MUZEUM HISTORII POLSKI

Malgorzata Anna Nesterowicz

Zasady prawa konkurencji
Wspolnoty Europejskiej w
transporcie morskim

Kwartalnik Prawa Publicznego 1/2, 49-85

2001

Artykut zostat zdigitalizowany i opracowany do udostepnienia
w internecie przez Muzeum Historii Polski w ramach

prac podejmowanych na rzecz zapewnienia otwartego,
powszechnego i trwatego dostepu do polskiego dorobku
naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony w kolekcji
cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartosc polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.



KWARTALNIK PRAWA PUBLICZNEGO O
ROK I ¢ NR 2/2001 « UKSW - WARSZAWA ¢ TNOiK - TORUN » ISSN 1642-9591

Maltgorzata Anna Nesterowicz*

ZASADY PRAWA KONKURENCJI
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W TRANSPORCIE MORSKIM

1. WSTEP

Transport morski stanowi bardzo wazng cze§é wspélnych polityk
gospodarczych Wspélnoty, poniewaz az 85% handlu zagranicznego
Wspélnoty odbywa sie drogg morska, podczas gdy handel wewnetrzny
glownie droga lgdowsg’. We Wspdlnocie odgrywa wcigz wazng role trans-
port promowy pasazerdw, ale flota zarejestrowana w panstwach Wspél-
noty zmniejsza sie, gdyz nie jest w stanie konkurowa¢ ze statkami upra-
wiajgcymi zegluge pod dogodnymi banderami. Poniewaz transport
morski Wspélnoty traci stopniowo znaczenie na rzecz transportu lotni-
czego i drogowego, musi poprawié znacznie swojg konkurencyjnosé, aby
pozostaé zyskownym?.

Zasady dotyczace wspolnej polityki transportowej, w szczegolno-
$ci Swiadczenia ustug w transporcie, znajdujg si¢ w Traktacie ustana-
wiajgcym Wspdlnote Europejskg (WE) w art. 70-803. Jednakze art. 80

* Mpgr Malgorzata Anna Nesterowicz — asystentka w Zakladzie Prawa Morskie-
go, Uniwersytet Mikotaja Kopernika, Torun.

! M. Clough i F. Randolph, Shipping and EC competition law, London 1991, s. 10.

2 P. J. G. Kapteyn, P. Verloren van Themaat, Introduction to the Law of the
European Communities, The Hague 1998, s. 1196-1202, D. Lasok, Law and Institu-
tions of the European Union, London 1994, s. 542-549.

% Wigcej o wspélnej polityce transportowej: E. Piontek, W. Switalski, M. Zylicz,
S. Szeremeta, Konkurencja a regulacja w transporcie, Warszawa 1995, s. 30 i n.; C. Jung,
Regulacje transportowe w Traktacie WE [w:] Liberalizacja ustug transportowych w ra-
mach Jednolitego Rynku. Integracja Europejska/Lektury, L6dz 1998, nr 7, 8. 47 i n,;
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ust. 2 stanowi, ze Rada zadecyduje jednomyslnie, w jakim zakresie
i trybie mogg by¢ przyjete odpowiednie postanowienia dotyczgce trans-
portu morskiego (oraz lotniczego)*. Reguly proceduralne zostaly nastep-
nie zmienione przez Jednolity Akt Europejski (Rada podejmuje takg
decyzje wiekszoscig kwalifikowang) oraz Traktat z Maastricht (obo-
wigzkowa konsultacja Rady z Parlamentem). Tres¢ art. 80 wskazuje,
ze zasady Traktatu dotyczgce transportu znajdujg jedynie ograniczone
zastosowanie do zeglugi morskiej, natomiast ogolne postanowienia Trak-
tatu odnoszgce si¢ do kazdej dziedziny, odnoszg sie réwniez do zeglugi
morskiej (np. zasady konkurencji lub zasady o swobodzie przeplywu
pracownikow)s.

Pierwsze akty prawne dotyczace transportu morskiego zostaly
uchwalone pod koniec lat 70. i dotyczyly gtownie stosunkéw zewnetrz-
nych Wspélnoty. Realizacja polityki morskiej w ramach wspélnej poli-
tyki transportowej rozpoczela sie dosé pézno, gdyz dopiero w latach 80.
Komisja Europejska postawila wowczas cztery glowne cele:

— wprowadzenie swobodnego dostepu do §wiatowego rynku trans-
portowych ustug morskich w warunkach niezakléconej konku-
rencji,

— eksploatacja floty wspdlnotowej w warunkach niezakloconej kon-
kurencji,

— rozwoj ochrony socjalnej i ciggla poprawa warunkéw pracy na
morzu dla obywateli Wspélnoty,

— potlozenie silnego akcentu na problemy bezpieczenstwa na morzu
i ochrony $rodowiska®.

Kolejne akty prawne wprowadzajgce podstawy liberalizacji ryn-
ku transportu morskiego zostaly uchwalone przez Rade 22.12.1986 r.
(tzw. pakiet wigilijny) i nadal majg moc obowigzujgcg. Sg to:

E. Teichmann, Polityka Transportowa {w:] Unia Europejska, Warszawa 1999, s. 191
in.; J. Burniewicz, Polityka transportowa Unii Europejskiej: ujecie ogélne [w:] Libera-
lizacja ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integracja Europejska/
/Lektury, Lodz 1998, nr 51, s. 58 i n.

4 Por. J. Schiillburner, Podstawy polityki transportowej Wspélnoty [w:] Liberali-
zacja ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integracja Europejska [ Lek-
tury, Lodz 1998, nr 7, s. 22.

5 Zastosowanie zasad konkurencji przewidzianych w Traktacie do zeglugi mor-
skiej potwierdzilo orzeczenie w sprawie marynarzy francuskich, C-167/73 Komisja
v. Francja (marins frangais) [1974] ECR 359, a do transportu lotniczego — C-209-213/
/84 Ministere Public v. Asjes (Nouvelles Frontiéres) [1986] ECR 1425, C—66/86 Ahmed
Saeed Flugreisen and Silver Line Reisebiiro v. Zentrale zur Bekimpfung unlauteren
Wettbewerbs e.V. (Ahmed Saed), [1989] ECR 803. Por. takze J. Kujawa, Wspdlna poli-
tyka zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1999, s. 12-17.

§ Towards a New Maritime Strategy, COM (96) 81.
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— rozporzgdzenie nr 4055/86 o zasadzie swobody $wiadczenia ustug
transportu morskiego pomiedzy krajami Wspdlnoty oraz migdzy
nimi a krajami trzecimi’,

— rozporzgdzenie nr 4056/86 o szczegdlnych zasadach zastosowa-
nia do transportu morskiego art. 81 i 82 Traktatu WES,

— rozporzgdzenie nr 4057/86 o nieuczciwych praktykach cenowych
w transporcie morskim?,

— rozporzgdzenie nr 4058/86 o skoordynowanych dzialaniach dla
zapewnienia swobodnego dostepu do ladunkow w przewozach oce-
anicznych?®,

Rozporzadzenia nr 4055/86 oraz 4058/86 dotycza $wiadczenia
uslug morskich w ogdlnosci. Rozporzgdzenie Rady nr 4055/86 ustano-
wilo podstawowe zasady dotyczace swobody ustug w zakresie transpor-
tu morskiego miedzy krajami Wspdlnoty oraz miedzy nimi a krajami
trzecimi. Swoboda ta ma zastosowanie do oséb fizycznych - obywateli
panstw czlonkowskich zamieszkalych w obrebie Wspélnoty i poza nig
oraz os6b prawnych majgcych swojg siedzibge w obrebie lub poza nia,
ale bedacych pod kontrolg obywateli Wspdélnoty. Od 1.1.1993 r. wszyst-
kie istniejgce dotychczas ograniczenia dotyczgce miedzynarodowego
transportu morskiego (migdzy krajami Wspélnoty oraz miedzy nimi
a krajami trzecimi) zostaly zniesione. Rozporzadzenie to nie rozwigza-
lo jednak kwestii ograniczerh w zakresie transportu pomiedzy portami
jednego panstwa (kabotaz). Dopiero rozporzadzenie nr 3577/92! wpro-
wadzilo liberalizacje kabotazu morskiego dla armatoréw wspélnotowych
eksploatujgcych statki zarejestrowane w panstwach czlonkowskich,
zakladajac, ze statki te wypeliajg warunki wymagane dla dostepu do
kabotazu w danym panstwie. Dla osiggniecia pelnej liberalizacji w tej
dziedzinie dopuszczono szereg okreséw przejsciowych, z ktérych naj-
dhuzszy (dla Grecji) koficzy sie z 2003 r.

Rozporzgdzenie Rady nr 4058/86 wprowadzilo natomiast skoor-
dynowane dzialania dla zapewnienia swobodnego dostepu armato-
réw Wspéinoty do tadunkéw w przewozach oceanicznych. Dzialania
te mogg przybraé formy wyslania przedstawicielstwa dyplomatycz-
nego do okreslonego kraju w celu negocjacji powstaltego problemu lub
zastosowania §rodkéw zapobiegawczych i ochronnych wymierzonych
w okreélone przedsigbiorstwa (np. nalozenie obowigzku uzyskania

* Official Journal of the EC (0.J.) 1986, L 378/1.
* 0.J. 1986, L 378/4.

® 0.J. 1986, L 378/14.

1 0.J. 1986, L 378/21.

1 0.J.1992, L 364/7.
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zezwolenia na zaladowanie, rozladowanie i transport towaréw lub
natozenie podatkéw i oplat).

Dwa kolejne rozporzadzenia dotyczg bezposrednio zastosowania
zasad konkurencji do zeglugi morskiej. Rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 4057/86 reguluje kwestie zwalczania praktyk stosowanych przez
armatoréw pochodzgcych spoza Wspoélnoty, ktérzy na skutek otrzymy-
wania réznego rodzaju przywilejéw niehandlowych w swoim panstwie,
oferujg duzo nizsze taryfy niz normalnie oferowane przez armatorow
Wspolnoty. Rozporzgdzenie Rady (EWQG) nr 4056/86 reguluje natomiast
kwestie zastosowania zasad konkurencji do transportu morskiego,
w szczegdlnosci do ,konferencji liniowych” (liner conferences), dla kto-
rych uchwalone zostalo wytaczenie grupowe. Rozporzgdzenie to zosta-
nie poddane szczegbélowej analizie ponizej.

2. ZASTOSOWANIE ART. 81 1 82 TRAKTATU WE
DO TRANSPORTU MORSKIEGO

Zasady konkurencji zawarte w Traktacie WE, w szczegélnos$ci
w art. 81 1 82, znajdujg zastosowanie we wszystkich dziedzinach i ro-
dzajach gospodarki, jesli Traktat nie stanowi inaczej. Majg one wiec takze
zastosowanie do transportu morskiego'. Inaczej jest z zasadami proce-
duralnymi, przewidzianymi w rozporzgdzeniu Rady nr 17 z 1962 r.1
Na mocy rozporzadzenia Rady nr 141 z 1962 r.», wylgczone zostalo za-
stosowanie rozporzgdzenia nr 17 do porozumien, decyzji i uzgodnionych
praktyk pomiedzy przedsigbiorstwami w zakresie transportu, jesli mia-
ly one na celu ustalanie taryf, cen i warunkéw transportu, ograniczanie
lub kontrolowanie produkcji, podzial rynkéw transportu w rozumieniu
art. 81 lub naduzycia pozycji dominujacej przez przedsiebiorstwa zwig-
zane z transportem w rozumieniu art. 82. Szczegblne uwarunkowania
gospodarki transportowej uzasadnialy koniecznosé wprowadzenia od-
rebnych regulacji w tym sektorze. Tak wigc pomimo teoretycznego za-
stosowania art. 81 i1 82 do transportu morskiego, przedsigbiorstwa ak-
tywne w tym sektorze byly przez dluzszy czas chronione, gdyz Komisja
nie posiadala instrumentéw pozwalajgcych na bezposrednie badanie
podejrzewanych naruszen, ani tez uprawnien do wydawania decyzji lub
nakladania kar. Podobne problemy pojawity sie takze w innych dziedzi-

12 Zob. wyrok w sprawie C~167/73 Komisja v. Francja, cyt. w przyp. 5.
13 0J. 1962, s. 13.
14 0.J. 1962, s. 124.
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nach transportowych. Dla ich rozwigzania Rada uchwalila kolejno: roz-
porzadzenie nr 1017/68 o zasadach proceduralnych dotyczgcych zasto-
sowania zasad konkurencji w transporcie lgdowym?%, podobne rozporza-
dzenie nr 4056/86 dotyczace transportu morskiego i rozporzgdzenie
nr 3975/87'¢ dotyczgce transportu lotniczego. Celem tych rozporzgdzen
jest wskazanie zasad zastosowania przepisow Traktatu dotyczacych kon-
kurencji do sfery transportu'’.

Art. 81 Traktatu ustanawia zakaz pewnych godzacych w swobo-
de konkurencji praktyk. Sklada sie on z trzech czesci. Artykul 81 ust. 1
uznaje za niezgodne z zasadami wspélnego rynku i zakazane wszyst-
kie ,porozumienia miedzy przedsiebiorstwami, decyzje zwigzkéw przed-
sigbiorstw i uzgodnione praktyki, ktére moga wplywaé na handel mie-
dzy panstwami cztonkowskimi i ktérych celem lub skutkiem jest unik-
nigcie, ograniczenie lub zaklécenie konkurencji wewngtrz wspdlnego
rynku”. W szczegélnosci dotyczy to porozumien, decyzji lub praktyk,
ktdre ,,w sposob bezposredni lub posredni ustalajg ceny zakupu, sprze-
dazy lub inne warunki transakcji, ograniczajg lub kontrolujg produk-
¢je, rynki zbytu, rozwdj techniczny i inwestycje, dokonujg podziatu ryn-
kéw zbytu lub zrédel zaopatrzenia, stosujg niejednakowe warunki do
rownowaznych transakcji z roznymi kontrahentami, uzalezniajg za-
warcie uméw od dodatkowych warunkéw, ktore partner handlowy zmu-
szony jest przyjaé, a ktore ze wzgledu na swdj charakter lub zwyczaje
handlowe nie majg nic wspélnego z przedmiotem umowy”8,

Przykladem zmowy kartelowej zabronionej przez art. 81 bylo po-
rozumienie czterech armatoréw promowych dotyczgce jednoczesnej i ta-
kiej samej podwyzki cen biletéw. W 1992 r. wprowadzili oni jednolitg
podwyzke biletéw na wszystkie kursy pomiedzy Wielka Brytanig i Fran-
¢ja. Podwyzka byta spowodowana dewaluacjg funta we wrzesniu 1992 r.
izwigzanym z tym niekorzystnym dla przedsigbiorstw stosunkiem funta
brytyjskiego do franka francuskiego. Komisja uznata, ze przedsiebior-
stwa braly udzial w zmowie kartelowej zakazanej przez art. 81. Samo
podwyzszenie cen biletow przez armatoréw nie bylo niezgodne z pra-
wem, niezgodny by} natomiast fakt jednoczesnego ogloszenia takiej
samej podwyzki wraz z takg samg metodg przeliczania walut oraz z tym

18 0.J. 1968, L 175/1

% 0.J. 1987, L 374/1.

17 Por, J. SchiiBlburner, Przeglqd wspélnotowego prawa konkurencji: zastosowa-
nie art. 85 w dziedzinie transportu [w:] Liberalizacja ustug transportowych w ramach
Jednolitego Rynku, Integracja Europejska/Lektury, Ldz 1998, nr 7, s. 104 i n.

18 Wigcej o formach zmowy kartelowej: J. Galster, C. Mik, Podstawy europejskiego
prawa wspéinotowego, Torun 1998, s. 301-304.
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samym dniem wejScia w zycie przez cztery przedsiebiorstwa. Wskazy-
walo to na wezesniejsze uzgodnienie takiego dzialania®.

Art. 81 ust. 2 przewiduje konsekwencje cywilnoprawne zawiera-
nia zakazanych przez art. 81 ust. 1 porozumien lub podejmowania de-
cyzji. Sg one z mocy prawa niewazne.

Art. 81 ust. 3 dopuszcza wyjatki od zakazu wprowadzonego przez
art. 81 ust. 1. Stanowi on, ze zakaz ten nie ma zastosowania w przypad-
kach, gdy porozumienie, decyzja lub uzgodniona praktyka ,przyczynia-
ja sie do polepszenia produkgcji lub dystrybucji produktéw lub do rozwo-
Jju technicznego lub gospodarczego, jednoczesnie zabezpieczajgc konsu-
mentowi stuszny udzial w wynikajgcych stgd korzysciach [np. obnizenie
ceny, poprawe jakosci, rozszerzenie podazyl, jezeli nie nakladajg one na
zainteresowane przedsigbiorstwa ograniczen, ktére nie sg niezbedne dla
osiggniecia tych celéow oraz nie stwarzajg tym przedsigbiorstwom mozli-
wosci wyeliminowania konkurencji w zakresie znacznej czesci odno$nych
produktéw”. Aby decyzja lub porozumienie zostalo wylgczone spod za-
kazu przewidzianego w art. 81 ust. 1, zainteresowane przedsigbiorstwa
muszg uzyskaé¢ wylgczenie indywidualne od Komisji (pod warunkiem
uprzedniej notyfikacji takiego porozumienia) lub ich dzialania muszg
by¢ objete zwolnieniem grupowym.

Art. 82 zawiera dalsze wskazania dzialan antykonkurencyjnych
w stosunkach miedzy przedsiebiorstwami uznanych ze niedozwolone.
Zabrania on naduzywania przez jedno lub wiecej przedsigbiorstw pozy-
cji dominujgcej na wspdlnym rynku lub znacznej jego czesci o tyle, o ile
mogloby to wplyngé na handel miedzy panstwami. Wymienia takze
dzialania, ktére w szczegolnosci mogg spowodowaé naduzycie pozycji
dominujacej. Nalezg do nich: ,narzucanie bezposrednio lub posrednio
cen zakupu, sprzedazy lub innych nieuzasadnionych warunkéw trans-
akgeji, ograniczanie produkcji, rynkéow zbytu lub postepu technicznego
ze szkodg dla konsumentoéw, stosowanie niejednakowych warunkoéow do
rownowaznych transakeji z réznymi kontrahentami, uzaleznianie za-
warcia uméw od dodatkowych warunkoéw, ktore partner handlowy zmu-
szony jest przyjgé, a ktore ze wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje
handlowe nie majg nic wspdlnego z przedmiotem umowy”?’. Art. 82
zawiera tylko podstawowe przyklady zabronionego zachowania. Lista
ta nie jest jednak zamknieta®. Innymi przykladami mogg byé¢ bojkot,
grozba, samowolne przeszkadzanie konkurentom lub partnerom han-
dlowym, a w niektérych przypadkach nawet nekanie procesami sgdo-

1% Decyzja Komisji 97/84/WE, O.J. 1997, L 26/23.
20 M. Furse, Competition Law of the UK & EC, London 2000, s. 24.
2t F. Emmert, M. Morawiecki, Prawo europejskie, Warszawa~Wroctaw 1999, s. 398 i n.
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wymi?. Naduzycie pozycji dominujacej moze by¢ dokonane tak przez jed-
no przedsigbiorstwo, jak i przez kilka z nich, jezeli sg one gospodarczo
powiazane i zachowuja si¢ na rynku w jednolity sposéb (kolektywna lub
wspolna pozycja dominujgca®). Naduzycie wspdlnej pozycji dominujgce;j
zarzucono juz niejednokrotnie przedsigbiorstwom zeglugowym, w szcze-
gblnosci dzialajacym w ramach konferencji liniowych. Zarzucenie zacho-
wania zabronionego przez art. 82 wymaga jednakze wczesniejszej analizy
pozycji przedsigebiorstwa na odnosnym rynku (relevant market), co czyni
sie poprzez analize produktu lub uslugi oraz analize geograficzng rynku?
i sytuacji przedsiebiorstwa na tak wyznaczonym rynku, w szczegdlnosci
jego procentowego udziatu i rzeczywistej mozliwosci niezaleznego od kon-
kurentow zachowania®. W przypadku transportu morskiego rynek geo-
graficzny oznacza obszar oferowania ustug, na ktérym warunki konkuren-
¢ji s3 homogeniczne (jeden szlak morski pomiedzy dwoma portami lub
grupa szlakow na terenie dzialania konferencji liniowej), a rynek produk-
tu wymaga ustalenia istnienia zamiennych uslug przewozowych na tym
samym szlaku (np. przewozow trampowych lub nawet lotniczych).
Traktat nie zawiera definicji ,przedsiebiorstwa”. Trybunal Spra-
wiedliwosci uznaje za przedsiebiorstwo kazdg jednostke organizacyjng
prowadzgcg dzialalnosé gospodarczg, bez wzgledu na jej forme organi-
zacyjng i sposob funkcjonowania. Nie wymaga si¢ wiec posiadania oso-
bowosci prawnej?. Dzigki temu zasady Traktatu dotyczgce przedsie-
biorstw odnoszg si¢ nie tylko do posiadajacych osobowosé prawng przed-
sigbiorstw zeglugowych, ale takze do takiej osobowosci nie posiadaja-
cych zgrupowan armatorskich, tj. konferencji liniowych i konsorcjow?’.

2 Por. wyrok w sprawie T-111/96 ITT Promedia v. Komisja [1998] ECR 11-2937.

% Por. koncept kolektywnej pozycji dominujgcej w wyroku w sprawach T-68/89,T—
77/89 1 T-78/89 Société Italiana Vetro SpA, Fabrica Pisana SpA and PPG Vernante Penni-
talia SpA v. Komisja [1991] ECR 11-1403, oraz G. Monti, The scope of collective domiance
under art. 82 EC, CMLRev. 2001, nr 38, 5.131-157. Taki sam koncept w przypadku kon-
centracji przedsigbiorstw: decyzja Komisji w sprawie Kali & Salz/ MdK/Treuhand, O.dJ.
1994, L 186/38, wyroki w sprawach C—68/94 i C-30/95 Francja i Société Commerciale des
Potasse et de I’Azote (SCPA), Entreprise Miniére et Chimique (EMC) v. Komisja [1998]
ECR 1-1375, oraz J.S. Venit, Two steps forward and no steps back: economic anlysis and
oligopolistic dominance after Kali & Salz, CMLRev. 1998, nr 35, s. 1101-1134.

2 D. Lasok, Zarys prawa Unii Europejskiej, cz. 11: Prawo gospodarcze, Torun 1998,
8.2321in.

% Por. wyrok w sprawie 85/76 Hoffman-LaRoche v. Komisja [1979] ECR 461, oraz
27/76 United Brands v. Komisja [1976] ECR 425, za: V. Korah, Cases and materials on
EC Competition Law, London 1996, s. 92-112.

2 V. Power, EC Shipping Law, London 1998, s. 265-269.

21 1. Zuzewicz, Wspdlnotowe prawo konkurencji w zegludze morskiej. Reguly kon-
kurencji skierowane do przedsigbiorstw, ,Prawo Morskie” 2001, tom XV, s. 108; J. Gal-
ster, C. Mik, op. cit., s. 296.
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Rozporzadzenie Rady nr 4056/86, dotyczgce zastosowania art. 81
i 82 do miedzynarodowego transportu morskiego, wskazuje na okreslo-
ny rodzaj porozumien technicznych, ktore nie sg objete zakazem za-
wartym w art. 81 ust. 1 oraz przewiduje wylaczenie grupowe dla ,kon-
ferencji liniowych”. Rozporzadzenie ma zastosowanie do miedzynaro-
dowego transportu morskiego, pomiedzy portami nalezgcymi do panstw
cztonkowskich Wspolnoty lub pomiedzy portem wspélnotowym a por-
tami panstw trzecich. Przewozy morskie pomiedzy portami tego same-
go panstwa (kabotaz) oraz zegluga trampowa (poniewaz tutaj taryfy sg
negocjowane ad hoc) sg wylaczone spod zakresu przedmiotowego roz-
porzadzenia (art. 1). W rozporzadzeniu postanawia sie, ze dzialania
niezgodne z trescig art. 82 sa zakazane, bez potrzeby wydawania do-
datkowej decyzji w tym zakresie.

Przykladem takiego naduzycia bylo zachowanie przedsiebiorstwa
Stena Sealink, ktore poprzez spotke-corke, Sealink Harbours, byto wla-
Scicielem portu Holyehead w Irlandii?®. Jednoczesnie Stena Sealink
swiadczyla ustugi promowe na trasie Holyhead — Dun Laoghaire w Za-
toce Dublinskiej. Na tej samej trasie kursowaty rowniez promy przed-
siebiorstwa B&I Line az do czasu kiedy Stena Sealink i Sealink Har-
bours odmowily mu dostepu do portu Holyhead. Sprawe te ocenia sie
w $wietle tzw. doktryny ,essential facilities” (niezbednej infrastruktu-
ry), ktéra mowi, ze kazde przedsiebiorstwo posiadajgce infrastruktu-
re konieczng dla funkcjonowania innych przedsigbiorstw (np. jedyny
przejazd kolejowy przez rzeke®, system sprzedazy karnetow narciar-
skich®, informacje o programach telewizyjnych?3!, system polgczen lot-
niczych w ramach porozumien interliniowych IATA3?, port morski®)
ma obowigzek udostepnienia go innym3‘. Kazde przedsiebiorstwo, ktore
wykorzystuje pozycje dominujaca na jednym rynku, aby wzmocnic¢
Swojg pozycje na innym rynku, zwigzanym z tym pierwszym, w szcze-
golnosci poprzez uniemozliwienie konkurentowi dostepu do pierwsze-
go rynku, naduzywa pozycji dominujgcej, co jest zabronione przez art.
82. W przypadku Stena Sealink, brak dostepu do urzadzenia takiego

2 Por. decyzje Komisji 94/19/WE, Sea Containers/Stena Sealink , 0.J. 1994, L 15/8.

2 United States v. Terminal Railroad Association of St. Louise, 224 US 383, 56
L.Ed. 810, 32 S.Ct. 507 (1912).

% Aspen Highlands Skiing Corp. v. Aspen Skiing Co., 472 US 585, 86 L.Ed.2d
467, 105 S.Ct. 2847 (1985).

31 C-241/911 242/91 RTE and ITP v. Komisja (Magill) [1995] ECR 1-743.

32 Decyzja Komisji 92/213/WE, British Middland / Aer Lingus, O.J. 1992, L 96/34.

3 Port of Roscoff [1995) CMLR 677.

34 B. Doherty, Just what are essential facilities?, CMLRev. 2001, nr 38, s. 397.
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jak port uniemozliwilby innym przedsiebiorstwom pozostanie na ryn-
ku przewozoéw promowych, a tym samym dzialanie efektywnej kon-
kurencji®.

Rozporzadzenie nr 4056/86 opisuje rowniez zastosowanie zasad
zawartych w art. 81 do transportu morskiego. Przewiduje ono wyls-
czenie spod zakazu zawartego w art. 81 ust. 1 okreslonych porozu-
mien, decyzji i praktyk, jezeli ich jedynym celem jest osiggniecie po-
stepu technicznego lub wspélpraca poprzez wprowadzenie i stosowa-
nie wspdlnych standardéw dla statkow, udostepnianie lub wspélna
eksploatacja statkéw (pooling), wynajetych przestrzeni ladunkowych
(slots), urzgdzen 1 pracownikow, w celu uprawiania zeglugi morskiej,
organizacja i wykonanie dodatkowego lub uzupelniajacego transpor-
tu, ustalenie i zastosowanie jednolitych zasad dotyczgcych struktury
i warunkéw taryf, itd. (art. 2). Zastosowanie wyrazu ,jedyny” w tresci
art. 2 rozporzgdzenia wskazuje na to, ze jezeli porozumienie lub decy-
zja ma inne dodatkowe cele, nie bedzie ono wylaczone spod zakazu
zawartego w art. 81 ust. 1.

Przedsiebiorstwa, ktore chcg uzyska¢ wylgczenie indywidualne
zawartych porozumien lub powzietych decyzji spod zakazu zawartego
w 81 ust. 1 muszg zawiadomié¢ Komisje o takim porozumieniu. Rozpo-
rzgdzenie przewiduje, ze streszczenie wniosku musi zostaé opubliko-
wane w Dzienniku Urzedowym Wspolnoty zanim Komisja podejmie
decyzje. Pafistwa czlonkowskie 1 inne zainteresowane strony maja pra-
wo przedstawié Komisji swoje uwagi w danej sprawie w ciggu 30 dni.

Jezeli Komisja uzna, ze notyfikowane porozumienie narusza za-
sady konkurencji i nie ma podstaw dla zastosowania do niego art. 81
ust. 3, zawiadomi o tym wnioskodawce. Wedtug art. 81 ust. 2 porozu-
mienie bedzie niewazne.

Jezeli Komisja uzna, ze warunki przewidziane w art. 81 ust. 1
181 ust. 3 sg spelnione, udzieli przedsigbiorstwu wylgczenia indywidu-
alnego w stosunku do notyfikowanego porozumienia na okres mini-
mum szesciu lat. Decyzja moze byé ponowiona. Wraz z decyzjg Komisja
moze natozyé na przedsigbiorstwo dodatkowe obowigzki, np. obowia-
zek przesylania regularnych raportow.

Jezeli Komisja nie zawiadomi wnioskodawcy o swojej decyzji w cig-
gu 90 dni od publikacji streszczenia wniosku w Dzienniku Urzedowym
uwaza sie, ze porozumienie otrzymalo wylgczenie od zakazu zawartego
w art. 81 ust. 1. Szczegdlowe zasady dotyczgce formy, zawartosci wnio-
skow i procedury zawarte sg w rozporzgdzeniu Komisji nr 2343/98 o no-

% V. Power, op. cit., . 362.
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tyfikacji porozumien wedlug rozporzadzen Rady nr 1017/68, 4056/86
13975/87 o zastosowaniu zasad konkurencji w sektorze transportu.

Przedsigbiorstwa zeglugowe czegsto zawigzujg spotki dla wspdlnej
eksploatacji statkéw, wynajetych przestrzeni tadunkowych, urzadzen
i pracownikow oraz zaoszczedzenia kosztow ogolnych (koszty portowe,
administracja, marketing). Komisja udziela im zazwyczaj wylgczenia
indywidualnego, jezeli taka spétka przynosi jednoczesnie korzysé kon-
sumentom i nie wplywa negatywnie na dzialanie efektywnej konku-
rencji na rynku. Na tej zasadzie w 1999 r. Komisja udzielila trzyletnie-
go wylaczenia indywidualnego w stosunku do spéiki joint venture za-
wartej miedzy armatorami promowymi: P&O i Stena Line Ltd w celu
wspolnego prowadzenia dzialalnosci zeglugowej w Kanale La Manche
i cie$ninach belgijskich. Spétka joint venture eksploatowalaby trase Do-
ver — Calais 1 poczynitaby oszczednosci na statkach i kosztach ogdl-
nych, zapewniajac jednoczesnie zwiekszong liczbe polgczen promowych
i szybki transport towaréw. Konsumenci mieliby wiec stuszny udziat
w osiggnietych korzysciach. Konkurencja na rynku nie ucierpiataby ze
wzgledu na obecnos$¢ wielu innych konkurentow - armatoré6w promo-
wych oraz mozliwosci transportowych tunelem pod Kanatem La Man-
che. Wylgczenie zostalo przyznane ze wzgledu na to, ze planowane przed-
siewziecie spelnialo wymagania art. 81 ust. 3, ale jedynie na trzy lata,
gdyz trudno bylo przewidziec¢ jaki wplyw bedzie mialo usunigcie strefy
bezclowej z proméw w 1999 r. na male przedsigbiorstwa promowe, a tym
samym na konkurencje. W ciggu trzech lat sytuacja na rynku, a w szcze-
goblnosci liczba konkurentéw moze si¢ dramatycznie zmieni¢ i wyma-
gaé ponownej analizy?®,

Inne wylgczenia indywidualne zostaty przyznane, miedzy innymi:
w 1994 r. armatorom Stena Line Ltd i Societé Nouvelle d’Armement
Transmanche, ktorzy rozpoczeli wspolng eksploatacje zeglugi promowe;j
pomiedzy Francjg a Wielkg Brytanig i Irlandig, w 1996 r. Stena Line
Service AB i Tor Line AB, ktorzy zawarli spotke w celu wspolnego pro-
wadzenia zeglugi towarowej pomiedzy Szwecjg i Wielkg Brytanig, itd.¥’

3 Decyzja Komisji 1999/421/WE, P&O Stena Line, Case 1V/36.253, O.J. 1999,
L 163/61; por. J-B. Blaise, L. Idot, Concurrence, ,Revue Trimestrielle de Droit Eu-
ropéen” 2000, nr 4, s. 745.

37 Notyfikacje i wylaczenia indywidualne: Sealink — SNCF, 0.J. 1989, C 17/8;
Sealink — SMZ, O.J. 1989, C 17/12; Neusara/Usanera, O.J. 1990, C 59/2; Gulfway,
0.J. 1990, C 130/3; Eurocorde, 0.J. 1990, C 162/13; Irish Club Rules, 0.J. 1991, C 166/
/6; Baltic Shipping, 0.J. 1991, C 179/6; Helsinggr, 0.J. 1992, C 36/5; Europe Asia
Trading, O.J. 1993, C 97/2; Sealink Stena Line, O.J. 1994, C 82/7; Minoan Lines, O.J.
1995, C 255/4; Dragor, O.J. 1995, C 365/16; Baltic Liner, 0.J. 1996, C 44/3; Hansaferry,
0.J. 1996, C 118/5; Stena Tor Line, O.J. 1996, C 209/5; North Sea Liner, O.J. 1996,
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Wylagczenia grupowe zostaly wprowadzone w celu ograniczenia
nadmiernego odwolywania sie do procedury wylaczen indywidualnych,
wymagajacego odrebnego postepowania w kazdej sprawie, a tym sa-
mym zmniejszenia pracy Komisji. W zakresie transportu morskiego
uchwalono dwa wylaczenia tego typu: pierwsze z nich dotyczace konfe-
rencji liniowych i drugie, dotyczace konsorcjow zeglugowych.

Rozporzadzenie nr 4056/86 wprowadza wylaczenie grupowe dla
konferengji liniowych3. Konferencja liniowa to grupa armatoréow za-
pewniajacych miedzynarodowe ustugi morskie w zakresie transportu
towarow na okreslone) geograficznie trasie lub trasach wedlug ustalo-
nych wspélnie taryf i innych warunkéw transportu (art. 1). Takie roz-
wigzanie pozwala armatorom wypelnié¢ pojemnosé ich statkéw i zapew-
nia zwrot kosztow stalych. Ma ono takze pozytywny wplyw na trans-
port, gdyz dzigki temu zapewnia si¢ frachtujgcym regularne ustugi o sta-
lych cenach®. Nie da sie jednak ukryé, ze konkurencja pomigdzy samy-
mi czlonkami konferencji jest ograniczona. W USA, jezeli chodzi o przyj-
mowanie nowych czlonkéw, konferencje sg otwarte (US Shipping Act
z 1984 r.). W Europie natomiast konferencje sg zamkniete, co jest kolej-
nym ograniczeniem konkurencji. Niezalezni armatorzy moga oczywi-
$cie konkurowaé na tej samej trasie z konferencja, ale ich pozycja jest
zawsze stabsza. Zgodnie z rozporzgdzeniem nr 4056/86 porozumienia,
decyzje i uzgodnione praktyki czlonkéw konferencji liniowej sg wyla-
czone spod dzialania art. 81 ust. 1 jezeli ich celem jest wspélne ustala-
nie stawek frachtowych i warunkéw przewozu tadunkéw, koordynacja
rozkladéw przeplywéw i dat zawijania do portéw, ustalanie czestotli-
wosci przeptywow, regulacja zdolnosci przewozowej linii cztonkowskich
konferencji, podzial tadunkow i frachtéw, itd. (art. 3). Dodatkowo, po-
rozumienia zawierane pomiedzy konferencjami liniowymi a uzytkow-
nikami transportu (frachtujgcymi i zaladowcami) dotyczace taryf, wa-
runkéw i jakoSci ustug sg takze wylagczone spod regulacji art. 81 ust. 1
(art. 6). Porozumienia te nie mogg w zaden sposéb dyskryminowa¢ okre-
Slonych portéw, frachtujacych i towaréw poprzez stosowanie réznych
taryf lub warunkéw w zaleznosci od kraju pochodzenia, portu zalado-
wania lub rozladowania, chyba ze jest to ekonomicznie usprawiedli-

C 310/7, P&O Stena Line, 0.J. 1997, C 80/3, Southern Africa Europe, 0.J. 1997, C 383/
/12, Polfin, 0.J. 1998, C 396/10.

3 M. Clough i F. Randolph, op. cit., s. 62.

3% UNCTAD Code of Conduct for Liner Conferences, 6.4.1974. Por. takze J. Kuja-
wa, Przestanki, koncepcje i perspektywy nowego tadu w swiatowym transporcie mor-
skim, Gdansk 1988, s. 65 i n. oraz K. Dgbrowski, Uregulowania Wspélnoty Europej-
skiej w transporcie morskim a polska polityka zeglugowa (aspekty ekonomiczne), ,Stu-
dia Europejskie UW” 1998, nr 1(5), s. 109-111.
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wione. W przeciwnym wypadku takie porozumienie lub jego odpowied-
nia czes¢ jest niewazne (art. 4).

Rozporzgdzenie naklada na konferencje liniowe dodatkowe obo-
wigzki w zwigzku z przyznanym wylgczeniem (art. 5). Jednym z nich
jest wymég konsultacji pomiedzy konferencjami liniowymi a uzytkow-
nikami transportu (frachtujacymi, zaladowcami) dotyczacych taryf,
warunkow i jako$ci ustlug transportowych. Kolejny warunek dotyczy
tzw. ,rabatéw za lojalno§¢” przyznawanych stalym klientom, ogdlnie
zabronionych przez art. 82. Wedlug rozporzadzenia, konferencje sg
uprawnione do oferowania tego rodzaju rabatéw. Muszg one jednak
by¢ natychmiastowe (a nie np. po szesciu miesigcach) i pozwala¢ kaz-
dej stronie na zakonczenie umowy z maksymalnie szeSciomiesiecznym
okresem wypowiedzenia. Musi by¢ takze ustalona lista okolicznosci,
ktore zwalniajg klientow z obowigzku lojalnosci. Trzeci warunek wy-
maga, aby uzytkownicy transportu mieli prawo do nieograniczonego
wyboru przedsiebiorstw oferujgcych ustugi portowe i transport ladowy.
W ten sposéb przeciwdziala sie mozliwosci oferowania przez konferen-
cje uméw z klauzulami wigzanymi, tj. takimi, do ktérych przyjecia part-
ner handlowy jest zmuszony, mimo zZe nie sg one bezposrednio zwigza-
ne z przedmiotem umowy (np. umowa transportu morskiego wymaga-
jaca takze korzystania z uslug okreslonego przewoznika lgdowego).
Warunek czwarty przewiduje, ze taryfy wraz z rabatami i warunki prze-
wozu powinny by¢ powszechnie dostepne dla wszystkich uzytkowni-
kow transportu za niewielkg oplatg lub do wgladu w biurze przewozni-
ka i jego agentow. Komisja posiada specjalne uprawnienia co do moni-
torowania porozumien zawieranych przez konferencje liniowe i jezeli
zadecyduje, zZe sg one niezgodne z art. 81 ust. 3 (poprzez brak lub wy-
eliminowanie istniejgcej lub potencjalne) konkurencji), moze wycofaé
wylgczenie grupowe (art. 7).

Naduzycie pozycji dominujgcej wedtug art. 82, jak uprzednio wspo-
mniane, jest automatycznie zakazane bez wymogu wydawania dodat-
kowej decyzji w tej kwestii. W przypadku naduzycia pozycji dominujg-
cej przez konferencje liniowg wytgczenie grupowe nie bedzie mialo za-
stosowania (art. 8).

Druga czes¢ rozporzadzenia nr 4056/86 reguluje postepowanie
wyjasniajgce przed Komisjg. Komisja moze wszczgé postepowanie
z wlasnej inicjatywy lub na skutek otrzymanej skargi. Panstwa czlon-
kowskie i podmioty, ktére majg w danej sprawie sluszny interes, mogg
ztozyé do Komisji wniosek zawierajgcy opis naruszenia zasad kon-
kurencji przez wskazane przedsiebiorstwo lub przedsiebiorstwa.
W tym przypadku Komisja moze odrzuci¢ wniosek jako nieuzasad-
niony lub rozpocza¢ sledztwo. Jezeli w wyniku §ledztwa uzna, ze po-
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rozumienie, mimo ze podpada pod regulacje art. 81 ust. 1, spelnia
wymagania postawione przez art. 81 ust. 3, wyda decyzje o przyzna-
niu wylaczenia indywidualnego. Jezeli natomiast uzna, ze dzialanie
jest niezgodne z zasadami konkurencji i nie ma podstaw do jego wy-
laczenia, wyda decyzje nakazujgcg zaniechanie naruszen (art. 10-
18). Moze takze natozy¢ grzywne (art. 19, 20)%. Komisja ma takze
prawo naltozenia $rodkéw tymczasowych dla ochrony zagrozonych
interesow*!. Zasady proceduralne i uprawnienia $ledcze Komisji
w sprawach naruszen zasad konkurencji w sektorze transportu mor-
skiego sg bardzo podobne do ogoélnej procedury przewidzianej w roz-
porzgdzeniu nr 17 z 1962 r.

Srodowiska armatorskie wielokrotnie podkreslajg specyfike ze-
glugi morskiej i potrzebe zachowania przez nig uprzywilejowanej pozy-
cji. Przedsiebiorstwa transportowe postulujg ograniczenie zastosowa-
nia zasad konkurencji do ich dziatalnosci, podczas gdy Komisja dgzy do
ograniczenia ich przywilejow poprzez pelne zastosowanie prawa kon-
kurencji do przedsigbiorstw zeglugowych. Komisja niejednokrotnie orze-
kala o naruszeniu art. 81 i 82 przez konferencje liniowe. W 1992 r.
Komisja wydala decyzje o naruszeniu art. 81 i 82 przez armatoréow
oferujgcych ushugi transportowe pomiedzy francuskimi a zachodnio-
oraz srodkowoafrykanskimi portami*?. Naruszenie miatlo zZrédio w umo-
wach zawartych przez Francje z 11 afrykanskimi panstwami, ktére
przewidywaly utworzenie ,komitetéow armatorow” zlozonych z czlon-
kow konferencji liniowej Cowac i niezaleznych armatoréw zajmujgcych
sig¢ transportem ladunkow pomiedzy francuskimi i afrykanskimi por-
tami. Calo$é¢ przewozonych ladunkéw zostala podzielona w nastepuja-
cy spos6b: 40% ladunkéw dla czlonkow konferencji liniowej, 40% dla
armatoréw afrykanskich majgcych siedzibe w danym panstwie i 20%
dla armatoréw niezaleznych. Mimo ze taka organizacja byla zgodna
z kodeksem konferencji liniowych uchwalonym przez UNCTAD, doklad-
ny udzial w 40-tu lub 20-tu procentach ustalony byl indywidualnie dla
kazdego armatora, ktory, jezeli go przekroczyt, musiat zaplacié grzyw-
ne. Grzywny byly nakladane w kraju przeznaczenia tadunku przez Rade
Afrykanskich Frachtujgcych zgodnie z porozumieniami zawartymi z ko-
mitetami armatoréw. Komisja uznala, ze tego rodzaju porozumienia

40 W sprawie Transatlantic Conference Agreement Komisja nalozyla na strony
grzywne w wysokosci 273 milionéw ECU, najwyzsza jak dotychczas grzywne w trans-
porcie morskim (Decyzja Komisji 94/229/WE, O.J. 1992, L 134/1).

# Decyzje Komisji, Sealink/B&I Holyhead [1992] 2 CMLR 255; Sea Containers
v. Sealink Stena Ltd, O.J. 1994, L 15/8, (1995] CMLR 84.

42 Decyzja Komisji 92/262/EWG, 0.J. 1992, L. 134/1.
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mialy na celu podzial rynkéow transportu }adunku pomiedzy przewoz-
nikami i byly zabronione przez art. 81 ust. 1 lit. ¢. Efektem porozumien
bylo ograniczenie wyboru ustug transportowych, jaki posiadali frach-
tujgcy (w szczegolnosci francuscy), segmentacja handlu pomiedzy Fran-
cja a Afrykg oraz utrudnianie wejscia na rynek nowych przewoznikéw,
gdyz musieliby oni zadowoli¢ si¢ jedynie niewysokim procentem prze-
wozonego tadunku niezaleznie od ich konkurencyjnosci. Porozumienia
mialy wiec niekorzystny wplyw na wolny rynek. Poniewaz byly one
porozumieniami zawartymi pomiedzy konferencjg liniowg a niezalez-
nymi armatorami, nie przystugiwalo im wylgczenie grupowe przewi-
dziane przez rozporzgdzenie nr 4056/86, gdyz dotyczylo ono tylko poro-
zumien zawartych pomiedzy czlonkami konferencji. Co wigcej, nie przy-
niosty one zadnych pozytywnych efektéw, np. poprawy dystrybucji ustug
transportowych, promowania rozwoju technicznego, itd. Poniewaz wigk-
sz0$¢ czlonkow komitetéw armatorow byla jednoczesnie cztonkami kon-
ferencji liniowej, ich zachowanie (ustanowienie systemu podzialu la-
dunkoéw, udzial w nakladaniu kar przez wladze afrykanskie za prze-
kroczenie przyznanych iloSci transportowych) zostalo uznane za nad-
uzycie wspolnej pozycji dominujgcej zabronione przez art. 82. Wedlug
art. 8 rozporzgdzenia nr 4056/86 od takiego naruszenia zasad konku-
rencji nie przystugiwalo wylgczenie. Komisja nakazala armatorom za-
niechaé naruszen.

W 1994 r. Komisja uznala, ze porozumienie ,Trans-Atlantic
Agreement” zawarte przez grupe armatoréw (m.in. armatora polskie-
go) bylo niezgodne z zasadami konkurencji*®. TAA dotyczyto transportu
morskiego pomiedzy portami europejskimi (poza $rédziemnomorski-
mi) a 48 portami USA. Celem porozumienia bylo wspélne ustalenie i pu-
blikacja taryf morskiego i lgdowego przewozu ladunkéw (armatorzy
mogli w wyjatkowych wypadkach zastosowac odrebne taryfy, ale wy-
magato to notyfikacji 10 dni naprzéd), wspélna polityka dotyczaca uméow
o ushugi (umowy byly wspélnie negocjowane, umowa mogla zostaé za-
warta najwyzej na rok i na przewoz co najmniej 250 konteneréw rocz-
nie) i udzial w programie zarzgdzania pojemnoscig (ktéry wymagat ogra-
niczenia pojemnosci przez kazdego armatora, czasami nawet o 25%).
Jako ze TAA zostalo zawarte przez wiekszo$¢ armatoréw przewozg-
cych tadunki przez Atlantyk, porozumienie to przyniosto w efekcie ogra-
niczenie konkurencji, ustalenie wspolnych taryf, ograniczenie pojem-
nosci uzytkowej, sztuczne podwyzszenie frachtu i ograniczenie wyboru
posiadanego przez frachtujgcych. Bylo wigc naruszeniem zakazu prze-

% Decyzja Komisji 94/229/WE, 0.J. 1992, L 134/1.
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widzianego przez art. 81 ust. 1 Traktatu. Wylaczenie z mocy art. 81
ust. 3 Traktatu nie mialo zastosowania, gdyz porozumienie to nie przy-
niosto zadnych pozytywnych efektow, np. poprawy dystrybucji towa-
réw lub promocji postepu technicznego. Przeciwnie, w sposob sztuczny
utrzymywalo na rynku niekonkurencyjnych armatoréw i nie ustanowi-
o zadnych korzysci dla konsumentow. Wylgczenie grupowe takze nie
obejmowalo porozumienia, ze wzgledu na to, ze dotyczyto ono tylko
konferencji liniowych, a TAA nie bylo konferencjg liniowg. Bylo jedynie
porozumieniem zawartym przez armatoréw i sktadajgcym sie z dwoch
rodzajow czlonkow: armatorow niezaleznych i bytych czlonkéw konfe-
rencji liniowych. W zwigzku z tym przewidywalo dwa poziomy taryf
wraz z wigkszg niezalezno$cig (cho¢ niewystarczajacg) dla ustalania
indywidualnych taryf przez pierwszg grupe. Celem TAA bylo wyelimi-
nowanie konkurencji pomiedzy konferencjami liniowymi i niezalezny-
mi armatorami poprzez wprowadzenie wspolnych taryf i ograniczenie
pojemnosci. Nawet gdyby TAA bylto konferencjg liniowg porozumienie
dotyczgce ograniczenia pojemnosci, ktdrego giéwnym celem bylo sztucz-
ne podwyzszenie frachtu nie byloby dopuszczalne wedlug rozporzadze-
nia nr 4056/86. Ponadto, stawki taryfowe byly stosowane nie tylko na
odcinku morskim, ale takze na odcinku lgdowym w ramach przewozéw
multimodalnych, co tym bardziej wylgczalo zastosowanie do nich roz-
porzgdzenia nr 4056/86%.

W 1992 r. Komisja wydala decyzje, w sprawie porozumienia za-
wartego pomigdzy konferencjami liniowymi Cewal, Ukwal i Cowac
(czlonkiem tej ostatniej byla linia zeglugowa armatora polskiego)*,
wedlug ktorego czlonkowie konferencji zobowigzywali si¢ nie dzialaé
jako niezalezni armatorzy na terenie aktywnosci innych konferencji.
W decyzji Komisja uznala porozumienie za niezgodne z art. 81 ust. 1
Traktatu, jako majace na celu podzial rynku przewozu ladunkéw mo-
rzem pomiedzy Europg i Afrykg. Art. 81 ust. 3 uznano za nie majacy
zastosowania, jako ze porozumienie nie przynioslo zadnych korzysci
uzytkownikom transportu (w rzeczywistosci ograniczylo wybdr prze-
woznikéw) i nie bylo niezbedne dla osiagnigcia okreslonych korzysci,
natomiast mialo na celu wyeliminowanie konkurencji. Poniewaz poro-
zumienie nie dotyczylo kwestii technicznych, armatorom nie przystugi-
walo takze wylgczenie na mocy art. 2 rozporzgdzenia nr 4056/86. Wyla-
czenie grupowe dla konferencji liniowych takze nie dopuszczalo do za-
warcia takiego rodzaju porozumienia. Ponadto, czlonkowie konferencji

4 Por. J. Kujawa, Wspélna polityka zeglugowa..., s. 54-60; J-B. Blaise, L. Idot,
Concurrence, ,Revue Trimestrielle de Droit Européen” 2000, nr 4, s. 784.
# Decyzja Komisji 93/82/WE, O.J. 1993, L 34/20.
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liniowej Cewal naduzyli wspdlnej pozycji dominujgcej, gdyz zawarli
umowe z wladzami w Zairze (Ogefrem, biurem odpowiedzialnym za
zarzgdzanie ladunkiem i frachtem), ktéra zapewniata im wylgcznosé
na transport ladunku z Zairu. Czlonkowie Cewal-u modyfikowali tary-
fy statkow wyplywajgcych z tego samego portu w tym samym czasie co
konkurujace statki niezaleznych armatoréw, tak aby ich taryfy byty
takie same lub nizsze* (praktyka zwana ,walczgcymi statkami” (figh-
ting ships)). Cewal ustanowit takze rabaty w wysokosci 100% za lojal-
nosé, ktorych zasady poszly dalej niz zezwalal na to art. 5 rozporzadze-
nia nr 4056/86 (m.in. rabaty nie byly natychmiastowe) i tworzylt czarne
listy ,nielojalnych frachtujacych”. Tak wiec wylaczenie grupowe we-
dlug rozporzgdzenia nr 4056/86 nie mialo zastosowania, gdyz czlonko-
wie Cewal naduzyli pozycji dominujacej i dgzyli do caltkowitego wyeli-
minowania konkurencji. Komisja zazgdata zaniechania naruszen i na-
lozyla na armatoréw grzywny. W 1996 r. Sad Pierwszej Instancji pod-
trzymat decyzje Komisji?’.

Konferencje liniowe staly si¢ niejednokrotnie celem ataku Komi-
sji popieranej w tej linii przez orzecznictwo sgdowe. Dazy si¢ do ograni-
czenia przywilejow armatoréw i odebrania zegludze morskiej uprzywi-
lejowanej pozycji na rzecz pelnego zastosowania regut prawa konku-
rencji i ochrone frachtujacych oraz konsumentow.

Rozwdj konteneryzacji w zakresie przewozu tadunkéw spowodo-
wal rownoczeénie zmiany strukturalne w transporcie morskim. W ra-
mach tradycyjnych konferencji liniowych lub obok nich zaczely two-
rzy¢ sie konsorcja kontenerowe, ktorych celem miata byé zaciesniona
wspolpraca w zakresie przewozu tadunkéw kontenerami. Podgzajgc za
tym rozwojem, Rada wydala rozporzadzenie nr 479/92%, w ktérym
uprawniala Komisje do wydania rozporzadzenia w sprawie zastosowa-
nia art. 81 ust. 3 do konsorcjow zeglugowych. Komisja wydala takie

46 Tzw. praktyka cen predatorskich (predatory pricing) oznacza ustanawianie cen
ponizej kosztéw przez krotkotrwaly okres w celu wyeliminowania konkurenta i na-
stepnie powrotu do cen przynoszacych zysk. Por. Predatory pricing, Paris 1989; E. Ma-
stromanolis, Predatory Pricing Strategies in the European Union: A Case for Legal
Reform, ,European Competition Law Review” 1988, nr 4, s. 218 i n.; L.M. Hinojosa
Martinez, Predatory Pricing Literature under European Competition Law: The AKZO
Case, ,Legal Issues of European Integration” 1993, nr 2, s. 96 i n. oraz wyrok w spra-
wie C-62/86 AKZO Chemie BV. v. Komisja [1991] ECR 3359.

47 Wyrok w sprawach T-24-28/93 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. Komisja {1996} ECR 11-1201, podtrzymany przez
Trybunal Sprawiedliwosci (wyrok w sprawach C-395, 396/96 [2000] ECR 1-1365).

4 0.J. 1992, L 55/3.
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rozporzgdzenie w 1995 r. na okres 5 lat*. W 2000 r. udzielila kolejnego
zwolnienia na nastepne 5 lat w postaci rozporzgdzenia nr 823/2000%°,
Konsorcja zeglugowe to zgrupowania wspoélpracujgcych ze sobg
przedsigbiorstw odmienne od konferencji liniowych tworzone obecnie
coraz czesciej. Przedsigbiorstwa zachowujg odrebnos¢ prawng oraz pra-
wo do przystgpowania do innych konsorcjéw i §wiadczenia uslug na
innych trasach. Ich wspoélpraca ma na celu racjonalizacje przewozéw
organizacji ushug i eksploatacji gospodarczej podmiotéw?!. Definiujac,
konsorcjum to porozumienie pomiedzy przynajmniej dwoma przewoz-
nikami eksploatujgcymi statki, ktérzy Swiadczg miedzynarodowe ustugi
przewozowe ladunkéw na jednym lub kilku szlakach liniowych, w szcze-
gbélnosci w kontenerach, ktérego przedmiotem jest wspélpraca w za-
kresie wspolnego swiadczenia morskich ustug przewozowych, w celu
racjonalizacji dzialan, poprzez stosowanie ulepszen technicznych, ope-
racyjnych i/lub handlowych z wylaczeniem ustalania cen (art. 4-5 pre-
ambuly, art. 2 ust. 1 rozporzadzenia). Za dopuszczalne uznano porozu-
mienia miedzy armatorami — czlonkami konsorcjum m.in. koordyna-
cje i/lub wspéblne ustalanie rozkladéw odplywéw i zawinieé do portéw
statkéw, wymiane, sprzedaz lub czarterowanie powierzchni lub miej-
sca na statkach, dostawe konteneréw, podwozi i innego wyposazenia i/
/lub wynajem, leasing lub zakup kontraktowy takiego wyposazenia,
czasowe dostosowywanie zdolnosci przewozowych, wspélng eksploata-
cje lub wykorzystywanie terminali portowych i zwigzanych z tym ustug,
uczestnictwo w jednej lub wiecej pul, takich jak tonazowa, dochodowa
lub zyskéw netto (art. 3)52 oraz porozumienia pomiedzy konsorcjum
i uzytkownikami jego ustug, tj. zaladowcami lub ich organizacjami do-
tyczgce warunkéw i jakosci ustug §wiadczonych przez konsorcjum (art.
10). Niedopuszczalne sg natomiast porozumienia majace na celu za-
mrozenie wykorzystania pojemnosci ladunkowej statkéw (art. 4). Kon-
sorcjum moze jedynie wtedy skorzysta¢ z wylaczenia regul konkuren-
¢ji od powyzszych porozumien jezeli pomiedzy czlonkami konferencji,
w ramach ktérej dziala, istnieje albo rzeczywista konkurencja ceno-
wa, a czlonkowie konsorcjum sg uprawnieni do prowadzenie niezalez-
nej dzialalnosci taryfowej, albo rzeczywista konkurencja w zakresie

* Rozporzadzenie nr 970/95, 0.J. 1999, L 89/21.

% Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 823/2000 w sprawie stosowania artykulu 81
ust. 3 TWE do niektérych kategorii porozumien, decyzji i uzgodnionych praktyk przed-
iiebiorstw zeglugowych operujacych na liniach regularnych (konsorcjéow), O.J. 2000,

100/24.
5t Por. I. Zuzewicz, op. cit., s. 122.
52 Por. K. Dgbrowski, op. cit., s. 117.
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jakosci oferowanych ustug, a czlonkowie konsorcjum sg uprawnieni
do negocjowania i zawierania wlasnych umoéw o §wiadczenie ustug
przewozowych. Jezeli zaden z powyzszych warunkéw nie jest spelnio-
ny, art. 5 (c) zezwala dodatkowo na wylgczenie regut konkurencji, je-
zeli konsorcjum jest poddane efektywnej konkurencji, rzeczywistej lub
potencjalnej, ze strony armatorow spoza konsorcjum. Ponadto, udzial
konsorcjum operujgcego w ramach konferencji nie moze przekraczaé
30% w kazdym rynku, na ktérym operuje (chodzi o rynek przewozéw
tadunkow) lub 35%, jezeli konsorcjum operuje poza konferencjg
(art. 6). Konsorcja posiadajgce udzial przekraczajgcy powyzsze progi,
ale nizszy niz 50%, mogg takze skorzystac z wylgczenia przewidziane-
go w art. 3, jezeli wczesniej powiadomig Komisje o okreslonym poro-
zumienia (tzw. opposition procedure), a ta nie sprzeciwi si¢ w ciggu
6 miesigcy (art. 7). Czlonkowie konsorcjum muszg posiadaé swobode
kontraktowsg, tj. zdolno$¢ do zawierania indywidualnych uméw i ofe-
rowania wiasnego zakresu uslug oraz mozliwos¢ wycofania sie z kon-
sorcjum w kazdym czasie z maksymalnym szeSciomiesiecznym okre-
sem wypowiedzenia (art. 9). Podobnie jak w przypadku konferencji
liniowych, konsorcja korzystajgce z wylgczenia zasad konkurencji w sto-
sunku do ich porozumien majg obowigzek przeprowadzania rzeczywi-
stych i efektywnych konsultacji pomiedzy zatadowcami i ich organiza-
¢jami a konsorcjum na temat warunkow 1 jakoéci ustug przewozowych
oraz notyfikowania Komisji rozstrzygniec arbitrazowych dotyczgcych
praktyki konsorcjéw (art. 10) pod sankcjg cofnigcia zwolnienia (art.
12). Jak dotychczas zadne skargi nie zostaly wniesione do Komisji na
funkcjonowanie konsorcjow.

3. KONCENTRACJA PRZEDSIEBIORSTW

Celem kontroli fuzji przedsiebiorstw jest zapobieganie tworze-
nia si¢ struktur, ktore posiadatyby pozycje dominujacg na rynku i za-
klocityby dzialanie efektywnej konkurencji. Trybunal orzekal poczgt-
kowo w sprawach koncentracji przedsigbiorstw na podstawie art. 81
1823, jednakze nie dawaly one Komisji wyraznych uprawnien kontro-
Inych w tym zakresie. Rada uchwalila rozporzgdzenie nr 4064/89%

5 Por. wyrok w sprawie 6/72 Continental Can v. Komisja [1973] ECR 215, oraz
opinia rzecznika generalnego Roemera na temat kontroli koncentracji przedsigbiorstw,
par. 13-16, za: V. Korah, op. cit., s. 74-89.

5¢ 0.J. 1989, L 359/1, zmienione w O.J. 1990, L 257/14.
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w sprawie kontroli operacji koncentracji miedzy przedsigbiorstwami.
Koncentracja zachodzi jezeli dwa lub wiecej uprzednio niezaleznych
przedsigbiorstw podejmuje decyzje o polgczeniu albo przejmuje kon-
trole nad jednym lub kilkoma przedsiebiorstwami (art. 3). Rozporza-
dzenie dotyczy jedynie koncentracji przedsigbiorstw o tzw. wymiarze
wspolnotowym, tj. takich, ktérych wysokos§¢ wspdlnego obrotu swiato-
wego wynosi ponad 5 miliardéw euro, a wysoko§¢ obrotu na obszarze
Wspélnoty osiggana przez co najmniej dwa z przedsiebiorstw prze-
wyzsza 250 milionéw euro, chyba ze kazde w przedsigbiorstw uzysku-
je ponad 2/3 obrotu na terenie tylko jednego panstwa czlonkowskiego.
Jezeli nie dochodzi do osiggniecia tych progéw, nowe rozporzadzenie
Rady o koncentracji przedsigbiorstw z 1997 r. przewiduje cztery kolej-
ne wymogi dla zdefiniowania wymiaru wspélnotowego: catkowity ob-
rot §wiatowy wszystkich przedsigbiorstw wynosi ponad 2.5 mld euro,
w kazdym z co najmniej trzech panstw cztonkowskich obrét wszyst-
kich przedsigbiorstw jest wigkszy niz 100 mln euro, w kazdym z co
najmniej trzech panstw cztonkowskich obrét przynajmniej dwoch przed-
sigbiorstw jest wiekszy niz 25 mln euro, calkowity obrét wspélnotowy
kazdego z co najmniej dwoch przedsigbiorstw jest wiekszy niz 100 mln
euro (art. 3)%®. Komisja musi by¢ powiadomiona o koncentracji przed-
sigbiorstw o wymiarze wspolnotowym w ciggu tygodnia od zawarcia
porozumienia (art. 4). Komisja zbada zawiadomienie, a prawo do prze-
prowadzenia fuzji zostanie na czas badania zawieszone (art. 7). Poste-
powanie sklada sie z badania wstepnego i zasadniczego. Jezeli kon-
centracja doprowadzi do stworzenia lub umocnienia pozycji dominuja-
cej przedsiebiorstwa na rynku wspélnotowym, w rezultacie czego na-
stapi znaczgce zakldcenie dzialania efektywnej konkurencji na tym
rynku lub w jego znacznej czesci, koncentracja zostanie uznana za
niezgodng z zasadami wspélnego rynku. Komisja moze wtedy catko-
wicie zablokowaé fuzje lub domaga¢ sie od przedsigbiorstwa spelnie-
nia réznego rodzaju warunkow i obowigzkow, aby pozycja dominujaca
nie zostala utworzona®®,

Rozporzadzenie nr 4064/89 po raz pierwszy zastosowano do trans-
portu morskiego w 1996 r. w sprawie dotyczacej utworzenia przedsie-
biorstwa P&O Nedloyd Container Line Ltd w wyniku koncentracji P&O
Containers Ltd i Nedlloyd Lines. Komisja zezwolila na fuzje, gdyz uzna-
la, ze utworzenie nowego przedsigbiorstwa nie doprowadzi do utworze-

% Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1310/97, O.J. 1997, L 180/1.

% F. Cholmeley, Air Law and the European Community, London 1990, s. 103-141;
K. Myszona, Status prawny przewoznika lotniczego w $wietle prawa Wspélnoty Euro-
Pejskiej, Warszawa 2000, s. 140-149.
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nia lub umocnienia pozycji dominujgcej®’. Pozytywne decyzje wydata
tez Komisja w 1997 r. w sprawie zakupu przedsigbiorstwa zeglugowego
operujgcego na linii poludniowoafrykanskiej Safmarine Container Li-
nes N.V. przez dunskiego przewoznika Maersk A/S%, w 1999 r. w spra-
wie utworzenia wspélnego przedsiebiorstwa przez Maersk i belgijski
Europe Combined Terminals w celu wspdlnej eksploatacji terminalu
kontenerowego w Port-Said w Egipcie®® oraz w 1999 r. w sprawie prze-
jecia kontroli przez Maersk nad amerykanskim przewoznikiem konte-
nerowym Sea-Land®. Przedsigbiorstwa zeglugowe, w obliczu globali-
zacji handlu i gospodarki, coraz czesciej decydujg sie¢ rowniez na two-
rzenie struktur globalnych poprzez przejecie kontroli lub fuzje w celu
wspélpracy o charakterze strategicznym®!.

4. POMOC PANSTWOWA

Mimo liberalizacji sektora transportu we Wspélnocie, wzrostu kon-
kurencyjnosci ustug i zwigkszenia wyboru posiadanego przez konsu-
menta, liczba statkéw zarejestrowanych w rejestrach panstwa czlon-
kowskich znacznie zmalala. Zmniejsza si¢ takze weiaz liczba maryna-
rzy — obywateli Wspélnoty zatrudnionych na statkach. W latach 1970~
-1995 liczba statkéw plywajacych pod banderami panstw cztonkow-
skich zmalala z 32% do 14% s$wiatowego tonazu, podczas gdy liczba
statkow plywajgcych pod dogodnymi banderami wzrosta z 19% do 38%52.
Dogodne bandery wigzg sie dla armatora z oszczednosciami podatko-
wymi, oszczedno$ciami na kosztach zalogowych (brak ograniczen doty-
czgcych kraju pochodzenia marynarzy zatrudnianych na statku) oraz
kosztach zwigzanych z wymaganiami w zakresie bezpieczenstwa mor-
skiego (jezeli panstwo bandery nie jest strong okreslonych konwencji
dotyczgcych bezpieczenstwa morskiego lub ochrony §rodowiska). Roz-
ne §rodki zostaly przedsiewzigte przez panstwa czlonkowskie Wspdl-
noty, aby zapobiec utracie statkow i uczynié¢ swoje rejestry bardziej
atrakcyjnymi, w szczegolnosci tworzenie tzw. ,,drugich rejestrow” i udzie-
lanie pomocy panstwowej statkom plywajgcym pod ich banderami. ,,Dru-

57 Decyzja Komisji w sprawie P&O /Nedlloyd, 0.J. 1997, C 110.

% Decyzja Komisji w sprawie Maersk /Safmarine.

% Decyzja Komisji w sprawie Maersk/WET, O.J. 2000, C 2000/8.

% Decyzja Komisji w sprawie Maersk /Sea-Land, O.J. 1999, C 313/6.
61 1. Zuzewicz, op. cit., s. 137-138.

62 M. Clough i F. Randolph, op. cit., s. 60.
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gie rejestry”, inaczej zwane specjalnymi, majg na celu zapewnienie ar-
matorom krajowym dogodnych warunkéw, w szczegélnosci obnizenie
kosztow eksploatacyjnych, dla wzmocnienia ich pozycji na miedzyna-
rodowym rynku zeglugowym bez koniecznosci zmiany przynaleznosci.
Rejestry takie wprowadzily m.in. Dania, Finlandia, Hiszpania, Niem-
cy, Norwegia i Wielka Brytania. Z planem ustanowienia europejskiego
rejestru statkow Euros nosita si¢ rowniez Komisja Europejska, z po-
mystu jednak ostatecznie zrezygnowano w 1996 r.88 W Polsce ,drugi
rejestr” nie zostal rowniez przyjety®.

Postanowienia dotyczace pomocy panstwowej zawarto w art. 87—
-89 TWE. Zgodnie z art. 87 ust. 1 ,kazda pomoc §wiadczona przez pan-
stwo czlonkowskie lub pochodzaca z pomocy panstwowych, bez wzgle-
du na forme, jezeli przez uprzywilejowanie okreslonych przedsiebiorstw
lub galezi produkcji wypacza lub zagraza wypaczeniem konkurencji
ijezeli wplywa na handel pomiedzy pahstwami czlonkowskimi, bedzie
uznana za niezgodng z zasadami wspélnego rynku.” Zaklécenie konku-
rencji lub zagrozenie jej zakléceniem jest warunkiem sine qua non dla
uznania pomocy panstwowej za niezgodng ze wspélnym rynkiem. Z te-
go powodu decyzja Komisji 98/95/WES o koniecznosci zwrotu pomocy
udzielonej przez rzad wloski armatorom na Sardynii w postaci subsy-
diéw i niskooprocentownych pozyczek zostala anulowana przez Trybu-
na} Sprawiedliwo$ci®®, Mimo, ze Komisja udowodnila, ze pomoc byta
udzielana jedynie armatorom posiadajgcym stalg siedzibg na Sardynii
1 zatrudniajgcym okreslony procent lokalnych marynarzy z dyskrymi-
nacjg dla innych armatoréw wspoélnotowych oraz ze nie byta zgodna
z art. 87 ust. 21 3, ani z Wytycznymi o pomocy dla zeglugi morskiej, nie
dowiodla jednak, Ze taki zabieg mial znaczgcy wplyw na handel we-
wnatrzwspdlnotowy, i ze zaklocil konkurencje na wspdlnym rynku.

Art. 87 ust. 2 wprowadza rodzaje pomocy, ktora wyjgtkowo uzna-
na jest za zgodng ze wspélnym rynkiem, mimo ze wedtug art. 87 ust. 1
powinna byé uznana za niezgodng. Do tej kategorii naleza: ,pomoc o cha-
rakterze socjalnym na rzecz indywidualnych konsumentow, jezeli jest
ona udzielana bez dyskryminacji ze wzgledu na pochodzenie towaréw”
i ,pomoc w celu likwidacji szkéd wyrzgdzonych przez katastrofy przy-
rodnicze lub inne nadzwyczajne zdarzenie”.

Za zgodna z zasadami wspoélnego rynku moze takze zosta¢ uznana:

8 J. Kujawa, Wspélna polityka zeglugowa..., s. 103-108; V. Power, op. cit., s. 187 in.

8¢ J. Lopuski, [w:] Prawo morskie, pod red. J. Lopuskiego, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 185.

% 0.J. 1998, L 20/30.

% (C-15/98 Wiochy v. Komisja i C-105/99 Sardegna Lines - Servizi Marittimi
della Sardegna SpA v. Komisja [2000] ECR 1-8855.
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(a) pomoc w celu wspierania rozwoju gospodarczego regionéw, w kto-
rych poziom zycia jest nienormalnie niski lub regionéw szczegdl-
nie dotknietych bezrobociem,

(b) pomoc w celu wspierania realizacji waznych projektéw w intere-
sie ogélnoeuropejskim lub w celu zapobiezenia szczegdlnym za-
burzeniom gospodarki ktéregokolwiek z panstw czlonkowskich,

(¢) pomoc w celu rozwoju pewnych dziedzin gospodarki, wspierania
kultury i ochrony dziedzictwa kulturowego z zastrzezeniem, ze
pomoc taka nie zmieni warunkéw handlu i konkurencji we Wsp6l-
nocie w sposob sprzeczny ze wspdolnym interesem (art. 87 ust. 3)°".
Pomoc panstwowa moze przybrac forme dotacji pienieznych i rze-

czowych czyli bezposrednich wydatkow z budzetu panstwa, wladz re-
gionalnych lub lokalnych, preferencji kredytowych (kredytéw obcigzo-
nych stopg oprocentowania nizszg od rynkowej udzielonych przez bank,
ktéoremu panstwo refunduje réznice lub samg agencje panstwows),
gwarancji lub poreczenia kredytow przez budzet lub fundusze finan-
sowane z budzetu, preferencji podatkowych (zwolnien lub ulg podat-
kowych, redukeji stopy podatku, odroczenie terminu ptatnosei, itd),
instrumentéw kapitatowych (np. zakupu akcji firmy przez fundusze
panstwowe przy ustalenie dywidendy ponizej poziomu rynkowego),
obnizenia naleznosci na cele socjalne, zamoéwien panstwowych reali-
zowanych po cenie wyzszej niz rynkowa lub na korzystniejszych wa-
runkach, itd.®®

Whbrew powszechnie panujgcemu w Polsce przekonaniu, ze w Unii
Europejskiej nie przyznaje si¢ subwencji panstwowych, panstwa czton-
kowskie udzielaly ich wielokrotnie w dziedzinie transportu morskiego
(tzw. pomoc sektorowa). Zazwyczaj uzasadnialy pomoc panstwowg udzie-
lang przedsigbiorstwom zwigzanym z transportem morskim wylgcze-
niami z art. 87 ust. 2 (b) i (c): ,pomoc w celu wspierania realizacji waz-
nych projektéw w interesie ogélnoeuropejskim lub w celu zapobiezenia
szczeg6lnym zaburzeniom gospodarki” oraz ,pomoc w celu rozwoju pew-
nych dziedzin gospodarki”.

W 1989 r., w odpowiedzi na zwigkszenie przypadkéw udzielania
pomocy panstwowej w dziedzinie transportu morskiego, Komisja uchwa-
lita Wytyczne (Guidelines) definiujgce warunki, jakie musi spetnié po-
moc panstwowa w transporcie morskim, aby zostaé¢ uznang za zgodng
z zasadami wspoélnego rynku. Pomoc taka miala by¢ udzielona w pro-

87 Por. J. Galster, C. Mik, op. cit., s. 329-331.

% Por. A. Fornalczyk, Rodzaje, formy i instrumenty pomocy publicznej w Unii
Europejskiej i w Polsce [w:] Pomoc publiczna dla przedsigbiorstw w Unii Europejskiej
i w Polsce, Warszawa 1998, s. 19-20.

70



Zasady prawa konkurencji Wspolnoty Europejskiej w transporcie morskim

porcji do celu, byé przejrzysta, czasowa i malejgca oraz nie zwiekszaé
potencjalu sektora o wyraznie nadmiernej zdolnosci wytwoérczej. Dla
transportu morskiego moglo by¢ udzielone wsparcie finansowe na cele
m.in. ubezpieczen spolecznych marynarzy, ulg w ich opodatkowaniu
oraz na szkolenia. Uchwalono takze maksymalny putap dla pomocy
panstwowej udzielanej armatorom, obliczany na podstawie réznicy kosz-
tow operacyjnych okreslonego statku plywajacego pod banderg pain-
stwa czlonkowskiego i kosztow operacyjnych hipotetycznego statku ply-
wajgcego pod dogodng banderg (np. Cypru). W 1992 r. wynikla potrze-
ba rewizji Wytycznych. Uwazano, ze pulap pomocy panstwowej powi-
nien by¢ raczej obliczany na podstawie rozmiarow i tonazu statku, przy-
noszonych przez niego zyskéw, struktury zatrudnienia i zwigzany bar-
dziej z okreslonymi celami, jakim dana pomoc panstwowa miala stu-
zy¢, a nie na podstawie hipotetycznej réznicy kosztow operacyjnych
statkéw. Nowe Wytyczne dotyczgce pomocy panstwowej w transporcie
morskim zostaly uchwalone w 1997 r.%® Majg one zastosowanie do ze-
glugi morskiej, ale nie do budownictwa statkéw, gdyz tym zajmuje sie
odrebny akt prawny™.

Nowe Wytyczne stanowig odejscie od poprzedniej polityki dosé
oszczednego udzielania pomocy panstwowej zegludze. Przyznaje sie, ze
dotychczasowa polityka - oparta na zasadach swobodnego dostepu do
rynku ladunkowego i wolnej konkurencji, a pozbawiona wsparcia pan-
stwa - okazala si¢ nieskuteczna dla rozwoju floty UE. Zgodnie z nowy-
mi Wytycznymi, transport morski uznano za specjalng, wymagajgca
odrebnego traktowania, galaz gospodarki. Pomocg panstwowg jest kaz-
da korzys¢ finansowa udzielona w jakiejkolwiek formie przez organ
panstwowy” (gwarancje, pozyczki, subwencje, wylgczenia podatkowe,
emisja obligacji przez panstwo, itd). Moze ona zosta¢ udzielona stat-
kom zarejestrowanym w rejestrze danego panstwa czlonkowskiego i ply-
wajgcym pod banderg tego panstwa. Celem pomocy powinien by¢ wzrost
konkurencyjnosci floty, ochrona intereséw pracownikéw pochodzacych
ze Wspolnoty (na statkach i na ladzie), ochrona know-how we Wspdlno-
cie i rozwéj umiejetnosci oraz poprawa warunkow bezpieczenstwa
1 ochrony érodowiska. Pomoc panstwowa nie moze zostaé udzielona kosz-
tem innego panstwa i zaklécac¢ konkurencji pomiedzy panstwami czlon-
kowskimi w sposob niezgodny z zasadami wspélnego rynku. Informa-
¢je o pomocy powinny by¢ dostepne dla wszystkich zainteresowanych

% Commission guidelines defining conditions of state aid for shipping compatible
with the common market, O.J. 1997, C 205/7.

™ Dyrektywa Rady 90/684/EWG o pomocy panstwowej dla przemyshu stoczniowe-
go, 0.J. 1990, L 380/12, zmieniona przez dyrektywe 94/73/WE, 0.J. 1994, L 351/12.
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(zgodnie z zasadg przejrzystosci). Moze byé¢ ona udzielona w formie:
zmniejszenia lub zniesienia obcigzen fiskalnych i socjalnych, wsparcia
w wymianie zaldég unijnych na statkach w odleglych od UE portach,
inwestycji tonazowych, inwestycji w infrastrukture ladowg zwigzang
z transportem morskim w regionach stabiej rozwinietych, szkolen i pod-
noszenia kwalifikacji marynarzy, udzialu w programach restruktury-
zacji i prywatyzacji przedsiebiorstw zeglugowych oraz pomocy zwigza-
nej z realizacjg kontraktow o §wiadczeniu ustug uzytecznosci publicz-
nej”. Dopuszczalnym putapem pomocy dla zeglugi jest calkowita re-
dukcja podatkéw i §wiadczen socjalnych marynarzy, a takze podatku
dochodowego z dzialalnosci zeglugowej (alternatywnie wysoko$é¢ bez-
posrednich subwencji nie moze przekroczyé wysokosci tych ulg), tak
wiec danemu przedsigbiorstwu mozna pozostawié¢ cato§é wypracowa-
nych przez niego srodkow’. W rezultacie, panstwa czlonkowskie sto-
sujg réznego rodzaju metody dla poprawienia konkurencyjnosci floty,
m.in.: tworzenie korzystnych warunkow podatkowych dla statkéw za-
rejestrowanych w rejestrze krajowym (np. wieloletnie ulgi podatkowe
dla zysku osiagnietego ze sprzedazy statku, jezeli zostal ponownie za-
inwestowany w transport morski, wprowadzenie stalego podatku opar-
tego na tonazu statku, a nie na osiggnietych zyskach, itd.), stosowanie
srodk6éw; majgcych na celu poprawe struktury zatrudnienia (np. obni-
zone stawki ubezpieczenia spolecznego lub obnizony podatek dochodo-
wy dla obywateli Wspolnoty zatrudnionych na statkach zarejestrowa-
nych w panstwach czlonkowskich). Niektore panstwa czlonkowskie
przyznajg armatorom tzw. pomoc inwestycyjng w celu, np. zakupu uzy-
wanych i nowych statkéw lub modernizacje posiadanej floty. Tego ro-
dzaju pomoc ma szczegdlne tendencje do zaklocania wolnej konkuren-
¢ji, tak wiec Komisja egzaminuje kazdy przypadek bardzo dokladnie
zanim wyda decyzje. Inne rodzaje pomocy inwestycyjnej sg raczej ak-
ceptowane, np. w celu unowocze$nienia urzgdzen na statku, podwyz-
szenia standardow bezpieczenstwa na statku do przewyzszajgcych mi-
nimalne standardy wymagane przez miedzynarodowe konwencje, itd.
Subwencje udzielone armatorom na budowe lub modernizacje statku
muszg by¢ jednoczesnie zgodne z nizej przedstawionymi regulacjami
o pomocy dla budownictwa okretowego. Budowa magazynéw i stalych
terminali przeladunkowych jest takze czesto akceptowana przez Ko-
misje, jezeli stanowi ,pomoc w celu wspierania rozwoju gospodarczego
regionéw, w ktorych poziom zycia jest nienormalnie niski lub regionéw
szczegblnie dotknietych bezrobociem” (art. 87 ust. 2 (a)). Pomoc pan-

 Por. J. Kujawa, Wspélna polityka zeglugowa..., s. 112.
2 Por. K. Dgbrowski, op. cit., s. 124.
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stwowa moze by¢ takze udzielana w zakresie szkolenia specjalistycz-
nych marynarzy i oficeréw zwigzanych z podnoszeniem kwalifikacji
marynarzu lub odnowieniem certyfikatow. Ostatni rodzaj subwencji jest
przyznawany w przypadku tzw. ,obowigzku stuzby publicznej”, tj. gdy
panstwo zobowigzuje przewoznika do zapewnienia transportu na tra-
sach o malym ruchu i nie przynoszgcych zysku, jednakze waznych
z punktu widzenia ogélnego interesu gospodarczego (np. transport do
regionéw potozonych na peryferiach), gdyby normalna eksploatacja tej
trasy na zasadach gospodarki rynkowej nie zapewnitaby ustug na wy-
maganym poziomie™,.

Odrebne zasady obowigzujg w budownictwie okretowym. Prze-
myst stoczniowy jest wyraznie odrebng galezig gospodarki od zeglugi
morskiej, poniewaz jednak istniejg tendencje do tgczenia tych zagad-
nien, kwestia pomocy panstwowej dla budownictwa statkéw zostanie
réwniez rozwazona w tym artykule. Przemyst ten wykazuje takze ten-
dencje spadkowe: spadek zatrudnienia w UE wynosi z okolo 250 tys.
0s6b w latach 70. do okolo 60 tys. osob obecnie, a spadek udziatu bu-
downictwa okretowego w globalnym przemysle Swiatowym z 35 do 20%™.
Dla wsparcia upadajgcego sektora gospodarki instytucje europejskie
uchwalily instrumenty zezwalajgce na udzielenie w okreslonych przy-
padkach pomocy panstwowej przedsiebiorstwom budownictwa okreto-
wego. Pierwsza dyrektywa dotyczgca pomocy dla przemystu stocznio-
wego zostata uchwalona w 1969 r.” Byla wielokrotnie zmieniana’. Siéd-
ma dyrektywa o pomocy dla przemystu stoczniowego weszla w zycie
w 1.1.1991 r.”" i obowigzywala do 1998 r. Nowe zasady zostaly wprowa-
dzone rozporzgdzeniem Rady (WE) nr 1540/98 z 1998 r. obowigzujg-
cym do dzisiaj’®. Wedlug niego pomoc panstwowa moze by¢ udzielona

7 J. Kujawa, Wspélna polityka zeglugowa..., s. 115.

" F. McGowan, Transport morski u progu XXI wieku [w:] Liberalizacja ustug
transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integracja Europejska/Lektury, L.6dz
1998, nr 51, s. 109.

5 0.J. 1969, L 206, s. 25

6 Dyrektywa Rady 87/167/EWG, 26.01.1987 o pomocy dla przemystu stoczniowe-
go, 0.J. 1987, L 69/55; dyrektywa Rady 90/684/EWG, 21.12.1990 o pomocy dla prze-
mystu stoczniowego, O.J. 1990, L 380/27; dyrektywa Rady 92/68/EWG zmieniajaca
dyrektywe 90/684/EWG, 0.J. 1992, C 10/3, dyrektywa Rady 93/115/WE, 16.12.1993
zmieniajgca dyrektywe 90/684/EWG, 0.J. 1993, L 326/62; dyrektywa Rady 94/73/WE,
/ 19.12.1994 zmieniajgca dyrektywe 90/684/EWG, O.J. 1994, L 351/10; Rozporzadze-
nie Rady 3094/95/WE, 22.12.1995 o pomocy dla przemystu stoczniowego, O.J. 1995,
L 332/1. Opis kolejnych dyrektyw [w:] V. Power, op. cit., s. 484 i n.

" Siédma dyrektywa Rady 90/684/EWG, 21.12.1990, o pomocy dla przemystu stocz-
niowego, O.J. 1990, L 380/27.

8 0.J. 1998, L 202/1.
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wedlug zasad okre§lonych przez rozporzgdzenie, nie moze jednak po-
wodowac zaklocen konkurencji pomiedzy stoczniami w innych pan-
stwach czlonkowskich, ani dyskryminowaé towaréw lub ustug ze wzgle-
du na kraj pochodzenia. Wyrdznia sie trzy rodzaje pomocy panstwowej
udzielanej stoczniom lub armatorom: pomoc operacyjng, pomoc w celu
restrukturyzacji lub zamkniecia stoczni oraz inne srodki. Pomoc typu
operacyjnego moze by¢ udzielana dla potrzeb budowy lub przebudowy
statkow w celu poprawy konkurencyjnosci przemystu stoczniowego
w stosunku do ich. Wysokosé takiej pomocy nie moze przekraczaé okre-
§lonego procentu sumy, na jakg opiewa umowa o zbudowanie statku
(jezeli kontrakt jest wyzszy niz 10 mln euro - 9%, jezeli nizszy 4.5%).
Pulap ten dotyczy wszystkich statkow zbudowanych w ciggu trzech lat
od zawarcia umowy, cho¢ Komisja moze przedluzy¢ ten okres ze wzgle-
du na nieprzewidziane okolicznosci zaistniate podczas budowy lub skom-
plikowang strone techniczng zadania. W normalnych przypadkach jed-
nak, gdy statek zostal ukonczony pozniej niz w ciggu trzech lat od za-
warcia umowy, pomoc jest ograniczona putapem obowigzujacym w okre-
sie trzech lat przed ukonczeniem statku (art. 3). Jezeli wiec kolejne
akty prawne wnoszg zmiany dotyczgce maksymalnej wysokosci pomo-
cy, efekty tej zmiany bedg musiaty zosta¢ uwzglednione przez stocznie
budujace statek przez dluzej niz trzy lata. W takiej sytuacji znalazla
sie hiszpanska stocznia Astilleros, ktéra zawarta w 1990 r. kontrakt na
budowe 5 holownikéw. W momencie zawarcia umowy putap pomocy
panstwowej wynosit 9% wartosci kontraktu. W 1992 r. zmieniono ten
pulap na 4.5% dla kontraktéw o nizszej wartosci®’. Tymczasem wejscie
uméw w zycie zostalo przesuniete na pozniejszy okres i w rezultacie
statki zostaty ukonczone w okresie pomiedzy lipcem 1995 r. a majem
1996 r., w kazdym przypadku po trzech latach od zawarcia umowy.
Wladze hiszpanskie zwrocity sie do Komisji z prosbg o przedluzenie
okresu trzyletniego, motywujac to nieprzewidzianymi zdarzeniami,
ktore opdznily prace stoczni, tj. wejSciem w zycie nowej ustawy o por-
tach (ktéra wymagatla poprawienia uméow), dewaluacjg pesety w 1992 r.
(co spowodowalo zmiane technicznej czesci umowy dla unikniecia za-

" Pulapy te byly wielokrotnie zmieniane w kolejnych dyrektywach. Przyklado-
wo dyrektywa 87/167/EWG wprowadzila pulap 26% warto$ci kontraktu, a nastepnie
dyrektywa Rady 90/684/EWG obnizyla pulap do 20% i 14% (dla uméw o nizszej war-
tosci). W 1991 r. nastgpilo kolejne zredukowanie pulapéw do 13% i 9%. Dyrektywa
Rady 92/68/EWG wprowadzila pulapy o wysokosci 9% i 4.5%. Obecnie Komisja przed-
stawila propozycje podwyzszenia pulapu do 14% dla stoczni, ktore poniosly straty
w wyniku nieuczciwej konkurencji stoczni potudniowo-koreanskich, ktére sg dotowa-
ne przez panstwo.

8 Dyrektywa Rady 92/68/EWG, O.J. 1992, C 10/3.
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kupu drogich czesci za granicg), pracami reparacyjnymi na terenie po-
bliskiego portu w Bilbao (ktére trwaly zamiast — jak przewidziano —
do kwietnia 1992 r., do maja 1993 r., co ze wzgledu na sgsiedztwo stocz-
ni utrudnialo prace niektorych instalacji, a tym samym zredukowato
produktywnos¢ zakladu) oraz przejeciem przez Astillerosa stoczni Ar-
deag, na skutek nacisku hiszpanskiego Ministerstwa Przemystu jako
cze$¢ programu restrukturyzacji przemystu stoczniowego. Komisja jed-
nak odrzucita prosbe uznajac, ze przytoczone zdarzenia albo nie byly
niemozliwe do przewidzenia dla stoczni, albo nie uzasadnialy az tak
dhugiego opdznienia w wykonaniu umowy. W rezultacie wysoko$¢ udzie-
lonej pomocy panstwowej zostala zredukowana z 9% wartosci kazdej
umowy do 4.5%%. Astilleros zaskarzy! decyzje Komisji do Sgdu Pierw-
szej Instancji, ten jednak podtrzymal decyzje Komisji®?.

Drugi rodzaj pomocy udzielany jest w przypadku zamkniecia lub
restrukturyzacji stoczni. W celu zamkniecia stoczni pomoc moze zostaé
udzielona na pokrycie zwigzanych z tym kosztow (np. poniesionych w wy-
niku zwolnienia pracownikow: odprawy, wezesniejsze Swiadczenia eme-
rytalne, ustugi doradcze w celu pomocy pracownikom znalezienia no-
wych miejsc pracy, kursy przekwalifikowujgce, itd. lub kosztow zwigza-
nych z wykorzystaniem budynkow, instalacji i infrastruktury stoczni na
inne cele), pod warunkiem, ze zamkniecie stoczni jest definitywne i nie-
odwracalne (musi pozostaé zamknieta przez co najmniej 10 lat), (art. 4).
Pomoc na rzecz czesciowego zamkniecia otrzymata stocznia Harland
& Woolf w Belfascie pod warunkiem redukcji wydajnosci o 200 tys. robo-
czogodzin rocznie i 0 30% w stosunku do poczgtkowej wydajnosci w cig-
gu pieciu lat od otrzymania pomocy®. W celu restrukturyzacji stoczni
mozna udzieli¢ pomocy w postaci subsydiow, preferencyjnych kredytow,
gwarancji kredytowych, wykupienia dtugéw, itd. Taka pomoc jest do-
puszczalna w sytuacjach wyjgtkowych, jezeli jednoczesnie jest zgodna
z Wytycznymi Komisji dotyczgcymi pomocy panstwowej na cel ratowa-

81 Decyzja Komisji 98/157/WE dotyczaca pomocy zaoferowanej przez Hiszpanie
stoczni Astilleros Zamacona SA w zwigzku z budowsg pieciu holownikéw, O.J. 1998,
L 50/38. Por. takze decyzje Komisji zezwalajgce na udzielenie pomocy operacyjnej stocz-
niom greckim w latach 1999-2003 (pomoc w postaci subsydiéw), O.J. 2001, C 172;
stoczniom finskim dla statkow zbudowanych do kofca 2003 r. (ponownie subsydia),
0.J. 2001, C 44; stoczniom holenderskim na rok 2000 (subsydia), O.J. 2000, C 184;
stoczniom niemieckim w Bremen, Meklemburgu-Vorpommenrn, Niedersachsen i Schle-
swig-Holstein na rok 2000 (subsydia, poreczenia, przejecie oprocentowania pozyczek),
0.J. 2000, C 272, oraz stoczniom wloskim (subsydia i ulgi podatkowe), O.J. 2001,
C 117.

82 T-72/98 Astilleros Zamacona SA v. Komisja [2000] ECR II-1683.

8 0.d. 2001, C 117.

75



Matgorzata Anna Nesterowicz

nia lub restrukturyzacji przedsigbiorstw w trudnosciach® (art. 5). Na
decyzje Komisji czeka propozycja nowej pomocy panstwowej dla zrestruk-
turyzowania stoczni panstwowych w Hiszpanii®.

Inne $rodki obejmujg pomoc inwestycyjng na cele innowacyjne,
dotyczacg zastosowania nowych w przemysle stoczniowym produktéw
i metod (art. 6)%%, regionalng pomoc inwestycyjng, ktéra ma na celu
poprawe produkcyjnosci istniejgcych stoczni, zgodng ze Wytycznymi
Komisji dotyczgcymi narodowej pomocy regionalnej® (art. 7), pomoc
dla projektow badawczych i rozwojowych® zgodng jednoczesnie z Zasa-
dami Komisji dotyczgcymi pomocy panstwowej na rzecz badan i rozwo-
ju® (art. 8) oraz pomoc zwigzang z ochrong srodowiska zgodng jedno-
cze$nie z Wytycznymi Komisji dotyczacymi pomocy panstwowej na rzecz
ochrony érodowiska?® (art. 9).

Panstwa cztonkowskie udzielajgce pomocy przedsiebiorstwom
muszg zawiadomi¢ Komisje o tym fakcie w ciggu okreslonego czasu od
przyznania pomocy (art. 88 ust. 3). Poza tym, zgodnie z art. 88 ust. 1
Komisja, we wspoélpracy z panstwami czlonkowskimi przeprowadza staly
przeglad systeméw istniejgcych w poszczegélnych panstwach. Jezeli
Komisja uzna, po wezwaniu zainteresowanych do przedstawienia swo-
ich uwag, ze dana pomoc jest niezgodna z zasadami wspélnego rynku
lub zostala udzielona w sposéb naduzywajacy, zadecyduje ona, ze zain-
teresowane panstwo powinno jg zniesé lub zmienic¢ w okreslonym przez
nig terminie (art. 88 ust. 2). Pomoc otrzymana niezgodnie z zasadami
wspolnego rynku musi by¢ zwrécona®. Jezeli panstwo nie zastosuje sie
do decyzji, Komisja moze wnies¢ sprawe do Trybunatu Sprawiedliwo-
§ci. Komisja moze takze wprowadzié¢ natychmiastowe srodki zapobie-
gawcze, jezeli wymaga tego ochrona okreslonych interesow.

Komisja nie wyrazila zgody na przyznanie pomocy panstwowej
w wielu przypadkach w latach 1987-1997. Obecnie wydaje sie, ze ta
surowa polityka nieco zelzala, ze wzgledu na rosnacg konkurencje pro-

8 0.J. 1994, C 368/12.

8 Q.. 2001, C 23.

8 W oczekiwaniu na decyzje Komisji pozostaje propozycja pomocy inwestycyjnej
dla stoczni Schleswig—Holstein w Niemczech, O.J. 2001, C 23.

87 0.J.1998, C 74.

8 W 2000 r. Komisja zatwierdzila pomoc przyznang przemystowi stoczniowemu
na projekty badawczo~rozwojowe majgce na celu badania nad nowa technikg nawiga-
cyjng i ulepszeniami technologicznymi konstrukeji statkow, O.J. 2001, C 37.

8 0.J. 1998, C 45/5.

% 0.J. 1994, C 72/3.

% H-J. Priess, Recovery of illegal state aid: an overview of recent developmets in
the case law, CMLRev. 1996, nr 33, s. 69-91; D. Lasok, The Commission’s power over
illegal state aids, ,European Competition Law Review” 1990, nr 3, s. 125 i n.
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duktéw ze stoczni pozaeuropejskich i przypadki silnego dofinansowy-
wania ich przez panstwo (np. Poludniowa Korea). Stoczniom wsp6lno-
towym latwiej jest teraz uzyskaé zgode Komisji na takg pomoc. Powo-
dem niewyrazenia zgody na pomoc moze by¢ m.in. przekroczenie gor-
nej granicy pomocy, przeznaczenie pomocy na utrzymanie dotychcza-
sowego stanu przedsigbiorstwa (tzn. odwlekanie restrukturyzacji lub
nawet zwiekszenie produktywnosci, gdy plan restrukturyzacyjny za-
kladal jej zredukowanie), zmiana warunkéw pomocowych w trakcie
negocjacji zwigzanych z budowa statku, niedozwolony sposéb wsparcia
restrukturyzacji stoczni (np. przejecie pakietu holdingowego przez stocz-
ni¢ w firmie spoza sektora ponizej wartoSci rynkowej), itd.%

Wedlug powyzszych zasad, wyplata pomocy panstwowej zostala
ograniczona w przypadku subsydiéw przyznanych w Belgii armatorom
Fertex and Europese Transport Maatschappij Crystal Prince® ze wzgledu
na przekroczenie pulapu okreslonego dla pomocy operacyjnej. Wyso-
ko$¢ pomocy przyznanej na budowe trzech statkéw wynosita 35% war-
tosci umowy, podczas gdy obowigzujgca wowczas dyrektywa 87/167/
EWG zezwalala jedynie na 26%. Wyptata pomocy zostata wiec ograni-
czona na zgdanie Komisji, tak aby nie przekroczyé tego pulapu.

Zwrot pomocy panstwowej nastgpil w przypadku niemieckiej stocz-
ni Kvaerner Warnow Werft GmbH, Rostock-Warnemiinde, ktora musia-
ta zwrdci¢ ponad 90 mln DM?*. Stocznia otrzymata pomoc panstwowsg
typu operacyjnego i na zamkniecie niektorych dokéw na podstawie art.
10 dyrektywy 90/684/EWG o pomocy dla przemystu stoczniowego, ktory
zezwalal na udzielenie takiej pomocy stoczniom znajdujgcym sie na te-
renie bylej NRD dla ich restrukturyzacji i wsparcia w celu osiggniecia
konkurencyjnosci. Warunkiem otrzymania pomocy byto przeprowadze-
nie przez Niemcy redukcji produktywnosci przemyshu stoczniowego o 40%
do konca roku 1995 oraz ograniczenie produktywnosci stoczni KWW do
85 000 ton gross rocznie. Stocznia przekroczyla niestety ustanowiony
prég w latach 1997, 1998 1 1999. Komisja uznala pomoc udzielong przez
panstwo za niezgodng z zasadami wspélnego rynku, gdyz pomoc opera-

%2 L. Pawlowski, Pomoc publiczna w sektorze stoczniowym w UE [w:] Pomoc pu-
bliczna dla przedsigbiorstw w Unii Europejskiej i w Polsce, Warszawa 1998, s. 103—
-105.

9 C-356/90 Belgia v. Komisja [1993] 1-2323.

9 Decyzja Komisji 1999/675/WE dotyczgca pomocy panstwowej udzielonej przez
Niemcy na rzecz stoczni Kvaerner Warnow Werft GmbH, 0.J. 1999, L 274/23; decyzja
Komisji 2000/336/WE dotyczaca pomocy panstwowej udzielonej przez Niemcy na rzecz
stoczni Kvaerner Warnow Werft GmbH, O.J. 2000, L 120/12; decyzja Komisji 2000/416/
WE dotyczgca pomocy panstwowej udzielonej przez Niemcy na rzecz stoczni Kvaerner
i 0 uaktualnieniu decyzji Komisji 1999/675/WE, O.dJ. 2000, L 156/39.
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cyjna mogla by¢ udzielona stoczni jedynie pod warunkiem zmniejszenia
produktywnosci, a pomoc na cel zamkniecia dokéw jedynie jezeli zamknig-
cie to mialo charakter nieodwracalny (art. 6, 7 dyrektywy 90/684/EWG).
Stocznia musiala zwrdci¢ czes¢ pomocy panstwowej za lata, w ktérych
przekroczyla prog produktywnosci®.

5. PRZEDSIEBIORSTWA PUBLICZNE

Zgodnie z art. 86 Traktatu zasady konkurencji zawarte w art. 81—
-89 majg zastosowanie takze do przedsigbiorstw publicznych, tj. takich,
ktérym zagwarantowano prawa szczegélne lub wylgczne lub do przed-
sigbiorstw §wiadczgcych ustugi w ogélnym interesie gospodarczym lub
majacych charakter monopolu skarbowego®. W rezultacie, art. 82 jest
czesto stosowany w polaczeniu z art. 86 ust. 1 w stosunku do naduzycia
pozycji dominujgcej przez przedsigbiorstwa publiczne. Orzecznictwo
Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci wskazuje, ze posiadanie mo-
nopolu najczesciej implikuje istnienie pozycji dominujacej, ale dopiero
jej naduzycie przez dane przedsiebiorstwo jest zakazane, np. poprzez
nakladanie nieuczciwych cen lub dyskryminowanie zagranicznych pro-
duktéw i ustug. Przedsigbiorstwa dzialajgce w ogélnym interesie gospo-
darczym podlegaja jednakze postanowieniom Traktatu, w szczegolnosci
zasadom konkurencji, tylko ,w granicach w jakich zastosowanie tych
postanowien nie utrudnia formalnie lub faktycznie wykonywania szcze-
golnych zadan, jakie zostaly im zlecone.” (art. 86 ust. 2). Wylgczenie to
jest wige tylko wtedy stosowane, gdy wykonanie zadan przedsigbiorstwa
publicznego byloby niemozliwe, gdyby zastosowano do niego zasady kon-
kurencji. Takie wylaczenie musi byé absolutnie konieczne i proporcjo-
nalne do wykonywanych zadan. Rozw¢j handlu nie moze by¢ naruszony
w rozmiarach, ktére bylyby sprzeczne z interesem Wspolnoty.

Traktat nie precyzuje dokladnie, do jakich kategorii przedsie-
biorstw odnosi sie art. 86. Z orzecznictwa wynika, ze chodzi tylko o ta-
kie przedsigbiorstwa, za dzialania ktérych panstwa biorg szczegdlng
odpowiedzialno$c¢ z racji wplywdéw, jaki mogg wywrze¢ ich dzialania®.

% Por. wyrok w sprawie T-266/94 Foreningen af Jernskibs- og Maskinbyggerier
i Danmark, Skibsvarftsforeningen and others v. Komisja (1995] ECR 1I-1975.

% Spanish Transport Decision, O.J. 1987, L 194/28.

97 C-157/94 Komisja v. Holandia [1997] 1-5699, za: C. Mik, Media masowe w eu-
ropejskim prawie wspélnotowym, Torun 1999, s. 530. Por. J. Galster, C. Mik, op. cit.,
§.3331in.
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Wplywem tym moze by¢ posiadanie przez wiadze publiczne wigkszosci
kapitalu przedsigbiorstwa, wigkszosci glosow lub mozliwosé mianowa-
nia ponad 50% czlonkéw organu administracyjnego. Tekst dyrektywy
Komisji 80/723/EWG o przejrzystosci stosunkow finansowych miedzy
panstwami czlonkowskimi a przedsigebiorstwami publicznymi definiu-
je przedsiebiorstwo publiczne jako: ,kazde przedsigbiorstwo, wobec kto6-
rego wladze publiczne mogg wywieraé bezposredni lub posredni wplyw
dominujacy ze wzgledu na wlasnosé, udzialy finansowe oraz normy,
ktore nim rzgdzg” (art. 2). Ponadto, art. 86 dotyczy przedsigbiorstw,
posiadajgcych charakter monopolu skarbowego oraz takich, ktéorym
panstwo powierzylo wylgczne lub specjalne prawa w celu §wiadczenia
ushug o ogélnym znaczeniu gospodarczym. O ile monopol skarbowy nie
budzi watpliwosci, drugi rodzaj przedsiebiorstw pozostaje trudny do
sprecyzowania, ze wzgledu na brak odpowiedniej definicji w Traktacie.
Wedlug orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci specjalne uprawnie-
nia muszg zostaé powierzone przedsiebiorstwu przez panstwo na mocy
prawa. Uprawnienia te dotyczg oferowania ustug lub ustugi w sposéb
nieprzerwany na terytorium koncesjonowanym, dla wszystkich konsu-
mentow lub dystrybutoréw, na podstawie jednolitych taryf i warun-
kow, ktore moga si¢ zmienié jedynie wedlug obiektywnych kryteriow
i wobec wszystkich klientow®. W 1996 r. Komisja wydala Komunikat
»Ushugl interesu ogélnego w Europie”, ktérego celem bylo zdefiniowa-
nie pojecia ustug podlegajacych wylgczeniu zawartym w art. 86. Komu-
nikat zostal nastepnie uaktualniony w 2000 r. Wyjasnione zostajg tam
trzy pojecia: ustug interesu ogdlnego (chodzi tu o ustugi handlowe lub
niehandlowe, ktére lezg w interesie publicznym i z tego powodu podda-
ne sg specyficznym obowigzkom zwigzanym z publicznym charakte-
rem ustugi), ushugi §wiadczone w ogélnym interesie gospodarczym (cho-
dzi tu o ushugi handlowe wypelniajace zadania interesu ogélnego spole-
czenstwa, np. transportowe, energetyczne, komunikacyjne, rowniez z te-
go powodu poddane sg specyficznym obowigzkom zwigzanym z publicz-
nym charakterem ustugi) oraz ustugi powszechne (Swiadczenia, o od-
powiedniej jakosci i przystepnych cenach, ktore powinny by¢ dostep-
ne w calej Wspélnocie)®. Przewoznicy morscy mogg wiec takze zostaé

9% C—320/91 Criminal proceedings against P. Corbeau [1993) ECR 1-2533, C-393/
192 Commune d’Almelo and others v. N.V. Energiebedrijf Ijsselmij [1994] ECR 1-1477,
za: C. Mik, Media masowe..., s. 532, oraz R. Kovar, Droit communautaire et service
public: esprit d’ orthodoxie ou pensée laicisés, ,Revue Trimestrielle de Droit Européen”
1996, nr 2, s. 215 oraz nr 3, s. 493.

% Komunikat Komisji: Les services d’intérét général en Europe, Luxembourg 1996,
za: C. Mik, Media masowe..., s. 535; Komunikat Komisji Services of general interest in
Europe, 19.1.2001, 0.J. 2001, C 17/4.
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zakwalifikowani do kategorii przedsigbiorstw publicznych lub dziala-
jacych w ogélnym interesie gospodarczym, jako ze Swiadczg ustugi pu-
bliczne, tj. w interesie gospodarczym ogétu. Uprzednio wylaczenie za-
sad konkurencji bylo czesto stosowane do tego rodzaju przedsigebiorstw,
w szczegdlno$ci do armatorow promowych i operatoréw urzgdzen i ula-
twien portowych. Obecnie, wraz z liberalizacjg transportu morskiego,
ograniczenie zasad konkurencji w celu wypelniania zadan w ogélnym
interesie gospodarczym stosuje si¢ znacznie rzadziej. Przykladowo, moze
ono wecigz przystugiwaé przewoznikom, ktorzy zostajg zobowigzani przez
panstwo do uprawiania zeglugi na trasach nie przynoszacych zysku,
ale waznych z punktu widzenia interesu gospodarczego.

Jak wczesniej wspomniano, art. 86 znalazl zastosowanie w spra-
wach przedsigbiorstw transportowych obstugujacych porty. W sprawie
dotyczgcej odmowy dostepu do urzadzen portowych w Rodby'®, DSB —
przedsigbiorstwo publiczne bedace wtascicielem portu, armatorem pro-
mowym na trasie pomigdzy Danig a Niemcami i wylacznym operato-
rem kolei w Danii zostato oskarzone o naduzycie pozycji dominujacej.
DSB odméwito mozliwosci korzystania z portu szwedzkiemu przedsie-
biorstwu Euro-Port A/S, ktére mialo zamiar otworzy¢ nowg lini¢ pro-
mow3g na tej samej trasie co DSB. Co wiecej, dunskie ministerstwo
transportu odmoéwito Euro-Port zezwolenia na budowe wlasnego ter-
minalu w Rodby. Komisja wydala decyzje, ze zachowanie DSB stanowi-
o naruszenie art. 86 ust. 1 wraz z art. art. 82. Przedsigebiorstwo nie
tylko posiadato pozycje dominujgcg na rynku operacji portowych w Rod-
by i transportu pasazeréw na trasie Rodby — Putgarden (70.8% trans-
portu pasazerskiego morzem z Danii do Niemiec), ale takze port w Rodby
stanowil tzw. ,niezbedng infrastrukture” (essential facility). Brak do-
stepu do niej uniemozliwilby aktualnemu lub potencjalnemu konku-
rentowi dzialanie 1 oferowanie swoich ustug konsumentom, eliminujac
go w ten sposéb z rynku. Ponadto, zadanie powierzone DSB (zarzadza-
nie portem, organizacja transportu kolejowego) nie usprawiedliwialo
utrzymania monopolu, gdyz zastosowanie zasad konkurencji nie unie-
mozliwiloby mu wykonania jego zadan. W zwigzku z tym przedsiebior-
stwu nie przystugiwalo wylaczenie z tytulu art. 86 ust. 2.

W podobnej sprawie, Trybunal Sprawiedliwosci uznat, ze lokalne
przedsigbiorstwa oferujgce ustugi dokowe w porcie w Genui (m.in. za-
ladowanie, roztadowanie ladunku) na zasadach wylgcznosci naduzyly
pozycji dominujgcej, jako ze odmawialy zastosowania najnowszej tech-
nologii i pobieraly oplaty za uslugi, ktére nie tylko wielokrotnie nie

10 Decyzja Komisji 94/119/WE, O.J. 1994, L 55/52.
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byly zamé6wione, ale byly takze nieproporcjonalnie wysokie w stosunku
do wartosci ustug. Co wiecej, pobieraly nizsze oplaty od niektérych kon-
sumentdw, a nastepnie znacznie wyzsze od innych, aby wyrownac swo-
je wplywy (stosowanie réznych warunkéw do réwnowaznych transak-
¢ji). Trybunal uznal, ze samo przyznanie uprawnien na zasadach wy-
lgcznosci i stworzenie w ten sposéb pozycji dominujgcej nie jest nie-
zgodne z prawem. Niezgodne z prawem jest, gdy przedsigbiorstwo nie
moze unikngé naduzywania tej pozycji w czasie wypelniania powierzo-
nych zadan. Tak sie stalo w tym przypadku, w zwigzku z czym Trybu-
natl orzek! o naruszeniu z tytulu art. 86 ust. 1 w zwigzku z art. 82.
Przedsigbiorstwom nie przystugiwalo wylgczenie z tytulu art. 86 ust. 2,
gdyz nie udowodnily, ze ustugi dokowe byly ustugami o ogélnym zna-
czeniu gospodarczym i pelne zastosowanie zasad konkurencji uczynito-
by niemozliwym wykonywanie powierzonych zadan!.

Trybunatl uznal takze za niezgodne z art. 82 pobieranie réznych
oplat za takie same ustugi pilotazowe w porcie w Genui, w zaleznosci
od tego, czy statek uprawial kabotaz czy transport miedzynarodowy.
Jako ze w tym czasie kabotaz byl zarezerwowany dla statkow pltywaja-
cych pod banderg wtoskg, a wigc eksploatowanych gtéwnie przez arma-
toréw wloskich, taka regulacja stanowila dyskryminacje armatorow
zagranicznych. Podobnie jak w poprzedniej sprawie, Trybunal zadecy-
dowal, ze przedsigbiorstwa posiadajgce monopol na ustugi pilotazowe
w porcie w Genui postepowaly niezgodnie z art. 82 i 86 ust. 1 i nie
udowodnily, zgodnie z wymaganiem art. 86 ust. 2, ze zastosowanie za-
sad konkurencji uczyniloby niemozliwym wykonywanie powierzonych
im zadan. Ponadto, panstwo wloskie postapilo rowniez niezgodnie
z art. 86 ust. 1 oficjalnie aprobujgc taryfy pobierane przez przedsie-
biorstwa za ustugi pilotazowe, co stanowito dodatkowg zachete dla nad-
uzywania pozycji dominujgce;j!®2.

W orzeczeniu dotyczgcym oplat portowych pobieranych przez dun-
skie porty, Trybunal zdecydowal, ze optata wynoszgca 40% od wartosci
tadowanych, wytadowywanych lub przewozonych towaréw pobierana
przez porty Rodby i Gedser stanowita naduzycie pozycji dominujgcej
zgodnie z art. 82 przez przedsigbiorstwa publiczne podlegajace regula-
cji art. 86 ust. 1. Mimo, ze oplata byta wynagrodzeniem za ustugi doko-
we (tadowanie, roztadowanie, przechowywanie, itd.), przewyzszata ona

101 C-179/90 Merci convenzionali porto di Genova SpA v. Siderurgica Gabrielli
SpA [1991] ECR 1-5889 oraz opinia rzecznika generalnego Van Gervena, par. 14 i 22
(za: V. Korah, op. cit., s. 12-16).

102 C-18/93 Corsica Ferries Italia Srl v. Corpo dei Piloti del Porto di Genova [1994]
ECR I-1783.
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znacznie ich wartosé. Ponadto, dunskie promy byly zwolnione z tego
rodzaju oplat, co bylo stosowaniem réznych warunkéw do réwnowaz-
nych transakcji rowniez zabronionym przez art. 821, Same ustugi do-
kowe nie byly ustlugami o szczegélnym znaczeniu gospodarczym, co
usprawiedliwiatoby wylgczenie w stosunku do portéw zasad konkuren-
¢ji na podstawie art. 86 ust. 2.

Przemyst transportowy jak dotychczas nie powolywal sie z powo-
dzeniem na art. 86 ust. 2. Wylgczenie z jego mocy jest stosowane raczej
niechetnie. Orzecznictwo wskazuje, ze zasady konkurencji bedg wyla-
czone w stosunku do przedsigbiorstw publicznych jedynie wtedy, gdy
wykonanie zadan przedsigebiorstwa publicznego bytoby inaczej niemoz-
liwe. Muszg byé jednoczesnie speinione cztery warunki: rownego trak-
towania konsumentéw, nieprzerwanego zaopatrzenia wszystkich kon-
sumentéw, braku zaklécenn w stosunkach miedzy uzytkownikami oraz
ochrony $§rodowiska naturalnego!®. Komisja szczegblnie niechetnie trak-
tuje naduzycia pozycji dominujgcej (np. odmowa dostepu do ulatwien
koniecznych, narzucanie nieproporcjonalnie wysokich optat za ustugi
lub niejednolitych taryf dla réznych konsumentow, itp.) przez przedsie-
biorstwo publiczne i dla ich unikniecia dgzy do waskiej interpretacji
art. 86 ust. 2. Trybunal popiera te linie orzecznictwa decydujgc czesto,
ze w okreslonej sytuacji nie bylo powodu dla utworzenia monopolu
inadania okres§lonych przywilejow przedsigbiorstwu, gdyz oferowane
przez nie ustugi nie mieszczg si¢ w kategorii ustug o szczegélnym zna-
czeniu i §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym lub pelne
zastosowanie regul konkurencji nie uniemozliwitoby przedsiebiorstwu
spelniania jego zadan!®.

Jezeli jednakze znaczenie ustugi usprawiedliwia ograniczenie
zastosowania zasad konkurencji, w przeciwnym razie bowiem wykona-
nie zadan przedsigbiorstwa byloby absolutnie niemozliwe, orzecznic-
two zezwala na wylgczenie z mocy art. 86 ust. 2. Na tej zasadzie w orze-
czeniu z 1996 r. Trybunal uznal ustawe wloskg wymagajgca, aby kazdy
statek przybijajgcy do wioskiego portu korzystal z ustug cumowniczych
oferowanych na zasadach wylgcznosci przez lokalne przedsigbiorstwa,
za zgodng z prawem europejskim, jezeli tylko stosowano wobec kontra-
hentow te same warunki niezaleznie od kraju pochodzenia tadunku.
Przedsiebiorstwa cumownicze zostaly uznane za przedsiebiorstwa ofe-

103 C-242/95 GT-Link A/S v. De Danske Statsbaner (DSB) [1997] ECR 1-4449.

14 E. Delacour cyt. przez C. Mika, Media masowe..., s. 534, przypis 17.

105 C. Jung, Rola przedsiebiorstw publicznych i pomoc panstwa dla sektora trans-
portu [w:] Liberalizacja ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integra-
¢ja Europejska/Lektury, 1.0dz 1998, nr 7, s. 131.
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rujgce ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym ze wzgledu na waz-
nos§¢ ustugi (musiata byé Swiadczona niezaleznie od pogody, takze w wa-
runkach niebezpiecznych). Dlatego przedsigbiorstwa mialy prawo sto-
sowaé rézne taryfy w roznych portach (biorgc pod uwage charaktery-
styczne warunki panujgce w porcie) oraz pobiera¢ oplaty, ktére prze-
wyzszaly wartos¢ uslug (w celu utrzymania uniwersalnych shuzb cu-
mowniczych gotowych do pracy o kazdej porze i w kazdych warunkach
atmosferycznych)%.

Art. 86 ust. 3 przyznaje Komisji prawo czuwania nad zachowa-
niem przedsigbiorstw i panstw czlonkowskich w zakresie stosowania
art. 86. W razie uchybienia tym zobowigzaniom Komisja kieruje do
nich odpowiednie dyrektywy i decyzje, ktore majg moc wigzgcg. Moga
to by¢ decyzje dotyczace pojedynczego uchybienia lub dyrektywy adop-
tujace szczegolowe zasady dotyczgce zastosowania art. 86 w okreslo-
nych sektorach przemyshu lub ustug. Jak dotychczas Komisja nie wy-
dala takich dyrektyw w dziedzinie transportu morskiego.

6. ZAKONCZENIE

Zespot regulacji uchwalonych w 1986 r. zainicjowal liberalizacje
transportu morskiego. W 1992 r. proces kontynuowano poprzez libera-
lizacje kabotazu. Obecnie zegluga morska jest w pelni zliberalizowana.
Zasady konkurencji przewidziane w Traktacie WE majg pelne zastoso-
wanie do transportu morskiego we Wspdlnocie. Komisja stosuje je do
przedsigbiorstw morskich na takich samych zasadach jak i do innych
przedsigbiorstw handlowych. W szczegolnosci zasady konkurencji majg
zastosowanie do przedsigbiorstw panstwowych (gléwnie portéow), gdyz
»ushugi o ogélnym znaczeniu gospodarczym” uprawniajgce do ograni-
czenia zasad konkurencji sg definiowane bardzo wgsko przez Komisje
1 Trybunatl Sprawiedliwo$ci. W zegludze Komisja nadzoruje bardzo uwaz-
nie naduzycie pozycji dominujgcej. Porozumienia, decyzje i uzgodnione
praktyki sg traktowane nieco lagodniej ze wzgledu na szczegélng cha-
rakterystyke transportu morskiego. Szeroko zakrojone wylgczenia
w zakresie porozumien i decyzji zostaly przyznane konferencjom linio-
wym i konsorcjom, ale nawet one nie majg prawa naduzywaé pozycji
dominujgcej, jednak Komisja monitoruje ich zastosowanie, aby unik-
naé¢ naduzyé.

105 C-266/96 Corsica Ferries France S.A. v. Gruppo Antichi Ormeggiatori del porto
di Genova [1998] ECR 1-3949.
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Transport morski stanowi niewatpliwie wazny dla Wspdlnoty sek-
tor ustug. Jest on niestety bardzo wrazliwy ze wzgledu na silng konku-
rencje zewnetrzng. Mimo ze zasady konkurencji starajg sie utrzymac
konkurencje wewngtrz Wspélnoty w stanie niezakloconym, zezwalajg
one jednak na wiekszg ochrone przed konkurencjg ze strony przedsie-
biorstw spoza Wspoélnoty. Tego rodzaju protekcjonizm zostat w szcze-
gblnosci utrzymany w dziedzinie pomocy panstwowej dla zeglugi mor-
skiej. Prawdopodobnie nie bedzie to jednak wystarczajgcg metodg na
zwiekszenie liczby statkow plywajacych pod banderami panstwa czton-
kowskich i zwigkszenie zatrudnienia obywateli Wspélnoty na statkach.
Ze wzgledu na szczegélnie trudng sytuacje w tej dziedzinie z jednej
strony, a postepujgcg globalizacje i wzrastajgcg konkurencje spoza WE
z drugiej, za osiggniecie bedzie mozna uwazaé utrzymanie status quo.
Jedyng radg dla ratowania statusu zeglugi wspélnotowej bytoby wy-
pracowanie wspoélnych zasad dotyczgcych liberalizacji transportu i za-
stosowania zasad konkurencji na poziomie $wiatowym w lonie Swiato-
wej Organizacji Handlu (WTO), jednakze wydaje sie to jak dotychczas
bardzo odlegle.

Dla Polski zasady Wspdlnoty Europejskiej w dziedzinie transpor-
tu morskiego nie stanowig szczegolnego wyzwania. W rzeczywistosci,
obowigzujg one polskg zegluge na mocy art. 63 Ukladu Europejskiego
oraz przez fakt, ze dziala ona czesto na szlakach do Uniii z Unii. W Pol-
sce istnieje pelna swoboda dostepu do rynkéw transportowych (nie-
ograniczony dostep do portow morskich dla statkéw obcych, prawo do
korzystania z urzadzen portowych bez dyskryminacji, brak ograniczen
administracyjnych w dostepie do rynku ladunkowego w Polsce na za-
sadzie wzajemnosci). Polska prowadzi liberalng polityke w zakresie
dostepu do tadunku, swobody wyboru przewoznika, a polityka cenowa
odpowiada zasadom konkurencjil?’.

Zasady dotyczace pomocy dla zeglugi i przemystu stoczniowego
odbiegajg nieco od zasad UE, szczegdlnie jezeli chodzi o pulap dopusz-
czalnej pomocy. Ich niedawne wprowadzenie jest motywowane nieko-
rzystng i niekonkurencyjnoscig polskiej zeglugi i stoczni. W Polsce nie
stosowano bowiem dotychczas bezposrednich subwencji dla zeglugi.
Oprocz ulg fiskalnych, armatorzy byli jedynie zwolnieni z podatku od
sprzedazy statku pod warunkiem, ze pienigdze uzyskane ze sprzedazy
zostang w ciggu czterech lat zainwestowane w inwestycje tonazowe.
Szczegolnym problemem dla polskich przedsiebiorstw zeglugowych jest

107 Por. J. Jastrzebska, Wspélna Polityka Transportowa Unii Europejskiej — dosto-
sowania Polski, (w:] Polska i Unia Europejska, stan obecny i wyzwania na przysztosé,
Warszawa 2000, s. 218; K. Dabrowski, op. cit., s. 114.
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wcigz wysoki odpis na §wiadczenia socjalne pracownikéw oraz wysoka
stopa podatku dochodowego dla przedsiebiorstw!®. Zgodnie z nowo
uchwalonym rozporzgdzeniem RM z 20.2.2001 r.1%®, pomoc dla sektora
zeglugi morskiej (tj. dla przedsigbiorcow swiadczacych ustugi morskie
oraz stocznie produkcyjne i remontowe) jest dopuszczalna na restruk-
turyzacje, utrzymanie poziomu zatrudnienia, inwestycje (w tym popra-
we bezpieczenstwa morskiego), szkolenia specjalistyczne, ochrone $ro-
dowiska morskiego i inwestycje energooszczedne oraz wspieranie prac
badawczo-rozwojowych (§ 3). Pomoc inwestycyjna moze by¢ przezna-
czona na zakup nowych lub uzywanych statkéw lub przebudowe lub
modernizacj¢ posiadanych statkéw w celu dostosowania ich do zmie-
nionych potrzeb przewozowych lub wymogéw konwencji miedzynaro-
dowych. Pulap takiej pomocy wynosi 10% wartosci inwestycji w przy-
padku zakupu statku lub 25% wartosci inwestycji w przypadku jego
przebudowy (§ 6 ust. 1-2). Pulap pomocy inwestycyjnej na poprawe bez-
pieczenstwa morskiego poprzez zakup nowych urzadzen i aparatury
wynosi 50% lgcznych kosztow inwestycji (§ 6 ust. 3). Do reszty zagad-
nien stosuje si¢ warunki ogélne dotyczgce pomocy publicznej zawarte
w ustawie z dn. 3.6.2000 r. o warunkach dopuszczalnosci i nadzorowa-
niu pomocy publicznej dla przedsiebiorcow'.

18 Por, K. Dgbrowski, op. cit., s. 124.

19 Rozporzgdzenie RM w sprawie udzielania pomocy publicznej w sektorze zeglugi
morskiej, Dz. U. Nr 28, poz. 309.

10 Dz. U. Nr 60, poz. 704.
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