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Matgorzata A. Nesterowicz — Projekt dyrektywy UE w sprawie odpowie-
dzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych wlascicieli statkow

Omoéwiony ponizej projekt dyrektywy stanowi jeden z siedmiu projektéw
ustawodawczych przedstawionych przez Komisj¢ w ramach Pakietu Erika IIT'.

Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie, 1976

W 1976 r. zostala zwotana w Londynie, pod auspicjami IMO, konferencja
dyplomatyczna, ktérej celem bylo uchwalenie konwencji w sprawie ograni-
czenia odpowiedzialnosci podmiotéw eksploatujacych statki z tytulu roszczen
morskich. Nie byl to pierwszy akt prawny dotyczacy tej tematyki. W 1924 r.
zostala przyjeta konwencja o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych
ograniczenia odpowiedzialnosci wtascicieli statkéw morskich. Nie uzyskata
jednakze popularnosci i ratyfikowalo ja jedynie 14 panstw. Dlatego w 1957 r.
uchwalono kolejna konwencj¢ dotyczaca tej samej problematyki — miedzy-
narodowa konwencje o ograniczeniu odpowiedzialnosci wiascicieli statkow
morskich®. Konwencja ta uzyskata wiecej ratyfikacji, jednakze weszta w zycie
dopiero w 1968 r., krétko przed tym, zanim zaczgto dostrzegaC potrzebe jej
uaktualnienia lub uchwalenia nowego instrumentu prawnego. Limity
ograniczenia odpowiedzialnosci zdewaluowaly sig¢, a ponadto nalezato wzig¢
pod uwage postepujacy rozwdj techniki i budownictwa morskiego oraz
stosunek tej konwencji do innych miedzynarodowych konwencji morskich.

Dlatego w 1976 r. uchwalono nowa konwencje — konwencj¢ o ograniczeniu
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie’. Stanowi ona, Ze osoby eksploatujace
statek (tj. wilasciciel statku, czarterujacy, zarzadzajacy i armator) oraz ratujacy
maja prawo do ograniczenia swojej odpowiedzialnosci z tytulu szeregu
roszczen zwiazanych z eksploatacja statku. Ponadto na takie samo ograniczenie
moga takze powota¢ si¢ ich podwtadni i inne osoby, za ktérych dziatania lub
zaniechania wlasciciel statku, czarterujacy, zarzadzajacy, armator lub ratujacy
ponosi odpowiedzialno§¢. Niemniej uprawniony traci przywilej ograniczenia
odpowiedzialnosci, jezeli zostanie udowodnione, ze szkoda wynikla z jego
wlasnego dzialania lub zaniedbania popelnionego z zamiarem wyrzadzenia
szkody lub lekkomyslnie i ze §wiadomoscia, ze szkoda moze prawdopodobnie
nastapi¢. Jest to tzw. wina niewybaczalna, ktérej cigzar udowodnienia spoczywa

! Szerzej o tym pakiecie zob. poprzedni artykut (M.A. Nesterowicz, Projekt rozporzqdzenia

UE w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na morzu i wodach srédlqdowych z tytutu
wypadkow, s. 229).

2Dz.U.z 1973 1., Nr 41, poz. 245.
> Dz.U. 2 1986 1., Nr 35, poz. 175.
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na powodzie’. Nie jest ona jednakze tatwa do udowodnienia, dlatego méwi sie,
ze konwencja z 1976 r. ustanowita praktycznie nieprzetamywalny przywilej
ograniczenia odpowiedzialnosci, co byto cena za podwyzszenie, w stosunku do
konwencji z 1957 r., limitéw odpowiedzialno$ci’.

Roszczenia, w stosunku do ktdérych mozna powolal si¢ na ograniczenie
odpowiedzialnosci, obejmuja roszczenia z tytutu $mierci lub uszkodzenia ciata
oraz utraty lub uszkodzenia mienia, roszczenia z tytulu opéznienia w przewozie
morzem tadunku, pasazeréw lub ich bagazu, roszczenia z tytulu podniesienia,
usunigcia lub zniszczenia wraku lub tadunku statku, z tytutu srodkéw podjetych
dla uniknigcia lub ograniczenia szkody oraz z tytutu innych szkéd spowodo-
wanych naruszeniem praw innych niz prawa wynikajace z uméw.

Limity ograniczenia odpowiedzialnosci zaleza od rodzajow roszczen
i tonazu statku. Konwencja z 1976 r. dzieli roszczenia na cztery grupy.
W wypadku roszczen z tytutu szkéd na osobie doznanych na statku lub
w zwiazku z ruchem statku ustawodawca zastosowal skalg¢ drabinowa, gdzie
najwigkszy cig¢zar odszkodowawczy spoczywa na statkach matych i $rednich,
o tonazu 500-3000 ton. Skala wyglada nastgpujaco: dla statkéw o tonazu do
500 ton — 333 000 SDR, za kazda dodatkowa tong od 501 do 3 000 ton — 500
SDR, za kazda dodatkowg tone od 3 001 do 30000 — 333 SDR, za kazda
dodatkowa tong¢ od 30 001 do 70 000 — 250 SDR oraz za kazda dodatkowa tone
ponad 70 000 ton — 167 SDR. W odniesieniu do pozostatych roszczen (gtéwnie
zwiazanych ze szkodami w mieniu) skala jest réwniez drabinowa i opiera si¢ na
tych samych progach, ale liczby sa zawsze o okoto polowg mniejsze.

Odrebny limit przewidziano dla roszczen z tytutu szkéd na osobie pasazeréw
statku — zgodnie z przyjeta krétko wczesniej konwencja atenska z 1974 r.
stanowi go kwota 46 666 SDR pomnozona przez liczbg pasazeréw, do ktorej
przewozenia statek jest uprawniony na podstawie certyfikatu. Kwota ta nie
moze jednak przekracza¢ 25 mln SDR. Granica odpowiedzialnosci ratujacego
niedziatajacego ze statku lub dzialajacego ze statku ratowanego jest obliczana
tak, jak gdyby dziatal on ze statku o tonazu 1 500 ton.

Konwencja z 1976 r. weszla w zycie 10 lat pdzniej. Tak jak kazda
konwencja migdzynarodowa byta ona efektem kompromisu. Szereg zagadnien
zostalo poddanych procedurze zastrzezenia. Panstwa-strony mogly wytaczyc
niektére problemy spod rezimu migdzynarodowego lub uregulowaé je odrebnie
(np. kwestie odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane w urzadzeniach
portowych, roszczenia z tytulu usunigcia wraku, ograniczenie odpowiedzial-

“M.A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich, Torun 2002,
s. 228 i nast. Por. takze P. Wetterstein, , Wilful misconduct” och redarens globalbegriinsningsriitt,
Festskrift till Kurt Gronfors, Goteborg 1991, s. 443 i nast.

SP.Gri ggs, R. Williams, J.Farr, Limitation of Liability for Maritime Claims, 4 wyd.,
Londyn-Nowy Jork 2005, s. 27 i nast.
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nosci dotyczace statkéw o matym tonazu). Efektem kompromisu byty takze
limity odpowiedzialnosci, ktére w przekonaniu niektérych panstw-stron byty za
niskie, a innych - za wysokie. W rzeczywistosci nie nalezaly one do
najwyzszych i pozostawaty duzo ponizej mozliwosci rynku ubezpieczeniowego.
Po wejsciu konwencji w zycie jej limity stracily wiele na swojej realnej
wartoéci, a konwencja nie przewidywata szybkiej procedury ich aktualizacji®.
Niepotrzebne bylo takze wprowadzenie putapu dla szkéd poniesionych przez
pasazeréw, gdyz przy duzych wypadkach mégt on ograniczy¢ odszkodowanie
przyznawane per capita przez konwencj¢ atefiska. Watpliwosci wzbudza takze
metoda obliczania wysokosci funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci.
Przez oparcie jej na tonazu statku nie wzigto pod uwage faktu, ze statki o tym
samym tonazu maja rézng warto$¢ i moga wyrzadzié¢ rézne szkody. Méwito si¢
takze, ze przyjeta metoda obliczeniowa traktowala duze statki w poréwnaniu
z malymi zbyt tagodnie’.

Protokot 7 1996 r.

Dwadziescia lat po uchwaleniu konwencji z 1976 r. jej panstwa-strony
zdecydowaly o koniecznosci rewizji systemu, gtéwnie w celu uaktualnienia
limitéw ograniczenia odpowiedzialnosci i dostosowania przedmiotowego
rezimu do nowo uchwalonych miedzynarodowych konwencji morskich®. Limity
zostaty podniesione migdzy 2,5 a 6 razy. Skala drabinowa zostata zachowana,
tak wigc z tytutu szkéd na osobie wynosza one 2 mln SDR dla statkéw
nieprzekraczajacych 2 000 ton, a nastgpnie stopniowo: za kazda tong od 2 001
do 30 000 ton — 800 SDR, za kazda tong¢ od 30 001 do 70 000 ton — 600 SDR
oraz za kazda ton¢ powyzej 70 000 ton — 400 SDR. Liczby zastosowane dla
potrzeb obliczenia pulapu odpowiedzialnosci za szkody majatkowe sg o potoweg
mniejsze. Dla roszczen pasazeréw na statku przewidziano granice odpowie-
dzialnosci w wysokosci 175 000 SDR pomnozonej przez liczbe pasazeréw,
do ktérej przewozenia statek jest uprawniony zgodnie z certyfikatem. W ten
spos6b wzigto pod uwage uchwalony w 1990 r. protokét do konwencji
atenskiej. Zlikwidowano takze gérna granice¢ 25 min SDR. Bez zmian pozostat
limit ograniczenia odpowiedzialnosci dla ratownikéw niedziatajacych ze statku.

Wprowadzono uproszczony mechanizm uaktualniania w przysztosci limitéw
ograniczania odpowiedzialnosci poprzez tzw. milczaca zgodg. Sposéb ten jest

Sp. Bonassies, Problémes de la limitation de responsabilité, Droit Maritime Frangais 1993,
s. 99 i nast.

1. Lopuski, Liability for Damage in Maritime Shipping under the Aspect of Risk Allocation,
Polish Yearbook of International Law X/1980, s. 187 i nast.

® Por. np. P. Griggs, The HNS Convention 1996 and the 1996 LLMC Protocol, 1l Diritto
Maritimo 1996, s. 1168 i nast.
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szybszy 1 mniej skomplikowany, jak réwniez nie wymaga zwolywania
konferencji dyplomatycznej i uzyskania jednomys$Inosci.

Protokét z 1996 r. wszedl w zycie w 2004 r. Jego stronami jest 20 panstw,
jednakze wciaz 50 panstw przynalezy do systemu z 1976 r. Dziewigé Panstw
Cztonkowskich UE ratyfikowato protokot.

Projekt dyrektywy

Dnia 23.11.2005 r. Komisja Europejska przedstawita projekt dyrektywy,
ktérej gléwnym celem jest zobowiazanie wszystkich Panstw Czlonkowskich
UE do ratyfikacji konwencji z 1996 r. i uregulowania kwestii odpowiedzial-
nosci z tytutu roszczen morskich i jej ograniczenia na zasadach w niej
zawartych. Projekt wprowadza réwniez kilka nowych elementow.

Istotnym novum w stosunku do konwencji z 1996 r. jest wprowadzenie
obowiazku posiadania ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego
roszczen bedacych przedmiotem tej konwencji oraz zasady, ze poszkodowany
moze zwréci¢ si¢ bezposrednio do ubezpieczyciela w sprawie zaspokojenia
swoich roszczen. Konwencja takiego obowiazku nie przewiduje, co moze
w praktyce powodowac¢ trudnosci w uzyskaniu zaspokojenia roszczen, jezeli
przedsigbiorstwo zeglugowe dysponujace tylko jednym statkiem ogtlosito
upadios¢. Miedzynarodowa Organizacja Morska zalecata w swojej rezolucji
nr A 898(21) z 1999 r., aby kazdy wlasciciel statku takie ubezpieczenie
posiadal, jednakze skutki rezolucji sa zazwyczaj ograniczone, gdyz nie maja
mocy obowiazujace;’.

Komisja proponuje, aby wysoko$s¢ obowiazkowego ubezpieczenia
odpowiadala podwdjnej wysokosci pulapu ograniczenia odpowiedzialnosci
obliczonego dla statku o okre$lonym tonazu na podstawie konwencji z 1996 r.
W ten sposéb dazy do zabezpieczenia sytuacji poszkodowanych réwniez na
wypadek, gdyby wlasciciel statku utracit prawo do ograniczenia
odpowiedzialnosci. Obowiazek posiadania takiej gwarancji finansowej ma
dotyczy¢ kazdego statku, tak statku podnoszacego bandere Parstwa
Czlonkowskiego UE, jak i statku podnoszacego banderg¢ panstwa trzeciego,
ktéry wptywa do wylacznej strefy ekonomicznej danego Panstwa
Cztonkowskiego UE. Na pokladzie statku musi znajdowac si¢ zaswiadczenie
potwierdzajace fakt posiadania gwarancji finansowej. Armator, agent lub
kapitan statku powinien, w momencie gdy statek wptywa do wylacznej strefy

°Por. M. Dra gun-Gertner, Wytyczne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w sprawie
ubezpieczenia odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich, Prawo Morskie, 2001, t. XVI, s. 47 i nast.
oraz M. Adamowicz, Obowiqzkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej armatora, Prawo
Morskie, 2005, t. XXI, s. 219 i nast.
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ekonomicznej lub analogicznej strefy Panstwa Czlonkowskiego, przekazaé
organom tego panstwa informacje dotyczace wspomnianego zaswiadczenia.

Staboscig tej propozycji jest jednakze fakt, ze dyrektywa naklada wymoég
posiadania ubezpieczenia i okazywania jego =zaswiadczenia na statki
wplywajace do wylacznej strefy ekonomicznej, a nie na statki wptywajace
w obreb morza terytorialnego. W strefie ekonomicznej panuje wolnos¢ przepty-
wu i nie jest tatwo nalozy¢ na statki tam wptywajace réznego rodzaju obowiazki
finansowe i sprawozdawcze, a tym bardziej te obowiazki wyegzekwowac.
Podobny zabieg wprowadzily USA, na podstawie swojego Oil Pollution Act
z 1990 r. w odniesieniu do obowiazku posiadania Certificate of Oil Financial
Responsibility (COFR) przez statki wplywajace do wylacznej strefy
ekonomicznej tego panstwa i kierujace sie do jego portéw'’. Nic w dyrektywie
nie wskazuje jednak na to, aby statki, ktére nie kieruja si¢ do zadnego z portéw
panstwa UE, a jedynie przeptywaja przez strefe ekonomiczna lub analogiczna
strefe danego panstwa, byly spod tego obowiazku wyltaczone (np. statki
przeptywajace przez Baltyk i dazace do portéw Federacji Rosyjskiej). W tym
wypadku wydaje sie brakowa¢ podstawy do natozenia takiego obowiazku,
a jego wyegzekwowanie bedzie utrudnione lub wregcz niemozliwe. Podobnego
problemu nie powinno by¢ natomiast ze statkami kierujacymi si¢ do portu UE,
gdyz nawet obecnie spoczywa na nich juz w wylacznej strefie ekonomiczne;j
szereg obowiazkéw sprawozdawczych, dotyczacych w szczegdlnosci przewo-
zonych towaréw.

Kolejnym nowym elementem wprowadzonym przez projekt dyrektywy jest
natozenie na wiascicieli statkéw obowiazku posiadania gwarancji finansowe;j
stanowiacej zabezpieczenie dla zatrudnionych badz pracujacych na poktadzie
marynarzy w razie pozostawienia ich przez wlasciciela statku/armatora.
Obowiazek ten dotyczy nie tylko kazdego statku podnoszacego bandere
Panstwa Cztonkowskiego UE, ale réwniez kazdego statku podnoszacego
banderg¢ panstwa trzeciego od chwili, kiedy statek ten wptywa do portu lub do
terminalu ptywajacego znajdujacego si¢ pod jurysdykcja danego Panstwa
Czlonkowskiego lub tez zarzuca kotwice na obszarze pod jurysdykcja tego
panstwa. Podobnie jak w poprzednim przypadku, posiadanie takiej gwarancji
musi byé potwierdzone zaswiadczeniem i zgloszone odpowiednim organom
danego panstwa przed wejsciem do portu lub przed rzuceniem kotwicy.
Posiadanie wspomnianych gwarancji zostato juz zalecone przez IMO w 2001 r.
w rezolucji nr A 930(22), niemniej rezolucje nie maja obowiazkowego charakteru.

Jezeli dyrektywa zostanie przyjeta, zasadnicze zagrozenie dla jej
skutecznosci bedzie polegalo na tym, ze wilasciciele statkéw/armatorzy, ktérym

O MA. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich w prawie
amerykanskim, Prawo Morskie, 2002, t. XVII, s. 49 i nast.
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zalezy na maksymalnym zmniejszeniu kosztow statych, beda zawiera¢ umowy
ubezpieczenia z najtanszymi i nie zawsze odpowiedzialnymi ubezpieczycielami.
Nie ma obaw, jezeli gwarancja finansowa pochodzi od towarzystwa P&l
bedacego cztonkiem mig¢dzynarodowej grupy P&I, a wigc ubezpieczyciela,
ktéry jest objety systemem reasekuracji. Jak jednak upewni¢ si¢ co do
odpowiedzialnosci i kondycji finansowej innych ubezpieczycieli, znajdujacych
si¢ poza tym systemem, a w szczegélnosci majacych siedziby w panstwach
trzecich? Komisja moze by¢ w przysztosci zmuszona do ustanowienia systemu
audytu i akredytacji przedsigbiorstw ubezpieczen morskich na podobnej
zasadzie, jak to ma miejsce obecnie w instytucjach klasyfikacyjnych''. Moze to
by¢ jednak politycznie delikatne zadanie.

Nalezy podkresli¢, ze konwencja z 1996 r. jest konwencja horyzontalna,
dotyczaca ograniczenia odpowiedzialnosci z tytulu roszczen nieuregulowanych
innymi konwencjami (tj. konwencja ateniska, konwencja HNS, konwencja
CLC). Komisja Europejska, oprécz dazenia do powszechnej ratyfikacji tej
konwencji w UE, jest réwniez aktywna na poziomie europejskim i migdzy-
narodowym w zakresie reformy pozostatych konwencji morskich dotyczacych
kwestii odpowiedzialnosci odszkodowawczej oraz w celu zapewnienia ich
ratyfikacji przez wszystkie Panstwa Cztonkowskie UE. Nalezy zauwazy¢, ze
projekt dyrektywy stanowi, Ze nie narusza on wdrazania w zadnym z Panstw
Cztonkowskich konwencji CLC z 1992 r., konwencji HNS z 1996r. oraz
konwencji o olejach bunkrowych z 2001 r.

Omawiana dyrektywa wejdzie w zycie w okreslonym czasie (ktéry pozostaje
jeszcze do uzgodnienia w ramach $ciezki legislacyjnej) po jej publikacji
w Dzienniku Urzgdowym UE. Jednakze mig¢dzy wnioskiem Komisji
a przyjeciem aktu prawnego droga jest dluga, a Sciezka legislacyjna —
z udzialem Parlamentu i Rady — skomplikowana. Dotychczas nie wiadomo,
kiedy projekt zostanie przedstawiony na obradach Parlamentu. Niemniej,
niezaleznie od czasu, jaki to zajmie, omawiany projekt jest bardzo cenna
inicjatywa, ktéra moze doprowadzi¢ do upowszechnienia zasad zawartych
w konwencji z 1996 1. poprzez ich zastosowanie do statkéw podnoszacych
bander¢ nie tylko panstw UE, ale réwniez panstw trzecich, oraz przyczyni¢ si¢
do zapewnienia lepszej ochrony osobom poszkodowanym w wyniku
eksploatacji statku oraz cztonkom zatogi.

1 por. D.Lost-Sieminska, Wykonywanie zadan administracji morskiej przez instytucje
klasyfikacyjne w Unii Europejskiej, Prawo Morskie, 2004, t. XX, s. 31 i nast. oraz Z. Godecki,
Instytucje klasyfikacyjne w systemie bezpieczerstwa morskiego, Prawo Morskie, 2004, t. XX, s. 41
i nast.
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Whniosek

DYREKTY WA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych wiascicieli
statkow

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)"

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegdlnosci
jego art. 80 ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw,

stanowiac zgodnie z procedura okreslona w art. 251 Traktatu,

a takze majac na uwadze co nastgpuje:

0]

)

3)

“

Jednym z elementéw wspdlnotowej polityki w zakresie transportu
morskiego jest polepszenie jakosci handlowej floty morskiej poprzez
natozenie wigkszej odpowiedzialnosci na wszystkie podmioty gospodarcze.

Na mocy dyrektywy Parlamentu europejskiego i Rady 2005/35/WE z 7
wrzesnia 2005 r. w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze statkéw
oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa, uzupelnionej
decyzja ramowa Rady 2005/667/WSiSW z 12 lipca 2005 r. w sprawie
wzmocnienia uregulowan prawnokarnych w celu egzekwowania przepis6w
dotyczacych zapobiegania zanieczyszczeniom pochodzacym ze statkow,
przyjeto juz srodki majace charakter odstraszajacy.

System mig¢dzynarodowy dotyczacy odpowiedzialnosci cywilnej i odszko-
dowan w wypadku zanieczyszczen olejami powinien zosta¢ udoskonalony
w sposOb gwarantujacy, aby podmioty uczestniczace w tancuchu trans-
portu morskiego zapewnily przewd6z olejéw wytacznie przy uzyciu
tankowcéw o najwyzszym standardzie.

Wiasciwe jest, aby protokét z 1996 r. do Konwencji z 1976 r. o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie (dalej zwany , konwencja
z 1996 r.”) zostal ratyfikowany przez wszystkie Panstwa Cztonkowskie
i jak najwigksza liczbe panstw trzecich.

12 . . . . . L .
Tlumaczenie autorki na podstawie tekstu francuskiego i angielskiego, http://europa.eu.int/

comm/transport /maritime/safety/2005_package_3_en.htm]
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(5) Aby zagwarantowaé pelne i jednolite stosowanie konwencji z 1996 r.
w Unii Europejskiej, nalezy wiaczy¢ te¢ konwencj¢ do prawa wspélnoto-
wego. Wspélnotowy system odpowiedzialno$ci cywilnej powinien
umozliwi¢ wiascicielom statkéw ograniczenie spoczywajacej na nich
odpowiedzialnosci do putapéw ustalonych w tej konwencji i zgodnie z jej
postanowieniami.

(6) Obowiazek gwarancji finansowych powinien zapewni¢ lepsza ochrong
ofiar. Zmierza on réwniez do wykluczenia statkéw, ktére nie spetniaja
odpowiednich norm i pozwala na wprowadzenie konkurencji wsréd
podmiotéw gospodarczych. Obowigzek ten jest niezbednym uzupelnieniem
konwencji z 1996 r. W rezolucji A 898(21) Miedzynarodowa Organizacja
Morska zalecila panstwom wprowadzenie obowiazku gwarancji finanso-
wych. Poziom ubezpieczenia powinien umozliwia¢ rozwiazywanie sytuacji,
w ktérych putapy ustalone konwencja z 1996 r. nie sa wystarczajace, lecz nie
powinien stanowi¢ niewspétmiernych obciazen dla sektora.

(7) Na podstawie rezolucji A 930(22) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej
nalezy podja¢ szczegdlne srodki w celu ochrony marynarzy w przypadkach
pozostawienia ich przez wtasciciela statku.

(8) Ustanowienie zaswiadczen potwierdzajacych istnienie gwarancji finanso-
wych jest kluczowym elementem niniejszej dyrektywy, podobnie jak
zgloszenie tego typu zaswiadczen i ich wzajemne uznawanie w Panstwach
Cztonkowskich oraz dostgpno$¢ gwarancji finansowych dla ofiar staraja-
cych si¢ o odszkodowanie.

(9) Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego utworzona na mocy
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1406/2002"
powinna dostarczy¢ niezbednej pomocy przy wykonywaniu niniejszej
dyrektywy.

(10) Srodki niezbedne dla wykonania niniejszej dyrektywy powinny zostaé
przyjete zgodnie z decyzja Rady 1999/468/WE z 28 czerwca 1999r.
ustanawiajaca warunki wykonywania uprawniefi wykonawczych przyzna-
nych Komisji'.

(11) Cele planowanych dziatan, a mianowicie wprowadzenie zharmonizo-
wanych zasad dotyczacych odpowiedzialnosci i gwarancji finansowych
wlascicieli statkéw dla podniesienia jakos$ci transportu morskiego nie moga
by¢ osiagnigte w wystarczajacy sposéb przez Panstwa Czlonkowskie,
a moga, ze wzgledu na skale i skutki, by¢ lepiej osiagnigte na poziomie
Wspélnoty, dlatego tez Wspdlnota moze przyja¢ wilasciwe srodki zgodnie
z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasada

3 Dz.U. L 208 z 5.08.2002 r., s. 1. Rozporzadzenie zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 724/2004,
Dz.U.L 129229.04.2004 r., s. 1.
“DzU. L 184217.07.1999 r., 5. 23.
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proporcjonalnosci okreslona w tym artykule niniejsza dyrektywa nie
wykracza poza to, co jest niezbedne dla osiggnigcia wymienionych celéw,

PRZYJMUIJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Przedmiot

Niniejsza dyrektywa okresla zasady stosujace si¢ do pewnych aspektéw
obowiazkéw podmiotéw gospodarczych uczestniczacych w tancuchu transportu
morskiego w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej i ustanawia odpowiednie
zabezpieczenia finansowe dla marynarzy w przypadkach pozostawienia ich
przez wlasciciela statku.

Artykut 2
Definicje
Do cel6w niniejszej dyrektywy:

1) ,.Statek” oznacza jednostke ptywajaca jakiegokolwiek typu, niezaleznie od
bandery, uzywang w srodowisku morskim i obejmuje t¢z wodoloty, podusz-
kowce, statki podwodne oraz urzadzenia ptywajace.

2) ,,Wlasciciel statku” oznacza wlasciciela statku albo jakakolwiek inng
organizacje lub osobe taka jak zarzadca, agent lub czarterujacy statek, ktorej
wlasciciel powierzyt odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku i ktdra, przez
przejecie odpowiedzialnosci, wyrazita zgodeg na przejecie wszelkich zwiazanych
z tym obowiazkéw i zobowiazan.

3) ,,Odpowiedzialno$¢ cywilna” oznacza odpowiedzialno$é z tytutu roszczen
podlegajacych ograniczeniu w rozumieniu art. 2 Konwencji z 1996 r., z wyjat-
kiem roszczen objetych rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr.../2006 (w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich
na morzu i wodach $rédladowych w razie wypadku).

4) ,Gwarancja finansowa” oznacza kazdg gwarancje finansowa, taka jak
ubezpieczenie czy porgczenie udzielone przez bank lub podobng instytucje
finansowa.

5) ,,Konwencja z 1996 r.” oznacza ujednolicony tekst konwencji z 1976r.
o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie przyjetej pod
auspicjami Migedzynarodowej Organizacji Morskiej, zmodyfikowanej przez
protokét z 1996 r.

6) ,,Rezolucja 930(22) IMO” oznacza rezolucj¢ Zgromadzenia Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej i Zarzadu Miedzynarodowej Organizacji Pracy Wytyczne
w sprawie zapewnienia zabezpieczenia finansowego marynarzy w przypadkach
pozostawienia ich przez wlasciciela statku.
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Artykut 3

Zakres

1. Niniejsza dyrektywe stosuje sig, zgodnie z prawem migdzynarodowym, do
obszaréw morskich znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czionkowskich.

2. Niniejsza dyrektywe stosuje si¢ do statkéw o pojemnosci brutto réwnej lub
wiekszej od 300 BRT, z wyjatkiem systemu odpowiedzialnosci przewidzianego
w art. 4 majacego zastosowanie do wszystkich statkéw.

3. Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do okretéw wojennych, pomocni-
czych okretéw wojennych lub innych statkéw bedacych w posiadaniu Panstwa
lub eksploatowanych badz uzywanych do niehandlowych ustug publicznych.

4. Niniejsza dyrektywa nie narusza wdrazania w zadnym z Panstw Cztonkow-
skich konwencji wymienionych w Zataczniku 1.

Artykut 4
System odpowiedzialnosci

1. Panstwa Czlonkowskie stang sig stronami konwencji z 1996 r. jak najszyb-
ciej, a w kazdym razie przed uptywem daty wskazanej w art. 13 niniejszej
dyrektywy.

2. Panstwa Czlonkowskie okreslaja system odpowiedzialno$ci cywilnej
wiladcicieli statkéw i zapewniaja uregulowanie ich prawa do ograniczonej
odpowiedzialnosci zgodnie ze wszystkimi postanowieniami konwencji z 1996 r.

3. Zgodnie z art. 15 konwencji z 1996 r. Panstwa Cztonkowskie gwarantuja, ze
art. 4 tej konwencji dotyczacy uchylenia putapu odpowiedzialnosci nie stosuje
si¢ do statkéw ptywajacych pod bandera panstwa, ktére nie jest strong tej
konwencji. W takich przypadkach system odpowiedzialnosci cywilnej
wprowadzony przez Panstwa Czlonkowskie zgodnie z niniejsza dyrektywa
stanowi, ze wtasciciel statku traci prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci,
jesli udowodniono, ze szkoda jest wynikiem jego wlasnego dzialania lub
zaniechania, popetnionego z zamiarem wyrzadzenia takiej szkody, lub razacego
niedbalstwa.

Artykut 5

Gwarancja finansowa odpowiedzialnosci cywilnej

Kazde Panstwo Cztonkowskie podejmuje konieczne srodki majace na celu
zapewnienie, aby kazdy wtlasciciel statku podnoszacego bander¢ danego
Panstwa posiadat gwarancje finansowa odpowiedzialnosci cywilnej. Wysokosé
takiej gwarancji nie moze by¢ nizsza od podwojonego pufapu ustalonego
na podstawie konwencji z 1996 r.



Informacje i materiaty 249

Kazde Panstwo Cztonkowskie podejmuje konieczne $rodki majace na celu
zapewnienie, aby kazdy wilasciciel statku podnoszacego bander¢ panstwa
trzeciego posiadal, zgodnie z wymogami akapitu pierwszego, gwarancjg
finansowa od chwili, kiedy statek tego wlasciciela wptywa do wylacznej strefy
ekonomicznej danego panstwa lub do analogicznej strefy. Gwarancja taka musi
by¢ wazna co najmniej przez trzy miesiace poczawszy od daty, od ktdrej jest
wymagana.

Artykut 6

Gwarancje finansowe w przypadkach pozostawienia marynarzy wlasciciela
statku

Kazde Panstwo Czilonkowskie podejmuje konieczne srodki majace na celu
zapewnienie, aby kazdy wlasciciel statku podnoszacego bander¢ danego
panstwa posiadal gwarancj¢ finansowa stanowiacq zabezpieczenie dla
zatrudnionych badz pracujacych na pokladzie marynarzy w przypadku
pozostawienia ich przez wiasciciela statku, zgodnie z rezolucja IMO A 930(22).

Kazde Panstwo Czlonkowskie podejmuje konieczne srodki majace na celu
zapewnienie, aby kazdy wtasciciel statku podnoszacego banderg panstwa
trzeciego, zgodnie z wymogami akapitu pierwszego, posiadal gwarancj¢
finansowa od chwili, kiedy statek tego wlasciciela wplywa do portu lub do
terminalu ptywajacego znajdujacego si¢ pod jurysdykcja danego Panstwa
Cztonkowskiego Iub tez kiedy zarzuca kotwice na obszarze objetym
jurysdykcja tego Panstwa.

Panstwa Czlonkowskie dbaja o dostgpnos¢ systemu gwarancji finansowych
w przypadkach pozostawienia marynarzy przez wlasciciela statku, zgodnie
z rezolucja IMO A 930(22).

Artykut 7

Zaswiadczenie o gwarancji finansowej

1. Posiadanie oraz wazno$¢ gwarancji finansowych wymienionych w art. 51 6
sa potwierdzane jednym lub kilkoma zaswiadczeniami, zgodnie z przepisami
niniejszej dyrektywy i wedtug wzoru zamieszczonego w zataczniku II.

2. Zaswiadczenia te wydawane sa przez wlasciwe organy Panstw
Czlonkowskich, po zweryfikowaniu przez te organy, ze statek speinia wymogi
okreslone w niniejszej dyrektywie.

Dla statku zarejestrowanego w Panstwie Czlonkowskim za$wiadczenia sg

wydawane lub zatwierdzane przez wlasciwy organ Panstwa, w ktérym statek
jest zarejestrowany.

Dla statku zarejestrowanego w panstwie trzecim zaswiadczenia moga by¢
wydawane lub zatwierdzane przez wlasciwy organ kazdego z Panstw
Cztonkowskich.
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3. Warunki wydawania i waznosci zaswiadczen, a zwtaszcza kryteria i proce-
dury ich wydawania, jak réwniez $rodki dotyczace podmiotéw udzielajacych
gwarancji finansowych okreslane sa zgodnie z art. 12 ust. 2.

4. Zaswiadczenia s zgodne ze wzorem znajdujacym si¢ w zataczniku II

i zawieraja nastgpujace informacje:

a) nazwa statku i port macierzysty;

b) nazwa i adres gldwnej siedziby wtasciciela statku;

c¢) rodzaj gwarancji;

d) nazwa i adres gléwnej siedziby ubezpieczyciela lub innej osoby udzielajace;j
gwarancji lub, w odpowiednich przypadkach, adres siedziby, w ktérej
ustanowiono ubezpieczenie lub gwarancje;

e) okres waznosci zaswiadczenia, ktéry nie moze by¢ dluzszy od okresu
ubezpieczenia lub gwarancji.

5. Zaswiadczenia wydawane sa w urzgdowym jezyku lub w urzedowych
jezykach Panstwa wydajacego zaswiadczenie. Jesli uzywanym jezykiem nie jest
jezyk angielski lub francuski, zaswiadczenie zawiera ttumaczenie na jeden
z tych jezykow.

Artykut 8

Zgloszenie zaswiadczenia o gwarancji finansowej

1. Zaswiadczenie znajduje si¢ na pokladzie statku, a kopia zostaje ztozona do
organu prowadzacego rejestr statku lub, jesli statek nie jest zarejestrowany
w Panstwie Cztonkowskim, do organu panstwa, ktére wydato lub zatwierdzito
za$wiadczenie.

2. Podmiot eksploatujacy statek, agent lub kapitan wptywajac do wytacznej
strefy ekonomicznej lub analogicznej strefy Panstwa Czlonkowskiego
w przypadkach okreslonych w art.5, zgtasza organom danego Panstwa
Cztonkowskiego, ze posiada na poktadzie zaswiadczenie o gwarancji finanso-
wej, zgodnie z wymogami zatacznika III.

3. Podmiot eksploatujacy statek, agent lub kapitan statku zmierzajacego do
portu lub do terminalu ptywajacego znajdujacego si¢ pod jurysdykcja Panstwa
Cztonkowskiego lub przed rzuceniem kotwicy w obszarze objetym jurysdykcja
Panstwa Cztonkowskiego w przypadkach okreslonych w art. 6 zgtasza organom
danego Panstwa Czlonkowskiego, ze posiada na pokladzie zaswiadczenie
o gwarancji finansowej, zgodnie z przepisami zatacznika II.

4. Wlasciwe organy Panstw Cztonkowskich korzystaja ze wspdlnotowej
platformy wymiany informacji o statkach SafeSeaNet dla wymiany informacji
okreslonych w ust. 1.
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Artykut 9

Wzajemne uznawanie w Panstwach Czlonkowskich zaswiadczen
o gwarancjach finansowych

Kazde Panstwo Czlonkowskie uznaje zaswiadczenia wydane lub zatwierdzone
na podstawie art. 7 przez inne Panstwo Czlonkowskie do wszystkich celéw
okreslonych w niniejszej dyrektywie i traktuje je na réwni z zaswiadczeniami
wydanymi lub zatwierdzonymi przez siebie, nawet w przypadku statku
niezarejestrowanego w Panstwie Czlonkowskim.

Panstwo Czlonkowskie moze w kazdej chwili zwréci¢ sig o konsultacj¢ do
panstwa, ktére wydalo lub =zatwierdzilo zaswiadczenie, je$li uzna, ze
ubezpieczyciel lub gwarant wymieniony w zaswiadczeniu nie jest w stanie
spetni¢ wymagan finansowych natozonych przez niniejsza dyrektywe.

Artykut 10

Bezposrednie roszczenie do udzielajacych gwarancji finansowych
odpowiedzialnosci cywilnej

Kazdy wniosek w sprawie odszkodowania za szkody wyrzadzone przez statek
moze zosta¢ skierowany bezposrednio do udzielajacego gwarancji finansowej
na pokrycie odpowiedzialnosci cywilnej wlasciciela statku.

Udzielajacy gwarancji finansowej moze wykorzysta¢ srodki obrony, na ktérych
mialby prawo powotal si¢ sam wiasciciel statku, z wyjatkiem srodkéw
zwiazanych z upadloscia lub postgpowaniem likwidacyjnym wiasciciela statku.

Udzielajacy gwarancji finansowej moze réwniez powotac si¢ na fakt, ze szkody
sa wynikiem umyslnej winy wtasciciela statku. Nie moze on jednak powotac si¢
na zaden Srodek obrony, ktéry mdégtby wykorzysta¢ w procesie wytoczonym
przeciw niemu wiasciciel statku.

Udzielajacy gwarancji finansowej moze w kazdym przypadku zazadaé
wlaczenia wiasciciela statku do postgpowania.

Artykut 11
Sprawozdania

Pig¢ lat po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy Panstwa Czlonkowskie ztoza
Komisji sprawozdanie dotyczace doswiadczen zdobytych przy jej stosowaniu.
Na tej podstawie Komisja zlozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie zawierajace wnioski o takie zmiany do niniejszej dyrektywy,
jakie uzna za istotne.
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Artykut 12
Komitet

1. Komisja wspétpracuje z Komitetem ds. bezpiecznych mérz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzonym na mocy art. 3
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2099/2002"°.

2. W wypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 1 7 decyzji
1999/468/WE'® z uwzglednieniem przepiséw art. 8 tej decyzji.

Okres przewidziany w art. 5 ust. 6 decyzji nr 1999/468/WE wynosi trzy
miesiace.

3. Komitet przyjmuje swéj regulamin.

Artykut 13
Transpozycja

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe,
wykonawcze i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy
najpézniej do dnia [osiemnascie miesigcy po dacie wejscia w zycie]. Panstwa
Czlonkowskie niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepiséw oraz
tabele korelacji migdzy tymi przepisami a niniejsza dyrektywa.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odesltanie do
niniejszej dyrektywy lub odestanie takie towarzyszy ich urzedowej publikaciji.
Sposéb dokonania takiego odestania okreslany jest przez Pafstwa Czlon-
kowskie.

2. Panstwa Cztonkowskie przekazuja Komisji tekst gtéwnych przepiséw prawa
krajowego przyjetych w obszarze objetym niniejsza dyrektywa.

Artykut 14

Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie w [...] dniu po jej publikacji w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 15

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.
Sporzadzono w Brukseli, dnia [...]

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady

Przewodniczqcy Przewodniczqcy

[...] [...]

15 Dz.U. L3242 29.11.2002 ., str. 1.
16 Dz.U. L 184 2 17.7.1999 r., str. 23.



Matgorzata A. Nesterowicz — Projekt rozporzadzenia UE w sprawie
uchylenia rozporzadzenia przyznajacego liniowym konferencjom zeglugo-
wym wylaczenie od zakazu zmowy kartelowe;j

Przedstawiony projekt rozporzadzenia jest efektem kilkuletniego przegladu
rozporzadzenia nr 4056/86 przez Dyrekcje Generalna Konkurencji Komisji
Europejskiej. W jego wyniku Komisja zdecydowata o braku dalszej potrzeby
utrzymywania w stosunku do konferencji liniowych zasad materialnych
zawartych w tym rozporzadzeniu oraz rozszerzeniu zasad proceduralnych
z rozporzadzenia nr 1/2003 na transport kabotazowy i zegluge trampowa.

Konferencje liniowe i Zegluga trampowa

Ustugi przewozu tadunkéw morzem $wiadczone sa w dwéch formach:

o zeglugi trampowej, ktéra polega na transporcie towaréw luzem lub
w otwartych fadowniach statkiem wyczarterowanym w catosci albo w czgsci
przez zatadowce na podstawie umowy czarteru na rejs lub na czas, przy
zastosowaniu stawek frachtowych negocjowanych swobodnie zgodnie
z warunkami podazy i popytu,

o zeglugi liniowej, ktéra polega na tym, ze statki kursuja regularnie na
okreslonych trasach, zawijaja do wyznaczonych portéw wedtug rozktadu
1 przewoza réznego rodzaju tadunki, gléwnie w kontenerach.

Aby uczyni¢ zegluge liniowa oplacalna oraz unikna¢ sytuacji, gdy statki

zmuszone beda kursowaé bez wykorzystania w pelni ich mozliwosci

zatadunkowych, armatorzy zawieraja umowy, na podstawie ktérych wspdlnie
zatadowujq statki, koordynuja rozktady i ustalaja wspélne stawki frachtowe'.

Taka koordynacja zachodzi w tonie konferencji liniowych, za ktére uwaza sig

,»grupe dwodch lub wigcej przewoznikdw eksploatujacych statki, ktéra §wiadczy

miedzynarodowe ustugi liniowe przewozu tadunkéw na okreslonym szlaku Iub

szlakach na okreslonym obszarze geograficznym i ktéra zawarta porozumienie

Iub uzgodnienie jakiegokolwiek rodzaju, w ramach ktérego dzialaja oni na

podstawie jednolitych lub wspdlnych stawek przewozowych i innych

uzgodnionych warunkéw $wiadczenia ustug liniowych™.

! R.Confavreux, Les transports maritimes dans le droit de la concurrence communautaire,
Revue de Marché commun et de I’Union européenne, nr 398/1996, s. 369 i nast. oraz M.A. Nestero-
wicz, Wylqczenie konferencji liniowych spod zakazu zmowy kartelowej, Prawo Morskie, 2003,
t. XVIII, s. 57 i nast.

2 Konwencja UNCTAD o Kodeksie postgpowania konferencji liniowych z 6.04.1974r. Por.
V.Power, EC Shipping Law, Londyn-Hong Kong 1998, s. 859-881 oraz J. Kujawa, Przestanki,
koncepcje i perspektywy nowego tadu w Swiatowym transporcie morskim, Gdansk 1988, s. 65 i nast.
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Prawo antymonopolowe UE

Prawo antymonopolowe UE stanowia art. 81 i art. 82 Traktatu Rzymskiego.
Maja one takze zastosowanie do transportu morskiego.

Artykut 81 Traktatu ustanawia zakaz pewnych godzacych w swobode
konkurencji praktyk. Zakazuje on wszelkich porozumien, jako niezgodnych
z zasadami wspélnego rynku, miedzy przedsigbiorstwami, decyzji zwiazkéw
przedsigbiorstw i1 uzgodnionych praktyk, ,ktére moga wplywaé na handel
migdzy Panstwami Czlonkowskimi 1 ktérych celem lub skutkiem jest
zapobiezenie, ograniczenie lub zakldcenie konkurencji wewnatrz wspélnego
rynku” (m. in. wspdlne ustalanie cen, ograniczanie produkcji, podziat rynkéw,
itp.). Takie porozumienia, decyzje i praktyki sa z mocy prawa niewazne.
Niemniej istnieja wyjatki od tego zakazu. Dotycza one porozumien, decyzji lub
uzgodnionych praktyk, ktére spetniaja cztery warunki: (1) przyczyniaja si¢ do
polepszenia produkcji lub dystrybucji produktéw badz do popierania rozwoju
technicznego lub gospodarczego, (2) zapewniaja uzytkownikom stuszna czesé
zysku®’, a przy tym (3) nie nakladaja na zainteresowane przedsiebiorstwa
ograniczen, ktére nie sa niezbedne dla osiggnigecia tych celéw oraz (4) nie
stwarzaja tym przedsigbiorstwom mozliwosci wyeliminowania konkurencji
w stosunku do znacznej czgsci odnosnych produktow.

Aby decyzja lub porozumienie zostaly wylaczone spod zakazu przewi-
dzianego w art. 81.1 powinny by¢ one objete wylaczeniem grupowym wyda-
nym przez Komisj¢. Do dnia 1.05.2004 r. zainteresowane przedsigbiorstwa
mogly réwniez uzyska¢ od Komisji, po uprzedniej notyfikacji takiego
porozumienia, tzw. wylaczenie indywidualne. Od dnia 1.05.2004 r., po reformie
zasad proceduralnych rozporzadzeniem nr 1/2003*, musza one same ocenié,
czy ich dzialanie spetnia wymogi wytaczenia przewidziane w art. 81.3, a ewen-
tualny spér podlega kompetencji krajowych organéw ochrony konkurencji
i sadéw krajowych. Na potrzeby niniejszego komentarza i w odniesieniu
do transportu morskiego interesuje nas jedynie wyltaczenie grupowe, zawarte
w rozporzadzeniu nr 4056/86 okreslajacym szczegdtowe zasady stosowania
art. 81 i 82 do transportu morskiego”.

Artykut 82 dotyczy kolejnych niedozwolonych dziatan antykonkuren-
cyjnych. Zabrania on mianowicie naduzywania przez jedno lub wigcej
przedsigbiorstw pozycji dominujacej na wspélnym rynku lub znacznej jego
czesci o tyle, o ile mogloby to wptyna¢ na handel migdzy panstwami poprzez
m.in. narzucanie cen, innych nieuzasadnionych warunkéw transakcji,
ograniczanie produkcji, rynkéw zbytu lub postepu technicznego itp.°.

’ Na przyklad obnizenie ceny, poprawg jakosci, rozszerzenie podazy itp.

4'Rozporzaulzenie 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. L 1 24.01.2003, s. 1, ze zm.

’Dz.U.L378,s. 4.

® Por. M. Clough i F.Randolph, Shipping and EC Competition Law, Londyn 1991, s. 62 i nast.
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Wytqczenie grupowe dotyczqce konferencji liniowych — zasady materialne
i proceduralne

Dnia 22.12.1986r. Rada przyjeta rozporzadzenie nr 4056/86 okreslajace
szczegStowe zasady stosowania art. 81 i 82 do transportu morskiego’. Akt ten
stanowi o wylaczeniu okreslonych porozumien, decyzji i praktyk w tonie
konferencji liniowych od zakazu zawartego w art. 81.1. Pierwsze wytaczenie
jest niejako powtérzeniem art. 81.3, gdyz dotyczy porozumien, ktérych
wylacznym celem lub skutkiem jest wprowadzanie ulepszen technicznych lub
wspolpraca techniczna, np. poprzez wprowadzanie lub jednolite stosowanie
standardéw statkéw, wymiang lub Iaczenie, w celu $wiadczenia ustug
transportowych, statkéw, miejsca na statkach lub czasu operacji portowych
(tzw. pooling), taczenie pojedynczych tadunkéw, organizacje i wykonywanie
potaczonych lub komplementarnych ustug transportu morskiego, koordynacjg
rozktadéw rejséw itp. Drugie wylaczenie zastuguje natomiast na szczegdlng
uwage, gdyz dotyczy praktyk, ktére zazwyczaj podlegaja surowemu zakazowi,
a mianowicie wspdlnego ustalania stawek i warunkéw przewozu, jezeli stuzy to
koordynacji rozktadéw rejséw, dat wyjscia lub dat zawinigé, okresleniu
czestotliwosci 1 podziatu wyjs$¢ i zawinieé, regulowaniu zdolnosci przewozowej
oraz podziatu tadunkéw i przychodéw migdzy cztonkéw konferencii®.

Rozporzadzenie zakazuje réwniez dzialan niezgodnych z trescig art. 82,
tj. naduzywania pozycji dominujacej. Takie dzialania sa niezgodne z prawem
bez potrzeby wydawania dodatkowej decyzji w tym zakresie’.

Rozporzadzenie nr 4056/86 zawiera réwniez zasady proceduralne'®. Reguluje
ono postgpowanie prowadzone przez Komisj¢ ze skargi lub z wiasnej
inicjatywy w sprawie niezgodnosci dziatan konferencji liniowych z prawem
oraz zasady przyznawania przez Komisje wczes$niej wspomnianych wylaczen
indywidualnych w stosunku do praktyk nieobjetych wylaczeniem grupowym.

1. Zuzewicz, Wspdlnotowe prawo konkurencji w zegludze morskiej. Reguty konkurencji
skierowane do przedsiebiorstw, Prawo Morskie, 2001, t. XV, s. 105 i nast.

M.A. Nesterowicz, Zasady prawa konkurencji Wspdlnoty Europejskiej w transporcie
morskim, Kwartalnik Prawa Publicznego 2/001, s. 49 i nast. Por. T-18/97 Atlantic Container v. KE,
T-395/94 Atlantic Container Line v. KE, C-395-396/96 Compagnie Maritime Belge v. KE oraz
T-191/98 i T-212-214/98 Atlantic Container Line v.KE, jak réwniez glos¢ do tego wyroku:
M.A.Nesterowicz [w:] Prawo konkurencji Wspdlnoty Europejskiej — Orzecznictwo, t. 11, Warszawa
2005, s. 647-664.

® T-24-26/93 i T-28/93 Compagnie Maritime Belge i in. v. KE. Por. A. Resiak, Naduzywanie
pozycji dominujqcej we wspdlnotowym transporcie morskim, Prawo Morskie, 2001, t. XVI, s. 29 i nast.
oraz Valentine Korah, Compagnie Maritime Belge: Collective Dominant Position and Exclusionary
Pricing, [w:] Mélanges en Hommage a Michel Waelbroeck, Bruksela 1999, s. 1108 i nast.

Zastosowanie rozporzadzenia nr 17/62 (Dz.U. z 1962 r., Nr 13) zawierajacego ogdlne zasady
zastosowania art. 81 i art. 82 zostalo bowiem wylaczone do transportu morskiego rozporzadzeniem
nr 141/62 (Dz.U. z 1962 r., Nr 124). Zasady proceduralne odnoszace si¢ do tej dziedziny zostaly
umieszczone wraz z zasadami materialnymi w rozporzadzeniu nr 4056/86.
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Stanowi réwniez o uprawnieniach kontrolnych Komisji i prawie nakladania
przez nia grzywien i okresowych kar pienigznych.

W zwiagzku z decentralizacja systemu prawa konkurencji i reforma jego
zasad proceduralnych oraz uchyleniem rozporzadzenia nr 17/62 przez rozporza-
dzenie nr 1/2003 Komisja zdecydowala o koniecznos$ci zmiany niektérych
przepiséw rozporzadzenia nr 4056/86, tak aby sektor transportu morskiego
obja¢ jednolitymi zasadami proceduralnymi zawartymi w nowym rozporza-
dzeniu nr 1/2003'". W rezultacie zniesiono — tak jak i w odniesieniu do innych
dziedzin — uprawnienie Komisji do udzielania wytaczen indywidualnych
w dziedzinie transportu morskiego, po to aby przedsigbiorstwa moglty same
oceni¢ zgodnos¢ swoich praktyk z art. 81.3.

Rozporzadzenie nr 4056/86 ma zastosowanie jedynie do migdzynarodowego
transportu morskiego, tj. pomigdzy portami nalezacymi do Panstw Cztonkowskich
UE lub pomigdzy portem wspdlnotowym a portami panstw trzecich.
Nie dotyczy natomiast przewozéw pomigdzy portami tego samego panstwa
(kabotaz) oraz migdzynarodowej zeglugi trampowej. Z tego samego powodu
rozporzadzenie nr 1/2003 nie ma zastosowania do ustug trampowych
i kabotazowych.

Przeglad rozporzadzenia nr 4056/86

Rozporzadzenie nr 4056/86 jest wyjatkowym wylaczeniem grupowym, gdyz
w przeciwienstwie do wszystkich innych wytaczen zostalo wydane na czas
nieograniczony i dotyczy praktyk zazwyczaj sankcjonowanych najsurowiej,
a mianowicie uzgadniania cen. Niemniej po prawie dwudziestu latach jego
funkcjonowania Komisja zdecydowata si¢ podda¢ analizie jego role we
wspdlnym rynku oraz potrzebe jego dalszego istnienia'>.

Przeglad rozpoczat si¢ w marcu 2003 r., kiedy Komisja opublikowata tzw.
ksigge konsultacyjna, w ktérej zidentyfikowata elementy rozporzadzenia nr
4056/86 wymagajace analizy, a w szczegdélnosci, czy wylaczenie grupowe
przyznane konferencjom liniowym spetnia nadal ww. cztery warunki
zastosowania art. 81.3. W dokumencie tym Komisja zaprosita zainteresowanych
uczestnikéw transportu morskiego do wyrazenia swojej opinii na temat, m.in.,
potrzeby dalszego istnienia wylaczenia grupowego dla konferencji liniowych
oraz — w wypadku decyzji o braku takiej potrzeby — czy wylaczenie to powinno
zostaé catkowicie zniesione, czy tez zastapione innym instrumentem. Ponadto
poddata pod dyskusje kwestie potrzeby objgcia zeglugi kabotazowej
i trampowej proceduralnymi zasadami konkurencji. Komentarze zostaty

"' Oznaczato to réwniez uchylenie ww. rozporzadzenia nr 141/62.

ZM. A Nesterowicz, The Mid-atlantic View of the Antitrust Regulation of Ocean Shipping,
University of San Francisco Maritime Law Journal, vol. 17/1 (2004-05), s. 83.
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przedstawione przez duza grupe zainteresowanych podmiotéw'’, z ktérych
niektérzy wyrazili poparcie dla utrzymania wylaczenia grupowego, a inni
opowiedzieli si¢ za jego zmiang lub uchyleniem. Za publikacja ksiegi
konsultacyjnej podazyta publikacja tzw. ksiggi dyskusyjnej w czerwcu 2004 r.
oraz tzw. Bialej Ksiggi w pazdzierniku 2004r. Po kazdej publikacji
zainteresowane podmioty nadsylaly swoje opinie. Jednymi z najbardziej
aktywnych okazato si¢ European Liners Affairs Association (Europejskie
Stowarzyszenie Przewoznikéw Liniowych), ktére w lutym 2004 r. i marcu
2005 r. przedstawilo propozycje zastapienia konferencji liniowych tzw.
porozumieniami dyskusyjnymi, oraz European Shippers Council (Europejska
Rada Zatadowcéw), ktdra te propozycje krytykowata. Ponadto Komisja zlecita
niezaleznym konsultantom przeprowadzenie analizy gospodarczej rynku
transportu morskiego i préoby oceny ewentualnego skutku liberalizacji tego
sektora: Dyrekcja Generalna Transportu i Energii KE zlecita takie zadanie
firmie ICF Consulting, ktéra przedstawila swdj raport w maju 2005r.,
a Dyrekcja Generalna Konkurencji zlecita je firmie Global Insight, ktdra
przedstawita swodj raport ze wsparciem Uniwersytetu Technologicznego
w Berlinie oraz Instytutu Gospodarki Zeglugi i Logistyki w pazdzierniku
2005 r. Oba raporty byly przychylne liberalizacji i przewidywaly pozytywne
skutki uchylenia wylaczenia grupowego, m. in. w postaci spadku stawek
frachtowych i poprawy jakosci ustug.

Przeprowadzone badania i konsultacje doprowadzity Komisj¢ do wniosku
o braku przestanek dla utrzymania wylaczenia grupowego dla konferencji
liniowych oraz o braku argumentéw za utrzymaniem zeglugi trampowej
i kabotazowej poza zakresem porceduralnych zasad prawa konkurencji.
W grudniu 2005 r. Komisja przedstawila omawiana w niniejszym komentarzu
propozycje rozporzadzenia, ktérego celem jest uchylenie rozporzadzenia
nr 4056/86, a w szczegdlnosci zawartego w nim wylaczenia grupowego dla
konferencji liniowych oraz rozszerzenie proceduralnych zasad konkurencji
zawartych w rozporzadzeniu nr 1/2003 na zegluge trampowa i kabotazowa'*.

Projekt Rozporzqdzenia

(a) Uchylenie wytaczenia grupowego

Uchylenie rozporzadzenia nr 4056/86 oznacza w szczeg6lnosci zniesienie
dwéch artykutéw dotyczacych zwolnienia okreslonych praktyk konferencji
liniowych spod zakazu zmowy kartelowej. Pierwsza grupa praktyk dotyczy

B Przedsigbiorstwa zeglugowe, zatadowcéw, spedytoréw, krajowe administracje morskie i krajowe
urzedy ochrony konkurencji, stowarzyszenia konsumenckie, firmy prawnicze i konsultingowe,
naukowcoéw itp.

1 Wszystkie dokumenty znajduja si¢ na stronie DG COMP: http://www.europa.eu.int/comm/
competition/antitrust/ others/maritime/ .
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réznego rodzaju porozumien technicznych. Komisja wskazata, ze uregulowanie
tej kwestii w rozporzadzeniu byto zbedne, gdyz porozumienia techniczne nie
naruszaja zasad konkurencji, a nawet gdyby tak bylo w pewnych przypadkach,
to podlegaja one w pelni zastosowaniu art. 81.3 i kazde przedsigbiorstwo moze
obecnie samo oceni¢ zgodno$é swojego dziatania z prawem.

Druga grupa praktyk dotyczyla wspdlnego ustalania w ramach konferencji
liniowej stawek i warunkéw przewozu. W tym kontekscie Komisja przepro-
wadzita analize, czy praktyki te spetniaja cztery przestanki zastosowania
art. 81.3, po to, aby utrzymac¢ w ich stosunku wylaczenie grupowe. Biorac pod
uwage zmiany rynkowe, ktore nastapity w ciggu ostatnich 20 lat, nie znalazta
przekonywujacych argumentéw na to, aby konferencje liniowe przyczyniaty sie
do rozwoju gospodarczego lub aby przynosity uzytkownikom szczegdlne
korzysci. Wbrew twierdzeniu, ze wptywaja one stabilizujaco na rynek i zapew-
niaja niskie ceny, Komisja dowiodta, ze zatadowcy byli w stanie uzyskaé nizsze
ceny na podstawie indywidualnych uméw o $wiadczenie ustug oraz ze inne
formy wspétpracy w ramach transportu morskiego (tj. konsorcja'® i sojusze'®)
maja réwnie stabilizujacy wptyw na miedzynarodowy przewéz morzem bez
wspdlnego ustalania cen. Ten ostatni argument $wiadczy o istnieniu innych
alternatyw, mniej restrykcyjnych od ustalania jednolitych stawek dla
osiagnigcia tego samego celu. Jezeli chodzi o kwesti¢ wptywu konferencji
liniowych na konkurencje, to Komisja potwierdzita istnienie niezaleznych
podmiotéw na rynku oraz réznych form wspdtpracy, tj. konsorcja, ktérych
dziatanie czyni rynek konkurencyjnym, jednakze brak spelnienia trzech
z czterech przestanek art. 81.3 jest wystarczajacym argumentem na uchylenie
wytaczenia grupowego do konferencji. Zaproponowata jednak utrzymanie go
przez okres kolejnych dwéch lat dla istniejacych porozumien, aby jednoczesnie
da¢ Panstwom Cztonkowskim czas na dostosowanie swoich przepiséw,
w szczegllnosci w odniesieniu do ww. Konwencji UNCTAD.

Komisja potwierdzita réwniez fakt istnienia réznych systeméw morskiego
prawa antymonopolowego. Zapewnila jednak, ze zniesienie wylaczenia
grupowego nie doprowadzi do kolizji praw, ze wzgledu na to, ze zaden
z systemOw nie nakazuje dzialan zabronionych przez inny. W tym aspekcie
nalezy w szczegdlnosci zwréci¢ uwage na liberalizacje tego sektora w USA,
w ktérego systemie co prawda niektére dziatania konferencji liniowych
i porozumien dyskusyjnych sa dozwolone, ale przewdz towaréw opiera si¢

" por. rozporzadzenie Komisji nr 611/2005 zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 823/2000
w sprawie stosowania artykutu 81.3 Traktatu Rzymskiego do niektérych kategorii porozumien, decyzji
i uzgodnionych praktyk towarzystw zeglugi liniowej (konsorcja), Dz.U. L 101 z 21.04.2005 r.

®C.Ccomtois , RiMcCalla i B.Slack, Strategic Alliances in the Container Shipping
Industry: A Global Perspective, Maritime Policy and Management 29/2002, s. 65 i nast.
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gtéwnie na indywidualnych umowach o $wiadczenie ustug i indywidualnie
negocjowanych stawkach przewozowych'’.

Komisja nie zdecydowala jeszcze ostatecznie, czy postanowi o przyjeciu
innego mechanizmu w miejsce konferencji liniowych. ELAA zaproponowato
przyznanie wylaczenia grupowego tzw. porozumieniom dyskusyjnym, ktére
polegaja na wymianie informacji pomigdzy przewoznikami morskimi
(w szczegdlnosci w zakresie stawek przewozowych i optat dodatkowych).
Porozumienia takie sa dopuszczalne w USA. Komisja uwaza, ze skutek
dotychczas przedstawionych propozycji bytby taki sam, jak w wypadku
istniejacych konferencji, tj. mégtby doprowadzi¢ do dobrowolnego ujednoli-
cenia stawek przez przewoznikéw i na jeszcze szerszym rynku geograficznym.
Bedzie jednak kontynuowaé dialog z przedstawicielami branzy w celu
znalezienia rozwigzania satysfakcjonujacego wszystkich zainteresowanych
uczestnikéw rynku.

(c) Objecie zeglugi trampowej i1 kabotazowej proceduralnymi zasadami prawa
konkurencji

Ustugi kabotazowe i trampowe pozostaja obecnie jedynymi sektorami
wylaczonymi spod przepiséw wykonawczych prawa konkurencji. Nie oznacza
to jednak, ze prawo konkurencji, tj. art. 81 i art. 82 Traktatu Rzymskiego, nie
ma do nich zastosowania. Przeciwnie, teoretycznie takie zastosowanie ma
miejsce, brak jednak odpowiednich przepiséw wykonawczych, ktére by je
utatwity. Komisja nie znalazta argumentu na korzy$¢ takiej sytuacji —
przeciwnie, uznala, ze wtiaczenie tych ustug do zakresu przepiséw
wykonawczych zwiekszy pewnos¢ prawna.

Wylaczenie grupowe zostalo przyjete w drodze rozporzadzenia Rady.
Obecnie jest to zadanie Komisji, ale w 1986 r. nie miala ona jeszcze wystarcza-
jacego doswiadczenia w tej dziedzinie. W rezultacie wylaczenie to moze zosta¢
uchylone jedynie réwniez na mocy rozporzadzenia Rady, w drodze tzw.
procedury konsultacji. Oznacza to, ze Rada powinna zaakceptowa¢ je wigkszo-
scig kwalifikowana i przedstawi¢ Parlamentowi do konsultacji. W miedzyczasie
Komisja zamierza opublikowal we wrzesniu br. ksiege dotyczaca postepu
negocjacji z zainteresowanymi podmiotami w kwestii przyznania pewnych
przywilejow porozumieniom dyskusyjnym. Po przyjeciu i wejsciu rozporza-
dzenia w zycie Komisja planuje publikacj¢ wskazéwek dotyczacych zastoso-
wania zasad konkurencji w sektorze transportu morskiego (tj. do zeglugi
trampowej, kabotazowej 1 do wszelkich innych dopuszczalnych form wsp6t-

' Federal Maritime Commission, The Impact of the Ocean Shipping Reform Act of 1998,
Waszyngton 2001. Por. takze np. P.S. Edelman, The Ocean Shipping Reform Act of 1998, Currents:
International Trade Law Journal 9/2000, s. 65 i nast. oraz M.A. Nesterowicz, The Mid-atlantic
View of the Antitrust Regulation of Ocean Shipping, University of San Francisco Maritime Law
Journal, vol. 17/1 (2004-05), s. 63 i nast.
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pracy w zegludze liniowej, np. konsorcjéw i sojuszy, a w szczeglnosci
do kwestii wymiany informacji). Oczekuje sig, ze pelna liberalizacja wszystkich
ptaszczyzn transportu morskiego i objecie ich w pelni traktatowym prawem
konkurencji przyczyni si¢ do rozwoju tego sektora i przysporzy korzysci jego
uzytkownikom.

Whiosek
ROZPORZADZENIE RADY

uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86 okreslajace szczegétowe
zasady stosowania art. 85 i 86 do transportu morskiego oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 odno$nie do rozszerzenia jego zakresu
na ustugi kabotazu i miedzynarodowe ustugi trampowe

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegdinosci
jego art. 83,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajac opini¢ Parlamentu Europejskiego,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Od 1986 1. stosowanie regut konkurencji w sektorze transportu morskiego
podlegalo przepisom rozporzadzenia Rady (EWG) nr 4056/86 z dnia 22
grudnia 1986 r. ustanawiajacego szczegdlowe zasady stosowania art. 85
i 86 Traktatu do transportu morskiego'®. Rozporzadzenie (EWG)
nr 4056/86 miato poczatkowo dwie funkcje. Po pierwsze zawierato ono
przepisy proceduralne dotyczace stosowania regul konkurencji WE
w sektorze transportu morskiego. Po drugie znalazly si¢ w nim pewne
istotne szczeg6towe przepisy dotyczace konkurencji w sektorze morskim,
a zwlaszcza wylaczenie grupowe dla konferencji zeglugi liniowej
pozwalajace konferencjom — pod okreslonymi warunkami — na ustalanie
cen i regulowanie zdolnosci przewozowych oraz zawieralo wylaczenie
porozumien o charakterze czysto technicznym z zakresu stosowania art. 81
ust. 1 Traktatu, jak réwniez przewidywalo procedury postgpowania

" Dz.U. L 378 z 31.12.1986 r., s.4. Rozporzadzenie ostatnio zmienione Aktem Akcesyjnym
22003 .
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)

3)

“)

w przypadku kolizji z prawem panstw trzecich. Rozporzadzenie to nie
miatlo zastosowania do ustug transportu morskiego pomigdzy portami
w tym samym Panstwie Czlonkowskim (kabotaz) oraz mi¢gdzynarodowych
ustug trampowych.

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie
wprowadzenia w zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82
Traktatu'® zmienilo rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86, obejmujac
transport morski, z wyjatkiem ustug kabotazowych i migedzynarodowych
ustug trampowych, wspdlnymi przepisami wykonawczymi w zakresie
konkurencji, majacymi zastosowanie do wszystkich sektoréw, ze skutkiem
od 1 maja 2004 r. Jednakze pewne szczegdllne istotne przepisy w ramach
konkurencji dotyczace transportu morskiego nadal mieszcza si¢ w zakresie
rozporzadzenia (EWG) nr 4056/86.

Wylaczenie grupowe dla konferencji linii Zeglugowych przewidziane
w rozporzadzeniu (EWG) nr 4056/86 wylacza spod zakazu, o ktérym
mowa w art. 81 ust. 1 Traktatu, umowy, decyzje oraz uzgodnione praktyki
wszystkich lub czesci cztonkéw jednej lub kilku konferencji, ktére
spelniaja okreslone warunki. Uzasadnienie dla wyltaczenia grupowego
zaklada zasadniczo, ze konferencje przynosza stabilno$é, gwarantujac
eksporterom niezawodno$¢ ustug, czego nie mozna osiagnaé stosujac
mniej restrykcyjne $rodki. Jednakze szczegétowy przeglad branzy
dokonany przez Komisj¢ wykazal, ze zegluga liniowa nie jest branza
wyjatkowa, poniewaz jej struktura kosztéw nie rézni si¢ w sposéb istotny
od struktury innych branz. Dlatego tez nie ma dowodéw na to, ze ochrona
branzy przed konkurencja jest konieczna.

Pierwszy warunek wylaczenia na mocy art. 81 ust. 3 wymaga, by umowa
restrykcyjna przyczyniata si¢ do polepszenia produkcji lub dystrybucji
produktéw badz do wspierania postgpu technicznego lub gospodarczego.
Jesli chodzi o efektywnos$¢ wynikajaca z istnienia konferencji, konferencje
zeglugi liniowej nie maja juz mozliwosci narzucania taryfy konferencji,
cho¢ nadal jeszcze moga ustala¢ optaty oraz optaty dodatkowe stanowiace
czgs¢ ceny transportu. Nie ma réwniez dowodéw na to, ze system
konferencji prowadzi do stabilizacji stawek przewozowych lub zapewnia
wigksza niezawodnos$¢ ustug przewozowych niz byloby to w przypadku
rynku, na ktérym panuje petna konkurencja. Cztonkowie konferencji coraz
czgscie] swiadcza swoje ustugi na podstawie indywidualnych uméw
o Swiadczenie uslug zawieranych z poszczeg6lnymi eksporterami. Ponadto
konferencje nie reguluja dostgpnych zdolnosci przewozowych, poniewaz
jest to przedmiot indywidualnych decyzji poszczegdlnych przewoznikéw.

¥PzU. L 1 z 4.01.2003 r., s. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE)

nr 411/2004 (Dz.U. L 68 z 6.03.2004 r., s. 1).
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W obecnych warunkach stabilno$¢ cen oraz niezawodno$¢ ustug rynek
zawdziecza indywidualnym umowom o $wiadczenie ustug. Domniemany
zwigzek przyczynowo-skutkowy pomigdzy ograniczeniami (ustalanie cen
oraz regulacja podazy) oraz efektywnoscia (niezawodnoscia ustug) wydaje
si¢ zbyt watpliwy, by spelnial on pierwszy warunek zawarty w art. 81
ust. 3.

Drugi warunek wytaczenia zaklada, ze negatywne skutki wynikajace
z ograniczenia konkurencji musza zosta¢ zrekompensowane uzytkow-
nikom. W wypadku klasycznych restrykcji (np. horyzontalne ustalanie
cen), ktére wystgpuja wowczas, gdy taryfa konferencji jest ustalona,
a optaty i optaty dodatkowe ustalane sa wspdlnie, skutki negatywne sa
bardzo powazne. Jednoczesnie nie zidentyfikowano skutkéw, ktére bytyby
wyraznie pozytywne. Uzytkownicy transportu uwazaja, ze konferencje
dzialaja na korzy$¢ najmniej efektywnego sposréd cztonkéw konferencji
i wzywaja do ich zniesienia. Obecnie konferencje nie spetniaja drugiego
warunku zawartego w art. 81 ust. 3.

Zgodnie z trzecim warunkiem dotyczacym wylaczen sposéb postgpowania
nie moze naktada¢ na przedsigbiorstwa ograniczei, ktére nie sg niezbgdne
dla osiagniecia jego celéw. Konsorcja sa umowami o wspétpracy pomie-
dzy przedsiebiorstwami zeglugi liniowej, ktére nie wigza sie z ustalaniem
cen i dlatego sa mniej restrykcyjne niz konferencje. Uzytkownicy
transportu uwazaja, ze dzigki nim liniowe ustugi morskie swiadczone sa
na odpowiednim poziomie oraz w sposéb niezawodny i efektywny.
Ponadto w ostatnich latach znacznie czgsciej stosuje si¢ indywidualne
umowy $wiadczenia ustug. Umowy takie z definicji nie ograniczajg
konkurencji i zapewniaja korzysci eksporterom, poniewaz pozwalaja na
dostosowanie ustug do ich indywidualnych potrzeb. Poza tym, poniewaz
cena ustalana jest z goéry i nie podlega wahaniom przez okreslony czas
(zazwyczaj do jednego roku), umowy o s$wiadczenie ustug moga
przyczynia¢ si¢ do stabilnosci cen. Dlatego tez nie stwierdzono,
ze ograniczenia konkurencji dopuszczone rozporzadzeniem (EWG)
nr 4056/86 (ustalanie cen oraz regulacja zdolnosci przewozowych) sa
niezbedne dla zapewnienia uzytkownikom transportu niezawodnych ustug
przewozowych, skoro cel ten mozna osiagnagé mniej restrykcyjnymi
$rodkami. Z tego powodu trzeci warunek zawarty w art. 81 ust. 3 nie jest
spetniony.

Natomiast czwarty warunek zawarty w art. 81 ust. 3 zaklada, ze konfe-
rencje powinny podlega¢ skutecznej presji konkurencji. W aktualnych
warunkach rynkowych konferencje obecne sa niemal na wszystkich
gtéwnych szlakach handlowych i konkuruja z przewoznikami skupionymi
w konsorcjach oraz z przewoznikami niezaleznymi. Wprawdzie by¢ moze
istnieje konkurencja w odniesieniu do stawek przewozéw oceanicznych
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ze wzgledu na ostabienie systemu konferencji w tym segmencie, to
w odniesieniu do optat i oplat dodatkowych nie ma prawie Zzadnej
konkurencji cenowej. Optaty te ustalane sa przez konferencje i taki sam
poziom oplat stosowany jest czgsto przez przewoznikéw niebedacych
cztonkami konkurencji. Ponadto przewoznicy uczestnicza w konferencjach
i konsorcjach na tych samych szlakach, wymieniajac migdzy soba poufne
informacje handlowe i kumulujac korzysci wynikajace z wylaczen grupo-
wych dla konferencji (ustalanie cen i regulacja zdolnosci przewozowych)
oraz wylaczen grupowych dla konsorcjéw (wspdtpraca operacyjna w celu
$wiadczenia wspdlnych ustug). Biorac pod uwage wzrost liczby powigzan
pomigdzy przewoznikami na tych samych szlakach, stwierdzenie, w jakim
zakresie konferencje podlegaja skutecznej konkurencji wewnetrznej
1 zewnetrznej, jest zagadnieniem bardzo ztozonym i moze by¢ dokonywane
tylko indywidualnie dla kazdego przypadku.

Dlatego tez konferencje linii zeglugowych juz nie spelniaja czterech
tacznych warunkéw wylaczenia zgodnie z art. 81 ust. 3 Traktatu i w zwigzku
z tym wylaczenie grupowe w odniesieniu do takich konferencji powinno
zostaé zniesione.

Wylaczenia spod zakazu, o ktérym mowa w art. 81 ust. 1 Traktatu,
porozumien o charakterze czysto technicznym oraz procedura postgpowania -
w razie ewentualnej kolizji praw sg takze zbedne. Z tych przyczyn przepisy
te winny zostac skreslone.

(10) W zwiazku z powyzszym rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86 winno zosta¢

uchylone w catosci.

(11) Konferencje linii zeglugowych tolerowane sa w kilku jurysdykcjach.

W przypadku tego sektora, tak jak w przypadku innych sektoréw, prawo
konkurencji nie jest stosowane jednolicie na catym swiecie. Uwzgledniajac
ogélnoswiatowy charakter branzy przewozéw w zegludze liniowej,
Komisja podejmie wszelkie stosowne inicjatywy, by wesprze¢ zniesienie
wylaczenia dotyczacego ustalania cen w odniesieniu do konferencji linii
zeglugowych istniejace w innych systemach prawnych przy jednoczesnym
utrzymaniu wylaczenia dotyczacego wspélpracy operacyjnej pomigdzy
liniami Zeglugowymi skupionymi w konsorcjach i sojuszach, zgodnie
z zaleceniami sekretariatu OECD z 2002 r.

(12) Ustugi trampowe wylaczone zostaty z zakresu stosowania rozporzadzenia

(WE) nr 1/2003, poniewaz stawki za te ustugi negocjowane sa dowolnie
w kazdym przypadku, odpowiednio do warunkéw podazy i popytu. Jednak
takie warunki rynkowe istnieja w innych sektorach i istotne postanowienia
art. 81 i 82 juz maja zastosowanie do ustug w tych sektorach. Nie przedsta-
wiono przekonujacego uzasadnienia dla utrzymania obowiazujacego wyla-
czenia ustug trampowych z zakresu stosowania przepiséw dotyczacych
wykonania art. 81 i 82 Traktatu. Podobnie jest w przypadku ustug kabotazo-
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wych; wprawdzie czegsto nie maja one wpltywu na handel wewnatrz-
wspdlnotowy, lecz nie oznacza to, ze od samego poczatku winny one
zosta¢ wykluczone z zakresu stosowania rozporzadzenia (WE) nr 1/2003.

(13) Poniewaz mechanizmy okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 1/2003
pozwalaja na stosowanie zasad konkurencji do wszystkich sektoréw,
zakres tego rozporzadzenia powinien zosta¢ zmieniony w taki sposéb, by
obejmowato ono ustugi kabotazowe i trampowe.

(14) Z powyzszych wzgledéw rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 winno zostac
odpowiednio zmienione.

(15) Poniewaz w zwiazku ze zniesieniem systemu konferencji moze zaistnie¢
koniecznos$¢ dostosowania przez Panstwa Czitonkowskie swoich zobowia-
zan migdzynarodowych, przepisy rozporzadzenia (EWG) nr 4056/86
dotyczace wytaczenia grupowego dla konferenciji linii zeglugowych winny
nadal mie¢ zastosowanie w okresie przejsciowym w odniesieniu do konfe-
rencji spetniajacych wymogi rozporzadzenia (EWG) nr 4056/86 w dniu
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia,

PRZYJMUIJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86 zostaje uchylone.
Jednakze art. 1 ust. 3 lit. b) i ¢), art. 3 do 7, art. 8 ust. 2 oraz art. 26 rozporza-
dzenia (EWG) nr 4056/86 nadal bgda miaty zastosowanie w odniesieniu
do konferenciji linii zeglugowych spetniajacych wymogi rozporzadzenia (EWG)
nr 4056/86 w dniu wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia w okresie
przejsciowym wynoszacym dwa lata od tej daty.

Artykut 2
Artykut 32 rozporzadzenia (WE) nr 1/2003 zostaje skreslony.

Artykut 3
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po dniu jego
publikacji w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane
we wszystkich Panstwach Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia [...] r.

W imieniu Rady
Przewodniczgcy
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