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IWONA ZUZEWICZ-WIEWIOROWSKA

KONFERENCJE ZEGLUGOWE
] W DOBIE PRZEMIAN
WSPOLNOTOWEGO PRAWA KONKURENCIJI

Konferencja morska definiowana jako zrzeszenie armatorow, dzialajqce na mocy porozumier,
najczesSciej opierajqce sie na zorganizowanym sekretariacie, obstugujqce okreslony szlak lub
grupe szlakéw morskich na ustalonych wspdlnie warunkach przewozu morzem. Porozumienia
zeglugowe nowego typu ustalajq nie tylko taryfy, ale i szlaki, serwis dowozowy, rodzaje
zawieranych umow, zdolnosé przewozowq.

Przewoznicy morscy i przewoznicy ladowi oraz spedytorzy, dotychczas zajmujqcy sig
odrebnymi etapami procesu przewozowego, znalezli si¢ w sytuacji konkurencji bezposredniej
w zakresie cze$ci lub calosci przewozéw multimodalnych.

Kierunek rozwoju wspolnotowego w zegludze morskiej wyznaczato w ostatnim czasie
stosowanie trzech zasadniczych regul: zasady swobody negocjacji, zasady ochrony poufnosci
umow, zasady ograniczonej swobody koordynowania dzialan.

1. WPROWADZENIE

Zakres 1 sposob stosowania wspolnotowych regut konkurencji do praktyk
przedsigbiorstw zeglugowych stanowi jeden z istotnych przejawow aktywnosci
Wspélnoty w obszarze europejskiej polityki zeglugowej. Definiowana na nowo'
przez Komisje, propaguje zintegrowane podejscie do spraw polityki morskiej
Unii Europejskiej. Wieloptaszczyznowe, zespolone zaangazowanie wszystkich
podmiotow pozostajacych w interakcji z morzem w dzialania dotyczace
morza jest najlepszym sposobem na skuteczne i calo$ciowe uruchomienie
potencjalu gospodarczego morskiej Europy, przy zachowaniu adekwatnej
ochrony $rodowiska naturalnego®. Organizacja transportu morskiego w planie

1 Zob. Zielona Ksiege: W kierunku przyszlej unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceandw
i morz, COM/2006/0275 koncowy, Bruksela 7.06.2006 r.
2 Ibidem.
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miedzynarodowym odzwierciedla konfliktowy, dynamiczny uktad, dyktowany
sitami politycznymi i ekonomicznymi. I ten stan rzeczy znajduje odzwier-
ciedlenie w systemie ochrony konkurencji w zegludze morskie;.

Konkurencja — pojecie wieloznaczne®, zjawisko wyczuwane intuicyjnie
we wszystkich sferach zycia, opisywana jest jako pewien dynamiczny proces,
ktérego cechy nie poddaja sie jednoznacznej i bezspornej klasyfikacji®.
Zbudowanie modelu konkurencji, opracowanie pojecia i funkcji konkurencji
dokonato si¢ na gruncie nauk ekonomicznych®’. Rola panstwa lub organéw
decyzyjnych organizacji integracyjnej jest ustalenie okre$lonego stopnia
interwencji w sfere¢ swobody przedsiebiorcow. Realizacja przyjetej koncepcji
dokonuje si¢ poprzez stanowienie i stosowanie prawa konkurencji oraz ksztal-
towanie polityki konkurencji. Granice dopuszczalnej swobody kontraktowe;j
zakreslone przez prawo konkurencji w obszarze zeglugi morskiej zostaty jasno
zdefiniowane przez wladze wspdlnotowe.

Zbiér wspoélnotowych regul konkurencji ulegl w ostatnim czasie istotne;j
zmianie. Nowy system, stworzony przez nowe jakosciowo prawo konkurencji,
akcentuje umocnienie zasady bezposredniego stosowania i bezposredniego
skutku, ekonomizacji regut konkurencji i1 decentralizacji ich stosowania.
Po fazie niezbednej centralizacji, przeznaczonej na uniformizacje prawa wspol-
notowego, wyraznie zaznaczyla si¢ potrzeba decentralizacji w stosowaniu regut
konkurencji®. Stworzony przez Wspélnote system ochrony konkurencji, oparty
na zasadzie bezposredniego stosowania zakazu z art. 81 ust. 1 1 82 TWE przez
organy krajowe oraz na scentralizowanym na poziomie wspdlnotowym syste-
mie udzielania zwolnien spod zakazu porozumien antykonkurencyjnych (art. §1
ust. 3 TWE), pozwolil rozwina¢ wspolnotowe prawo konkurencji i ujednolicié
sposob jego wykladni. Nowy wymiar regut skierowanych do przedsigbiorstw
opiera si¢ na zniesieniu systemu notyfikacji i autoryzacji oraz wprowadzeniu

370b. Stownik Jjezyka polskiego, t. I, Warszawa 1998, s. 929.

4Zob. W. Szpringer, Teoria i polityka konkurencji — przeglqd zagadnien, Ekonomista, nr 4
z 1992, s. 551 i nast.; W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, Warszawa 2002, s. 196-197.

5Za tworcow wspoélczesnej teorii konkurencji powszechnie uwaza si¢ E. H. Chamberlina
orazJ. Robinsona. Blizej na temat teorii konkurencji zob. przykladowo: Konkurencja, (red.
Z.Brodecki), Warszawa 2004, s. 25 i nast.; X.A. de Mello, Libre jeu de la concurrence ou libre
gestion des entreprises?, Revue d’Economie Industrielle, nr 63, 1 trimestre 1993, s. 115 i nast;
F.Souty, Les sources théoriques de la pensée économique antitrust aux Etats-Unis: les enjeux
nationaux et mondiaux de la politique de la concurrence, Revue Conurrence et Consommation, nr 79,
mai—juin 1994, s. 32 i nast.

6Zob. C.D. Ehlermann, Politique actuelle de la Commission en matiére de concurrence, RMC,
nr 371, wrzesien—pazdziernik 1993, s. 702 ; L. Idot, L’application du ,principe de subsidiarité”
en droit de la concurrence, Recueil Dalloz Sirey, 1994, cahier nr 5 — chronique, s. 37 i nast.; idem,
Comment mettre en oeuvre le principe de subsidiarité dans I’application des régles de concurrence,
Revue Concurrence et Consommation, nr 73, mai—juin 1993, s. 5, i nast.; zob. takze XXIX Raport
w sprawie polityki konkurencji, 1999, SEC (2000) 720 final; N. Jalabert-Doury, Livre blanc sur
la modernisation de I'application des articles 81 et 82: quel avenir pour le droit de la concurrence
communautaire?, Revue de Droit des Affaires Internationales, nr 5 z 1999, s. 497 i nast.
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zdecentralizowanego stosowania wspoélnotowych regut konkurencji’. W nowym
ujeciu, zdecentralizowane stosowanie oznacza pelne stosowanie na szczeblu
krajowym art. 81 (lacznie z mechanizmem wylaczenia spod zakazu ustalonym
w ust. 3) i 82 TWE. Utworzona sie¢ organoéw ochrony konkurencji, obejmujaca
Komisj¢ 1 organy panstw czlonkowskich, tworzy system ,infrastruktury”
umozliwiajacej w granicach Scistej wspolpracy: wymiang informacji, konsul-
tacje, pomoc prawna, podzial kompetencji wedlug organu najlepiej umiejsco-
wionego®. W wyniku wprowadzanej modernizacji dziatania organéw wspélno-
towych koncentrujg si¢ na sprawach szczegolnie zawilych lub o szczegdlnym
znaczeniu dla wspdlnej gospodarki. Utrzymanie spdjnosci tresci praw naro-
dowych 1 sposobow ich stosowania zapewniaja nowe jakosciowo rozporza-
dzenia ustalajace zasady zwolnienia, ktore tworza ,,strefy bezpieczenstwa” dla
poszczegdlnych kategorii porozumien. Istotnym czynnikiem jednolitosci regut
konkurencji pozostaje praktyka decyzyjna i orzecznicza Komisji 1 Trybunatu
Sprawiedliwosci.

Nowe podejscie w ocenie praktyk antykonkurencyjnych, zorientowane
gospodarczo, opiera si¢ na analizie skutkow porozumien na rynku. Kryterium
progu udzialu w rynku stuzy rozgraniczeniu porozumien wylaczonych od tych,
ktére moga zagraza¢ konkurencji. Ustalenie listy ograniczen lub postanowien,
ktére nie moga by¢ wprowadzane do porozumien, dodatkowo sprzyja uprosz-
czeniu i ulatwieniu korzystania ze zwolnienia. W ten sposéb zostaje utrzymana
skuteczna ochrona konkurencji, a przedsigbiorcy uzyskuja odpowiedni poziom
pewnosci prawnej i bezpieczenstwa prawnego’.

2. POROZUMIENIA ARMATORSKIE — ZRODEO KONFLIKTU

Na tle przemian systemu ochrony konkurencji organy wspdlnotowe,
wspierane przez gremia mig¢dzynarodowe, wyksztalcily i konsekwentnie wprowa-
dzaja w zycie nowa wizj¢ organizacji ushug przewozowych w zegludze morskie;.
Zasada powszechnosci (uniwersalizmu) wspolnotowego prawa konkurencji

Z dniem 1.05.2004 r. weszlo w zycie rozporzadzenie nr 1/2003 (Rozporzadzenie Rady (WE)
nr 1/2003 z 16.12.2002 r. w sprawie stosowania regul konkurencji przewidzianych w art. 81 i 82
Traktatu, Dz.Urz. 2002, L 1, s. 1), ktére wprowadzito zmodernizowany system stosowania wspdlno-
towego prawa konkurencji. Zob. T. Skoczny, Doskonalenie i modernizacja systemu stosowania
wspaolnotowych regut konkurencji, Studia Europejskie 2001, nrl, s.49; I.B. Nestoruk, Reforma
europejskiego prawa konkurencji (Biata Ksigga Komisji z 28.04.1999), PiP 2001, nr 5, s. 53.

8 Zob. rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z 16.12.2002 r. w sprawie stosowania regul konku-
rencji przewidzianych w art. 81 i 82 Traktatu, Dz.Urz. 2003, L 1, s. 1. Zob. obwieszczenie Komisji
na temat wspolpracy w ramach sieci organéw ds. ochrony konkurencji, Dz. Urz. UE 2004, C 101, s. 43.

Zob. 1. Zuzewicz, Zakaz porozumier antykonkurencyjnych, [w:] Konkurencja. (red. Z. Bro-
decki), Warszawa 2004, s. 168 i nast.
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wyraza ideg, zgodnie z ktéra reguly konkurencji znajduja zastosowanie
we wszystkich dziedzinach i rodzajach gospodarki, chyba ze co innego wynika
wprost z Traktatu'®. Szczegdlne uwarunkowania ekonomiczne i faktyczne,
zwiazane z uprawianiem dzialalnosci zeglugowej, nie uchylaja w sposéb rady-
kalny generalnych zasad, lezacych u podstaw wspodlnej konstrukeji europejskiej.
Jednolity rynek'' nie mialby sensu, gdyby mechanizmy porozumien antykonku-
rencyjnych mogly niwelowa¢ konkurencje miedzy przedsiebiorstwami zeglu-
gowymi panstw cztonkowskich. ,,Uzytkownicy”'? ustug przewozowych zostaliby
pozbawieni korzysci, jakich dostarczaja harmonijne i konkurencyjne rynki.

Praktyka wladz wspdlnotowych w stosunku do porozumien zeglugowych
wyraznie pokazuje, ze wszelkie proby utrzymania przez konferencje zeglugowe
pozycji uprzywilejowanej z punktu widzenia prawa konkurencji narazone sg na
fiasko.

Jedynie uargumentowane motywy ochrony srodowiska naturalnego i bezpie-
czenstwa morskiego moga stanowi¢ powod odstapienia od urzeczywistnienia
pelnej konkurencji. Na gruncie dzialalno$ci zeglugowej, w sprawie Corsica
ferries” Trybunat Sprawiedliwo$ci przyznal, ze wymagania bezpieczenstwa
morskiego 1 ochrony $rodowiska morskiego moga tlumaczy¢ nadanie przez
panstwo praw wylacznych dla grupy pilotéw portowych, na podstawie dyspo-
zycji art. 86 TWE, o ile dzialania majace dyskryminacyjny charakter sa
niezbedne do osiagniecia wskazanych celéw'. Imperatyw ochrony srodowiska
morskiego, uzasadniajacy ograniczenie konkurencji, zostal rowniez potwier-
dzony w sprawie Corsica Ferries 11",

Porozumienia armatorskie, gleboko zakorzenione w praktyce 1 wpisane
w istote dzialalnosci zeglugowej, tradycyjnie stanowily sposéb organizacji ushug
przewozowych. Konferencje zeglugowe (i konsorcja) pozbawione sa najczgsciej
przymiotu osobowosci prawnej. Przedsiebiorstwa zeglugowe wchodzace w sktad

Zob. T. Skoczny [w:] Wybrane problemy i obszary dostosowania prawa polskiego do prawa
Unii Europejskiej, Warszawa 1999, s. 148 i nast.

Roznice jakosciowe migdzy pojeciami wspdlnego rynku, rynku wewngtrznego i jednolitego
rynku wyjasnia Z. Brodecki, Polityka Wspélnoty Europejskiej w dziedzinie transportu (prezentacja
konstrukcji myslowej), Zegluga i porty morskie w perspektywie integracji Polski z Uniq Europejska,
XVI Sejmik Morski, Szczecin 2001, s. 119 i nast.

12 Art. 1 ust. 3 lit. c rozporzadzenia nr 4056/86 w (zob. takze art. 2 ust. 4 rozporzadzenia nr 823/2000)
wprowadza legalna definicje uzytkownika ustug przewozowych (fr. usager, ang. user), wskazujac,
ze obejmuje ona kazde przedsigbiorstwo (np. frachtujacego, komisanta, spedytora itp.), ktére zawarto
lub wyrazilo wolg zawarcia umowy przewozu tadunku z konferencja lub przedsigbiorstwem zeglu-
gowym, a takze kazde zrzeszenie frachtujacych (jakikolwiek zwiazek zatadowcow). Pojecie uzytkowni-
kéw transportu funkcjonuje takze w praktyce (por. L.Plewinski, Dostosowanie transportu
morskiego Polski do wymogow Unii Europejskiej, SiT 1999, nr 2, s. 3).

13Sprawa C-18/93 Corsica Ferries Italia et Corpo dei piloti del porto di Genova, Zb. Orz. 1994,
1-1783.

1 Blizej na ten temat: P. Bonassies, Regards sur la jurisprudence, DMF, 1994, s. 665 i nast.

l5Sprawa C-266/96, Corsica Ferries France v. Gruppo Antichi Ormeggiatori del porto di Genova,
Zb. Orz. 1998, 1-3949.
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konferencji (czy konsorcjum) zachowuja swoja odrebnoéé prawna'’. Porozu-
mienie konferencyjne zaklada zwiazanie wezlem kontraktowym niezaleznych
gospodarczo jednostek i zbudowanie takich powiazan ekonomicznych, opartych
zwlaszcza na wspOlnym ustalaniu cen i regulowaniu podazy ustug, ktore
ze swej natury moga prowadzi¢ do uzyskania pozycji dominacji rynkowej
w stosunku do innych operatoréw, dziatajacych na tym samym rynku. Wspot-
praca o charakterze operacyjnym, realizowana poprzez konsorcja morskie'’,
globalne alianse kontenerowe, a takze koncentracja na rynku uslug przewozo-
wych wyznaczaja istotny ksztalt konkurencji w zegludze morskiej.

Konferencja morska'® definiowana jest jako zrzeszenie armatoréw, dzialajace
na mocy porozumienia, najczesciej opierajace Si¢ na zorganizowanym sekre-
tariacie, obstugujace okreslony szlak lub grupe szlakow morskich na ustalonych
wspolnie warunkach przewozu morzem'. Czlonkowie takiego stowarzyszenia
zrzeszaja si¢ w celu ustalania jednolitych lub wspdlnych stawek frachtowych,
a takze wprowadzania rabatow i obnizek oferowanych niektorym frachtujacym.

1By sprawie TACA Komisja uznala, ze przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 81 ust. 1 TWE sa
poszczeg6lni przedsigbiorcy wchodzacy w sklad porozumienia konferencyjnego. Zob. decyzje Komisji
nr 1999/243/CE z 16.09.1998 r. w sprawie Trans Atlantic Conference Agreement (TACA), Dz.Urz. UE
nr L 95 z 9.04.1999 r., pkt 378. Porozumienie Trans Atlantic Conference Agreement, notyfikowane
Komisji 5.07.1994 r., zastapito porozumienie Trans Atlantic Agreement i weszlo w zycie 24.10.1994 r.
Kolejne, modyfikowane wersje TACA, byly notyfikowane Komisji po 5.07.1994 r. Komisja zglaszata
zastrzezenia co do tresci porozumienia, a nastgpnie przyjeta decyzje w sprawie zastosowania art. 81
Traktatu (decyzja z 26.11.1996 r. nr C (96) 3414 w sprawie IV/35.134 TACA), ustalajaca, ze porozu-
mienie jest objete zakazem z art. 81 ust. 1 TWE i nie korzysta ze zwolnienia na podstawie ustgpu 3
tegoz artykutlu, uchylajac w ten spos6b immunitet dotyczacy grzywien, a wynikajacy z uprzedniej
notyfikacji. Wniesione przez strony odwotanie od decyzji zostato odrzucone przez TPI jako niedopusz-
czalne z uwagi na fakt, ze zaskarzona decyzja nie zmienila sytuacji prawnej skarzacych (wyrok TPI
7 28.02.2002 r. w sprawie T-18/97, ACL AB i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. 1I-1125).

17 . . . L L.

Wspolpraca w ramach konsorcjum zeglugowego podlega zwolnieniu spod dzialania zakazu
porozumien ograniczajacych konkurencj¢ na podstawie rozporzadzenia Komisji (WE) nr 823/2000
z 19.04.2000 r. w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do okres$lonych grup porozumiefi, decyzji
i praktyk uzgodnionych migdzy towarzystwami zeglugi liniowej (konsorcja), Dz.Urz. UE z 2000 r.,
nr L 100, s. 13, z pdzn. zm. Rozporzadzenie obowiazuje do dnia 25.04.2010 r. (zob. rozporzadzenie
Komisji (WE) nr 611/2005 z 20.04.2005 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 823/2000 w sprawie
stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do okre$lonych grup porozumien, decyzji i praktyk uzgodnionych
migdzy towarzystwami zeglugi liniowej (konsorcja), Dz.Urz. UE L 101 z 21.04.2005 r., s. 10).

Na temat historii konferencji morskich, analizy ich struktury i funkcji zob. przykladowo
F.Moussu, Les conférences maritimes et [l'arbitrage, Transports, nr 193, juin 1974, s.213;
R.Rodiere, Les tendances contemporaines du droit privé maritime international, Académie de droit
intemational, Recueil des cours 1972, tom 135, s. 394 i nast, L.Lucchini, Les conférences
d’armateurs, [w:] Aspects actuels du droit international des transports, Paris 1981, s. 349 i nast.

P Art. 1 ust. 3 lit. b rozporzadzenia nr 4056/86 zawiera definicj¢ legalng konferencji zeglugowe;j,
zgodnie z ktora nakazuje uznawaé za konferencje linii zeglugowych grupe dwoéch lub wigcej prze-
woznikéw eksploatujacych statki, ktéra §wiadczy migdzynarodowe ustugi liniowe przewozu tadunkow
na poszczegdlnym szlaku lub na szlakach na okreslonym obszarze geograficznym i ktéra zawarla
porozumienie lub uzgodnienie jakiegokolwiek rodzaju, w ramach ktérego dzialaja oni na podstawie
jednolitych lub wspdlnych stawek przewozowych i innych uzgodnionych warunkéw swiadczenia ustug
liniowych. Definicja ta odpowiada koncepcji konferencji zeglugowej okreslonej w 1974 r. na potrzeby
Kodeksu Postgpowania Konferencji Liniowych w ramach Konwencji UNCTAD.
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W zaleznosci od szlaku morskiego, konferencje moga w rézny sposéb roz-
dziela¢ fracht migdzy swoich czlonkéw, koordynowaé czestotliwosé i godziny
rejsOw, wspollnie gromadzié wpltywy, ustalaé¢ zdolno$¢ przewozowa dla kazdego
z armatorow, wprowadzaé system podziatu ladunkoéw (pool cargo) lub zyskow
(pool money), przyja¢ wspllny sposob przeciwdzialania konkurencji przedsig-
biorcow spoza systemu konferencji, ustala¢ wspdlne stawki wynagradzania
agent6w i makleréw”. Do istoty dziatania konferencji nie nalezy podejmowanie
dziatan w zakresie wspolnej eksploatacji statkow, instalacji przetadunkowych,
parku konteneréw, terminali. Dzialania operacyjne w zakresie obstugi danej
linii zeglugowej naleza raczej do konsorcjow zeglugowych, ktore nierzadko
operuja w ramach konferencji’'. Sekretariat konferencji odgrywa doniosta role
w zakresie organizowania zgromadzen czlonkéw i nadzorowania warunkow
dzialalnosci zeglugowej na danym rynku (poprzez zbieranie informacji na temat
ilosci przewozonych tadunkéw i cen za przewozy)>.

Okreslenie warunkéw wylaczenia konferencji zeglugi liniowej spod dziata-
nia zakazu porozumien ograniczajacych konkurencj¢ na gruncie wspolnotowym
nastapilto w rozporzadzeniu nr 4056/86%. Dyscyplinowanie dzialaf przewozni-
kéw w duchu zachowania wytyczonych granic konkurencji bylo przedmiotem
licznych rozstrzygnig¢ Komisji Europejskiej oraz Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci i Sadu Pierwszej Instancji’’. Rozporzadzenie nr 4056/86

270b. decyzje Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, op. cit., pkt 93, a takze P. Bonassies,
Le Reéglement 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. 565 i nast.

1 Zob. decyzje Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, op. cit., pkt 94.

2w porozumieniu TACA sekretariat konferencji odgrywal duzo istotniejsza rolg, poniewaz
bezposrednio bral udziat w negocjowaniu kontraktow serwisowych i czuwat nad respektowaniem przez
czlonkéw postanowien porozumienia o zawiazaniu konferencji. Zob. decyzj¢ Komisji z 16.09.1998 r.
w sprawie TACA, op. cit., pkt 95 i nast.

3 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 4056/86 z 22.12.1986 r. ustanawiajace szczegélowe zasady
stosowania art. 85 i 86 Traktatu do transportu morskiego, Dz.Urz. 1986, nr L 378, s. 4, z p6ézn. zm.
Rozporzadzenie weszto w zycie 1.06.1987 r. Zob. V. Power, An overview of EC Competition Law as
it relates to the shipping and port sectors, materialy konferencyjne, EMLO, Spring Seminar — EU
Maritime Law — A Baltic Perspective on the Changes Ahead, Gdanisk 2006, s. 15 i nast.

**Por. decyzjg Komisji nr 92/262/EWG Comités armatoriaux franco-africains, Dz.Urz. 1992, L 134,
s. 1; decyzje Komisji nr 93/82/EWG CEWAL, COWAC, UKWAL, Dz.Urz. 1993, L 34, s. 20; decyzje
Komisji nr 2003/68/WE TACA (zmodyfikowana), Dz.Urz. 2003, L 26, s. 53; decyzje Komisji
nr 1999/243/WE Trans Atlantic Conference Agreement (TACA), Dz.Urz. 1999, L 95, s. 1; decyzje
Komisji nr 94/985/WE Far Eastern Freight Conference (FEFC), Dz.Urz. 1994, L 378, s. 17; decyzje
Komisji nr 94/980/WE Trans Atlantic Agreement (TAA), Dz.Urz. 1994, L 376, s. 30; sprawg T-213/00
CMA CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003, s. [1-913; sprawg T-18/97 Atlantic Container Line i inni
v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1125; sprawe T-395/94 Atlantic Container Line v. Komisja, Zb. Orz. 2002,
s. 11-875; sprawe T-86/95 Compagnie générale maritime i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. 1I-1011;
sprawy polaczone C-395/96 P i C-396/96 P Compagnie Maritime Belge Transports v. Komisja,
Zb. Orz. 2000, s. I-1365. Zob. tez V. Power, EC Shipping Law. First Supplement, London, New
York, Hamburg, Hong Kong 1994, s.40 i nast; . Zuzewicz, Wspélnotowe prawo konkurencji
w zegludze morskiej. Reguly konkurencji skierowane do przedsigbiorstw, Prawo Morskie, 2001, t. XV,
s. 105 i nast.
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postuzylo zar6wno do oceny dzialan tradycyjnych konferencji zeglugowych, jak
1 wspoélczesnych praktyk zgrupowan armatorskich. Armator nie jest juz tylko
podmiotem, do ktérego nalezy wylacznie techniczne zarzadzanie eksploatowa-
nymi statkami. Przedsigbiorstwo armatorskie oferuje na rynku ,,preparowany
produkt morski”®. Jest kupcem, organizatorem transportu, przedstawicielem
handlowym, ktéry $wiadczy kompleksowa ustuge w wymiarze ladowym
i morskim, zindywidualizowana, negocjowana i elastyczna®®. Struktura alianséw
pozwolita wypracowa¢ korzysci skali’’, poprawié czestotliwos¢ $wiadczonych
ustug, zredukowa¢ koszty. Strategia aliansow przesungla rowniez dziatanie
konkurencji miedzy przewoznikami morskimi do sfery ushug swiadczonych na
ladzie®®. Nowe formy wspélpracy realizowane sa poprzez konsorcja, alianse
strategiczne, porozumienia o zarzadzanie podaza, porozumienia dyskusyjne®.
Niektére nowe typy wspolpracy miedzy przewoznikami morskimi, istotne
z punktu widzenia praktyki, zostaly uznane przez organy wspolnotowe za
przejaw niedozwolonego naruszania konkurencji na obszarze wspélnego rynku.

Dla Komisji Europejskiej pojecie konferencji w rozumieniu rozporzadzenia
nr 4056/86 odpowiada znaczeniowo pojeciu ustalonemu na gruncie kodeksu
postepowania konferencji liniowych, przyjetego w ramach UNCTAD?’. Kodeks
obejmuje wylacznie ,tradycyjne” konferencje, ktore ustanawiaja jednolity system
stawek frachtowych dla wszystkich czlonkéw porozumienia za przewdz tego
samego tadunku. Jedynym testem na istnienie konferencji jest badanie, czy
porozumienie stosuje system stawek jednolitych lub wspdlnych®'. Nie oznacza
to jednak, ze kazde porozumienie cenowe ustalajace wspolne stawki frachtowe

N. Terrassi er, Stratégie de développement du transport maritime de lignes réguliéres, 1997,
s. 52 i nast.

26 Ibidem, s. 52-53.

27S eok-Min Lim, Economies of scale in container shipping, Marit. Pol. Mgmt., 1998, vol. 25,
nr 4, s. 365 i nast.

ZN. Terrassier , Stratégie de développement ... , op. cit., s. 160.

% Zob. Raport OECD-Rapport sur les questions relatives a la Reglementation du transport maritime
international, 19/02/2002, http://www.oecd.org/dataoecd/0/62/2065452.pdf.

3'ODeﬁnicja konferencji zawarta w rozporzadzeniu nr 4056/86 (art. 1 ust. 3 lit. b) gramatycznie
odpowiada pojgciu konferencji w rozumieniu konwencji ONZ w sprawie kodeksu postgpowania konfe-
rencji liniowych z 1974 r. Rowniez preambuta rozporzadzenia (motyw 3) przypomina, ze rozpo-
rzadzenie w sprawie stosowania regul konkurencji w transporcie morskim powinno bra¢ pod uwage
przyjecie kodeksu, uzupetnia¢ go i precyzowaé jego tres¢. Kodeks stanowi zatem istotne odestanie
w kwestii interpretacji rozporzadzenia. Sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002,
s. II-875, motyw 147.

3 Pojecie ,,jednolite lub wspdlne stawki frachtowe” nie uzasadnia wyktadni, zgodnie z ktéra w celu
skorzystania ze zwolnienia grupowego dla konferencji zeglugowych wystarczajace jest, aby grupa
armatoréw wspdlnie ustalita stawki frachtowe (struktury taryfowe), niezaleznie od tego, czy sa one
jednolite, czy zréznicowane w stosunku do poszczegélnych cztonkéw. Aby zostal spetniony postulat
zagwarantowania frachtujacym korzysci zwiazanych ze stabilizacyjna rola konferencji na rynku ustug
przewozowych, stawki muszg by¢ wspdlne (jednolite, jednakowe) dla wszystkich przewoznikéw, a nie
tylko ustanawiane wspdlnie. Por. decyzje w sprawie TAA, op. cit., pkt 325-326.
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korzysta z przywileju zwolnienia blokowego®>. Pojecie stawek frachtowych
,jednolitych lub wspdlnych” jest interpretowane przez Sad Pierwszej Instancji
1 Trybunal Sprawiedliwosci nie tylko przy wykorzystaniu wykladni literalnej
uzytych okreslen, ale takze przy uwzglednieniu kontekstu i celu rozporzadzenia
nr 4056/86. Ustalona przez organy wspolnotowe w praktyce decyzyjnej
iorzeczniczej wykladnia pojecia ,jednolitych lub wspdlnych stawek frach-
towych” wskazuje, ze stawki ustalone w taryfach dla tego samego tadunku
(produktu) lub ustugi maja by¢ jednolite lub wspélne nie tylko pomiedzy
wszystkimi czlonkami konferencji, ale rowniez w stosunku do wszystkich
frachtujacych przewozacych ten sam rodzaj tadunku. Zwolnienie spod zakazu
dotyczy zatem wylacznie tego samego poziomu stawek frachtowych dla tego
samego ladunku w odniesieniu do wszystkich czlonkéw konferencji i wszyst-
kich frachtujacych, stosowanego na jednolitych i1 niedyskryminacyjnych zasa-
dach (wylaczone jest stosowanie cen ustalonych na dwoch lub wiecej pozio-
mach w zaleznosci od statusu przewoznika lub kategorii frachtujacego)’’.
Okreslenia ,jednolite” lub ,,wspdlne” nalezy w tym wypadku odczytywac jako
synonimy wyrazajace wspolna idee, ze klient ptaci t¢ sama cene, niezaleznie
od tego, ktéry przedsiebiorca konferencyjny wykonuje przew6z**. Alternatywne
uzycie pojec: jednolite lub wspolne oznacza, ze odnosza sie one réwniez
do stosowanych przez konferencje stawek promocyjnych i stawek specjalnych
w systemie umow fidelizacyjnych. W takim wypadku stawki frachtowe sa
wspélne w tym znaczeniu, ze sa takie same dla wszystkich czlonkow
porozumienia i w stosunku do wszystkich frachtujacych, ale nie sg identyczne,
poniewaz przewdz tego samego ladunku nastapi na podstawie innej ceny,

32Komisja Europejska wyjasnita, ze odmienna interpretacja oznaczataby wprowadzenie automa-
tycznego immunitetu dla wszystkich porozumien cenowych przyjmowanych przez konferencj¢ zeglu-
gowa. Porozumienia w zakresie cen zakazane przez art. 81 TWE stawalyby si¢ dozwolone na gruncie
art. 3 rozporzadzenia nr 4056/86. Wykladnia ta jest bledna, poniewaz stawia w sprzecznosci art. 81
ust. 1 TWE i art. 81 ust. 3 TWE, ktéry przewiduje dopuszczalno§é wylaczenia w $cidle okre§lonych
wypadkach. Zob. decyzj¢ Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, pkt 455 i nast.

3 Podwdjna struktura taryfowa, bedaca konsekwencja ustanowienia dwéch grup cztonkéw porozu-
mienia i zapewniajaca elastyczno$é cen, charakteryzowala porozumienie Trans Atlantic Agreement.
Poziom stawek frachtowych zostal tak zréznicowany, aby zapewni¢ outsiderom pewien stopien
elastycznosci taryfowej 1 operacyjnej, pomimo ze zakres i jako$¢ oferowanych ustug byly takie same
jak te, ktore oferowali czlonkowie konferencji. Pozostawienie outsiderom daleko idacej swobody
w zakresie taryf i warunkéw przewozu ustalanych na podstawie indywidualnych negocjacji miato
na celu zachgcenie niezaleznych przewoznikéw do przystapienia do porozumienia. W zamian
za ustgpstwa na rzecz outsideréw dotychczasowi cztonkowie konferencji korzystali ze zredukowanej
presji konkurencyjnej na szlakach, na ktérych operowali, zapewniajac sobie zwyzke cen. Porozumieniu
tego typu Komisja odméwila statusu konferencji zeglugowej i przywileju korzystania ze zwolnienia.
Zob. decyzje Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 341 i nast. oraz decyzj¢ Komisji z 16.09.1998 r.
w sprawie TACA, pkt 454 i nast., a takze J. Temple Lang, Current Issues in EC Maritime
Competition Law, D.E.T. 1993, s. 16; F. Daudret, /994: une politique européenne de concurrence
active dans le secteur des transports, Revue de la concurrence et de la consommation, nr 89,
janvier-février, 1996, s. 50 i nast.

34Sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002, s. 1I-875, motyw 154.
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w zaleznosci od tego, czy chodzi o taryfy ogdlne, czy taryfy stosowane do akcji
promocyjnych lub uméw fidelizacyjnych™.

Zwolnienie obejmuje réwniez konferencje, ktére ustalaja ogdlny poziom
wspolnych stawek frachtowych niewiazacych, stuzacych za punkt odniesienia
dla frachtujacych (taryfy odniesienia), a rzeczywista cena zalezy od independent
action, podejmowanej przez przewoznikow zrzeszonych w konferencji. Podej-
mowanie niezaleznych dzialan w zakresie cen przez poszczegélnych przewoz-
nikéw jest zgodne z zasada prawa wspdlnotowego stanowiaca, ze kazdy
przedsigbiorca okresla samodzielnie polityke, ktdra zamierza prowadzié
na rynku’®, Takie stanowisko daje si¢ pogodzi¢ z logika zwolnien blokowych
dla konferencji zeglugowych przy zatozeniu, ze niezalezna akcja taryfowa nie
wykracza poza przypadek produktu specyficznego i nie prowadzi do istotnego
zaklocenia roli stabilizacyjnej taryf odniesienia (wykonywana jest w sposob
punktowy do écisle okreslonego produktu)’’. W istocie bowiem wykonywanie
independent action pozwala czlonkom konferencji oferowaé dla wybranego
produktu, przy zachowaniu terminu zawiadomienia z uprzedzeniem pozostatych
czlonkow, nizszych niz konferencyjne stawek frachtowych. Odstapienie
od taryfy musi by¢ dostepne w jednakowy sposob dla wszystkich cztonkéw
konferencji i poddane wspélnym regutlom®®. Nie tworzy si¢ w ten sposéb
drugiego poziomu cen o charakterze ogélnym, bo independent action dotyczy
transakcji punktowej*. Uchylenie zasady stosowania stawek jednolitych lub
wspélnych poprzez independent rate action jest zatem mozliwe, chyba ze ma
na celu ustanowienie jednego lub kilku rownoleglych ogélnych poziomow
stawek frachtowych®.

Tam, gdzie porozumienie zawiera system zroznicowanych stawek (co naj-
mniej dwa poziomy taryf) i opiera si¢ w istocie na umowie pomiedzy

33 Ibidem, motyw 155. Zawierane przez czlonkéw porozumienia umowy z klauzulg lojalnosci nie
zaklocaja stabilnosci taryf, o ile obnizki sa udzielane bez wzgledu na to, ktéry z cztonkéw konferencji
wykonuje przewdz, i stosowane jednolicie do wszystkich frachtujacych zwiazanych umowa
fidelizacyjna i wysylajacych te same towary.

% Sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002, motyw 159.

37 Zob. decyzje Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 351 i nast., a takze G. Athanassiou,
Aspects juridiques de la concurrence maritime, Paris 1996, s. 156-157.

*#Zob. decyzje¢ Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 351 i nast.

39Sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002, motyw 159.

“*Stanowisko Komisji zostato jasno wyrazone w sprawie Trans Atlantic Agreement. Zréznicowane
stawki frachtowe proponowane przez czlonkéw tego porozumienia nie mialy gospodarczego uzasad-
nienia (np. ze wzgledu na charakter ustugi oferowanej przez statki o szczegélnie duzym potencjale
przewozowym), a jedynym celem ich ustanowienia bylo zintegrowanie przewoznikéw niezaleznych,
ktérzy pozbawieni mozliwosci odstgpstwa od taryf stosowanych przez dawnych cztonkéw konferencji
dzialaliby dalej jako outsiderzy, konkurujac cenowo z konferencja. Zob. decyzje Komisji w sprawie
TAA, op. cit., pkt 341 i nast. SPI potwierdzil stanowisko Komisji, uznajac, ze system zréznicowanych
stawek frachtowych oznacza istnienie porozumienia restrykcyjnego dla konkurencji, zawartego przez
konferencje i przewoZnikow niezaleznych (sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002,
motyw 159 i nast.).
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konferencjami a efektywnie utrzymujacymi niezalezno$¢ armatorami, nie ma
konferencji zeglugowej'. Taka argumentacja zostala przedstawiona przez
wladze wspélnotowe na tle sprawy Trans Atlantic Agreement™. Porozumienie
TAA, zrzeszajace armator6w niezaleznych i bylych cztonkéw konferencji
liniowych Usanera (USA—North Europe Rate Agreement) i Neusara (North
Europe-USA Rate Agreement) ustalalo dwa poziomy taryf, rezerwujac czlon-
kom niezaleznym wigkszy poziom swobody dziatania w strukturze poro-
zumienia konferencyjnego®. Takie porozumienie o duzym stopniu elastycz-
nosci taryfowej pozwalalo przyciagna¢ do struktury przedsiebiorcow, ktorzy
pozostaliby niezalezni 1 nadal wykonywali efektywna presje konkurencyjna.
Porozumienie Europe Asia Trades Agreement rowniez nie zostalo zakwalifiko-
wane przez Komisj¢ jako konferencja zeglugowa w rozumieniu rozporzadzenia
nr 4056/86*. Zasadniczym argumentem dla takiego stwierdzenia bylo ustalenie
przez Komisje, ze EATA nie jest porozumieniem zawigzanym przez strony
w celu postugiwania si¢ stawkami frachtowymi jednolitymi i wspdlnymi.
Komisja odméwita zastosowania w tej sprawie zwolnienia wynikajacego z roz-
porzadzenia nr 4056/86. Poza zakresem pojecia konferencji pozostato rowniez
porozumienie FETTCSA oraz zawiazane w jego ramach porozumienie w spra-
wie odmowy udzielania rabatéw®. Zawarcie umowy pomiedzy konferencja
a przewoznikami niezaleznymi, zakazujace udzielania rabatow w stosunku
do stosowanych i opublikowanych optat i doptat, zostato zakwalifikowane przez
Komisj¢ jako horyzontalne porozumienie cenowe, zakazane w $Swietle prawa
wspélnotowego*®. W tym stanie rzeczy uprawnione wydaje si¢ okreélanie tego
typu zwiazkow armatorskich pojeciem porozumien konferencyjnych, ktore
obejmuja zaréwno tradycyjne konferencje zeglugowe, jak i inne porozumienia
zeglugowe, ktorych natura prawna nie do konca jest wyjasniona.

Porozumienie zeglugowe nowego typu ustala nie tylko taryfy, ale i szlaki,
serwis dowozowy, rodzaje zawieranych umoéw, zdolno$¢ przewozowa.

*170b. decyzj¢ Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 455 i nast.

“2Na temat udziatu polskiego przewoznika (PLO) w porozumieniu TAA zob. G. Ledger,
M. Roe, Positional change in the Polish liner shipping market: a framework approach, Marit. Pol.
Mgmt., 1995, vol. 22, nr 4, s. 299 i nast.

* Dawni czlonkowie konferencji zostali uznani za czlonkéw ,strukturowych”, a prawie wszyscy
dotychczasowi przewoznicy niezalezni byli czlonkami ,,niestrukturowymi”. Czlonkowie niestrukturowi
byli uprawnieni do stosowania nizszych stawek frachtowych i niezaleznych dziatan w zakresie cen.
Ponadto, w przeciwiefistwie do czlonkéw strukturowych, byli uprawnieni do zawierania indywi-
dualnych kontraktéw serwisowych. Cztonkowie niestrukturowi mieli rGwniez zagwarantowang wigksza
swobode w zakresie korzystania ze wspélnie negocjowanych kontraktéw serwisowych. Zob. decyzje
Komisji w sprawie TAA, op. cit., punkt 135 i nast.

4 Zob. decyzje Komisji nr 1999/485/WE z 30.04.1999 Europe Asia Trades Agreement (EATA),
Dz. Urz. 1999, L 193, s. 23, pkt 82 i nast.

43 Zob. decyzje Komisji nr 2000/627/CE z 16.05.2000 r. w kwestii zastosowania art. 81 TWE
do Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement (FETTCSA), Dz.Urz. UE nr L 268
z20.10.2000, pkt 162 oraz sprawg T-213/00 CMA CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003, s. I1-913.

*®Sprawa T-213/00 CMA CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003, s. I1-913.
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Porozumienia typu TAA kwalifikowane sg jako porozumienia ,trzeciego typu”,
niebedace ani konferencja, ani konsorcjum®’. Zawezajaca interpretacja rozporza-
dzenia ustalajacego wylaczenie grupowe dla dziatalnosci przewoznikéw morskich
i zakwestionowanie przez wladze wspolnotowe legalnosci najistotniejszych
z punktu widzenia praktyki armatorskiej form wspélpracy stanowila poczatek
debaty o ksztalt zasad konkurencji w zegludze morskie;.

3. SPOR O TRESC ZWOLNIENIA

Toczaca sie dyskusja miedzy przewoznikami morskimi a organami
wspoOlnotowymi o ksztalt porozumien zeglugowych w swojej ostatniej fazie
dotyczyla w gléwnej mierze porozumien w przedmiocie wymiany informacji,
zagrazajacych poufnosci i indywidualnosci kontraktéw serwisowych*. Doko-
nanie przez uczestnikéw porozumienia konferencyjnego TACA* pewnych
zmian w zawartym porozumieniu oraz podjgcie dodatkowych zobowigzan
pozwolilo Komisji przyja¢ kolejna decyzj¢ w sprawie revised TACA*.
W zmienionej wersji postanowien strony porozumienia odstapity od ograniczen
w zakresie wyznaczania warunkOow zawierania indywidualnych kontraktow
serwisowych (indywidualnych uméw o $wiadczenie ustug), przyjely Scisle
okreslone ramy wymiany istotnych informacji handlowych, dostosowaty zasady
regulowania zdolno$ci przewozowej, a takze zobowiazaly sie dostarczaé

“1Z0b. D. Mes gouez, L’application des régles communautaires de concurrence aux transports
maritimes de ligne, ADMO, 1995, t. XIII, s. 261.

“®rp P ons, E. Fitzgerald, Competition in the maritime transport sector: a new era,
Competition Policy Newsletter, 2002, nr 1, s. 12.

Porozumienie Trans Atlantic Conference Agreement zastapito wczesniejsze porozumienie Trans
Atlantic Agreement, notyfikowane Komisji 28.08.1992 r. i formalnie zakazane prze Komisje decyzja
nr 94/980/CE z 19.10.1994 r. Wszystkie strony porozumienia TAA staly si¢ stronami porozumienia
TACA, ktore weszto w zycie 24.10.1994 r. Nowe porozumienie zniosto podziat na czlonkéw struktu-
rowych i niestrukturowych oraz odstapito od zamrazania pojemnosci tadunkowej. Dziesigciu sposrod
pigtnastu czlonkéw TACA bylo réwniez, w momencie podejmowania decyzji przez Komisjg, cztonkami
porozumienia FEFC (zob. decyzj¢ TACA, op. cit., pkt 4 i nast.). Orzekajacy w dniu 14.12.1999 r. w ostat-
nigj instancji TS odméwit zawieszenia wykonania natozonych grzywien. Wniesiona w dniu 30.03.2000 r.
przez jedna ze stron porozumienia TACA skarga do Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka zostata
uznana za niedopuszczalng i odrzucona, z uwagi na brak kwalifikacji ofiary naruszenia praw zawartych
w Konwencji w rozumieniu art. 34 Konwencji (Decyzja ETPC z 10.03.2004 w sprawie 56672/00 Senator
Lines GmbH v. 15 Panstw Czlonkowskich). Poniewaz nalozona grzywna zostala ostatecznie uchylona
przez SPI w dniu 30.09.2003 r., Trybunat uznat spraweg za bezprzedmiotowa.

%0 Decyzja Komisji nr 2003/68/WE z 14.11.2002 r. w sprawie COMP/37.396/D2 — Revised TACA,
Dz.Urz. UE 2003, nr L 26, s. 53; dost¢gpna réwniez na stronie internetowej: http://europa.eu.int/comm
/competition/antitrust/cases/index/by_nr_74.html#i37_396. Zwolnienie zostalo udzielone na 6 lat,
poczawszy od dnia 6.05.1999 r.
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Komisji okresowe raporty dotyczace dzialalno$ci kontraktowe;j’'. Zwolnieniem
zostaly objete wspolne kontrakty serwisowe, zawierane migdzy wszystkimi czton-
kami konferencji a indywidualnym frachtujacym (agreement service contracts)
oraz kontrakty serwisowe zawierane migdzy dwoma lub wigksza liczba prze-
woznikéw konferencyjnych a indywidualnym frachtujacym (multicarrier service
contracts). Tego rodzaju dzialania nie stanowia zagrozenia dla konkurencji
w sytuacji, gdy swobodnie dostepne sa indywidualne kontrakty serwisowe™.

Ustalone przez Komisje, 1 potwierdzone w orzecznictwie TS i SPI, zasady
organizacji zeglugi liniowej pod rzadami rozporzadzenia nr 4056/86 koncentro-
waly si¢ wokol trzech zasadniczych zagadnien: odstapienia od ustalania przez
konferencje stawek za czes¢ ladowa przewozow, zagwarantowania cztonkom
konferencji zawierania indywidualnych kontraktow serwisowych oraz regulo-
wania zdolnos$ci przewozowej miedzy czlonkami porozumienia wylacznie
w odpowiedzi na krotkoterminowe wahania popytu z wylaczeniem wzrostu cen
z tego tytutu®.

Poza zakresem zwolnienia® pozostaly porozumienia stabilizacyjne, zawie-
rane w ramach konferencji lub migdzy konferencjami i ,,outsiderami”, pole-
gajace na powstrzymywaniu si¢ przez czlonkéw porozumienia od gospodar-
czego wykorzystania okreslonej pojemnosci tadunkowej statkéw, swiadczacych
ustugi na liniach regulamych, bez faktycznego redukowania pojemnosci
tadunkowej, bedacej w dyspozycji przewoznikéw™. Program regulacji podazy
ustug przewozowych (ang. capacity management programme — CMP) jest
porozumieniem, na mocy ktdrego strony zobowiazuja si¢ do nieuzytkowania
w celach handlowych odpowiedniej czesci przestrzeni ladownej statkow
w przewozach na okreslonych szlakach. Proporcja, w jakiej strony powstrzy-
muja si¢ od wykorzystania przestrzeni ladownej, odpowiada przewidywanej
nadwyzce popytu nad podaza ushig przewozowych®®. Komisja zdecydowanie

5'Zob. E. Fitzgerald, The Revised TACA Decision — The end of the conflict?, Competition
Policy Newsletter, 2003, nr 1, s. 56 i nast.

%2Zob. decyzjg Komisji z 14.11.2002 r. w sprawie COMP/37.396/D2 — Revised TACA, Dz.Urz.
UE 2003, nr L 26, s. 53.

3 Dziatalnos¢ TACA dotyczy jednak szczegélnie konkurencyjnego rynku, jakim jest rynek
transatlantyckiej zeglugi liniowe;j.

4Dopuszczalnoﬁc’: regulowania oferowanej przez konferencje zdolnosci przewozowej na danym
szlaku wynika z art. 3 lit. d rozporzadzenia nr 4056/86.

53 Porozumienia tego typu funkcjonowaty na najwigkszych szlakach zeglugowych Wschéd-Zachod:
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 Wschéd; blizej na ten temat:
J.Neider, D. Marciniak-Neider, Transport intermodalny, Warszawa 1997, s. 93. Zob. takze
decyzje Komisji z 30.04.1999 r. w sprawie EATA, op. cit., pkt 31 i nast.

56 Zob. decyzje Komisji z 30.04.1999 r. w sprawie EATA, op. cit., pkt 29 i nast. Zob. tez wyrok
ETS z 28.02.2002 r. w sprawie T-395/94, Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002, s. II-875, motyw
29. Przedmiotem Europe Asia Trades Agreement, jednego z najwigkszych porozumien tego typu, byto
ustanowienie programu regulacji przestrzeni ladunkowej statkéw, ktéry przyczyni si¢ do optymalnego
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odmoéwilta uznania porozumien stabilizacyjnych za objgte zwolnieniem bloko-
wym, argumentujac, ze powoduja one istotne obnizenie zdolnosci konkuren-
cyjnej w wewnetrznych stosunkach migdzy cztonkami porozumienia, a takze
w stosunkach zewnetrznych, i prowadza w konsekwencji do nieuzasadnionej
zwyzki stawek frachtowych®’. Istnienie systemu zarzadzania podaza stwarza dla
potencjalnego konkurenta zagrozenie uruchomienia przez czlonkéw porozu-
mienia zamrozonych do tej pory rezerw i obnizenia rentownosci szlaku. Sita
rynkowa przewoznikow zwigzanych porozumieniem i kolektywna obrona prze-
ciwko nowo wchodzacemu skutecznie zmniejszaja znaczenie konkurencji
potencjalnej®®. W warunkach, w ktérych podaz dostepnej pojemnosci tadun-
kowej moze by¢ sztucznie ograniczana poprzez czgsciowe ,,zamrozenie” zdol-
no$ci przewozowej, nastegpuje w konsekwencji silna zwyzka stawek
frachtowych lub utrzymywanie tych stawek na poziomie, ktoéry nie sprzyja
wykluczeniu ushug nieefektywnych przewoznikéw lub prowadzi do nadpodazy
tonazu™.

Potrzeba gospodarcza oraz rozstrzygnigcia organow wspolnotowych dopro-
wadzily do przeformutowania zadan i sposobu dzialania konferencji zeglugo-
wych. Wyraznie zaznaczyla sie tendencja w kierunku zwiekszenia niezaleznosci
handlowej cztonkéw zrzeszonych w konferencji.

Sukces przewozow multimodalnych wymusil wykorzystanie zaawansowane;j
integracji w celu uzyskania korzysci skali i wlasciwego zareagowania na zapo-
trzebowanie na globalna ushuge przewozowa®. Przedsigbiorstwa armatorskie
coraz cze$ciej odwotuja sie do struktury aliansé6w globalnych na rynku ustug
zeglugowych®'. Tendencja do konsolidacji zaznacza si¢ takze w dzialalnosci

korzystania z dostgpnej nosnosci statkéw posiadanych, eksploatowanych lub kontrolowanych przez
strony porozumienia. Porozumienie EATA zostalo zawarte pomigdzy cztonkami Far Eastern Freight
Conference i przewoznikami niezaleznymi. Wprowadzito ono program zarzadzania podaza przestrzeni
tadownej (Capacity Management Program) oparty na przyznaniu czlonkom porozumienia maksy-
malnej dozwolonej pojemnosci tadunkowej. Porozumienie bylo administrowane przez Komitet
(General Policy Committee) dziatajacy w porozumieniu z Komitetem do spraw studiéw rynkowych
(Market Review Committee) i sekretariat. Przekroczenie ustalonych kontyngentéw wiazato si¢ z ponie-
sieniem okre$lonych w porozumieniu sankcji. Decyzja z 10.05.1999 r. Komisja zakazala formalnie
(EATA zaprzestala dziatalnosci we wrzesniu 1997) porozumieniu Europe Asia Trades Agreement
(EATA) stosowania programu zarzadzania podaza w sektorze morskich przewozéw kontenerowych
na liniach regularnych migdzy Europa Péinocng a Dalekim Wschodem.

57 Zob. decyzj¢ Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 369. Zob. tez F. Daudret, 1994: une
politiqgue européenne de concurrence, op. cit., s. 52. Zob. J-F. Pons, E. Fitzgerald, Competition
in the maritime transport, op. cit., s. 12-13.

%8 Bardziej szczegbétowo zob. sprawa T-395/94 Trans Atlantic Agreement, Zb. Orz. 2002, s. II-875,
motyw 360 i nast.

%% Zob. decyzj¢ Komisji z 30.04.1999 r. w sprawie EATA, op. cit., pkt 137 i nast.

Zob. przyktadowo: J. Chapon, Les métiers de la mer: ['évolution des métiers portuaires,
Transports, nr 387, janvier-février 1998, s. 21 i nast.; G. Milewska, Swiat zeglugowy globalizuje sig,
SiT, nr 3 22001 r., s. 3 i nast.

' por. I-P. Huchet, Transport maritime: la gestion des lignes régulieres, Transports, nr 386,
novembre-décembre 1997, s. 397.
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portéw i ustug usytuowanych w portach®. Porozumienie strategiczne polega na
wspoélpracy o zasiggu globalnym miedzy grupa przedsigbiorstw na wszystkich
lub na wigkszoéci obstugiwanych przez nich tras®. Partenariat jest ograniczony
do okreslonej sfery dziatania i ma na celu przede wszystkim redukcje kosztow.
Idea zawierania porozumien strategicznych jest catkowita integracja organiza-
cyjna ustlug kazdego z czlonkdéw porozumienia. Porozumienia strategiczne
(globalne) obejmuja szeroko pojeta wspolprace, zwlaszcza w zakresie wspdlne;j
eksploatacji statkow, ustalania tras, rozktadow rejsow, regulowania zdolnosci
przewozowych, wspolnego korzystania z urzadzen i terminali portowych,
zatrudnienia, ladowych i morskich przewozéw kontenerowych®. Odrebnosé
prawna i gospodarcza kazdego z partneré6w utrzymana jest poprzez udzialy
w rynku, warunki eksploatacji, ustalanie stawek handlowych, wizerunek han-
dlowy, zasady sprzedazy ustug, dokumenty przewozowe, zarzadzanie, ubezpie-
czenie, wlascicielstwo. Charakter prawny tego typu porozumien nie jest jedno-
lity. Porozumienia strategiczne traktowane sa w réznych krajach jako typ
konsorcjum lub porozumienia miedzy przewoznikami wchodzacego w zakres
ogblnej definicji konferencji zeglugowej®. Z uwagi jednak na konsekwencje
organizacyjne i handlowe tego typu porozumien, jest to zupelnie nowy typ
wspOtpracy. Wprawdzie nie dochodzi do wspdlnego ustalania cen, ale w wyniku
tak Scistej wspolpracy nastgpuje pewne zblizanie stosowanych stawek 1 w kon-
sekwencji ich stabilizacja. Jednoczesnie integracja ustug prowadzi do ogra-
niczenia konkurencji jakosciowej w ramach aliansu®.

627Z6b. P. Corrubl e, Le droit communautaire de la concurrence appliqué aux activités
portuaires, DMF, 2002, nr 623, s. 178 i nast. Zob. zwlaszcza decyzj¢ Komisji w sprawie N IV/M.1021
Compagnie Nationale De Navigation/Sogelfa — CIM, Dz.Urz. 1998 C 298, s. 8 (dziatalnos¢ w zakresie
sktadowania i przeladunku weglowodoréw cieklych przetworzonych i nieprzetworzonych); decyzje
Komisji z 3.07.2001 r. w sprawie COMP/JV.55, Hutchiso/RCPM/ECT, Bruksela, 03/07/2001,
http://europa.eu.int/comm/competition/mergers/cases/decisions/jvS5_en.pdf, decyzje Komisji z 29.11.2001 r.
w sprawie N IV/M.0056 — 3 Hutchison/ ECT, Dz.Urz. 2002 C 113, s. 7; A. Le Monnier de Gouville,
Les services nautiques portuaires confrontés au droit communautaire de la concurrence, DMF, 2003,
s.86.P. Corruble, R. Rezenthel, La gestion des ports maritimes sous le contréle des autorités de
concurrence, DMF, 2002, nr 628, s. 664 i nast.

8 Zob. Raport OECD-Rapport sur les questions relatives a la Reéglementation du transport maritime
international, 19/02/2002, http://www.oecd.org/dataoecd/0/62/2065452.pdf, a takze Raport OECD
z 16.04.2002 r. na temat polityki konkurencji w zegludze liniowej, Competition Policy in Liner
Shipping: Final Report, DSTI/DOT(2002)2, http://www.oecd.org/pdf/M00020000/M00020755.pdf.

®M.A.Nesterowicz , Wylqczenie konferencji liniowych spod zakazu zmowy kartelowej, Prawo
Morskie, 2003, t. XVIII, s. 67.

% Zob. Raport OECD-Rapport sur les questions relatives a la Réglementation du transport maritime
intcr6réational, 19/02/2002, http://www.oecd.org/dataoecd/0/62/2065452.pdf

Ibidem.


http://europa.eu.int/comm/competition/mergers/cases/decisions/jv55_en.pdf
http://www.oecd.Org/dataoecd/0/62/2065452.pdf
http://www.oecd.org/pdf/M00020000/M00020755.pdf
http://www.oecd.Org/dataoecd/0/62/2065452.pdf
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4. WYMIAR WYLACZENIA SPOD ZAKAZU
NA STYKU DZIALALNOSCI MORSKIEJ I LADOWE]J

Zdecydowane zakwestionowanie przez organy wspdlnotowe legalnosci
porozumien armatorskich, ustalajacych sposéb wspélnej organizacji przewozow
multimodalnych, przesadzilo, w jaki sposéb stosowaé prawo konkurencji
w obszarach, w ktérych dzialalnos¢ morska i ladowa stanowia elementy
jednego ciagu logistycznego®’. Przewoznicy morscy i ladowi oraz spedytorzy,
dotychczas zajmujacy si¢ odregbnymi etapami procesu przewozowego, znalezli
si¢ w sytuacji konkurencji bezposredniej w zakresie czesci lub catosci prze-
wozéw multimodalnych®. Zwiazani porozumieniem armatorzy, korzystajac
z sity kartelu, naduzywali swojej pozycji na rynku, wskazujac wspolnie taryfy
dla calego tancucha przewozowego. Oferta ustugi multimodalnej za jednost-
kowg cene zakldcila normalng gre konkurencyjna, wykluczajac z rynku prze-
woznikéw ladowych. Korzystny uklad ceny za cze$é¢ ladowa i morska ustugi
przewozowej sztucznie zwiekszal udzial w rynku przewoznikéw morskich,
eliminujac konkurencje ze strony przewoznikéw spoza systemu konferency;j-
nego i ograniczajac wybor po stronie frachtujacych.

Ladowe przewozy tadunkéw w kontenerach w ramach ustug dowozowych
stanowiacych element przewozu multimodalnego, niezaleznie od tego, czy sa
w ryzyku przewoznika morskiego czy frachtujacego, najczesciej $wiadczone sa
przez niezaleznych przewoznikow ladowych, specjalizujacych sie w przewo-
zach drogowych, kolejowych lub zegludze srédladowej. Specyficzne warunki
konkurencji, odmienne od tych odnoszacych si¢ do rynku morskich ustug
przewozowych, w ocenie wladz wspolnotowych, wynikaja gtownie z faktu,
ze cena za ustluge w przewozie ladowym jest ustalana w stosunku do jednego
kontenera i nie ma odniesienia do wartosci tadunku. Nadto, ustalana jest
w walucie lokalnej, podczas gdy przewdz morski jest fakturowany najczesciej
w dolarach amerykanskich. Organy wspdlnotowe do oceny tego typu praktyk

87 Przedmiotem zainteresowania Komisji oraz Trybunalu Sprawiedliwosci byly zwlaszcza dwa
porozumienia armatorskie — Far Eastern Freight Conference i Trans Atlantic Conference Agreement,
sukcesora Trans Atlantic Agrement. Syntetyczny raport przedstawia J. F. Pons, Transport multimodal
et fixation des taux de transport terrestre, Paris, 1996, www.europa.eu.int, s. 1-11. Przewodniczacy
SPI w drodze postanowienia z 10.03.1995 r. (sprawa 395/94 R) zawiesil postepowanie egzekucyjne
przeciwko TAA w cze$ci dotyczacej wspdlnego ustalania taryf multimodalnych; postanowienie to
zostalo utrzymane w mocy w orzeczeniu przewodniczacego TS z 19.07.1995 r. (sprawa C-149/95 P R
Atlantic Container Lines v. Komisja, Zb. Orz. 1995, s. 1-2165), oddalajacego zazalenie Komisji. Posta-
nowienie SPI z 10.03.1995 r. dotyczy réwniez sukcesora TAA, Trans Atlantic Conference Agreement
(zob. pkt 33 postanowienia TS z 19.07.1995 r.). Na mocy porozumienia stron, z uwagi na podobny
charakter sprawy, wykonanie decyzji w sprawie FEFC zostato dobrowolnie wstrzymane przez Komisje
do czasu sadowego zakonczenia sporu w sprawie T-395/94 lub w sprawie T-86/95 (FEFC). Grzywny
w obu sprawach zostaly ostatecznie uchylone.

58 Zob. decyzje Komisji z 21.12.1994 r. w sprawie Far Eastern Freight Conference (FEFC), op. cit.,
pkt 16 i nast.
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wykorzystuja konstrukcje podrynku, ktérego szczegdlna charakterystyka struk-
tury popytu i podazy oraz fakt, ze dotyczy produktu, ktéry zajmuje niezbedne
1 niezastgpowalne miejsce na gldownym rynku, ktorego jest czescia, nadaje mu
charakter rynku odrebnego®. Jeéli istnieje szczegdlny popyt i podaz na ushugi
w ladowym przewozie konteneréw morskich, i ustugi te sa oferowane zwlaszcza
przez niezalezne od przewoznikéw morskich przedsigebiorstwa przewozowe, jest
to dowéd na istnienie odrebnego rynku’”.

Zakres zastosowania wylaczenia blokowego wobec konferencji zeglugo-
wych jest $cisle ograniczony do sfery dzialalno$ci morskiej i nie obejmuje
innych restrykcji praktykowanych przez przedsigbiorstwa zeglugowe’'. Roz-
porzadzenie nr 4056/86 dotyczy operacji migdzy portami w zakresie regu-
larnych ustug w przewozie morskim’* i odnosi si¢ wylacznie do morskiej czesci
trasy. Czes¢ ladowa objeta jest dyspozycjami rozporzadzenia nr 1017/68".

% Ibidem, pkt 128 motywéw, a takze sprawa T-69/89 RTE v. Komisja, Zb. Orz. 1991, s. 11-485, pkt
61-62 motywow.

"Sprawa T-86/95 CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1011, pkt 129-130 motywéw.
Zob. sprawe 22/78 Hugin v. Komisja, Zb. Orz. 1979, s. 1869, pkt 7-8 motywow; sprawg C-53/92 P
Hilti v. Komisja, Zb. Orz. 1994, s. I-667, pkt 13-14 motyw6w oraz sprawe T-229/94 Deutsche Bahn
v. Komisja, Zb. Orz. 1997, s. II-1689, pkt 55-56 motywéw. W tej sprawie Sad Pierwszej Instancji
przyjal na tle stanu faktycznego dotyczacego ladowego przewozu koleja konteneréw morskich,
ze ustugi kolejowe, zwlaszcza w zakresie dostepu do infrastruktury, korzystania z lokomotyw i trakcji,
stanowia, z racji swojej specyfiki, rynek odrebny od rynku ogélnych kolejowych ustug przewozowych
i rynku przewozow drogowych i §rédladowych. Blizsze oméwienie sprawy Deutsche Bahn przedstawia
P.Corruble, Le droit communautaire de la concurrence appliqué aux activités portuaires, DMF, 2002,
nr 623, s. 164 i nast. Ustugi w przewozach ladowych konteneréw, w zakresie ustug dowozowych do portu
zatadowania i z portu przeznaczenia w ramach przewozéw multimodalnych, tworza odrgbny od przewo-
z6w morskich, w tym samym zakresie, rynek ustug. Zob. sprawe T-86/95 CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz.
2002, s. II-1011, pkt 128 motywow i nast. Ta sama uwaga dotyczy wspolnego ustalania przez konferencje
zeglugowe taryf dla operacji przetadunku w porcie. Wspdlne ustalanie tego rodzaju taryf nie wchodzi
w zakres rozporzadzenia zwalniajacego nr 4056/86, chyba ze dotyczy czynnosci nieroztacznie zwiazanych
z podréza morska, tzn. ustug, ktoérych §wiadczenie oddzielnie i bezpo$rednio na rzecz odbiorcy ustugi
przewozowej przez podmiot inny niz przewoznik (np. wiasciciela terminala kontenerowego) byloby
fizycznie lub gospodarczo niemozliwe. Zob. decyzje Komisji nr 2003/68/CE z 14.11.2002 r. w sprawie
COMP/37.396/D2 — Revised TACA, Dz.Urz. UE 2003, nr L 26, s. 53, motyw 41.

"'y Menschin g, Liner shipping: Examining the development and impact of European
legislation, Speech at Containerisation International 3" Annual Conference ,,Global 2000”, London,
22 March 2000, s. 5. Zob. tez M. Jaspers, The TACA judgment: lessons learnt and the way forward,
Competition Policy Newsletter 2004, nr 1, s. 34.

72 Zob. decyzje Komisji z 21.12.1994 r. w sprawie Far Eastern Freight Conference (FEFC), op. cit.,
pkt 75 i nast.

& Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1017/68 z 19.07.1968 r. w sprawie stosowania tegut konkurencji
w sektorach transportu kolejowego, drogowego oraz zeglugi srédladowej, Dz. Urz. UE 1968, L 175, s. 1,
a takze motyw 11 rozporzadzenia nr 4056/86, ktory stanowi, ze ,,uzytkownicy powinni mie¢ mozliwo$¢
w kazdym czasie uzyskania informacji co do cen i warunkéw przewozu stosowanych przez cztonkéw
konferencji majac na uwadze, ze w zakresie przewozow ladowych $§wiadczonych przez przewoznikéw
morskich sa one poddane przepisom rozporzadzenia nr 1017/68”. Zob. réwniez decyzje Komisji
z21.12.1994 r. w sprawie Far Eastern Freight Conference (FEFC), op. cit., pkt 90 in fine oraz decyzj¢
Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, pkt 385, a takze sprawg T-86/95, CGM i inni v. Komisja,
Zb. Orz. 2002, s. 1I-1011, sprawg T-18/97 ACL AB i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1125), sprawe
T-229/94 Deutsche Bahn v. Komisja, Zb. Orz. 1997, s. 1I-1689, pkt 2 motywdéw.
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Rozporzadzenie 4056/86 nie zawiera zadnego postanowienia, ktére wprost
zezwalaloby na ustalanie stawek przez konferencje rowniez za cze$¢ ladowa
wykonywanych przewozoéw zintegrowanych, pomimo ze nakazuje konfe-
rencjom zapewnienie frachtujacym swobody wyboru kontrahenta w ramach
ustug w transporcie ladowym 1 naktada obowiazek publikacji taryf 1 warunkow
transportu w odniesieniu do czeéci ladowej przewozow’. Nie obejmuje réwniez
porozumien w zakresie wynagrodzenia placonego przez armatoréw spedyto-
rom oraz innym posrednikom, niedzialajacym na wlasny rachunek. W tym
wypadku nie chodzi bowiem o zaptlatg za §wiadczenie przewozu morskiego, ale
o wykonywanie ushig odrebnych”. O ile cena za cze$é morska moze by¢é
wspolnie ustalana przez konferencje, o tyle cena za cze$¢ ladowa powinna byé
ustalona indywidualnie przez kazdego przewoznika. Wizja organizacji $wiad-
czenia ustug multimodalnych w zgodzie z trescia norm konkurencji zostala
jednoznacznie okre$lona przez Komisje”®. Decyduje podjecie przez przewoz-
nikéw takich form wymiernej wspolpracy na ladzie, ktdra spelni cechy bez-
posredniej interwencji w dostarczanie i1 zarzadzanie dziatalno$cig przewozowa
na ladzie (np. w zakresie eksploatacji i finansowania terminali ladowych,
urzadzen ladowych i srodkéw transportu, wspoétdziatania w utrzymaniu lado-
wych urzadzen i srodkow transportu, prowadzacych do zredukowania kosztow,
poprawy jakosci oferowanych ustug, tworzenia odczuwalnych korzysci dla
»uzytkownikow” tych ushig). Wspdtpracy takiej zabrakto w ramach porozu-
mienia TACA”. Zadna wsp6lna dziatalnos¢ w zakresie przewozéw ladowych,
z wylaczeniem wspdlnego ustalania cen i warunkéw transportu, nie zostala
podjeta ani bezposrednio, ani posrednio przez strony porozumienia. Pomimo
ze taryfy za przewozy ladowe ustalane byty kolektywnie, kazdy z czltonkow
porozumienia TACA negocjowal indywidualnie warunki, na jakich ,.kupowatl”
ustugi w przewozach ladowych, a tylko nieliczne przedsiebiorstwa armatorskie
podejmowaly inwestycje w zakresie organizacji przewozéw ladowych’. Wyla-
czenie wspodlnego ustalania stawek w przewozach multimodalnych nie prze-
kre$la uprawnienia poszczegdlnych cztonkéw porozumienia konferencyjnego

™Zob. art. 5 ust. 3 i 4 rozporzadzenia nr 4056/86. Jednym z warunkéw korzystania z wylaczenia
blokowego przez konferencje morskie jest zapewnienie frachtujacym swobodnego dostgpu w zakresie
przewozéw ladowych i ustug na nadbrzezu, ktére nie sa pokryte przez fracht, do przedsigbiorcow
wskazanych wedltug ich wyboru.

5Sprawy potaczone T-191/98 i inne Atlantic Container Line AB i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003,
s. I1-3275.

"6 Zob. takze decyzj¢ Komisji z 21.12.1994 r. w sprawie Far Eastern Freight Conference (FEFC),
op. cit., pkt 92 i nast. oraz decyzje Komisji w sprawie TAA, op. cit., pkt 462 i nast. oraz decyzje
Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, pkt 411 i nast. Zob. Final report of the multimodal group,
November 1997, s. 11. Zob. tez P. Ruttley, Les transports multimodaux a ['épreuve des regles
communautaires de la concurrence, DMF, 1995, s. 870 i nast., International shipping and EEC
Competiotion Law, European Competition Law Review, 1991, nr 1, s.5. Zob. Final report of
the multimodal group, November 1997, s. 11.

77 Zob. decyzje Komisji z 16.09.1998 r. w sprawie TACA, pkt 409 i nast.

™8 Ibidem, pkt 101.
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do oferowania indywidualnie jednolitej stawki za przew6z w systemie zintegro-
wanym”. Sprzeciw Komisji wobec rozszerzenia automatycznego immunitetu
antymonopolowego na czes¢ ladowa przewozéw multimodalnych® dopro-
wadzil do zmodyfikowania praktyk stosowanych przez porozumienia arma-
torskie®'. Rozstrzygniecie przez Sad Pierwszej Instancji sprawy TACA w dniu
30.09.2003 r. potwierdzito prawidlowosé polityki Komisji w dziedzinie sektora
zeglugowego™. Dla Trybunalu Sprawiedliwosci i Sadu Pierwszej Instancji
przewoz ladowy wykonywany w ramach przewozu multimodalnego stanowi
odrgbna od morskiej ustuge przewozows, a nie jednolity, calosciowy produkt

™ Ibidem, pkt 407 in fine.

80 Zob. The interim report of the Multimodal Group, by sir Bryan Carsberg, European Commission
DG 1V, Brussels, March 1996 oraz Final report of the multimodal group, November 1997.

8y zmienionej wersji TACA Komisja odniosta si¢ pozytywnie do stosowania w transporcie
ladowym reguly zabraniajacej ustalania stawek ladowych ponizej rzeczywistych kosztow (ang. not-
-below-cost rule). Taka formuta pozwala wylaczy¢ mozliwos$¢ udzielania w sposob posredni rabatéw
w stosunku do taryf konferencyjnych, a tym samym ograniczy¢ ryzyko niestabilnosci cen migdzy
armatorami. Prawidlowo uksztaltowana klauzula powinna czyni¢ zados¢ kilku warunkom: nie powinna
wprowadzaé modelu kalkulacji kosztéw z podanymi stawkami kalkulacyjnymi (Srednimi lub nominal-
nymi kwotami kosztéw) ani umozliwia¢ konkurentom ustanawiania podobnych lub ujednoliconych cen,
czy tez prowadzi¢ do wymiany informacji, ktore normalnie pozostaja poufne, a takze ulatwiaé
konkurentom przewidywania i koordynowania polityki cenowej na rynku. Nie moze réwniez tworzyé
sztucznych korzysci dla przewoznikéw majacych wyzsze koszty. Z uwagi na praktyczne trudnosci
w implementacji klauzuli not-below-cost we wskazanym ksztalcie i brak szerszego zainteresowania
ze strony przewoznikéw liniowych w wykorzystaniu klauzuli Grupa Carsberga (Final report of
the multimodal group, November 1997) powstrzymata si¢ od formalnej rekomendacji stosowania
klauzuli. W sprawie TAA i FEFC Sad Pierwszej Instancji implicite zaaprobowal stosowanie klauzuli.
Zob. sprawe T-86/95 CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1011, pkt 400. Podstawowe zarzuty
przeciwko legalizowaniu klauzuli not-below-cost opieraja si¢ na twierdzeniu, ze przewoZnicy beda
sktonni do sztucznego zawyzania kosztow przewozu ladowego. Koszt ustugi moze sta¢ si¢ argumentem
do podnoszenia cen, przewoznicy morscy nie beda bowiem zainteresowani w ograniczaniu kosztow.
Nadto, w sytuacji, gdy ceny bazuja na kosztach, trudno jest zweryfikowa¢ ich wiarygodnos¢. Rowniez
niedozwolone jest takie uksztaltowanie klauzuli, ktére pozwalaloby na zmowe w celu wymiany
informacji o cenach. Zob. tez Final report of the multimodal group, November 1997, pkt 82 i nast. Zob.
E. Fitzgerald, Stability v. Competitiveness, Transasia 99 Conference, Hong Kong, 25-27 August
1999, dostgpne na stronie internetowej www.europa.eu.int.; J. Stragier, Recent developments in EU
competition policy in the maritime sector, The Shipping Forecast Conference, London, 25-26 April
2002, dostepne na stronie internetowej http://.europe.eu.int/comm./competition/speeches. Decyzja ta
(nr SG/99 D/6480), dorgczona stronom 6.08.1999 r., wskazujaca na brak zastrzezefi, w rozumieniu
art. 12 par. 3 rozporzadzenia Rady WE nr 1017/68, i udzielajaca zmienionej wersji Trans-Atlantic
Conference Agreement (TACA) zwolnienia spod zakazu na 3 lata (sprawa nr IV/37.396 — the revised
TACA i sprawa nr IV/37.527 — European Shippers Council (ESC) v. revised TACA) zostala zaskarzona
do SPI przez European Council of Transport Users ASBL i innych (sprawa T-224/99 European Council
of Transport Users ASBL i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003, s. 1I-2097). Sad Pierwszej Instancji orzekt
w postanowieniu z 4.06.2003 r., ze wydanie wyroku stato si¢ zbedne. W uzasadnieniu SPI wskazal,
ze klauzula nigdy nie zostata wprowadzona w zycie, a samo zwolnienie wygasto 5.05.2002 r. Przyjat,
ze sprawa stata si¢ bezprzedmiotowa, poniewaz same motywy decyzji udzielajacej zwolnienia sa
pozbawione wiazacej mocy prawnej i nie moga stanowié przedmiotu zaskarzenia (zob. sprawy
T-125/97 i T-127/97 Coca-Cola v. Komisja, Zb. Orz. 2000, s. II-1733).

82 Sprawy potaczone T-191/98 i inne Atlantic Container Line AB i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2003,
s. II-3275. Orzeczenie nie zostato zaskarzone do TS.
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w postaci multimodalnej ushigi przewozowej®. Zasadniczym argumentem
w takim rozumowaniu jest okolicznos¢, ze zaréwno przewo6z morski, jak i la-
dowy, moga by¢ ,kupowane” 1 ,,sprzedawane” oddzielnie, przez r6znych przed-
sigbiorcéw. Dowozowy przewéz droga ladowa, swiadczony przez przewoznikow
morskich zwigzanych porozumieniem konferencyjnym, jest jedynie ustuga
komplementarna w stosunku do przewozu morskiego i jest ustuga odrebna™.
Przyjecie decyzji w sprawie Revised TACA ostatecznie ustalilo ksztalt
wspolnotowej regulacji z zakresu prawa konkurencji w dotychczasowym stanie
legislacji wspolnotowej. Przedstawiciele zeglugowego przemyshu liniowego
odstapili od stosowania tradycyjnych praktyk konferencyjnych. Rozstrzygnigcia,
przyjete przez Trybunal Sprawiedliwosci 1 Sad Pierwszej Instancji, potwierdzity
kierunek wspdtczesnej polityki Komisji w dziedzinie konkurencji morskie;j.

5. NOWA TRESC REGUL KONKURENCJI
DLA ZEGLUGI MORSKIEJ

Rozwijajace si¢ w warunkach ,,prawa umownego” stosunki prawnomorskie
poddawane sg powolnemu, ale postgpujacemu ograniczaniu przerostow swo-
body kontraktowej®’. Utrwalona w drodze praktyki decyzyjnej i orzeczniczej
polityka wladz wspoélnotowych w stosunku do konferencji zeglugowych, zmie-
niony rezim ochrony konkurencji w stosunkach zeglugowych w USA, prace
podjete na forum OECD doprowadzily do istotnego zmodyfikowania systemu
ochrony konkurencji w zegludze konferencyjnej. Stosowanie independent action,
rozpowszechnienie kontraktow serwisowych (szacowanych na 60-90% calosci
przewozow), wystepowanie na rynku niezaleznych przewoznikow, obejmo-
wanie jedna stawka wszystkich §wiadczonych ustug w ramach zintegrowanego
ciagu logistycznego istotnie ostabily site oddzialywania systemu konferencji
na rynek poprzez wspélne ustalanie stawek®.

B Sprawa T-86/95 CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1011, pkt 261 i nast. SPI w motywach
rozstrzygnigcia wskazuje, ze nawet jesli przyjaé, iz przewo6z multimodalny moze by¢ traktowany jako
jednolity ztozony produkt wiasciwego dla niego rynku, w ktérego ramach dowoéz tadunku ladem
do portu jest dzialalno$cia akcesoryjna, stanowiaca niezbgdny, integralny element ustugi multi-
modalnej, nie bylby to argument przemawiajacy za immunitetem w ramach zwolnienia blokowego.
Wprost przeciwnie, powstawaltaby watpliwos¢, czy taka ustuga przewozowa, w swoim wymiarze mor-
skim i ladowym, podlegataby w ogéle zwolnieniu blokowemu.

8 Sprawa T-86/95 CGM i inni v. Komisja, Zb. Orz. 2002, s. II-1011, pkt 261 motywoéw.

5 Zob. J. Lopuski, Prawo morskie, t.1, Wstep do teorii wspélczesnego prawa morskiego,
Bydgoszcz, s. 149.

Erasmus Report — Contract of services. For the assistance in processing public submissions to be
received in response to the Consultation Paper on the Review of Council regulation 4056/86, final
report, Rotterdam, November 12, 2003, http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/review/
submissions/final_report_erasmus.pdf, s. 4.
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Tre$¢ normatywna rozporzadzenia nr 4056/86 nie odpowiada juz zmienio-
nym warunkom rynkowym. Zwolnienie dla konferencji zeglugowych zostato
udzielone bezterminowo, nie zawiera zadnych progdéw udzialu w rynku i w za-
kresie regul materialnych nie bylo nowelizowane na przestrzeni kilkunastu lat
swojego obowiazywania. Immunitet przyznany konferencjom zachecal prze-
woznikéw do podejmowania nieefektywnych gospodarczo decyzji inwesty-
cyjnych. Dopuszczalne ustalanie cen stanowilo swoisty ,,wentyl bezpie-
czenstwa”, gwarantujacy minimalny poziom dochodéw, nawet w przypadku
zmniejszenia popytu®’. Jednym z niekorzystnych zjawisk upatrywanych przez
frachtujacych w zezwoleniu na ustalanie cen przez konferencje jest utrzy-
mywanie nadpodazy na obstugiwanych szlakach konferencyjnych. Odejscie
z rynku nieefektywnych przewoznikéw pozwolitoby, w ich ocenie, na lepsze
zrownowazenie popytu i podazy pojemnosci tadunkowej. W obronie przywileju
wspolnego ustalania cen przewoznicy wskazuja zwlaszcza na trudnosci zwia-
zane z prognozowaniem popytu, z uwagi na istotny przedzial czasu pomigdzy
podjeciem decyzji o zakupie statku a wejsciem na rynek, cyklicznos¢ popytu,
nierébwnowage strumieni handlowych®.

Otwarta na forum OECD debata o ksztalcie regut konkurencji w zegludze
liniowej postuzyla jako punkt odniesienia do ponownego normatywnego
zdefiniowania przez wladze wspolnotowe zakresu stosowania wspolnotowego
prawa konkurencji w zegludze liniowej®. Podjete przez Komisje badania
sektora i szeroka dyskusja przy udziale srodowisk zeglugowych miaty za zada-
nie ujawni¢ charakterystyke wspotczesnych warunkéw rynkowych w sektorze
zeglugi liniowej oraz wskazad, czy ograniczenia konkurencji, przyjete na mocy
rozporzadzenia nr 4056/86, nadal sa uzasadnione’. Ekspansja prawa konkurencji

87 Raport OECD z 16.04.2002 r. na temat polityki konkurencji w zegludze liniowej, Competition
Policy in Liner Shipping: Final Report, DSTI/DOT(2002)2, http:/www.oecd.org/pdf/M00020000/
M00020755.pdf, s. 71.

88 Zob. Document de consultation sur la révision du Réglement (CEE) n® 4056/86 du Conseil
determinant les modalites d’application des articles 81 et 82 du Traite aux transports maritimes,
opublikowany na stronie internetowej: http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/legislation/
maritime/fr.pdf, s. 18-19; Review of Regulation 4056/86 : Proposal for a new Regulatory Structure,
http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/legislation/ maritime/ elaa_proposal_06082004.pdf.
Zob. tez inne dokumenty pochodzace od ELAA (Stowarzyszenie ds. Europejskiej Zeglugi Liniowe;),
http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/legislation/ maritime/

8 Zob. M. Monti , A time for change? — Maritime competition policy at the crossroads, Antwerp,
12 June 2003, http:/.europe.eu.int/comm./competition/speeches; J. Stragier, Recent developments
in EU competition, op. cit., s. 9; J-F. Pons, E. Fitzgerald, Competition in the maritime transport,
op. cit.,s. 14.

%Zob. F. Benini, Current and future competition policy issues in the maritime sector, Lovells,
London, 1 April 2003, dostgpny na stronie internetowej http://.europe.eu.int/comm./competitior/speeches,
s. 4. W marcu 2003 r. Komisja sporzadzita dokument roboczy identyfikujacy zasadnicze kwestie i usta-
lajacy liste zagadnien wymagajacych podjecia konsultacji (Document de consultation sur la révision du
Réglement (CEE) n° 4056/86 du Conseil determinant les modalites d’application des articles 81 et 82
du Traite aux transports maritimes, http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/legislation/
maritime/fr.pdf). Zbiorcza analiza ekonomiczna i statystyczna wynikéw publicznych konsultacji zostata
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do sektora ustug zeglugowych ujawnila wyraznie zdecydowany prymat konku-
rencji wobec innych celéw realizowanych przez Wspdlnote. Specyfika sektora
zeglugowego zostala zakwestionowana przez Komisje, a kierunek tej polityki
zostal potwierdzony w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci.

Kierunek rozwoju wspdlnotowego, ale takze i krajowych praw ochrony
konkurencji w zegludze morskiej wyznaczalo w ostatnim czasie stosowanie
trzech zasadniczych regut: (1) zasady swobody negocjacji, polegajacej na mozli-
wosci swobodnego ustalania cen za przewoz oraz innych naleznosci (doptat)
1 oplat dodatkowych, a takze warunkéw przewozu w sposdb indywidualny
i poufny; (2) zasady ochrony poufno$ci umow, wyrazajacej si¢ w kontraktowej
ochronie zasadniczej tresci zawieranych umoéw, w tym informacji dotyczacych
stawek, w ktorej ramach niejawny charakter uméw powinien by¢ poddany
maksymalnej ochronie; (3) zasady ograniczonej swobody koordynowania dzia-
tan, przejawiajacej si¢ w dopuszczalno$ci zawierania przez przewoznikow
porozumien w zakresie eksploatacji statkdw i zarzadzania pojemnoscia tadun-
kowa, o ile nie prowadza one do nadmiernej sity rynkowe;j stron. Istota zmie-
nionych regut sprowadza si¢ do uchylenia immunitetu dla dziatan, majacych
na celu wspoélne ustalanie stawek i wymiane informacji o cenach, z wyjatkiem
sytuacji, w ktorych istnieje szczegdlne uzasadnienie dla takich zachowan,
utrzymania wylaczenia dla porozumienn operacyjnych, a takze zapewnienia
warunkow sprzyjajacych zawieraniu poufnych indywidualnych kontraktow
serwisowych.

Realizacja przez Komisj¢ Europejska wizji dziatalnosci zeglugowej w petni
poddanej wspoélnotowemu systemowi ochrony konkurencji znalazla rozwinigcie
w przedstawionym 14.12.2005 r. projekcie rozporzadzenia Rady uchylajacym
rozporzadzenie nr 4056/86 oraz zmieniajacym rozporzadzenie nr 1/2003
w sposOb zapewniajacy rozszerzenie zakresu jego zastosowania do kabotazu
i miedzynarodowych ustug w zegludze trampowe;j’’. Nowa jakos¢ w podejsciu

opracowana w tzw. Erasmus Report — Contract of services. For the assistance in processing public
submissions to be received in response to the Consultation Paper on the Review of Council regulation
4056/86, final report, Rotterdam, November 12, 2003, http://www.europa.eu.int/comm/competition/
antitrust/review/submissions/final_report_erasmus.pdf. W Bialej Ksiedze z 13.10.2004 r. dotyczacej
przegladu rozporzadzenia (EWG) nr 4056/86 ustanawiajacego zasady stosowania europejskich regut
konkurencji do transportu morskiego (COM 2004/675 final) Komisja przedstawita mozliwe propozycje
dziatah Wspdlnoty w sferze konkurencji w stosunkach zeglugowych.

*'Whiosek — rozporzadzenie Rady uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86 ustanawiajace
szczegétowe zasady stosowania artykutéw 85 i 86 Traktatu do transportu morskiego oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 dotyczace rozszerzenia jego zakresu na ustugi kabotazu i migdzy-
narodowe ustugi trampowe, Bruksela, 14.12.2005 r., COM(2005) 651 final, 2005/0264 (CNS). Projek-
towane rozporzadzenie zakladalo calkowite uchylenie rozporzadzenia nr 4056/86 z pozostawieniem
w mocy art. 1 ust. 3 lit. b i ¢, artykutéw 3 do 7, art. 9 ust. 2 i art. 26 tegoz rozporzadzenia w stosunku
do konferencji morskich, ktore przez 2 lata spelnialy warunki wylaczenia w dacie wejscia w zycie
rozporzadzenia uchylajacego. Projektowane rozporzadzenie uchyla réwniez art. 32 rozporzadzenia
nr 1/2003, ktoéry stanowi, ze rozporzadzenie nie ma zastosowania do migdzynarodowych ustug
trampowych oraz ustug transportu morskiego, odbywajacych si¢ wylacznie migdzy portami tego
samego panstwa czlonkowskiego. Zob. A.J. Braakman, The repeal of regulation Nr 4056/86.
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do stosowania wspolnotowego prawa konkurencji w zegludze morskiej wpisana
zostala w szersza perspektywg nowej jakosSciowo legislacji wspolnotowe;:
prostszej 1 skoncentrowanej na zapewnieniu efektywnosci w stosunku do kosz-
tow, odpowiadajacej zalozeniom strategii lizbonskiej. Catkowite zniesienie
przywileju zwolnienia blokowego dla konferencji morskich stanowilo jeden
z elementéw nowej polityki morskiej Unii Europejskiej®.

Ostatecznie, w dniu 25.09.2006 r. Rada wydata rozporzadzenie nr 1419/2006°,
ktére uchylito rozporzadzenie nr 4056/86 1 rozszerzyto zakres kognicji wladz
wspolnotowych w obszarze konkurencji na ustugi kabotazowe oraz zegluge
trampowa. W pierwotnym brzmieniu rozporzadzenie nr 4056/86 zawierato
zaré6wno system wyjatkowo hojnego wylaczenia blokowego dla konferencji
zeglugi liniowej, jak 1 zespot regul proceduralnych dotyczacych stosowania
zasad wspolnotowego prawa konkurencji w sektorze transportu morskiego.
Wylaczenie blokowe dla konferencji zeglugowych miato charakter wyjatkowy
w calym systemie regul wspolnotowego prawa konkurencji, nie tylko z uwagi
na fakt udzielenia bezterminowego zwolnienia spod zakazu, ale takze z uwagi
na zalegalizowanie najbardziej restrykcyjnych praktyk antykonkurencyjnych,
polegajacych na wspdlnym ustalaniu cen i regulowaniu zdolnosci przewo-
zowych, podziale ladunkéw lub przychodéw miedzy konkurentami. Zaktadana
w momencie tworzenia rozporzadzenia nr 4056/86 teza, ze konferencje poddane
sa w pewnym zakresie konkurencji ze strony uslug trampowych i ustug innych
rodzajow transportu, ostatecznie nie znalazla potwierdzenia w praktyce decy-
zyjnej 1 orzeczniczej organéw wspolnotowych. Zasadnicze zrédlo konkurencji
w stosunku do dzialalnosci konferencji pozostaje w innych formach dziatalnosci
na liniach regularnych.

Przeprowadzona modernizacja wspdlnotowych regut konkurencji ostatecznie
uchylita odrebno$é proceduralng regul ochrony konkurencji w dziedzinie
transportu. Proceduralne aspekty kontroli konkurencji w dziedzinie transportu
byly bowiem unormowane w trzech odrgbnych regulacjach sektorowych ustala-
jacych, zmienione w stosunku do rozporzadzenia nr 17, zasady®. Nowe reguty

A change for the better?, materialy konferencyjne, EMLO, Spring Seminar — EU Maritime Law —
A Baltic Persepective on the Changes Ahead, Gdansk 2006.

%2 7ob. dokument Komisji — W kierunku polityki morskiej Unii, op. cit.

93Rozporzqdzenie Rady (WE) nr 1419/2006 z 25.09.2006 r. uchylajace rozporzadzenie (EWG)
nr 4056/86 okreslajace szczegbtowe zasady stosowania art. 85 i 86 Traktatu do transportu morskiego
oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 dotyczace rozszerzenia jego zakresu na ushugi
kabotazu i migdzynarodowe ustugi trampowe, Dz.Urz. WE nr L 269 z 28/09/2006, s. 1. Por.
M.H.Kozinski, Koordynacja kodyfikacji miedzynarodowych konwencji morskich przez Unie
Europejskq a polskie prawo morskie, Rejent 2006, nr 7-8, s. 13 i nast.

o Rozporzadzenie nr 2843/98 (rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2843/98 z 22.12.1998 r. w sprawie
formy, tresci oraz innych szczegétéw wniosk6éw i zgloszen przewidzianych w rozporzadzeniu Rady
(EWG) nr 1017/68, (EWG) nr 4056/86 oraz (EWG) nr 3975/87 wprowadzajace reguty konkurencji
do sektora transportu, Dz.Urz. UE 1998, nr L 354, s. 22) ustalilo w dziedzinie transportu reguty
proceduralne podobne do uprzednio przyjetych dla innych sektoréw. Proces ujednolicania tych
regul zostal zamkniety w dniu 1.05.2004 r. wraz z wejsciem w zycie rozporzadzenia nr 1/2003 oraz
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zawieraja zasady postgpowania jednolite dla wszystkich sektorow, bez odreb-
nosci w dziedzinie transportu. Odpowiednie przepisy proceduralne zostaly
usunigte z rozporzadzen ustalajacych zasady konkurencji w dziedzinie trans-
portu®. Poza zakresem zastosowania rozporzadzenia nr 1/2003 pozostawiono
natomiast miedzynarodowa zegluge trampowa oraz przewozy kabotazowe’.
Takie wylaczenie odpowiadalo analogicznym w tresci regutom, ustalonym
w rozporzadzeniu nr 4056/86. Porozumienia zawierane przez przewoznikow
$wiadczacych ustugi w zegludze trampowej (poole)’’, majace na celu obnizenie
kosztow 1 lepsza organizacje ushug, nie byly przedmiotem wigkszego zainte-
resowania Komisji Europejskiej. Ten typ dzialalnosci zeglugowej nie zostal
poddany szczegdlnej regulacji wspdlnotowej, tradycyjnie bowiem musi sprostac
silnej konkurencji. Wylaczenie tych obszarow aktywnosci morskiej spod
dziatania rozporzadzenia nr 1/2003 pozbawito Komisje prawnego instrumentu
realizowania uprawnien wykonawczych z dziedziny prawa konkurencji, mimo
ze ten obszar dzialalnosci obowiazuja ogdlne reguly Traktatu (w szczegodlnosci
art. 81 i 82 TWE). Rozszerzenie przedmiotowego zakresu zastosowania
rozporzadzenia 1/2003°® na kabotaz i ustugi trampowe dalo wyraz uporzad-
kowaniu regulacji wspélnotowej i umocnieniu bezpieczenstwa prawnego’”.
Zmiany w sektorze zeglugowym ujawnily, ze konferencja nie stanowi
juz idealnych ram dla organizacji dziatalnosci zeglugowej'®’. Konteneryza-
cja, nadpodaz tonazu wywolana postgpem technicznym, rozwdj przewozow
multimodalnych, potrzeba koncentracji kapitatu, zwigkszone zainteresowanie

rozporzadzenia Komisji (WE) nr 773/04 z 7.04.2004 r. dotyczacego okreslonych procedur stosowanych
przez Komisje na podstawie art. 81 i art. 82 Traktatu WE, Dz.Urz. UE 2004, L 123, s. 8. To ostatnie
uchyla rozporzadzenia nr 2842/98, 2843/98, 3385/94. Zob. tez J.Mensching, Liner shipping:
Examining the development and impact of European legislation, op. cit., s. 10-11.

% Uprzednio udzielone zwolnienia indywidualne zachowaty moc po 1.05.2004 r., az do czasu ich
wygasniecia. Do rozpoczetych postgpowan znajdowato zastosowanie nowe rozporzadzenie nr 1/2003.
Notyfikacje ztozone przed dniem 1.05.2004 r. stracily moc.

% Zob. art. 32 rozporzadzenia nr 1/2003 w brzmieniu sprzed 18.10.2006 r. (data wejscia w zycie
rozporzadzenia nr 1419/2006).

7 Zob. Raport OECD-Rapport sur les questions relatives 2 la réglementation du transport maritime
international, 19/02/2002, http://www.oecd.org/dataoecd/0/62/2065452.pdf.

% Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z 16.12.2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regut
konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu, Dz.U. nr L 1 z 04/01/2003, s. 1.

9 Rozporzadzenie nr 1419/2006 uchylito art. 32 rozporzadzenia nr 1/2003, wylaczajacy stosowanie
tegoz rozporzadzenia do migdzynarodowych ustug trampowych oraz przewozéw kabotazowych. Zob. tez
Document de consultation sur la révision du Réglement (CEE) n° 4056/86 du Conseil determinant les
modalites d’application des articles 81 et 82 du Traite aux transports maritimes, opublikowany na stronie
internetowej: http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/legislation/maritime/ fr.pdf, s.12, 23.
Wiekszosé przedstawicieli srodowisk zeglugowych opowiadala sig za pozostawieniem zeglugi trampowej
i kabotazowej poza zakresem rozporzadzenia (zob. Erasmus Report — Contract of services. For
the assistance in processing public submissions to be received in response to the Consultation Paper on
the Review of Council regulation 4056/86, final report, Rotterdam, November 12, 2003, dostgpny
na stronie internetowej: http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/review/submissions/final_
report_erasmus.pdf, s. 66).

19 Zob. blizej N. Terrassier, Stratégie de développement, op. cit., s. 139 i nast.
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tworzeniem konsorcjow i sojuszy zdolnych do efektywnego roztozenia kosztow,
silna konkurencja ze strony przewoznikow niezaleznych, zdolna zakldcié wew-
netrzng dyscypling taryfowa konferencji, stanowia zidentyfikowane przyczyny
kryzysu systemu konferencyjnego'®'. Potrzeba zindywidualizowanej ushugi,
za zindywidualizowana cen¢ w odpowiedzi na zindywidualizowane potrzeby
frachtujacych, poglebila erozje struktur konferencyjnych. Zapotrzebowanie na
ustuge szyta na miare¢ konkretnego odbiorcy w systemie zintegrowanych
rozwiazan logistycznych stanowi model dla przyjmowanych rozwigzan.

Analizy ekonomiczne, wykonane na zlecenie Komisji'®, wykazaly, ze sektor
transportu morskiego nie nosi cech szczegoélnych, wymagajacych utrzymywania
derogacyjnego systemu z zakresu prawa konkurencji. Struktura kosztow w tym
sektorze nie ro6zni si¢ znaczaco od struktury kosztow wystepujacych w innych
sferach aktywnosci gospodarczej. Dokonana przez Komisj¢ analiza okreslonych
w art. 81 ust. 3 TWE przestanek zwolnienia'® spod zakazu porozumien ograni-
czajacych konkurencje wypadta negatywnie'®. Zwiazek przyczynowy pomiedzy
ograniczeniami polegajacymi na ustalaniu cen i zarzadzaniu podaza ustug
a korzysciami odbieranymi przez uzytkownikéw w postaci efektywnosci tych
ustug jest watpliwy i nie spelnia pierwszego warunku zawartego w art. 81 ust. 3
TWE. Konferencje wprawdzie nie sa obecnie zdolne do narzucania taryf
przewoznikom, zachowuja jednak znaczacy wplyw na ustalanie oplat i optat
dodatkowych, wplywajacych na finalng ceng przewozu. Zarzadzanie dostep-
nymi zdolnosciami przewozowymi takze stanowi przedmiot indywidualnej
decyzji poszczegoélnych przewoznikéw, a nie wspolnego ustalenia konferencji.
W obecnym ksztalcie konferencje nie osiagaja zadnych pozytywnych rezul-
tatow, zdolnych zrekompensowaé wyjatkowo restrykcyjne srodki antykonku-
rencyjne (horyzontalne ustalanie cen), ktore wynikaja z przywileju zwolnienia.
W ocenie uzytkownikow transportu utrzymywanie immunitetu dla dziatalnosci
konferencji stuzy ochronie najstabszych i najmniej efektywnych przewoznikéw
w okresie stabego popytu oraz pozwala (w ocenie niektorych frachtujacych)
na sztuczne zawyzanie taryf, gdy popyt jest wysoki. ,,Immunitet taryfowy”
dla konferencji prowadzi w istocie do ustalania stawek na poziomie niezbednym

191 Zob. D.Mesgouez, op.cit, s. 260; na podstawie Raportu Komisji: E.E.C. Maritime

Competition Law, Claude Rakovsky (D.G. IV), Fordham lecture, 1993.

2 The Application of Competition Rules to Liner Shipping Final Report, 26.10.2005,
http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/others/maritime/shipping_ report_26102005.pdf

13 Art. 81 ust. 3 TWE ustanawia cztery przestanki dopuszczalno$ci wylaczenia spod zakazu poro-
zumien ograniczajacych konkurencje. Warunki pozytywne wymagaja, aby dzialanie podejmowane
przez przedsigbiorstwa przyczyniato sie¢ do polepszenia produkcji lub dystrybucji produktéow, lub
do popierania postepu technicznego lub gospodarczego, przy zastrzezeniu, ze przynosza one uzytkow-
nikom stuszng cze$¢ zysku. Przestanki o charakterze negatywnym wskazuja, Ze porozumienie nie moze
naklada¢ na zainteresowane przedsiebiorstwa ograniczeii, ktore nie sa niezbgdne do osiagnigcia zamie-
rzonych celéw, ani stwarzaé przedsigbiorstwom mozliwosci eliminowania konkurencji w stosunku
do znacznej czgéci danych produktow.

1% 70b. rozporzadzenie nr 1419/2006 pkt 4 i nast. preambuty.


http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/others/maritime/shipping_

Konferencje zeglugowe w dobie przemian wspélnotowego prawa konkurencji 263

do pokrycia $rednich kosztéw najmniej efektywnych czlonkéw konferencii.
W ten sposéb przedsigbiorstwa efektywnie dziatajace odnosza nieuzasadnione
korzys$ci w postaci stawek wyzszych od kosztéw, podczas gdy korzysci z ich
dzialalnoéci nie sa przenoszone na frachtujacych'®. Nie zostaje réwniez
zachowany trzeci warunek udzielenia wylaczenia — warunek niezbednosci
restrykcyjnych srodkéw w stosunku do celu, ktéremu majg shuzy¢. Skutek pew-
nosci, regularno$ci, skutecznosci i wystarczalnosci ustug w transporcie mors-
kim osiagany jest z powodzeniem na podstawie porozumien kooperacyjnych
typu konsorcjum'® oraz rozpowszechnionego systemu indywidualnych kon-
traktow serwisowych (uméw o $wiadczenie ustug)'”’. Mniej restrykcyjne formy
wspélpracy w ramach konsorcjum, pozbawionego mozliwosci wspolnego
ustalania cen, w sposob dostateczny realizuja postulat niezawodnosci i efek-
tywnosci ustug przewozowych. System indywidualnych uméw o $wiadczenie
ustug przewozowych sprzyja dostosowaniu ich do indywidualnych potrzeb
frachtujacego. Ustalenie ceny z gory, niezmiennej w okreslonym przedziale
czasowym (zazwyczaj do 1 roku), przyczynia si¢ do stabilnosci cen. Istnienie
alternatywnych, mniej szkodliwych dla konkurencji sposobéw osiagnigcia
promowanych w rozporzadzeniu nr 4056/86 celow wylaczenia spod zakazu
wyklucza dalsze utrzymywanie dotychczasowego zwolnienia. Ostatni sposrod
stosowanych kumulatywnie warunkéw wylaczenia spod zakazu porozumien
ograniczajacych konkurencje wymaga, aby porozumienie konferencyjne podle-
galo skutecznej presji konkurencyjnej ze strony innych uczestnikéw rynku,
operujacych w ramach konsorcjum lub dzialajacych jako przewoznicy nieza-
lezni. Oszacowanie rzeczywistej konkurencji zewnetrznej i wewnetrzne;j, jakiej
poddawane sa konferencje, jest utrudnione ze wzgledu na sie¢ powiazan
pomiedzy przewoznikami, operujacymi w ramach konferencji na jednych
szlakach lub poza konferencja na innych, laczacymi udzial w konferencjach

105 Raport OECD z 16.04.2002 r. na temat polityki konkurencji w zegludze liniowej, op. cit., s. 59.

1% Zob. rozporzadzenie Komisji (WE) nr 823/2000 z 19.04.2000 r. w sprawie stosowania art. 81
ust. 3 Traktatu do okreslonych grup porozumien, decyzji i praktyk uzgodnionych migdzy towarzystwami
zeglugi liniowej (konsorcja), Dz.Urz. UE z 2000 r., nr L 100, s. 13, z pdZn. zm.

107 . . . . . L .

Kontrakty serwisowe sa to umowy zawierane migdzy frachtujacymi a przedsigbiorcami

zeglugowymi albo grupami przedsigbiorcow zeglugowych, na mocy ktérych frachtujacy zobowiazuja
si¢ do przewiezienia droga morska okreslonej, minimalnej ilosci fadunkéw wyrazonej ilosciowo lub
wartosciowo, w ustalonym czasie. Przewoznik za$§ zobowiazuje si¢ do $wiadczenia szczegdlnych ustug
(wedlug ustalonej jako$ci ustugi), za wynagrodzeniem negocjowanym indywidualnie (zazwyczaj
nizszym niz okreslone w taryfie konferencyjnej). Frachtujacy zawiera-albo porozumienie bilateralne
wiazace go z jednym przewoznikiem (individual service contracts), albo porozumienie z konferencja
(conference service contracts), lub tez z wigkszoscia czltonkéw konferencji (multi-carrier service
contracts). Dwie ostatnie kategorie okreslane sg jako wspélne kontrakty serwisowe. Zob. decyzjg
Komisji z 21.12.1994 r. w sprawie Far Eastern Freight Conference (FEFC), op. cit., punkt 132.
W sprawie szczegotowej analizy zob. decyzje Komisji nr 1999/243/CE z 16.09.1998 r. w sprawie
1V/35.134 — Trans Atlantic Conference Agreement (TACA), Dz.Urz. UE 1999, L 95, s. 1, pkt 113
i nast. Zob. réwniez M. Jaspers, The TACA judgment: lessons learnt, op. cit., s. 35. Zob. projekt
rozporzadzenia pkt 29 i nast.
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z przynaleznoscia do konsorcjow lub aliansow. Taki uktad pozwala kumulowaé
przywileje z dwoch rozporzadzen zwalniajacych, sprzyja wzajemnej wymianie
istotnych informacji handlowych miedzy przewoznikami konferencyjnymi
1 przewoznikami pozostajacymi poza systemem oraz pozwala krystalizowaé ceny
na poziomie oplat i naleznosci dodatkowych innych niz fracht. Konkurencja
cenowa w stosowaniu oplat i optat dodatkowych ma charakter marginalny,
a ustalane przez konferencje stawki w tym zakresie wykorzystuja takze
przewoznicy pozostajacy poza systemem konferencji. Konkurencja, jakiej
poddawane sg konferencje, moze by¢ zatem oceniana jedynie w odniesieniu
do konkretnego przypadku'®.

Przeswiadczenie o roli konferencji morskich jako gwaranta niezawodnosci
1 pewnosci ustug zeglugowych nie znalazlo uznania w oczach Komisji. W kon-
sekwencji Komisja Europejska przyjeta, ze brak jest przekonujacych argumentéw
natury ekonomicznej, wskazujacych na potrzebe szczegdlnej ochrony sektora
zeglugi morskiej przed dzialaniem skutecznej konkurencji. Rozporzadzenie
ustanowito dwuletni okres przejsciowy, umozliwiajacy przewoznikom dostoso-
wanie funkcjonujacych na zasadach okreslonych w rozporzadzeniu nr 4056/86
porozumien konferencyjnych do zmienionych warunkéw. Immunitet dla dziatal-
nosci konferencji linii zeglugowych bedzie zatem utrzymany do 18.10.2008 r.
Po tej dacie funkcjonowanie porozumien typu konferencyjnego na szlakach
z oraz do portéw panstw UE nie bedzie juz dopuszczalne.

Akcentowanie przez srodowiska armatorskie potrzeby utrzymania regulacji
wspolnotowej w odniesieniu chociazby do porozumieni technicznych'®”, w celu
zwiekszenia gwarancji prawnych dla przewoznikow zobligowanych w nowym
systemie stosowania prawa konkurencji do samodzielnej oceny legalnosci
zawieranych porozumien, takze nie zostalo uwzglednione przez Komisje.
Wtladze wspodlnotowe przyjely, ze artykut 2 ust. 1 rozporzadzenia nr 4056/86
nie moze by¢ odczytywany jako zawierajacy wylaczenie blokowe, brak w nim
bowiem rozwinigcia, uzasadniajacego spelnienie czterech warunkéw opisanych
w art. 81 ust 3. TWE. Ta dyspozycja rozporzadzenia ma charakter czysto
deklaratywny i wskazuje na katalog porozumien, ktore nie sa objete zakazem,
o ile ich wylacznym przedmiotem lub skutkiem jest wprowadzenie ulepszen

1% Z0b. pkt 7 preambuly rozporzadzenia nr 1419/2006.

19 Art. 2 rozporzadzenia nr 4056/86 wprowadza list¢ porozumief technicznych, ktére nie naruszaja
konkurencji: wprowadzanie lub jednolite stosowanie standardéw lub typow statkéw i innych $rodkéw
transportu, sprz¢tu, wyposazenia i stalych urzadzen; wymiang lub taczenie, w celu $wiadczenia ustug
transportowych, statkow, miejsca na statkach lub czasu operacji portowych lub innych $rodkéw
transportu, personelu, sprzgtu lub stalych instalacji; organizacj¢ i wykonywanie potaczonych lub
komplementarnych ustug transportu morskiego oraz ustalanie i stosowanie ryczaltowych stawek
i warunkéw za takie ushugi; koordynacje rozkladéw rejséw na laczacych si¢ szlakach; laczenie
pojedynczych tadunkéw; ustalanie lub stosowanie jednolitych zasad dotyczacych struktury i warunkéw
regulujacych stosowanie stawek przewozowych.
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technicznych lub wspélpracy technicznej''®. Na tle rozpatrywanych sporéw
sadowych Komisja wyjaénita wyraznie, ze porozumieniem technicznym jest
tylko taka umowa, ktéra nie oddzialuje w Zzaden sposob na ceny ani inne
warunki kontraktowe, na ktérych moglaby funkcjonowaé konkurencja''’.
Rozporzadzenie nr 4056/86 wyraznie wskazuje, ze ulepszenia techniczne lub
wspoélpraca techniczna maja stanowi¢ wylaczny cel lub skutek zawieranych
umoéw, podejmowanych decyzji 1 uzgodnionych praktyk i maja by¢ w calosci
neutralne z punktu widzenia regul konkurencji''>. Ta zasada wynika wprost
z tresci Traktatu 1 nie wymaga powtdrzenia w akcie prawa pochodnego.
Rowniez w aspekcie prawa miedzynarodowego oraz ewentualnej kolizji
praw zniesienie immunitetu nie wywola niepozadanych skutkow. Nowatorski
sposob podejscia do zasad ochrony konkurencji w zegludze morskiej i znie-
sienie systemu wylaczen dla dzialalnosci konferencji (nadal utrzymywanego
w innych krajach) stawia przed Komisja zadanie wypracowania platformy
wspoéldziatania w plaszczyznie migdzynarodowej w celu promowania zniesienia
immunitetu dla konferencji takze przez inne panstwa. Uchylenie immunitetu dla
konferencji morskich w obszarze wspdlnotowym nie stanowi przeszkody
do pozostawania przez przewoznikow w systemie konferencyjnym na szlakach
niewspolnotowych''®. Uchylenie rozporzadzenia nr 4056/86 i zniesienie systemu
wylaczenia dla konferencji zeglugowych wymaga natomiast wycofania sie
przez panstwa czlonkowskie z Kodeksu Postgpowania Konferencji Zeglugi
Liniowej UNCTAD'". Przygotowany przez Komisj¢ projekt zaktada uchylenie

1070b. decyzje Komisji nr 2000/627/CE z 16.05.2000 r. w kwestii zastosowania art. 81 TWE

do Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement (FETTCSA), Dz.Urz. UE nr L 268
z 20/10/2000, pkt 146 oraz sprawe T-213/00 CMA CGM i inni v. Komisja, Rec. 2003, s. [1-913.

"' Zob. decyzje Komisji nr 2000/627/CE z 16.05.2000 r. w kwestii zastosowania art. 81 TWE
do Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement (FETTCSA), op. cit., pkt 152 oraz sprawg
T-213/00 CMA CGM i inni v. Komisja, Rec. 2003, s. I1-913.

"270b. decyzje Komisji nr 2000/627/CE z 16.05.2000 r. w kwestii zastosowania art. 81 TWE
do Far East Trade Tariff Charges and Surcharges Agreement (FETTCSA), op. cit., pkt 147 i nast. oraz
sprawe T-213/00 CMA CGM i inni v. Komisja, Rec. 2003, s. II-913.

13 Zob. projekt rozporzadzenia pkt 35 i nast.

"% Kodeks Postgpowania Konferencji Liniowych, przyjety 6.04.1974 r., wprowadzit preferencyjne
traktowanie panstw rozwijajacych si¢ i mial w zalozeniu przyczynia¢ si¢ do zahamowania
rozprzestrzeniania si¢ przejawéw protekcjonizmu panstwowego oraz stanowi¢ przeciwwage dla floty
panistw bloku wschodniego. Kodeks reguluje kilka istotnych kwestii zwigzanych z funkcjonowaniem
konferencji, a najbardziej znana formuta dotyczy podziatu fadunkéw (reguta 40/40/20). Kodeks wpro-
wadzil regul¢ odniesienia dzielaca udziat w tadunkach po 40% na rzecz statkéw panstwa pochodzenia
fadunku i panstwa przeznaczenia tadunku i 20% na rzecz statkéw innych panstw, tak aby umozliwié
pafistwom rozwijajacym si¢ udzial w przewozach na wiasnych szlakach. Te zasady podzialu fadunkow
nie sg stosowane w przewozach konferencyjnych miedzy panstwami czlonkowskimi WE i na zasadzie
wzajemnosci migdzy tymi panstwami a innymi panstwami OECD.
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rozporzadzenia nr 954/79'", dotyczacego ratyfikacji lub przystapienia przez
panstwa cztonkowskie do konwencji''.

6. ZAKONCZENIE

Zniesienie systemu wylaczen dla konferencji morskich przenosi dyskusje
pomiedzy Komisja a przewoznikami na grunt wypracowania tresci wytycznych
dla sektora zeglugowego. Lagodne przejscie do systemu w peii konkuren-
cyjnego maja zapewni¢ wytyczne Komisji dla sektora, ktérych opublikowanie
planowane jest do kofica 2007 roku'"’. Przedmiotem wytycznych bedzie m.in.
system wymiany informacji w sektorze transportu morskiego w zegludze
liniowej''®, warunki publikowania informacji na temat dostepnej zdolnosci
przewozowej, niezalezne datawarehouse, kwestia powolania stowarzyszenia
branzowego 1 forow branzowych, system konsultacji pomiedzy uczestnikami
rynku, publikowanie wskaznika cen i formut w odniesieniu do kalkulacji optat
(doplat) 1 optat dodatkowych. Wytyczne dotyczyé beda takze regul funkcjo-
nowania sektora Zeglugi trampowej. Wprowadzenie zaproponowanego przez
przewoznikéw liniowych''® systemu wymiany informacji na temat rynku
przewozow morskich na liniach regularnych jest szczeg6lnie wnikliwie badane
przez Komisje. Zadaniem wladz wspdlnotowych jest wypracowanie, we wspol-
dziataniu z przedstawicielami sektora rynku zeglugowego, takiego systemu
wymiany informacji o rynku, ktéry pozwoli czerpaé korzysci z przejrzystosci
rynku wszystkim jego uczestnikom i nie stworzy srodowiska sprzyjajacego

115 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 954/79 z 15.05.1979 r., Dz.Urz. UE 1979, L 121, ktére weszlo
w zycie 6.10.1983 r., zezwalalo pafistwom cztonkowskim na ratyfikowanie Kodeksu po przyjgciu
do niego zastrzezen. Blizej na temat trudno$ci w uzgodnieniu stanowiska w sprawie ratyfikacji
Kodeksu przez WE: O. Pirotte, L’ adoption du Code de conduite pour les conférences maritimes: ou
la difficile négociation d 'une position commune par les Etats membres de la Communauté, DMF, 1979,
s.575; Z. Sawiczewska, Konferencje zeglugowe, Gdansk 1986, s. 165 i nast; K. Dabrowski,
Uregulowania Wspolnoty Europejskiej w transporcie morskim a polska polityka zeglugowa (aspekty
ekonomiczne), Studia Europejskie, nr 1 (5) z 1998, s. 110; M.H. Kozinski, op. cit., s. 18.

16 Z0b. wniosek Komisji: rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady uchylajace rozporza-
dzenie Rady (EWG) nr 954/79 z 15.05.1979 r. dotyczace ratyfikacji lub przystapienia przez pafstwa
czlonkowskie do Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie kodeksu postgpowania dla Konfe-
rencji Linii Zeglugowych, KOM(2006) 869 wersja ostateczna, 2006/0308 (COD). Zgodnie z projektem
rozporzadzenie uchylajace wejdzie w zycie 18.10.2008 r.

" Zob. projekt rozporzadzenia pkt 43.

'8Zob. L.Evans , Competition developments affecting the maritime sektor, 14.10.2005,
http://www.europa.eu.int/comm/competition/speeches/text/sp2005_018_en.pdf

1% Zob. wystapienia i propozycje zglaszane przez Stowarzyszenie ds. Europejskiej Zeglugi Liniowej
(European Liner Affairs Association — ELAA), http://www.europa.eu.int/comm/competition/antitrust/
legislation/maritime/. Zob. takze L. Evans, Competition developments ..., op. cit.
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niedozwolonej koordynacji w zakresie cen i innych warunkéw handlowych'?.
Konsultacje obejmuja rodzaj udostepnianych danych, czestotliwosé ich udostep-
niania, stopien ogolnosci uniemozliwiajacy zidentyfikowanie poszczegdlnych
portdw 1 przedsigbiorstw, stopien opdznienia w ich publikowaniu. Formuta
wymiany informacji rynkowych, a takze system konsultacji pomiedzy prze-
woznikami musza zatem odpowiada¢ w pelni wspolnotowym regutom konku-
rencji 1 zapewnia¢ utrzymanie autonomii przedsigbiorstw w ksztaltowaniu
wlasnej strategii rynkowe;j'*.

Zniesienie wylaczenia dla konferencji zeglugowych nie powinno takze mieé¢
zadnego negatywnego wplywu na funkcjonowanie relatywnie matych przedsie-
biorstw przewozowych. W ocenie Komisji pozbawienie przewoznikow przywi-
leju zwolnienia sprzyjaé bedzie szybszemu wzrostowi matych innowacyjnych
spéiekaeglugowych, dzialajacych odtad w bardziej konkurencyjnym S$rodo-
wisku .

Uchylenie wylaczenia blokowego dla konferencji morskich ma spowodowaé
wymierne korzysci natury gospodarczej, przejawiajace si¢ zwlaszcza w zmniej-
szeniu kosztow transportu bez naruszenia poziomu niezawodnosci ustug
na wszystkich szlakach oraz wzmocnieniu konkurencyjnosci uzytkownikow
ustug transportowych przy zachowaniu odpowiedniej konkurencyjnosci prze-
woznikow morskich. Zmiany powinny oddzialywaé pozytywnie takze na jako$§é
ushug i innowacyjnosé¢ sektora'®.

Najblizsza przyszlos¢ pokaze, na ile nowa jako$S¢ w zakresie prawa
konkurencji znajdzie odzwierciedlenie w nowej jakosci organizacji liniowych
morskich ustug przewozowych, generujacej korzysci dla wszystkich uczest-
nikéw gry rynkowe;j.

120Infarmation note: Issues raised in discussions with the carrier industry in relation to the forthcoming

Commission guidelines on the application of competition rules to maritime transport services,
http://ec.europa.ew/comm/competition/antitrust/legislation/maritime/issues_paper_shipping.pdf. Zob. tez
Revised ELAA Proposal, 16 June 2006, http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/
maritime/rev_elaa_prop.pdf

12170b. L. Evans, The future regulatory framework for liner shipping, London, 27.04.2006,
http://ec.europa.euw/comm/competition/speeches/text/sp2006_006_en.pdf. Zob. takze Information note:
Issues raised in discussions with the carrier industry in relation to the forthcoming Commission
guidelines, op. cit.

1270b. Propozycja uchylenia wylqczenia blokowego na rzecz konferencji zeglugi liniowej — naj-
czesciej zadawane pytania, MEMO/05/480, http://europa.eu.int/rapid/pressReleasesAction.do?reference=
MEMO/05/480& format=HTML&aged=1&language=FR&guiLanguage=fr. Zob. takze Competition:
repeal of block exemption for liner shipping conferences-frequently asked questions, MEMO/06/344,
http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/maritime.

Zob. L. Evans, The future regulatory framework, op. cit.,s. 5.
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http://ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/legislation/
http://ec.europa.eu/comm/competition/speeches/text/sp2006_006_en.pdf
http://europa.eu.int/rapid/pressReleasesAction.do?reference=
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SHIPPING CONFERENCE IN THE ERA
OF CHANGE IN EU COMPETITION LAW
(Summary)

The maritime conference is defined loosely as an association of ship owners
acting on the basis of agreements usually through an organized secretariat that
serves a defined maritime route or group of routes under commonly defined
conditions of maritime transport. New shipping accords determine not only
tariffs, but also routes, delivery services, the types of agreements entered into,
and transport capability.

Maritime and land carriers and transporters, which until recently, handled
the various stages of the transport process, found themselves in direct
competition on either the entire transport route or part of it with multimodal
carriers.

The direction of the communal development of maritime shipping prompted
the application of three fundamental regulations: freedom of negotiation,
principles for maintaining the confidentiality of agreements the principles of
limited freedom in coordinating activities.



