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Wstep

spolng polityke wobec transportu morskiego zaczgto ksztattowac
WW Europie dopiero w potowie lat 70. XX w. To op6znienie wynikato

glownie z zapisow w Traktacie Rzymskim o powotaniu Europejskiej
Wspolnoty Gospodarczej, zgodnie z ktorymi ewentualne postanowienia o wspol-
nej polityce w transporcie morskim odlozono na blizej nieokre$long przysztos¢.
Kiedy w 1962 r. Rada uchwalita rozporzadzenie nr 17/62 wprowadzajace w zycie
traktatowe reguty konkurencji, jeszcze w tym samym roku wydane zostato przez
nig rozporzadzenie nr 141/62 wytaczajace spod przepiséw konkurencyjnych
cato$¢ transportu. Jak si¢ okazato, w odniesieniu do zeglugi morskiej przepisy te
obowigzywaly az do konca 1986 r. W dalszej czgsci artykutu przedstawione zosta-
ng podstawowe rodzaje porozumien integracyjnych pomiedzy armatorami dzia-
fajacymi w zegludze kontenerowej oraz zmieniajacy si¢ z biegiem lat stosunek
Unii Europejskiej do kwestii swobody swiadczenia ustug w transporcie morskim.

1. Geneza i rozw6j morskich przewozéw kontenerowych

Zegluga morska jest jedna z najstarszych form przewozu pasazeréw i fadunkow.
Transport morski od zawsze stanowil wazny element rozwoju gospodarcze-
g0 poszczegolnych krajow. Réwniez i dzi§, gtéwnie ze wzgledu na duzy zasieg
1 ogromne mozliwo$ci przewozowe, jest on jedna z najwiekszych i najlepiej roz-
winietych gatezi transportu. Potwierdzajg to dane statystyczne, przez morskie
szlaki handlowe przechodzi ok. % wszystkich towar6w na §wiecie'. Jednym z ele-
mentéw wplywajacych na szybka globalizacje wymiany towarowej byl przede
wszystkim szybki rozw6j morskich przewozow kontenerowych.

' J. Kupinski, J. Fabisiak, J. Michalak, Morskie przewozy kontenerowe w Polsce i na $wiecie
— geneza i rozwdj, ,,Logistyka” 2011, nr 5, s. 780.
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Poczatki konteneryzowania tadunkéw przypadly na lata, kiedy porty staty
si¢ waskim gardlem przewozow. Najwigksze straty z tego tytulu ponosili przede
wszystkim przewoznicy morscy. Koniec lat 60. XX w. to poczatek dynamicz-
nego rozwoju konteneryzacji w mig¢dzynarodowym transporcie morskim. O ile
w 1966 r. istniato pig¢ linii zeglugowych §wiadczacych przewozy kontenerowe
na szlaku potnocno-atlantydzkim migdzy USA a Europa Zachodnig, to w 1967 r.
w Stanach Zjednoczonych funkcjonowato ich juz 38, o zasiggu powigkszonym
o Bliski i Daleki Wschod, Afryke oraz Ameryke Lacinska. W roku 1968 podobne
polaczenia powstaty na Pacyfiku. Nastepnie w 1969 r. utworzono szlaki zeglu-
gowe taczace Ameryke Polnocng i Europg z Australia. W 1972 r. drugie z tych
potaczen rozszerzono o Japoni¢ i Azj¢, a w dwa, trzy lata pozniej o Afryke i rejon
Morza Karaibskiego. W kolejnych latach do gtownych linii dotgczono uzupehia-
jace szlaki z mniej uprzemystowionych rejonéw $wiata?.

Wraz z rozwojem linii transportowych trwata rozbudowa sieci portow i termi-
nali kontenerowych. W latach 80. ubieglego stulecia gtdwnymi o$rodkami trans-
portu kontenerowego byly wezty morskie Ameryki Potnocnej, Europy Zachodniej
1 Azji. Poczatek XXI w. to czas wyraznej dominacji portow azjatyckich, zwlaszcza
chinskich. Biorac pod uwagg wielko$¢ przetadunkéw w TEU?, w 2014 r. w pierw-
szej dwudziestce portdow kontenerowych znalazly si¢ zaledwie trzy europejskie
(Rotterdam, Hamburg, Antwerpia) i jeden amerykanski (Los Angeles)*.

Pierwsza dekada XXI w. jest okresem, w ktorym wyksztalcit si¢ nowy charak-
ter przewozow kontenerowych. Obecnie linie oceaniczne taczg kluczowe porty
bazowe, za$ lokalne porty drugorzedne zapewniajg serwis dowozowo-odwozo-
wy pomiedzy tymi portami, do ktorych nie zawijaja kontenerowce oceaniczne.
W opisanym systemie wyroznia si¢ zatem dwa typy przewozow: rownoleznikowe
przewozy oceaniczne taczace gtdéwne rynki (Azja — Europa — Ameryka Poéinocna)
oraz potudnikowy serwis dowozowy, ktory ma za zadanie rozwozi¢ kontenery
pomiedzy portami bazowymi i rozmieszczonymi wzdtuz wybrzezy poszczegol-
nych kontynentow morskimi weztami lokalnymi®.

Jak wynika z powyzszego, wprowadzenie do transportu konteneryzacji zapo-
czatkowato jako$ciowa zmiang, ktora umozliwila procesy globalizacji produk-
cji oraz wptyneta na $rodki transportu, porty, jak i organizacje calych tancuchow
transportowych. W momencie pojawienia si¢ kontenerow rowniez przedsigbiorstwa
armatorskie stanglty w obliczu nowych wyzwan technologicznych, finansowych

2 Z. Krasucki, J. Neider, Konteneryzacja w transporcie migdzynarodowym, Warszawa 1986,
s. 33-34; A. Salomon, Spedycja w handlu morskim: procedury i dokumenty, Gdansk 2003, s. 191-192.

3 TEU (ang. Twenty-foot Equivalent Unit) to jednostka pojemnosci rownowazna objetosci konte-
nera o dlugosci dwudziestu stop.

* Top 50 world container ports, http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/
top-50-world-container-ports [dostep: 23.02.2015].

5 I. Urbanyi-Popiotek, Obstuga tadunkéw skonteneryzowanych. Wybrane zagadnienia, Gdynia
2010, s. 25.
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1 organizacyjnych. Przejawem tendencji do ograniczania ryzyka inwestycyjnego
i handlowego oraz zwigkszania mobilno$ci armatorow staly si¢ rdéznego rodzaju
porozumienia integracyjne®.

2. Porozumienia integracyjne w kontenerowej zegludze morskiej

Ze wzgledu na organizacje¢ przewozu wyrdzni¢ mozna zegluge regularng (liniowa)
i nieregularng. Gtownym przedmiotem przewozu tej drugiej sa tadunki masowe.
Rynek zeglugi nieregularnej dzieli si¢ na otwarty (tramping) oraz specjalny (zeglu-
ga koncernowa). Elementem regulujacym funkcjonowanie otwartych rynkow
zeglugi nieregularnej sa gietdy frachtowe, na ktorych dziatajag maklerzy frachtuja-
cy, czyli posrednicy pomigdzy przewoznikami dysponujacymi odpowiednim stat-
kiem, a czarterujacymi chcgcymi przewies¢ okreslony tadunek. Z kolei przewozy
w ramach zeglugi koncernowej odbywaja si¢ na warunkach wieloletnich czarterow
lub kontraktow przewozowych. Tutaj relacje pomigdzy przewoznikami i ustugo-
biorcami sg niejawne’.

Zegluga regularna bazuje na eksploatacji linii zeglugowej, na ktora sktadaja
si¢ co najmniej dwa statki utrzymujace regularne potaczenia pomig¢dzy wyznaczo-
nymi portami morskimi. W tym przypadku przewoznicy zawieraja z zatadowca-
mi szereg uméw bukingowych w oparciu o taryfowy system kwotowania stawek
frachtowych®. Co ciekawe, do dynamicznie rozwijajacej si¢ czesci rynku zeglugi
regularnej naleza mi¢dzynarodowe przewozy tadunkow skonteneryzowanych’.

Konteneryzacja przyczynita si¢ do spotggowania zjawiska koncentracji kapi-
tatlu w Zzegludze 1 centralizowania organizacji przewozow. Aby uzyskaé przewa-
ge konkurencyjng na rynku, armatorzy zaczeli stopniowo poszukiwa¢ nowych
form wspotpracy, tworzac zeglugowe konsorcja kontenerowe, alianse globalne
i wymieniajac pomig¢dzy soba sloty'’.

Na przetomie lat 70. 1 80. XX w. pojawia¢ zaczely si¢ zeglugowe konsorcja
kontenerowe'', bedace zwiazkiem kilku armatoréw, ktorzy w celu eksploatowania
danego szlaku powotywali do Zycia wyodrgbnione organizacyjnie wspdlne przed-
siewzigcie. Przy tej formie wspotpracy armatorzy traca co prawda catkowicie lub
czesciowo pozycje niezaleznych przewoznikow, ale odnosi si¢ to tylko do obstugi

¢ M. Brzozowski, Morskie przewozy kontenerowe jako generator zmian, ,,Logistyka” 2011, nr 4, s. 120.

"T. Nowosielski, Kierunki rozwoju rynkow zeglugowych, ,,Contemporary Economy”, Vol. 3, Issue
2/2012, s. 23-24.

8 Fracht, wynagrodzenie przewoznika za transport fadunku, ustalany jest wtedy zgodnie z obowia-
zujaca taryfa.

° T. Nowosielski, Kierunki rozwoju..., s. 25.

10 Calq przestrzen tadunkowa statku dzieli si¢ na sloty, czyli stanowiska na umieszczenie konte-
nera. Por. J. Neider, Przewozy intermodalne w transporcie migdzynarodowym, Gdansk 1992, s. 24.

11 Jednym z najstarszych konsorcjow kontenerowych jest, dziatajace od 1967 r. na szlaku Ameryka
Potnocna—Europa, Atlantic Container Line.
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wybranego szlaku. Takie porozumienie integracyjne umozliwia prowadzenie jed-
nolitej polityki inwestycyjnej i zeglugowej oraz wspdlng akwizycje 1 marketing,
organizacj¢ i kontrolg przewozow czy tez eksploatacje statkow i1 kontenerow'?.

Wsrod konsorcjoéw mozna wyrdzni¢ porozumienia kartelowe, syndykaty kon-
tenerowe, grupy kontenerowe oraz tzw. joint ventures. Kartele sg to porozumienia
mig¢dzy przedsigbiorstwami dziatajagcymi w tej samej branzy gospodarki, ktorych
celem jest horyzontalne ograniczanie lub calkowite wyeliminowanie wzajemnej
konkurencji pomi¢dzy nimi majgce na celu zwigkszenie zyskow. W zegludze mor-
skiej uczestnicy porozumienia kartelowego najczesciej ustalajg wspolne plany
rejsow, udziaty tadunkéw do przewozu w kontenerach dla kazdego z partneréw
oraz jednolite taryfy frachtowe. Co istotne, pomimo wspolnej nazwy firmy nie
tracg osobowosci prawnej, a armatorzy odpowiadaja za techniczng eksploatacje
swoich statkow'.

Syndykat kontenerowy to wyzszy stopien zarzgdzania wspdlnym przedsie-
wzigciem armatorskim niz porozumienie kartelowe. Wobec tego, poza elementa-
mi wspoétpracy charakterystycznymi dla karteli, cztonkowie syndykatu prowadza
dodatkowo wspolny marketing i operacje ladowe oraz $cisle koordynujg inwesty-
cje tonazowe od strony finansowej. Rozliczajg oni swoje przychody na zasadach
poolu finansowego'4, a uprawnienia transportowe armatorow ustalajg proporcjo-
nalnie do potencjatu przewozowego kazdego z nich lub na podstawie wynikoéw
dziatalnosci z poprzednich okresow'’.

Jeszcze wyzszy stopien integracji pomiedzy armatorami zapewnia grupa
kontenerowa, ktora ma charakter spotki akcyjnej i kieruje praktycznie wszyst-
kimi operacjami swoich udziatlowcoéw. Zarzad grupy odpowiedzialny jest nie
tylko za wspdlng dziatalnos¢ charakterystyczng dla syndykatow, ale zapewnia
tez centralng dyspozycje tonazem oraz parkiem kontenerowym, operuje ujedno-
licong dokumentacjg przewozowo-finansowg czy tez rozlicza koszty 1 wptywy.
Co wigcej, zajmuje si¢ on rOwniez organizacja transportu kontenerow na ladzie
wspotpracujac z przewoznikami samochodowymi i kolejowymi. O ile w tego
typu porozumieniu statki sg wlasnoscia poszczegolnych armatorow, to decyzje
inwestycyjne co do ich typu i wielko$ci podejmowane sg przez calg grupe!'®.

12 Deloitte, Porty morskie jako ogniwa miedzynarodowych multimodalnych ciggéw transporto-
wych w obrocie lgdowym i lgdowo-morskim ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien konkurencji
miedzygaleziowej oraz substytucyjnosci poszczegolnych rodzajow transportu, projekt 2004/016
-829.02.03 Ochrony Konkurencji, 2007, ftp://ftpf.uokik.gov.pl/analizy/rezultatS v2.pdf [dostep:
14.05.2012], s. 17.

13 R. Molski, Kartele eksportowe w swietle prawa ochrony konkurencji, ,,Ruch Prawniczy, Ekono-
miczny i Socjologiczny” 2003, z. 3, s. 17.

14 Jest to rodzaj umowy o podziale wptywow frachtowych.

15 J. Neider, D. Marciniak-Neider, Transport intermodalny, Warszawa 1997, s. 87.

16 Tamze, s. 88.
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Wreszcie najwyzszym stopniem kooperacji w zegludze morskiej sg poro-
zumienia typu joint venture. Ta forma wspotpracy zaktada wspotdziatanie we
wszystkich dziedzinach dziatalno$ci armatorskiej. Zarowno statki, jak i terminale
sa wlasnos$cig joint venture, a nie poszczegdlnych przewoznikow. Join venture
to najczesciej odrgbne podmioty stworzone wspoélnie przez wigcej niz jedno
przedsigbiorstwo w celu realizacji okreslonego zadania lub prowadzenia konkret-
nej dziatalnosci. W zegludze morskiej spotki tego typu nie ograniczaja swoich
dziatan do jednego szlaku'’.

Kiedy w drugiej potowie lat 80. XX w. wiele konsorcjow rozpadto si¢, a nie-
ktore ograniczyly stopien integracji pomiedzy swoimi uczestnikami, na popu-
larno$ci zaczelty ponownie zyskiwaé konferencje zeglugowe, tj. porozumienia
armatorow z roznych krajow obstugujacych ten sam obszar, porty i linie zeglu-
gowe. Czlonkowie konferencji ustalajg wysoko$¢ optat frachtowych, rozktady
rejsowe, tonaz przewozowy oraz inne warunki obshugi zeglugowej na danym
obszarze. Ich glownym celem jest ograniczanie konkurencji cenowej'®. W tym
czasie powstawaly takze elastyczniejsze formy wspoélpracy, tzw. porozumienia
stabilizacyjne, ktore poza tym, ze okreslajag wspolne stawki taryfowe, to bazuja
tez na wymianie przestrzeni fadunkowej miedzy przewoznikami oraz wyznacza-
niu pojemnosci statkow oferowanych przez sygnatariuszy umowy.

Ponadto w drugiej potowie lat 80. XX w. indywidualni armatorzy uruchomili
serwisy okotoziemskie. Poniewaz samodzielne zaistnienie przewoznika morskie-
go na $wiatowym rynku zeglugowym stawalo si¢ coraz trudniejsze, w poltowie lat
90. ubieglego stulecia nastapita tez fala fuzji, potaczen i r6znego rodzaju aliansow.
Alianse globalne nie wigza co prawda tak blisko armatorow jak konsorcja zeglu-
gowe, ale za to dotycza obstugi juz nie tylko jednego serwisu zeglugowego, ale
wielu. Zapewniajg one ponadto wspdlng eksploatacje statkow, na ktdrych doko-
nuje si¢ wzajemnego frachtowania stanowisk kontenerowych. Przewiduja takze
tworzenie poolow kontenerowych!®, wspdlne wykorzystanie terminali portowych
oraz jednolity rozktad rejsow™.

Dzigki prowadzeniu dziatan konsolidacyjnych operatorzy kontenerowi maja
wigksze szanse przetrwania narynkach frachtowych. W wyniku opisanych powyzej
procesow integracyjnych, od lat 90. XX w. decydujacy wptyw na liniowa zegluge
kontenerowg zdobyto nieliczne grono megaarmatoréw oraz konsorcjow zeglugo-
wych. Obecnie coraz wigkszy potencjat przewozowy skupiony jest w rekach zale-
dwie kilkunastu przedsigbiorstw posiadajacych przeszto 75% udziatu w §wiatowej

17G.J.B. Probst, Ch. C. Riilling, Joint Ventures und Joint Venture-Management, [w:] H. Schaum-
berg, Internationale Joint Venture, Stuttgart 1999, s. 5.

18 Por. I. Grajewski, J. Wojcicki, Maly leksykon morski, Warszawa 1981.

19 Rodzaj porozumienia, w ktorym ma miejsce wspodlna eksploatacja parku kontenerowego przez
jedno centrum logistyczne.

2 Deloitte, dz. cyt., s. 17.
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flocie kontenerowej?'. Na rynku zeglugi kontenerowej wystepuje ok. stu liczacych
si¢ operatorow. Najwigksza zdolno$cig przewozowa dysponuje jednak pierwsza
dziesiatka przedsi¢biorstw ze swoim wieloletnim liderem, APM-Maersk?* (zob.
tabela 1). Warto jednocze$nie zauwazy¢, ze poza duzymi operatorami, utrzymu-
jacymi polaczenia globalne, istnieje tez rynek niszowy drobnych przewoznikoéw
liniowych $wiadczacych ushugi dowozowo-odwozowe na szlakach lokalnych.

Tabela 1

Lista dziesieciu najwickszych operatorow kontenerowych na §wiecie (stan na 2015 r.)

Flota kontenerowa
Pozycja Nazwa
Pojemnos¢ (TEU) Posiadane statki
1 APM-Maersk 2971 591 610
2 Mediterranean Shg Co 2 527 867 497
3 CMA CGM Group 1 692 906 456
4 Hapag-Lloyd 966 988 182
5 Evergreen Line 963 599 202
6 COSCO Container L. 816 318 161
7 CSCL 703 331 140
8 Hanjin Shipping 630 215 101
9 MOL 595 872 111
10 APL 546 100 89

Zrodto: hitp://www.alphaliner.com/top100

Biorac pod uwagg podziat geograficzny, mozna stwierdzi¢, ze na rynku domi-
nujg operatorzy europejscy (cztery pierwsze miejsca w tab. 1). Jednak juz wkrotce
ich pozycji zagrozi¢ moga przewoznicy reprezentujacy Daleki Wschod. Na chwile
obecng rynek dalekowschodni kontrolowany jest przez armatoréw z Chin, Tajwa-
nu, Korei Poludniowej i Japonii. Najwigkszymi operatorami kontenerowymi w tej
grupie sg tajwanski Evergreen oraz chinskie COSCO.

2 T. Nowosielski, Koncentracja w zZegludze liniowej, ,Namiary na Morze i Handel” 2006,
nr22,s. 15.
2 Tenze, Kierunki rozwoju..., s. 31.
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Z kolei na poczatku XXI w. na popularnosci zyskata forma wspotpracy pole-
gajaca na frachtowaniu stanowisk kontenerowych (ang. slot exchange), w ktorej
armatorzy dzielg przestrzen tadunkowa swoich statkow na sloty. Stanowiska te
traktowane sg co prawda jako wspdlny potencjat przewozowy, ale rozdziela sig¢ je
na poszczegolnych partnerow, ktorzy moga konkurowac miedzy sobg cena i jako-
$scig $wiadczonych ustug. Jak z tego wynika, na jednym statku zatadowcy moga
zawiera¢ umowy z roznymi gestorami slotow?,

OczywiScie opisane w niniejszym podrozdziale porozumienia integracyjne nie
s jedynymi mozliwymi formami wspolpracy przewoznikow morskich. W zeglu-
dze kontenerowej mozna si¢ bowiem spotkaé¢ z ré6znego rodzaju porozumieniami
polegajacymi na wspolnej eksploatacji terminali portowych, statkow, szlakow czy
tez zarowno statkow, jak 1 szlakow dowozowych. Czgs¢ operatorow decyduje sie
réwniez na prowadzenie wspoélnej polityki taryfowej lub sprzedaz ustug za posred-
nictwem jednego agenta badz wspdlnie utworzonej spotki. Mozliwymi formami
kooperacji sa takze czasowe zarzadzanie statkiem innego armatora, podziat stat-
kow (koszty eksploatacji rozlicza si¢ wedtug wysokosci udziatéw armatoréw na
kazdej z jednostek ptywajacych nalezacych do porozumienia) oraz podziat tonazu
(przewoznicy ustalajg pojemno$¢ i no$nosc¢ jaka beda dysponowac na poszczego6l-
nych statkach serwisu)*.

3. Polityka integracyjna operatorow kontenerowych w konteks$cie przepisow
Unii Europejskiej

Opisane w poprzednim podrozdziale formy wspotpracy integracyjnej armatoréw
nie mogg funkcjonowaé w oderwaniu od obowigzujacych na §wiecie norm i prze-
pisow prawnych. Przyktadowo, znowelizowanie miedzynarodowego ustawodaw-
stwa antymonopolowego ostabito role wszelkiego rodzaju porozumien cenowych
pomiedzy przewoznikami morskimi. Podobnie konsekwentne wdrazanie przez
Uni¢ Europejska koncepcji rozwoju zrownowazonego transportu wptywa na stop-
niowe ostabianie roli porozumien konferencyjnych w zegludze liniowe;j.
Uregulowania ogdlnoswiatowe dotyczace migdzynarodowej zeglugi morskiej
zawarte s3 w konwencjach ONZ?* oraz konwencjach i standardach wypracowa-
nych pod auspicjami Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). Reguluja
one przede wszystkim kwestie dotyczace bezpieczenstwa zycia na morzu, ochrony
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniem, wolnosci zeglugi i obowigz-
kéw panstw w zakresie stanu technicznego statkow ptywajacych pod ich bande-
ra. W zwiazku z tym, w odniesieniu do transportu morskiego, Unia Europejska

2 Deloitte, dz. cyt., s. 17.

24 J, Neider, D. Marciniak-Neider, dz. cyt., s. 89.

3 Por. Konwencja Narodéw Zjednoczonych o Prawie Morza z dnia 10 grudnia 1982 r.; Konwen-
cja Narodéw Zjednoczonych w sprawie kodeksu postepowania dla Konferencji Linii Zeglugowych
z dnia 6 pazdziernika 1983 r.
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zajmuje si¢ tylko wybranymi zagadnieniami, szczeg6lnie tymi, ktore dotycza
aspektow ekonomicznych?,

Jesli chodzi o transport morski, Komisja za najwazniejszg uznata zasadg swo-
body $wiadczenia ushug (rozporzadzenie Rady nr 4055/86). Podstawowym doku-
mentem regulujgcym stosowanie traktatowych zasad konkurencji w zegludze
liniowej?’ stato si¢ natomiast rozporzadzenie Rady nr 4056/86. W jego preambule
powotano si¢ m.in. na art. 3 Traktatu ustanawiajgcego Wspolnote Europejska
(TWE) przewidujacy zniesienie przeszkéd w swobodnym przeptywie ustug mig-
dzy panstwami cztonkowskimi oraz art. 51 przewidujacy swobod¢ $wiadczenia
ustug transportowych. Wspomniane rozporzadzenie zwalniato konferencje mor-
skie z zakresu okreslonego w art. 81 ust. | TWE?. W efekcie konferencje zeglu-
gowe uzyskaty pozwolenie na ustalanie cen oraz regulowanie zdolnos$ci przewo-
zowych?. Komisja przyjeta takze stosowne rozporzadzenie o wylaczeniu z zasad
konkurencji porozumien linii zeglugowych tworzacych konsorcja. Uznano, ze
konsorcja sg porozumieniami o wspolpracy pomiedzy przedsigbiorstwami zeglugi
liniowej, ktore nie wigza si¢ z ustalaniem cen, a przyczyniaja si¢ do racjonalizacji
przewozow dzigki wykorzystaniu wspolnych srodkow technicznych, organizacyj-
nych badz handlowych™®.

Warto w tym miejscu nadmienic¢, ze juz w 1986 r. wspomniane rozporzadzenia
byty przez niektorych krytykowane, a wytaczenie konsorcjow i konferencji linio-
wych spod zakazu praktyk monopolistycznych uznawano za niestuszne. Jednak

26 K. Dabrowski, Uregulowania Wspélnoty Europejskiej w transporcie morskim a polska polityka
zeglugowa (aspekty ekonomiczne), ,,Studia Europejskie” 1998, nr 1, s. 108.

27 W dokumencie nie uregulowano ustug zeglugi trampowej, w ramach ktorej stawki frachtowe
mogtly by¢ ustalane zgodnie z regutami wolnego rynku.

8 Niezgodne ze wspolnym rynkiem i zakazane sq wszelkie porozumienia migdzy przedsigbior-
stwami, wszelkie decyzje zwigzkow przedsiebiorstw i wszelkie praktyki uzgodnione, ktore mogg
wplywaé na handel miedzy Panstwami Cztonkowskimi i ktorych celem lub skutkiem jest zapobieze-
nie, ograniczenie lub zaklocenie konkurencji wewngtrz wspolnego rynku, a w szczegolnosci te, ktore
polegajq na: a) ustalaniu w sposob bezposredni lub posredni cen zakupu lub sprzedazy albo innych
warunkow transakcji, b) ograniczaniu lub kontrolowaniu produkcji, rynkow, rozwoju technicznego
lub inwestycji, c) podziale rynkow lub zZrédet zaopatrzenia, d) stosowaniu wobec partnerow handlo-
wych nierownych warunkéw do swiadczen rownowaznych i stwarzaniu im przez to niekorzystnych
warunkow konkurencji, e) uzaleznianiu zawarcia kontraktow od przyjecia przez partnerow zobo-
wiqzan dodatkowych, ktore ze wzgledu na swoj charakter lub zwyczaje handlowe nie majg zwigzku
z przedmiotem tych kontraktow”. Por. Art. 81 ust. 1 TWE (Obecnie art. 101 ust. 1 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)).

2 Nalezy pamictac, ze panstwa Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG) musiaty weze$niej
zaja¢ wspolne stanowisko wobec Konwencji Narodow Zjednoczonych z 1974 r. o Kodeksie Poste-
powania Konferencji Zeglugi Liniowej. Ostatecznie w 1979 r. przyjety zostat tzw. Pakiet Brukselski,
ktory okreslit przepisy, zgodnie z ktorymi kraje cztonkowskie mogly przystapi¢ do wspomnianej
Konwencji pod warunkiem wylaczenia niektorych jej postanowien w relacjach miedzy soba oraz
z OECD. Zob. J. Kujawa, Europejska polityka zeglugowa, ,,Contemporary Economy”, Vol. 5, Issue
12014, s. 41.

3 K. Dabrowski, dz. cyt., s. 110; 114; 116; 118.
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praktycznie az do przetomu wiekow XX i XXI Rada podtrzymywala swoje sta-
nowisko uznajac, iz obnizki kosztéw linii konferencyjnych nie wplywaja na ceny
przewozu, a zatem nie przynosza korzysci zatadowcom.

Z czasem Komisja uznata, ze konferencje w nowych uwarunkowaniach
gospodarczych zwigkszaja ryzyko antykonkurencyjnych praktyk rynkowych.
W pazdzierniku 2004 r. opublikowana zostata zatem tzw. ,,Biata Ksigga” zawie-
rajgca sugerowane kierunki zmian regut konkurencji w transporcie morskim
oraz propozycje objecia nadzorem antymonopolowym réwniez zeglugi tram-
powej i kabotazu morskiego®!. Tym samym Komisja wyrazita swoje przekona-
nie o potrzebie nie tylko ograniczenia immunitetu konferencji zeglugowych od
zakazow sformulowanych w art. 81 traktatu TWE, ale nawet zabronienia ich
funkcjonowania na rynkach frachtowych Unii Europejskiej2.

Jednak decyzja o uchyleniu rozporzadzenia nr 4056/86 weszta w zycie dopiero
po dwoch latach (rozporzadzenie Rady nr 1419/2006). Zgodnie z postanowienia-
mi zawartymi w tym dokumencie immunitet konferencyjny utrzymany byt przez
kolejne dwa lata, do 18 pazdziernika 2008 r. Po tej dacie jedynymi dopuszczalny-
mi formami wspotpracy na szlakach do i z Unii Europejskiej staty si¢ porozumie-
nia o charakterze operacyjnym, w tym konsorcja i alianse kontenerowe, w ktorych
ceny nie sg odgornie ustalane. Co istotne, zgodnie z nowymi przepisami rowniez
zegluga trampowa i kabotaz poddane zostaly antymonopolowemu nadzorowi ze
strony Dyrekeji Generalnej ds. Konkurencji. W rozporzadzeniu z 2006 r. znowe-
lizowano tym samym rozporzadzenie Rady nr 1/2003 dotyczace ogolnych regut
stosowania art. 81 i 82 dawnego Traktatu Rzymskiego®:.

W kolejnych latach Unia Europejska wprowadzata w transporcie morskim
coraz bardziej restrykcyjne reguty konkurencji. Juz we wrzesniu 2009 r. Komisja
Europejska podjeta decyzje ograniczajaca swobode funkcjonowania konsorcjow
kontenerowych. Ponadto wedtug obowigzujacego od kwietnia 2010 r. rozporza-
dzenia Komisji nr 906/2009 przywilej automatycznego, grupowego zwolnienia
od zakazu porozumien rynkowych* zostat ograniczony do konsorcjow, ktorych

31 Art. 32 rozporzadzenia Rady nr 1/2003 w sprawie wprowadzenia w zycie regut konkurencji
ustanowionych w art. 81 i 82 TWE wylaczatl zegluge trampowa i kabotaz morski spod uregulowan
zawartych w tym rozporzadzeniu. Trzeba jednocze$nie pamigtaé, iz zgodnie z rozporzadzeniem Rady
nr 3577/92 od 01.01.1993 r. obowigzywata zasada liberalizacji kabotazu dla wspolnotowych armato-
réw eksploatujacych statki zarejestrowane w jednym z panstw cztonkowskich.

32 J. Kujawa, Biata Ksigga o regulach konkurencji w zegludze, ,,Namiary na Morze i Handel” 2005,
nr1,s. 15-16.

3 Tenze, Konferencje zeglugowe tracq immunitet (na razie w Europie), ,,Namiary na Morze i Han-
del” 2006, nr 20, s. 14-15; J. Neider, Stosunek Unii Europejskiej do konferencji zeglugowych, ,,Zeszyty
Naukowe UE w Poznaniu” 2009, nr 126, s. 374-382.

3 Jednakze postanowienia ustepu 1 mogq zosta¢ uznane za nie majqce zastosowania do: kazdego
porozumienia lub kategorii porozumien miedzy przedsigbiorstwami; kazdej decyzji lub kategorii decyzji
zwiqzkow przedsigbiorstw; kazdej praktyki uzgodnionej lub kategorii praktyk uzgodnionych, ktore przy-
czyniajq sie do polepszenia produkcji lub dystrybucji produktow bgdz do popierania postgpu technicz-
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udziatl (takze liczony w nowy sposob) w rynku jest nie wigkszy od 30%. Aby
unikng¢ zbyt daleko idacej reorganizacji europejskiego rynku przewozow kon-
tenerowych, Komisja zagwarantowata jednak, iz niewielkie przekroczenie limi-
tu udziatu rynkowego, trwajace nie dluzej niz dwa lata, nie bedzie skutkowato
odebraniem immunitetu od przepiséw antymonopolowych. Jednoczesnie w oma-
wianym rozporzadzeniu zapisano, ze przekroczenie wigksze niz o 1/10 musi by¢
usuni¢te w ciggu pot roku lub roku w przypadku, gdy jest ono spowodowane
wycofaniem si¢ z rynku operatora niebedacego cztonkiem konsorcjum?.
Ponadto w 2009 r. Komisja przedtozyta komunikat dotyczacy strategicznych
celow 1 zalecen w zakresie polityki transportu morskiego Unii Europejskiej do
2018 r. Przedstawita w nim gtdwne mozliwosci strategiczne dla unijnego systemu
transportu morskiego, podkreslajac szczegolng rolg takich zagadnien jak:

» zegluga morska UE w kontekscie zglobalizowanych rynkow oraz wigkszej
konkurencji;

» zasoby ludzkie, praktyka morska i morskie know-how;
* bezodpadowy i bezemisyjny transport morski;

* poprawa bezpieczenstwa transportu morskiego oraz przeciwdziatanie terro-
ryzmowi i piractwu;

* wykorzystanie w pelni potencjatu zeglugi morskiej bliskiego zasiegu;

* badania naukowe i innowacje*.

Na chwile obecng wydaje sie, ze znaczenie konferencji frachtowych znacza-
co zmalato. Jest to wynikiem nie tylko dynamicznie postepujacej konteneryzacji
przewozdw morskich, ale i nowej organizacji zeglugi liniowej. Delegalizacja kon-
ferencji frachtowych spowodowata bowiem silne zaostrzenie konkurencji miedzy
amatorami. Przyspieszyto to procesy koncentracji, przez co wigkszos¢ przewo-
zo6w kontenerowych jest dzis realizowana przez szesnastu operatoréw nalezacych
do czterech aliansow globalnych: 2M, Ocean Three, G-6 i CKYHE"".

nego lub gospodarczego, przy zastrzezeniu dla uzytkownikow stusznej czesci zysku, ktory z tego wynika,
oraz bez: a) nakladania na zainteresowane przedsigbiorstwa ograniczen, ktore nie sq niezbedne do
osiggnigcia tych celow, b) dawania przedsigbiorstwom mozliwosci eliminowania konkurencji w sto-
sunku do znacznej czesci danych produktow”. Por. Art. 81 ust. 3 TWE (Obecnie art. 101 ust. 3 TFUE).

35 J. Kujawa, Nowe reguty dla konsorcjéw kontenerowych, ,,Namiary na Morze i Handel” 2010,
nr4,s.23-24.

3¢ Por. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spolecznego i Komitetu Regionow: ,Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki trans-
portu morskiego UE do 2018 r.”, Bruksela 2009.

37 Alians 2M to wspotpraca Maersk Line oraz Mediterranean Shipping Company, do porozumienia
Ocean Three naleza CMA CGM, China Shipping oraz United Arab Shipping Co. Z kolei alians G-6
to stowarzyszenie, ktore wspolnie z Hapag-Lloyd tworza armatorzy APL, Hyundai Merchant Marine,
Mitsui O.S.L. Line, Nippon Yusen Kaisha i Orient Overseas Container Line. Do grupy CKYHE naleza
Cosco, “K” Line, Yang Ming, Hanjin oraz od niedawna Evergeen.
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Zakonczenie

Polityka Unii Europejskiej w odniesieniu do transportu morskiego laczy roz-
wigzania respektujace podstawowe zasady liberalizmu z umiarkowang protekcja
wlasnej zeglugi. Z jednej strony obecne dziatania Unii w zakresie ksztattowania
warunkow konkurencji na rynkach zeglugowych chronia eksporteréw i importe-
row krajow cztonkowskich przed efektami globalnej konkurencji, z drugiej jed-
nak ostabienie pozycji konferencji frachtowych i konsorcjow zaostrza rywalizacje
pomiedzy amatorami, co grozi usunigciem czgsci przewoznikow z rynku i dopro-
wadzi¢ moze w przysztosci do praktyk monopolistycznych ze strony operatoréw
dziatajacych w ramach tworzacych si¢ w ostatnim czasie aliansow strategicznych.

Aleksandra Bartosiewicz

INTEGRATION AGREEMENTS IN CONTAINER SHIPPING. THE ORIGIN,
DEVELOPMENT AND CURRENT STATE IN THE CONTEXT OF THE EURO-
PEAN UNION LAW

Common maritime transport policy in Europe was developed only in the mid 70-ties of the 20
century. It was mainly due to the provisions of the Treaty of Rome according to which any decisions
on common maritime transport had been postponed indefinitely. The Council Regulation No 141/62
was in force until the end of 1986. It excluded the maritime transport from the regulations concern-
ing competition issues. The following sections of the article present both basic types of integration
agreements between shipowners (especially those operating in container shipping) that were formed
at the time described and the European Union changing attitude towards freedom of service provi-
sion in the maritime transport.





