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Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 Traktatu WE w sektorze ustug transportu morskiego

Projekt
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(2007/C 215/03)

1. Wprowadzenie

1. Niniejsze wytyczne okreslaja zasady, jakimi Komisja Wspélnot Europejskich bedzie si¢ kierowaé przy
definiowaniu rynkéw i ocenie porozumieni kooperacyjnych w sektorach ustug transportu morskiego,
na ktére bezposredni wpltyw mialy zmiany wynikajace z rozporzadzenia Rady (WE) nr 1419/2006 z
dnia 25 wrze$nia 2006 r. uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 4056/86 okreslajace szczegdlowe
zasady stosowania art. 85 i 86 (obecnie art. 81 i 82) Traktatu do transportu morskiego oraz zmienia-
jace rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 w zakresie rozszerzenia jego zakresu na ustugi kabotazu i
miedzynarodowe ustugi trampowe (%).

2. Maja one ulatwi¢ przedsigbiorstwom i zwigzkom przedsigbiorstw $wiadczacym takie ustugi do lub z
portu badz portéw w Unii Europejskiej ocene zgodnosci swoich porozumien (?) z art. 81 Traktatu
ustanawiajgcego Wspodlnote Europejska. Wytyczne te nie stosuja si¢ do innych sektoréw.

3. Rozporzadzenie (WE) nr 1419/2003 rozszerzylo zakres rozporzadzenia Rady (WE) nr 1/2003 z dnia
16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regul konkurencji ustanowionych w art. 81 i
82 Traktatu WE (°) i rozporzadzenia Komisji (WE) nr 773/2004 z dnia 7 kwietnia 2004 r. odnoszg-
cego sie do prowadzenia przez Komisje postepowarl zgodnie z art. 81 i art. 82 Traktatu WE (*) na
ustugi kabotazu i ustugi trampowe. Od dnia 18 pazdziernika 2006 r. wszelkie ustugi w sektorach
transportu morskiego podlegaja ogdlnie stosowanym proceduralnym ramom prawnym.

4. Ponadto rozporzadzeniem (WE) nr 1419/2006 uchylono rozporzadzenie Rady (EWG) nr 4056/86 z
dnia 22 grudnia 1986 r. ustanawiajace szczegotowe zasady stosowania art. 85 i 86 (obecnie art. 81 i
82) Traktatu WE do transportu morskiego (°) zawierajace wylaczenie grupowe dla konferencji linii
zeglugowych, ktére pozwalalo liniom zeglugowym nalezacym do konferencji na ustalanie stawek i
innych warunkéw przewozu, poniewaz system konferencji nie spelnial kryteriow art. 81 ust. 3 Trak-
tatu. Wylaczenie grupowe zostaje uchylone z dniem 18 pazdziernika 2008 r. Po tej dacie przewo-
znicy liniowi $wiadczacy ustugi do lub z portu badz portéw w Unii Europejskiej muszg zaprzestaé
wszelkich dzialan w ramach konferencji linii Zeglugowych niezgodnych z art. 81 Traktatu. Musi to
nastapi¢ bez wzgledu na to, czy inne jurysdykcje pozwalaja wyraznie lub milczaco na ustalanie
stawek przez konferencje linii zeglugowych lub zawieranie porozumieri dyskusyjnych.

5. Niniejsze wytyczne s3 uzupelnieniem wytycznych wydanych uprzednio przez Komisje. Poniewaz
ushugi transportu morskiego charakteryzujg si¢ istnieniem wielu porozumient kooperacyjnych miedzy
konkurujacymi ze sobg przewoznikami, szczegélne znaczenie maja w ich przypadku Wytyczne w
sprawie stosowania art. 81 Traktatu WE do horyzontalnych porozumiei kooperacyjnych (°)
(wytyczne w sprawie wspolpracy horyzontalnej) oraz Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3
Traktatu (7).

6. Horyzontalne porozumienia kooperacyjne w zZegludze liniowej dotyczace wspdlnego $wiadczenia
ustug objete sa rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 823/2000 z dnia 19 kwietnia 2000 r. w sprawie
stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do okre$lonych grup porozumien, decyzji i praktyk uzgodnionych
miedzy towarzystwami zeglugi liniowej (konsorcja) (¥). Okresla ono warunki, zgodnie z art. 81 ust. 3
Traktatu, na podstawie ktorych zakaz znajdujacy si¢ w art. 81 ust. 1 Traktatu nie stosuje si¢ do poro-
zumien pomiedzy dwoma lub wieloma przewoznikami morskimi (konsorcja). Zostanie ono zrewido-
wane zgodnie ze zmianami wprowadzonymi rozporzadzeniem (WE) nr 1419/2006 (°).

() Dz.U.L 269z 28.9.2006, str. 1.

(*) Termin ,porozumienia” stosowany jest w odniesieniu do porozumien, decyzji zwiazkoéw przedsigbiorstw oraz praktyk
uzgodnionych.

() Dz.U.L174.1.2003, str. 1.

() Dz.U.L123z27.4.2004, str. 18.

() Dz.U.L 3782 31.12.1986,str. 4.

() Dz.U.C 376.1.2001, str. 2.

()

)

3!

) Dz.U.C101z27.4.2004, str. 97.

%) Dz.U.L 100 z 20.4.2000, str. 24, zmienione rozporzqdzeniem Komisji (WE) nr 46 3/2004 z dnia 12 marca 2004 r., Dz.U.
L 77 z 13.3.2004, str. 23 oraz rozporzadzeniem Komisji (WE) nr. 611/2005 z 20 kwietnia 2005, Dz.U. L 101 z
21.4.2005, str. 10.

(®) Motyw 3 rozporzadzenia Komisji (WE) nr. 611/2005 z dnia 20 kwietnia 2005 r., Dz.U.L 101 z 21.4.2005, str. 10.
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7. Niniejsze wytyczne nie przesadzajg o treci ewentualnej wykladni art. 81 Traktatu dokonanej przez
Trybunat Sprawiedliwosci lub Sad Pierwszej Instancji Wspdlnot Europejskich. Zasady przedstawione
w niniejszych wytycznych nalezy stosowaé z uwzglednieniem okolicznosci specyficznych dla kazdego

przypadku.
8. Komisja bedzie poczatkowo stosowa¢ te wytyczne przez okres pieciu lat.
2. Uslugi transportu morskiego
2.1.  Zakres
9. Uslugi Zeglugi liniowej, kabotazu i ustugi trampowe to sektory transportu morskiego, ktérych bezpo-

$rednio dotycza zmiany wprowadzone rozporzadzeniem (WE) nr 1419/2006.

10.  Zegluga liniowa obejmuje regularny transport tadunkéw, gléwnie w kontenerach, do portéw lezacych
na okreslonym szlaku geograficznym, zwany powszechnie handlem. Zegluga liniowa charakteryzuje
si¢ ponadto z géry podanymi do wiadomosci rozkladami i datami rejséw oraz dostgpnoscia ustug dla
wszystkich os6b korzystajacych z transportu. W artykule 1 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (EWG)
nr 4056/86 ,ustugi trampowe” zdefiniowano jako transport towaréw luzem lub w otwartych tadow-
niach (break-bulk) statkiem wyczarterowanym w catosci lub w czgsci jednemu lub wigcej zatadowcom
na podstawie umowy czarteru na rejs lub na czas, lub umowy innego rodzaju na rejsy nieregularne i
nieoglaszane, w przypadku ktérych stawki frachtu s3 w kazdym przypadku swobodnie negocjowane
zgodnie z warunkami podazy i popytu. Statek nieodbywajacy regularnych rejséw przewozi na ogél
jeden rodzaj towaru (1%). Kabotaz obejmuje $wiadczenie ustug transportu morskiego, w tym uslugi
trampowe i ustugi Zeglugi liniowej, pomiedzy dwoma lub wieloma portami w tym samym panistwie
czlonkowskim (''). Pomimo Ze niniejsze wytyczne nie odnosza si¢ wyraznie do ustug kabotazu, maja
one zastosowanie do tych ustug, jesli $wiadczone sa w postaci ustug liniowych lub trampowych.

2.2.  Wphw na wymiang pomigdzy patistwami czbonkowskimi

11.  Artykul 81 Traktatu ma zastosowanie do wszystkich porozumieri, ktére moga wplywa¢ na handel
miedzy panstwami cztonkowskimi. Wplyw na handel istnieje, je$li mozna przewidzie¢ z wystarcza-
jaca dozg prawdopodobienstwa na podstawie zespotu obiektywnych czynnikéw prawnych lub stanu
faktycznego, ze dane porozumienie lub postepowanie moze mie¢ wplyw, bezposredni lub posredni,
rzeczywisty lub potencjalny, na strukture wymiany handlowej pomiedzy panstwami czlonkowskimi,
w stopniu mogacym zakléci¢ osiagnigcie celu wspdlnego rynku (*). Komisja zawarla wskazéwki
dotyczace sposobu stosowania pojecia wplywu na handel w swoich Wytycznych w sprawie pojecia
wplywu na handel zawartego w art. 81 i 82 Traktatu ().

12.  Uslugi transportowe oferowane przez zegluge liniows i zarzadzajacych konsorcjami majg czesto
charakter miedzynarodowy, laczac porty Wspdlnoty z krajami trzecimi lub obejmujgc przywéz i
wywoz towaréw miedzy dwoma lub wieloma pafstwami czlonkowskimi (tj. handel wewnatrzwspdl-
notowy) (**). W wigkszosci przypadkéw prawdopodobne jest, ze bedg one mialy wplyw na wymiane

(") Komisja okreslita zesp6t cech charakteryzujacych specjalistyczny transport, ktore decyduja o jego odrebnosci w stosunku
do ustug liniowych i trampowych. Obejmuja one swiadczenie regularnych ustug w odniesieniu do okre$lonego rodzaju
fadunku. Usluga jest na ogdt swiadczona w oparciu o umowy o zafrachtowanie przy uzyciu specjalistycznych statkow
technicznie dostosowanycﬁ lub zbudowanych do transportu ‘gireélone o fadunku. Decyzja Komisji nr 94/980/WE z dnia

19 pazdziernika 1994 r. w sprawie IV/34.446 — Porozumienie Transatlantyckie, Dz.U. L 376 z 31.12.1994, str. 1 (zwana

dalej decyzja PTA), pkt 47-49.

Art. 1 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92 z dnia 7 grudnia 1992 r. dotyczacego stosowania zasady swobody §wiad-

czenia ustug w transporcie morskim w obrebie pafistw cztonkowskich (kabotaz morski), Dz.U. L 364 z 12.12.1992, str.

7.

(") Sprawa 42/84, Remia BV i inni przeciwko Komisji [1985] REC 2545, pkt 22. Ponadto wplyw na handel migdzypan-
stwowy musi by¢ istotny, sprawa 319/82 Ciments et Bétons de I'Est przeciwko Kerpen & Kerpen [1983] REC 4173, plgt 9.

() Dz.U.C 101z 27.4.2004, str. 81.

(") Zasigg ustugi obejmujacy port polozony poza terytorium UE sam w sobie nie wyklucza wp na wymiang¢ handlowa
pomiedzy paristwami czlonkowskimi. OkreSlenie, czy ustugi podlegaja jurysdykeji Wspdlnoty, wymaga dokladnego
zbadania wplywu na klientéw i na innych operatoréw we Wspdlnocie, ktorzy korzystaja z tych ustug. Zo%). Wytyczne w
sprawie pojecia wplywu na handel, o ktérym mowa w art. 81 i 82 Traktatu WE, Dz.U. C 101 z 27.4.2004, str. 81.

(11
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handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi miedzy innymi ze wzgledu na ich wplyw na rynki
$wiadczenia ustug transportowych i posrednictwa (**).

13.  Wplyw na wymiane handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi ma szczegdlnie duze znaczenie
w przypadku ustug kabotazu morskiego w stopniu, w jakim okresla on réwniez zakres stosowania
art. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1/2003 w sprawie wprowadzania w zycie regul konkurencji ustano-
wionych w art. 81 i 82 Traktatu WE. Stopien wplywu takich ustug na handel miedzy panstwami
cztonkowskimi nalezy ocenia¢ oddzielnie dla kazdego przypadku (*°).

2.3, Wiasciwy rynek

14. W celu dokonania oceny wplywu porozumienia na konkurencje zgodnie z art. 81 Traktatu,
konieczne jest zdefiniowanie wlasciwego rynku produktowego i geograficznego (rynkéw produkto-
wych i geograficznych). Gtéwnym celem definicji rynku jest systematyczna identyfikacja presji konku-
rencyjnej, ktérej poddane zostanie przedsigbiorstwo. Wytyczne dotyczace tej kwestii mozna znalezé
w Obwieszczeniu Komisji w sprawie definicji rynku wlasciwego do celéw wspdlnotowego prawa
konkurengji (V). Wytyczne te dotycza réwniez definicji rynku w przypadku ustug transportu
morskiego.

15.  Wlasciwy rynek produktowy sklada si¢ z wszystkich tych produktéw lub ustug, ktére uwazane sg za
zamienne lub za substytuty przez konsumenta, ze wzgledu na wilasciwosci produktéw, ich ceny i ich
zamierzone stosowanie ('%). Wlasciwy rynek geograficzny obejmuje obszar, na ktérym dane przedsie-
biorstwa uczestniczg w podazy i popycie na produkty lub ustugi, na ktérym warunki konkurencji sg
wystarczajaco jednorodne, oraz ktéry moze zosta¢ odrézniony od sasiadujgcych obszaréw ze
wzgledu na to, ze warunki konkurencji na tym obszarze znacznie si¢ rdznig (*°). Przewoznik (prze-
woznicy) nie moze mie¢ wplywu na panujace na rynku warunki, jesli klienci sg w stanie latwo prze-
stawi¢ si¢ na korzystanie z ustug innych dostawcéw w krétkim okresie czasu w odpowiedzi na male,
ale stale zmiany cen wzglednych, bez wystepujacych dodatkowych znacznych kosztéw lub
zagrozen (%).

2.3.1. Zegluga liniowa

16.  Za wilasciwy rynek produktowy w wielu decyzjach Komisji i orzeczeniach sadu uznane zostaly ustugi
kontenerowe zeglugi liniowej (*'). Inne $rodki transportu nie zostaly wlaczone do tego samego rynku
ustug, pomimo Ze w niektdrych przypadkach ustugi te moga w niewielkim stopniu by¢ zamienne.
Przyczyng tego byl fakt, ze duza cze$¢ towaréw transportowanych w kontenerach nie moze zostaé
fatwo przestawiona na inne $rodki transportu, takie jak ustugi transportu lotniczego (*).

(**) Decyzja Komisji nr 93/82/EWG z dnia 23 grudnia 1992 r. (sprawy 1V/32.448, 1V[32.450, 1V[32.448 i IV/32.450

CEWAL), Dz.U.L 34 2 10.2.1993, str. 1, pkt 90, potwierdzona przez Sad Pierwszej Instancji w polaczonych sprawach T-
24[93, T-25/93 i T-2828/93, Compagnie Maritime Belge i inni przeciwko Komisji Wspdlnot Europejsfich [1996], REC II-1201,
pkt 205. Decyzja PTA, cytowana powyzej w przypisie 10, pkt 288-296, potwierdzona orzeczeniem Sadu Pierwszej
Instancji z dnia 28 lutego 2002 r. w sprawie T-395/94, Atlantic Container Line i inni przeciwko Komisji (zwane dalej orzecze-
niem PTA), pkt 72-74, decyzja Komisji nr 1999/243/WE z dnia 16 wrzesnia 1998 r. (sprawa IV/35.134 — Transatlantyckie
porozumienie konferencyjne (zwana dalej decyzjg TPK), Dz.U. L 95 z 9.4.1999 r., str. 1, pkt 386-396, decyzja Komisji
nr 2003/68/WE z dnia 14 listopada 2002 1. (sprawa COMP[37.396/D2 — zmieniona TPK), Dz.U.L 26 z 31.1.2003 (zwana
dalej zmieniong decyzjg TPK), Dz.U. L 26 z 31.1.2003, str. 53, pkt 73.

(*) Wytyczne w sprawie stosowania pojecia wplywu na handel mozna znalez¢ w Wytycznych Komisji, cytowanych powyzej
w przypisie 13.

() Dz.U.C37229.12.1997, str. 5.

(**) Przedsiebiorstwa podlegaja ograniczeniom konkurencji wywodzacym sie z trzech gléwnych Zrédet: subs?ftucyjnoéc’
podazy, substytucyjnos$¢ popytu i potencjalna konkurencja. Z ekonomicznego punktu widzenia dla potrzeb definicji wias-
ciwego rynku substytucyjnos¢ popytu stanowi najbardziej bezposrednia i skuteczng site dyscyplinujaca w stosunku do
dostawcow danej ustugi. Ograniczenia konkurencji wynikajace z substytucyjnosci po stronie podazy nie sg na ogét tak
bezposrednie i w kazdym wypadku wymagaja zbadania godatkowych czynnikéw. Potencjalna konkurencja nie jest
uwzgledniana przy definiowaniu rynku ze wzilf;du na to, ze warunki, w ktorych potencjalna konkurencja bedzie rzeczy-
wiScie stanowila skuteczne ograniczenie konkurencji, zaleza od analizy poszczegélnych czynnikéw oraz okolicznosci
zwigzanych z warunkami wejscia na rynek.

(*) Obwieszczenie w sprawie definicji rynku, cytowane powyzej w przypisie 17, pkt 10.

(*) Obwieszczenie w sprawie definicji rynku, cytowane powyzej w przypisie 17, pkt 13 i 20.

(*) Decyzja Komisji nr 1999/485/WE z dnia 30 kwietnia 1999 r. (sprawa IV/34.250 — Umowy handlowe Europa — Azja, Dz.
U.L 193z 26.7.1999, str. 23; decyzja PTA, cytowana powyzej w przypisie 10 oraz Decyzja TPK, cytowana powyzej w
przypisie 15, pkt 60-84. Definicja rynku w decyzji TPK zostata potwieigjzona przez Sad Pierwszej Instancji w orzeczeniu
w po}qczonyc}ﬁl sprawach T-191/98, T-212/98 do 214/98, Atlantic Container Line AB i inni przeciwko Komisji, [2003] REC
11-3275, (zwanym dalej orzeczeniem TPK), pkt 781-883.

(**) Punkt 62 decyzji TPK, cytowanej powyzej w przypisie 15 i pkt 783-789 orzeczenia TPK, cytowanego powyzej w przypisie
21.

-
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17. W niektérych okoliczno$ciach wskazane byloby zawezenie definicji rynku produktowego do okreslo-
nego rodzaju produktu transportowanego droga morska. Przykladowo transport towaréw nietrwa-
tych mozna ograniczy¢ do konteneréw chlodni lub tez uwzgledni¢ transport tradycyjnymi statkami
chlodniami (¥)). Pomimo ze w wyjatkowych okoliczno$ciach mozliwe jest zastgpienie transportu w
otwartych fadowniach transportem kontenerowym (*), zamiana taka nie wydaje si¢ by¢ permanentna.
Dla wigkszosci rodzajéw towaréw i uzytkownikéw towaréw kontenerowych transport w otwartych
fadowniach nie stanowi rozsadnej alternatywy dla ustug kontenerowych zeglugi liniowej (**). Kiedy
dochodzi do regularnego transportu ladunku w kontenerach, prawdopodobienstwo powrotu do
transportu bez uzycia konteneréw jest znikome (*). Ustugi kontenerowe zeglugi liniowej moga wiec
podlegaé zastapieniu tylko w jednym kierunku (¥).

18.  Na wlasciwy rynek geograficzny sklada si¢ obszar, na ktérym sprzedawane sg ustugi, czyli ogdlnie
szereg portéw poczatkowych i docelowych dla danej ustugi (*%). Jesli chodzi o europejska czg$¢ ustugi
rynek geograficzny definiowano dotychczas jako szereg portéw w pélnocnej Europie lub nad
Morzem Srédziemnym. Poniewaz ushugi zeglugi liniowej znad Morza Srédziemnego w niewielkim
tylko stopniu mogg by¢ zamienione na ustugi wychodzace z portéw péinocnej Europy, zostaly one
zdefiniowane jako odrebne rynki (¥).

2.3.2. Ustugi trampowe

19.  Komisja nie stosowala dotychczas art. 81 Traktatu w przypadku ustug trampowych. Przedsigbiorstwa
moga w ramach przeprowadzania oceny uwzglednia¢ ponizsze elementy w zakresie, w jakim
odnoszg si¢ one do $wiadczonych przez nie ustug trampowych.

Elementy, ktére nalezy wzigé pod uwage przy okreslaniu wlasciwego rynku produktowego z
punktu widzenia popytu (substytucyjno$¢ popytu)

20. ,Gléwne warunki” pojedynczego zamowienia przewozowego stanowia punkt wyjicia dla zdefinio-
wania wilasciwych rynkéw ustlug trampowych, poniewaz zawieraja one zazwyczaj najwazniejsze
wymagane elementy (*°) przedmiotowego transportu. W zaleznosci od konkretnych potrzeb uzyt-
kownikéw transportu skladaja si¢ na nie elementy negocjowalne i nienegocjowalne. Po ustaleniu
negocjowalnego elementu glownych warunkéw, takiego jak rodzaj statku czy tez jego wielko$¢, moze
on wskazywal przykladowo, ze wlasciwy rynek dla danego elementu ma wigkszy zasieg od poczat-
kowo okre$lonego w warunkach transportu.

21.  Charakter ustlug trampowych moze by¢ rézny i istnieje wiele rodzajéow umoéw transportowych.
Konieczne moze wigc by¢ stwierdzenie, czy podmiot po stronie popytu uwaza ushugi $wiadczone w
ramach umoéw czarterowych na czas, na przewdz czy w ramach uméw o zafrachtowanie za
zamienne. W takim przypadku uslugi te moga naleze¢ do tego samego rynku wlasciwego.

(*) Zagadnienie to pozostawiono otwarte w decyzji Komisji z 29 marca 2004 r. (sprawa COMP/ M.3379 — P&O [Royal
Nedloyd | P&O Nedloyd), Dz.U. C 49 z 28.2.2006, str. 4, w decyzji Komisji z 29 lipca 2005 . (sprawa COMP/M.3829 —
MAERSK | PONL), Dz.U. C 207 z 24.8.2005, str. 8 i w decyzji Komisji z 19 sierpnia 2005 r. (sprawa COMP/M.3798 —
NYK / Lauritzen Cool | Laucool JV), Dz.U. C 224 2 13.9.2005, str. 4.

(**) Decyzja TPK, cytowana powyzej w przypisie 15, pkt 71.

(*) Orzeczenie PTA, cytowane powyzej w przypisie 15, pkt 273 oraz orzeczenie TPK, cytowane powyzej w przypisie 21, pkt
809.

(*) Orzeczenie PTA, cytowane powyzej w przypisie 15, pkt 281, decyzja Komisji w sprawie MAERSK/PONL, cytowana
powyzej w przypisie 23, pkt 13.

(¥) Decyzja TPK, cytowana powyzej w przypisie 15, pkt 62-75, orzeczenie TPK cytowane powyzej w przypisie 21, pkt 795
oraz decyzja Komisji w sprawie MAERSK / PONL, cytowana powyzej w przypisie 23, pkt 131112-117.

(**) Zmieniona decyzja TPK, cytowana powyzej w przypisie 18, pkt 36.

*) Decyija TPK cytowana powyzej w przypisie 15, pkt 76-83 oraz zmieniona decyzja TPK, cytowana powyzej w przypisie
15, pkt 39.

(%) Prz }idadowo w przypadku uméw czarterowych na przewdz konieczne elementy zapotrzebowania transportowego to
ro 1z(alj przewozonego ladunku, jego ilo$¢, port zaladunku i wyladunku, czas postoju i dane techniczne potrzebnego
statku.
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Elementy, jakie nalezy wziag¢ pod uwage przy okre§laniu wlasciwego rynku produktowego z
punktu widzenia podazy (substytucyjno$¢ podazy)

22.  Fizyczne i techniczne uwarunkowania dotyczace przewozonego tadunku i rodzaj statku sa pierw-
szymi wskazéwkami dla okrelenia wlasciwego rynku z punktu widzenia podmiotéw po stronie
podazy (*'). W przypadku gdy statki moga zosta¢ dostosowane do transportu réznych tadunkéw bez
ponoszenia znaczacych kosztéw i w krétkim okresie czasu (*?), dostawcy ustug trampowych moga
stanowi¢ konkurencje jesli chodzi o transport kilku rodzajéw ladunkéw. W takich okolicznosciach
wlasciwy rynek bedzie obejmowal wiecej niz jeden rodzaj fadunku.

23.  Istnieje jednak pewna liczba statkéw technicznie dostosowanych lub specjalnie zbudowanych w celu
$wiadczenia specjalistycznych ustug transportowych. Pomimo zZe statki specjalistyczne moga prze-
wozi¢ rowniez inne rodzaje fadunkéw, zazwyczaj nie stanowig jednak konkurencji w tym zakresie.
Dlatego tez zdolno§¢ konkurencyjna wyspecjalizowanych ustugodawcéw na innych rynkach moze
by¢ ograniczona.

24.  Rodzaje statkéw dzieli si¢ zazwyczaj na kilka standardowych wielkoSci przemystowych (). W
normalnych warunkach rynkowych ze wzgledu na znaczaca ekonomie skali w przypadku ustugi z
wykorzystaniem statku o wielkosci w duzym stopniu niedopasowanej do objetosci fadunku zaofero-
wana stawka frachtowa najprawdopodobniej nie bedzie konkurencyjna. Ponadto substytucyjnosé
statkow o roznej wielkodci moze by¢ ograniczona maksymalnym zanurzeniem w portach i kanatach.
Ogolnie rzecz biorgc nalezy tym samym oceni¢ substytucyjno$¢ statkéw o réznej wielkosci tak aby
stwierdzié, czy statki danej wielkosci stanowig odrebne rynki wlasciwe.

25.  Nalezy réwniez uwzgledni¢ istnienie fancucha substytucji pomiedzy statkami réznej wielkosci w przy-
padku ustug trampowych. Na niektérych rynkach ustug trampowych nie da si¢ bezposrednio zastapi¢
najmniejszych i najwiekszych statkéw. Tym niemniej efekt tancucha substytucji moze mie¢ ogranicza-
jacy wplyw na ceny oferowane przez statki tych wielko$ci i prowadzi¢ tym samym do ich objecia
szerszg definicja rynku.

26.  Na niektérych rynkach ustug trampowych nalezy zwréci¢ uwage, czy statki moga stanowi¢ whasng
zdolno$¢ przewozowsq i nie nalezy ich bra¢ pod uwage przy ocenie rynku wlasciwego.

27.  Czynniki dodatkowe, takie jak rzetelno$¢ ustugodawcy, bezpieczenistwo i wymogi regulacyjne mogg
mie¢ wplyw na substytucyjno$¢ po stronie podazy i popytu, przykladowo ze wzgledu na wymog
posiadania przez zbiornikowce na wodach Wspdlnoty podwdéjnego kadtuba.

Wymiar geograficzny

28.  Warunki transportu zawieraja zazwyczaj elementy geograficzne, takie jak port lub region zatadunku i
rozladunku. Porty te stanowia pierwszy wskaznik dla zdefiniowania wlasciwego rynku geograficz-
nego z punktu widzenia popytu.

29. W przypadku ustug trampowych porty podlegaja zazwyczaj substytucji z punktu widzenia podazy,
poniewaz ustugi nie s $wiadczone regularnie, ale w odpowiedzi na konkretng potrzebe. Substytucyj-
no$¢ portéw moze by¢ ograniczona mobilnoscia statkéw zwigzang np. z maksymalnym zanurze-
niem, uwarunkowaniami terminalu lub standardami ochrony S$rodowiska dla konkretnego typu
statkéw w okreslonych portach czy regionach.

(*) Dla przykladu: ladunek masowy ciekly nie moze by¢ przewozony przez statki przystosowane do transportu suchego

fadunku masowego, a fadunek przeznaczony do transportu chtodniowcem nie moze by¢ transportowany samocho-
dowcem. Wiele zbiornikowcow do przewozu ropy naftowej moze przewozi¢ czyste i brudne tadunki produktéw ropopo-
ch(;ldnych. Jednak bezposrednio po przewiezieniu fadunku brudnego zbiornikowiec nie moze przewozic ladunkéw czys-
tych.

(] P};zestawienie statku przystosowanego do przewozu suchego fadunku masowego z transportu wegla na transport zboza
moze wymagac jedynie jednodniowego procesu czyszczenia, ktérego mozna dokonaé w czasie rejsu pod balastem.

(**) Wydaje sig, iz wedtug opinii panujacej w tym przemysle wielko$¢ statkéw stanowi o przynaleznosci do odrebnych
rynkéw. Prasa branzowa i Baltic Exchange ubl)i,kujq wskazniki cen dla kazdej standardowej Melr(;éci statku. W sprawozda-
niach konsultanci dokonuja podziatu rynku ze wzgledu na wielko$¢ statkdw.
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30.

2.4.

31.

32.

33.

34.

3.1.

35.

Przy wyznaczaniu wiasciwego rynku geograficznego nalezy uwzglednial zmiany w rozlokowaniu
statkow, rejsy pod balastem i nieréwnowage bilansu handlowego. Niektore rynki geograficzne moga
by¢ okreslane kierunkowo lub moga pojawiac si¢ tylko na okreslony czas — przykladowo w sytuacji,
gdy warunki klimatyczne lub okresy zbioréw cyklicznie wplywaja na popyt na transport pewnych
fadunkéw.

Obliczanie udziatu w rynku

W Zegludze liniowej dane dotyczace wielkoSci lub zdolnodci przewozowej zostaly uznane za
podstawe do obliczania udzialéw w rynku w wielu decyzjach Komisji i orzeczeniach Sadu (*4).

Na rynkach ustug trampowych ustugodawcy konkurujg ze sobg o pozyskanie uméw transportowych,
czyli o sprzedaz rejséw. W zaleznosci od danego rodzaju ustug rézne dane moga pozwoli¢ opera-
torom na obliczenie ich rocznych udzialéw w rynku (*), na przyklad:

(a) liczba rejsow;

(b) ilosciowy udzial stron w catkowitym transporcie okreslonego fadunku lub udzial pod wzgledem
wartoSci,

() udzial stron w rynku uméw czarterowych na czas,
(d) dane dotyczgce negocjowania przez strony umow;

(e) udzial stron w zdolnosci przewozowej wlasciwej floty (wedtug rodzaju i wielkosci statku) (*°).

Porozumienia horyzontalne w sektorze transportu morskiego

Porozumienia kooperacyjne sg czesto spotykane na rynkach transportu morskiego. Zwazywszy ze
takie porozumienia mogg by¢ zawierane przez faktycznych lub potencjalnych konkurentéw i moga
wywiera¢ negatywny wplyw na kryteria konkurencji, przedsigbiorstwa musza zwréci¢ szczegdlng
uwage na przestrzeganie regul konkurencji. Na rynkach ustug takich jak ustugi transportu morskiego
przy ocenie potencjalnego wplywu porozumienia na wlaSciwy rynek szczegélnie wazne s3 nastepu-
jace elementy: ceny, koszty, jako$¢, czestotliwo$¢ i zréznicowanie $wiadczonych ustug, innowacyj-
no$¢, wprowadzanie do obrotu i komercjalizacja ustugi.

W przypadku ustug objetych niniejszymi wytycznymi szczegdlnie wazne sg trzy kwestie: porozu-
mienia techniczne, wymiana informacji i konsorcja armatoréw.

Porozumienia techniczne

Niektore rodzaje porozumien technicznych moga nie podlegaé zakazowi zgodnie z art. 81 Traktatu
ze wzgledu na to, Ze nie ograniczaja one konkurencji. Ma to przykladowo miejsce w przypadku poro-
zumien horyzontalnych, ktérych jedynym przedmiotem i skutkiem jest wdrozenie usprawnien tech-
nicznych lub nawigzanie wspélpracy technicznej. Porozumienia dotyczace wdrazania standardéw
ochrony $rodowiska mogg réwniez zosta¢ uznane za nalezace do tej kategorii. Porozumienia miedzy
konkurentami dotyczace ceny, zdolnosci przewozowej czy innych kryteriéw dotyczacych konkurencji
z reguly nie beda si¢ miesci¢ w tej kategorii (*').

(**) Decyzja TPK cytowana powyzej w przypisie 15, pkt 85, zmieniona decyzja TPK, cytowana powyzej w przypisie 15, pkt
85 1 86 oraz orzeczenie TPK, cytowane powyzej w przypisie 21, pkt 924-925, 927.

(*) W zaleznosci od specyfiki wlasciwego rynku ustug trampowych mozna bra¢ pod uwage krétsze okresy.
(*) Pojemnos$¢ statku $wiadczy o konkurencyjnosci stron przy ubieganiu si¢ o rejsy. Dane dotyczace ilosciowego i jako$cio-

(37

N

wego udziatlu w rynku moga odzwierciedla¢ ogélna pozycj¢ stron na rynku. Dane zwigzane z negocjowaniem uméw
mogg wskazywac na mozliwosci stron do wykorzystywania swojej sity rynkowej w negocjacjach.

Dz.U.L 100 z 20.4.2000, str. 24. Decyzja Komisji nr 2000/627[WE z dnia 16 maja 2000 r. (sprawa [V/34.018 — Umowa
dotyczqgca optat i doptat taryfowych w handlu z paristwami Dalekiego Wschodu), Dz.U. L 268 z 20.10.2000, str. 1, pkt 153. Orze-
czenie sqdukPierwszej Instancji w sprawie T-229/94, Deutsche Bahn AG przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, [1997] REC
11689, pkt 37.
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3.2. Wymiana informacji pomigdzy konkurentami w Zegludze liniowej

36.  System wymiany informacji zaklada porozumienie, na podstawie ktorego przedsigbiorstwa wymie-
niajg informacje lub przekazuja je wspélnej agencji odpowiedzialnej za ich zbieranie, opracowywanie
i przetwarzanie w celu udostgpnienia tych informacji uczestnikom procesu w wybranej formie i z
uzgodniong czgstotliwoscia.

37.  Jest to powszechna praktyka w wielu galeziach przemystu dla celéw agregowania statystyk oraz zbie-
rania, wymiany i publikacji ogélnych informacji na temat rynku. Opublikowane informacje rynkowe
przyczyniajg si¢ do wzrostu przejrzystosci rynku i wiedzy na jego temat wsrdd klientéw i moga przy-
nie$¢ korzysci w wyniku zwigkszenia efektywnosci. Jednak wymiana szczegélnie chronionych i zindy-
widualizowanych danych handlowych w okre$lonych warunkach moze narusza art. 81 Traktatu.
Niniejsze wytyczne maja za zadanie poméc dostawcom ustug zeglugi liniowej w ocenie, czy wymiana
informacji narusza reguly konkurencji.

38. W sektorze zeglugi liniowej wymiana informacji pomiedzy liniami Zeglugowymi wchodzacymi w
sktad konsorcjoéw liniowych, ktéra w przeciwnym wypadku podlegataby art. 81 ust. 1 Traktatu, jest
dozwolona w stopniu koniecznym dla wspdlnego $wiadczenia liniowych uslug transportowych i
innych form wspdlpracy podlegajacych wylaczeniu grupowemu na mocy rozporzadzenia Komisji
(WE) nr 823/2000 (*), lub z pomini¢ciem wylaczenia grupowego i poza jego zakresem obowigzy-
wania — je$li wymiana ta moze w indywidualnym przypadku zosta¢ uzasadniona na podstawie art.
81 Traktatu i w zakresie z niego wynikajacym.

3.2.1. Uwagi ogélne

39. Dla potrzeb oceny systeméw wymiany informacji zgodnie z przepisami wspolnotowego prawa
konkurencji nalezy stosowac ponizsze rozréznienie.

40. Wymiana informacji moze stanowi¢ mechanizm ulatwiajacy stosowanie praktyk antykonkurencyj-
nych, takich jak monitorowanie przestrzegania zasad dzialania kartelu. W przypadku gdy oprécz
wymiany informacji dochodzi do praktyk antykonkurencyjnych, nalezy przeprowadzié jej oceng w
polaczeniu z oceng tych praktyk. Niniejsze wytyczne nie poruszajg tematu takiej wymiany informacji.

41.  Tym niemniej wymiana informacji sama w sobie moze stanowi¢ naruszenie art. 81 Traktatu. Do
sytuacji takiej dochodzi, kiedy wymiana informacji zmniejsza lub znosi stopien niepewnosci co do
operacji na danym rynku i skutkuje ograniczeniem konkurencji migdzy przedsigbiorstwami (**).

42. W warunkach prawdziwej konkurencji na rynku przejrzysto$¢ miedzy handlowcami najczgsciej
prowadzi do wzmozonej konkurencji mig¢dzy dostawcami (**). Ponadto, zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem art. 81 nie uniemozliwia przedsigbiorstwom dostosowywania si¢ w sposob inteli-
gentny do obecnego lub przewidywanego sposobu postgpowania konkurentéw (*!).

43, Kazdy podmiot gospodarczy musi jednak sam okresli¢ polityke, jaka zamierza prowadzi¢ na rynku.
Przedsi¢biorstwom nie wolno wigc nawigzywa¢ z innymi podmiotami bezposrednich ani posrednich
kontaktéw, ktore wplywaja na postgpowanie konkurenta lub ujawniaja wlasne (zamierzone) postepo-
wanie, jeSli przedmiotem lub skutkiem takich kontaktéw jest powstanie warunkéw konkurencji
nieodpowiadajacych normalnym warunkom konkurencji na danym rynku, z uwzglednieniem charak-
terystyki produktu lub $wiadczonych ustug, wielkosci i liczby przedsigbiorstw oraz wielkosci
rynku (4.

(**) Rozporzadzenie (WE) nr 823/2000 ma zastosowanie do ustug migdzynarodowego przewozu liniowego z lub do jednego

lub wigcej portéw Wspdlnoty wylacznie w celu przewozu tadunku, gléwnie przy pomocy kontenera — zob. art. 1, art. 2 i
art. 3 ust. 2 lit. g) rozporzadzenia.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-7/95 P, John Deere przeciwko Komisji, [1998] REC I-3111, pkt 90 oraz
wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-194/99 P, Thyssen Stahl przeciwko Komisji, [2003] REC -10821, pkt 81.

(*) Wyrok w sprawie John Deere przeciwko Komisji, sprawa C-7/95 P, cytowana powyzej w przypisie 39, pkt 88.

(*) Wyrok w polaczonych sprawach nr 40 do 48, 50, 54 do 56, 111, 113 oraz 114/73 Suiker Unie przeciwko Komisji [1974]
REC 1663, pkt 173-174.

(*¥) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 23 listopada 2006 r., w sprawie C-238/05, Asnef-Equifax przeciwko Asociacién de
Usuarios de Servicios Bancarios (Ausbanc), Dz.U. C 331 z 30.12.2006, str. 10, pkt 52 oraz wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci
w sprawie C-49/92 P, Komisja przeciwko Anic Partecipazioni, [1999] REC 1-4125, Dz.U. C 331 z 30.12.2006, str. 10, pkt
116i117.
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44, Orzecznictwo sadéw wspélnotowych zawiera pewne wskazéwki ogélne dotyczace badania mozli-
wych skutkéw wymiany informacji. Sad uznal, ze na bardzo skoncentrowanym oligopolistycznym
rynku, na ktérym konkurencja jest juz w duzym stopniu ograniczona, wymiana pomiedzy gtéwnymi
konkurentami szczegétowych informacji dotyczacych poszczegdlnych transakeji w krétkich odstepach
czasu, z wykluczeniem innych podmiotéw $wiadczacych ustugi i konsumentéw, moze znacznie
zakloci¢ konkurencje pomiedzy przedsigbiorstwami. W takich okolicznosciach regularna i czesta
wymiana informacji dotyczacych dzialalnoSci na rynku prowadzi do cyklicznego ujawniania
wszystkim konkurentom pozycji rynkowych i strategii poszczegdélnych indywidualnych konku-
rentéw (¥). Trybunal Sprawiedliwoici uznal réwniez, ze system wymiany informacji moze famad
reguly konkurencji, nawet jesli rynek nie jest bardzo skoncentrowany, ale dochodzi do ograniczenia
autonomii przedsiebiorstw w podejmowaniu decyzji w wyniku presji powstalej w trakcie kolejnych
dyskusji z konkurentami (*). Trybunal uznal natomiast, ze systemy kwartalnego informowania o
cenach, ktdére nie zmniejszajg niepewnosci kazdego przedsigbiorstwa co do przyszlej postawy jego
konkurentéw nie stanowig naruszenia art. 81 ust. 1 Traktatu (*).

45.  Wynika z tego, ze faktyczne lub potencjalne skutki wymiany informacji musza by¢ rozpatrywane w
kazdym przypadku osobno, poniewaz wynik oceny zalezy od réznych czynnikéw, z ktérych kazdy
jest charakterystyczny dla danego przypadku. Struktura rynku, na ktérym zachodzi wymiana infor-
magji, i charakterystyka wymiany informacji to dwa kluczowe elementy brane przez Komisje pod
uwage przy ocenie wymiany informacji. Ocena musi roéwniez obejmowaé potencjalny wplyw
wymiany informacji na rynek w poréwnaniu z sytuacjg konkurencji, jaka mialaby miejsce przy braku
porozumienia o wymianie informacji (*). Wymiana informacji podlega art. 81 ust. 1 Traktatu, kiedy
ma odczuwalny niekorzystny wplyw na kryteria konkurencji (¥).

46.  Ponizsze wytyczne odnosza si¢ do analizy ograniczenia konkurencji zgodnie z art. 81 ust. 1 Traktatu.
Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu mozna znalezé w ogblnym obwieszczeniu na
ten temat (*%).

3.2.2. Struktura rynku

47.  Poziom koncentragji oraz struktura podazy i popytu na danym rynku to kluczowe kwestie uwzgled-
niane przy ocenie, czy wymiana informacji podlega art. 81 ust. 1 Traktatu (*).

48.  Poziom koncentradji jest szczegélnie istotny, poniewaz prawdopodobienstwo pojawienia si¢ utrzymu-
jacych sie skutkéw ograniczajacych jest wigksze w przypadku wysoce skoncentrowanych rynkéw
oligopolistycznych (*°) niz na rynkach o mniejszym stopniu koncentracji. Wigksza przejrzysto$¢ na
rynku skoncentrowanym moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu wspélzaleznoéci firm i zmniejszy¢ inten-
sywno$¢ konkurengji (*).

() Orzeczenie Sadu Pierwszej Instancji w sprawie T-35/92 John Deere Ltd przeciwko Komisji, [1994] REC 11-957, pkt 51,
potwierdzone w apelacji wyrokiem w sprawie John Deere Ltd przeciwko Komisji, sprawa C-7/95 P, cytowanym powyzej w
przypisie 39, pkt 89. Ostatnio wyrok w sprawie Asnef-Equifax przeciwko Ausbanc, cytowany powyzej w przypisie 42.

(**) Orzeczenie Sadu Pierwszej Instancji w sprawie T-141/94 Thyssen Stahl AG przeciwko Komisji, [1999] REC 1I-347, pkt
4021403.

(*) Orzeczenie Sadu Pierwszej Instancji w sprawach: C89/85, C-104/85, C-114/85, C-116/85, C-117/85 i C-125/85 do C-
129/85, A. Ahlstrém Osakeyhtic i inni przeciwko Komisji [1993], RECI-01307, pkt 59-65.

(*) Wyrok w sprawie John Deere Ltd przeciwko Komisji, sprawa C-7[9 5P, cytowany powyzej w przypisie 39, pkt 75-77.

(*) Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3, cytowane powyzej w przypisie 7, pkt 16.

(**) Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3, cytowane powyzej w przypisie 7.

(*) Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3, cytowane powyzej w przypisie 7 pkt 25.

(%) Istnieje kilka sposobéw oceny stopnia skoncentrowania rynku. Jednym z nich jest zastosowanie wskaznika Herfindahla-

Hirschmana (HHI).

(")) Podczas gdy przejrzysto$¢ pomiedzy handlowcami moze przyczyni¢ si¢ do intensyfikacji konkurencji na prawdziwie
konkurencyjnym rynku, wymiana szczegétowych informacji rynkowych na wysoce skoncentrowanym rynku oligopolis-
tycznym moze umozliwi¢ handlowcom poznanie pozycji rynkowej i strategie konkurentéw i tym samym odczuwalnie
ostabi¢ konkurencje pomigdzy nimi. Zobacz wyrok w sprawie John Deere przeciwko Komisji, sprawa C-7/95 P, cytowany
powyzej w przypisie 39, pkt 88.
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49.  Wazna role odgrywa réwniez struktura podazy i popytu, a zwlaszcza liczba konkurujacych podmiotéw
oraz symetria i stabilno§¢ ich udzialéw w rynku oraz istnienie powigzan strukturalnych pomiedzy
konkurentami (*)). Komisja moze réwniez przeanalizowa¢ inne czynniki, takie jak jednorodno$¢ ustug
i caloSciowa przejrzystos¢ rynku.

3.2.3. Charakterystyka wymienianych informacji

50. Wymiana informacji podanych uprzednio do wiadomosci publicznej nie stanowi naruszenia art. 81 ust. 1
Traktatu (). Wazne jest jednakze ustalenie, czy wymiana informacji wykracza poza informacje
dostepne publicznie, obejmujac dodatkowe informacje nadajgce ich caloksztattowi charakter infor-
macji szczegdlnie chronionych pod wzgledem handlowym, a ich wymianie charakter potencjalnie

ograniczajacy konkurencje.

51.  Informacje niebedace informacjami historycznymi, odnoszace si¢ do kryteriéw konkurengji, takie jak
cena, zdolnosci przewozowe lub koszty, nalezy uznaé za szczegdlnie chronione pod wzgledem handlowym.
Wymiana tego rodzaju danych pomiedzy konkurentami ma wicksze szanse podlegaé art. 81 ust. 1
Traktatu niz wymiana informacji o mniejszym znaczeniu handlowym.

52. Informacje moga by¢ indywidualne lub zagregowane. Dane indywidualne dotycza okre$lonego lub
mozliwego do zidentyfikowania przedsigbiorstwa. Dane zagregowane to takie zestawienie danych od
odpowiedniej liczby niezaleznych przedsigbiorstw, ktére uniemozliwia rozpoznanie danych indywi-
dualnych. Jezeli wymiana indywidualnych informacji przez konkurentéw dotyczy danych szczegdlnie
chronionych pod wzgledem handlowym, istnieje wigksze prawdopodobienistwo, ze bedzie ona
podlegaé art. 81 ust. 1 Traktatu (**). Wymiana zagregowanych informacji zasadniczo nie podlega art.
81 ust. 1 Traktatu. Komisja bedzie zwracal szczegdlng uwage na poziom zagregowania. Powinien on
uniemozliwia¢ wydzielenie informacji pozwalajace przedsigbiorstwom bezposrednie lub posrednie
zidentyfikowanie informacji dotyczacych strategii konkurencji ich konkurentéw.

53.  Czynniki odgrywajace rowniez wazna role to aktualnos¢ danych i okres, ktérego dotyczg. Dane moga by¢
historyczne, aktualne lub przyszlosciowe. Wymiana informagji historycznych zasadniczo nie podlega
art. 81 ust. 1 Traktatu, poniewaz nie moze ona wywieral rzeczywistego wplywu na przyszle zacho-
wanie przedsigbiorstwa. W dotychczasowych przypadkach Komisja uznawala za historyczne infor-
macje pochodzgce sprzed ponad roku (%), natomiast informacje pochodzace z okresu nieprzekracza-
jacego 12 miesiecy uwazane sg za aktualne (*°). Historyczny badZ aktualny charakter informacji powi-
nien zosta poddany ocenie z zastosowaniem pewnej elastycznosci, uwzgledniajac stopien w jakim
dane staja si¢ nieaktualne na wlaSciwym rynku. Dane przyszlo$ciowe odnosza si¢ do przekonan
przedsiebiorstwa co do rozwoju rynku lub do strategii, jakg zamierza ono wdraza¢ na tym rynku.
Wymiana danych przyszlo§ciowych moze z duzym prawdopodobienstwem stanowi¢ problem, w
szczegllnosci kiedy dotyczy cen lub produkcji. Dane te mogg ujawniaé strategie handlows, jaka
przedsigbiorstwo zamierza zastosowa¢ na rynku. Tym samym moze doj$¢ do odczuwalnego ograni-
czenia rywalizacji pomiedzy stronami wymiany i do potencjalnego zaklocenia konkurencji.

54.  Nalezy roéwniez wzia¢ pod uwage czgstotliwos¢ wymiany informagji. Im czeciej dochodzi do wymiany
danych, tym szybsza moze by¢ reakcja konkurentéw. Ulatwia to konkurencji podejmowanie
kontrakcji i w efekcie zmniejsza zachete do podejmowania konkurencyjnych dziatan na rynku.
Mogloby to prowadzi¢ do ograniczenia tzw. ukrytej konkurencji.

55.  Dla przykladu w zegludze liniowej wymiana danych historycznych dotyczacych ilosci lub zdolnosci
przewozowej, nawet w postaci niezagregowanej, nie bedzie raczej prowadzi¢ do ograniczenia konku-
rencji, natomiast aby oceni¢, czy dane mozna uzna¢ za historyczne, nalezy uwzgledni¢ wplyw, jaki
ich ujawnienie bedzie miato na rynek wlasciwy. Dane zagregowane beda prawdopodobnie uznawane

(") W zegludze liniowej istnieja operacyjne iflub strukturalne powiazania miedzy konkurentami, przyktadowo uczestnictwo

w porozumieniach konsorcyjnych pozwalajacych liniom Zeglugowym na wymiang informacji dla celéw wspdlnego
$wiadczenia ustug. Istnienie takiego powigzania musi zosta¢ uwzglednione w kazdym z przypadkéw osobno przy ocenie
wplywu dodatkowej wymiany informacji na badany rynek.

(**) Orzeczenie TPK, cytowane powyzej w przypisie 21, pkt 1154.

(**) Decyzja Komisji nr 78/252/EWG z dnia 23 grudnia 1977 r. odnoszaca si¢ do postgpowania na mocy art. 85 Traktatu
(sprawa 1V/29.176 — Pergamin roslinny), Dz.U.L 70 z 13.03.1978, str. 54.

(**) Decyzja Komisji nr 92157 z dnia 17 lutego 1992 r. w sprawie IV/31.370 — Wymiana rejestracji ciggnikow rolniczych w
Zjecf,noczonym Krolestwie (ang. UK Agricultural Tractor Registration Exchange), Dz.U. L 68 z 13.3.1992, str. 19, pkt 50.

(*) Decyzja Komisji 98/4/EWWiS z dnia 26 listopada 1997 w sprawie IV/36.069 — Wirtschaftsvereiningung Stahl, Dz.U.L 1 z
3.1.1998, str. 10, pkt 17.
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za historyczne po krétszym czasie niz ma to miejsce w przypadku danych indywidualnych. Wymiana
aktualnych informacji dotyczacych ilosci lub zdolnosci przewozowej nie bedzie raczej prowadzi¢ do
ograniczenia konkurendji, jesli poziom agregacji danych uniemozliwia bezposrednig czy tez posrednig
identyfikacje transakcji indywidualnego zatadowcy lub przewoznika.

Ostroznie nalezy natomiast podchodzi¢ do oceny wymiany informacji na temat przewidywanej zdol-
nosci przewozowej nieopartych na dostgpnych powszechnie danych, nawet w formie zagregowanej,
zwlaszcza jesli dochodzi do niej na rynkach skoncentrowanych. Na rynkach zeglugi liniowej dane
dotyczace zdolnosci przewozowej sg kluczowym kryterium dla koordynowania konkurencyjnego
postepowania i majg bezpo$redni wplyw na ceny. Zagregowane przewidywania co do zdolnosci prze-
wozowej, okreslajace w jakich galeziach handlu znajdzie ona zastosowanie, moga by¢ do tego stopnia
antykonkurencyjne, ze spowoduja przyjecie wspdlnej polityki przez kilku lub wszystkich przewo-
znikéw, skutkujac $wiadczeniem ustug po cenach wyzszych niz konkurencyjne. Ponadto istnieje
ryzyko wydzielenia danych na podstawie indywidualnych ogloszeni przewoznikéw liniowych. Umozli-
wiloby to przedsigbiorstwom zidentyfikowanie pozycji rynkowych i strategii konkurentéw.

W zegludze liniowej wskaznik cen obrazuje Srednie zmiany cen transportu kontenera morskiego.
Publikacja wskaznika cen opartego na odpowiednio zagregowanych danych na temat den raczej nie
bedzie stanowi¢ naruszenia art. 81 ust. 1 Traktatu, pod warunkiem ze poziom agregacji danych unie-
mozliwia rozpoznanie danych indywidualnych pozwalajace przedsigbiorstwom na bezposrednie lub
posrednie zidentyfikowanie informacji dotyczacych strategii konkurencji ich konkurentéw. Jezeli
wskaznik cen zmniejsza niepewno$¢ przewoznikéw co do przyszlej postawy jego konkurentéw, jego
opublikowanie stanowi naruszenie art. 81 ust. 1 Traktatu. W ocenie wplywu takiego wskaznika cen
na dany rynek wlasciwy uwzgledni¢ nalezy poziom agregacji danych, ich historyczny lub aktualny
charakter, a takze czestotliwo$¢ publikowania wskaznika. Wazne jest takze dokonanie ocena wszyst-
kich indywidualnych elementéw systemu wymiany informacji lacznie, tak by uwzgledni¢ ewentualne
zalezno$ci miedzy nimi, np. miedzy wymiang informacji dotyczacych ilosci lub zdolnosci przewo-
zowej z jednej strony i wskaznika cen z drugiej strony.

Wymiana informacji miedzy przewoznikami, ktéra ogranicza konkurencje, moze jednakze przynosi¢
korzysci zwigzane z podnoszeniem efektywnosci, np. lepszym planowaniem inwestycji i bardziej
efektywnym wykorzystaniem zdolnosci przewozowej. Takie korzysci o charakterze prokonkuren-
cyjnym beda musialy zosta¢ przeniesione na klientéw i by¢ rozpatrywane w kontekscie ograniczenia
konkurencji, ktore jest skutkiem tej wymiany informacji w ramach art. 81 ust. 3 Traktatu. W tym
miejscu nalezy zauwazy(, ze jednym z warunkéw wymienionych w art. 81 ust. 3 Traktatu jest uzys-
kanie przez konsumenta stusznej czesci zysku z porozumienia ograniczajacego konkurencje. Jezeli
wszystkie cztery taczne warunki okre§lone w art. 81 ust. 3 Traktatu sa spelnione, zakaz zawarty w
art. 81 ust. 1 nie ma zastosowania (*’).

Dostepno$¢ informacji i struktura instytucjonalna

Im wigcej informacji udostepnia si¢ klientom, tym mniejsze jest prawdopodobiefistwo, ze stanie sig
to problematyczne. Zwigkszanie przejrzystosci rynku jedynie w interesie dostawcéw ustug moze
pozbawi¢ klientéw mozliwosci odniesienia korzysci wynikajacych ze wzrostu ,ukrytej konkurengji”.
Wymiana informacji jedynie pomiedzy dostawcami moze réwniez stanowi¢ bariere wejicia na rynek.

Przykladowo w zegludze liniowej spotkania organizowane jedynie dla przewoznikéw w celu
omoéwienia aktualnych danych szczegélowych naruszaja art. 81 ust. 1 Traktatu w przypadkach, w
ktérych eliminujg rywalizacje miedzy stronami wymiany informacji. W tym przypadku uczestnicy
wymiany musieliby wykaza¢, ze wymiana ta spelnia cztery faczne warunki okreslone w art. 81 ust. 3
Traktatu. Sytuacja ta rézni si¢ od dyskusji legalnie prowadzonych w ramach dzialalnosci zwigzku
handlowego, na przyklad na podstawie publicznie dostepnych informacji rynkowych lub na temat
standardéw technicznych i standardéw ochrony $rodowiska.

Porozumienia kartelowe w ustugach trampowych

Najczestsza forma wspolpracy horyzontalnej w sektorze ustug trampowych jest konsorcjum przewo-
znikéw. Nie istnieje uniwersalny model konsorcjum. Jednak niektére cechy wydaja si¢ by¢ wspdlne
dla wszystkich konsorcjow w réznych segmentach rynku zgodnie z ponizszym opisem.

(*’) Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3, cytowane powyzej w przypisie 7.
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62.  Standardowe konsorcjum przewoznikoéw zrzesza kilka podobnych statkéw (**) nalezacych do réznych
wlascicieli, prowadzacych dzialalno$¢ podlegajacg wspélnej administracji. Zarzadzajacy konsorcjum
jest zazwyczaj odpowiedzialny za zarzadzanie od strony handlowej (np. za wspdlne wprowadzanie
do obrotu (*%), negocjowanie stawek frachtowych, centralizacje dochodéw i kosztéw rejséow (*)) oraz
za dzialania handlowe — planowanie rejsow statkow i przekazywanie im instrukcji, wybér agentéw
w portach, przekazywanie informacji klientom, wystawianie faktur za przewdz, zamawianie zbior-
nikéw paliwa, zbieranie zarobkéw statkéw i ich dystrybucja zgodnie z wezesniej ustalonym systemem
podzialu itd. Zarzadzajacy konsorcjum czesto podlega generalnemu komitetowi wykonawczemu,
reprezentujgcemu wiascicieli statkéw. Za techniczng eksploatacje statkéw odpowiada kazdy z wiasci-
cieli (bezpieczenstwo, zaloga, naprawy, konserwacja itp.). Pomimo ze wprowadzanie oferowanych
ustug do obrotu przeprowadzane jest wspdlnie, czlonkowie konsorcjum $wiadcza ustugi indywi-
dualnie.

63. Z powyiszego opisu wynika, ze gléwna cecha standardowych konsorcjow przewozowych jest
wspdlna sprzedaz w polaczeniu z pewnymi cechami wspdlnej produkgji. Tym samym zastosowanie
majg zaréwno wytyczne w sprawie wspdlnej sprzedazy stanowiacej forme wspélnego porozumienia
o komercjalizacji, jak i w sprawie wspélnej produkcji, zawarte w Wytycznych Komisji w sprawie
zastosowania art. 81 Traktatu do horyzontalnych porozumiefi kooperacyjnych (*!). Jednak zwazywszy
na zréznicowanie cech konsorcjéw, kazde z nich nalezy poddaé analizie osobno, tak aby stwierdzi¢,
czy wchodzg w zakres art. 81 ust. 1 Traktatu, a jesli tak, czy spelniajg cztery laczne warunki okres-
lone w art. 81 ust. 3 Traktatu.

64. Na konsorcja objete zakresem rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 (*3) ze wzgledu na to, ze
zostaly utworzone jako wspdlne przedsigbiorstwo, pelnigce w sposéb trwaly wszystkie funkcje samo-
dzielnego podmiotu gospodarczego (tak zwane pelnofunkcyjne wspélne przedsigbiorstwa, zob. art. 3
ust. 4 rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004) nie wplywaja bezposrednio zmiany wprowadzone
rozporzadzeniem (WE) nr 1419/2006. Wskazéwki dotyczace odnosnych tematéw mozna miedzy
innymi znalez¢ w Skonsolidowanym obwieszczeniu Komisji dotyczacym kwestii jurysdykcyjnych na
mocy rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw (%%).
Jesli przedmiotem lub skutkiem dzialalnosci takich konsorcjow jest koordynowanie zachowan konku-
rencyjnych swoich przedsigbiorstw macierzystych, koordynacja powinna zostal oceniona zgodnie z
kryteriami zawartymi w art. 81 ust. 1 i ust. 3 WE, tak aby stwierdzié, czy dzialanie jest zgodne ze
wspolnym rynkiem (*4).

3.3.1. Konsorcja nieobjete zakresem art. 81 ust. 1 Traktatu

65.  Porozumienia kartelowe nie s3 objete zakazem zawartym w art. 81 ust. 1 Traktatu, kiedy czlonkowie
konsorcjum nie sa faktycznymi ani potencjalnymi konkurentami, lub kiedy sa przedsigbiorstwami
konkurujacymi, ktére w zadnym razie nie moga indywidualnie $wiadczy¢ ustugi lub ustug objetych
porozumieniem. Byloby tak w przypadku, gdyby dwoch lub kilku wiascicieli statkéw utworzylo
konsorcjum przewoznikéw wylacznie w celu ubiegania si¢ 0 umowy o zafrachtowanie, ktérych jako
operatorzy indywidualni nie mogliby pozyska¢ lub ktérych samodzielnie nie mogliby wypelnié.
Jednak w praktyce konsorcja czgsto nie przeznaczaja wszystkich swoich statkéw na potrzeby wypel-
nienia uméw o zafrachtowanie, poniewaz podporzadkowanie wszystkich statkéw potrzebom wynika-
jacym z jednego tylko typu umowy mogloby prowadzi¢ do utraty innych mozliwosci zwigkszenia
przychodéw, tym samym stojac w sprzecznosci ze zwyczajowym celem utworzenia konsorcjum.

66. Konsorcja, ktérych dziatalno$¢ nie wplywa na odnosne kryteria konkurencji ze wzgledu na ich
niewielkie znaczenie, lub ktére nie wplywaja odczuwalnie na wymiang handlowa migdzy panstwami
czlonkowskimi (), nie podlegaja art. 81 ust. 1 Traktatu. Aby pierwsze z kryteriéw mialo zastoso-
wanie do danego konsorcjum, nie moze ono obejmowaé postanowienn odnoszacych si¢ do wspdlnego

(*®) Statki nalezace do konsorcjum to czesto statki mniej wiecej podobnego typu. Dzigki temu konsorcjum jest w stanie pozys-
kiwa¢ duze umowy o zafrachtowanie, faczy¢ je ze sobg i ograniczy¢ liczbe rejséw pod balastem dzigki precyzyjnemu
planowaniu wykorzystania floty.

(*) Dla przyktadu z punktu widzenia marketingu statki nalezace do konsorcjum traktowane sa jako jeden podmiot handlowy
oferujacy ushugi transportowe bez wzgledu na to, ktory ze statkow faktycznie odbywa rejs.

(*) Przyktadowo wplywy konsorcjum sa zbierane przez administracj¢ centralng, a przychdd jest dystrybuowany wérdd
uczestnikéw w oparciu o skomplikowany system podziatu dochodu.

(*) Odpowiednio w rozdziale 5 i w rozdziale 3 Wytycznych, cytowanych powyzej w przypisie 5.

(**) Rozporzadzenie (WE) nr 139/2004 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw (rozporzadzenie
WE w sprawie kontroli taczenia przedsigbiorstw), Dz.U. L 24 z 29.1.2004, str. 1.

(*%) Jeszcze nie opublikowane.

(*) Artykul 2 ust. 4 rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004.

(*) Obwieszczenie Komisji w sprawie porozumiefi 0 mniejszym znaczeniu, kt6re nie ograniczaja odczuwalnie konkurencji
na mocy art. 81 ust. 1 Traktatu, Dz.U. C 368 z 22.12.2001, str. 13, oraz Wytyczne w sprawie pojecia wplywu na handel,
cytowane powyzej w przypisie 13.



C 215/14

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

14.9.2007

ustalania cen ani wspdlnego wprowadzania do obrotu. Jesli chodzi o drugie kryterium, z uwagi na
charakter ustug transportowych oferowanych przez konsorcja, z duzym prawdopodobienstwem moga
one wywiera¢ wplyw na wymiane handlowg pomiedzy panstwami cztonkowskimi (°9).

3.3.2. Konsorcja zasadniczo objete zakresem art. 81 ust. 1 Traktatu

67.  Jesli przedmiotem porozumienia kartelowego zawartego przez konkurentéw jest ograniczenie konku-
rencji poprzez ustalanie cen, ograniczenie produkgcji lub podzial rynkéw lub klientéw, bedzie ono
objete zakresem art. 81 ust. 1 Traktatu. Porozumienia pomiedzy konkurentami dotyczace ustalania
cen (%) sa zawsze objete art. 81 ust. 1 Traktatu, bez wzgledu na sile rynkowq stron (°%).

3.3.3. Konsorcja, ktére moga by¢ objete zakresem art. 81 ust. 1 Traktatu

68. Jesli przedmiotem porozumienia kartelowego jest ograniczenie konkurencji, nalezy przeprowadzié
analize jego wplywu na odnoény rynek. Porozumienie podlega art. 81 ust. 1 Traktatu wowczas, gdy
moze mie¢ odczuwalny, niekorzystny wplyw na kryteria konkurencji na rynku, takie jak ceny, koszty,
zroznicowanie ustug, jakos¢ ustug i innowacyjnosé. O takich skutkach mozna moéwi¢, gdy porozu-
mienia odczuwalnie ograniczajg rywalizacje migdzy stronami porozumienia lub miedzy nimi a stro-
nami trzecimi ().

69.  Zdolno$¢ konsorcjum do wywolywania odczuwalnych, niekorzystnych skutkéw na rynku zalezy od
kontekstu gospodarczego, z uwzglednieniem charakteru porozumienia i wspélnej sity rynkowej stron
oraz innych czynnikéw strukturalnych na wlasciwym rynku. Nalezy réwniez rozwazy¢, czy porozu-
mienie kartelowe wplywa na zachowanie stron na rynkach sasiednich, $ci$le powigzanych z rynkiem,
na ktéry wspélpraca ta ma bezposredni wplyw (). Moze tak by¢ w przypadku, gdy wiasciwym
rynkiem dla konsorcjum jest rynek transportu samochodéw specjalistycznymi statkami-samocho-
dowcami (rynek A), a czlonkowie konsorcjum prowadzg réwniez dzialalno$¢ przewozowa na rynku
ro-ro (rynek B).

70.  Z uwagi na charakter porozumienia nalezy rozwazy¢, czy porozumienie kartelowe zawiera klauzule
zakazujace czlonkom dzialalno$ci na tym samym rynku poza ramami konsorcjum, oraz zakres
wymiany informacji szczegélnie chronionych pod wzgledem handlowym, ktéry moglby przykladowo
wywrze¢ niepozadany wplywa zachowanie konkurencyjne cztonkéw konsorcjum prowadzgcych dzia-
falno$¢ na tym samym rynku poza ramami konsorcjum w zwigzku z polityka handlowg konsorcjum.
Nalezy réwniez wzigé pod uwage wszelkie powigzania miedzy konsorcjami, zaréwno jesli chodzi o
zarzad czy czlonkéw, jak i koszty oraz podzial przychodow.

71.  Jedli chodzi o czynniki strukturalne na wlasciwym rynku, konsorcjum o malym udziale w rynku
najprawdopodobniej nie spowoduje powstania skutkéw ograniczajacych. Dodatkowe czynniki, ktére
nalezy wzia¢ pod uwage przy ocenie wplywu danego konsorcjum na wilasciwy rynek, to koncentracja
rynku, pozydja i liczba konkurentéw, stabilno$¢ udziatéw w rynku w danym okresie, czlonkostwo w
wielu konsorcjach, bariery wejscia na rynek i prawdopodobienistwo wejscia, przejrzysto$¢ rynku,
wyréwnawcza sita nabywcza uzytkownikéw transportu i charakter ustug (na przyklad ustugi jedno-
rodne a ustugi zréznicowane).

3.3.4. Zastosowanie art. 81 ust. 3 Traktatu

72. W przypadku gdy konsorcja objete sg art. 81 ust. 1 Traktatu nalezy oceni¢, czy spelniaja one cztery
faczne warunki zawarte w art. 81 ust. 3. Obowigzkiem zaangazowanych przedsigbiorstw jest wyka-
zanie, ze:

(a) konsorcjum wplywa na poprawe ustug transportowych lub propaguje postep techniczny lub
gospodarczy. Nalezy wykazaé, ze konsorcjum przyczynia si¢ do podniesienia efektywnosci.
Zwigkszenie efektywnosci nie moze polega¢ na zmniejszeniu kosztéw, ktére stanowig nieod-
faczng skladowa konkurencji, ale musi wynikal z integracji dzialalnosci gospodarczej. Nalezy
uwzgledni¢ udzial stron pod wzgledem inwestycji i technologii;

(*) Zob. powyzej przypis 13.

(*) Dzialalnos¢ dotyczaca ustalania cen przez niezaleznych posrednikéw handlowych przy zawieraniu uméw o przewoz stat-
kiem nie nalezy do tej kategorii.

(*)) Wytyczne w sprawie horyzontalnych porozumien kooperacyjnych, cytowane powyzej w przypisie 6, pkt 144 i 148.

(*) Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 ust. 3, cytowane powyzej w przypisie 7, pkt 16.

(") Wytyczne horyzontalne, cytowane powyzej w przypisie 7, pkt. 142.
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(b) dzigki wspomnianemu w pkt a) poniesieniu efektywnosci gospodarczej korzysci musza odnosi¢
nie tylko czlonkowie konsorcjum, ale réwniez konsumenci, tzn. musi ona co najmniej kompen-
sowal konsumentom straty wynikajace z ograniczenia konkurencji. Im wigksze ograniczenie
konkurencji, tym wigkszy musi by¢ wzrost efektywnosci i wigksze musza by¢ korzysci odnoszone
przez uzytkownikéw transportu. Przykladowo nizsza podstawa kosztéw moze przekladac sie na
nizsze stawki lub elastyczniejsze warunki. Konsorcja moga by¢ odpowiedzig na popyt wsrdéd
klientéw na dany rodzaj ustug;

(c) nie istnieje mniej ograniczajacy sposob osiggnigcia podobnych korzysci;

(d) konsorcjum nie moze mie¢ mozliwosci eliminowania konkurengji jesli chodzi o znaczng czg$é
danych ustug.




