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AGNIESZKA RESIAK

NADUZYWANIE POZYCJI DOMINUJACEJ
WE WSPOLNOTOWYM TRANSPORCIE MORSKIM

1. TRANSPORT MORSKI W SWIETLE POLITYKI
TRANSPORTOWEJ WSPOLNOTY EUROPEJSKIE]

Wspolnotowa polityka konkurencji i jej stosowanie w transporcie morskim w ostat-
nich latach coraz czesciej znajduje sie w centrum uwagi Komisji Europejskiej. To
obecnie wzmozone zainteresowanie tlumaczy¢ mozna wezeéniejszym brakiem odpo-
wiednich aktow prawych umozliwiajacych realizacje wspodlnotowych regut konku-
rencji w tym zakresie. Stan taki byt przede wszystkim wynikiem szeregu kontrower-
sj1, jakie przez dlugi czas wzbudzal temat transportu morskiego wéréd panstw czton-
kowskich'. Odmienne podejscie do problemu unijnej polityki transportowej miato
swoje korzenie w tradycyjnych, utartych podziatach. Z jednej strony istnieja bowiem
kraje opierajace swa polityke na idei laisser-faire ikoncepcji wolnego rynku. Do
takich naleza przykltadowo Wielka Brytania, Holandia czy panstwa skandynawskie.
Z drugiej strony mamy kraje sklaniajace sig¢ do podejécia protekcjonistycznego, jak
Francja czy Hiszpania?. Mimo ze koncepcja wolnego rynku zwyciezyta, a zasada
wolnej konkurencji byta od samego poczatku w zapisach traktatowych, jest oczywi-
ste, ze stoi ona w sprzecznosci z niektérymi naczelnymi zasadami i priorytetami prze-
myshu transportowego, a przynajmniej wigkszosci jego rodzajow. Stad tez wspolna
polityka w tym zakresie byta przez dlugi czas niezmiernie utrudniona, a wrecz nie-
mozliwa®.

Postepy mozna natomiast odnotowaé w latach 60. 1 70. XX w. W 1961 r. Komisja
przedstawila memorandum (Memorandum on the Basic Approach to be Adopted in
the Common Transport Policy) okreslajace gléwne kierunki, na czele z globalna kon-
cepcja wspdlnotowej organizacji transportu, a w 1963 r. — program pozwalajacy osia-

'Ogoélnienatentemat: W.Rydzkowski, K. Wojew 6dzka-Krél, Transport, Warszawa
1998, s. 182-220; J. Burne wi ¢ z, Polityka transportowa gléwnych podmiotow europejskich, [w:]
JBurnewicz, K. Wojew6dzka-Krél, Europejska polityka transportowa, Gdansk, 1993,
s. 7-11; The Making Sense of the Common transport Policy, [w:] EU Transport and Logistics Guide,
The EU Committee, Brussels 1999, s.3-15; H. Gaik, A. Ko larski, Biafa Ksiega. Polska — Unia
Europejska. Prawo transportowe, Warszawa 1995, s. 7-12.

2]. de B o e 1, Prawo wspdlnotowe w zakresie transportu morskiego i jego stosowanie przez
wladze krajowe na przyktadzie Holandii (nr 7), seminarium na temat: Liberalizacja ustug transpor-
towych w ramach Jednolitego Rynku — 29-30 IX 1997 r. w £odzi, red. J. Bumewicz, £.6dz 1998,
s.138. Por. tez F. Mc G o w an, Transport morski u progu XXI wieku (nr 51), seminarium na temat:
Polityka transportowa Unii Europejskiej — 8-10 X 1997, red. J. Burnewicz, Lodz 1998, s.110.

3 Konkurancja a regulacja w transporcie, Wprowadzenie: E. Piontek, W. Switalski, M. Zylicz,
S. Szeremeta, Urzad Antymonopolowy, Warszawa 1995, s. 30.
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gnac te cele w ciagu 10 lat. Zakladano, ze oprocz zapewnienia swobodnej konkuren-
cjii zniesienia przeszkod w przekraczaniu granicy konieczne jest ustanowienie regu-
lacji wspolnotowych w tym zakresie*.

Na nowo cele te zostaly powtorzone przez Komisje w 1973 r.,, po przyjeciu do
Wspolnoty Wielkiej Brytanii, Irlandii i Danii; wowczas tez po raz pierwszy zajeto sie '
blizej kwestia transportu morskiego i lotniczego. Wciaz jednak brakowato pozada-
nych rezultatéw, a polityka matych krokow, reprezentowana przez Rade Ministrow
w tym zakresie, wywotywata krytyke pozostatych organéw, w tym Parlamentu Euro-
pejskiego, ktory ostatecznie (wspierany przez Komisje i Holandie) ztozyt skarge do
Trybunatu na zaniechanie Rady w stanowieniu polityki transportowej we Wspdlno-
cie. Mimo ze orzeczenie w tej sprawie nie stwierdzito kategorycznie zaniedban Rady
Ministréw w tym zakresie, to jednak przytoczony zostat fakt, ze — jak dotad — nie
zareagowata ona na 16 konkretnych propozycji przedstawionych jej przez Komisje® .

Faktem jest takze, ze w poczatkowym okresie nie udato sig¢ pogodzi¢ podstawo-
wych zasad funkcjonowania wszystkich rodzajow transportu z postanowieniami Trak-
tatow zatozycielskich. Wspdlna polityka transportowa, o ktérej mowa w Traktacie
Rzymskim, skupia si¢ bowiem w gtéwnej mierze na transporcie $rodladowym, kole-
jowym i drogowym. Wokdt transportu morskiego i lotniczego urdst natomiast zasad-
niczy spor, dotyczacy stosowania ogdlnych zasad konkurencji w tym zakresie. Nale-
zy pamigta¢, ze w tradycyjnie morskich panstwach europejskich narodowy interes
strategiczny, jakim jest zegluga, postrzegany jest najpierw jako narodowy, a dopiero
pdzniej jako unijny. Panstwa te niechetnie umniejszaja swoja wladze suwerenna w tej
dziedzinie. Stad tez nawet wowczas, gdy konieczno$¢ prowadzenia wspolnej polityki
morskiej zostata juz przesadzona, a co wigcej — zmuszaly do tego potrzeby, rzecz
byla przeciagana w czasie i musiato mina¢ kilkanascie lat, aby zostaly uzgodnione
zalozenia programowe 1 uchwalone akty prawne, okre$lajace podstawowe zasady 1 kie-
runki tej polityki®.

W Traktacie Rzymskim wspolna polityka transportowa zostata uznana za jeden
z warunkow koniecznych realizacji podstawowego celu Traktatu, jednakze zadanie
sformutowania polityki morskiej (podobnie jak 1 polityki lotniczej) odtozono na poz-
niej’. Traktat mowi bowiem wyraznie, ze rozdziat dotyczacy transportu morskiego
i lotniczego moze by¢ stosowany, zgodnie z art. 80 (84 w poprzedniej numeracji)
ust. 2, wytacznie w przypadku, gdy Rada podejmie na ten temat odpowiednig decy-
zje, zgodnie z procedurg okre$long w art.71(75). Wywotato to wiele kontrowersji na
temat, czy transport morski ma by¢ w tym momencie wlaczony do procesoéw integra-
cyjnychi czy ma podlega¢ obowigzywaniu Traktatu Rzymskiego. Cze$¢ panstw czion-
kowskich uwazata bowiem, ze skoro zapis w Traktacie wylaczal przedmiot polityki
transportu morskiego, oznacza to, ze Wspolnota nie bedzie w ogole zainteresowana

4 Ibid., s. 30/31.

5 Wyrok w sprawie nr 13/83, Zb. Orz.1985, s. 1513.

® 1. Kujawa, Wspéina polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1999, s. 7-12.

7 Bylo to woéwczas o tyle usprawiedliwione, Ze stopien integracji w transporcie morskim, dzigki
mechanizmom migdzynarodowego rynku frachtowego, byt taki, o jaki w innych gal¢ziach transpor-
tu trzeba bylo dopiero — i to dlugo — zabiegac.
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tym, co sie dzieje w rozwazanym sektorze. Mimo to pojawit sig¢ kontrargument, przyj-
mujacy, ze zegluga wylaczona jest jedynie spod postanowien Tytutu IV TR. Tym
samym prawo ochrony konkurencji, jako zbiér wspélnych regut, nalezatoby stoso-
wac niezaleznie od sformutowania wspdlnej polityki transportowe;j®.

Za takg interpretacja opowiadata sig przede wszystkim Komisja, ktora w 1960 r.
skierowata do rady memorandum dotyczace wprowadzenia w zycie uzgodnionych
w Traktacie regut konkurencji oraz koniecznos$ci wyjasnienia sprawy obowiazywa-
nia postanowien Traktatu Rzymskiego w odniesieniu do transportu lotniczego i mor-
skiego®. Stwierdzita tam, ze realizacja celow traktatu wymaga wiaczenia obu tych
gatezi do wspélnej polityki transportowe;.

Swoje stanowisko szerzej wylozylta nastepnie w — przytaczanym wczesniej — me-
morandum z 1961 r., uznajac, ze o ile art. 70-79 TR (74-83) transportu morskiego
i lotniczego nie dotycza, o tyle ogolne postanowienia tego Traktatu nalezy uznac za
obowiazujace, jezeli wyraznie nie postanowiono inaczej. Ponadto opracowanie wspol-
nej polityki morskiej musi uwzgledniaé specyfike tej dziedziny 1 wymaga czasu. Na
ten okres obowiazywanie pewnych ogélnych postanowien traktatu mogloby — zda-
niem Komisji — zosta¢ zawieszone, ale nie jednoznacznie stwierdzone'’. W 1962 r.
Komisja jeszcze raz powtorzyla te propozycje w Programie dziatan w zakresie wspol-
norynkowej polityki transportowej, nadal jednak nie spowodowato to zadnej reakcji
Rady i sprawa pozostata nierozstrzygnigta.

Przetom nastapit dopiero w 1974 1., kiedy to w tzw. sprawie marynarzy francuskich
Trybunat orzekl, ze ogélne przepisy Traktatu moga by¢ stosowane bez odpowiednich
regulacji Rady zgodnie z art. 80. Poniewaz sprawa nie dotyczyta jednak dziedziny ochro-
ny konkurencji, pojawit si¢ problem, czy dotyczace tego artykuty 81-86 (85-90) sa,
w mys$l przytoczonego powyzej orzeczenia Trybunaty, czescig ogolnych regulacji'®. Ta
kwestia zostala ostatecznie rozstrzygnieta w 1986 r.1% | kiedy to uznano, ze cho¢ formal-

8J.Schuesslburner, Przeglad wspdinotowego prawa konkurencji: zastosowanie art. 85
w dziedzinie transportu, [w:] Liberalizacja usiug transportowych w ramach jednolitego rynku, 1.6dz
1998, s. 104.

9 Memorandum from the Commission to the Council on the applicability of the competition
rules in the Treaty establishing the European Ekonomic Community and interpretation of the Tre-
aty’s application to sea and air transport, Doc. VII/S/95220, 12/Nov. 1960.

0T Kujawa,op.cit,s. 14-15.

W 'Wyrok w sprawie nr 167/73, Komisja v. Republika Francuska (French Seamen’s Case), Zb.
Orz. 1974, 5.359.

12 Cze$¢ doktryny uwaza, ze sprawa zostala juz definitywnie rozstrzygnigta orzeczeniem French
Seamen's Case, 1 ze ponad wszelka watpliwos¢ reguly prawa konkurencji zawarte w Traktacie odno-
sza sie do wszystkich dziedzin, wliczajac w to transport, a w tym transport morski. Por. V.Power,
EC Shipping law, London—New York-Hamburg-Hong Kong 1992, s. 258. Ponadto Trybunat po-
twierdzit taka interpretacjg w orzeczeniu w sprawie nr 156/77, Komisja v. Belgia,Zb. Orz. 1978,5.1881.

13 Wyrok w sprawach potaczonych C-209-213/84 Nouvelles Frontieres, Zb. Orz. 1986, s. 1425.
Trybunat potwierdzil tu zakres obowiazywania regulacji chroniacych konkurencjg w zakresie trans-
portu lotniczego (a co za tym idzie — morskiego) jako podstawowy argument wymieniajac fakt, ze
w zakresie gospodarki transportowej nie przewidziano zastrzezen na korzy$¢ odrgbnego systemu
wyjetego spod obowigzywania zawartych w Traktacie zasadniczych regulacji chronigcych konku-
rencjg, jak uczyniono to np. w rolnictwie.
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nie przemyst stoczniowy 1 transport morski (oraz lotniczy, tego ostatniego bowiem sprawa
w zasadzie dotyczyla) zostaty wytaczone spod bezposredniego wplywu polityki trans-
portowej, to nie znaczy to jednak, ze w tym sektorze przestaja obowiazywac zasadni-
cze postanowienia Traktatu, takie chociazby, jak zasada wolnej konkurencji. Proble-
mem pozostata kwestia, w jaki sposob dostosowac polityke transportowg jako cato$é
do szczegbdlnych wymagan i realiow transportu morskiego' .

Pierwsze znaczace postepy odnotowano bynajmniej nie w ramach wewnetrznych
uzgodnien krajéw Unii Europejskiej. Panstwa cztonkowskie musiaty bowiem ustosunko-
wac¢ sie do Kodeksu Postepowania Konferencji Liniowych, ustanowionego przez UNC-
TAD — Konferencji ds. Handlu 1 Rozwoju ONZ. Kodeks ten dotyczyt otwarcia rynkow
transportu morskiego 1 stworzenia do nich dostepu dla wszystkich przewoznikdéw. Komi-
sja1 panstwa cztonkowskie podjety rozmowy dotyczace niemoznos$ci pogodzenia decyzji
UNCTAD o Kodeksie Postgpowania Konferencji Liniowych z Traktatem Rzymskim,
ostatecznie zakonczone wydaniem rozporzadzenia nr 954/79, zwanego rowniez Pakie-
tem Brukselskim, dotyczacego ratyfikacji i przystapienia do Kodeksu'® . Nastepstwa wy-
dania tegoz dokumentu miaty jednak charakter bardziej polityczny niz praktyczny'®.

Praca nad Kodeksem UNCTAD miata przynajmniej jeden zasadniczy wymiar
pozytywny — zmobilizowata kraje cztonkowskie do opracowania wspdlnej polityki
transportu dalekomorskiego 1 przyspieszyta prace nad dalszym kreowaniem wspol-
nej polityki transportowej. Kodeks Postgpowania szybko stal si¢ rdzeniem, wokoét
ktérego zaczela sie tworzy¢ polityka morska Wspdlnoty Europejskiej, a Pakiet Bruk-
selski z 1979 r—waznym instrumentem zagranicznej polityki morskie;.

W obecnej morskiej polityce transportowej odnotowa¢ mozna pewne dalej idace
zmiany, stanowiace konsekwencje procesow postgpujace] globalizacji §wiatowej go-
spodarki. Podkresla si¢ zwlaszcza, ze wspolnotowa polityka w zakresie transpertu
morskiego nie moze — jak do tej pory — opiera¢ si¢ na wigkszosci polityk narodo-
wych, te bowiem tworzone byly w zupelnie innym krajobrazie politycznym i ekono-
micznym. Poprzednio powszechnie akceptowany protekcjonizm sprawiatl, ze pan-
stwa rezerwowaly przesylki towardw dla wlasnych przewoznikow i dla wiasnych flot.
Obecnie uznano natomiast, ze Europa zamiast skupiac si¢ na dostarczaniu ustug trans-
portowych, powinna raczej stacsi¢ ich odbiorca'”. W 1995 r. Komisja podjgta prace
w celu stworzenia nowe;j strategii polityki morskiej. Zaowocowato to opracowaniem
dokumentu Towards a new Maritime Strategy'®, wymieniajacego kluczowe elemen-
ty przysztej europejskiej polityki transportu morskiego, a nastgpnie przyjeciem przez
Rade. Jako jeden z priorytetow nowej strategii wymieniono konieczno$¢ poprawy
konkurencyjnosci Wspolnoty w tym zakresie. Ponadto ogromna wage zaczeto przy-
ktada¢ do zagadnienia bezpieczenstwa'®.

“F McGowan,op.cit,s. 112.

5. deBoer,op.cit.,s. 138.

'6H. N oeell, The Impact of European Law on the Shipping Industry in the Community,
,,Studia Europejskie”, t. III, 1998, s. 49.

TE.Mc Gowan,op.cit., s. 114.

' COM (96) 81 final, 13.03.1996, s. 4.

A . Herrera delaC asa, An Overview of the European Union's Maritime Policy, ,,Studia
Europejskie™, t. 111, 1998, s.41-47.
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2. REGULACJE SZCZEGOLNE PRAWA KONKURENCJI
W TRANSPORCIE MORSKIM?*

Zasadniczy przepis umozliwiajacy stosowanie artykutow 81182 (85 i 86 przed
zmiang numeracji) we wszystkich dziedzinach gospodarki zawarty jest w rozpo-
rzadzeniu Rady nr 17/62%'. Czg$¢ panstw cztonkowskich przeciwna byta jednak
takiemu generalnemu ujeciu, uzasadniajac swoje stanowisko stwierdzeniem, ze
poziom rozwoju wspdlnotowej polityki transportowej nie pozwala na peine stoso-
wanie do niej zasad prawa konkurencji*?. Dnia 14 czerwca 1962 r. Rada wystoso-
wata do Komisji prosbe o przedstawienie propozycji wylaczajacej transport morski
z zakresu obowiazywania rozp. 17/62, a kolejne rozporzadzenie — nr 141/62 z 26
listopada 1962 r. — jednoznacznie wylaczylo dziedzine transportu spod zakresu obo-
wiazywania tego przepisu®. Jako powdd podano, ze szczegdlne uwarunkowania
gospodarki transportowej uzasadniaja konieczno$¢ wprowadzenia odrebnych re-
gulacji w tym sektorze* . Rozporzadzenie 141/62 dotyczy wylaczenia wszystkich
rodzajow transportu spod obowiazywania rozp. 17/62, w tym transportu lotniczego
1 morskiego na czas nieokreslony (na 3-letni okres przejsSciowy utrzymano nato-
miast moc obowiazujaca rozp. 17/62 w odniesieniu do transportu kolejowego, dro-
gowego 1 zeglugi srodladowej)® .

W artykule 1 rozp. 141/62 wyraznie podkreslono, ze rozporzadzenia 17/62 nie
stosuje sig — obok umoéw, decyzji 1 uzgodnionych praktyk w sektorze transportu, kto-
rych celem lub efektem jest ustalanie stawek 1 warunkow transportu, ograniczanie
lub kontrolowanie podazy ustug transportowych badZ podzial rynkéw transporto-
wych — takze do naduzywania pozycji dominujacej, w znaczeniu art. 82 TR, na rynku
transportowym.

Do czasu wydania odpowiednich regulacji artykuty 81 1 82 mialy by¢ stosowane
na podstawie regul przejsciowych okreslonych w artykutach 84(88) i 85(89). Jed-
nakze mozliwos$ci ich faktycznego stosowania na tej podstawie byly ograniczone —
kompetencje wiasne Komisji nie byty wystarczajace®®; wiadze panstw cztonkowskich
miaty za$ problemy z korzystaniem ze swoich uprawnien z art. 84, czgsto z powodu
braku specjalnych krajowych kompetencji ustawowych?’.

20 Ogolnic na temat prawa konkurencji w transporcie morskim: Cloughand Randolph,
Shipping and EC Competition Law, 1991,s.91n.; V.Power, EC Shipping Law, 1992,s.2551n.;
Bellamyand Child, Common Market Law of Competition, 1993, s. 842-849.

2 Rozporzadzenie Rady nr 17/62, Dz. Urz. WE nr 13 z 21 lutego 1962.

2V.Power, op.cit.,s. 137.

3 Dz. Urz. WE nr 124 z 28.11.1962.

¥J.Schuesslburner, op. cit, s. 105.

3 Por. G. Ze k os, The Implementation of EU Competition Policy and its Rules in Air and
Maritime Transport, ,European Competition Law Review”, 7/1998, s. 430-436.

% Konkurencja a regulacja w transporcie..., s. 55/56.

27 Przykladowo decyzja niemieckiego Federalnego Urzedu Kartelowego, ktory skorzystat z kom-
petencji $ledczych dla zaskarzenia naruszenia regul konkurencji. zostata uchylona z powodu braku
takich kompetencji ustawowych.
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W 1981 r. Komisja wysungta swoja propozycjg uregulowania kwestii stosowania
art. 81 1 82 w transporcie morskim?, poprzedzona memorandum, w ktorym podkre-
$lifa brak rzeczywistych mozliwosci sprawowania przez nig kontroli nad przestrzega-
niem regul prawa konkurencji w dziedzinie transportu morskiego, wyjasniajac, ze —
ze wzgledu na bezposrednig skuteczno$¢ tych artykuldéw — te funkcjg spetnia¢ maja
sady krajowe. Taka sytuacja nie sprzyjata jednak pewnosci prawa, istnialo bowiem
ryzyko, ze w obrgbie poszczegdlnych panstw cztonkowskich takie same sytuacje bgda
traktowane w rézny sposob. Potwierdzone to zostalo zreszta przez skierowanie do
Komisji trzech skarg z takim zarzutem® .

Brak odpowiednich regulacji w sektorze morskim, dopuszczajacych stosowanie
art. 81 i 82 TR, uniemozliwiat kontrole przestrzegania zasad konkurencji w tym za-
kresie; stworzenie ich z kolei nie byto fatwe. Unormowanie tej kwestii zajeto prawie
¢wier¢ wieku. Dopiero bowiem w 1986 r. wydano odpowiednie rozporzadzenie usta-
lajace szczegdlowe reguly stosowania artykutéw 81 1 82 Traktatu do transportu mor-
skiego®®. Rozporzadzenie to — nr 4056/86 — jest czeScia pakietu aktow morskich
z 1986 r., wydanego zaraz po tym, jak Trybunatl orzek} na niekorzys¢ Rady, zarzuca-
jac jej, ze nie stworzyta wspolnej polityki transportowej®' . Pakiet ten to $wiadectwo
bardzo liberalnej polityki Wspolnoty. Zadecydowano mianowicie, ze wszystkie bran-
ze wewnatrz Wspdlnoty Europejskiej, z wyjatkiem zeglugi przybrzeznej, powinny
by¢ otwarte, a czlonkostwo WE jest jedyna przestanka czerpania korzysci z mozli-
wosci transportu morskiego w Unii Europejskiej®?.

Pierwszym wchodzacym w zakres pakietu aktem bylo rozporzadzenie nr 4055/
86, wprowadzajace w zycie zasadg oferowania morskich ustug transportowych po-
migdzy panstwami cztonkowskimi a krajami trzecimi** . Ustalono w nim, ze zaréwno
transport miedzy samymi krajami cztonkowskimi Wspolnoty, jak 1 migdzy krajami
cztonkowskimi a krajami trzecimi bedzie wolny. Dopiero jednak rozp. 4056/86 po-
dato szczegbétowe reguty i procedury administracyjne umozliwiajace stosowanie art.
81 182 TR*. Rozporzadzenie to dotyczy ustug migdzynarodowego transportu mor-

28 Proposal for the Concil Regulation laying down detailed rules for application of Articles 81
and 82 of the Treaty to Maritime Transport, COM (81) 423 final, s. 1-3; po trzech latach od wydania
tego dokumentu, w 1985 r., Komisja przedstawila kolejng propozycjg — Progress towards a Com-
mon Transport Policy. Maritime Transport, (COM (85) 90 final, L 2985), ktéry wywolal dyskusje
trwajaca do 1986 r., ale ostatecznie zyskal pozytywna opini¢ Komitetu Ekonomicznego i Spotecz-
nego, przyczyniajac si¢ do uchwalenia przez Rade pakietu zeglugowego.

¥V.Power,op.cit., s. 259.

30Dz Urz. WE, 1986 L 378/4.

31 Niektorzy zaliczaja do tego pakietu takze rozp. 954/79, nazwa Pakiet Brukselski okreslajac wszystkie
rozporzadzenia; por. H. Noeell, op.cit, s. 49; Konkurencja a regulacja w transporcie, s. 59.

2] deBoer, op.cit., s. 140.

3 Dz. Urz. WE 1986 L 378/1.

34 Pakiet aktow morskich z 1986 r. zawiera w sumie pig¢ rozporzadzen — poza dwoma wyzej
wymienionymi w jego skiad wchodza takze: rozp. 4057/86 dotyczace nieuczciwych praktyk ceno-
wych w sektorze transportu morskiego (Dz. Urz. WE 1986 L 378/14), rozp. 4058/86 dotyczace
koordynacji majacej na celu zabezpieczenie wolnego dostgpu do tadunkéw i cennikéw (Dz. Urz.
WE 1986 L 378/21) oraz pozniejsze rozp. 3577/92 okre$lajace szczegdlowe regulty wprowadzania
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skiego z lub do jednego lub wiecej portow Wspolnoty, wiaczajac w to przewozy we-
wnatrzwspdlnotowe. Wylaczone sa natomiast przewozy trampowe (art. 1(2) rozpo-
rzadzenia oraz par. 4 preambuly).

3. NADUZYWANIE POZYCJI DOMINUJACEJ

Rozporzadzenie 4056/86 w art. 8 okresla skutki dziatan niezgodnych z art. 82
Traktatu Rzymskiego®®. Zbadanie, czy nastapito naduzycie pozycji dominujacej, po-
winno wiec przebiega¢ wedlug ogolnych zasad obowiazujacych przy interpretacji
art. 82. Zgodnie z nim za sprzeczne z prawem konkurencji uznaje si¢ ,,naduzycie
przez jedno lub wiecej przedsigbiorstw pozycji dominujacej na Wspolnym Rynku lub
najego istotnej czesci, o ile wplywa to negatywnie na handel migdzy panstwami czion-
kowskimi Wspoélnoty Europejskiej”. Samo posiadanie pozycji dominujacej nie jest
jeszcze naruszeniem prawa wspolnotowego i dopiero jej nielegalne naduzywanie,
w okoliczno$ciach okreslonych przez Traktat, bedzie podlegato ocenie Komisji1 ewen-
tualnemu natozeniu sankcji. O ztamaniu zakazu $wiadczy¢ wigce bedzie kumulatyw-
ne spelnienie wszystkich wymienionych w tym artykule przestanek. W zwigzku z tym
kolejnymi krokami przy analizowaniu stanu faktycznego pod katem art. 82 sa: zbada-
nie, czy dany podmiot jest przedsigbiorca w $wietle prawa wspolnotowego, czy po-
siada on pozycj¢ dominujaca na Wspo6lnym Rynku lub jego istotnej czgéci, czy nad-
uzyt tej pozycji i czy naduzycie to wptynegto negatywnie na handel migdzy panstwami
cztonkowskimi®®.

Zadne z powyzszych pojeé nie zostato zdefiniowane przez sam Traktat, bogate
orzecznictwo pozwala jednak na ich wzglednie precyzyjne okreslenie®”. I tak uznaje
sig, ze przedsigbiorstwo posiada pozycje dominujaca, jezeli moze zachowywac sig
niezaleznie od innych podmiotow, bez uwzgledniania swoich konkurentow, klientéw
czy konsumentow. Przy wyznaczaniu takiej pozycji pod uwagg brane sa: wielko$¢
cze$ci rynku opanowana przez przedsigbiorstwo (udziat rynkowy), rzeczywiste za-

w zycie zasad oferowania morskich ustug transportowych pomigdzy samymi panstwami cztonkow-
skimi (Dz. Urz. WE 1992 L 364/7).

35 Co warto zauwazy¢, artykul ten wprowadzony zostat w duzej mierze dla ochrony armatorow
greckich (na zyczenie rzadu Grecji), ktérych pozycja na rynkach zeglugi liniowej jest wyraznie
slabsza od tej, jaka maja przewoznicy z innych panstw UE, i stad ich obawy. Patrz J. Kujaw a,
op.cit.,s. 51.

36 Na temat naduzywania pozycji dominujacej w prawie wspélnotowym patrz: B.Ma jew s k a-
-Jurczyk, Dominacja w polityce konkurencji Unii Europejskiej, Wroctaw 1998, s. 39; E. P10 n-
te k, Prawo konkurencji EWG, Warszawa 1984, s. 244; Zakaz naduzywania pozycji dominujqcej 1.
Wprowadzenie: R. Janusz, T. Skoczny. Urzad Antymonopolowy, Warszawa 1996, s. 12.

37 Por. wyroki w nastepujacych sprawach: Sprawa 27/76 United Brands Company and United
Brands Continental B. V. v. Komisja (sprawa bananéw Chicquita), Zb Orz. 1978, s. 208; Sprawa
322/81, N.V. Nederlandsche Baden-Industrie Michelin v. Komisja, Zb. Orz. 1983, s. 3464; Sprawa
6/72, Ewropenballage Corporation & Continental Can Company Inc.v. Komisja, Zb. Orz. 1973,
s. 215; Sprawa 6,7/73, Instituto Chemioterapico Italiano v. Komisja (Commercial Solvents), Zb.
Orz.1974, s. 223; Sprawa 85/76, Hoffinann-La Roche & Co. AG v. Komisja (sprawa witamin), Zb.
Orz.1979, s. 461.
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chowanie sie przedsigbiorstwa oraz stopien utrudnien dla konkurentow przy wcho-
dzeniu na ten rynek (bariery wejscia).

Poniewaz pozycja dominujaca musi istnie¢ na okreslonym rynku, niezbgdnym
krokiem jest wyznaczenie tego rynku (tzw. rynku relewantnego, odnosnego). Wyzna-
czenie takie nalezy przeprowadzi¢ na trzech plaszczyznach — asortymentowej, geo-
graficznej oraz czasowej, co zwlaszcza w przypadku dwoch pierwszych przysparza
wiele probleméw. Opierajac si¢ na orzecznictwie ETS i praktyce Komisji, mozna
okresli¢ rynek relewantny asortymentowo (relewantny rynek produktu) jako wszyst-
kie te produkty i ustugi, ktore sa zamienne z punktu widzenia konsumenta, biorac
pod uwage charakterystyke produktu, jego ceng i przeznaczenie. Z kolei rynek rele-
wantny geograficznie to taki obszar zbytu lub zapotrzebowania na produkty 1 ustugi,
na ktérym warunki konkurencji sa wystarczajaco jednorodne.

Dopiero jednak naduzycie pozycji dominujacej na relewantnym rynku stanowi
naruszenie artykutu 82 Traktatu Rzymskiego. W orzecznictwie przyjgto obiektywna
koncepcje naduzycia, wyraznie podkreslajac, ze dotyczy ono skutkéw spornego za-
chowania sie dla istniejacej struktury rynku, nie odwotuje si¢ natomiast do pojgcia
winy. Naruszeniem prawa bedzie wiec kazde zachowanie, ktdre utrudnia zachowanie
konkurencji istniejacej jeszcze na rynku lub uniemozliwia jej rozw6j. Doktryna dzie-
li praktyki naduzywania pozycji dominujacej na antykonkurencyjne, czyli takie, w kto-
rych zachowanie przedsigbiorstwa skierowane jest przeciwko konkurentom, oraz
antykonsumenckie (eksploatacyjne), polegajace na wykorzystywaniu swojej pozycji
dla osiagania dodatkowych zyskdow, ktére nie bylyby mozliwe w warunkach efek-
tywnej konkurencji. Sam Traktat wymienia cztery przyktady naduzycia pozycji do-
minujacej, nalezy jednak pamietad, ze nie jest to katalog zamkniety*®.

Dla transportu morskiego kapitalne znaczenie ma jeszcze jedna kwestia — mozli-
wo$¢ zastosowania art. 82 TR do oligopoli. Coraz czg$ciej sytuacja na rynku przesta-
je by¢ jasna, dominuje na nim bowiem nie jedno, lecz kilka przedsigbiorstw (rynek
morskich ustug transportowych jest tu najlepszym przyktadem — pozycja dominujaca
naduzywana jest tu z reguly nie przez poszczegdlnych przewoznikéw, a dopiero przez
konferencje liniowe), a nie mozna méwi¢ o zajmowaniu pozycji dominujacej przez
kazde z nich z osobna. W tym §wietle pojawily si¢ kontrowersje dotyczace sformuto-
wania ,,jedno lub wigcej przedsigbiorstw” uzytego przez Traktat w art. 82. Pierwot-
na, waska interpretacja pozwalata na zakwalifikowanie do jego zakresu jedynie ta-
kiej grupy przedsigbiorstw, ktora wspolnie stanowi jedna jednostkg ekonomiczng (jak
na przyklad spotka-matka i spotki-corki). Konieczne stalo sig jednak rozszerzenie
rozumienia pojecia wspolnej dominacji w celu objecia nim réwniez takich sytuacji,
w ktorych przedsigbiorstwa formalnie jedna jednostka nie sa, lecz przez taczace ich
wiezi ekonomiczne maja de facto pozycje dominujaca na rynku w odniesieniu do
pozostatych uczestnikow tego samego rynku.

38 W szczegolnosci wige objgte zakazem sa:
a) narzucanie bezposrednie lub posrednie nieuczciwych cen lub warunkéw uméw,
b) ograniczanie produkcji, zbytu lub postgpu technicznego,
¢) stosowanie nicjednakowych warunkéw wobec réznych partneréw handlowych,
d) zobowiazywanie do nabywania $wiadczen dodatkowych, nie zwiazanych z przedmiotem transakcji.
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Takie rozwiazanie nie jest nadal zadawalajace, spod dziatania zakazu naduzywa-
nia pozycji dominujacej wylacza bowiem przedsigbiorstwa, ktorych ujednolicone
dziatania wynikaja z samych mechanizmoéw rynkowych, nie sa natomiast oparte na
jakichkolwiek jawnych powiazaniach. Trybunat jest bardzo ostrozny przy ocenie
wspdlnej dominacji (w przeciwienstwie do Komisji, ktora od dawna wyraznie dazy
do objecia art. 82 wszelkich dziatan paralelnych przedsigbiorstw), i gdzie tylko jest
to mozliwe doszukuje si¢ wigzi ekonomicznych, co jest o tyle ulatwione, ze nie zo-
staty one nigdy blizej doprecyzowane.

W pewnym stopniu zagadnienie rozjasnione zostalo niedawnym orzeczeniem
w sprawie Gencor®® , w ktorej Sad zrezygnowatl z wymogu istnienia wigzi ekonomicz-
nych. Powotywat si¢ przy tym na swoje poprzednie orzeczenie w sprawie Francja v.
Komisja®® , utrzymujac, ze juz tam takie wigzi nie byly wymagane. Sprawa Gencor
dotyczy jednak naruszenia Rozporzadzenia Rady nr 4064/89 o kontroli koncentracji
pomiedzy przedsiebiorstwami®', a nie art. 82 Traktatu Rzymskiego. Zasadniczym
pytaniem w najblizszym czasie bedzie wiec kwestia, czy nowe, rozszerzone rozumie-
nie koncepcji wspolnej dominacji nalezy stosowac takze w przypadku orzekania o nad-
uzywaniu pozycji dominujacej na podstawie art. 82 TR.

4. POSTEPOWANIE W SPRAWACH O NADUZY WANIE
POZYCJ1 DOMINUJACEJ W TRANSPORCIE MORSKIM

Zasady 1 przebieg postgpowania w sprawach o naduzycie pozycji dominujace;j
zostaty okreslone w dziale II rozporzadzenia 4056/86. Nie odbiegaja one jednak za-
sadniczo od regulacji zawartych w rozporzadzeniu nr 17/62. Dopdki Komisja nie
podejmie postgpowania, do realizacji tego zadania — ze wzglgdu na bezposrednia
skutecznosc art. 82 TR — kompetentne sa wiadze narodowe. Do nich nalezy tez w kaz-
dym przypadku egzekucja decyzji i orzeczen. Kompetencje panstw cztonkowskich
do decydowania, czy dana sprawa podlega postanowieniom art. 82, koncza si¢ w mo-
mencie, gdy Komisja rozpoczyna postgpowanie w celu podjgcia decyzji w danej spra-
wie lub wysyta zawiadomienie*? . W trakcie postgpowania Komisja jest zobowigzana
do pozostawania w bliskim i statym kontakcie z wladzami panstw czlonkowskich,
do zapewnienia im mozliwosci wyrazania swej opinii na temat postgpowania oraz do
niezwltocznego przekazywania kopii skarg, wnioskoéw i najwazniejszych dokumen-
tow**. Ponadto kazde panstwo cztonkowskie reprezentowane jest w Komitecie Do-
radczym przez dwoéch funkcjonariuszy**.

W art. 8 pkt 1 rozporzadzenia 4056/86 zakazujacym naduzywania pozycji domi-
nujacej podkreslono, ze nie jest wymagana zadna wczesniejsza decyzja w tym wzgle-

3 Sprawa nr T-102/96, Gencor/Lonrho, 4/1999 ,,Common Market Law Review”, s. 971.

40 Sprawy polaczone nr C-68/94 i C-30/95, Republika Francuska i inni v. Komisja, Zb. Orz. 1,
1998, s. 1375.

41Dz Urz. WE 1990, nr 257.

42 Art. 14 rozp. 4056/86.

3 Art, 15 pkt 11 2.

44 Art. 15 pkt 4.
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dzie. Komisja moze, w razie stwierdzenia, ze w poszczegdlnym przypadku postepo-
wanie konferencji linii zeglugowych wywiera skutki niezgodne z art. 82, zastosowac
wszelkie stosowne $rodki w celu zakonczenia naruszen, nawet jezeli dana konferen-
cja korzysta ze zwolnienia okreslonego w art. 3 rozporzadzenia® . Tak wiec kazdy
przypadek naduzycia uprawnia Komisj¢ do natychmiastowego zdjgcia immunitetu
1 rozpoczgcia procedury prowadzacej do catkowitego usunigcia naruszen art. 82 oraz
— jesli bedzie to whasciwe — do natozenia kar. Zgodnie z art. § pkt 3 Komisja nie musi
rozpoczyna¢ swoich dzialan od podjgcia decyzji o zastosowaniu odpowiednich §rod-
kow na podstawie art. 10 — przedtem moze bowiem ograniczy¢ si¢ do wydania reko-
mendacji dla danej konferencji odnosnie do zakonczenia naruszenia®.
Postgpowanie przed Komisja wszczynane jest z przez nig z urzedu lub na wniosek
badZ to panstwa cztonkowskiego, badz to osoby lub grupy oséb, ktore wykaza swoj
uzasadniony interes w stwierdzeniu naruszenia wspolnotowych przepiséw o konkuren-
cji*7. Wynikiem przeprowadzonego postepowania*® jest wydanie decyzji stwierdzajace;j
dopuszczenie sig naruszen wraz z zadaniem ich natychmiastowego zaniechania badz —
jezeli Komisja stwierdzi, ze w $wietle przedstawionych dowodoéw nie istnieja podstawy
do interwencji — wydanie decyzji oddalajacej wniosek jako bezzasadny®. Za ztamanie
zakazu naduzywania pozycji dominujacej Komisja ma prawo wymierzy¢ grzywne w gra-
nicach od 1000 do 1 mln ECU albo ponad tg kwotg, do wysokosci 10% obrotu osiagnig-
tego przez przedsigbiorstwo w ostatnim roku rozrachunkowym?®. Grzywna jest $rod-
kiem fakultatywnym i1 uznaniowym. Podstawowymi czynnikami, ktére powinny by¢ brane
pod uwage przy ustalaniu wysokos$ci grzywny, sa cigzar naruszenia i czas jego trwania®' .
Poniewaz polityka naktadania grzywien byla krytykowana za brak przejrzystosci,
Komisja opublikowata Wyjasnienia dotvczqce okreslania wysokosci grzywien nakla-
danych na podstawie artykutu 15 (2) rozporzqdzenia 17/62 i artykutu 65 (5) Traktatu
o utworzeniu Europejskiej Wspolnoty Wegla i Stali**. Zgodnie z tym dokumentem
pierwszym etapem przy ustalaniu wysokosci grzywny jest okreslenie jej wysokosci
podstawowej, przy uwzglednieniu wagi naruszenia 1 czasu jego trwania. Wysoko$¢
tamoze ulec nastepnie podwyzszeniu, w przypadku zaistnienia okolicznoS$ci zaostrza-
jacych, lub obnizeniu, w przypadku okolicznos$ci tagodzacych® . Ze wzgledu na wage

43 W art. 3 zostala sformulowana zasada generalnego grupowego zwolnienia konferencji frach-
towych od przepiséw antymonopolowych (block exemption). W szczegdlnych warunkach natomiast,
gdy postgpowanie konferencji nie miesci si¢ w warunkach zwolnienia grupowego, mozna wystgpo-
wacé o zwolnienie indywidualne (individual exemption).

46 Por. tez art. 11 pkt 1 zd. 2.

47 Art. 10.

4 Przebieg i uprawnienia Komisji w postepowaniu wstepnym i wyjasniajacym reguluja art. 16-
18 rozporzadzenia 4056/86.

49 Art. 11 pkt 1 4.

50 Art. pkt 2.

51 Art. 19 pkt 2, ostatnie zdanie.

52 Guidelines on the method of setting fines imposed pursuant to Article 15 (2) of Regulation 17
and Article 65 (5) of the ECSC Treaty, Dz. Urz. WE, 1998, C 9/3.

SM.Krol-Bogumitska, Kary pienigzne naktadane na przedsiebiorcéw w swietle pol-
skiego i wspolnotowego prawa konkurencji, ,,Studia Europejskie” 1998, nr 3, s. 140-143.
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naruszenia mozna wyrézni¢ trzy rodzaje naruszen. Pierwsza grupa to naruszenia lzej-
sze, do ktérych zalicza sie stosowanie takich ograniczen w handlu, ktére wywieraja
ograniczony wplyw na rynek badz tez wplywaja na znaczaca, lecz relatywnie ograni-
czong cze$¢ Wspdlnego Rynku. Z kolei naruszenia powazne to takie, ktore charakte-
ryzuja si¢ wigkszym stopniem intensywnosci, wywieraja wplyw na szerszy rynek
1 wigksze obszary** . Komisja wydzielita dodatkowo naruszenia bardzo powazne, stwa-
rzajace zagrozenie dla prawidtowego funkcjonowania Wspolnego Rynku, takie jak
chociazby wyrazne naduzywanie pozycji dominujacej przez przedsigbiorstwa maja-
ce niemalze monopolistyczna pozycje™ .

Ustalono, ze za lzejsze naruszenia nakladana bedzie grzywna w wysokosci od
1000 do 1 mln ECU, za powazne — od 1 mIn do 20 min ECU, natomiast w przypad-
ku naruszen bardzo powaznych — w wysokosci powyzej 20 mln ECU. W obrebie
tych rodzajow — grzywny powinny by¢ réznicowane z uwzglednieniem natury do-
konanego naruszenia, rzeczywistej ekonomicznej zdolnosci spowodowania przez
to naruszenie szkody innym przedsigbiorstwom 1 konsumentom oraz rozmiarow
rynku geograficznego. Zawsze jednak ich wysoko$¢ musi wywiera¢ skutek odstra-
szajacy’*.

Jezeli w naruszeniu uczestniczy kilka przedsiebiorstw, ustala si¢ podstawowa
wysoko$¢ dla kazdego przedsigbiorstwa, biorac pod uwage specyficzne znaczenie
1 rzeczywisty wpltyw dzialania kazdego z przedsigbiorstw na konkurencje, szczegdl-
nie jezeli roznice w rozmiarze przedsigbiorstw dokonujacych naruszen tego samego
typu sa istotne®” . W przypadku wielkich przedsiebiorstw dodatkowo uwzglednia sie
posiadanie zazwyczaj szerszego zakresu wiedzy prawniczej i ekonomicznej oraz dys-
ponowanie przez nie infrastruktura umozliwiajaca zorientowanie sie, ze dane dziata-
nie stanowi naruszenie prawa i uSwiadomienie sobie skutkoéw takich dziatan z punk-
tu widzenia prawa konkurencji**.

Od decyzji Komisji przyshuguje odwotanie do Sadu I Instancji, orzeczenia tego sadu
z kolei podlegaja w kwestiach prawnych kontroli Trybunatu Sprawiedliwosci. Zarow-
no Sad I Instancji, jak 1 Trybunat maja prawo podwyzszania 1 obnizania wysokosci kar
1 grzywien, a takze ich uchylania. W przypadku sporu moga przeprowadzi¢ wszelkie
mozliwe badania 1 dokona¢ ich weryfikacji we wiasnym zakresie. Do najczesciej po-
wotywanych przez nie podstaw anulowania lub zmian decyzji Komisji w sprawach kon-
kurencji naleza: niepodanie wystarczajacych argumentéw $wiadczacych o naduzyciu
pozycji dominujacej, nieprzytoczenie wystarczajacych dowodow, nieprawidtowe stwier-
dzenie prawa oraz ztamanie ogélnych zasad prawa powszechnego.

3+ Z reguly do tej wlasnie kategorii zaliczymy wigkszo$¢ naruszen polegajacych na naduzyciu
pozycji dominujacej.

SR.Richardson, Guidance Without Guidance — 4 European Revolution in Fining Policy?
The Commission's New Guidence on Fines, ,,European Competition Law Review™, 1999, nr, s. 262-
264.

W, P.J. Wils, The Commision’s New Method for Calculating Fines in Antitrust Cases,
,»European Law Review” 1998, nr 23, 5. 252.

3T Ibid., s. 253.

FM.Krol-Bogumitska, op.eit.,s. 143
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Zgodnie z art. 242 (185) TR wszczgcie postgpowania przed Trybunatem nie po-
woduje samo przez si¢ zawieszenia wykonania zaskarzonej decyzji. Trybunat moze
zarzadzi¢ takie zawieszenie, jednak tylko w wyjatkowych okolicznosciach, zwlasz-
cza gdyby wykonania decyzji Komisji mogto powodowac istotne zaktocenia w dzia-
talno$ci wnioskodawcy lub powaznie mu zaszkodzi¢. Odbywa sig to — na zasadzie
odstepstwa od koniecznosci rownoczesnego zglaszania przez skarzacego wszystkich
istotnych dla sprawy okolicznosci oraz tacznego rozpoznawania wszystkich zarzu-
tow — w postgpowaniu uproszczonym, wywotanym wnioskiem skarzacego o wyda-
nie zarzadzenia tymczasowego, zawieszajacego wykonanie.

5. CHARAKTERYSTYKA NAJWAZNIEJSZYCH SPRAW Z ZAKRESU
NADUZYWANIA POZYCJI DOMINUJACEJ] W TRANSPORCIE MORSKIM

Komisja w praktyce diugo wstrzymywata si¢ z nakladaniem sankcji za naduzy-
wanie pozycji dominujacej w sektorze transportu morskiego, a pierwsze grzywny do-
tyczyty naruszenia przepiséw proceduralnych®®, nie merytorycznych. Pierwsza decy-
zja dotyczaca juz naruszenia art. 81 1 82 Traktatu Rzymskiego byla decyzja w spra-
wie French-West African Shipowners’ Committees® . Komisja zarzucila, ze podmiot
ten catkowicie skartelizowatl przewdz tadunkéw na liniach pomigdzy Francja a nie-
ktérymi portami Zachodniej Afryki, rezultatem czego byto wykluczenie z handlu na
tej trasie innych przewoznikow. Wymierzajac grzywne Komisja podkreélita, ze zwy-
kle w sytuacjach, w ktorych po raz pierwszy w danym sektorze stosuje prawo konku-
rencji, naklada sankcje w sposob umiarkowany. W tej jednakze sprawie, ze wzgledu
na petna $wiadomos$¢ przedsigbiorstwa co do nielegalno$ci podejmowanych przez
nie dzialan, wymierzyla grzywne przekraczajaca 15 min ECU®! .

Jako relewantny rynek ustlug wyznaczona zostala trasa pomigdzy Francja a jede-
nastoma portami afrykanskimi, na ktérych odbywat si¢ handel. W ramach tej dziatal-
nosci przedsigbiorstwa partycypujace w systemie kontyngentow wyznaczonych przez
komitety (shipowners’ committees) mialy wspo6lna pozycje dominujaca, naduzywa-
jac jej przez skuteczne wyeliminowanie z rynku efektywnej konkurencji w wyniku
wprowadzonego systemu, a takze w wyniku niedopuszczania do rynku innych kon-
kurentow. Od urzednikow afrykanskich zadano, by naktadali sankcje na przewozni-
kéw nie podporzadkowujacym sig systemowi kontyngentdw, jednoczesnie dostar-
czano im informacje o takich naruszeniach. Strony odwotaty si¢ od decyzji Komisji,
jednakze Trybunat podtrzymal zarzuty®.

59 Pierwsza grzywna zostala nalozona w sprawie Secretama (Dz. Urz. WE, 1991, 1L35/23) za
dostarczanie nieprawdziwych informacji w odpowiedzi na zadanie Komisji dostarczenia takich in-
formacji na podstawie artykutu 16(3) rozporzadzenia 4056/86. Z kolei za odmowg przeprowadzenia
kontroli zgodnie z artykulem 18 rozporzadzenia grzywna w wysokosci 5 ECU ukarane zostalo przed-
siebiorstwo Ukwal (Dz. Urz. WE, 1992, L121/45), a nastgpnie grzywna w wysokosci 4 ECU —
przedsigbiorstwo Mewac (Dz. Urz. WE, 1993. 1L.20/6).

80 Dz. Urz. WE, 1992, L134/1.

! Na temat sprawy French-African Shipowners’ Committees: V. P o w e 1, op.cit., s. 359;
Bellamy&Child, op.cit, s. 844.

2 Wyrok w sprawie T-24/93, Zb. Orz. 1993.
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Kolejna rozpatrywana przez Komisje sprawa byta sprawa Cewal, Cowac and
Ukwal® , w ktorej zastosowano podobne rozumowanie. Jako relewantny rynek ustug
wyznaczono tu tras¢ wymiany handlowej miedzy portami Europy Péinocnej (kon-
kretnie pomigdzy Skandynawia a portem Antwerpia-Zeebrugge) oraz Zairem. Poro-
zumienie zawarte przez przewoznikow zrzeszonych w Central West African Lines
(Cewal) pozwolito im na uformowanie takich wiezi ekonomicznych, ktore w efekcie
daly im wspoélna pozycje dominujaca, przez co naruszyly art. 81 i 82 TR. Za narusze-
nie art. 82 TR uznano trzy praktyki cztonkoéw konferencji dokonane w celu wyelimi-
nowania z rynku gtéwnych konkurentow. Byly to mianowicie: zaoferowanie przez
Cewal rabatow za powierzenie mu przez spedytoréw 100% towarow na przewoz trans-
portem morskim, co zwiazane bylo z odebraniem klientow innym spoétkom transpor-
tu morskiego (tzw. fighting ships), nastgpnie — dyskryminowanie ,,nielojalnych” prze-
woznikow, umieszczonych na ,,czamej liscie” tych, ktérzy nie podporzadkowali sie
konferencji, i po trzecie — podobnie jak w przypadku West-African Shipowners’ Com-
mittees — stosowanie umowy zawartej migdzy urzgdem morskim w Zairze a Cewal
(tzw. Ogefrem Agreement), polegajacej na zapewnieniu konferencji Cewal wylacz-
nosci w zegludze na dotyczacej porozumienia trasie®.

Obltozona najwyzsza grzywna sposrod spotek uczestniczacych w konferenciji,
Compagnie Maritime Belge, wnioslta — poparta przez pozostate — spdtki odwotanie
do Sadu I Instancji, oparte na czterech podstawach. Po pierwsze, zarzucono Komisji
uchybienia proceduralne. Nastepnie utrzymywano, ze praktyki konferencji Cewal nie
wptlynely na handel migdzy panstwami cztonkowskimi, a rozpatrywany rynek nie byt
w ogole czescia Wspolnego Rynku. Nie zgodzono sie rowniez z zarzutami Komisji
odnosnie do naruszenia art. 81 1 82 TR. W przypadku art. 82 strony wykluczyty wrecz
posiadanie przez nie wspoélnej pozycji dominujacej. Oparly sig¢ przy tym na takiej
interpretacji koncepcji wspdlnej dominacji, ktéra pozwala na stosowanie art. 82 jedy-
nie w sytuacjach, w ktorych przedsiebiorstwa wspodlnie naduzywaja wiasnej pozycji
dominujacej, posiadanej indywidualnie przez kazde z nich. Sad I Instancji uznat, ze
ta argumentacja kryje w zasadzie dwa zarzuty — po pierwsze, btad co do prawa (a do-
ktadniej, co do rozumienia wspoélnej pozycji dominujacej), a po drugie — podanie
niewystarczajacych powodéw. W swoim orzeczeniu odrzucit jednak oba te zarzuty,
wyjasniajac, ze wspolna dominacja wystepuje takze w sytuacjach, kiedy kilka przed-
sigbiorstw zajmuje razem pozycj¢ dominujaca, przy czym musza one by¢ powiazane
w sposob, ktory zapewnia jednakowe zachowanie sie na rynku®.

Sad stwierdzit, ze przytoczone przez Komisje w jej decyzji dowody $wiadcza wy-
raznie o tym, ze przewoznicy morscy tworzyli w zasadzie jedng calos¢, jako ze konfe-

8 Decyzja Komisji, Dz. Urz. WE, 34/20, 1993; nastgpnie wyrok Sadu I Instancji w sprawach
polaczonych T-24-26128/93,Compagnie Maritime Belge and Others v. Commission, Zb. Orz. 11 1996,
s. 1021, Wyrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-395/96P z 16 IIT 2000.

64 Za naduzywanie pozycji dominujacej Komisja natozyta na czlonkéw Cewal nastepujace grzywny:

- 9,6 mln ECU na Compagnie Maritime Belge (CMB),
—po 200 000 ECU na Dafra-Lines 1 Deutsche Africa Linien-Woermann Linie,
— 100 000 ECU na Nedlloyd Lijnen BV.
SW.Knibbler,D. Wood, Cewal, ,.European Law Review”’, Checklist No. 2, 22/1997, s. 42-54.
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rencja liniowa Cewal, w ktérej byli skupieni, dazyta do ujednolicenia stawek frachto-
wych, jak 1 pozostatych warunkow przewozu. Intencja ta byla o tyle wyrazna, ze przed-
sigbiorstwa nie kryly checi zaadaptowania jednolitej strategii, po to, by w sytuacji kon-
kurencji z innymi przewozZnikami reprezentowac wspélny front. Tym bardziej wigc czlon-
kowie konferencji moga by¢ potraktowani jako jedna jednostka. Przy okazji jedno-
znacznie zostalo podkreslone, ze w koncepcji wspolnej pozycii dominujacej zasadni-
czym czynnikiem jest istnienie wigzi ekonomicznych pomiedzy przedsigbiorstwami®.

Compagnie Maritime Belge zarzucata ponadto, ze istnienia pozycji dominujace;j
nie mozna wyprowadzac¢ z samego tylko udziatu rynkowego, podczas gdy w tej spra-
wie udziat taki byt gtéwnym dowodem. Podkreslata tez, ze faworyzowanie konferen-
cji Cewal w handlu z Zairem w duzej mierze wynikato z jednostronnych aktow wtadz
tego kraju. Poza tym przy zajmowaniu pozycji dominujacej niezbednym elementem
powinno by¢ dalsze utrzymywanie takiej pozycji, podczas gdy Cewal obecnie utracit
swoje udziaty rynkowe, a tym samym pozycjg dominujaca.

Argumenty te zostaly odparte przez Sad, ktory uznat, ze cho¢ pozycja dominujaca
moze by¢ wypadkowa wielu czynnikéw, jednakze w ich braku sam w sobie udziat
w rynku, oczywiscie odpowiednio duzy, moze dowodzi¢ istnienia takiej pozycji (Ce-
wal w szczytowym okresie kontrolowal 90% rynku). Utrata przez przedsigbiorstwo
pozycji dominujacej nie zmienia natomiast faktu, ze w czasie, ktory jest brany pod
uwagg, przedsiebiorstwo taka pozycje miato. Poza tym Sad stwierdzil, ze nieprawda
jest, jakoby Komisja nie brata pod uwagg innych czynnikéw, rozwazata bowiem za-
rowno udziaty w rynku pozostatych konkurentow, zysk osiagnigty przez Cewal w wy-
niku umowy z Zairem, wielko$¢ sieci transportowej, jej mozliwosci oraz czestotli-
wosC przewozow, jak 1 doswiadczenie przedsiebiorstw na rynku®’.

Sad zgodzil sie wiec generalnie ze stanowiskiem Komisji 1 utrzymat nalozong na
Cewal grzywng, obnizajac ja jedynie o 10%. Od decyzji Sadu I Instancji strony od-
wotaly sig do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (apelacja wniesiona 10 grud-
nia 1996 r.). Trybunat anulowat co prawda kary ze wzgledéw proceduralnych, ale
podtrzymat wyrok Sadu I Instancji co do zarzutow®®.

Kolejna sprawa z zakresu naduzywania pozycji dominujacej w transporcie mor-
skim jest diugo toczaca sie sprawa 74CA. Aby pokrotce scharakteryzowac jej prze-
bieg, nalezy siggna¢ do wczeéniejszych wydarzen zwiazanych z TAA, czyl Trans
Atlantic Agreement. Pod ta wlasnie nazwa w styczniu 1993 r. zostato zawiazane po-
rozumienie przewoznikow morskich na trasach miedzy Poinocna Europa a Stanami
Zjednoczonymi. Gtownym zalozeniem TAA byta stabilizacja uktadu rynkowego przez
odpowiednie regulowanie wielkosci oferty przewozowej poszczegolnych cztonkdéw
porozumienia. W ten sposob cheiano stworzy¢ warunki do zahamowania spadku, a na-
stepnie do stopniowego wzrostu stawek frachtowych® . To z trudem zawarte porozu-

V. Korah, op.cit, s. 340.

“W.Knibbler,D.Wood, op.cit, s. 46-47.

¥ Wyrok z 16 marca 2000, sprawa C-395/96-P.

9 Odnosnie do spraw 744 1 TACA patrz: J. K ujaw a, op.cit., s. 53-60; V.Power, op.cit.,
5.359-360: W.Knibbeler, D. Wood, TACA: Immunity from fines, ,,European Law Review”
Checklist No 2, 22/1997, s. 34-37.
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mienie oceniane bylto bardzo réznie. Podkreslano, ze jest to — jak dotad — jeden z naj-
lepszych sposobdéw organizowania sig¢ przewoznikéw liniowych, a wrecz swojego
rodzaju wzorzec wspoiczesnej konferencji zeglugi liniowej. Tym tez mozna ttuma-
czy¢ determinacjg, z jaka cztonkowie TAA, a potem ich kontynuatorzy daza do zaak-
ceptowania porozumienia. Jednakze Komisja Wspélnot Europejskich ma na ten te-
mat zdanie odmienne, podobnie zresztg jak wigkszos¢ zatadowcow. Porozumienia
tego typu wedlug nich maja na celu monopolizacje rynku, a przez to znieksztatcenie
systemu skutecznej konkurencji”.

Wkrotce po powstaniu — TAA w celu uzyskania indywidualnego zwolnienia, zgodnie
z art. 81(3) Traktatu Rzymskiego, zglosita swoje porozumienie Komisji. Komisja wydata
jednak decyzje odmowna, uznajac, ze niemozliwe jest zastosowanie art. 81(3), a ponadto
porozumienie narusza art. §1(1)"'. W 1994 r. TAA odwotala sie do Sadu I Instancji, ktory
w marcu 1995 . zawiesit wykonanie decyzji Komisji’? . Sad uznat mianowicie, ze decyzja
Komisji nie wykazala dostatecznie wplywu porozumienia na rynek. Komisja wniosta ape-
lacj¢ do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci, ten jednak ja oddalit.

Komisja oprocz wysunigeia zastrzezen wezwala jednoczeénie cztonkéw konfe-
rencji do jak najszybszego wprowadzenia zmian, zarbwno w umowie, jak i w prakty-
kach, z géry zapowiadajac, ze nie bedzie akceptowac rozwiazan polowicznych. Pro-
jekt zostat przedtozony jeszcze w 1994 r. Praktycznie jednak zmiany sprowadzaty sie
do zastapienia Trans Atlantic Agreement — TAA przez Trans Atlantic Conference Agre-
ement — TACA, w sklad ktorej weszli zreszta wszyscy cztonkowie TAA. Oczywiscie
modyfikacje takie nie przekonaty Komisji, ktora w 1996 r. uznatla, ze porozumienie
TACA réwniez nie spetnia wymogéw udzielenia zwolnienia z art. 81(3) TR”>. Jesz-
cze w tym samym roku wszczela tez dodatkowe postepowanie w celu stwierdzenia
naruszenia art. §1(1) oraz 82 TR, zakonczone wydaniem decyzji nakladajacej grzyw-
neg za naduzywanie wspélnej pozycji dominujacej w tacznej wysokosci 273 min ECU
(w tym na PLO — 6,88 min ECU)™.

Decyzja Komisji zarzuca zaréwno konferencji, jak i poszczegdlnym armatorom
wchodzacym w jej sklad, stosowanie w latach 1994-1996 praktyk, ktorych celem i skut-
kiem bylo ograniczenie 1 wypaczenie mechanizmu konkurencji w obrgbie wspolne-
go rynku, ze szkoda dla wigkszo$ci eksporterow europejskich na rynek USA. Prakty-
ki te sprzeczne byly zaroéwno z zakazem okre§lonym w art. 81(1) TR (porozumienia
co do cen 1 warunkow za $wiadczone ustugi przewozu skonteneryzowanych tadun-
kow na szlaku z Plnocnej Europy do USA), jak 1 w artykule 82 TR (naduzycie wspolnej
pozycji dominujacej na rynku). W zakresie naruszen art. 81 Komisja zdecydowata
jednak nie naktada¢ grzywien do czasu rozstrzygniecia przez ETS o interpretacji tre-
$ci art. 3 rozporzadzenia 4056/86, dotyczacego wytaczen stosowania tego aktu w sto-
sunku do zeglugowych konferencji liniowych.

0] . Kujawa,op.cit,s. 56.

"' Decyzja Komisji 94/980, Dz. Urz. WE 1994 1.376/1.

2 Sprawa T- 395/94 Atlantic Container Line i inni v. Komisja, Zb Orz. 11 1995, s. 595.

3 Nalezy zauwazy¢, ze w czasie, w ktorym Komisja wydawata decyzje dotyczaca TACA, wy-
konanie jej poprzedniej decyzji — w sprawie TAA, zostalo przez Sad I Instancji zawieszone.

" Decyzja Komisji z 16 sierpnia 1998 r. Trans Atlantic Conference Agreement, Dz. Urz. WE, L95/1.
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Pozycja dominujaca TACA na rynku w latach 1994-1996 jest niepodwazalna.
Posiadany przez nia udziat rynkowy wynosit okoto 70% (w latach 1994-1995 do-
datkowo wzrést do niemalze 80%), podczas gdy najwazniejszy konkurent — Ever-
green posiadat jedynie 11% tego udziatu. Nie jest natomiast istotne, czy pozycja ta
zostata utrzymana w latach kolejnych. Komisja uznala réwniez, ze nie ma zadnych
watpliwosci co do zastosowanej w tym przypadku koncepcji wspolnej dominacji.
Powotata sig przy tym na orzeczenia Sadu I Instancji w sprawach Societa Italiana
Vetro (znanej tez jako ltalian Flat Glass)” , w ktérej wyraznie stwierdzono mozli-
woS¢ posiadania przez zeglugowe konferencje liniowe wspdlnej pozycji dominuja-
cej, oraz Cewal, gdzie z kolei podkreslono, ze do posiadania takiej wspdlnej pozy-
cji dominujacej wymagane jest istnienie powiazan jedynie ekonomicznych, a nie
instytucjonalnych. Ostatecznie uznano wigc, ze TACA — w rozpatrywanym okresie
— naduzywata swojej pozycji dominujacej przez zakazywanie lub wprowadzanie
dodatkowych restrykcji co do tresci umoéw oraz mozliwosci ich zawierania przez
przewoznikow indywidualnych, a takze przez manipulowanie i zmiane struktury
rynku w celu umocnienia swojej dominacji. Potencjalni konkurenci byli bowiem
posrednio zmuszani do przystapienia do konferencji. Okolicznoscia dodatkowo
zaostrzajaca wymiar sankcji byt fakt, ze TACA dokonujac swoich praktyk byta
w pelni §wiadoma, ze w opinii Komisji sa one niedozwolone. Jeszcze pod adresem
TAA wysunigte bowiem zostaly pierwsze ostrzezenia co do mozliwosci natozenia
grzywny za naruszanie art. 82 TR.

Strony zostaly obciazone obowiazkiem zaplaty grzywien w terminie trzech mie-
siecy od daty dorgczenia decyzji (w przypadku PLO termin ten uptynat z koncem
zesztego roku) pod rygorem zaplaty odsetek w wysokosci 7,5%. Wszyscy cztonko-
wie TACA (w tym PLO) zaskarzyli decyzj¢ Komisji — skargi o jej uniewaznienie
zostaly ztozone w Sadzie I Instancji w dniu 7 grudnia 1998 r. (sprawa Atlantic Con-
tainer Line i inni T-191/98). Skargi sa niemalze identyczne w swej tre$ci merytorycz-
nej. Strony zarzucaja mianowicie Komisji uchybienia proceduralne oraz btedy co do
faktéw, na podstawie ktérych stwierdzono popelnienie naruszen z art. 81 i 82 TR.
Dodatkowo przypisuja Komisji bledna interpretacjg ,,wspoélnej pozycji dominujace;j”
z art. 82 oraz nieprawidlowe wyznaczenie rynku, podobnie zreszta jak i nieprawidto-
we oszacowanie udziatow w tym rynku. Co do wymiaru samej grzywny strony wno-
sza o jej anulowanie, a przynajmniej obnizenie, zarzucajac Komisji zta ocene czasu
trwania 1 cigzaru naruszenia oraz brak racjonalnego 1 sp6jnego wytlumaczenia wiel-
kosci grzywny. Postuluja takze wzigcie pod uwage braku intencji stron co do dokona-
nia naruszen. Niewielkie zmiany odnosza sig, w przypadku paru spraw, do szczegdl-
nej sytuacji skarzacych.

W skardze PLO zwrocono uwagg zwlaszcza na status formalno-prawny przed-
siebiorstwa (zarzad komisaryczny) oraz jego bardzo trudna sytuacje finansowa. Ko-
misja ze swojej strony zagwarantowata (co wynika z pisma przewodniego skierowa-
nego do PLO wraz z sama decyzja), ze nie podejmie krokow zmierzajacych do wyko-

S Wyrok w sprawie Societa ltaliana Vetro i inni (Italian Flat Glass) T-68,77,78/89, Zb. Orz. 11
1992, s. 1403.
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nania decyzji po jej zaskarzeniu przez Polskie Linie Oceaniczne, jezeli ztozona zo-
stanie gwarancja bankowa na sume grzywny (wraz z odsetkami w wysokos$ci 5,5%).
Jest to jednak praktycznie niewykonalne. O wszystkim zadecyduje wiec orzeczenie
Sadu I Instancji.

6. PODSUMOWANIE

Wspolnotowa polityka konkurencji ksztattuje sig¢ nieco odmiennie w poszcze-
golnych sektorach gospodarki. Najlepszym tego przykiadem transport morski.
W ostatnich latach ta wiasnie dziedzina coraz czesciej znajduje sie w centrum uwa-
gi Komisji, migdzy innymi z powodu tamania zakazu naduzywania pozycji domi-
nujacej. Taka sytuacja spowodowana jest miedzy innymi wcze$niejszym brakiem
odpowiednich aktow prawych umozliwiajacych stosowanie wspdlnotowych regut
konkurencji w tym zakresie. Dopiero w 1986 r. wydano bowiem rozporzadzenie nr
4056/86 ustanawiajace szczegdlowe reguly stosowania art. 81 1 82 Traktatu Rzym-
skiego do transportu morskiego. Co wigcej — przez dlugi czas nierozstrzygniety
pozostawat spor dotyczacy interpretacji art. 80 ust. 2 TR, ktéry przesadzat w ogdle
o0 stosowaniu prawa ochrony konkurencji w sektorze transportu morskiego. Orze-
czenia w sprawie marynarzy francuskich (French Seamen's Case), a nastepnie No-
uvelles Frontieres nie pozostawity co do tego zadnych watpliwosci. Rozpatrywane
ostatnio przez Komisje i Trybunat sprawy dotycza natomiast w duzej mierze wciaz
niejasnego zagadnienia wspdlnej dominacji, stad wiele pojawiajacych sig w nich
kontrowersji. Wigkszos$¢ naruszen popetniana jest bowiem przez zeglugowe konfe-
rencje liniowe, ktore dziatajac wspolnie naduzywaja swojej pozycji dominujace;j.
Pierwsza z wigkszych spraw — Compagnie Maritime Belge (Cewal), zakonczona
ostatecznie orzeczeniem ETS w marcu 2000 r., utrzymujacym w mocy wyrok Sadu
I Instancji 1 decyzjg Komisji, Swiadczy jednak o tym, ze ani Komisja, ani Trybunat
nie maja watpliwo$ci co do zajmowania przez przewoznikow wspolnej pozycji do-
minujacej 1 zamierzaja surowo kara¢ jej naduzywanie. Dowodzi tego zreszta naj-
wyzsza w historii Wspolnoty Europejskiej grzywna nalozona w sprawie Trans Atlan-
tic Conference Agreement (TACA).
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ABUSE OF A DOMINANT POSITION WITHIN EUROPEAN
UNION MARITIME TRANSPORT

(Summary)

European Union competition policy is shaped rather differently in particular eco-
nomic sectors. The best example of this is maritime transport. In recent years this area
has found itself at the center of the European Commission’s attention. /nter alia, this
has been caused by breaches in the prohibition of abuse of a dominant position. This
situation is a result of a lack earlier of appropriate legal instruments that could permit
the application of Union regulations in this area. Only in 1986 was decree nr 4056/86
1ssued, which established detailed regulations for applying article 81 and 82 of the
Treaty of Rome to maritime transport.

Those cases examined buy the European Commission and the European Court of
Justice largely concern the still unclear issue of joint domination. The majority of
offences is committed by maritime transport conferences, which by operating in con-
junction abuse their dominant position.



