecznosci
z podstawowymi zasadami prawa morskiego, zwyczajowo rozwijajacymi sie w du-
chu idei wolno$ci morz oraz rownosci 1 niedyskryminacji w stosunkach handlowych? .
Jednakze ryzyko antagonizmow migdzy polityka konkurencji a polityka morska ist-
nieje, a konflikty nie moga by¢ rozstrzygane w oderwaniu od szczeg6lnych aspektow
dziatalnosci cztowieka na morzu.

Wspodlnotowe prawo konkurencji, zorientowane na zapewnienie minimalnego
poziomu konkurencji niezbgdnego dla prawidlowego funkcjonowania gospodarki
wolnorynkowej, chroni konkurencjg zaréwno przed naruszeniami ze strony panstwa,
jak 1 naruszeniami pochodzacymi od przedsigbiorstw. Wedtug tego kryterium najcze-
Sciej tez systematyzuje si¢ instytucje prawa konkurencji’. Normy wspdlnotowego
prawa konkurencji adresowane do przedsigbiorstw opieraja sie na trzech zasadni-
czych filarach: zakazie porozumien antykonkurencyjnych, zakazie naduzywania po-
zycji dominujacej oraz wstepnej kontroli koncentracji przedsiebiorstw i w takiej ko-
lejnosci stang sig przedmiotem rozwazan.

1. STOSOWANIE OGOLNYCH REGUEL KONKURENCIJI DO POROZUMIEN
MIEDZY PRZEDSIEBIORSTWAMI ZEGLUGOWYMI

Pierwotne prawo wspolnotowe dostarczylo rozproszonych i niespojnych podstaw
normatywnych dla ustalenia zakresu stosowania prawa europejskiego do zeglugi
morskiej®. Artykut 80 ust. 2 TWE (dawny art. 84 ust. 2)” upowaznil Rade do stano-

3 W literaturze przedmiotu podkresla sig, Ze cele polityki konkurencji maja pierwszenstwo przed
celami polityki transportowej czy innej; por. T. Skoczny [w:] Wybrane problemy i obszary dostoso-
wania prawa polskiego do prawa Unii Europejskiej, ,Monografie i Studia Centrum Europejskiego
UG”, Warszawa 1999, s. 148.

4Por. M. Mo ri n, Le droit maritime: diversité ou fragmentation, ,,Annuaire de Droit Maritime
et Océanique”, t. XV, 1997, s. 286-287.

SPor. J. Galster, C. Mik, Podstawy europejskiego prawa wspélnotowego. Zarys wyktadu,
Torun 1996, s. 295.

$Por. P.Chaumette, Le droit communautaire maritime, maszynopis powielany, Uniwersytet
w Nantes, 1999,s. 1in.; P.Dailier, Les fondements des compétences de la EWG dans le domaine
maritime, [w:] La Communauté Européenne et la Mer, Paris 1980, s. 21 i n.

7 Stosowanie nowej numeracji artykuléw TWE wynika z postanowien Traktatu Amsterdam-
skiego z 2 pazdziernika 1997 r., ktéry wszedt w zycie w dniu 1 maja 1999 r., uchylajac czes¢ bez-
przedmiotowych przepiséw Traktatu Rzymskiego.
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wienia jednomys$inie, w jakim zakresie 1 w jakim trybie beda mogty by¢ przyjete od-
powiednie postanowienia w zakresie transportu morskiego (i lotniczego). Istota tego
postanowienia pozostata niezmieniona, podczas gdy reguty proceduralne zostaty zno-
welizowane przez Jednolity Akt Europejski® (zastapiono wymog jednomys$inosci
wigkszoscia kwalifikowana) 1 Traktat z Maastricht’ (wprowadzono obowiazek kon-
sultacji z Parlamentem Europejskim). Tres¢ normatywna art. 80 ust. 2 TWE wyda-
wala si¢ uzasadnia¢ stanowisko, zgodnie z ktérym dziatalno$¢ zeglugowa pozostaje
poza zakresem stosowania postanowien Traktatu, chyba ze Rada podejmie dzialania
regulacyjne w tej dziedzinie. Przyjecie takiej linii interpretacyjnej zdawat si¢ dodat-
kowo potwierdza¢ fakt, iz akty normatywne prawa wtdmego dotyczace szczegoto-
wych zasad stosowania regul konkurencji ustanowionych w Traktacie Rzymskim,
wyraznie pozostawialy zegluge morska poza swoim zakresem zastosowania'®. Prze-
lomowe znaczenie dla traktowania spraw zeglugi i zainicjowania integracji europej-
skiej takze w tej dziedzinie miat wyrok Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci
z 1974 1. w sprawie ,marins frangais”!! , w ktérym jednoznacznie zostata przesadzo-
na kwestia stosowania ogélnych postanowien Traktatu w sferze transportu morskie-
go, nawet w braku wspoélnej polityki zeglugowej'?. Kolejne rozstrzygniecie ETS
z 1986 r."* doprecyzowalo, ze art. 80 ust. 2 TWE ma jedynie to znaczenie, ze wska-
zuje na ograniczony zakres zastosowania art. 70-80 Traktatu, a transport morski i lot-
niczy, tak jak 1 pozostale rodzaje transportu objete sg zakresem stosowania ogdlnych
postanowien Traktatu, w tym regut konkurencji. :

Traktat Rzymski oraz przepisy prawa wtormego zakreslaja kontur, w ramach kto-
rego dziatalno$¢ gospodarcza podejmowana i prowadzona przez przedsiebiorstwa
zeglugowe poddana jest zasadzie wolnej konkurencji. Lakonicznosé¢ tekstow zawie-
rajacych zasadnicza tres¢ wspolnotowego prawa konkurencji otworzyta droge do

& Podpisany w Luksemburgu i w Hadze w dniach 17 i 28 lutego 1986 r., wszedt w zycie 1 lipca
1987 ., Dz. Urz. nr L 169 z 29 czerwca 1987 .

® Podpisany w Maastricht w dniu 7 lutego 1992 r., wszedl w zycie 1 listopada 1993 r., Dz. Urz.
nr L 191 z 29 lipca 1992 r.

10 Rozporzadzenie Rady nr 17/62 z 6 lutego 1962 r. (Dz. Urz. nr 13 z 21/02/1962) przyznato
Komisji wylaczna kompetencjg do ustalania, w jakim zakresie pewne rodzaje porozumien antykon-
kurencyjnych moga zosta¢ uznane za zgodne z regutami konkurencji. Jednoczesnie w drodze rozpo-
rzadzenia Rady nr 141/62 (Dz.Urz. nr 124 z 28/11/62, s. 2751 z p6ézn. zm.) zakres zastosowania
rozporzadzenia nr 17/62 zostal wylaczony w dziedzinie transportu. Natomiast przyjete przez Komi-
sjg rozporzadzenie nr 1017/68 z 19 lipca 1968 r. ( Dz.Urz. nr L 175 z 23/07/68 ) w sprawie zasad
stosowania regut konkurencji w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze sr6dladowe;j nie ob-
jelo swoim zasiggiem transportu morskiego (ani lotniczego).

"' Wyrok ETS z 4 kwietnia 1974 r., w sprawie C-167/73, Komisja ¢/ Francja, ,,Zbiér Wyrokow”
1974, s. 359.

12 Ta sama linia orzecznicza ETS zostala potwierdzona w wyroku z 22 maja 1985 r. Parlament
¢/ Rada w sprawie C-13/63, ,,Zbior Wyrokoéw” s. 1515.

13 Por. wyrok z 30 kwietnia 1986 r. w sprawie Min. Public ¢/ Asjes, Maillot i inni, sprawy
potaczone 209 do 213/84, ,Zbior Wyrokow”, s. 1425; zob. takze G. de F o s, Politique martime
EWG. Quand la Communauté Européenne fait son autocritique, ,,Bulletin des Transports et de la
Logistique” N° 2696, 1997, s. 163-164.



108 Iwona Zuzewicz

doprecyzowania normatywnej tresci prawa konkurencji w drodze orzecznictwa Eu-
ropejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci oraz decyzji Komisji.

Reguty konkurencji w dziedzinie zeglugi morskiej wywodza si¢ wprost z ogol-
nych zasad dotyczacych konkurencji adresowanych do przedsigbiorstw, opisanych
w artykutach 81 1 82 Traktatu Rzymskiego (dawne art. 851 86 TWE). Wspolnotowe
prawo konkurencji w zakresie porozumien ograniczajacych konkurencjg (art. 81 TWE)
opiera si¢ na konstrukcji podwoéjnej reguty. Z jednej strony, zakazuje wszelkich form
$wiadomego wspoéldziatania przedsigbiorstw, ktorego celem lub skutkiem jest znie-
ksztalcenie konkurencji wewnatrz wspolnego rynku oraz negatywny wplyw na han-
del migdzy panstwami cztonkowskimi WE (ust. 1). Z drugiej strony, stwarza mozli-
wos¢ wylaczenia spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje takich dziatan
grupowych, ktére przynosza takze obiektywne korzysci, zdolne przynajmniej wy-
réwnac straty spowodowane ograniczeniem konkurencji (ust. 3). Zbudowane na za-
sadzie rownowagi migdzy negatywna regula zakazu porozumien antykonkurencyj-
nych a pozytywna reguta dopuszczalnosci ,,porozumien rozwojowych”, jako faktora
harmonijnego postepu w gospodarce wspdlnotowej, stato si¢ prawem silnie zoriento-
wanym na systematyczne poszukiwanie mozliwie najszerszej konkurencji'*.

Wspdlnotowe prawo antymonopolowe przeciwdziata znieksztatcaniu konkuren-
cji przez ,,przedsigbiorstwa”. Reguty konkurencji WE nie wskazuja jednakze na za-
kres normatywny pojgcia przedsigbiorstwa. Europejski Trybunatl Sprawiedliwosci
w Luksemburgu, wobec braku definicji traktatowej, uznat za przedsigbiorstwo w ro-
zumieniu prawa konkurencji kazda jednostke organizacyjna prowadzaca dziatalnosé
gospodarcza, bez wzgledu na formg organizacyjnoprawna tej jednostki 1 jej sposob
finansowania. Réwniez dzialanie w celu osiagnigcia zysku nie jest przestanka deter-
minujaca dla prawnej kwalifikacji danej jednostki organizacyjnej jako przedsigbior-
stwa'® . W ten sposob wyktadnia celowos$ciowa ETS nadata pojeciu przedsiebiorstwa
w rozumieniu prawa konkurencji znaczenie funkcjonalne, oderwane od kwalifikacji
prawnej jednostki 1 wymogu posiadania osobowos$ci prawne;j'®.

Oparcie podmiotowego zakresu zakazu porozumien antykonkurencyjnych na roz-
wiazaniach natury ekonomicznej, oderwanych od formalizmu prawnego, pozwolito
instytucjom wspolnotowym na dyscyplinowanie dzialan przedsigbiorstw armator-
skich!”. Zgrupowania armatorskie: konferencje zeglugowe i konsorcja kontenerowe,
stanowiace formy wspolpracy migdzy przewoznikami morskimi stuzace racjonaliza-
cji dziatan gospodarczych, ex definitione wchodza w zakres praktyk uznawanych za
zakazane z punktu widzenia art. 81 ust. 1 TWE. Konferencje zeglugowe i konsorcja
czgsto pozbawione sa osobowosci prawnej. Przedsigbiorstwa zeglugowe wchodzace

4R. Confavreux, Le droit de la concurrence et les transports maritimes, Ed. MO-
REUX,1998, s. 7.

15 Por. wyrok ETS z 23 kwietnia 1991 r., w sprawie C-41/90, Hofner i Elser, ,,Zbior Wyrokow”
I, s. 1979.

“Por. S.PoillotPeruzzetto et M. Luby, Le droit communautaire appliqué
a l'entreprise, Paris 1998, s. 212.

7J-M.Coutinho de A breu, L’Européanisation du concept d’entreprise, ,Revue
Internationale de Droit économique”, N° 1/1995, s. 9.
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w skifad konferencji czy konsorcjum zachowuja swoja odrebnos$¢ prawna. W ujgciu
prawa konkurencji determinujace dla nadania zgrupowaniu armatorskiemu kwalifi-
kacji prawnej przedsigbiorstwa jest prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczej oparte;j
na odplatnej wymianie dobr i ustug, wystepowanie jednosci organizacyjnej lub po-
wigzania organicznego migdzy jednostkami, uzasadnionego zbieznos$cig interesow,
oraz zachowanie autonomii decyzyjne;j.

Artykut 81 TWE zakazuje porozumien, ktére moga jednoczesnie niekorzystnie
wplywac na strukturg handlu miedzy panstwami cztonkowskimi'® i ograniczac kon-
kurencj¢ na wspolnym rynku. Kryterium naruszenia handlu miedzy panstwami czton-
kowskimi zawiera cel bardzo precyzyjny. Pozwala przeprowadzi¢ lini¢ graniczna
migdzy porozumieniami, ktére naruszajg dobre funkcjonowanie rynku wspdlnoto-
wego, oraz tymi, ktorych efekty zamykaja si¢ w obrebie rynku narodowego, i tym
samym podlegaja prawu panstw cztonkowskich!. Sformutowany w art. 81 TWE
zakaz dotyczy tylko tych porozumien i uzgodnionych praktyk, ktérych celem lub
skutkiem jest wytaczenie, ograniczenie lub znieksztalcenie konkurencji wewnatrz
wspolnego rynku?.

Porozumienia ograniczajace konkurencjg sa zakazane tylko wtedy, gdy powodo-
wany przez nie wptyw na handel miedzy panstwami czltonkowskimi ma charakter
,odczuwalny” (istotny). Wymog ,,odczuwalnosci” (istotno$ci)?' naruszenia handlu
migdzy panstwami cztonkowskimi nie zostal wymieniony wprost w tresci art. 81 TWE,
bardzo szybko jednak zostat wprowadzony do praktyki orzeczniczej i decyzyjnej wiadz
wspoélnotowych?2. Warunek istotnego naruszenia handlu wewnatrz Wspolnoty, rozu-
mianego jako zagrozenie dla spoistosci rynku wspdlnotowego niezaleznie od faktu,
czy nastapilo zmniejszenie czy zwigkszenie wymiany towardw i ustug wewnatrz wspol-
nego rynku, jest interpretowany w sposob rozszerzajacy?. Kryterium oddziatywania
na struktur¢ wymiany dobr i ustug migdzy panstwami cztonkowskimi jest spelniony
w sytuacji, gdy na podstawie zespotu faktorow prawnych i faktycznych mozna do-
wie$¢ w sposob wystarczajaco pewny?*, Zze porozumienie lub uzgodnione praktyki
moga mie¢ wpltyw posredni lub bezposredni, rzeczywisty lub potencjalny na handel

18 Pojecie handlu miedzy panfstwami czionkowskimi dotyczy catoksztaltu operacji gospodar-
czych, obejmujac swoim zasiggiem zardwno produkcj¢ i dystrybucje dobr, jak i $wiadczenie ustug;
por. wyrok SPIz 14 lipca 1994 r. w sprawie 66/92, Herlitz AG ¢/ Komisja, ,,Zbior Wyrokéw” 1994,
s. II-531.

19 Blizej na ten temat: P. L aur e nt, La politique communautaire de concurrence, Paris 1993,
s. 32.

20 Na temat znaczenia prawnego tych poje¢ patrz: Wybrane problemy i obszary...,s. 159.

2! Por. wyrok ETS z 23 kwietnia 1991 r. w sprawie C-41/90, Hofner i Elser, ,,Zbior Wyrokow”
1991, s. I-1976 oraz wyrok Sadu Pierwszej Instancji (SPI) z 1 kwietnia 1993 r. w sprawie T-65/89,
BPB Industries i British Gypsum ,,Zbiér Wyrokow” 1993, s. II-389.

22 Zob. decyzje Komisji w sprawie Socemas z 17 lipca 1968, Dz.Urz. WE N° L 201 z 12/08/
1968; wyrok ETS z 9 lipca 1969, w sprawie C-5/69, Volk c/Vervaecke, ,,Zbior Wyrokow™, s. 302.

3 Por. D. L a s o k, Zarys prawa Unii Europejskiej, cz. 11, Torun 1995, s.215 i n.

2 W praktyce decyzyjnej i orzeczniczej Komisja i ETS za wystarczajace uznaja wykazanie
,.dostatecznego stopnia prawdopodobienstwa”, por. wyrok ETS z 30 czerwca 1966 r. w sprawie
56/65 Société Technique Miniére, ,,Zbior Wyrokoéw™ 1966, s. 337.
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migdzy cztonkami Wspolnoty® . Efekt niepozadanego oddziatywania na rynek moze
mie¢ zatem charakter potencjalny, w §wietle judykatury wystarczajace jest, aby byt
on obiektywnie mozliwy?®. Artykut 81 TWE znajduje zastosowanie do porozumien
lub praktyk, ktére maja na celu naruszenie konkurencji, nawet jesli antykonkurencyj-
ne postgpowanie przedsigbiorstw nie miato zadnego konkretnego efektu na rynku
wspolnotowym. Sam zamiar ztamania rOwnowagi rynkowej wystarczy do uznania
istnienia naruszenia. Jednoczesnie kryterium oddzialywania na handel wewnatrzw-
spolnotowy wylacza obowiazek poszukiwania intencji stron w sytuacji, kiedy naru-
szenie struktury wspolnego rynku juz nastapito? . Jednolita linia decyzyjna Komisji
Europejskiej w stosunku do praktyk konferencji zeglugowych wyraznie wskazuje, ze
efekty posrednie na strukturg rynku wspolnotowego sa szczegolnie wnikliwie badane
przez Komisj¢?® . Ograniczenia konkurencji znajda swoje odbicie nie tylko na rynku
ustug przewozowych, ale takze w sposob posredni deformuja gre rynkowa w handlu
transportowanymi dobrami. Rynek ustug przewozowych daje si¢ wprawdzie wyraz-
nie wyodrgbni¢ od rynku transportowanych débr, ale w kontekscie prawa konkuren-
cji nie zawsze jest mozliwe przeprowadzenie wyraznej linii demarkacyjnej miedzy
dwoma rynkami. Koszty transportu maja bowiem niekwestionowany wplyw na han-
del przewozonymi towarami®.

Stwierdzenie zaistnienia lub mozliwosci zaistnienia niepozadanych, z punktu
widzenia regut konkurencji, efektow na wspdlnym rynku, aktualizuje potrzebe zba-
dania, czy fakty antykonkurencyjne maja swoje zrodto w niedozwolonym porozu-

25 Por. wyrok ETS z 13 lipca 1966 r., w sprawach polaczonych: Consten ¢/ Grundig, ,,Zbior
Wyrokow” 1966, s. 341.

26 Zob. wyrok SPI z 14 lipca 1994 ., w sprawie T-66/92, Hetlitz, ,,Zbiér Wyrokéw” 1994, s. 533
oraz wyrok SPIz 14 lipca 1994 r., w sprawie T-77/92, Parker, ,,Zbior Wyrokow™ 1994, s. 522.

27 Rozporzadzenie nr 4056/86 w sprawie konferencji liniowych zawiera pewne wskazowki in-
terpretacyjne dotyczace sposobu ustalenia przestanki wptywu na handel wewnatrzwspolnotowy w sfe-
rze dziatalnosci zeglugowej. Handel migdzy panstwami cztonkowskimi moze bowiem zostaé naru-
szony w sytuacji, kiedy praktyki noszace cechy naduzycia dotycza miedzynarodowych przewozow
morskich z i do portéw Wspdlnoty, i sa w stanie oddzialywa¢ na konkurencjg zarébwno miedzy
portami poszczegdlnych krajéw czlonkowskich, prowadzac do modyfikowania obszaru oddzialy-
wania kazdego z portdw (ang. catchment areas, fr. zones d’attraction), jak i miedzy dzialalnoscia
usytuowanga na tych obszarach (np. w zakresie ustug portowych czy przetadunkowych), prowadzac
do zaktdcania strumieni wymiany (trasy wymiany handlowej) wewnatrz wspdlnego rynku (motyw 6
preambuty rozporzadzenia nr 4056/86).

. 28 K omisja kontynuuje w swojej praktyce decyzyjnej w dziedzinie zeglugi morskiej linig orzecz-

nicza przyjgta przez ETS w wyroku z 3 grudnia 1987 r. w sprawie 139/86, BNIC ¢/ Aubert, dotycza-
cym porozumienia ograniczajacego konkurencj¢ w odniesieniu do pétproduktu, ktéry w normal-
nych warunkach eksploatacji gospodarczej nie jest wysylany poza narodowy obszar produkcji, ale
ktory stanowi podstawowy sktadnik innego produktu podlegajacego komercjalizacji na terenie calej
Wspolnoty. Takie porozumienie moze zatem naruszy¢ wymiane gospodarcza migdzy panstwami
czlonkowskimi. W uznaniu Komisji to samo rozumowanie jest aktualne w odniesieniu do kosztow
transportu.

29 Ceny ustug przewozowych ustalane przez konferencjg moga tworzy¢ istotng czes¢ ceny final-
nej transportowanych produktow; por. decyzjg Komisji z 19 pazdziernika 1994 r., sprawa 1V/34.446
— Trans Atlantic Agreement (TAA), Dz.Urz. N°L 376 z 31 grudnia 1994 r., s. 30, pkt 294 i n.
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mieniu migdzy przedsigbiorstwami. Tres¢ art. 81 TWE dostarcza wskazowek, jakie
kategorie niedozwolonych porozumien aktualizuja ochrone przed nieuczciwa kon-
kurencjg. Postanowienia Traktatu operuja serig trzech rodzajow porozumien restryk-
cyjnych wskazujac, ze chodzi o ,,wszelkie porozumienia migdzy przedsigbiorstwa-
mi, decyzje zwiazkow przedsigbiorstw oraz uzgodnione praktyki’®, majace zarbwno
charakter horyzontalny, jak i wertykalny®' . Terminologia przyjeta przez tworcow Trak-
tatu wyraza intencj¢ objecia normami prawa konkurencji mozliwie szerokiej gamy
porozumien ograniczajacych konkurencje, ktorej elastyczno$¢ najlepiej odpowiada
potrzebom obrotu®?. Porozumienie ograniczajace konkurencje wymaga istnienia zgod-
nych o$wiadczen woli, wskazujacych w sposob dostateczny na zamiar zawarcia uktadu,
zmierzajacego do ustanowienia zakazanej kooperacji grupowej. Forma ztozenia tych
o$wiadczen ma charakter drugorzgdny, determinujace jest $wiadome ustanowienie
rzeczywistej wspotpracy ze szkoda dla konkurencji*?.

Zasada zakazu wszelkich porozumien ograniczajacych konkurencjg, dajaca sig
wyprowadzi¢ z tresci art. 81 ust. 1 TWE, zostata uchylona w stosunku do porozu-
mien przyczyniajacych si¢ do ozywienia postepu technicznego lub gospodarczego
Wspolnoty (art. 81 ust. 3). Decyzja uchylajaca zakaz moze by¢ podjeta przez Komi-
sje zarowno w drodze konstytutywnego aktu administracyjnego adresowanego do stron
porozumienia ograniczajacego konkurencj¢ (wylaczenia indywidualne), jak i moze
by¢ wynikiem uchwalenia aktu wspélnotowego prawa wtérnego — rozporzadzenia,
obejmujacego nieograniczong liczbg takich samych lub poréwnywalnych przypad-
koéw (wytaczenia grupowe). Art. 81 ust. 3 TWE ustanawia dwie pozytywne i dwie
negatywne przestanki dopuszczalnosci wylaczen spod zakazu porozumien ograni-
czajacych konkurencje*. W swojej ocenie Komisja bada w jakim zakresie porozu-
mienie ograniczajace konkurencje przyczynia sig do realizacji wspdlnego rynku, sta-
nowiacego nadrzgdny cel Traktatu Rzymskiego, do poprawy produkeji lub dystrybucji
dobr i ustug, promowania postgpu technicznego i gospodarczego. W dalszej kolejno-
$ci sprawdza, czy zostal spelniony wymoég zapewnienia odbiorcom produktéow lub
ustug (konsumentom)* odpowiedniej czesci zysku, np. przez obnizenie ceny, popra-

30 Traktat wskazuje przykladowo pieé¢ grup stanow faktycznych, ktore naruszaja lub moga naru-
szy¢ gre sit rynkowych; por. art. 81 ust. 1 in fine.

31 Porozumienia horyzontalne (poziome), zawierane migdzy konkurentami (konferencje zeglu-
gowe, konsorcja), dominuja w sferze przewozéw morskich na liniach regulamych. Integracja go-
spodarcza wertykalna (pionowa), dochodzaca do skutku migdzy partnerami dzialajacymi na roz-
nych szczeblach rynku, znajduje szczegdlnie podatny grunt na poziomie fancucha ustug portowych.

32 Por. zwlaszcza rozwazania: Ch.-E. G u d i n, Réflexions sur la définition et la preuve de
l’entente en droit communautaire, ,,Revue des Affaires Européennes™ N° 2, Juillet 1996, s. 117, oraz
S.PoillotPeruzzetto et M.Luby,op.cit,s.226in;Ch.Gavalda,G.Perlean,
Droit des affaires de I’Union Européenne, Paris 1998, s. 249 i n.

33 Por. decyzjg¢ Komisji z 30 pazdziernika 1996 r., Compagnes de ferries, sprawa 1V/34.503,
Dz.Urz. N°L 26 z 29 stycznia 1997 r., pkt 56.

34 Warunki wskazane w art. 81 ust. 3 TWE maja charakter kumulatywny; por. wyrok ETS z 17
stycznia 1984 r. w sprawie C-43/82, VBVB et VBBB ¢/ Komisja, ,,Zbiér Wyrokow” 1984, s. 19.

35 Pojecie konsumenta (ft. utilisateur) jest interpretowane w sposéb szeroki i obejmuje nie tylko
uzytkownika koncowego, ale kazdego nabywcg.
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we jakosci czy rozszerzenie podazy. Dwa warunki o charakterze negatywnym wska-
Zuja, Ze porozumienie nie moze naktadac na jego uczestnikow ograniczen, ktdre nie
sa niezbedne dla osiagniecia zalozonych celow, ani stwarzaé przedsiebiorstwom moz-
liwosci catkowitego wyeliminowania konkurencji. Podjecie decyzji indywidualnej
zwalniajacej spod zakazu lub uchwalenie rozporzadzenia zwalniajacego nie oznacza,
ze porozumienie znajduje si¢ poza zakresem stosowania wspélnotowych regut kon-
kurencji. Zwolnienie spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje ma to
znaczenie, ze precyzuje zasady stosowania art. 81 1 82 TWE do danego rodzaju poro-
zumien, nakazujac uznawac porozumienie czy uzgodniona praktyke za zgodne z pra-
wem wspdlnotowym, o ile speinia ono pewne warunki i czyni zados¢ $cisle okreslo-
nym dodatkowym obowiazkom.

Zwolnienia blokowe nie rdznig sig co do istoty od zwolnien indywidualnych, ponie-
waz oba prowadza do tego samego rezultatu, odmienne jednak sa metody oceny prze-
stanek udzielenia zwolnienia. Podejscie wiadz wspolnotowych do zagadnienia zwol-
nien blokowych ma charakter pragmatyczny. Przyjecie aktéw o dziataniu generalnym
1 abstrakcyjnym ogranicza nadmierne odwotywanie sig¢ do procedury zwolnien indywi-
dualnych, wymagajacych wstepnej notyfikacji1 odrgbnego postgpowania w kazdej spra-
wie. Odwotanie si¢ do rezimu wylaczen grupowych pozwala wladzom wspdlnotowym
spetni¢ wymog zapewnienia bezpieczenstwa prawnego w tych dziedzinach zycia go-
spodarczego, w ktérych w sposdb zwyczajowy przedsigbiorstwa operuja na rynku w ra-
mach silnie zintegrowanej kooperacji gospodarczej. Nie sposob takze lekcewazy¢ wy-
miaru politycznego zwolnien blokowych, dzigki ktérym Komisja, wspierana przez
panstwa cztonkowskie, stara si¢ wptywac na sposob funkcjonowania i organizacje po-
szczegblnych rynkoéw* . Generalng zasada znajdujaca zastosowanie w zakresie posta-
nowien rozporzadzen zwalniajacych jest ich interpretacja zawezajaca® . Zgodnie z utrwa-
lonym w tym zakresie orzecznictwem ETS, naczelng zasada prawa konkurencji jest
zakaz porozumien antykonkurencyjnych, wynikajacy z art. 81 ust. 1 Traktatu. Dyspo-
zycje zwalniajace spod zakazu, wprowadzone w drodze rozporzadzen zawierajacych
zwolnienia blokowe, nie moga by¢ przedmiotem wyktadni rozszerzajacej, ktora rozcia-

36 Por. R. Confavreux, Les transports maritimes dans le droit de la concurrence commu-
nautaire, ,,Revue du Marché Commun et de I’'Union Européenne” 1996, nr 398, s. 372.

37 Takie stanowisko, konsekwentnie reprezentowane przez Komisjg w stosunku do przedsie-
biorstw armatorskich, zostato potwierdzone zarébwno w decyzji Trans Atlantic Agreement (decyzja
Komisji z 19 pazdziernika 1994 r., w sprawie IV/34.446 — Trans Atlantic Agreement, Dz.Urz. N° L
376 z31 grudnia 1994 r, s. 1), jak i w decyzji Far Eastern Freight Conference (decyzja Komisji z 21
grudnia 1994 1., w sprawie IV/33.218 — FEFC, Dz. Urz. N° L 378 z 31 grudnia 1994 r,, s. 17). To
samo twierdzenie znalazto si¢ w orzeczeniu Sadu Pierwszej Instancji z 8 pazdziernika 1996 r. w spra-
wie T-24/93, 25/93, 26/93, 28/93, Compagnie Maritime Belge Transports S.A. (,,Zbior Wyrokéw”
1997-11, 5.1201 in.) oddalajacym $rodek odwotawczy od decyzji Komisji w sprawie CEWAL. W swo-
im orzeczeniu SPI stwierdzit wyraznie: ,,majac na wzgledzie generalna zasade zakazu porozumien
antykonkurencyjnych, dajaca si¢ wyprowadzi¢ z treci art. 81 ust. 1 Traktatu, dyspozycje o charak-
terze derogacyjnym zawarte w rozporzadzeniu zwalniajacym winny podlegac, ze swej natury, wy-
ktadni zawezajacej”. Krytyke stanowiska Komisji i SPI przeprowadzaP. Bonassies, Le droit
de la concurrence maritime dans la perspective communautaire, ,,Annuaire de Droit Maritime et
Océanique”, t. XVI, 1998, s. 67.
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galby skutki rozporzadzenia ponad to, co jest niezbgdne do zabezpieczenia intereséw,
dla ktérych ochrony zostaly ustanowione?® .

W razie watpliwosci co do legalno$ci porozumienia z punktu widzenia regut art.
81 TWE albo rozporzadzenia zwalniajacego, w ktérym system wylaczen ma charak-
ter automatyczny, przedsigbiorstwa moga ubiegac sig o uzyskanie zwolnienia indy-
widualnego. Zakres uprawnien Komisji co do udzielenia wytaczen indywidualnych
wyznacza z jednej strony tre$¢ normatywna art. 81 ust. 3 TWE, az drugiej strony,
wymog zgodnosci z celami polityki wspélnotowej, zapisanymi w Traktacie. Co do
zasady, do cztonkéw porozumienia nalezy przedstawienie Komisji uzasadnionych
argumentow, wskazujacych na istnienie gospodarczych przestanek przemawiajacych
za udzieleniem zwolnienia, a w sytuacji zgloszenia przez Komisj¢ powaznych wat-
pliwosci, przedstawienie alternatywnych rozwiazan. Na przedsigbiorstwie ubiegaja-
cym sig¢ o zwolnienie ciazy ciezar dowodu, ze czyni zado$¢ wszystkim kumulatywnie
wymaganym przestankom z art. 81 ust. 3 TWE. Komisja jest uprawniona do udziela-
nia przedsigbiorstwom, ubiegajacym si¢ o zwolnienie, wskazowek co do ewentual-
nych rozwiazan, nie jest jednak z mocy prawa zobowigzana do takiego postgpowa-
nia*. Udzielenie lub odmowa udzielenia zwolnienia indywidualnego zalezy w istocie
od wyniku poréwnania niekorzystnych zjawisk, jakie porozumienie moze spowodo-
wacé w strukturze konkurencji na relewantnym rynku i korzysci, jakich moze przy-
sporzyc.

Wylgczenia grupowe dla zeglugi morskiej, zawarte co do zasady w dwoch rozpo-
rzadzeniach zwalniajacych, tj. w rozporzadzeniu Rady (EWG) N°4056/86 z 22 grud-
nia 1986 r. w sprawie szczegdtowych zasad stosowania art. 85 1 86 Traktatu w trans-
porcie morskim* oraz w rozporzadzeniu Komisji N°823/2000 z 19 kwietnia 2000 r.
w sprawie stosowania artykutu 81 ust. 3 Traktatu Rzymskiego do konsorcjow zeglu-
gowych?*!, nie s dobrym przykladem legislacji wspolnotowej. Postanowienia niezbyt
precyzyjne w wielu punktach, dyktowane niejednokrotnie wyborem politycznym niz
rzeczywista potrzeba praktyki, zostaty uchwalone w sytuacji, gdy wiele istotnych pro-
blemoéw zeglugi pozostato bez jednoznacznych odpowiedzi ze strony wladz wspol-
notowych, tak jak w przypadku sytuacji prawnej ladowej czgsci przewozéw multi-
modalnych dokonywanych przez przewoznikéw morskich.

38 Zob. wyrok ETS z 24 pazdziernika 1995 r. w sprawie C-70/93, BMW ¢/ ALD, ,,Zbi6ér Wyro-
kow” 1995, s.1-3439, pkt 28 motywow, oraz wyrok z 24 pazdziemika 1995 r. w sprawie C-266/93,
Bundeskartellamt ¢/ Volkswagen 1 VAG, ,,Zbidér Wyrokow” 1995, s. I-3477, pkt 33 motywow.

39 Zob. wyrok SP1z 9 lipca 1992 r., w sprawie T-66/89, Publishers Association ¢/ Commission,
,,Zbior Wyrokow” 1992, 1I-1995, pkt 69 motywow; wyrok ETS z 17 stycznia 1984 r, VBVB
1 VBBB ¢/ Commission, op. cit., 1z 11 lipca 1985 r., w sprawie C-92/84, Remia, ,,Zbior Wyrokow”
1985, s. 2545.

40 Dz.Urz. WE n° L 378 z31/12/86, s. 4.

41 Rozporzadzenie Komisji N° 823/2000 z 19 kwietnia 2000 r. w sprawie stosowania artykutu
81 ust. 3 Traktatu Rzymskiego do niektorych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnionych praktyk
przedsigbiorstw zeglugowych operujacych na liniach regularnych (konsorcjow) na mocy rozporza-
dzenia Rady (EWG ) N° 479/92 (Dz.Urz. N° L 100 z 20 kwietnia 2000 r.). Rozporzadzenie nr 823/
2000 zastapito obowiazujace uprzednio rozporzadzenie Komisji N° 870/95 z 20 kwietnia 1995 r.
(Dz.Urz. N° L 89 z 21 kwietnia 1995 r.).
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2. ZAKRES ZASTOSOWANIA REGUL KONKURENCII
DO KONFERENCJI ZEGLUGOWYCH

Rozporzadzenie nr 4056/86 dotyczace zasad stosowania regut konkurencji w dzie-
dzinie transportu morskiego wbrew swojemu tytulowi nie obejmuje calosci zagad-
niefn przewozOow morskich. Takie fragmentaryczne ujecie, nie usprawiedliwione
z prawnego punktu widzenia, znajduje uzasadnienie w szczegdlnym klimacie poli-
tycznym zwiazanym z jego przyjeciem. Wypracowanie wspolnego stanowiska w spra-
wie Konwencji Narodéw Zjednoczonych o Kodeksie Postepowania Konferencji Li-
niowych 1 wejscie konwencji w zycie w 1983 r., wymagalo normatywnego
zdefiniowania polityki wspolnotowej w stosunku do dzialalno$ci konferencji zeglu-
gowych i dostosowania traktatowych regut konkurencji do postanowien Kodeksu®.

Przyjgte rozporzadzenie zwalnia najbardziej typowe dziatania konferencji zeglu-
gowych spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje oraz ustala procedu-
ry administracyjne w celu zapewnienia prawidtowego stosowania art. 81 i 82 TWE.
Zwolnienie blokowe dla konferencji zeglugowych jest automatyczne, zostato udzie-
lone przez Rade® na czas nieograniczony, a uprawienia Komisji w zakresie noweli-
zacji postanowien rozporzadzenia sprowadzaja sie do ewentualnego podjecia inicja-
tywy prawodawczej. Preambuta rozporzadzenia N°4056/86 zawiera odwotanie
zarowno do polityki morskiej, jak 1 do polityki konkurencji. Podwdjna podstawa praw-
na rozporzadzenia, tj. art. 80 TWE (dawny art. 84) i art. 87 TWE (po nowelizacji art.
83), czyni z tego aktu prawnego, szczegdlnie korzystnego dla przewoznikdw, zardw-
no instrument polityki konkurencji, jak i polityki transportu. Natura udzielonych zwol-
nien 1 ich uzasadnienie oraz uwzglgdnienie w tresci rozporzadzenia dyspozycji obej-
mujacych sferg stosunkow z krajami trzecimi (rozstrzyganie konfliktow prawa)
wlasciwa jest dla promowania polityki morskiej Wspélnoty. Z punktu widzenia og6!l-
nych regut prawa konkurencji zaréwno warunki uzyskania przywileju zwolnienia spod
zakazu porozumien antykonkurencyjnych, jak i obowiazki narzucone stronom poro-
zumien korzystajacych ze zwolnien blokowych w zegludze morskiej sa duzo bar-
dziej elastyczne niz te ustalone dla innych sektoréw gospodarczych*.

Terytorialny zakres zastosowania rozporzadzenia obejmuje migdzynarodowy trans-
port morski z 1 do jednego lub kilku portow Wspélnoty* . Rozporzadzenie znajduje

42 Blizej na ten temat: J. L e w an d o w s k i, Narodziny polityki zeglugowej EWG, ,Handel
Zagraniczny” 1985, nr 7, s. 18; J. K u j a w a, Wspdlna polityka zeglugowa Unii Europejskiej,
Gdansk 1999,s.201n.

4 Grupowe wylaczenia spod zakazu porozumien antykonkurencyjnych mogga by¢ wydawane
wylacznie w drodze rozporzadzenia wykonawczego na podstawie delegacji zawartej w art. 81 ust. 3
TWE. Do jego wydania art. 87 ust. 2 TWE (po nowelizacji art. 83) upowaznia wylacznie Rade.
Zgodnie z art. 211 TWE (dawny art.155) Rada moze upowazni¢ do wydawania takich rozporzadzen
Komisjg. Dopuszczalno$¢ tego rodzaju praktyki podwojnej delegacji zostala potwierdzona przez
ETS w wyroku z 13 lipca 1966 r. w sprawie C-32/65, Wlochy ¢/ Rada i Komisja, ,,Zbiér Wyrokow”
1966, s. 563. Procedura podwojnej delegacji zostata wykorzystana przy uchwalaniu rozporzadzenia
nr 870/95 w sprawie konsorcjow zeglugowych.

4“4 Por.R.Confavreux, Le droit de la concurrence, s. 7.

45 Art. 1 rozporzadzenia nr 4056/86.
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wylacznie zastosowanie do ustug przewozowych na liniach regularnych*® z wytacze-
niem zeglugi trampowej, gdzie stawki frachtowe sa swobodnie negocjowane, zgod-
nie z warunkami popytu i podazy na ustugi przewozowe (art. 1 ust. 3 lit. a)*’. Rozpo-
rzadzenie nie ma zastosowania do przewozow kabotazowych ani do przewozow
miedzy portami nie nalezacymi do Wspdlnoty. Dzialalno§¢ armatorska, ktora pozo-
staje poza zakresem zastosowania rozporzadzen zwalniajacych inie zostata objgta
przez indywidualna decyzje uchylajaca (wylaczenie indywidualne), podlega wprost
postanowieniom art. 81-85 Traktatu Rzymskiego.

Nalezy zaznaczy¢, ze w istocie to nie konferencje zeglugowe jako takie zwolnio-
ne sa spod zakazu porozumien antykonkurencyjnych. Immunitetem objgte sa pewne
uzgodnione prakiyki stosowane w ramach konferencji, decyzje i porozumienia po-
dejmowane przez jej cztonkow, majace przede wszystkim za przedmiot wspolne usta-
lanie cen i warunkoéw przewozu*. Rozporzadzenie nr 4056/86 charakteryzuje sie
pewna rozpigtoscia wytaczen udzielonych porozumieniom zeglugowym. Wylaczenie
spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje oznacza uznanie za legalne
umow ustalajacych stawki frachtowe oraz regulujacych i ustalajacych limity tonazu
transportowanego rocznie przez poszczegolnych cztonkow konferencji, ale rowniez
umow koordynujacych lub ustalajacych ilo$¢ podrdzy, determinujacych inne warun-
ki transportu, ustalajacych podziat tadunkéw lub dochodéw frachtowych.

Rozporzadzenie nr 4056/86 operuje klasycznym podziatem migdzy uzgod-
nionymi zachowaniami na rynku, ktére nie naruszaja konkurencji (kategoria tzw.
porozumien technicznych), oraz tymi, ktdre niejako ze swej natury zaklécajq struk-
ture konkurencji (porozumienia o charakterze handlowym). Rozporzadzenie pre-
cyzuje zasady stosowania art. 81 1 82 Traktatu Rzymskiego do trzech zasadniczych
rodzajow porozumien: tzw. porozumien technicznych (art. 2), konferencji zeglugo-
wych*® (art. 3) oraz porozumien miedzy ,,uzytkownikami™® a konferencjami

46 Porozumienia miedzy przedsigbiorstwami zeglugowymi §wiadczacymi ustugi przewozu pa-
sazero6w na liniach regularnych wchodza w zakres zastosowania rozporzadzenia, ale nie korzystaja
ze zwolnien grupowych, bgdac przedmiotem ewentualnych zwolnien indywidualnych; por.
G. Athanassiou, Aspects juridiques de la concurrence maritime, Paris 1996, s. 142.

47 Por. tez motyw 4 preambuly rozporzadzenia nr 4056/86.

% L. Grard, Transports maritimes, JOLY COMMUNAUTAIRE, juillet 1996, s. 22.

49 Ustawodawca wspolnotowy ustalit w art.1 ust. 3 lit. b rozporzadzenia definicjg legalng kon-
ferencji zeglugowej (odpowiadajaca w swej tresci definicji okreslonej w Kodeksie Postgpowania
Konferencji Liniowych), zgodnie z ktdra nakazuje uznawac za konferencjg grupg przynajmniej dwéch
przewoznikow eksploatujacych statki, ktorzy swiadcza migdzynarodowe regularne ustugi przewo-
zowe fadunkoéw na poszczegoélnej linii lub liniach regularnych, na geograficznie okreslonych szla-
kach, i ktérzy zawarli porozumienie, bez wzgledu na jego formg, w ramach ktérego dziataja, stosu-
jac jednolite lub wspoélne stawki frachtowe oraz wszelkie inne uzgodnione warunki wykonywania
regularnych ushug przewozowych.

30 Rozporzadzenie nr 4056/86 w art. 1 ust. 3 lit. ¢ (podobnie jak rozporzadzenie nr 823/2000
w art. 1 ust. 4) stanowigce zasadniczy trzon wspdlnotowego prawa wtdrnego w zakresie stosowania
regut konkurencji do konferencji i konsorcjow zeglugowych zawiera legalna definicj¢ uzytkownika
(fr. usager, ang. user) ushig przewozowych oznaczajacego kazde przedsigbiorstwo (np. frachtuja-
cego, spedytora, etc.), ktore zawarto lub wyrazito zamiar zawarcia umowy przewozu adunku z kon-
ferencja lub przedsigbiorstwem zeglugowym, a takze kazde zrzeszenie frachtujacych.
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(art. 6)°'. Zgodnie z brzmieniem art. 2 rozporzadzenia zakaz ustanowiony w art. 81
ust. 1 Traktatu zostat uchylony w stosunku do porozumien, decyzji i uzgodnionych
praktyk, ktore maja za przedmiot albo jako rezultat wprowadzenie ulepszen tech-
nicznych lub wspolpracy technicznej. W odréznieniu od tresci normatywnej art. 81
ust. 3 Traktatu, ktéry stanowi swoista klauzulg generalna i tworzy podstawe zwol-
nienia spod zakazu, dyspozycja art. 2 ust 1 rozporzadzenia wskazuje zamknieta
listg $cisle okre$lonych porozumien technicznych, ktére nie naruszaja konkuren-
cji*?. Porozumienia te, aby mogty pozostawac poza zakresem zastosowania zakazu
porozumien antykonkurencyjnych, musza by¢ pozbawione jakiegokolwiek celu han-
dlowego. Porozumienia migdzy przedsigbiorstwami zeglugowymi, majace za przed-
miot wylacznie wprowadzanie usprawnien technicznych, bez jakichkolwiek impli-
kacji o charakterze handlowym, rzadkie w obrocie gospodarczym, zdecydowanie
ograniczaja znaczenie praktyczne tego postanowienia® .

Rozporzadzenie nr 4056/86 ma na celu przede wszystkim przyznanie zwolnie-
nia blokowego konferencjom zeglugowym, mimo ze brzmienie tytutu art. 3 wykra-
cza poza przypadek konferencji liniowych® . Konferencje tradycyjnie sa miejscem,
gdzie armatorzy dochodza do porozumienia w zakresie ustalania i stosowania wspol-
nych stawek frachtowych oraz dostosowywania podazy tonazu do popytu na ustugi
przewozowe. Jedynie konferencje, ktore wprowadzaja ,,stawki frachtowe jednolite
lub wspolne™ | moga korzysta¢ ze zwolnienia blokowego. Pojecie ,,jednolitych lub
wspolnych stawek frachtowych” nalezy interpretowac¢ w ten sposob, ze stawki prze-
widziane w taryfach co do tego samego fadunku (produktu) lub ustugi maja by¢ iden-
tyczne miedzy wszystkimi cztonkami konferencji. Konferencja zeglugowa, aby sko-
rzysta¢ ze zwolnienia niektorych rodzajow dziatalno$ci spod zakazu porozumien
antykonkurencyjnych, musi zatem ustanowi¢ ten sam poziom stawek frachtowych
dla wszystkich cztonkéw konferencji, bez réznicy czy dyskryminacji. Rozporzadze-
nia przyznajace okreslonej kategorii porozumien przywilej zwolnienia blokowego
okre$laja pewne wymogi prawne, majace na celu przeciwdziatanie nadmiernemu na-

3! Stosowanie art. 6 rozporzadzenia nr 4056/86 nie byto, jak dotad, przedmiotem szczeg6lnego
zainteresowania ze strony wiadz wspolnotowych, z wyjatkiem incydentalnej sprawy CEWAL (decy-
zja Komisji nr 93/82/EWG z 23 grudnia 1992 r., w sprawach 1V/32.448 1 1V/32450, Dz.Urz. nr 34
z 10/02/1992, pkt 87 ).

32 Zgodnie z tre$cia art. 2 ust. 2 rozporzadzenia Rada, na wniosek Komisji, moze modyfikowaé
liste porozumien technicznych.

33 Blizej naten temat: J. Kujaw a, op.cit., s. 49.

3% Zgodnie z tytutem art. 3 rozporzadzenia nr 4056/86 zwolnienie spod zakazu porozumien
ograniczajacych konkurencje¢ obejmuje ,,porozumienia migdzy przewoznikami w zakresie eksplo-
atacji regularnych ustug w transporcie morskim”.

35 Pojecie ,,jednolite lub wspélne stawki frachtowe” nie uzasadnia wykladni, zgodnie z ktorg
aby skorzystac ze zwolnienia grupowego dla konferencji zeglugowych, wystarczajace jest, aby gru-
pa armatorow wspolnie ustalita stawki frachtowe (struktury taryfowe), niezaleznie od tego, czy sa
one jednolite czy zréznicowane w stosunku do poszczegdlnych cztonkdéw. Aby spelniony zostat
postulat zagwarantowania frachtujacym korzysci zwiazanych ze stabilizacyjna rola konferencji na
rynku ustug przewozowych, stawki musza by¢ wspolne (jednolite, jednakowe) dla wszystkich prze-
woznikow, a nie tylko ustanawiane wspdlnie. Por. decyzjg TAA, s. 33, motyw 3251 326.
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ruszaniu konkurencji. Zasadniczym warunkiem, od ktérego uzaleznione jest przy-
znanie jakiegokolwiek zwolnienia spod zakazu porozumien antykonkurencyjnych,
jest zachowanie fundamentalnej dla Wspdlnoty zasady niedyskryminacji. Tres¢ nor-
matywna rozporzadzenia nr 4056/86 jasno wyraza t¢ ideg wskazujac, ze porozumie-
nie migdzy armatorami nie moze w drodze dyskryminacji przynosi¢ szkody ,,uzyt-
kownikom” ustug transportowych, portom i przewoznikom na obszarze wspolnego
rynku®®. Zasada niedyskryminacji ma wyrazac sie zarowno w stosowaniu cen i wa-
runkow przewozu, niezréznicowanych w zaleznos$ci od kraju pochodzenia, jak 1 kra-
ju przeznaczenia, portu zatadowania czy portu wytadowania. Nie jest to jednak zakaz
bezwzgledny. Dziatania dyskryminacyjne moga by¢ tolerowane, jezeli zainteresowa-
ny zasadnie wykaze, ze przemawiaja za tym okreslone wzgledy gospodarcze. Moze
budzi¢ zdziwienie fakt, ze art. 4 rozporzadzenia nie wywotal w praktyce szczegdl-
nych trudnosci zwiazanych z jego stosowaniem, zwtaszcza ze praktyki dyskrymina-
cyjne nie sg rzadkie w polityce zeglugowej przedsigbiorstw armatorskich. Szczegol-
nie praktyka proporcjonalnego rozkladania morskich stawek frachtowych (fr.
péréquation tarifaire) w zaleznosci od portu zatadowania czy wyladowania wydaje
sig przeczy¢ idei niedyskryminacji®’. Stanowisko Komisji w tym zakresie jest jednak
jasne. Polityka réznicowania stawek frachtowych jest dopuszczalna, o ile nie powo-
duje skutkéw wykraczajacych poza obszar oddziatywania kazdego z portow (ang.
catchment areas, fr. zones d’attraction) tego samego rzedu, poniewaz wowczas jej
dzialanie ogranicza si¢ do jednego rynku geograficznego (ang. hinterland), jedno-
rodnego z punku widzenia regul konkurencji®®.

W uzupelnieniu obowiazku o charakterze negatywnym, klasycznego dla prawa
wspélnotowego wymogu niedyskryminacji na poziomie cen 1 warunkéw transportu,
prawo wtorne narzuca porozumieniom migdzy armatorami pewne obowiazki o cha-
rakterze pozytywnym. Artykul 5 rozporzadzenia nr 4056/86 zawiera katalog regut
postgpowania, dopuszczalnych z punktu widzenia prawa konkurencji, ktére powinny
determinowaé tre$¢ porozumien armatorskich®. Z postanowien tych daje sie odczy-
ta¢, migdzy innymi, wzorowany na postanowieniach Kodeksu Postgpowania Konfe-
rencji Liniowych, obowiazek podjecia konsultacji z ,,uzytkownikami” ustug przewo-
zowych, a takze zapewnienia dostatecznej jawnosci taryf frachtowych 1 warunkow
transportu. Dokonywanie przewozow frachtowych w ramach okreslonego systemu
stawek nie wylacza dopuszczalnosci zawierania przez przewoznikéw dodatkowych
porozumien, tzw. uméw z klauzula wiernosci (umow o lojalnos¢; ang. loyalty arran-
gements, fr. accords de fidélité)®° . Umowy z klauzula wiernosci pozwalaja cztonkom

36 Por. art. 4 rozporzadzenia.

37 Praktyka proporcjonalnego rozkladania stawek frachtowych pozwala armatorom i konferen-
cjom zeglugowym na rekompensowanie, przynajmniej w czgsci, dodatkowych kosztow przewiezie-
nia tadunku droga ladowa migdzy punktem nadania/odbioru fadunku a danym portem w sytuacji,
gdy konferencja nie obshuguje portu najblizszego lub najbardziej odpowiedniego. Zmodyfikowane
taryfy pozwalaja zatem na pokrycie dodatkowych kosztow zwigzanych z oddaleniem od portu zata-
dowania czy wyladowania. Por. R. Confavreux, Le droit de la concurrence, s. 62.

38 Por. decyzje Komisji z 19 grudnia 1996 r. w sprawie fuzji P & O/ Royal Nedlloyd, IV/M
0831, Dz.Urz. nr C 110 z 9 kwietnia 1997 .

59 Zob. blizej J. Kujaw a, op. cit., s. 50.
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konferencji oferowac korzystniejsze stawki frachtowe frachtujacym, ktorzy zobowia-
zuja si¢ do przewozenia okreslonej ilosci fadunkow na statkach cztonkoéw konferen-
cji. Zgodnie z trescig rozporzadzenia (art. 5 ust. 2) umowy z klauzula wiernosci pod-
dane zostaly pewnym ograniczeniom, ktére maja przyczynia¢ si¢ do utrzymywania
efektywnej konkurencji na rynkach ustug zeglugowych, a zwlaszcza utatwia¢ dostep
do rynku nowym przedsigbiorcom® . W praktyce technika tradycyjnych umow z klau-
zula wiernosci zostata zastagpiona kontraktami serwisowymi, w ktorych rzeczywista
stawka nie wynika ze stosowania klucza uprzednio ustanowionych przez konferencje
rabatow, ale z bezpoérednich negocjacji migdzy armatorami i frachtujacymi®?.

Idea rozwiazan prawnych przyjetych w rozporzadzeniu byto utrzymanie elastyczno-
$ci transportu morskiego i1 zagwarantowanie, mimo stosowania praktyk antykonku-
rencyjnych, pewnego minimum konkurencji na rynku przewozow liniowych. W dzie-
dzinie zeglugi morskiej organy wspdlnotowe wiasciwe do spraw konkurencji
szczegOlna wage przywiazuja do zapewnienia przedsigbiorstwom armatorskim dzia-
lajacym w ramach konferencji uprawnienia do prowadzenia ,,akcji niezaleznej”®,
zarowno w zakresie oferowanych taryf, jak i dopuszczalno$ci samodzielnego nego-
cjowania kontraktow serwisowych (konkurencja wewngtrzna). Potencjalna konku-
rencja poza systemem konferencji (konkurencja zewngtrzna) jest uwazana za jedno
z istotnych zrodet konkurencji® . Istniejacy stopien konkurencji potencjalnej na ryn-
ku odniesienia powinien by¢ takiej natury, aby byt zdatny wywierac rzeczywisty wptyw
na postgpowanie czlonkdéw porozumienia ograniczajacego konkurencje®®. W dzie-
dzinie ustug przewozowych na liniach regularnych istnienie ,,outsiderow” (przedsie-
biorstw pozostajacych poza systemem konferencji, $wiadczacych identyczne ushugi)
stanowi jedna z barier ochronnych warunkujacych przyznanie zwolnienia konferen-
cjom zeglugowym. Komisja w swojej polityce w stosunku do konferencji zeglugo-
wych szczegoélny nacisk kladzie na zapewnienie armatorom niezaleznym prawa swo-
bodnego i wolnego wykonywania dziatalnos$ci®®. Kazde porozumienie miedzy
konferencja i ,,outsiderem” (tzw. discussion agreements) jest szczegblnie wnikliwie
badane przez Komisjg. Podejmowanie przez konferencje zeglugowe negocjacji z ar-
matorami spoza systemu konferencji ma zapobiega¢ wzrastajacej niezdolno$ci kon-
ferencji liniowych do stabilizacji rynku za pomoca cen i oferty tonazowej oraz przy-

60 Zob. decyzje Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 352.

61 Zob.P.Bonassies, Le Réglement du 22 décembre 1986 portant application des articles
85 et 86 du Traité aux transports maritimes, [W:] La Communauté Européenne et la Mer, Paris
1990, s. 568.

62 W sprawie szczegdtowej analizy zobacz: decyzje Komisji z 16 wrzesnia 1998 r., w sprawie IV/
35.134 — Trans Atlantic Conference Agreement (TACA), Dz.Urz. nr L 95 z 9 kwietnia 1999 ., pkt 113 i n.

63, Niezalezna akcja” stanowi uprawnienie, gwarantowane przez konferencje zeglugowe w sto-
sunku do swoich czlonkoéw, polegajace na dopuszczalno$ci wprowadzenia, przy zachowaniu okre-
$lonego terminu wypowiedzenia, stawek i warunkow ustug przewozowych odmiennych od stoso-
wanych przez konferencje.

64 Patrz: 8 motyw preambuly rozporzadzenia nr 4056/86.

65 Por. decyzje Komisji w sprawie TAA, s. 49, pkt 459.

% Por. F. O d i e 1, Transports maritimes. Politiques communautaires, Ed. Juris-Classeur,
Fasc.1141, 1997, s. 4.
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czynia¢ sig do odzyskania czgs$ci utraconych przez konferencje rynkéw. Negocjowa-
ne porozumienia obejmuja wymiang informacji w zakresie cen, taryf, kontraktow i wa-
runkow transportu oraz przewiduja ewentualne zawarcie dalszych uméw w zakresie
eksploatacji gospodarczej szlakow morskich. Opierajac sie na wewnetrznej wspot-
pracy porozumienia te, niejednokrotnie obejmujace dodatkowo uzgodnienia w za-
kresie stawek frachtowych, stwarzaja umawiajacym sig przedsiebiorstwom zeglugo-
wym mozliwo$¢ skutecznego kontrolowania konkurencji w zakresie cze$ci rynku
objgtej porozumieniem. Takie porozumienia majg na celu redukcje presji konkuren-
cyjnej 1 nie korzystaja ze zwolnienia blokowego, a udzielenie zwolnien indywidual-
nych ma charakter wyjatkowy®’.

Rozporzadzenie zwalniajace nr 4056/86, w §wietle interpretacji Komisji,
1 sprzecznie z aspiracjami przewoznikow, obejmuje zatem wytacznie tradycyjny za-
kres dzialania konferencji liniowych, wytaczajac spod zakresu zastosowania szereg
najistotniejszych, z punktu widzenia praktyki, porozumien zeglugowych. Szczeg6l-
ne zainteresowanie Srodowisk zeglugowych i Komisji skupia sie na nowym typie
kooperacji, tzw. porozumieniach o zarzadzanie podaza, zawieranych w ramach kon-
ferencji lub miedzy konferencjami i ,,outsidersami”®®. ,Zamrozenie” pojemnosci fa-
dunkowej, kwalifikowane jako porozumienie o nieuzytkowaniu pojemnosci albo
umowa stabilizacyjna polega na powstrzymywaniu si¢ przez cztonkow porozumienia
od gospodarczego wykorzystania okreslonej powierzchni fadunkowe;j statkow, $wiad-
czacych ustugi na liniach regularnych® . Dopuszczalno$¢ regulowania oferowane;j
przez konferencje pojemno$ci tadunkowej na danym szlaku zostala wprawdzie prze-
widziana w art. 3 lit. d) rozporzadzenia nr 4056/86, o ile polega na tymczasowym
wycofaniu statkow lub obnizeniu czestotliwosci przewozow na okreslonych szlakach,
odpowiadajacych okresowemu obnizeniu podazy. Komisja zdecydowanie odmawia
uznania porozumien stabilizacyjnych za objgte zwolnieniem blokowym, argumentu-
jac, ze powoduja one zdecydowana redukcje zdolno$ci konkurencyjnej w wewnetrz-
nych stosunkach miedzy cztonkami porozumienia, a jedynym efektem umow o nie-
uzytkowanie pojemnosci tadunkowej jest zwyzka stawek frachtowych?. Takie
ograniczanie ,,sprzedazy ustug” swiadczonych przez konferencje zeglugowa w jed-

7 Blizej na ten temat: G. Athanassiou,op. cit.,,s. 159 in.

68 Porozumienia tego typu funkcjonowaty na najwiekszych szlakach zeglugowych Wschod—Za-
chéd: Trans Atlantic Agreement (TAA), przeksztalcony w Trans Atlantic Conference Agreement
(TACA), na szlaku Europa — USA; Europe Asia Trades Agreement (EATA) na szlaku Europa — Daleki
Wschod; Trans Pacific Stabilisation Agreement na szlaku USA — Daleki Wschdd,; blizej na ten temat:
J.Neider,D.Marciniak-Neider, Transport intermodalny, Warszawa 1997, s. 93.

¢ Umowy o nieuzytkowanie pojemnos$ci tadunkowej maja na celu ograniczenie podazy ustug
przewozowych na rynku, jednakze bez rzeczywistego zmniejszenia pojemnosci tadunkowej pozo-
stajacej w dyspozycji armatoréw. Armatorzy zobowiazuja si¢ do nieuzywania istotnej czesci (nawet
do 25%) pojemnosci tadunkowe;j, ktora dysponuja.

70 Por. ostatnia decyzje Komisji z 10 maja 1999 r. zakazujaca formalnie (EATA zaprzestata
dziatalno$ci we wrzesniu 1997 r.) porozumieniu Europe Asia Trades Agreement (EATA) stosowania
programu zarzadzania podaza w sektorze morskich przewozéw kontenerowych na liniach regular-
nych migdzy Europa Polnocng a Dalekim Wschodem.
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nym lub kilku panstwach cztonkowskich prowadzi do istotnego naruszenia handlu
wewnatrzwspolnotowego’' .

Rozporzadzenie nr 4056/86 stalo si¢ elementem bardzo konkretnym i skutecz-
nym prawa wspolnotowego w zakresie ksztaltowania praktyki porozumien zeglugo-
wych. Sytuacje, w ktorych tres¢ normatywna rozporzadzenia znalazta swoje zastoso-
wanie, sa do$¢ liczne i zroznicowane’. Nieprzestrzeganie obowiazkow, ktorymi
obwarowane jest korzystanie ze zwolnienia blokowego, nie powoduje utraty przywi-
leju, przynajmniej do czasu podjecia interwencji ze strony Komisji. W sytuacji, kiedy
funkcjonowanie porozumien zeglugowych wywotuje efekty sprzeczne z ogdlnymi
regutami konkurencji, Komisja posiada, na mocy rozporzadzenia nr 4056/86, wy-
faczne uprawnienia do kontroli porozumien i stosowania srodkéw majacych za zada-
nie przeciwdziatanie naduzyciom (art. 14). Natomiast ztamanie zakazu niedyskrymi-
nacji w stosunkach zeglugowych powoduje niewazno$¢ z mocy prawa porozumienia
lub poszczegdlnych jego postanowien (art. 4 ust. 2 rozporzadzenia).

Kontrola porozumien zwolnionych spod zakazu nielegalnych praktyk monopoli-
stycznych opisana w art. 7 rozporzadzenia nr 4056/86 dokonywana jest zaréwno z punktu
widzenia zgodno$ci postgpowania czlonkow porozumienia z warunkami wylaczenia
blokowego, jak 1 przestrzegania wymogow przyjetych w art. 81 ust. 3 Traktatu. Osobny
art. 8 rozporzadzenia poswigcony zostal zasadom postgpowania Komisji w stosunku
do konferencji korzystajacych z przywileju w sytuacji, gdy ich postepowanie na rynku
nosi znamiona naduzywania pozycji dominujacej. Odrebny tryb postepowania zostat
przewidziany dla sytuacji, w ktorych dochodzi do konfliktow prawnych na gruncie
migdzynarodowym (art. 7 ust. 2 lit. ¢ i art. 9). Kolejne artykuty 10-26 rozporzadzenia,
wzorowane w duzej mierze na postanowieniach rozporzadzenia nr 17/627 , maja cha-
rakter proceduralny i daja Komisji uprawnienie, na wniosek lub z urzedu, do wszczecia
1 prowadzenia postgpowania antymonopolowego™ .

Prawo konkurencji ma za zadanie, za pomoca $rodkéw prawnych, nie tylko dys-
cyplinowa¢ przedsigbiorstwa w celu uzyskania okreslonych zachowan na rynku, ale
przede wszystkim przyczynia¢ sig do ksztattowania struktury i organizacji okreslo-
nych rynkéw. Rola organéw stosujacych reguty konkurencji sprowadza sie, w pierw-

7! Por. decyzjg Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 297 i n., s. 30.

2 Por. decyzjg Komisji z 1 kwietnia 1992 r., w sprawie IV /32, 450 (92/262/EWG), Dz.Urz. N°
L 134 z 18 maja 1992 r., Comités armatoriaux franco-africains; decyzjg Komisji z 23 grudnia 1992 .
(93/82/EWG), w sprawie 1V/32-448 i IV/32-450, CEWAL, COWAC,UKWAL, Dz.Urz. N° L 34
z 10 lutego 1992 r.; decyzje Komisji z 19 pazdziernika 1994 r., w sprawie TAA, op. cit.; decyzje
Komisji z 21 grudnia 1994 r., w sprawie FEFC, op. cit.

73 Rozporzadzenie Rady nr 17/62 z 6 lutego 1962 r. w sprawie stosowania art. 85 i 86 Traktatu
0 EWG, Dz.Urz. N° L 13 z21/02/1962. Blizej na temat regulacji prawnych dotyczacych instytucji,
procedur i sankcji antymonopolowych we wspdlnotowym prawie konkurencji oraz postulatow do-
stosowawczych: R. Janusz [w:] Wybrane problemy i obszary..., s. 239 i n.

74 Reguly postgpowania w sprawie kontroli porozumien antykonkurencyjnych sa réwniez przed-
miotem rozporzadzenia Komisji nr 2843/98 z 22 grudnia 1998 r. w sprawie formy, tresci i innych
warunkéw prawnych wymaganych dla zgloszen, wnioskow i notyfikacji przewidzianych w rozpo-
rzadzeniach Rady EWG nr 1017/68, nr 4056/86 1 nr 3975/87 dotyczacych stosowania regut konku-
rencji w sektorze transportu, Dz.Urz. N° L 354 z 30/12/1998, s. 22.
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szej kolejnosci, do polubownego zalatwienia sytuacji konfliktowych, przed dziala-
niami o charakterze represyjnym” . Naruszenie zasad konkurencji moze skutkowac
nalozeniem przez Komisje roznego rodzaju sankcji, zarowno w postaci nakazéw okre-
$lonego postgpowania, jak i kar finansowych’. Z uwagi na to, ze stosowane Srodki
stuzg roznym celom, moga by¢ one naktadane rownoczesnie. W pierwszej kolejnosci
Komisja, w celu przeciwdziatania naruszeniom regut konkurencji, kieruje do zainte-
resowanych rekomendacje. W razie uchybienia zaleceniom Komisja dysponuje sys-
temem sankcii, uzaleznionych od charakteru i ci¢zaru przekroczenia przepiséw pra-
wa konkurencji. Sankcje niepienigzne przewidziane przez rozporzadzenie nr 4056/
86 polegaja na ustanowieniu w drodze decyzji zakazu okreslonego postgpowania lub
nakazu dopehienia okres$lonych czynno$ci’” lub zaprzestania naruszen’. Komisja
uzyskata rowniez kompetencje do cofnigcia zwolnienia blokowego, ewentualnie po-
taczonego z udzieleniem zwolnienia indywidualnego, po speinieniu dodatkowych
wymogow zwiazanych ze wprowadzeniem odpowiednich zmian w tre$ci inkrymino-
wanego porozumienia. Sankcje finansowe moga przybiera¢ postac¢ grzywny (art. 19)
lub kary pienieznej-okresowej optaty, kalkulowanej wedtug przelicznika za kazdy
dzien trwania naruszenia (art. 20). W sytuacji, kiedy wyeliminowanie lub powazne
ryzyko wyeliminowania konkurencji rzeczywistej lub potencjalnej na rynkach zeglu-
gowych wynika z dziatan panstw spoza Wspdlnoty, rozporzadzenie przewiduje pod-
jecie srodkow o charakterze dodatkowym, opartych na konsultacjach i negocjacjach
z przedstawicielami odpowiednich wiadz”.

3. REGULY KONKURENCJI WOBEC NOWYCH ROZWIAZAN
INTEGRACYJNYCH W ZEGLUDZE MORSKIEJ

Postep techniczny zwiazany z fenomenem konteneryzacji poddal w watpliwo$é
skuteczno$¢ wspolpracy przewoznikéw morskich w ramach tradycyjnych konferen-
cji zeglugowych® . Powazne zmiany strukturalne w sektorze morskich przewozow
liniowych umocnity kooperacjg migdzy przedsigbiorstwami zeglugowymi prowadzac
do powstania konsorcjow®' . Konsorcja zeglugowe maja w istocie odmienna, w sto-
sunku do konferencji liniowych, strukturg i cele dzialania, stawiajac za przedmiot

75 Blizej na temat koncepcji wspdlnotowego prawa konkurencji jako ,,prawa negocjowanego”:
M.-A.Sanson-Hermitte, Droit européen de la concurrence, cohérence économique, sécurité
Jjuridique, Librairies techniques, 1981, s. 381 i n.

76 Blizej na ten temat: M. G 0 r k a, Sankcja we wspélnotowym prawie konkurencji. Pokdj
i sprawiedliwosé¢ przez prawo miedzynarodowe. Zbior studiow z okazji 60 rocznicy urodzin Prof.
Janusza Gilasa, pod red. C. Mika, Torun 1997, s. 127 i n.

77 Por. art. 7 punkt 1 rozporzadzenia.

78 Por. art. 11 ust.1 rozporzadzenia.

” Por. art. 9 rozporzadzenia.

80 Les nouveaux consortia et le redistribution des cartes en Europe du Nord, conférence pro-
noncée par M.J. Graillot, ,,Transports” N° 382, mars-avril 1997, s. 139.

81 Blizej natentemat: . Miotke-D ziegiel, Wphw postepu techniczno-organizacyjnego
na kartele w sferze zeglugi morskiej, ,,Zeszyty Naukowe Instytutu Ekonomiki Transportu Morskie-
go”, Gdansk 1987, s. 140.
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swojej dziatalnosci, przede wszystkim, racjonalizacjg organizacji ustug i eksploatacji
gospodarczej statkow. Forma organizacyjno-prawna konsorcjow wykracza poza za-
kres porozumien czysto technicznych w rozumieniu art. 2 rozporzadzenia nr 4056/
86; nie tworzy takze struktury fuzji, poniewaz strony umowy o powolanie konsor-
cjum zachowuja swoja odrgbno$¢ prawna i pozostaja wolne w zakresie przystapienia
do innych konsorcjow lub dziatania w sposob niezalezny na innych trasach morskich.
Poniewaz konsorcja pozostawaly poza zakresem reglamentacji prawnej dotyczacej
zardwno konferencji zeglugowych, jak 1 kontroli koncentracji na rynku®?, niezbedne
stato si¢ wyjasnienie ich sytuacji prawnej. W momencie przyjecia rozporzadzenia nr
4056/86 Rada zaprosita Komisjg do przeprowadzenia analizy sytuacji konsorcjow na
rynku ustug zeglugowych. Komisja przedstawita Radzie raport, w ktorym przychyl-
nie ocenila konieczno$¢ udzielenia konsorcjom zwolnienia blokowego®. Ostatecznie
20 kwietnia 1995 r. Komisja przyjeta rozporzadzenie nr 870/95 w sprawie zastoso-
wania art. 85 ust. 3 Traktatu do niektorych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnio-
nych praktyk przedsigbiorstw zeglugi liniowej (konsorcjow) na mocy rozporzadze-
nia Rady nr 479/92%. Wylaczenie grupowe dla konsorcjéw liniowych zostato udzielone
na czas okreSlony, a rozporzadzenie zwalniajace utracilo swa moc obowiazujaca
z dniem 20 kwietnia 2000 r. Komisja uznata, ze przestanki przyjecia zwolnienia blo-
kowego dla konsorcjow zeglugowych, ktore staty si¢ dominujaca forma organizacji
w sektorze transportu morskiego, nie stracity na aktualnosci i przyjgta nowe rozpo-
rzadzenie w sprawie konsorcjow, udzielajac zwolnienia blokowego tego typu poro-
zumieniom na kolejne 5 lat®.

Rozporzadzenie dotyczace konsorcjow wydane zostato na podstawie tresci art. 83
TWE (dawny art. 87), odwotujac si¢ tym samym jedynie do polityki konkurencji. Ta
szczegblna luka moze wywotywac zdziwienie, zwlaszcza ze dziatalnos¢ konsorcjow
na rynku zeglugowym pozostaje zardbwno w krggu zainteresowania prawa konkuren-
¢ji, jak i polityki transportowe;®.

82 K omisja uznata, ze art. 3 par. 2 rozporzadzenia EWG nr 4064/89 w sprawie kontroli operacji
koncentracji migdzy przedsigbiorstwami (ze zmianami wynikajacymi z rozporzadzenia TWE nr 1310/
97) nie znajduje zastosowania do konsorcjow w sektorze morskich przewozéw liniowych. Zob.
deklaracjg Komisji zamieszczona w sprawozdaniu Rady nr 9296/97 ADD 1, z dnia 20 czerwca
1997 r., opublikowana w: Droit du contréle des concentrations dans I’Union Européenne, situation
en mars 1998, s. 66.

83 COM 90 (260) final z 18 czerwca 1990 r.; na temat oceny projektu rozporzadzenia w sprawie
konsorcjow: M. N e u m e n, Réglement consortia: un début de sécurité et de nombreuses questions
d’application, ,Journal de la Marine Marchande” 1994 (18 III), s. 685.

84 Dz.Urz. N° L 89 z 21/04/1995, s.7.

85 Zob. rozporzadzenie Komisji nr 823/2000 z 19 kwietnia 2000 r., w sprawie zastosowania art.
81 ust. 3 Traktatu do niektorych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnionych praktyk przedsie-
biorstw zeglugi liniowej (konsorcjéw), Dz.Urz. WE nr L 100 z 20/04/2000, s. 13. Nowe rozporza-
dzenie powtarza, z niewielkimi zmianami, tre§¢ normatywna rozporzadzenia nr 870/95.

86 Niektorzy przedstawiciele doktryny postrzegaja w takiej polityce wiadz wspolnotowych ewo-
lucjg prawa Europejskiego, oznake odchodzenia wspélnotowego prawa konkurencji od zasady konku-
rencji — $rodka, w kierunku amerykanskiej koncepcji konkurencji jako stanu. Zob. P Bonasses,
Le droit de la concurrence maritime, s. 63.
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Rozporzadzenie w sprawie konsorcjow definiuje konsorcjum w zaleznosci od
dzialalno$ci prowadzonej przez uktadajace sig strony, podjetych srodkéw i celu, dla
ktérego porozumienie zostalo zawarte. Szerokie ujgcie definicji konsorcjum, bedace-
go w rzeczywistosci wyspecjalizowana forma przedsigbiorstwa wspolnego®” , obej-
muje zaréwno konsorcja silnie zintegrowane, jak 1 porozumienia typu konsorcjalne-
g0, obejmujace wspoOlprace w minimalnym zakresie®®. Artykut 3 rozporzadzenia nr
823/2000 zawiera wyczerpujaca liste dziatan podlegajacych zwolnieniu spod zakazu
porozumien antykonkurencyjnych. Zakres przedmiotowy wylaczen grupowych dla
konsorcjow odpowiada tresci art. 81 ust. 3 TWE 1 obejmuje sferg aktywno$ci gospo-
darczej najbardziej typowej dla konsorcjow kontenerowych® . Rozporzadzenie nie
dopuszcza zadnej formy wspolnego ustalania taryf frachtowych przez konsorcja, mimo
ze wyraznie wskazuje, ze postanowienie to nie narusza uprawienia cztonkéw konsor-
cjum do pozostawania jednoczesnie cztonkiem konferencji (konsorcja operujace w ra-
mach konferencji zeglugowej)*°. Kazde konsorcjum prowadzace wspolna dziatalno$¢
w zakresie uzgadniania cen musi spetnia¢ wymogi przewidziane w rozporzadzeniu
nr 4056/86 albo ubiegaé si¢ o udzielenie zwolnienia indywidualnego®! . W zakresie
porozumien zmierzajacych do ,,zamrozenia” gospodarczego wykorzystania pojem-
nosci tadunkowej statkow (zarzadzania podaza przestrzeni fadownej) przez czton-
kéw konsorcjum Komisja odmowita dobrodziejstwa zwolnienia (art. 4).

Uprawnienie do korzystania ze zwolnienia blokowego zostalo obwarowane spel-
nieniem okre$lonych wymogéw prawnych i dopelnieniem pewnych obowigzkow
o charakterze dodatkowym. Rozporzadzenie nr 823/2000 w sprawie konsorcjow za-
wiera, podobnie jak czyni to rozporzadzenie w sprawie konferencji liniowych, waru-
nek niedyskryminacji w stosunkach zeglugowych®?; dodaje jednak jeszcze trzy inne,
korespondujace z trescig normatywna art. 81 ust. 3 TWE. Rozporzadzenie przewidu-
je alternatywnie trzy warunki korzystania ze zwolnienia, w zalezno$ci od tego, czy
konsorcjum operuje w ramach konferencji czy nie (art. 5). Jezeli konsorcjum dziata
w ramach konferencji zeglugowej, wytaczenie jest dopuszczalne tylko woéwczas, gdy
istnieje na gruncie konferencji rzeczywista konkurencja w zakresie cen. Rozporza-
dzenie wprowadzilo wymodg wyraznego zagwarantowa..ia w umowie o powotanie

87 Por. dokument roboczy Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji DG IV z 28 stycznia 1999 1.:
Raport dotyczacy rozporzadzenia Komisji n°® 870/95: konsorcja morskie, s. 4.

8 Umowa o powolanie konsorcjum stanowi porozumienie miedzy przynajmniej dwoma prze-
woznikami eksploatujacymi statki, ktorzy $wiadcza migedzynarodowe ushugi przewozowe tadunkéw
na jednym lub kilku szlakach liniowych, w szczegdlnosci w kontenerach, ktorego przedmiotem jest
ustanowienie wspolpracy w zakresie wspolnego dostarczania morskich ustug przewozowych, w ce-
lu racjonalizowania dziatan, poprzez stosowanie ulepszen technicznych, operacyjnych lub/i handlo-
wych z wylaczeniem ustalania cen (por. art. 2 pkt 1 oraz motywy 1-5 preambuly rozporzadzenia nr
823/2000).

89'W kwestii zakresu przedmiotowego zwolnienia blokowego dla konsorcjow por. J. Kujawa,
op. cit., s. 63, a takze komunikat Komisji COM (90) 260 final z 18/06/1990, Dz. Urz. nr C 334 z 28/
12/1991.

9 Por. motyw 8 preambuly rozporzadzenia.

%! Por. motyw 9 preambuly rozporzadzenia.

92 Por. art. 8 lit. d) rozporzadzenia.



124 Iwona Zuzewicz

konsorcjum uprawnienia cztonkow konsorcjum do prowadzenia wiasnej niezaleznej
dziatalnosci taryfowej (ang. independant rate action) w stosunku do taryf frachto-
wych stosowanych przez konferencje®®. Jednakze, jezeli mozliwo$¢ taka nie zostata
przewidziana, wylaczenie moze znalez¢ zastosowanie, o ile istnieje migdzy czlonka-
mi konferencji rzeczywista konkurencja w zakresie jako$ci oferowanych ustug. Ko-
lejny ustanowiony warunek dotyczy uznania przez konferencjg uprawnienia czlon-
kow konsorcjum do negocjowania i zawierania wasnych uméw o §wiadczenie ustug
przewozowych, zwlaszcza w odpowiedzi na specyficzne potrzeby frachtujacych. Trze-
ci warunek prawny, niezbyt precyzyjny, wymaga, aby czlonkowie konsorcjum byli
poddani efektywnej konkurencji, rzeczywistej lub potencjalnej, ze strony przedsig-
biorstw spoza konsorcjum®. Poniewaz rozporzadzenie w sprawie konsorcjow obej-
muje szeroki zakres porozumien, Komisja zadecydowata, ze do oszacowania efek-
tywnej konkurencji najwtasciwsza metoda bedzie badanie wysoko$ci udzialow
konsorcjum jako calosci w przewozach morskich na okreslonej trasie. Nowe rozpo-
rzadzenie nr 823/2000 zastapito kryterium ,,udziatéw w przewozach morskich” jako
wskaznika wiadzy rynkowej, pojeciem ,,udzialéow w rynku”, jako kryterium bardziej
Scistego, tatwiejszego do ustalenia i powszechnie uzywanego w praktyce organdéw
wiasciwych w sprawach konkurencji. Wymiernym skutkiem tej zmiany bedzie za-
pewne rozszerzenie podstawy wyznaczenia rynku relewantnego, a w konsekwencji,
zwigkszenie jego zasiggu, a tym samym rozciagnigcie zakresu zastosowania rozpo-
rzadzenia®* . Rozporzadzenie wyroznia trzy poziomy (progi) udziatéw konsorcjum
w kazdym z rynkow, na ktorych operuje (art. 6 i 7), ktorych osiagnigcie powoduje
odmienne konsekwencje prawne®.

Umowa o powotanie konsorcjum winna nadto zawiera¢ dodatkowe postanowie-
nia odnoszace sie¢ do zakresu samodzielno$ci cztonkéw konsorcjum zaréwno w ra-
mach porozumienia, i poza systemem konsorcjum (art. 8). Tres¢ rozporzadzenia wska-
zuje przede wszystkim na swobodg kontraktowa cztonkéw konsorcjum. Wolnosé
kontraktowania ma si¢ przejawiaé w dopuszczalnosci zawierania przez czlonkéw
konsorcjum indywidualnych uméw oraz oferowania wlasnego zakresu ustug, dosto-
sowanych do potrzeb frachtujacych i zatadowcoéw®’. Nadto umowa o powotanie kon-

93P.Bonassies, Ledroit maritime international et communautaire en 1995, ,Revue de Droit
Commerciale, Maritime, Aérien et des Transports™ 1996, s. 132.

94 Blizej na ten temat: G. Athanassiou,op. cit., s.203.

9% Por. R.Con favreux, Le réglement consortium renouvelé sans grand changement,
,,Journal de la Marine Marchande” 2000 (7 I), s. 6.

96 7 wylaczenia grupowego moga korzysta¢ konsorcja operujace w ramach konferencji, ktore
utrzymuja na kazdym z rynkéw, na ktérych operuja, udziat w rynku nie przekraczajacy 30%, oraz
konsorcja operujace poza systemem konferencji o udziale w rynku ponizej 35%. Konsorcja, ktérych
udzial w jednym z rynkow, na ktorych operuje przekracza wskazane progi (poziomy), moga skorzy-
staé z dobrodziejstwa zwolnienia przy zastosowaniu tzw. procedury opozycyjnej (ang. opposition
procedure), o ile ich udziat w Zadnym z tych rynkéw nie jest wyzszy niz 50%. Udziaty w przewo-
zach moga by¢ czasowo przekroczone, nie wigcej jednak niz o 1/10, w okresie nie dtuzszym niz dwa
kolejne lata.

97 Por. art. 8 lit. a) rozporzadzenia. To postanowienie, umozliwiajace swobodne negocjowanie
szczegblnych warunkoéw umownych, ma przyczyniaé si¢ do zagwarantowania ,,uzytkownikom” ustug
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sorcjum winna gwarantowac przedsigbiorstwom zeglugowym nieskrgpowane wyco-
fanie si¢ z konsorcjum. Zwazywszy na fakt, ze umowa o powotanie konsorcjum obej-
muje niejednokrotnie powazne zobowiazania o charakterze handlowym, dopuszczal-
no$¢ wypowiedzenia umowy nie ma charakteru absolutnego®®. Rozporzadzenie
przewiduje ,,ochronny” okres poczatkowy (18-30 miesigcy) oraz maksymalny termin
wypowiedzenia (6 miesigcy), po ktorym opuszczenie konsorcjum nie powoduje zad-
nych konsekwencji finansowych lub innych obciazen.

Oprocz warunkéw zwiazanych z uzyskaniem wylaczenia rozporzadzenie w spra-
wie konsorcjow okresla inne obowiazki dotyczace samego funkcjonowania konsor-
cjum, ktérych naruszenie moze prowadzi¢ do cofnigcia zwolnienia. Rozporzadzenie
powtarza w szerokim zakresie obowiazki opisane w rozporzadzeniu nr 4056/86 w spra-
wie konferencji liniowych. Artykul 9 rozporzadzenia nr 823/2000 naktada na konsor-
cjum obowigzek wprowadzenia rzeczywistych i efektywnych konsultacji®® pomie-
dzy konsorcjum i frachtujacymi lub reprezentujacymi ich organizacjami'®. Nadto
precyzuje obowigzek informowania o warunkach i jakosci §wiadczenia ustug przez
konsorcja oraz wprowadza obowiazek notyfikowania Komisji rozstrzygnigc arbitra-
zowych oraz zalecen koncyliatoréw, przyjetych przez strony regulujace polubownie
spory dotyczace praktyk konsorcjow. Sankcja za nieprzestrzeganie zespotu obowigz-
kow narzuconych przez rozporzadzenie w sprawie konsorcjow zeglugowych, jak i za
naruszenie postanowien art. 81 ust. 3 1 82 Traktatu jest cofniecie zwolnienia (art. 12).

Mimo zlozonosci redakcyjnej tekstu rozporzadzenia w sprawie konsorcjow, wy-
daje sie, ze jego stosowanie nie powoduje w praktyce szczegolnych trudnosci. Zadna
skarga, oparta na postanowieniach rozporzadzenia nr 870/95, nie zostala wniesiona
przed Komisjg.

W ocenie Komisji rozporzadzenie w sprawie konsorcjow stanowi stuszny kom-
promis migdzy interesami armatorow i ich klientow'"! . Zgtaszane zardéwno przez éro-
dowiska armatorskie, jak i frachtujacych, zastrzezenia co do tresci zwolnien bloko-
wych dla konsorcjow sktonitly Komisj¢ do wprowadzenia pewnych poprawek,

przewozowych stusznej czesci korzysci ptynacych z operowania przez przedsigbiorstwa armator-
skie w ramach konsorcjum. Wedtug C. de C e t-B e r t i n, La reglementation communautaire des
transports maritimes, thése, Nantes 1995, s.190, warunek ten wydaje sig pozostawaé w opozycji do
praktyki umow adhezyjnych stosowanych w zegludze.

98 Por. motyw 14 preambuly rozporzadzenia.

9 Odpowiadajac na watpliwosci zwiazane z wykladnia pojgé ,,rzeczywiste i efektywne konsul-
tacje” Komisja uznala, ze zakres konsultacji ma si¢ ogranicza¢ do badania zagadnien dotyczacych
warunkoéw 1 jako$ci ushug Swiadczonych przez konsorcjum, z wylaczeniem kwestii odnoszacych sig
do konferencji, w ramach ktérej operuje konsorcjum. Por. dokument roboczy Dyrekcji Generalnej
ds. Konkurencji DG IV: Raport dotyczacy rozporzadzenia Komisji n°® 8§70/95, op. cit., s. 12.

100 Rozporzadzenie przewiduje dopuszczalno$¢ akcesoryjnego wylaczenia grupowego dla po-
rozumien zawartych migdzy ,,uzytkownikami” ustug przewozowych a konsorcjum w zakresie, w kto-
rym odnosza si¢ do jakosci 1 warunkéw §wiadczenia liniowych ushug przewozowych oferowanych
przez konsorcjum (por. art. 10).

101 Por. projekt nowego rozporzadzenia przedstawiony przez Komisje na mocy art. 4 rozporza-
dzenia Rady nr 479/92 w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do liniowych konsorcjow zeglu-
gowych, Dz. Urz. WE nr C 379 2 31/12/1999, s. 13.
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majacych na celu rozstrzygnigcie niektérych niejasno$ci natury interpretacyjnej po-
wstalych na tle wyktadni aktu, jednakze bez wprowadzania zmian co do istoty aktu'®?.

Konsorcja stanowia wazny etap w budowaniu struktur organizacyjnych prowa-
dzacych do powstania silnie zintegrowanych, niezaleznych organizacji armatorskich
(globalnych alianséw kontenerowych) bgdacych naturalna konsekwencje powazne-
go ryzyka ekonomicznego przedsigwzig¢ zeglugowych, zjawiska konteneryzacjii glo-
balizacji przewozéw morskich, wysokich wymogoéw logistycznych i handlowych
zwiazanych z przewozami multimodalnymi'®®. Przeksztatceniom technicznym i or-
ganizacyjnym w zegludze nie zawsze jednak towarzyszy przejrzysty i spojny system
prawny, adekwatny do nowej jakosci wspodtpracy zaréwno na morzu, jak i na ladzie.

4. NIESPOJNOSC LEGISLACYJNA REZIMU PRAWNEGO
PRZEWOZOW MULTIMODALNYCH

Przew6z multimodalny zaktada powierzenie jednemu podmiotowi organizacji prze-
wozu na catlej trasie, przy uzyciu co najmniej dwdch odrgbnych rodzajéw srodkow
transportu'®. Zbudowanie $cisle zintegrowanego i globalnego systemu przewozow
multimodalnych jest niezbedne dla wprowadzenia postulowanej rOwnowagi miedzy
poszczegdlnymi rodzajami transportu oraz realizacji, nakazanej Traktatem zatozy-
cielskim, spojnosci gospodarczej i spotecznej Wspolnoty'®. Szczegolnie w dziedzi-

102 poprawki dotycza m.in. doprecyzowania, ze zwolnienie blokowe obejmuje réwniez konsorcja
operujace na kilku szlakach zeglugowych, a takze wyraznego objecia zwolnieniem blokowym tzw.
klauzul wylacznosci (klauzul narzucajacych czlonkom konsorcjum obowiazek korzystania na danej
linii obshugiwanej przez konsorcjum ze statkéw wyznaczonych przez konsorcjum, z wytaczeniem ko-
rzystania z przestrzeni fadownej statkow bedacych w dyspozycji 0sob trzecich) oraz klauzul ograni-
czajacych dopuszczalnosé zawierania stosunkéw prawnych z innymi przewoznikami (tj. postanowien
nakltadajacych na cztonkéw konsorcjum obowiazek powstrzymywania si¢ od zawierania umow o od-
danie do korzystania przestrzeni fadownej statkow innym przewoznikom na szlaku lub szlakach obstu-
giwanych przez konsorcjum, z wyjatkiem uprzedniego zezwolenia pozostatych cztonkéw konsorcjum),
por. art. 3 pkt 3 lit. a) 1 b) rozporzadzenia nr 823/2000. Uznanie prawa konsorcjow do odmowy kon-
traktowania z niektorymi klientami, jak np.: NVOCC (Non Vessel Operating Common Carrier) budzi
szczegoblne watpliwosci z punktu widzenia regut konkurencji; por. R.Confavreux, Le réglement
consortium, s. 6. Nowe rozporzadzenie ujednolica rowniez przestanki oceny efektywnej konkurencji
na rynku, na ktérym operuje konsorcjum niwelujac obowiazujace dotychczas, nieuzasadnione réznice
w warto$ciowaniu zasadno$ci wylaczen blokowych 1 wylaczen indywidualnych. Rozporzadzenie
nr 823/2000 precyzuje bowiem, ze dla oceny zasadnosci wytaczenia zaréwno grupowego, jak i indy-
widualnego ustalenie istnienia konkurencji efektywnej bedzie dokonywane nie tylko na podstawie
szacowania udziahi konsorcjum w bezposrednich przewozach migdzy portami, ktore obstuguje, ale
rowniez przy uwzglednieniu ewentualnej konkurencji ze strony innych morskich ushig liniowych
z portdw substytucyjnych w stosunku do portéw obstugiwanych przez konsorcjum, a takze w okreslo-
nym przypadku, ze strony innych rodzajow transportu (motyw 16 preambuty).

103 por. J. L o pusk i, Prawo morskie, t. 1, s. 158.

104 Por. . Mtynarczyk, Prawo morskie, Gdafisk 1997,s. 166 in.;J. Lo pusk i, Prawo
morskie, t. II: Prawo zeglugi morskiej, Bydgoszcz 1998, s. 488 i n.

105 por. M.L. Arbault, Le transport intermodal en droit communautaire, thése, Nantes 1996,
§: 259,
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nie prawa konkurencji zaznacza si¢ brak spdjnosci legislacji wspolnotowej w zakre-
sie regulowania przewozow multimodalnych. Korzysci natury technicznej wyptywa-
jace z charakteru przewozéw multimodalnych nie budza watpliwosci, w przeciwien-
stwie do porozumien migdzy przewoznikami §wiadczacymi tego rodzaju ustugi.
Jeszcze raz kwestia linii styku dziatalnosci morskiej 1 ladowej rodzi pytania o roz-
wiazania prawne najlepiej przystosowane do potrzeb obrotu'*.

Tradycyjnie frachtujacy sami organizowali przewo6z tadunkow na trasie ladowej
albo powierzali $wiadczenie tego typu ustug spedytorom (ang. merchant haulage).
Fenomen konteneryzacji i gwattowny rozwoj techniczno-organizacyjny operacji prze-
fadunkowych w portach otworzyty armatorom rynek ladowych ustug przewozowych.
Armatorzy wzmocnili kooperacje horyzontalna, zwtaszcza w formie konsorcjow,
w celu wspolnego $wiadczenia ustug multimodalnych. Konferencje zeglugowe, zwy-
czajowo zawigzywane w celu wspolnego ustalania stawek frachtowych, zaczely prak-
tykowac ustalanie taryf zarowno dla segmentu morskiego, jak 1 ladowego ustug prze-
wozowych.

Z brzmienia tresci rozporzadzenia nr 4056/86 wynika, ze odnosi si¢ ono do mig-
dzynarodowego transportu morskiego, z i do portow Wspdlnoty, i znajduje zastoso-
wanie do ,,ustug §wiadczonych w zamian za fracht”. Literalna wyktadnia tresci aktu
wskazuje, ze zakres zastosowania zwolnien blokowych nie obejmuje czgsci ladowe;j
przewoz6w multimodalnych, organizowanych przez przewoznikéw morskich (ang.
carrier haulage), zrzeszonych w konferencji. Rozporzadzenie znajduje zatem zasto-
sowanie tylko do morskiej czesci trasy, podczas gdy cz¢$¢ ladowa poddana jest po-
rzadkowi prawnemu wynikajacemu z rozporzadzenia nr 1017/68'. Jezeli porozu-
mienie dotyczy jednoczes$nie transportu morskiego 1 ladowego, oba rozporzadzenia
znajda zastosowanie, odpowiednio do uzytego rodzaju transportu. Taka wyktadnia
zostala przyjeta przez Komisjg w dwoch decyzjach podjetych w 1994 r. (przeciwko
Trans Atlantic Agreement i Far Eastern Freight Conference) oraz potwierdzona w ostat-
niej decyzji z 16 wrzesnia 1998 r. w sprawie Trans Atlantic Conference Agreement
(TACA). Nalezy przy tym zauwazy¢, ze spod zakresu dziatania zakazu z art. 81 ust.1
TWE zostang co do zasady wylaczone te porozumienia, okre§lone w art. 2 rozporza-
dzenia nr 4056/86 1 art. 3 rozporzadzenia nr 1017/68, ktére maja charakter czysto
techniczny'®. Wigkszo$¢ jednak porozumien zeglugowych prowadzi do podjecia

106 Por. J. L o p u s k i, Prawo morskie, t. 1, s. 30.

107 Rozporzadzenie Rady N° 1017/68 z dnia 19 lipca 1968 r., w sprawie stosowania regut
konkurencji w sektorach transportu kolejowego, drogowego oraz zeglugi §rodladowej, Dz. Urz. n°
L 175z 23 lipca 1968 1., s. 1.

108 Jak sig¢ wydaje, art. 3 rozporzadzenia nr 1017/68 ma szerszy zakres zastosowania niz art. 2
rozporzadzenia nr 4056/86, poniewaz zezwala na organizowanie i wykonywanie czynnos$ci w trans-
porcie multimodalnym oraz dopuszcza ustalanie i stosowanie globalnych warunkéw 1 cen za taki prze-
woz. Operatorzy przewozow multimodalnych nie moga jednak powotywac si¢ na faczne stosowanie
przepisow regulujacych porozumienia techniczne w zakresie réznych §rodkéw transportu, w celu praw-
nego uzasadnienia legalno$ci ustalania jednolitych stawek konferencyjnych na przewozy multimodal-
ne. Rozporzadzenie nr 1017/68 dotyczy wytacznie przewozow multimodalnych obejmujacych rozne-
go rodzaju transport ladowy i nie znajduje zastosowania do operacji, ktoére nie maja w peini wymiaru
ladowego (decyzja Komisji w sprawie FEFC, pkt 68, 5.25). Por. G. Athanassiou, op. cit., s. 209.
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wspdtpracy réwniez o charakterze handlowym i znajdzie si¢ w zakresie stosowania
zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje. Konstruktywne podejscie do pro-
blemu ustalania przez konferencje stawek za ladowa cze$¢ przewozéw multimodal-
nych pozwolito zarysowa¢ Komisji nowe stanowisko, lepiej rownowazace interesy
przewoznikow i frachtujacych, i gwarantujace sprawniejsza organizacje ladowych
przewozow kontenerowych'®” . Komisja uznata za dopuszczalne udzielenie w szcze-
gblnych sytuacjach zwolnienia indywidualnego, o ile wspdlne ustalanie cen w zakre-
sie praktyk ladowych jest niezbgdne dla prawidlowego funkcjonowania podjetej wspot-
pracy. Pozycja Komisji w kwestii udzielania zgrupowaniom armatorskim zwolnien
indywidualnych jest przejrzysta. Czlonkowie porozumienia, ktérzy zamierzaja wspol-
nie ustalaé taryfy przewozowe dla przewozow multimodalnych musza podjaé efek-
tywna wspoélprace w zakresie eksploatacji 1 finansowania terminali ladowych, urza-
dzen ladowych i Srodkéw transportu, pozwalajaca istotnie zredukowac koszty, podniesc
jakos¢ oferowanych ustug oraz generowac korzysci odczuwalne w wymierny sposob
przez frachtujacych!''’. Wydaje sig stosunkowo jasne, ze kazda forma wspo6tdziatania
zostanie duzo fatwiej podjgta przez konsorcja kontenerowe niz konferencje, skoro do
istoty konsorcjum nalezy podejmowanie wspotpracy w celu wspolnego swiadczenia
ustug. Konsorcja, w ramach ktoérych przewoznicy morscy podejmuja wymierna wspot-
pracg rowniez na ladzie w celu poprawienia efektywnosci calego tancucha przewo-
zowego 1 podniesienia konkurencyjnosci przedsigbiorstw armatorskich, obejmujaca
nadto wspolne ustalanie cen, moga liczy¢ na pozytywna oceng ze strony Komisji.
W $wietle trwajacej kilka lat dyskusji na temat legalno$ci porozumien przewoz-
nikow morskich w zakresie §$wiadczenia ustug ladowych, szczegélnie niezrozumiaty
jest fakt, ze zarbwno rozporzadzenie nr 870/95, jak i zastgpujace je rozporzadzenie
nr 823/2000 w sprawie stosowania regut konkurencji do konsorcjow zeglugowych
nie zawiera przejrzystej i jednoznacznej tresci normatywnej w tym zakresie''' . Roz-
porzadzenie nr 479/92"12 upowazniajace Komisjg¢ do okreslenia zakresu i zasad za-
stosowania regut konkurencji do konsorcjow zeglugowych, ograniczylo jednak kom-
petencje Komisji wytacznie do sfery dziatalnosci morskiej konsorcjow, z wytaczeniem
przewozow multimodalnych. Taka fragmentacja legislacji w zakresie przewozow in-
termodalnych zdaje si¢ wskazywa¢, ze instytucje wspolnotowe zmierzaty, w pierw-
szej kolejnosci, do ujednolicenia rezimu prawnego konsorcjow zeglugowych, przed

109 Por. Report of the Commission to the Council concerning the appliaction of the TWE Com-
petition rules to Maritime Transport dated 8 June 1994: The Maritime Transport Report [SEC (94)
933 final].

110 W zakresie dopuszczalnos$ci przyznania konferencjom zwolnien indywidualnych: por. rozwaza-
niaP. R uttley, Les transports multimodaux a l'épreuve des régles communautaires de la concurrence,
,,-Revue de Droit Maritime Frangais” 1995, nr 555, s. 870 i n., oraz P. R u t t1 e y, International shipping
and EEC Competiotion Law, ,,European Competition Law Review” 1991, nr 1, s. 5.

W Por.J.Kujawa,op.cit.,s. 63.

112 Por. art.]1 rozporzadzenia Rady EWG nr 479/92 z 25 lutego 1992 r. w sprawie stosowania
artykutu 85 ust. 3 Traktatu Rzymskiego do niektorych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnio-
nych praktyk przedsigbiorstw zeglugowych na liniach regularnych (konsorcjéw), Dz. Urz. WEnr L
55229/02/1992, s. 3.
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podjgciem dziatan legislacyjnych prowadzacych do ukonstytuowania jednolitego ka-
dru prawnego, obejmujacego catos¢ zagadnien przewozéw multimodalnych.

Srodowiska armatorskie zdecydowanie kwestionuja interpretacje Komisji, zgod-
nie z ktora rozporzadzenia zwalniajace dla zeglugi znajduja zastosowanie tylko do
segmentu morskiego przewozéw multimodalnych!!® . Stawiane przez srodowisko prze-
woznikOw zarzuty opieraja si¢ na twierdzeniu, ze decyzje Komisji zostaty podjete ze
szkoda dla inwestycji w sektorze morskim, a w konsekwencji jakosci ustug oferowa-
nych frachtujacym. W opinii armatoréw przyjete przez Komisj¢ rozwiazania sg sprzecz-
ne z literalna wyktadnig postanowien rozporzadzenia nr 4056/86'* i ktoca sie z logi-
ka zwolnien blokowych w dziedzinie zeglugi, od dawna i w spos6b niemal uniwersalny,
oferujacej ustugi multimodalne.

Argumentacja Komisji opiera sig na zatozeniu, ze przyjety system zwolnien blo-
kowych, z ktorych korzystaja porozumienia zeglugowe nie uzasadnia stosowania
wylaczen spod zakazu porozumien antykonkurencyjnych do wszystkich rodzajow
dziatalnoS$ci gospodarczej, podejmowanej przez konferencje. Wspoélne ustalanie sta-
wek za ladowe odcinki przewozow multimodalnych, bez jednoczesnego uruchomie-
nia bezposredniej lub posredniej wspotpracy w zakresie inwestycji, eksploatacji i utrzy-
mania ladowych urzadzen i srodkow transportu, w opinii Komisji, powaznie zakloca
konkurencje. Konferencje zeglugowe naduzywaja swojej sily rynkowej narzucajac
taryfy frachtowe na calej trasie przewozu. Oferowanie ustug multimodalnych w za-
mian za stawke ustanowiong kolektywnie przez konferencje prowadzi do wyelimino-
wania z rynku przewoznikéw ladowych i spedytoréw, pozbawionych korzysci wy-
plywajacych z systemu zwolnien blokowych dla zeglugi, naklaniajac, w sposob
nieuczciwy, frachtujacych do zawierania umoéw z przewoznikami morskimi.

Stanowisko Komisji, zdecydowanie przeciwstawiajace si¢ rozszerzeniu ,,automa-
tycznego immunitetu antymonopolowego” na ladowe odcinki przewozéw multimo-
dalnych, oparte zostalo w duzej mierze na opinii przygotowanej przez zesp6t nieza-
leznych ekspertow (tzw. wise-men) ''* . Grupa niezaleznych doradcéw uznata, ze nie
ma podstaw do udzielenia zwolnienia blokowego dla wspoélnego ustalania stawek za
czgs$¢ ladowq przewozéw multimodalnych. Konkludujac, grupa ekspertow przyjeta,
ze w sytuacji gdy nastapi dalsze usprawnienie sposobu $wiadczenia ustug multimo-
dalnych przez zgrupowania armatorskie, nalezy wzia¢ pod rozwage rozszerzenie,
w ograniczonym zakresie, przedmiotowych granic rozporzadzenia nr 4056/86, w ce-
lu objecia zwolnieniem dziatalnos$ci opisanej w raporcie jako fused services 1 ancilla-
ry services.

Spér o immunitet dla przewozéw multimodalnych pozostaje otwarty miedzy $ro-
dowiskiem przewoznikéw morskich a Komisja''®. Debata toczy sie woko! niejasno-

3 Por. R.Confavreux, Le droit de la concurrence, s. 56.

114 Por. analize przeprowadzona przezG. Athanassiou, op. cit., s. 207 i n.

115 Por. The interim report of the Multimodal Group, by Sir Bryan Carsberg, European Commis-
sion DG IV, Brussels, March 1996 oraz Final report of the multimodal group, November 1997.

116 Rada podtrzymuje stanowisko Komisji w tej sprawie [za: D.Wood-High Tides, Low Tides.
The Scope of the Conference Group Exemption, European Maritime Law Organisation 1999, The
Royal Society of Arts, London, 29 stycznia 1999, s. 5].
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$ci dyspozycji rozporzadzenia nr 4056/86, ktore rodza watpliwosci o zakres norma-
tywny aktu. Trybunat Europejski bgdzie zatem musiat wyjasnic¢ te zasadnicza kwe-
stig"”. Konferencje zeglugowe podjety starania o kompromisowe, pojednawcze roz-
wiazanie spornych kwestii, zmierzajac do wstrzymania lub odroczenia werdyktu
Trybunahu. Komisja w drodze decyzji z 5 sierpnia 1999 r. ocenita pozytywnie zmie-
niona wersj¢ TACA 1 zaaprobowala stosowanie w transporcie ladowym reguly za-
braniajacej ustalania stawek ladowych ponizej rzeczywistych kosztow (ang. not-be-
low-cost rule). Jednoczesnie Komisja uznata, ze konstruktywna dyskusja ,,post-TACA”
migdzy przedstawicielami armatorow a Komisja postuzy jako podstawa zazegnania
sporu dzielacego Komisje 1 ugrupowania zeglugowe w sprawie ustalania stawek la-
dowych w przewozach multimodalnych i ustanowienia zdrowych i solidnych pod-
staw przysztej dziatalnosci konferencji liniowych!''®.

Sprawy dotyczace ustalania przez konferencje zeglugowe ,,stawek ladowych”
dobrze odzwierciedlaja niespdjnos¢ legislacji wspolnotowej. Wspodlnotowy system
prawny w zakresie przewozow ladowych 1 morskich jest przystosowany do dwoch
zréznicowanych geograficznie i gospodarczo rynkow i prowadzi do sztucznej izo-
lacji segmentu ladowego i segmentu morskiego przewozéw kombinowanych. Le-
gislator wspolnotowy dostosowat cele i srodki liberalizacji i regulacji rynkow do
poszczegdlnych rodzajéw transportu, ignorujac potrzebg oceny charakteru praw-
nego i gospodarczego przewozow multimodalnych w sposob globalny, ,,intermo-
dalny”. W doktrynie wskazuje si¢ nawet na potrzebg ukonstytuowania jednolitego
aktu wspélnotowego w sprawie stosowania regut konkurencji do przewozow mul-
timodalnych'"’.

Sp6r migdzy przewoznikami a instytucjami wspolnotowymi jeszcze raz pokazu-
je, ze skuteczno$¢ akcji wspolnotowej w dziedzinie zeglugi morskiej uzalezniona jest
od wiasciwego zréwnowazenia, z jednej strony imperatywow konkurencji, a z dru-
giej — potrzeb innych wspolnych polityk europejskich.

117 Zagadnienie wspOlnego ustalania stawek za czg$¢ ladowa przewozéw multimodalnych
pozostaje w centrum spraw TAA (T-395/94 ACL ¢/ Komisja)i FEFC (T-96/95 CMB ¢/ Komisja),
zawieszonych do czasu zakonczenia sprawy SUNAG (C-339/95 Compagnia di Navigazione Ma-
rittima ¢/ CMB). Przewodniczacy SPI w drodze postanowienia z 10 marca 1995 r. zawiesit poste-
powanie egzekucyjne przeciwko TAA w czgsci dotyczacej wspolnej dziatalnosci ladowej konfe-
rencji; postanowienie to zostato utrzymane w mocy w orzeczeniu przewodniczacego ETS z 19
lipca 1995 r. (sprawa C — 149/95 P [R] Atlantic Container Lines ¢/ Komisja), oddalajacego zaza-
lenie Komisji.

118 Obecnie wiele konferencji liniowych operujacych na rynku wspélnotowy rezygnuje ze wspol-
nego ustalania taryf za przewozy ladowe, a przewoznicy-cztonkowie konferencji dziataja indywidu-
alnie w zakresie oferty cenowej ladowego segmentu przewozow. Por. T. Szcze paniak, Trans-
port intermodalny a immunitet antymonopolowy konferencji zeglugowych, ,,Transport i Spedycja”,
1998, nr 5, s. 6.

9 Por. ML.Arbauit,op. cit,s. 326 i n\
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5. NADUZYCIE POZYCJI DOMINUJACEJ
W STOSUNKACH ZEGLUGOWYCH

Korzystanie z dobrodziejstwa wylaczenia blokowego nie legitymuje takich dziatan
zgrupowan armatorskich, ktére nosza charakter naduzycia pozycji na rynku. Zaréwno
rozporzadzenie nr 4056/86 w sprawie konferencji liniowych, jak i rozporzadzenie w spra-
wie konsorcjow, wyraznie zakazuja naduzywania pozycji dominujacej w rozumieniu
art. 82 Traktatu'? . Norma dajaca si¢ odczytaé z tresci artykutu 82 TWE zakazuje, jako
niezgodnego z istota wspolnego rynku, naduzywania przez jedno lub wiecej przedsig-
biorstw pozycji dominujacej na wspolnym rynku lub na znacznej jego czgsci w takim
zakresie, w jakim mogtoby to niekorzystnie oddziatywac na handel migdzy panstwami
cztonkowskimi. Ten zakaz tworcy konstrukcji europejskiej potraktowali jako bezwzgled-
ny. Traktat nie przewiduje Zadnego rezimu zwolnien, czy to indywidualnych czy to
blokowych, uznajacych przypadki naduzywania pozycji dominujacej za dopuszczalne.

Pojecie przedsiebiorstwa dopuszczajacego si¢ dominacji rynkowej jest tozsame
Z pojeciem wypracowanym przez orzecznictwo Trybunatlu Sprawiedliwos$ci 1 prakty-
ke decyzyjna Komisji na gruncie art. 81 TWE. Jednorodna grupa niezaleznych pod-
miotow gospodarczych moze by¢ zatem uznawana za jedno przedsigbiorstwo domi-
nujace. Koncept pozycji dominujacej ,,kolektywnej” (wspolnej) znalazt swoje
odzwierciedlenie stosunkowo niedawno w praktyce decyzyjnej Komisji i orzecznic-
twie Trybunatu Europejskiego'!. Artykut 82 TWE zawiera podstawe do zbudowa-
nia konstrukcji pozycji dominujacej kolektywnej (wspolnej pozycji dominujace;j) sta-
nowiac, ze pozycja dominujagca moze by¢ utrzymywana przez jedno lub wigcej
przedsigbiorstw. Aby przyjac istnienie pozycji dominujacej kolektywnej niezbedne
jest ustalenie, ze migdzy samodzielnymi przedsigbiorstwami wystepuje dostateczne
powiazanie o charakterze gospodarczym, pozwalajace na przyjecie jednolitej linii
dziatania na rynku'??. Opierajac sie na wigzach strukturalnych (kontraktowych lub
wynikajacych ze wzajemnych relacji na rynku) oraz wspotzaleznosci zachowania na
rynku, przedsigbiorstwa te, wobec swoich partnerow handlowych, wystepuja jako
jednosé, a zakres ich samodzielnego dziatania na rynku jest w znacznym stopniu ogra-
niczony'? . Dla przyjecia istnienia pozycji dominujacej kolektywnej nie jest wyma-
gane istnienie miedzy przedsigbiorstwami wigzow instytucjonalnych'* . Istnienie pew-

120 Por. art. 8 rozporzadzenia nr 4056/86, a takze motyw 29 preambuty rozporzadzenia nr 823/2000.

121 Por. wyrok SPI z 10 marca 1992 ., Verre Plat, sprawy potaczone: T 68/89, T 77/89 i T 78/89,
Societf Italiana Vetro ¢/ Komisja, pkt 358, ,,Zbiér Wyrokow” 1992, s. 11-1401; decyzj¢ Komisji
z 1 kwietnia 1992 r., Comités Armatoriaux, Dz.Urz. WE nr L 134 z 18 maja 1992 r.; wyrok SPI
z 8 pazdziernika 1996 r., Compagnie maritime belge de transports S.A.,”Zbiér Wyrokéw” 1996,
s. [I-1201, ktérego merytoryczna poprawnos¢ zostata co do zasady potwierdzona w wyroku ETS
z 16 marca 2000 r. w sprawach potaczonych: C-395/96 P 1 C-396/96 P, Compagnie maritime belge
de transports S.A.

122 Por. wyrok ETS z 27 kwietnia 1994 r. w sprawie C-393/92, Gemeente Almelo i inni ¢/
Enerjiebedrijf Ijsselmij NV, ,,Zbiér Wyrokoéw” 1994, s. I-1477, pkt 42 1 43 motywow.

123 Por. decyzje Komisji w sprawie Comités Armatoriaux, op. cit., pkt 55in., 5.17 oraz decyzje
Komisji w sprawie TACA, op. cit., pkt 520 in., s. 91.

124 Analogicznych do tych, ktére istnieja miedzy spotka matka a spotkami filialnymi.
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nego stopnia konkurencji migdzy przedsigbiorstwami rowniez nie wytacza uznania,
ze utrzymuja one pozycje dominujaca kolektywna na rynku.

Kryteria stosowania zasad konkurencji pozostawiaja mato miejsca formalizmowi
prawnemu. To charakterystyki gospodarcze praktyk antykonkurencyjnych i ich efekty
na rynku oceniane sa przez instytucje wspolnotowe. Stosowanie normy zakazujacej
naduzycia pozycji dominujacej wymaga ustalenia istnienia pozycji dominujacej, zba-
dania, czy nastapito naduzycie tej pozycji dominujacej na rynku, oraz okreslenia, czy
takie naduzycie wptywa niekorzystnie na strukture handlu wewnatrzwspolnotowego.

Stwierdzenie utrzymywania pozycji dominujacej dokonywane jest na podstawie
rynku odniesienia (ang. relevant market), na ktérym operuje przedsiebiorstwo'?. Iden-
tyfikacja rynku relewantnego polega na takiej segmentacji sfery obrotu, aby opiera-
jac sig na przyjetych kryteriach wyodrebni¢ jeden rynek, ktorego swoiste cechy cha-
rakterystyczne odr6zniaja go od rynkoéw sasiednich. Definiowanie rynku odniesienia
dokonywane jest w sposob klasyczny przez analizg produktu oraz analizg geogra-
ficzna'?®. Rynek relewantny jest materialnie ukonstytuowany z towaréw (lub ustug)
uznawanych przez uzytkownika jako wzajemnie wymienne (substytucyjne) z racji
swojej charakterystyki, ceny, sposobu uzytkowania czy przeznaczenia. Aby okresli¢
rynek produktow (ustug), nieodzowne jest ustalenie stopnia substytutywnosci, za-
rowno z punktu widzenia popytu jak i podazy.

W sferze stosunkow zeglugowych poprawne wyznaczenie rynku relewantnego
wymaga odwotania si¢ do konkretnych potrzeb frachtujacych oraz charakteru prze-
wozonych fadunkow 1 ustalenia, na ile rozwiazania zamienne sa racjonalne i dostrze-
galne przez uzytkownikow. W celu zbadania, czy np. ustugi przewozowe na kontene-
rowych liniach regularnych tworza w pelni wyodrebniony rynek, niezbedne jest
oszacowanie, z jednej strony substytutywno$ci tych ustug w stosunku do innych ustug
przewozowych na danym szlaku (przewozdw trampowych, klasycznych przewozow
liniowych, przewozéw wyspecjalizowanych typu ,,neo-vrac”, przewozow lotniczych),
a z drugiej strony substytutywno$ci migdzy ustugami §wiadczonymi przez inkrymi-
nowane przedsigbiorstwo a ustugami przewozowymi o tych samych charakterysty-
kach technicznych, ale oferowanych na innych szlakach morskich (migdzy portami
sasiednimi, alternatywnymi) '¥’. Jezeli pewien stopien zamienno$ci migdzy poszcze-

123Por.M.SendrowiczS.Gronowski, Wznaczenie rynku w sprawie antymonopolo-
wej w Swietle orzecznictwa, ,,Przeglad Sadowy” 1997, nr 7/8, s. 56.

126 Por. komunikat Komisji z 9 grudnia 1997 r. w sprawie pojecia rynku odniesienia (rynku
relewantnego) we wspolnotowym prawie konkurencji, Dz. Urz. WE nr C 372 z 9/12/1997, s. 5.

127 K omisja stosuje w odniesieniu do morskich ustug przewozowych te sama analize (por. decy-
zje z 1992 1. w sprawie CEWAL, op. cit., s. 22 oraz w sprawie Comités armatoriaux, op. cit., s. 2 oraz
decyzje z 1994 r. w sprawie TAA, op.cit., pkt 58), ktora przeprowadzit ETS w odniesieniu do rynku
przewozow lotniczych. W wyroku z 11 kwietnia 1989 r. (w sprawie 66/86, Ahmed Saeed Flugreisen
i inni, ,,Zbior Wyrokéw” 1989, s. 803) ETS uznal, ze zindywidualizowany szlak lotniczy migdzy
dwoma okreslonymi punktami moze stanowi¢ wyodrebniony rynek w sytuacji, kiedy alternatywne
mozliwosci przewozu sa w minimalnym stopniu zamienne. W ocenie Komisji substytutywno$¢
morskich ustug kontenerowych i innych form zeglugowych ustug przewozowych (konwencjonal-
nych, wyspecjalizowanych) jest staba, bo marginalna i okresowa; por. decyzje Komisji z 1998 r.
w sprawie TACA, pkt 62 i n.
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golnymi rodzajami transportu w szczegolnych okoliczno$ciach nie jest wykluczony,
niezbedne jest ustalenie, ze tendencja do substytutywno$ci ma charakter trwaly i obej-
muje znaczna wigkszos¢ przypadkow!'?® . Z punktu widzenia podazy analiza prowa-
dzi do ustalenia, czy na rynku odniesienia sg obecni nowi konkurenci zdolni do szyb-
kiego dostosowania zakresu swoich ustug do stalych potrzeb uzytkownikow lub
konkurenci potencjalni zdolni do wejscia na rynek!® .

Relewantny rynek geograficzny obejmuje strefe dziatania przedsiebiorstwa (ob-
szar komercjalizacji towaréw lub ushug), w ramach ktérej warunki konkurencji sa
dostatecznie homogeniczne (jednorodne), i ktéra mozna odr6zni¢ od sasiednich ob-
szaréw, na ktorych warunki konkurencji sg wyraznie odmienne. Rynek relewantny
terytorialnie moze ograniczac si¢ do jednego szlaku morskiego taczacego dwa porty
lub dwa panstwa, albo obejmowacé grupe szlakéw liniowych migdzy portami zamien-
nymi, obstugiwanymi przez konferencje'*.

Zdefiniowanie rynku relewantnego aktualizuje potrzebe ustalenia, czy inkrymi-
nowane przedsigbiorstwo utrzymuje pozycje dominujaca'®'. Elementem decyduja-
cym o istnieniu pozycji dominujacej przedsiebiorstwa jest rzeczywista mozliwo$é
ograniczania efektywnej konkurencji na rynku. Za przedsiebiorstwo utrzymujace
pozycje dominujaca uwazany jest podmiot, ktory ma wiadze rynkowa umozliwiajaca
niezalezne dzialanie na rynku, bez poczucia zagrozenia ze strony konkurentow czy
klientéw, a w konsekwencji zapewniajaca prowadzenie autonomicznej strategii na
rynku'*?. Istnienie pozycji dominujacej, w przeciwienstwie do sytuacji monopolu czy
quasi-monopolu, nie przesadza, ze konkurencja na relewantnym rynku jest calkowi-
cie wyeliminowana, pozwala jednak przedsigbiorstwu na wywieranie decydujacego
wplywu, a nawet na ksztaltowanie warunkow, w jakich ta konkurencja bedzie sie

128 Por. decyzjg TACA, op. cit., pkt 74, a takze decyzje Komisji IV/MO353 z 2 pazdziernika
1991 r., w sprawie de Havilland, Dz.Urz. WE N° L 334 z 5 grudnia 1991 r.

122 W przedmiocie morskich ustug przewozowych do istotnych faktoréw substytutywnosci po-
dazy nalezy zaliczy¢ stopien mobilnosci floty oraz zdolno$ci przewoznikéw do stosunkowo tatwego
przechodzenia z jednego rodzaju ustug na inne. Jak si¢ wydaje, substytutywno$¢ podazy w zakresie
konwencjonalnych ushig przewozowych jest duzo wyzsza niz w przewozach kontenerowych, wy-
magajacych powaznych inwestycji oraz ustug w wyzszym stopniu zintegrowanych i trwatych. Por.
G.Atanassiou,op.cit,s. 184.

130 7hidem, s. 184.

131 Ustalenie rynku odniesienia wlasciwego dla stwierdzenia istnienia pozycji dominujacej nie
musi pokrywac sig z rynkiem, na ktérym ujawniaja si¢ dzialania noszace cechy naduzycia pozycji
dominujacej, por. wyrok ETS z 3 lipa 1991 r. w sprawie C-62/86, Akzo Chemie, ,,Zbiér Wyrokow”
1991, s. 11-3359; oraz wyrok SPI z 6/10/1994, w sprawie T-83/91, Tetra Pak II, ,,Zbiér Wyrokéw”
1994, s. 1I-755.

132 Pojgcie pozycji dominujacej w sposob najbardziej pelny zostato okreslone przez ETS w spra-
wie Hoffmann-La Roche ¢/ Komisja (wyrok z 13 lutego 1979 r. w sprawie 85/76, ,,Zbiér Wyrokow”
1979, s. 461, pkt 38 i 39 motywdw): ,,jako utrzymywanie pozycji potegi gospodarczej, ktora daje
przedsigbiorstwu wiadzg przeciwdziatania istnieniu efektywnej konkurencji na danym rynku, za-
pewniajac mu mozliwos$¢ niezaleznego zachowania na rynku w zakresie odczuwalnym przez kon-
kurentow, klientow i konsumentéw”; por. tez wyrok ETS w sprawie 27/76, United Brands, ,,Zbior
Wyrokéw” 1978, s. 207.
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rozwijac¢, stwarzajac mozliwo$¢ dzialania na rynku niezaleznie od tych warunkow
1 bez szkody dla wlasnego postgpowania. W celu ustalenia, czy na rynku odniesienia
konkurencja jest efektywnie ostabiona na skutek utrzymywania przez przedsiebior-
stwo pozycji dominujacej, niezbedne jest odwotanie si¢ do dwoch serii czynnikdw:
wielko$ci udziatu w rynku 1 wskaznikéw dodatkowych'?.

Aby mozna bylo zastosowac art. 82 TWE w sytuacji, gdy dochodzi do naduzy-
wania pozycji dominujacej na rynku, nalezy jeszcze stwierdzi¢, czy efekty dziatan
antykonkurencyjnych rozciagaja sig na istotna czg¢$¢ wspolnego rynku i czy sa od-
czuwalne na terytorium Wspdlnoty'**. Przedmiotem ochrony przed ograniczajacy-
mi konkurencjg dzialaniami przedsigbiorstw o pozycji dominujacej nie jest bowiem
kazdy rynek, tylko taki, ktory stanowi istotna czg¢$¢ wspolnego rynku.

Jezeli w definicji zakaz porozumien ograniczajacych konkurencje i zakaz naduzy-
wania pozycji dominujacej wyraznie sig réznia, w procedurze ich stosowania te teksty
zblizaja sig. Zasady kontroli i stosowania sankcji sa podobne, zardwno co do stosowa-
nia art. 81 jak 1 art. 82 TWE. Wynika to w duzej mierze z charakteru komplementarne-
go tych dwoch przepisow, opierajacego si¢ na zatozeniu, ze oba stuzg osiagnigciu tego
samego celu w réznych ptaszczyznach i mogg by¢ naruszone jednoczes$nie'> .

Zapobieganiu naduzywania pozycji dominujacej stuzy¢ ma wspolnotowa kontro-
la fuzji przedsigbiorstw. Postgpujaca koncentracja kapitatowa 1 organizacyjna w ze-
gludze morskiej rodzi pytania o model prawny ochrony przed niekorzystnymi skut-
kami procesu zacie$niania wspolpracy rynkowe;.

6. KONTROLA KONCETRACJI PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGOWYCH
NA RYNKU USELUG PRZEWOZOWYCH

Kontrola koncentracji przedsigbiorstw ma na celu, na podstawie badania rozwoju
struktury rynku, przeciwdziatanie powstawaniu na rynku takich konfiguracji pod-
miotow, ktére moglyby zaktocac efektywna konkurencje'*¢. Operacja koncentracji na
rynku nastgpuje w sytuacji, kiedy dwa lub wigcej niezaleznych przedsigbiorstw po-
dejmuje decyzjg o polaczeniu (fuzja, inkorporacja) albo przejmuje kontrole nad
jednym lub kilkoma przedsigbiorstwami lub tez tworzy ,,przedsigbiorstwo wspdlne”'¥’.

133 Por. Wybrane problemy i obszary..., s. 189.

134 Art. 82 Traktatu powiela w tym zakresie przestanki zastosowania art. 81 TWE, tj. wywiera-
nie skutku na wspolnym rynku (lub jego znacznej czesci) oraz wpltyw na handel migdzy panstwami
cztonkowskim.

133 Por. D. Las ok, op. cit., s. 231.

136 Blizej na temat przeciwdzialania nadmiernej koncentracji gospodarczej w prawie wspdlno-
towym: Wybrane problemy i obszary..., s. 206.

137 Por. art. 3 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 4064/89 z 21 grudnia 1989 r. w sprawie kontroli
aczenia przedsigbiorstw (Dz. Urz. WE nr L 257 z 1990, s. 13), zuwzglgdnieniem zmian wprowadzo-
nych rozporzadzeniem Rady (WE) nr 1310/97 z 30 czerwca 1997 r. (Dz. Urz. WE nr L 180 z 1997,
s. 1), a takze komunikat Komisji w sprawie poj¢cia przedsigbiorstwa wspdlnego wypetniajacego
wszystkie funkcje, w rozumieniu rozporzadzenia nr 4064/89 (Dz. Urz. WE nr C 66 z 2/03/1998
s. 1); komunikat Komisji w sprawie pojgcia koncentracji w rozumieniu rozporzadzenia nr 4064/89
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Wspolnotowe prawo konkurencji zawiera mechanizmy prawne pozwalajace na kon-
trolg koncentracji przedsigbiorstw na wspolnym rynku, mimo Ze instytucja nielegal-
nej koncentracji przedsiebiorstw nie uzyskata wiasnej traktatowej podstawy prawne;j.
Wstepna 1 obligatoryjna kontrola koncentracji zostata wprowadzona w drodze roz-
porzadzenia Rady nr 4064/89 w sprawie kontroli operacji koncentracji miedzy przed-
sigbiorstwami'®® | ktore weszlo w zycie 21 wrzesnia 1990 r. Rozporzadzenie to zosta-
o znowelizowane przez rozporzadzenie Rady nr 1310/97 z 30 czerweca 1997 r.'*,
ktore zacze¢to obowiazywac z dniem 1 marca 1998 r. Przed wejsciem w Zycie rozpo-
rzadzenia nr 4064/89 koncentracja przedsigbiorstw na wspdlnym rynku nie pozosta-
watla jednakze poza wszelka kontrola. Zgodnie z ustalong przez ETS linia orzeczni-
cza do operacji koncentracji na rynku znajdowaty zastosowanie art. 81 i 82 TWE,
pozwalajace w pewnym zakresie na kontrole a posteriori'®.

Rozporzadzenie w sprawie koncentracji jest zbudowane na zasadzie rozdzialu
kompetencji migdzy Komisja i wlasciwymi organami panstw cztonkowskich. Komi-
sja Europejska jest wylacznie wlasciwa w sprawach koncentracji o ,,wymiarze wspol-
notowym”. Pojgcie koncentracji o wymiarze wspoélnotowym definiowane jest na pod-
stawie kryterium wielkosci obrotow. Przedmiotem prewencyjnej kontroli wspdlnotowe;j
sa zatem operacje koncentracji w sytuacji, gdy catkowita warto$¢ obrotu realizowana
w skali Swiatowe] przez wszystkie zainteresowane przedsigbiorstwa jest wyzsza niz
5 mld ECU™, a catkowita warto§¢ obrotu realizowana indywidualnie na obszarze
Wspdlnoty przez co najmniej dwa sposrod zainteresowanych przedsiebiorstw przed-
stawia sume wyzsza niz 250 mld ECU, a Zzadne z tych przedsigbiorstw nie uzyskuje
wigcej niz 2/3 obrotdéw calkowitych na rynku wspdlnotowym w skali jednego tylko
panstwa cztonkowskiego. Operacja koncentracji, w ktorej nie dochodzi do osiagnie-
cia wskazanych progoéw, moze mie¢ wymiar wspolnotowy, o ile sa spetnione kumula-
tywnie cztery wymogi: warto$¢ obrotu w skali $wiatowej calej grupy zaangazowa-
nych przedsigbiorstw przekracza 2,5 mld ECU, w kazdym z przynajmniej trzech
panstw czlonkowskich catkowita wartos¢ obrotu realizowana przez wszystkie przed-

(Dz. Urz. WE nr C 66 z 2/03/1998 s. 5). Komunikaty ogtaszane przez Komisj¢ nie maja charakteru
normatywnego, a ich znaczenie polega na wyjasnieniu sposobu interpretowania przez Komisje ak-
toéw prawnych, ktérych dotycza. Komunikaty nie przesadzaja takze sposobu wyktadni dokonywanej
przez ETS i SPL.

138 Dz.Urz. WE nr L 257 z 21/09/1990.

139 Dz. Urz. WE nr L 180 z 9/07/1997, s. 1; ujednolicona wersja opublikowana w Dz. Urz. WE
nr L 40 z 13/02/1998, s. 17.

140 W wyroku z 21 lutego 1973 r. ETS przyjal, ze art. 82 TWE znajduje zastosowanie do kon-
centracji przedsigbiorstw, noszacych znamiona naduzywania pozycji dominujacej. ETS uznal, ze
koncentracja ma charakter naduzycia pozycji dominujacej, wowczas gdy pozwala przedsiebiorstwu,
posiadajacemu juz na rynku pozycj¢ dominujaca, na umocnienie swojej sytuacji w sposob stwarza-
Jjacy mozliwo$¢ skutecznego ograniczania w sposob istotny konkurencji na rynku (wyrok w sprawie
Continental Can, op. cit.); por. tez wyrok ETS z 17/11/1987, w sprawie C-142 i 156/84, British
American Tabacco, ,,Zbior Wyrokéw” 1987, s. 4566, dotyczacy kwestii zastosowania art. 81 Trak-
tatu w sprawie przej¢cia kontroli.

141 W kwestii zamiany ecu na euro zob.: rozporzadzenie Rady nr 1103/97 (Dz. Urz. nr L 162
z 19/06/1997, s. 1).
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sigbiorstwa jest wyzsza niz 100 min ECU, w kazdym z przynajmniej trzech panstw
czlonkowskich uwzglednionych dla celow wskazanych powyzej, faczny globalny obrot
przynajmniej dwoch z zaangazowanych przedsiebiorstw przekracza 25 min ECU oraz
globalny obrét w ramach Wspoélnoty kazdego z przynajmniej dwoch zaangazowa-
nych przedsigbiorstw przekracza 100 mln ECU, chyba ze kazde z zaangazowanych
przedsigbiorstw osiaga ponad 2/3 swego globalnego obrotu w ramach Wspdlnoty
w jednym itym samym panstwie cztonkowskim'#?. Progi, wskazujace na wymiar
wspoélnotowy operacji, stuza zatem oszacowaniu doniostosci operacji z punktu wi-
dzenia regut konkurencji oraz jej charakteru transnarodowego'*.

Zdefiniowanie dzialan podejmowanych na rynku przez przedsigbiorstwo lub przed-
sigbiorstwa jako operacji koncentracji w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia
nr 4064/89 aktualizuje kwestig oszacowania zgodnosci takiej operacji z istotg wspol-
nego rynku. W sposob bardzo klasyczny kontrola operacji koncentracji wymaga okre-
$lenia rynku relewantnego (rynku produktu i rynku geograficznego), a nastepnie zba-
dania poziomu konkurencji na rynku odniesienia.

Fundamentalna reguta wspolnotowego prawa konkurencji w zakresie operacji
koncentracji stanowi, ze powinny by¢ uznane za niezgodne z ideg wspolnego rynku
operacje koncentracji o wymiarze wspélnotowym prowadzace do powstania lub umoc-
nienia pozycji dominujacej, powodujace w konsekwencji istotne ograniczenie efek-
tywnej konkurencji na obszarze wspdlnego rynku lub na znacznej jego czesci. To
samo stwierdzenie jest rowniez aktualne co do koncentracji polegajacej na utworze-
niu przedsigbiorstwa wspdlnego, dokonanej w celu koordynacji zachowania konku-
rencyjnego przez niezalezne podmioty. Operacja koncentracji jest niezgodna z idea
wspolnego rynku, jezeli powstrzymuje w istotny sposob (nie w sposob marginalny
czy przejSciowy) rozwoj konkurencji efektywnej, aktualnej i potencjalnej na obsza-
rze wspélnego rynku, przynosi szkodg interesom klientow i konsumentow, tworzy
lub wzmacnia pozycje dominacji na rynku, nawet wéwczas, gdy nie dochodzi do
naduzywania pozycji dominujacej'**.

Prewencyjna kontrola taczen sprawowana przez Komisje odbywa si¢ w dwoch
fazach, w trybie postgpowania administracyjnego, ktérego zasady regulowane sa w sa-
mym rozporzadzeniu nr 4064/89'4 . Istotg prewencyjnej kontroli koncentracji na ryn-
ku wspélnotowym wyraza koniecznos$¢ notyfikacji operacji faczenia przed jej doko-
naniem (art. 4) oraz czasowe zawieszenie prawa do jej dokonania (art. 7). Dwufazowo$¢

142 Por. art. 1 ust. 3 rozporzadzenia nr 4064/89, w brzmieniu nadanym przez rozporzadzenie
nr 1310/97.

143 Por. komunikat Komisji w sprawie sposobu obliczania wielko$ci obrotow dla celéw rozpo-
rzadzenia Rady (EWG) nr 4064/89 (Dz. Urz. WE nr C 66 z 2/03/1998, s. 25) oraz komunikat
Komisji dotyczacy pojgcia przedsigbiorstwa w rozumieniu rozporzadzenia nr 4064/89 (Dz. Urz.
WE nr C 66 z 2/03/1998, s. 14).

144 Por. art. 2 rozporzadzenia nr 4064/89.

145 Por. art.6, 8, 10 i 18-20 rozporzadzenia nr 4064/89 oraz rozporzadzenie Komisji
(WE nr 447/98) z | marca 1998 . w sprawie zgloszen, terminéw i sktadania wyjasnien przewidzia-
nych w rozporzadzeniu Rady (EWG) nr 4064/89 w sprawie kontroli taczenia przedsigbiorstw
(Dz. Urz. WEnr L 61z 1998, s. 1).
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postgpowania wyraza si¢ natomiast w tym, ze sklada si¢ ono z badania wstepnego
oraz badania zasadniczego'*.

Przedsigbiorstwa armatorskie, odpowiadajac na wyzwanie stawiane przez globa-
lizacje gospodarki 1 globalizacje partneréw handlowych, coraz czesciej odwotuja sie
do struktury aliansow globalnych na rynku ushug zeglugowych'#’. Koncept mega-alian-
sOw opiera si¢ na wspoétdzialaniu gospodarczym o charakterze strategicznym, maja-
cym na celu redukcjg kosztow eksploatacji statkow, z wylaczeniem sfery aktywnosci
polegajacej na wspolnym ustalaniu cen, zarzadzaniu podaza, czy wspolnym rozkta-
daniu strat'*®. Utworzenie przedsiebiorstwa wspolnego P&O Nedlloyd Container Line
Ldt. (Wielka Brytania), wynikajace z transferu przez P&O na rzecz nowego podmio-
tu przedsigbiorstwa P&O Containers Ltd. oraz przez Nedlloyd przedsiebiorstwa Ne-
dlloyd Lines stworzyto po raz pierwszy koniecznos¢ zastosowania rozporzadzenia nr
4064/89 w sektorze transportu morskiego. Decyzja aprobujaca podjgta przez Komi-
sje (decyzja o stwierdzeniu zasadniczej zgodnosci taczenia ze Wspolnym Rynkiem,
art. 6 ust. 1 lit. b rozporzadzenia nr 4064/89) zawiera szczegétowa analizg operacji
utworzenia przedsigbiorstwa wspolnego miedzy P&O i Nedlloyd oraz dostarcza wie-
lu cennych wskazéwek w zakresie pojgcia wymiaru wspolnotowego, przedsiebior-
stwa wspolnego, rynku odniesienia, efektywnej konkurencji'®. Komisja wyznaczyta
zakres rynku odniesienia wedlug metody zastosowanej uprzednio w przedmiocie
porozumien antykonkurencyjnych w sprawach TAA 1 FEFC. Po przeprowadzeniu
wnikliwej analizy uznata, ze utworzenie nowego przedsigbiorstwa nie doprowadzi
do powstania nowej dominacji na rynku ani do umocnienia istniejacych pozycji do-
minujacych, nie doprowadzi rowniez do zmodyfikowania efektywnej konkurencji na
rynku'*®’. Polaczenie si¢ dwoch megaprzewoznikéw dato asumpt do podjecia przez
innych armatorow dziatan w kierunku konsolidacji na rynku zeglugowym. Ostatnie
decyzje Komisji Europejskiej potwierdzaja postgpujaca tendencje do zaciesniania
wspolpracy rynkowej migdzy przedsigbiorstwami armatorskimi. W decyzji z 10 maja
1999 r. Komisja ocenita pozytywnie projekt zakupu przez jednego z pierwszych $wia-
towych przewoznikdéw morskich na liniach regularmmych, Maersk A/S (Dania), kom-
panii zeglugowej operujacej na linii potudniowofrykanskiej Safmarine Container Li-
nes N.V. (RPA). Rynek odniesienia w tej sprawie obejmuje morskie kontenerowe
ustugi przewozowe. Komisja zbadata konsekwencje uzyskania kontroli w odniesie-
niu do pewnej grupy szlakoéw obshugiwanych przez obie strony.

146 Blizej na temat kryteriow kontroli i srodkéw nadzoru: Wybrane problemy i obszary...,s. 216.

147 Por. J.-P. H u c h e t, Transport maritime: la gestion des lignes réguliéres, , Transports
nr 386, novembre-décembre 1997, s. 397.

18 Por. N. Gran g e, Méga-alliances maritimes. Un enjeu mondial, ,,Bulletin des Transports
et de la Logistique” 1997, nr 2698 (17 III), s. 221.

149 Por. decyzje Komisji z 19 grudnia 1996 r. w sprawie fuzji P & O/ Royal Nedlloyd, IV/M
0831, Dz. Urz. nr C 110 z 9 kwietnia 1997 r.

150 Komisja stwierdzita, ze przedsigbiorstwo P&O Nedlloyd bedzie dysponowato wlasnymi
zrodlami finansowania, bedzie niezalezne od P&O i Nedlloyd w zakresie $wiadczenia morskich
ustug przewozowych oraz ustug o charakterze pomocniczym, nie dojdzie réwniez do koordynacji
migdzy trzema przedsigbiorstwami zachowan konkurencyjnych na rynku.
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Przeprowadzona analiza w zakresie facznych udziatow w rynku, pozycji stron na
rynku, jak i fakt przynalezno$ci obu podmiotéw do konsorcjow i konferencji operu-
jacych na danym szlaku pozwolita Komisji przyjac, ze przejecie kontroli nie dopro-
wadzi do naruszenia konkurencji na liniach obstugiwanych przez strony ani do osta-
bienia dynamiki konkurencyjnej charakteryzujacej porozumienia armatorskie,
w ktorych biorg udziat oba przedsigbiorstwa'®!. Kolejna decyzja Komisji z 27 wrze-
$nia 1999 r. zezwala na utworzenie przedsigbiorstwa wspolnego przez Maersk (spot-
ka filialna grupy A.P. Meller) i Europe Combined Terminals (Belgia) w celu eksplo-
atacji terminalu kontenerowego. Nowo utworzone przedsigbiorstwo bedzie miato za
zadanie konstrukcjg i zarzadzanie terminalem kontenerowym w Port-Said w Egip-
cie. Komisja uznata, ze w $wietle regut wspolnotowego prawa konkurencji ukonsty-
tuowanie przedsigbiorstwa wspolnego przez strony nie rodzi zadnych problemow.
Zardéwno aspekt terytorialny rynku, na ktorym bedzie operowato przedsiebiorstwo
wspolne (wschodni region §rodziemnomorski /Morze Czarne), jak 1 staby udziat w ryn-
ku nowego terminalu przesadzily o stwierdzeniu zgodnosci operacji koncentracji ze
wspolnym rynkiem'*2. W decyzji z 7 pazdziernika 1999 r. Komisja pozytywnie oce-
nila nabycie kontroli przez Maersk Line (spotke filialng grupy A.P. Mgller) nad sferg
dziatalno$ci przedsigbiorstwa Sea-Land (USA), nalezacego do CSX Corporation,
obejmujfcej morskie przewozy kontenerowe na liniach regularnych oraz ustugi po-
mocnicze. Koncentracja wzmacnia wprawdzie pozycje Maersk na rynku morskich
ustug przewozowych oraz eksploatacji terminali, w opinii Komisji nie prowadzi jed-
nak do powstania czy wzmocnienia pozycji dominujacej przedsigbiorstwa na zad-
nym z badanych rynkéw. Koncentracja bedzie miata jedynie staby wptyw na eksplo-
atacje terminali kontenerowych w Europie Péinocnej i marginalne znaczenie dla tych
potozonych w Europie Poludniowej (np. w Gioa Tauro we Wiloszech)!*?. Szczegolna
przychylno$¢ Komisji dla silnie zintegrowanych, duzych przewoznikéw kontenero-
wych rodzi pytanie, na ile polityka ksztaltowania wtasciwych, z punktu widzenia re-
gut konkurencji zachowan na rynku, prowadzona przez wtadze wspolnotowe, okaze
sie skuteczna dla budowania warunkéw rozwoju i ochrony wolnej konkurencji réw-
nouprawnionych uczestnikow rynku.

ZAKONCZENIE

Stopniowo, na podstawie postanowien prawa pierwotnego ukonstytuowanego przez
Traktat zatozycielski Wspoélnoty Europejskiej, polityka konkurencji zapanowata nad
wszystkimi sferami dziatalnosci morskiej: dziatalno$cia zeglugowa i zwiazanymi z nig
ustugami, eksploatacja portow, przemystem stoczniowym, rybotéwstwem morskim
itd. Polityka konkurencji jako instrument ochrony i promocji jednolitego rynku oka-

151 Decyzja Komisji z 7 maja 1999 . w sprawie IV/M.1474-Maersk/Safmarine.

152 Decyzja Komisji z 27 wrze$nia 1999 r. w sprawie COMP/M.1674 — Maersk/ECT, Dz. Urz.
WE nr C 45 z 18/02/2000, s. 8.

153 Decyzja Komisji z 6 pazdziernika 1999 r. w sprawie IV/M.1651 — Maersk/Sea-Land, Dz.
Urz.WE nr C 313 z 30/10/1999, s. 6.
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zala si¢ narzedziem bardzo skutecznym w rekach Komisji. Komisja zdecydowanie
sprzeciwita si¢ tworzeniu karteli cenowych przez konferencje i konsorcja zeglugowe
oraz naduzywaniu pozycji dominacji rynkowej, sprzyjajacej dziataniu przedsigbiorstw
w sytuacji zaleznosci 1 dyskryminacji aktualnych i potencjalnych konkurentow.
Budowanie zasad wolnej i uczciwej konkurencji w zakresie ustug przewozo-
wych nie powinno jednak lekcewazy¢ potrzeby stworzenia takiego tadu zeglugowe-
go, ktory najlepiej bedzie godzit sprzeczne interesy, zarowno na poziomie stosunkow
migdzypanstwowych, jak i w ukladzie armatorzy—frachtujacy. W sferze zeglugi mor-
skiej istnieje wyrazna dysharmonia miedzy efektywnym stosowaniem regut konku-
rencji a wspieraniem konkurencyjnosci floty wspolnotowej'** . Wiasciwe rozumienie
zasady skutecznosci konkurencji, w poszanowaniu realizacji innych celow Traktatu,
powinno prowadzi¢ do odpowiedniego dostosowania polityki konkurencji do party-
kularyzmu dziatalno$ci cztowieka na morzu. Specyfika zeglugi morskiej, akcento-
wana przez srodowiska armatorskie'*® w obronie uprzywilejowanej pozycji w sto-
sunkach zeglugowych, coraz wyrazniej jest jednak kwestionowana przez Komisje,
wspierana przez czg$¢ panstw cztonkowskich. Szczegolnie wyrazna tendencja egze-
kutywy wspolnotowej do ograniczenia przywilejow, z ktorych korzystaja ugrupowa-
nia armatorskie, daje sig zauwazy¢ wlasnie w dziedzinie konkurencji'*®. Jak sie wy-
daje, Komisja zdecydowanie bardziej faworyzuje interesy frachtujacych, jako lepiej
zapisane w logike¢ wolnosci konkurencji, gwarantujace) najlepsza jakos¢ ustug za
mozliwie najnizsza ceng'”’. Czas pokaze, na ile wspolnotowe prawo konkurencji
w dziedzinie zeglugi morskiej, ksztalttowane zwlaszcza przez praktyke decyzyjna
1 orzecznicza Komisji i Trybunalu Sprawiedliwosci, spetni postulat promowania za-
réwno polityki konkurencji, jak i wspolnej polityki morskiej Unii Europejskie;j.

154 W literaturze podkresla sig brak jednolitej, kompleksowe;j polityki morskiej Unii Europej-
skiej, w szczegdlnosci polityki zeglugowej. Por. J. Mty narc zyk, Uwagi o kierunkach rozwoju
wspolczesnego prawa morskiego, ,,Gdanskie Studia Prawnicze”, t. V, 1999, s. 247.

155 Ugrupowania armatorskie, powolujac si¢ na partykularyzm dzialalnosci zeglugowej, pod-
kreslaja przede wszystkim migdzynarodowy charakter aktywnosci morskiej, rolg uksztaltowanych
zwyczajow i autoregulacji kontraktowej, zwlaszcza o charakterze korporacyjnym, szczeg6lne uwa-
runkowania ekonomiczne rynku zeglugowego, potrzebe dostosowania si¢ do przeksztatcen techno-
logicznych. Wskazuja nadto, ze wolna konkurencja prowadzitaby do konkurencji niewykonalnej,
skutkujacej pojawieniem sig struktur monopolistycznych na rynku.

136 W ostatnim raporcie dotyczacym postulowanych zmian w zakresie regul konkurencji Komi-
sja Europejska wyraznie stwierdzila, ze szczegblne uwarunkowania tego sektora dziatalnosci go-
spodarczej w duzej mierze stracity na aktualnosci i nie sa juz uzasadnione — por. raport Komisji
zatytulowany: Livre Blanc sur la modernisation des régles d’application des articles 85 et 86 du
trait¢ WE, Programme de la Commission N° 99/027 ( 1999/C 132/01 ), Dz.Urz.N° C 132 z 12 maja
1999 r.; por. tez komentarzN. J alabert-D o ury, Livre blanc sur la modernisation de l’applica-
tion des articles 81 et 82: quel avenir pour le droit de la concurrence communautaire?, ,,Revue de
Droit des Affaires Internationales” 1999, nr 5,s. 497 in.

57Por. P.C haumette, Le droit conmmunautaire maritime..., s. 41.
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COMMUNITY COMPETITION LAW IN MARITIME NAVIGATION:
RULES OF COMPETITION DIRECTED AT FIRMS

(Summary)

In stages, based on the law originally constituted by the founding treaty of the
European Community, competition policy covered all spheres of maritime activity:
sea-faring activities; the exploitation of ports; ship building; sea fishing. Competition
policy has a prominent place in the economic perspective sketched out by the creators
of the Treaty of Rome. Competition law has to serve the building of a single market,
in which conditions are to be analogical to those within a national market. From the
point of view of competition rules, the sphere of maritime navigation should be nor-
malised in the same manner as every other sphere of economic activity. Community
norms of competition law addressed to firms have three basic elements: a ban on anti-
competition agreements; a ban on abuse of a dominant market position; and an initial
regulation of concentration of firms.

The competition rules in the area of maritime navigation derive simply from the
general principles relating to competition addressed to firms. The regulation of the
concentration of firms has as its aim — based on research into the development of
market structure — the prevention of the emergence in the market of the kinds of
configuration of entities which could hinder effective competition.



