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Autorka omawia wazny problem morskiego prawa gospodarczego. Zwraca uwage na mozli-
wos¢ wykorzystania formy porozumien armatorskich, zwanych konferencjami liniowymi, takze
na gruncie prawa europejskiego. Jest to istotne z punktu widzenia interesow polskich armatoréw,
po przystapieniu do Unii Europejskiej. Jednoczesnie autorka zwraca uwage na raport OECD,
z ktorego wynika, ze specyfika transportu morskiego zmienia sie i trzeba si¢ liczy¢é z tym,
iz tendencje liberalne obejmq takze dzialalnosc armatorskq.

Przyszlosé pokaze, czy panistwa czlonkowskie OECD zastosujq sie do tej tendencji. Wydaje
sie, ze reforma ustawy zeglugowej w USA w 1998 roku zapoczatkowata nowq ere stopniowego
otwierania sektora zeglugi liniowej na dzialanie wolnej konkurencji. Takie we Wspolnocie
Europejskiej nastapiq zmiany w tym kierunku, cho¢ proces ten z pewnosciq nie bedzie szybki.

1. POJECIE KONFERENCIJI LINIOWEJ

Konferencja liniowa jest, wedlug Konwencji UNCTAD' o kodeksie
postgpowania konferencji liniowych z 6 kwietnia 1974 roku, grupa skladajqca
sie z dwdch lub wiecej statkow swiadczqcych miedzynarodowe ustugi zZeglugi
liniowej w zakresie przewozu ladunkow na okre slonej trasie lub trasach
na wyznaczonym obszarze geograficznym i ktora jest powi qzana umowq lub
ukiadem jakiegokolwiek rodzaju, w ramach ktorej lub ktorego dziata wedlug
ujednoliconych lub wspdlnych stawek frachtowych i innych uzgodnionych
warunkéw zwiqzanych ze $wiadczeniem ustug zeglugi liniowej®. Taka sama
definicje konferencji liniowej przyjeta Wspodlnota Europejska w Rozporzadzeniu

! United Nations Conference on Trade and Development.

2Czq§<': I, rozdziat 1. Tekst konwencji w: V. Power, EC Shipping Law, Londyn - Hongkong 1998,
s. 859-881.



58 Matgorzata Anna Nesterowicz

4056/86° z 22 grudnia 1986 r. o szczeglnych zasadach zastosowania do trans-
portu morskiego art. 81 i 82 Traktatu Rzymskiego (art. 1.3 (b))*.

Ustugi przewozu ladunkéw morzem $wiadczone sa w dwodch formach.
Pierwsza to tzw. zegluga trampowa, gdy caly statek zostaje wynajety w celu
transportu okreslonego tadunku do okreslonego miejsca przeznaczenia. Do tego
rodzaju ustug zasady prawa konkurencji stosuja si¢ w petni, a stawki frachtowe
uzaleznione sa od podazy i popytu. W taki sposob przewozi si¢ gtownie tadunki
suche, jednolite i luzem, np. zboze, rudg zelaza lub wegiel oraz tadunki ptynne,
np. oleje, ciekly gaz, chemikalia. Druga forma to zegluga liniowa, gdy statki
kursuja regularnie na okreslonych trasach, zawijaja do wyznaczonych portow
wedlug rozktadu i przewoza réznego rodzaju fadunki, gtéwnie w kontenerach.
W takim wypadku statki bgda ptynaé nawet, jezeli nie beda w petni zatadowane,
gdyz musza stosowaé si¢ do rozkladu®’. Aby taka Zegluga byla optacalna
i efektywna, armatorzy zawieraja umowy, na podstawie ktoérych wspdlnie
zaladowuja statki i ustalaja wspolne stawki frachtowe. Nieoptacalne byloby,
gdyby na jednej trasie ptynely dwa statki zatadowane w potowie, podczas gdy
moze plyna¢ jeden pelny. Z drugiej strony, gdyby kierowa¢ sig¢ kryterium
oplacalnosci, kazdy z armatorow czekatby, az zapelni caly statek, a wtedy nie
dotrzymywalby wyznaczonego rozkladu przeptywow. W celu zapewnienia
regularnosci i oplacalnosci ustug armatorzy musza wigc koordynowaé swoje
rozklady, ceny i oferowana pojemnosé. Jesli oferowana przez nich pojemnosé
przekracza popyt na ustugi przewozowe — zawieraja umowy w celu ograniczenia
pojemnosci, natomiast jezeli popyt przekracza podaz — zamawiaja budowe
nowych statkow lub je czarteruja. Taka koordynacja zachodzi w 1onie
konferencji liniowych. Konferencje maja w ten sposéb wplyw na transport
morski, gdyz dzigki temu przewoznicy unikaja wahan spadek frachtowych
spowodowanych brakiem rownowagi pomigdzy popytem a podaza, co pozwala
im uzyska¢ pewny zysk i §wiadczy¢ regularne ustugi®. Z drugiej strony
frachtujacy moga oczekiwac, ze przewoznicy begda zawsze w stanie przewiezé

> 01 1986 L 378/4.

4Naleiy ponadto wspomnie¢, ze Wspélnoty Europejskie ratyfikowaly Kodeks konferencji linio-
wych w Rozporzadzeniu 954/79/ EEC (OJ 1979 L 121, s. 1) wraz z zastrzezeniami dotyczacymi
swobody $wiadczenia ustug i zakladania przedsigbiorstw we Wspélnocie, por. Union européenne.
Communauté européenne. Commentaire article par article des traités UE et CE, pod red. Ph. Léger,
Bale-Géneve 2000, s. 646647 oraz C. Mik, Prawnomiedzynarodowe aspekty polityki morskiej Wspol-
noty Europejskiej, [w:] Prawo gospodarcze Wspélnoty Europejskiej na progu XXI wieku, Torun 2002,
s. 364-365.

5R. Confavreux, Les transports maritimes dans le droit de la concurrence communautaire,
Revue de Marché commun et de I’Union européenne, n°® 398, mai 1996, s. 369.

3. Ku jawa, Przestanki, koncepcje i perspektywy nowego ladu w swiatowym transporcie
morskim, Gdansk 1988, s. 65 i nast. oraz K. Dabrowski, Uregulowania Wspélnoty Europejskiej
w transporcie morskim a polska polityka zZeglugowa (aspekty ekonomiczne), Studia Europejskie UW
1998/1(5), s. 109-111.
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ich towary w uzgodnionym czasie i zawsze zapewni¢ wymagang pojemnosc¢
tadowna po statych cenach.

Umowy tego rodzaju pomigdzy niezaleznymi podmiotami gospodarczymi sa
jednak niezgodne z zasadami prawa antymonopolowego w réznych systemach
prawa. Ze wzgledu na specyficzng sytuacjg transportu morskiego i przekonanie,
ze korzy$ci przewazaja nad wadami takiego rozwiazania, ustawodawstwa
wielu panstw wylaczyly umowy w tonie konferencji liniowej spod zawartego
w ustawach antymonopolowych zakazu porozumien migdzy przedsigbiorstwami,
decyzji zwiazkéw przedsigbiorstw i uzgodnionych praktyk, ktoére zagrazaja
konkurencji i maja wplyw na handel migdzypanstwowy.

2. GENEZA KONFERENCII LINIOWYCH

Poczatki konferencji datuje si¢ od lat 70. XIX wieku. Zwiazane byly one
z pojawieniem si¢ na wodach morskich pierwszych parowcow. W rezultacie
nastapila znaczna przewaga podazy nad popytem na uslugi przewozowe
ze wzgledu na zwigkszenie oferowanej pojemnosci tadunkowej i gwattowny
spadek stawek frachtowych. Spowodowato to destabilizacje rynku transpor-
towego 1 ostra konkurencj¢ ze strony zaglowcow, dobrze juz zadomowionych
na rynku i posiadajacych bardzo duzy udzial w rynku przewozu towarow.
Przybywanie kolejnych parowcow spowodowalo, ze zaangazowaly si¢ one
rowniez w konkurencj¢ pomigdzy soba, co spowodowalo jeszcze wiekszy
spadek taryf. Poczatkowo armatorzy przewozili towary jedynie wtedy, gdy
statek byt peten lub prawie pelen, aby zapewni¢ sobie godziwy zysk. Nastepnie
zdecydowali si¢ oferowa¢ bardziej regularne ushugi zawierajac migdzy soba
umowy dotyczace rozkladu rejséw, obstugiwanych portéw, ograniczenia
pojemnosci ladunkowej i wspélnych stawek frachtowych’,

3. KONFERENCIJE LINIOWE DZISIAJ

Obecnie uslugi przewozu towaréw sa §wiadczone przez okoto 150 konfe-
rencji liniowych na calym $wiecie. Maja one rozna wielko$¢ — od dwodch
do czterdziestu armatorow. Pod koniec lat 90. tonaz wszystkich konferencji
stanowil okolo 60% tonazu $wiatowego, jednak uwaza sig, ze procent ten

D. Marx, International Shipping Cartels: A Study of Industrial Self-Regulation by Shipping
Conferences, Princeton 1953, s. 45-68.



60 Matgorzata Anna Nesterowicz

zmniejszy! si¢ ze wzgledu na wejscie na rynek wielu silnych, niezaleznych
operatoréw. Doktadnych danych jednak brak.

Wyrdznia si¢ dwa rodzaje konferencji: otwarte i zamknigte. Konferencje
otwarte to takie, ktore nie stosuja ograniczen w zakresie przyjmowania nowych
cztonkéw (np. w USA). Poza USA, m.in. w Europie, konferencje sa zamknigte.
Niezalezni armatorzy moga, oczywiscie konkurowa¢ na tej same;j trasie z konfe-
rencja, ale ich pozycja jest zawsze stabsza.

4. POZYCJA KONFERENCII LINIOWYCH
W PRAWIE WSPOLNOTY EUROPEIJSKIEJ I USA

4.1. PRAWO WSPOLNOTY EUROPEJSKIEJ

W prawie europejskim art. 81.1 Traktatu Rzymskiego zakazuje, jako
niezgodnych z zasadami rynku wewnetrznego, wszystkich porozumier miedzy
przedsiebiorstwami, decyzji zwiqzkow przedsiebiorstw i uzgodnionych praktyk,
ktore mogq wplywaé¢ na handel miedzy panstwami czlonkowskimi i ktorych
celem lub skutkiem jest zapobie zenie, ograniczenie lub zaklocenie konkurencji
wewngqtrz wspdlnego rynku. W szczegélnosci dotyczy to porozumien, decyzji
lub praktyk, ktore polegaja na ustalaniu w sposob bezposredni lub posredni
ceny zakupu, sprzedazy lub innych warunkow transakcji, ograniczaniu lub
kontrolowaniu produkcji, rynkéw zbytu, rozwoju technicznego i inwestycji,
podziale rynkow zbytu lub Zrodet zaopatrzenia, stosowaniu wobec partnerow
handlowych niejednakowych warunkow do swiadczen réwnowaznych i stwarza-
niu im przez to niekorzystnych warunkow konkurencji, uzale Znianiu zawarcia
umow od akceptacji przez partneréw swiadczen dodatkowych, ktore ze wzgl edu
na swoj charakter lub zwyczaje handlowe nie maj q zwiqzku z przedmiotem tych
umow.

Artykut 81.2 przewiduje konsekwencje cywilnoprawne zawierania zakaza-
nych przez art. 81.1 porozumien lub podejmowania decyzji. Sa one z mocy
prawa niewazne.

Artykut 81.3 dopuszcza wyjatki od zakazu wprowadzonego przez art. 81.1.
Stanowi on, ze zakaz ten nie ma zastosowania w przypadkach, gdy porozu-
mienie lub porozumienia pomigdzy przedsigbiorstwami, decyzja lub decyzje
zwigzkéw przedsiebiorstw albo uzgodniona praktyka lub praktyki przyczyniajq
sie do polepszenia produkcji lub dystrybucji produktow b qdz do popierania
postepu technicznego lub gospodarczego, przy zastrze zeniu dla uzytkownikow
stusznej czesci w zysku, ktory z tego wynika (np. obnizenie ceny, poprawe
Jakosci, rozszerzenie podazy), jezeli nie nakladajq one na zainteresowane
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przedsiebiorstwa ograniczen, ktore nie sq niezbedne dla osiagnigcia tych celow
oraz nie stwarzajq tym przedsigbiorstwom mozliwosci wyeliminowania konku-
rencji w zakresie znacznej czeSci danych produktow. Tak tez okreSlone
porozumienie, decyzja lub praktyka moga spetniaé przestanki art. 81.1, jednakze
ich skutki antykonkurencyjne nie sa dotkliwe dla rynku, ponadto przynosza inne
pozytywne efekty gospodarcze, co powoduje, ze moga zostaé wytaczone spod
zakazu zawartego w art. 81.1 na mocy art. 81.3. Aby decyzja lub porozumienie
zostalo wylaczone spod zakazu przewidzianego w art. 81.1, zainteresowane
przedsicbiorstwa musza uzyska¢ wylaczenie indywidualne od Komisji (pod
warunkiem uprzedniej notyfikacji takiego porozumienia) lub ich dzialania
musza byé objete wytaczeniem grupowym®.

Takie wylaczenie grupowe zawiera wczesniej wspomniane Rozporzadzenie
4056/86 o szczegblnych zasadach zastosowania do transportu morskiego art. 81
i 82 Traktatu Rzymskiego. Wedhlug jego zasad, porozumienia, decyzje i uzgod-
nione praktyki cztonkow konferencji liniowej sa wylaczone spod dziatania
art. 81.1, jezeli ich celem jest wspolne ustalanie stawek frachtowych i warunkéw
przewozu tadunkow, koordynacja rozkladoéw przeplywow i dat zawijania
do portow, ustalanie czgstotliwosci przeptywow, regulacja zdolnosci przewo-
zowej linii czlonkowskich konferencji, podzial ladunkéw i frachtow, itp.
(art. 3). Dodatkowo, porozumienia zawierane pomi¢dzy konferencjami liniowymi
a uzytkownikami transportu (frachtujacymi i zatadowcami) dotyczace taryf,
warunkow i jakosci ushug sa takze wylaczone spod regulacji art. 81.1 (art. 6).
Porozumienia te nie mogg w zaden sposob dyskryminowaé okreslonych portow,
frachtujacych i towar6w poprzez stosowanie réznych taryf lub warunkow
w zaleznosci od kraju pochodzenia, portu zatladowania lub roztadowania, chyba
ze jest to ekonomicznie usprawiedliwione. W przeciwnym wypadku takie
porozumienie lub jego odpowiednia czg$¢ sa niewazne. (art. 4). Wylaczeniu
spod regut konkurencji nie podlegaja natomiast porozumienia zawarte przez
konferencje liniowg z niezaleznymi armatorami’.

Rozporzadzenie naklada na konferencje liniowe dodatkowe obowiazki
w zwiazku z przyznanym wylaczeniem (art.5). Jednym z nich jest wymoég
konsultacji pomigdzy konferencjami liniowymi a uzytkownikami transportu
dotyczacych taryf, warunkéw i jakosci ustug transportowych. Komisja posiada
specjalne uprawnienia co do monitorowania porozumien zawieranych przez
konferencje liniowe i jezeli zadecyduje, ze sa one niezgodne z art. 81.3

8Bardziej szczegolowo o europejskim prawie konkurencji: L. Dubouis, C. Blumann, Droit
matériel de I’Union européenne, Paryz 2002, s. 387-431 oraz P.J. G. Kapteyn and P. VerLoren
van Themaat, Introduction to the Law of the European Communities, Londyn—Haga—Boston
1998, s. 845-892 oraz M. Furse, Competition Law of the UK & EC, Londyn 2000, s. 24 i nast.

9Decyzja Komisji 92/262/ EWG, OJ 1992, L 134/1 dot. konferencji Cowac oraz decyzja Komisji
94/229/WE, OJ 1994, L 376 dot. konferencji Trans-Atlantic Agreement poparta orzeczeniem Sadu

Pierwszej Instancji z 28.02.2002, T-395/94 Atlantic Container and others v. Commission, [2000]
ECR II-0000.
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(np. poprzez brak lub wyeliminowanie istniejacej lub potencjalnej konkurencji),
moze wycofaé wylaczenie grupowe (art. 7)"°.

Biorac pod uwagg, ze konferencje liniowe w Europie sg z reguly zamknigte
i uwaza sig, ze maja wysoki udzial w rynku, szczegélnie w zakresie przewozow
towarOow przez Atlantyk, a ponadto cieszg si¢ daleko idacym wytaczeniem spod
zakazu zmowy kartelowej w prawie konkurencji UE, dotyczacym ustalania cen
1 regulacji podazy (tj. dostgpnej powierzchni tadownej), konkurencja na rynku
przewozu towar6w morzem ze Wspdlnoty Europejskiej lub do Wspdlnoty jest
stosunkowo ograniczona. Uprzywilejowana pozycja zachgca rowniez konferencje
do naduzywania osiagnigtej pozycji dominujacej na rynku, jednakze w ostatnich
latach Komisja Europejska zaostrzyta podejscie do zeglugi liniowej. Niektore
porozumienia zostaly zakwestionowane jako mijajace si¢ z celem przewidzianym
przez Rozporzadzenie 4056/86 i w zwiazku z tym wylaczenie zostato cofnigte'’.
W innych przypadkach penalizowane bylo naduzycie przez armatoréw zrzeszo-
nych w konferencji zbiorowej pozycji dominujacej'?, gdyz art. 8 Rozporza-
dzenia 4056/86 w zwiazku z art. 82 Traktatu Rzymskiego zakazuje bezwarun-
kowo jej naduzywania®.

lOWchej o prawie konkurencji w transporcic morskim: V. Power, op.cit, s.328-334,
M.Clough and F.Randolph, Shipping and EC competition law, Londyn 1991, s. 10 i nast.,
J.Kujawa, Wspdlna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1999, s. 46-78, E. Piontek,
W.Switalski, M. Zylicz, S.Szeremeta, Konkurencja a regulacja w transporcie, Warszawa
1995, 5. 30 i nast. oraz J. SchiiBlburner, Przeglqd wspolnotowego prawa konkurencji: zastosowanie
art. 85 w dziedzinie transportu, Liberalizacja uslug transportowych w ramach Jednolitego Rynku,
Integracja Europejska/Lektury, 7, £6dZ 1998, s. 104 i nast.

w sprawie dotyczacej konferencji Trans-Atlantic Conference Agreement, (dec. Komisji
2 16.09.1998, OJ 1998 L 95 i orzeczenie SPI T-395/94 Atlantic Container and others v. Commission)
sad uznat, ze ograniczenia oferowanej pojemnosci przez cztonkow konferencji mialy na celu sztuczne
podwyzszenie cen przez ograniczenie podazy, a nie — jak przewiduje Rozp. 4056/86 — poprawe stanu
finansowego czlonkow konferencji w czasie niskiego popytu. Dziafanie to nie przyniosto korzy sci
uzytkownikom transportu i nie podlegalo wylaczeniu spod zastosowania zasad konkurencji. Por.
E.Fitzgerald, Recent judgements in the liner shipping sector, Competition Policy Newsletter
2002/2, s. 41 i nast.

|2Decyzja Komisji 93/82/ EC, OJ 1993 L 34/20 dot. konferencji Cewal, Ukwal i Cowac, oraz
wyrok SPI w potaczonych sprawach T-24/93, T-25/93, T-26/93 i T-28/93 Compagnie Maritime Belge
Transports S.A. and Compagnie Maritime Belge S.A., Dafra-Lines A/S, Deutsche Afrika-Linien GmbH
& Co. and Nedlloyd Linjen BV v. Commission of the European Communities; podtrzymane przez ETS
C-395/96 1 C-396/96. Por. rowniez V. Korah, Compagnie Maritime Belge: Collective Dominant
Position and Exclusionary Pricing, [w:] Mélanges en hommage a Michel Waelbroeck, pod red.
M.Dony i A.De Walsche, t. II, Bruksela 1999, s. 1108 i nast. oraz G. Monti, The scope
of collective domiance under art. 82 EC, Common Market Law Review 2001/38, s.131-157.

Bpor. M.A. Nesterowicz, Zasady prawa konkurencji Wspélnoty Europejskiej w transporcie
morskim, ,Kwartalnik Prawa Publicznego” 2/2001, s. 49 i nast. oraz I. Zuzewicz, Wspdlnotowe
prawo konkurencji w Zegludze morskiej. Reguly konkurencji skierowane do przedsigbiorstw, Prawo
Morskie, t. XV, 2001, s. 105 i nast, jak rowniez A.Resiak, NaduZywanie pozycji dominujqcej
we wspdlnotowym transporcie morskim, Prawo Morskie, t. XVI, 2001, s. 29 i nast.
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4.2. PRAWO AMERYKANSKIE

W prawie USA prawa konkurencji dotyczy ustawa Shermana z 2 lipca
1890 r." Ustep 1 méwi, ze kazda umowa, zwiazek w jakiejkolwiek formie lub
porozumienie, ktore ogranicza handel pomigdzy stanami lub z panstwami
obcymi sg niezgodne z prawem. Kazda osoba, ktora takie porozumienie zawrze
lub wezmie w nim udzial, bgdzie winna wykroczenia i zostanie ukarana
grzywng do wysokosci 5 tysigcy dolarow lub wigzieniem na okres nie
przekraczajacy jednego roku lub poniesie obie kary”’. W 1911r. w czasie
procesu przeciwko korporacji braci Rockefelleréw Standard Oil Trust'®
Sad Najwyzszy USA po raz pierwszy postuzyl si¢ tzw. ,reguly rozsadku”.
Stwierdzil, ze legalnos$¢ niektorych praktyk nalezy oceniaé¢ pod katem wystgpo-
wania ,,nieracjonalnego” ograniczenia handlu. Jesli nie wystgpuje, to ustgp 1
nie ma zastosowania. Regula ta dotyczy wigkszosci praktyk, jednak niektore,
np. ustalanie cen przez konkurentdéw, podzial rynkéw zbytu i ograniczenia
produkcji sa nielegalne per se'’. Ponadto istnieje system wylaczen spod zakazu
zawartego w ustgpie 1 ustawy. W tym celu Kongres uchwalit ustawg, w ktorej
deklaruje, ze prawo antymonopolowe nie ma zastosowania do okreslonych
praktyk lub ma zastosowanie w zmodyfikowanej formie. Takie ustawy uchwa-
lono w stosunku do niektérych galgzi przemyshu lub ustug, np. rolnictwa,
transportu, sektora energetycznego, ushug finansowych i ubezpieczeniowych.

Pierwsza ustawa modyfikujaca zastosowanie zasad konkurencji do transportu
morskiego byla ustawa o zegludze z 1916 r."* Umowy zawierane w ramach
konferencji, ktére mogly mie¢ wptyw na konkurencj¢ na rynku, musiaty zostaé¢
przedstawione Komisji ds. Zeglugi USA w Departamencie Handlu', a od 1936 r.
utworzonej na jej miejsce niezaleznej Komisji Morskiej USA”. Komisja mogta
porozumienie zaaprobowacé, uniewazni¢ lub zmodyfikowa¢. Miata takze prawo
nakladania kar za nieprzestrzeganie jej nakazow. Porozumienia nie byly
aprobowane, jesli byly dyskryminujace w stosunku do innych uczestnikéw
przewozu morskiego, dzialaly na niekorzys¢ zatadowcow i handlu morskiego

415U.S.C. §§ 1 nast.

15Wiqcej o amerykanskim prawie konkurencji: R. Posner, Antitrust law, Chicago—Londyn 2001,
s.33-51, W.Lewin, Law and Economic Policy in America; The Evolution of the Sherman Antitrust
Act, Chicago—Londyn 1981, s.143 i nast. oraz J.D. Retzel, D.P.Lyden, N.J.Roberts,
G.B.Severance, Contemporary Business Law, Nowy Jork 1990, s. 959-1025.

1221 Us. 1 (1911).

"E.Wo jtaszek, Regula rozsqdku w prawie konkurencji Polski i Wspéinoty Europejskiej, [w:]
Polska w Unii Europejskiej: perspektywy, warunki, szanse i zagrozenia, Torun 1997, s. 169—170 oraz
E.Gellhorn, W.E. Kovacic, Antitrust Law and Economics, St. Paul 1994, s. 173-187.

'® Shipping Act, 39 Stat. 728 (1917).
us Shipping Board Bureau of the Department of Commerce.
2yS Maritime Commission.
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USA lub naruszaly w istotny sposob tres¢ ustawy Shermana. Porozumienia
zaaprobowane uzyskiwaly immunitet antymonopolowy?'.

Ustawa ta byla kilkakrotnie nowelizowana®, jednak az do 1984 r. nie wpro-
wadzono zasadniczych zmian do prawnego uregulowania konferencji liniowych.
W latach 1984-1998 obowiazywata w tym zakresie ustawa o zegludze z 1984 r.%,
wedlug ktérej porozumienia zawarte pomigdzy armatorami w ramach konfe-
rencji liniowej byly wylaczone spod dziatania prawa antymonopolowego.
Niemniej jednak o ich zawarciu musiata by¢ zawiadamiana Federalna Komisja
Morska®, ktorej przyshugiwalo prawo zakwestionowania okre$lonej umowy lub
Zadanie zmiany niektorych jej postanowien, jesli byly one sprzeczne z interesem
publicznym. Ustawa z 1984 r. dala przewoznikom zrzeszonym w konferencji
prawo oferowania samodzielnie stawek nizszych niz stawki oferowane przez
konferencj¢ pod warunkiem, ze stawki takiego przewoznika byly przekazane
wezesniej do wiadomosci innym czlonkom konferencji (najp6zniej na 10 dni
przed zawarciem porozumienia) i dostepne do publicznego wgladu w Federalne;j
Komisji Morskiej (przed ustawa z 1984 r. armatorzy zrzeszeni w konferencji byli
catkowicie zwigzani stawkami przez nig oferowanymi)®.

W 1998 r. ustawa ta zostala zmieniona Ustawa o Zegludze Oceanicznej®.
Utrzymano zasady dotyczace notyfikacji porozumien zawartych w lonie kon-
ferencji do Federalnej Komisji Morskiej, natomiast uproszczono procedury
i warunki zawierania umow indywidualnych. Kazdy armator zrzeszony w kon-
ferencji ma prawo zawiera¢ indywidualne umowy z frachtujacymi i oferowac
im nizsze stawki od konferencyjnych. Nie ma juz obowiazku wczesniej
zawiadamia¢ innych armatorow o uzgodnionych stawkach. Nie musi rowniez
oglasza¢ ich publicznie, a nawet okre§lone warunki umowy moga zostac
na zyczenie jednej ze stron objgte klauzula poufnosci. W rezultacie od 1998 r.
zaobserwowano w USA wzrost indywidualnych uméw pomiedzy przewozni-
kami a frachtujacymi o 200% (umowy takie zawierane sg najczgsciej na rok,
a potem przedhuzane). Uwaza sig, ze obecnie tylko niewielki procent (okoto 10%)
ushug przewozowych z USA lub do USA odbywa si¢ w pelni na warunkach
konferencyjnych. Ponadto udzial najwigkszej konferencji w rynku przewozéw
z USA do Europy, Trans-Atlantic Conference Agreement (TACA), spadt z 80%
w 1992 r. do 50% w 2002 r.”

s ] Marx, op. cit., s. 105 i nast.

= Wigcej o historii amerykanskiego prawa antymonopolowego w: R.J.Peritz, Competition
Policy in America: 1888-1992, Nowy Jork — Oxford 1996, s. 6 i nast.

Bys Shipping Act.

= Federal Maritime Commission (FMC).

BT.Szczepanik, Handel morski i polityka zeglugowa USA, Gdafisk 1998, s. 97 i nast.

6US Ocean Shipping and Reform Act (OSRA).

7R, Pons, E.Fitzgerald, Competition in the maritime sector: a new era, Competition
Pol'icy Newsletter 2002/1, s. 11.



Wylaczenie konferencji liniowych spod zakazu zmowy kartelowej 65

Reforma amerykafiskiego prawa Zzeglugowego i1 zapewnienie wigkszej
swobody cztonkom konferencji liniowych, a tym samym zwigkszenie konku-
rencji, spowodowaty spadek udzialu rynkowego konferencji liniowych i wzrost
przewozow na podstawie indywidualnych uméw zawieranych pomigdzy prze-
woznikiem a frachtujacym. Nie zaobserwowano przy tym niepokojacej deregu-
lacji rynku, utraty regularnosci ustug lub wigkszych niz zazwyczaj wahan stawek
frachtowych. Przeciwnie, zwigkszona konkurencja wydaje si¢ mie¢ pozytywny
wplyw na sektor przewozow morskich w USA. Powstaje pytanie, czy w zwiazku
z tym zegluga liniowa nie potrzebuje juz tak daleko idacej ochrony przed
zasadami prawa antymonopolowego jak pod koniec XIX wieku.

5.INNE FORMY WSPOLPRACY
W ZEGLUDZE LINIOWEJ

5.1. POROZUMIENIA STABILIZACYINE
LUB DYSKUSYJINE

Oprocz konferencji liniowych armatorzy wspdlpracuja jeszcze na innych,
mniej $cistych zasadach. Zawieraja umowy dotyczace gléwnie regulowania
pojemnosci tadownej na rynku. Tego rodzaju umowy nazywane sa porozumie-
niami stabilizacyjnymi — ich postanowienia dotyczace regulacji pojemnosci
sa wiazace lub porozumieniami dyskusyjnymi — ich postanowienia w tej materii
sa niewigzace, stanowia jedynie rekomendacje.

W Australii, Nowej Zelandii, USA i Norwegii czlonkowie konferencji moga
zawiera¢ umowy z niezaleznymi armatorami i sa one réwniez objgte wylacze-
niem spod zakazu zmowy kartelowej. W Kanadzie wylaczone spod tego zakazu
sa tylko porozumienia migdzykonferencyjne, ale nie umowy z niezaleznymi
armatorami. Prawo europejskie natomiast nie przyznaje wylaczenia grupowego
tego rodzaju umowom.

5.2. KONSORCJA

Rozwoj konteneryzacji w zakresie przewozu tadunkéw spowodowal réwno-
cze$nie zmiany strukturalne w transporcie morskim. W ramach tradycyjnych
konferencji liniowych lub obok nich zaczgly tworzy¢ sig konsorcja kontene-
rowe, ktérych celem miata by¢ zacieSniona wspoélpraca w zakresie przewozu
tadunkéw kontenerami. Konsorcjami sa porozumienia o wspoélpracy zawarte
pomiedzy armatorami, ktére majq na celu racjonalizacjg przewozéw organizacji
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ustug i eksploatacji gospodarczej podmiotéw (wspodtpraca w zakresie wspélnego
$wiadczenia morskich ushug przewozowych w celu racjonalizacji dziatan
poprzez stosowanie ulepszen technicznych, operacyjnych lub handlowych
z wylaczeniem ustalania cen). Przedsigbiorstwa sa do$¢ czgsto czlonkami tej
samej konferencji liniowej (cho¢ nie jest to regula), zachowuja jednak odrgbnosc
prawng oraz prawo do przystgpowania do innych konsorcjéw i $wiadczenia
ustug na innych trasach.

W Australii, Kanadzie, Nowej Zelandii i USA umowy w ramach konsorcjum
ciesza si¢ wylaczeniem spod prawa antymonopolowego. W UE Rada wydata
Rozporzadzenie 479/92/EEC z 19 lutego 1992 r.*®, w ktérym uprawniata Komisje
do wydania Rozporzadzenia w sprawie zastosowania art. 81.3 do konsorcjéw
zeglugowych. Komisja wydata takie Rozporzadzenie 20 kwietnia 1995 r. na okres
5 lat (Rozp. 870/95/EC®). Dnia 19 kwietnia 2000 r. udzielila kolejnego zwol-
nienia na nastepne 5 lat w postaci Rozporzadzenia 823/2000/EC*. Przyktadowo
za dopuszczalne uznano porozumienia migdzy armatorami — czlonkami kon-
sorcjum, dotyczace m.in. koordynacji lub wspdlnego ustalania rozktadow odply-
wow 1 zawinig¢ do portéw statkdw, wymiany, sprzedazy lub czarterowania
powierzchni lub miejsca na statkach, dostawy konteneréw, podwozi i innego
wyposazenia lub wynajmu, leasingu lub zakupu kontraktowego takiego
wyposazenia, czasowego dostosowywania zdolnoéci przewozowych, wspdlne;j
eksploatacji lub wykorzystywania terminali portowych i zwiazanych z tym
ushug, uczestnictwa w jednej lub wigcej pul, takich jak tonazowa, dochodowa
lub zyskow netto (art. 3) oraz porozumienia pomigdzy konsorcjum i uzytkowni-
kami jego ushug, tj. zatadowcami lub ich organizacjami dotyczace warunkow
i jakoéci ushug $wiadczonych przez konsorcjum (art. 10). Niedopuszczalne sg
natomiast porozumienia majace na celu zamrozenie wykorzystania pojemnosci
fadunkowej statkow (art. 4). SposOb otrzymania zwolnienia zalezy jednak
od udzialu konsorcjum w rynku. Bezwarunkowo przyznaje si¢ zwolnienia
konsorcjom operujacym w ramach konferencji, ktérych udzial nie przekracza
30% w kazdym rynku, na ktérym operuja (chodzi o rynek przewozéw tadunkow)
lub 35%, jezeli konsorcja operuja poza konferencjg (art. 6). Konsorcja posiada-
jace udzial przekraczajacy powyzsze progi, ale nizszy niz 50%, moga takze
skorzysta¢ z wylaczenia przewidzianego w art. 3, jezeli wczesniej powiadomia
Komisj¢ o okreslonym porozumieniu (tzw. opposition procedure), a ta nie
sprzeciwi si¢ w ciagu 6 miesigcy (art. 7). Konsorcja, ktérych udziat w rynku

%05 1992 L 055.

05 1995 L 089.

ORozporzadzenie Komisji 823/2000/ EC w sprawie stosowania artykutu 81.3 Traktatu Rzym-
skiego do niektorych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnionych praktyk przedsigbiorstw zeglugowych
operujacych na liniach regularnych (konsorcjéw), OJ 2000 L 100/20. Por. réwniez Ch. Williams,
Adoption of Regulation 823/2000 renewing the block exemption for liner shipping consortia,
Competition Policy Newsletter 2000/3, s. 44 i nast.
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przekracza 50%, musza stara¢ si¢ o wylaczenie indywidualne na zasadach
ogélnych®.

5.3. POROZUMIENIA STRATEGICZNE/GLOBALNE

Porozumienia nazywane globalnymi lub strategicznymi upowszechnily sig
w drugiej polowie lat 90. XX wieku. Sa nimi porozumienia o wspdlpracy
globalnej pomigdzy kilkoma przedsigbiorstwami na wszystkich lub wigkszosci
tras, na ktorych eksploatuja swoje statki. Dotycza wielu zagadnien, m.in. wspol-
pracy w dziedzinie zatrudnienia, wspoélnej eksploatacji statkow na okreslonych
trasach, wytyczania tras, rozkladow jazdy, rodzajow i rozmiaroéw statkow,
okresowego zamrozenia pojemnosci, czarterowania statkdw, wspolnego uzycia
terminali portowych, koordynacji i ustanawiania pul kontenerowych, ustana-
wiania stacji kontenerowych, wspolnego zaladunku i — gdzie to mozliwe —
wspolpracy w ramach czgsci ladowej transportu multimodalnego. Porozumienia
globalne nie dotycza natomiast wspdlnej reklamy, sprzedazy ustug i ustalania
wspolnych cen, wspotwlasnosci statkow i ubezpieczenia, wystawiania wspolnych
konosamentéw, podzialu zyskéw lub strat, wspélnego zarzadzania przedsig-
biorstwem oraz ustanawiania pul tadunkowych i dochodowych. Nalezy
szczegblnie zwroci¢ uwagg na brak ustalania wspolnych stawek frachtowych.
Przy tak zaawansowanej wspolpracy dojs¢ moze jednak do zblizenia cen. Kazde
przedsigbiorstwo zachowuje osobowo$¢ prawna. Porozumienia nie doprowa-
dzaja do koncentracji przedsigbiorstw. W roznych ustawodawstwach porozu-
mienia te sg réznie traktowane: w niektérych jak konsorcja, w innych jak
konferencje (cho¢ znacznie sig¢ od nich r6znia), w innych wreszcie jako odrgbne
instytucje. Z tego wzgledu porozumienia globalne sa osiggane poprzez szereg
porozumien na okreslonych trasach®.

6. RAPORT OECD

W maju 2000 r. Sekretariat OECD* powotal grupe robocza, ktéra miata
przedyskutowa¢ mozliwosci reformy sektora zeglugi morskiej. W ramach prac

. ; i ’ e ; ;
Wigceej o uregulowaniu konsorcjow w prawie europejskim w: M. A. Nesterowicz, op. cit.,
s. 64 inast.oraz . Zuzewicz, op. cit., s. 121 i nast.

2w 2001 roku wyrézniano pig¢ globalnych porozumien: Global Alliance (armatorzy: APL,
Mitsui-OSK i Hyundai, 88 statkéw o tonazu 360 972 t), Grand Alliane (Hapag Lloyd, MISC, NYK,
OOCL, P&O Nedlloyd, 113 statkéw o tonazu 492 122 t), Maersk Sealand (Maersk-Sealand i Safmarine,
255 statkéw o tonazu 637 684 t), United Alliance (Senator, Hanjin, UAS, 80 statkéw o tonazu 306 355 t)
oraz Cosco/K-line/Yangming (87 statkéw o tonazu 300 612 t). Por. OECD Competition Policy in Liner
Shipping: Final Report, DSTI/DOT(2002)2, dalej jako Raport OECD, tabela 2.4, s. 27.

- Organisation of Economic Cooperation and Development OECD — Organizacja Wspélpracy
Gospodarczej i Rozwoju.
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grupy szczeg6lna uwage zwrdcono na kwestie zeglugi liniowej. Aby uzyskac¢
wigcej informacji, Sekretariat OECD skierowat do podmiotéw zaangazowanych
w zegluge liniowa (gltéwnie armatordw, frachtujacych i zatadowcow) kwestio-
nariusz, ktorego celem mialo by¢ zbadanie wplywu, tak pozytywnego i jak
negatywnego, wspélnych stawek frachtowych stanowionych w ramach konfe-
rencji na interesy przewoznikow i frachtujacych, wplywu innych umow
zawieranych w ramach konferencji na te podmioty oraz potencjalny rezultat,
jaki przyniostoby zniesienie wylaczenia zeglugi liniowej spod zakazu zmowy
kartelowej. Mimo Ze nie uzyskano tak wielu danych, jak si¢ spodziewano
(szczegolnie ze strony przewoznikéw), rezultatem kwestionariusza byto wydanie
przez OECD 16 kwietnia 2002 r. raportu na temat polityki konkurencji
w zegludze liniowej*. Raport dotyczy trzech wspomnianych powyzej kwestii.

6.1. TRESC RAPORTU

Ze wzgledu na brak doktadnych danych o kosztach przewozu i sposobie
ustalania stawek raport nie byt w stanie zdefiniowaé doktadnie stosunku
pomigdzy wylaczeniami spod zakazu zmowy kartelowej a cenami za ushugi
przewozowe. Ustalono jednak, ze stawki frachtowe na wszystkich liniach
znacznie spadly w ciagu ostatniego dziesigciolecia — spadek byt nieréwno-
mierny na réznych trasach i kierunkach. Najwigksza obnizka cen zbiegla sig
jednocze$nie z dwoma wydarzeniami: wej$ciem na rynek silnych, niezaleznych
operatoréw transportowych, ktérzy wykorzystali okres wysokiego popytu i byli
w stanie konkurowa¢ z konferencjami oraz z reforma prawa zeglugowego
w USA w 1998 r., ktéra zachgcata cztonkéw konferencji do zawierania indy-
widualnych uméw przewozowych i indywidualnego negocjowania stawek
frachtowych. Pozwala to przypuszczaé, ze taryfy ustalane przez konferencje sa
sztucznie zawyzane. W istocie s3 one dostosowywane do najstabszych arma-
toréw, aby zapewni¢ im odpowiedni zysk i w ten sposob utrzyma¢ ich na rynku.
Najsilniejsi cztonkowie konferencji, efektywnie zarzadzani i ponoszacy mniejsze
koszty state, uzyskuja dzigki tym taryfom bardzo wysoki zysk. W normalnych
warunkach rynkowych ceny ustug powinny by¢ dostosowywane do najsil-
niejszych operator6w rynkowych, a slabsi nie powinni by¢ sztucznie utrzy-
mywani na rynku. Wedlug danych OECD i Federalnej Komisji Morskiej USA
zwigkszenie konkurencji przez odpowiednia koniunkturg rynkowa, pojawienie
si¢ niezaleznych armatoréw i przychylna wolnej konkurencji reforma prawa
amerykanskiego natychmiast poskutkowaly spadkiem stawek frachtowych®.

34Competition Policy in Liner Shipping: Final Report, DSTI/DOT(2002)2, dalej jako Raport
OECD, http://www.oecd.org/EN/home/0,,EN-home-25-nodirectorate-no-no—25,00.html
= Raport OECD, s. 36 i nast.
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Raport ujawnil ponadto, ze konferencje liniowe maja tendencje do przerzu-
cania na frachtujacych wszystkich kosztow zmiennych, np. wahah kursow
walutowych, kosztow paliwa lub obstugi fadunku w terminalach portowych
przez zastosowanie nadplat do ceny ustugi. Frachtujacy ponosza wigc cale
ryzyko operacji, a przewoznicy maja zapewniony staly zysk. Brak rowniez
przejrzystosci w naliczaniu tego rodzaju kosztéw, co pozwala przypuszczac,
ze ostateczna warto$é nadplaty w rzeczywistosci je przewyzsza®. W warunkach
wolnej konkurencji nie bytoby to mozliwe i przedsigbiorstwa dazytyby do zapew-
nienia wigkszej przejrzystosci kosztow w celu przyciagnigcia klientow.

Uwaza sig, ze konferencje liniowe zapewniaja frachtujacym regularno$é¢ ustug
1 pewno$¢, ze nigdy nie zabraknie na statkach pojemnoéci tadownej do
przewiezienia ich towaréw. RzeczywisScie, w ostatnich latach frachtujacy
zauwazaja, ze wzrosta jako$¢ ushig. Prawdopodobnie nie jest to jednak efektem
systemu konferencji, gdyz istnieja one na rynku od ponad 130 lat, ale przeciwnie
— wzrostu konkurencji ze wzgledu na wejscie na rynek niezaleznych armatorow.

Stawki frachtowe podlegaja wahaniom spowodowanym przez popyt i podaz
na rynku — ceny spadaja wraz ze spadkiem popytu, a rosna, gdy podaz jest
ograniczona. Umowy zawierane w tonie konferencji, szczegélnie regulacja
pojemnosci fadownej i wspélne taryfy maja shuzy¢ ustabilizowaniu rynku
i zapewnieniu mu pewnej odpornosci na wahania popytu na ustugi przewozowe.
W czasie niskiego popytu konferencje ograniczaja oferowana ladownos¢,
aby statki-nie ptywaly w polowie puste. W czasie wysokiego popytu, jezeli
przewyzsza on podaz, konferencje czarteruja dodatkowe statki, aby przewiezé
caly, zlozony u ich armatoréw, tadunek. O ile takie praktyki zastuguja na
zrozumienie, watpliwosci wzbudza ustalanie jednolitych cen przez armatorow
zgromadzonych w konferencji w zwiazku z wahaniami popytu i podazy.
Podczas wystgpowania niskiego popytu konferencja nie pozwala swoim taryfom
spa$¢ ponizej okreslonego poziomu, aby uchroni¢ najstabszych armatoréw przed
bankructwem, a w okresie duzego popytu na ustugi przewozowe ceny sa —
wedhug niektérych frachtujacych — sztucznie zawyzane. Ponadto niektorzy
europejscy frachtujacy twierdza, ze stawki frachtowe sa bardziej stabilne
na rynkach, gdzie dziala wigcej niezaleznych armatoréw niz na tych, gdzie
konferencja ma pozycje dominujaca®. Czlonkowie konferencji uwazaja, ze nie
moga pozwoli¢ na bankructwo nawet najstabszego operatora rynkowego, gdyz
spowoduje to perturbacje w rozkladach rejsow i nie beda w stanie zapewnié
frachtujacym regularnych ustug. Wspo6lne ustalanie cen ma wigc byé metoda
na utrzymanie wszystkich operatoréw na rynku przez zapewnianie im pewnego
zysku, a regulowanie pojemno$ci tadownej — na utrzymanie podazy odpo-
wiedniej do popytu. Uwazaja tez, ze wolna i nieograniczona konkurencja
miataby destrukcyjny wplyw na rynek przewozéw liniowych, doprowadzajac

3 Ibidem, s. 43-44.
3 Ibidem, s. 42.
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do bankructwa niektérych armatoréw i powodujac rozregulowanie rozktadu
przeplywow liniowych. Wedlug raportu OECD jest to jednak tylko hipoteza nie
znajdujaca swojego poparcia w praktyce. Wyeliminowanie z rynku grupy naj-
stabszych operatoré6w nie miatoby prawdopodobnie tak katastrofalnego wptywu
jak sig przypuszcza, a pozostale linie bylyby dalej w stanie zapewnia¢ ustugi
przewozowe, na co wskazuje przyklad niezaleznych armatoréw dziatajacych
szczegolnie na rynku amerykanskim®. Jedna linia jest rowniez w stanie utrzymy-
wacé staly rozklad jazdy, a elektroniczna rezerwacja miejsca na statku pozwala
z wyprzedzeniem zapelni¢ tadowni¢ i w ten sposéb regulowaé oferowang
pojemno$¢. Porozumienia cenowe, na ktoére zezwolono pod koniec XIX wieku,
zapewnily daleko idaca ochrong dopiero rozwijajacemu si¢ przemystowi zeglugi
liniowej. Przemyst ten jest obecnie wystarczajaco rozwinigty, aby pozbawié go
tej ochrony. Porozumienia cenowe stanowia szczegdlnie antykonkurencyjna
praktyke i potrzeba wyjatkowego usprawiedliwienia dla jej dalszego utrzymania.

Przewoznicy powotuja si¢ zawsze na argument wyjatkowos$ci sektora trans-
portu morskiego. Rzeczywiscie, przewdz towaréw morzem nie jest szczegdlnie
zyskowny. Wielu przewoznikow nie osiaga zwrotu kosztow, wielu takze
wycofuje sig z branzy w okresie niskiego popytu. Nie mozna jednak zaprzeczy¢,
Ze grupa okoto 20 przewoznikéw znajduje si¢ w doskonatej kondycji finansowej
i Swiadczone ustugi przynosza jej zysk rownie wysoki, o ile nie wyzszy, jak
w innych galgziach transportu. Brak sukceséw na rynku nie musi by¢ wiec
koniecznie zwigzany ze specyficzng sytuacja transportu morskiego i proble-
mami strukturalnymi w tej galgzi, ale rowniez ze zlym zarzadzaniem firmy.
Instytucja konferencji liniowej shuzy wigc takze ochronie niegospodarnych
przedsigbiorstw, ktére w warunkach normalnej konkurencji nie pozostatyby
na rynku®.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze argumenty wyjatkowosci sektora i jego
probleméw strukturalnych wysuwali réwniez przedstawiciele innych gatezi
transportu, grozac katastrofalnymi konsekwencjami planowej liberalizacji ich
dziedziny, np. przewoznicy kolejowi i lotniczy przed liberalizacja tego sektora
w USA oraz przedsigbiorstwa przewozu towaréw droga w USA i Wielkiej
Brytanii. W kazdym z przypadkéw Zadano wylaczenia spod zakazu zmowy
kartelowej umoéw migdzy przedsigbiorstwami, w szczegdlnosci dotyczacych
ustanawiania wspolnych taryf i cen. Wytaczenia nie zostaly przyznane i liberali-
zacja przyniosta ze soba rezultaty w postaci zwigkszonej wydajnosci, nizszych
cen i bardziej przyjaznego podejscia do konsumentéw. Badania przeprowadzone
przez Instytut Transportu w Kanadzie, na ktére powoluje si¢ raport OECD®,
zaprzeczaja wyjatkowosci transportu morskiego. Wystepuje bowiem szereg

38 Ibidem, s. 61-64.

*Dla przykladu: pigciu najwigkszych operatoréw liniowych to Maersk Sealand, PONL, MSC,
APL, Evergreen. Por. Raport OECD, tabela 2.1, s. 14.

0 Ibidem, tabela 4.1, . 55.
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podobienstw z innymi galgziami, np. z transportem lotniczym i kolejowym
w zakresie struktury kosztow funkcjonowania przedsigbiorstw. Pozwala to
przypuszcza¢, ze efekty liberalizacji transportu morskiego beda podobne
do pozostatych gatezi.

6.2. WNIOSKI RAPORTU

Rezultatem raportu jest rekomendacja OECD, aby panstwa cztonkowskie
przeprowadzily analize¢ swojej polityki konkurencji w sektorze zeglugi liniowej
i powaznie rozwazyly usuniecie wylaczenia porozumien armatoréw doty-
czacych stawek frachtowych spod zakazu zmowy kartelowej. Doswiadczenia
ostatniego dziesigciolecia dowodza, Ze rynek przewozu towar6w morzem nie
potrzebuje juz specjalnej ochrony, tak jak pod koniec XIX wieku, a pojawienie
si¢ dobrze prosperujacych, niezaleznych armator6w dowodzi, ze i w tym
sektorze wolna konkurencja zaowocuje spadkiem cen. Panstwa cztonkowskie
OECD moga natomiast utrzyma¢ w mocy inne ograniczenia zastosowania
prawa antymonopolowego, dotyczace porozumien o charakterze technicznym
i operacjonalnym pomigdzy armatorami, o ile te porozumienia nie spowoduja
nabycia przez te przedsigbiorstwa pozycji dominujacej na rynku.

Do morskich ustlug przewozéw liniowych powinny byé powszechnie
wprowadzone trzy zasady:

1. frachtujacy i przewoznicy powinni zawsze mie¢ mozliwo$é swobodnego
uzgodnienia stawek frachtowych, nadplat i innych warunkow przewozu na indy-
widualnych i poufnych zasadach,

2. frachtujacy 1 przewoznicy powinni mie¢ prawo do objecia klauzula
poufnoSci essentialia negotii swoich uméw, w szczeg6lnosci dotyczacych
stawek frachtowych, a ztamanie poufnosci powinno by¢ penalizowane,

3. przewoznicy powinni mie¢ mozliwo$¢ dalszego zawierania porozumien,
dotyczacych eksploatowania statkow i oferowania pojemno$ci fadownej, jesli
nie obdarzaja one stron nienalezng sila rynkowa.

OECD uwaza wiec, Ze porozumienia przewoznikOw polegajace na ustalaniu
Jjednolitych stawek frachtowych powinny by¢ zakazane, jako Ze stanowia jedna
z najbardziej zabronionych przez prawo antymonopolowe praktyk. Rynek
przewozow morskich bedzie prawdopodobnie funkcjonowat lepiej w warunkach
wolnej konkurencji w zakresie ustalania cen, co przynies¢é moze prawdopo-
dobnie ich znaczny spadek. Z drugiej strony za$, w uznaniu specyfiki transportu
morskiego i potrzeby regularnych przewozow na ustalonych trasach, a jedno-
cze$nie zapewnienia armatorom odpowiedniego zysku, OECD godzi sie na dalsze
objgcie innych porozumien pomigdzy przewoznikami — zawartych w ramach
konferencji lub w innych formach wspoélpracy — wylaczeniem spod zakazu
zmowy kartelowej, np. porozumien technicznych, operacyjnych i dotyczacych
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oferowanej pojemnosci. Porozumienia o wspotpracy bez uzgadniania wsp6lnych
taryf staja sie¢ coraz powszechniejsze, np. w formie konsorcjéw lub porozumien
specjalistycznych i globalnych.

7. PODSUMOWANIE

Przyszlo$¢ pokaze, czy pafistwa czlonkowskie OECD zastosuja si¢ do tej
rekomendacji. Wydaje sig, ze reforma ustawy zeglugowej w USA w 1998 r.
zapoczatkowala nowa erg stopniowego otwierania sektora zeglugi liniowej
na dziatanie wolnej konkurencji. Zaostrzone podejscie Komisji WE oraz Euro-
pejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci pozwala przypuszczaé tenze kierunek
reformy rowniez we Wspdlnocie Europejskiej, cho¢ proces ten z pewnoécia nie
bedzie szybki. Czas pokaze, czy w tym kierunku podaza takze inne mocarstwa
zeglugowe. Jesli tak si¢ stanie, to wydaje sig, ze — biorac pod uwage réwniez
spadek udzialu konferencji liniowych w rynku w ciagu ostatniego dziesigciolecia
— mozna oczekiwaé zmniejszania si¢ wspOlpracy linii Zzeglugowych w ramach
konferencji na rzecz innych form, takich jak konsorcja lub porozumienia
dyskusyjne, specjalistyczne i globalne, nie obejmujace uzgodnien cenowych.

THE EXCLUSION OF LINE CONFERENCES
FROM THE BAN ON CARTEL COLLUSION
' (Summary)

The author writes about an important problem of maritime commercial law.
She draws attention to the possibility of exploiting a form of understanding
among ship owners (called line conferences), even on the basis of European
law. This will be a matter of importance from the perspective of the interests
of Polish ship owners after Poland’s accession to the European Union.
At the same time the author draws attention to the OECD report which
indicates that this specific feature of maritime transport already belongs to
the past, and that one can be certain that liberal tendencies will also extend to
the business of ship owning.

The future will show if the member states of the OECD will adapt to this
tendency. It appears that the reform of shipping legislation in the USA in 1988
began a new era of the gradual opening of the shipping-line sector to free
competition. Reform will also take this direction in the European Community,
although the process will certainly not be speedy.



