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4. Przewozy morskie: czy potrzebna
jest miedzynarodowa interwencja czy
zmiany regulacyjne?

Jeszcze w 2016 r. na 25 gtdwnych linii zeglugi kontenerowej przypadato 85,5% udziatu w globalnej flocie konte-
nerowej. Wedtug danych firmy analitycznej Alphaliner, na poczgtku 2022 r. prawie 91% tego rynku nalezato do 20
najwigkszych linii, przy wzroécie potencjatu o ponad 23%. 9 najwigkszych przewoznikdw jest zrzeszonych w trzech
aliansach, ktére kontrolujg 84% zdolnosci przewozowej Swiatowej floty kontenerowcédw. Oznacza to, ze w tym sek-

torze mozna méwic¢ o oligopolu.

W oparciu o dane ze 143 krajéw z ostatnich 30 lat MFW stwierdza, ze ,koszty wysytki sq waznym
czynnikiem napedzajgcym inflacje na catym Swiecie; gdy stawki frachtowe podwajajq sie,
inflacja wzrasta o okoto 0,7%". Co wazne, efekty tej korelacji sq trwate, osiagaja szczyt po roku

i utrzymujq sie do 18 miesiecy. ,0znacza to, ze wzrost kosztéw transportu morskiego obserwowa-
ny w 2021 r. moze w 2022 r. zwiekszy¢ inflacje o okoto 1,5 punktu procentowego” — stwierdzit MFW
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Z badania UNCTAD wynika, ze wgskie gardta w transporcie morskim w 2021 roku powodowaty wzrost cen tadunkéw
importowanych o 11%, co przetozy si¢ negatywnym wptywem na gospodarki, szczegdlnie negatywnym w przypadku
mniejszych gospodarek, ktore zostaty w wiekszym stopniu dotkniete problemem anulowania zawinie€ do portow.
Wzrost stawek frachtowych bedzie miat gteboki wptyw na handel i ostabi ozywienie spoteczno-gospodarcze,
zwtaszcza w krajach rozwijajgcych sie, dopoki ustugi zeglugi morskiej nie powrdcq do normy — Rebeca Grynspan,

sekretarz generalny UNCTAD.

4.1. Kartel czy jeszcze wolna konkurencja?

W ostatnich latach rekordowo wysokim stawkom za przewozy morskie towarzyszyto pogorszenie jakosci ustug
przewoznikéw (duze opéznienia, anulowanie zawinie¢ do portdéw). Zatadowcy tadunkéw i importerzy krytykowali
te sytuacje, stwierdzajqc, ze moze wynika¢ z dziatah o charakterze zmowy kartelowej. Jednakze organy kontroli

rynku z USA, UE i Chin nie znalazty dowodéw na antykonkurencyjne zachowania w zegludze.

UNCTAD monitorujgca handel morski opisata go w 2018 . jako ,strukture rynku, ktora jest bardziej reprezentatyw-
na dla luznego oligopolu”. Pierwsza préoba oceny i zmiany sytuacji zostata podjeta przez Departament Sprawie-
dliwoéci USA, ktoéry w 2017 r. wszczgt dochodzenie w sprawie zmowy miedzy czotowymi liniami zeglugi kontene-
rowej. Jednak po dwbéch latach dochodzenia, w lutym 2019 r. Departament Sprawiedliwoéci ogtosit, ze nie wnosi

zarzutdw i nie naktada na nikogo kar.

We wrzeséniu 2020 r., pod wptywem wzrostu stawek frachtu, organy ds. spraw morskich Chin i USA (pézniej tez Korei
Ptd.) wszczety monitoring sytuacii i przeprowadzity analize ich przyczyn. Stwierdzity fakt, ale posrednio przyznaty
sie do bezsilnoSci, oceniajqgc, ze zegluga, szczegdlnie kontenerowa, opiera sie w petni na zasadach praw rynko-
wych. Tym samym — w przeciwiefistwie np. do morskiego transportu ropy naftowej lub podstawowych surowcoéw,
masowych tadunkéw suchych — nadawcy tadunkéw w swoich kalkulacjach nie sq limitowani notowaniami giet-
dowymi tych towaréw. W odpowiedzi na rosngce oskarzenia Swiatowa Rada Zeglugi, grupa lobbingowa linii ze-
glugowych z siedzibg w Waszyngtonie, oswiadczata niedawno, ze stabilizacja popytu na transport, a nie regula-
cje administracyjne, rozwiqzg problemy zwigzane z problemami w niewydolnym i kosztownym tahcuchu dostaw.
Propagandowym wydarzeniem byta decyzja przedstawicieli linii zeglugowych o zamknigciu Miedzynarodowej
Rady Operatoréw Kontenerowcoédw dziatajgcej od lat 50., nieformalnie znanej jako Box Club — miejsca zamknig-

tych spotkan kierownictw linii zeglugowych

Szybko rosngce od potowy 2020 r. stawki frachtu w przewozach konteneréw morzem spowodowaty skargi
nadawcéw tadunkoéw i spedytorow do krajowych organéw antymonopolowych. Proces ten nasilit sig, wraz
z windowaniem kosztéw transportu. Zarzut byt niemal taki sam — spétki zeglugowe naduzywajq swojej pozycji
rynkowej w warunkach duzej nieréwnowagi miedzy podazg ustug przewozowych a popytem. Jako powédd po-
sredni (bezposrednim byt COVID-19 i jego konsekwencje) wskazywano na silng dominacije na gtéwnych szlakach
kilkunastu armatoréw, ktérzy majg ponad 90% udziat w Swiadczonych przewozach oraz na ich skupienie w trzech

sojuszach.

W ostatnich latach duze firmy zeglugowe dokonywaty akwizycji operatoréw logistycznych, przewoznikéw dro-
gowych i kolejowych i coraz mocniej wchodzg w sektor logistyki Igdowej. Pojawiajq sie coraz powszechniejsze
obawy, ze integracja wertykalna branzy moze zaszkodzi¢ konkurenciji. Jednym z pierwszych przejawéw integracji
wertykalnej w branzy logistycznej byto potgczenie linii zeglugowych z operatorami morskich terminali kontene-

rowych. Podobne zjawisko wystepuje tez w logistyce Igdowej, gdyz dos¢ czesto zdarza sig, ze w ramach jednej



grupy kapitatowej funkcjonuje przewoznik kolejowy, operator terminali intermodalnych, spedytor, zarzgdca
magazynéw, agencja celna itp. Jednakze rynek przewozéw kolejowych jest uregulowany np. przepisami unij-
nymi, ktére wymuszajq strukturalne oddzielenie przewoznikéw kolejowych od zarzqdcoéw obiektow infrastruktury

ustugowej (np. terminali) i zapewnienie do nich niedyskryminacyjnego dostepu.

W ostatnich latach, dzigki rekordowo wysokim stawkom frachtu oceanicznego, linie zeglugowe wypracowaty
ogromne zyski i zebraty wystarczajgco duzo gotéwki, aby dokonywaé przeje¢ znaczgcych spodtek z réznych ob-
szardbw branzy logistycznej. Przyktadem integracji wertykalnej sq inwestycje dunskiej firmy A.P. Moller — Maersk,
ktoérej biznes do niedawna opierat si¢ na zegludze kontenerowej i zarzqdzaniu terminalami morskimi. Maersk
przejgt niedawno za 1,8 mld dolaréw amerykanskg firme Pilot Freight Services, a w grudniu 2021 roku za 3,6 mid
dolaréw kupit operatora logistycznego z Hong Kongu - LF Logistics. W 2021 r. dufiski gigant przejqgt tez dostaw-
ce ustug e-commerce Visible Supply Chain Management. W najblizszym czasie Maersk planuje wej$¢ na rynek
cargo lotniczego, a od kilku lat firma ta rozwija takze wtasngq sie€ kolejowych potgczen intermodalnych. Inne linie

zeglugowe réwniez dokonujg duzych akwizyciji.

Podobne dziatania podjqgt kolejny Swiatowy gigant. W 2019 r. CMA CGM przejeta jednego z najwiekszych opera-
toréw logistycznych w Europie CEVA Logistics. W styczniu 2022 r. francuski armator za 3 mid dolaréw kupit firme
Ingram Micro Commerce & Lifecycle Services, ktoéra zajmuje sie logistykq kontraktowg dla e-commerce i omni-
channel fulfillment. Natomiast w kwietniu 2022 r. CMA CGM przejeta Gefco, ktére jest jednym z najwiekszych do-
stawcodw ustug logistycznych dla przemystu motoryzacyjnego. MSC z kolei przejgt niedawno firme Bolloré Africa

Logistics za 6,4 mid dolarow.

Rys. 4.1integracja wertykalna na rynku morskim

MAERSK - sc 777777

A.P. Moller — Maersk kupit: CMA CGM kupit: MSC kupit:
Pilot Freight Services . CEVA Logistics . Bolloré Africa
(1,8 mid USD) Ingram Micro Logistics
LF Logistics Commerce (6.4 mid usp)
(3,6 mid USD) & Lifecycle Services
(3 mid usD)

Visible SupplyChain
Management . Gefco

Zrédto: opracowanie wiasne

Spedytorzy obawiajq sig, ze w sytuacji ograniczonej podazy miejsca na statkach, co w ostatnich latach zda-
rzato sie czesto, przewoznicy bedq w pierwszej kolejnosci przydziela¢ miejsce swoim wewnetrznym podmio-
tom. Integracja pionowa moze tez dotkng¢ mniejszych przewoznikéw kolejowych i drogowych, ktérzy réwniez

mogq mie¢ gorszq pozycje w stosunku do firm, ktérych wtascicielami sq giganci zeglugi oceanicznej.

W USA, ktére obstugiwane sq przede wszystkim przez zagraniczng flote armatoréw kontenerowych, rozpoczeta
sie wrecz kampania potepiajqgce takq sytuacje. Podkreslano, ze przewoznicy oceaniczni wykazujqg w sprawozda-
niach nadzwyczajne przychody i zyski, ale jednoczeénie fatalna jest niezawodno$¢ harmonogramu przyptywa-

nia statkdédw. Wystepujg zattoczenia w portach i amerykahscy eksporterzy majqg problemy z wysytkg np. produk-
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téw rolnych. Warto pamigtag, ze stawka w umowach SPOT przewozu towaréw w kontenerach 40" miedzy Chinami
a Zachodnim Wybrzezem USA na poczqtku marca 2022 r. siegata wraz z doptatami i ustugg ,premium” 16 000 USD,

czyli byta okoto dziewig¢ razy drozsza niz koszt w koficu lutego 2019 r.

4.2. Spedycja wzywa na pomoc polityke
Czas potozy¢€ kres ,naduzyciom ze strony linii kontenerowych” i stworzy¢ bardziej sprawiedliwe i ekologiczne tan-
cuchy dostaw — stwierdza Migdzynarodowa Federacja Zrzeszef Spedytorow (FIATA). FIATA przedstawita zestaw

kluczowych wymagan, ktérych spetnienie mogtoby zapewni¢ bardziej racjonalne warunki dziatania rynku.

~Dostep do globalnego tahcucha logistycznego jest dzi§ zagrozony. Ruchy najwigk-
szych na Swiecie linii zeglugowych, ktére w ramach trzech globalnych sojuszy zeglu-
gowych zdominowaty 80% globalnego rynku i 95% najwigkszych szlakébw handlowych
wschoéd-zachdd, miaty na celu ograniczenie dziatalnosci spedytordw i ich ustug” —
wskazuje Federacja.

FIATA wzywa interesariuszy z branzy i organy regulacyjne rynku do dokonania przeglqdu sytuaciji i ,zapewnienia
zrownowazonego i sprawiedliwego systemu”, zgdajgc szeregu dziatah. Na poczgtek, linie powinny przesta¢ wy-
dawacé swoje rekordowe zyski na integracje pionowq, a zamiast tego zaczqc¢ przyczynia¢ sie do dekarbonizacji
transportu. FIATA wskazata, ze aby osiggngé cel IMO (Migdzynawowa Organizacja Morska), jakim jest redukcja
emisji 0 50% dla transportu morskiego do 2050 r., potrzeba zainwestowac ok. 1,5 biliona dolardw, co jest ,znaczq-
cym wyzwaniem”. Dlatego zamiast tworzy€ ,bezprecedensowq koncentracje rynku”, linie powinny inwestowa¢ w

nowe technologie napedu i paliwa.

FIATA ,wzywa zatem IMO, rzqdy i odpowiednie organizacje do wdrozenia planu dekarboni-
zacji, ktoéry uwzglednia ten kontekst i zacheci do takich inwestyciji linie zeglugowe”.

Zarzuty Federacji dotyczq takze zwolnien przewoznikdédw z ochrony konkurenciji. Zauwazajqc, ze miaty one na celu
promowanie wydajnosci w morskim tancuchu dostaw, FIATA podkresla, ze poniewaz linie kontenerowe przeniosty
swojq dziatalnos¢ takze na obszary ,poza ustugami port-port”, powinny zosta¢ poddane przeglgdowi antymo-
nopolowemu. FIATA zarzuca, ze otwarte zostaty drzwi do korzystania z takich zwolnieh rowniez w innych sferach
dziatania: przetadunek towardw, logistyka i ustugi pomocnicze. W ten sposéb konkurujg ,nieuczciwie z podmio-
tami dziatajgcymi w tych obszarach, ktére nie korzystajq ze zwolnienia z prawa antymonopolowego”. Tworzy to
oligopolistyczny rynek, ktéry podwaza nadrzedng intencje zwolnief antymonopolowych i ogélnie prawa anty-
monopolowego. FIATA stwierdza, ze ,bardziej odpowiedniq reakcjq regulacyjng bytoby w pewnych okreslonych
sytuacjach przyznanie statkom zezwolen, a nie zwolnief, w celu odejécia od prawa antymonopolowego. Zacho-
watoby to intencje regulacyjng, jednocze$nie ,umozliwiajgc opracowanie pewnych kryteriéw dla takich korzysci,
aby zapewni€, ze nie sq one niewtasciwie wykorzystywane”. FIATA wezwata przemyst morski, w szczegdélnosci IMO,
do stworzenia platformy globalnej wspdtpracy miedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami w taficuchu do-

staw, aby utatwi¢ skoordynowane podejécie do problemoéw. ,Obecnie nie ma jednej platformy, na ktérej dialog



i wspotpraca mogtyby by¢ prowadzone w sposdb spojny i sformalizowany. Jednak wgskie gardta i zaktécenia

w tahcuchu dostaw

Organy ochrony konkurencji w USA, Wielkiej Brytanii, Kanadzie, Australii i Nowej
Zelandii tqczq sity, w celu zidentyfikowania potencjalnych zachowan kartelowych
w globalnych tancuchach dostaw.

Jest to najnowsze z serii dochodzen, ktére majq sprawi¢, ze spotki zeglugowe bedq musiaty obawia¢ sig takich
kontroli. W sktad grupy roboczej wchodzg: Australijska Komisja ds. Konkurencji i Konsumentéw, Kanadyjskie Biuro
ds. Konkurencji, Nowozelandzka Komisja Handlu, Brytyjski Urzgd ds. Konkurencji i Rynkéw oraz Wydziat Antymono-

polowy Departamentu Sprawiedliwosci USA.

4.2.1. USA

Catkowite koszty logistyki, ktére mierzq, ile wydano na transport, magazynowanie i ustugi pomocnicze, wzrosty
w Stanach Zjednoczonych w 2021 r. 0 22,4%, tj. do prawie 1,85 biliona dolaréw. Wartos¢ ta byta réwna 8% PKB USA,
co oznacza, ze osiggneta poziom nie widziany od 2008 r. Dane te dostarcza 33-ci raport, ktéry zostat opublikowa-

ny przez grupe handlowg Council of Supply Management Professionals (CSCMP).

Popyt wzrést na wszystkie rodzaje ustug logistycznych i srodki transportu. W przypadku transportu drogowe-
go, firmy desperacko poszukujgce niezawodnej ustugi dostaw towaréw, zwigkszyty wydatki na rozbudowe
wiasnych floty lub dedykowane przewozy kontraktowe o 39,3% — do 415,2 mid USD. Koszty przechowywania
zapaséw wzrosty o 25%, do 502 mld USD, poniewaz rosngcy popyt na miejsca w magazynach i przecigzenie
tahcucha dostaw wypetnity te obiekty do granic mozliwosci. Natomiast koszty kapitatowe przenoszenia ,goéry
zapasoéw” skoczyty o 33,4%. Na tym tle relatywnie mniej wzrosty wydatki na ustugi transportu morskiego, o 23,6%,
poniewaz przewoznicy oceaniczni wykorzystali ogromne podwyzki stawek na miedzynarodowych trasach mor-
skich juz w 2020 r. Wydatki na ustugi doreczania paczek wzrosty o 15,6%. W efekcie przyniosty piecioletniqg roczng
stope wzrostu sektora KEP (przesytki kurierskie, ekspresowe, paczek) w wysokosci 11,4% — najwyzszq ze wszystkich

sktadnikéw kosztoéw raportu.

Juz w 2021 roku amerykanscy transportowcy i spedytorzy narzekali na praktyki
monopolistyczne wielu operatoréw zeglugowych, co spowodowato zatory w portach
i w lgdowych tahcuchach dostaw, a nawet zagrozito eksportowi amerykanskich towaréw

W ostatnim oredziu o stanie pafistwa prezydent Joe Biden oskarzyt globalnych przewoznikéw oceanicznych
o zachowania antykonkurencyjne. Wezwat Kongres do zajecia sie tez nietykalnosciq, jokg cieszq sie sojusze
zeglugowe. ,Kiedy korporacje nie muszg konkurowa¢ ich zyski rosng, bo ceny ich ustug rosng, ale mate firmy, ro-
dzinni rolnicy i ranczerzy upadajg. Widzimy, ze dzieje sie tak z przewoznikami oceanicznymi przewozgcymi towary
do iz Ameryki” Dziatania Prezydenta USA uznaje sig za reakcje na raport ,Plan rewitalizacji dla amerykarnskiego

handlu morskiego, handlu zagranicznego i konkurencji strategicznej”, jaki opracowat jeszcze w grudniu zespot
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naukowcoéw i doradcéw ds. bezpieczefistwa narodowego z Centrum Polityki Oceanicznej i Ekonomii P6tnocno-
-Wschodniego Instytutu Morskiego (COPE). Zawarta w niej analiza stanu $wiatowej gospodarki morskiej obnaza
braki amerykanskiego sektora zeglugi, ale tez wskazuje propozycje zdobycia przez nig naleznej — do rynku USA —
pozycji. Amerykanska wymiana towarowa drogg morskq warta jest 4 biliony dolaréw rocznie. Jednak mniej niz 2%
z tych obrotoéw obstugujq statki nalezqgce do USA. Wedtug raportu, ktéry powstawat dwa lata, ,Stany Zjednoczone
sq podatne na zmienno$¢ tafcucha dostaw, ktéra moze by¢ wykorzystana jako narzedzie do wojny gospodarczej
przez konkurentow”. USA brakuje tez ,odpornego, technologicznie wyposazonego morskiego tancucha dostaw
zdolnego do zabezpieczania i monitorowania tadunkéw wptywajgcych do jego portéw”. ,Zadna z wiodgceych firm
kontenerowych nie jest amerykanska”, podkreslajg autorzy raportu. Tak wiec ,silna zalezno§¢ kraju od zagranicz-
nych producentéw statkéw i kontenerédw znacznie zmniejsza mozliwosci organicznego rozwoju USA, a kosztowata
gospodarke utraty tysigca miejsc pracy. Oznacza tez, ze USA nie mogq odgrywaé wiodgcej roli w dekarbonizacji

tych krytycznych gatezi przemystu”

Rzgd USA podjqt decyzje o realizacji planu ozywienia przemystu zeglugowego. Obejmuje on sze§¢ gtéwnych za-
dan, w tym: ,budowe podwalin pod ozywienie amerykafskiego, komercyjnego sektora morskiego” oraz opra-
cowanie ,bandery odpowiedzialnoéci” na Wyspach Dziewiczych Stanéw Zjednoczonych. Ma ona zapewni¢
Jprzejrzysty nadzér” nad flotg handlowq ztozong z zagranicznych i krajowych statkéw bedqcych wtasnoscig ame-
rykafiskich firm lub obstugiwanych przez nie. Ma sprzyja¢ ,zrdbwnowazonej budowie, eksploatacji i zarzqdzania
flotq statkéw i infrastruktury morskiej”. Finansowanie nowej strategii zostanie zapewnione przez powotany morski

fundusz venture capital.

Plan ozywienia przemystu zeglugowego USA

+ Budowa podwalin ozywiajgcych komercyjny sektor morski

+  Opracowanie bandery odpowiedzialnosci na Wyspach Dziewiczych USA

«  Przejrzysty nadzér nad flotqg handlowq ztozonq z zagranicznych i krajowych statkow
bedqcych wtasnosciq amerykanskich firm lub obstugiwanych przez nie
Zréwnowazona budowa floty
Zréwnowazond eksploatacja floty
Zréwnowazone zarzqgdzanie flotq statkéw
Zréwnowazone zdrzgdzanie infrastrukturg morskq
Morski fundusz venture capital — zrédto finansowania




W oparciu o takg ocene sytuacji powstat projekt reformy amerykanskiego prawa zeglugi oceanicznej. Urzednicy
Federalnej Komisji Morskiej (FMC), nadzorujgcej branze dosé powsciqgliwie ocenili inicjatywe prezydenta Bidena.
Stwierdzili, ze nie tylko brakuje im odpowiednich przepiséw umozliwiajgcych pociggnigcie armatoréw do odpo-
wiedzialnosci, ale i ,jak na razie” nie ma jakichkolwiek dowodéw naduzyc€ z ich strony. Komisja moze podjg¢ kroki
prawne przeciwko przewoznikowi tylko wtedy, gdy jest w stanie mu udowodni¢, ze wysoka stawka frachtu jest
spowodowana jakim$ sztucznym ograniczeniem podazy przestrzeni tadunkowej. FMC wprowadzita wymég do-
datkowej sprawozdawczosci od przewoznikdw, ktérych statki zawijajg do USA i dzigki temu ,pogtebita analizy”, nie
znalazta dowoddéw na dziatanie niezgodne z prawem. Podobnie jak organy antymonopolowe w Unii Europejskiej
i w Chinach. FMC wskazywata na ztozono$é sprawy w warunkach nieréwnowagi podazy (ustug przewozowych)
i popytu. FMC prébowat tagodzi¢ problemy, np. natozyt dodatkowe optaty za przestoje konteneréw by roztadowy-

waé korki w portach

W czerwcu br. prezydent Joe Biden podpisat ustawe o reformie zeglugi oceanicznej — Ocean Shipping Reform
Act, ktéra m.in. wzmacnia uprawnienia §ledcze FMC, umozliwiajqgc jej wszczynanie badanh praktyk biznesowych
przewoznikdw oceanicznych i stosowanie srodkéw egzekucyjnych. Administracja Bidena zapowiedziata, ze prze-
pisy majg na celu poprawe nadzoru nad zeglugq oceaniczng, co pomoze ograniczy¢ inflacje i ztagodzi€ zale-
gtosci eksportowe. W tle debat zapowiedziano odbudowe potencjatu przewozowego i zwiekszenie roli firm kapi-
tatu amerykanskiego w przewozach morskich. Ustawa zostata uchwalona przez Izbe Reprezentantéw USA prawie
jednomysinie. 369 cztonkéw Izby Reprezentantéw z obu partii gtosowato za przyjeciem nowych regulacji. Biden
zapowiedziat, ze ,obiecat rozprawic sie z przewoznikami oceanicznymi, ktérych podwyzki cen zaszkodzity amery-

kanskim rodzinom”.

Federalna Komisja Morska Stanéw Zjednoczonych (FMC) ogtosita w lipcu, ze utworzy nowe biuro, ktére zajmie
sie egzekwowaniem i przestrzeganiem przepiséw przez przewoznikéw oceanicznych, ktérzy naduzywali swojej
pozycji do pobierania nadzwyczajnych optat od amerykanskich klientdw. Celem jego dziatania jest wzmocnienie
pozycji administracji amerykanskiej przy interwencjach w pilnowaniu morskich i zamorskich bizneséw Amery-
ki. Zdaniem Komisji, FMC dobrze wykonata swoje zadanie podczas pandemii COVID-19, aby zapewnié przewozy
morskie w warunkach konkurencji. Ocenia, ze amerykanskie rynki sq konkurencyjne, a wysokie stawki frachtu
morskiego zostaty zdeterminowane bezprecedensowym popytem konsumentéw. Wzrost popytu na przewozy
przekroczyt podaz pojemnosci statkdw. Przecigzenie dodatkowo ograniczato dostgpng przepustowos¢ — stwier-
dzita komisarz Rebecca F. Dye, informujgc o wynikach dochodzenia w czasie prezentacji ,Final Report for Fact

Finding No. 29".[48]

Dochodzenia prowadzone przez amerykanskie organizacje transportowe i spedytoréw dowiodty, ze niektorzy ce-
lowo omijali wybrane porty amerykanskie i nie odbierali pustych konteneréw. Federalna Komisja Morska Stanéw
Zjednoczonych wskazata na nieprawidtowe traktowanie Amerykandw i podjeta nawet specjalne dziatania, ktére
miaty zabezpieczy€ interesy firm amerykanskich. Agencja, ktéra jest odpowiedzialna za regulacje migedzynaro-
dowego transportu oceanicznego w USA, zapowiedziata, ze konsoliduje swoje funkcje dochodzeniowe i proku-
ratorskie w nowo utworzone Biuro ds. Egzekwowania, Dochodzef i Zgodnosci (BEIC). Efektem reorganizacji ma
by¢ zwigkszona zdolnos€ FMC do $&cistej kontroli postepowania firm przewoznikédw oceanicznych i operatoréw
terminali morskich, w celu zapewnienia zgodnosci z prawem i uczciwosci dla amerykanskich importeréw i eks-
porteréw. Zapowiedziano rygorystyczne egzekwowanie ustawy o zegludze i skuteczne dziatanie Federalnej Komi-
sji Morskiej. Ta reorganizacja ma petne poparcie rzqdu USA i tworzy strukture lepiej dopasowang do wypetnienia

mandatu, jaki prezydent i Kongres udzielili tej agenciji, aby nada¢ priorytet egzekwowaniu amerykanskiego pra-
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wa — podkreslali przedstawiciele FMC. Nowo utworzone biuro bedzie kierowane przez prawnika z Senior Executive
Service, z doSwiadczeniem regulacyjnym, prokuratorskim i S§ledczym. Biuro bedzie podzielone na trzy sekcje:
Urzqd Wykonaweczy, Urzqd Sledczy i Urzqd Zgodnosci. W ramach reorganizacii Komisja przeksztatca stanowiska
Reprezentantéw Obszaru w inspektoréw dochodzeniowych (detektywow), ktorzy bedq dziataé w Biurze Sledczym.
Ponadto Komisja zwiekszy liczbe urzednikéw dochodzeniowych. Sledczy bedq teraz koncentrowaé sie wytgcznie
na dziataniach w zakresie egzekwowania prawa, a funkcja pomocy publicznej, ktérqg wczesniej petnit przedsta-
wiciel obszaru bedzie wykonywana przez Biuro ds. Konsumentéw i Stuzb Rozstrzygania Sporéw Komisji w ramach

pomocy publiczne;j.

Oprécz biura, FMC juz rozpoczeto opracowywaé nowe regulacje i bedzie to trwato do grudnia br. W tym roku
planowane jest wigc zakoficzenie opracowania przepisébw dotyczqcych nieuzasadnionej odmowy zawierania
transakcji lub negocjacji w sprawie wykorzystania przestrzeni tadunkowej statku. Juz okreslono tymczasowy pro-
ces sktadania skarg dotyczgcych optat wymuszanych przez armatorédw lub operatoréw terminali. Powiadomiono
réwniez firmy dziatajgce w biznesie morskim o wdrozeniu regulacji zawartych w OSRA (Ocean Shipping Reform
Act of 2022). Wdrozono tryb zawiadomienia w przypadku stwierdzenia praktyk naliczania dodatkowych kosztéw,
wynikajgcych z zatrzyman i przestojow tadunkéw i kontenerédw. Zapowiedziano, ze FMC kontynuuje prace nad
wdrozeniem innych przepiséw prawa. Reforma prawa zapewnia FMC mozliwo§¢ reagowania na sytuacje w han-
dlu morskim i zmian relacji handlowych na arenie migedzynarodowej a wyddaje sig, ze w odpowiedzi na amery-
kanskie rozwigzania nastqpig zmiany prawne i organizacyjne w Wielkiej Brytanii, Unii Europejskiej, Japonii, Korei,

czy Australii.

4.2.2.Unia Europejska
W kwietniu 2020 r., po wybuchu pandemii przepisy wytgczajgce armatoréw z regulacji dotyczgcych konku-

rencji zostaty przedtuzone do 2024 r.

Unia Europejska do tej pory nie prowadzita dochodzeh w sprawie linii zeglugowych. Dziesie¢ organizacji z sektora
logistycznego wystosowato list do unijnej komisarz ds. konkurencji Margrethe Vestager domagajgc sie natych-
miastowego przyjrzenia sie unijnej regulaciji, wprowadzajgcej blokowe zwolnienie z przepisdw antymonopolo-
wych dla armatoréw kontenerowych. Wytgczenie zezwala armatorom na dzielenie sig wrazliwymi informacjami
dotyczqgcymi popytu, wielkoSci tadunkoéw, tras — co wytgcza ich z niektérych unijnych przepiséw dotyczqcych
konkurenciji i zakazu praktyk monopolistycznych. W kwietniu 2020 r. po wybuchu pandemii przepisy wytgczajgce
armatoréw z regulacji dotyczgcych konkurenciji zostaty przedtuzone do 2024 r. Sygnatariusze apelu wskazujq,
iz od kwietnia 2020 r. tahcuchy dostaw cierpiq na ciqggte zakiécenia, a stawki kontenerowe wzrosty czterokrotnie.
Przeglgd regulacji wytqgczajgcych armatoréw z przepiséw konkurencji zdaniem sygnatariuszy pozwoli wszystkim
zainteresowanym na dostarczenie dowodoéw i argumentdéw dla Komisji Europejskiej do dokonania zmian regula-
cyjnych, aby rynek frachtu morskiego funkcjonowat w sposéb przejrzysty i uczciwy dla wszystkich stron morskie-
go tancucha dostaw. Sygnatariusze twierdzq takze, iz nalezy rozwazy¢ zmiany przepiséw i mechanizmoéw, ktére

mogtyby byé wprowadzone nawet przed uptywem obecnych regulaciji wytgczajgcych (czyli w kwietniu 2024 r.).

List podpisany zostat przez Europejskie Stowarzyszenie Spedycji, Transportu, Logistyki i Ustug Celnych (CLECAT),
Federacje Europejskich Prywatnych Operatoréw Portéw i Terminali (FEPORT), Europejskq Rade Zatadowcow, Eu-
ropejskg Unie Przewodnikéw Transportu Srodigdowego (EBU), Swiatowe Forum Zatadowcédw, Europejskie Stowa-

rzyszenie Wtascicieli Holownikéw, Miedzynarodowy Zwigzek Towarzystw Przewozéw Szynowo-Drogowych (UIRR),



10

Migdzynarodowq Federacje Zrzeszeh Spedytoréw (FIATA), FIDI Global Alliance zrzeszajqce firmy zajmujgce sie
przeprowadzkami i relokacjq oraz Migdzynarodowe Stowarzyszenie Firm Przeprowadzkowych. Apel pojawit sie
wtedy, kiedy dotychczasowe, rekordowe stawki malejqg, a otoczenie europejskiego transportu jest pod silng pre-

sjq inflacyjnq, przy powaznym zagrozeniu recesji w europejskiej gospodarce.

4.2.3. Wielka Brytania

Brytyjskie Stowarzyszenie Spedytoréw Miedzynarodowych (BIFA) skierowato pismo do rzqdu i parlamentu Wielkiej
Brytanii z prosbg o zbadanie stanu konkurencji na obecnym rynku zeglugi kontenerowej. Jej cztonkowie sq za-
niepokojeni tym, ze ,niektére praktyki podejmowane przez gtéwne linie zeglugi kontenerowej, a takze stuzebnosci
i zwolnienia przewidziane im na mocy prawa konkurencji, zaktécajq dziatalno$€ wolnego rynku ze szkodq dla
handlu migdzynarodowego”. Robert Keen, dyrektor generalny BIFA w liScie do posta Roberta Courtsa, parlamen-
tarnego podsekretarza stanu w Departamencie Transportu, wyrazit opinig, ze ,w okresie chaosu w sektorze zeglu-
gi kontenerowej sita handlowa staje sig coraz bardziej skoncentrowana, co powoduje zmniejszenie wyboru rynku
i konkurenciji oraz znieksztatcone warunki rynkowe”. Keen uderzyt rowniez w skutki dziatalnoéci trzech globalnych

sojuszy spodtek liniowych.

BIFA dotqcza do coraz wigkszej liczby organizacji, w tym: CLECAT, FIATA, amerykanskiej Federalnej Komisji Morskiej
i Australijskiej Komisji ds. Produktywnosci — wzywajgcych rzqgdy krajowe i organizacja migdzynarodowe do sta-
rannego rozwazenia zmieniajgcych sie porozumief biznesowych na rynku zeglugi kontenerowej, aby sprawdzic,
czy naruszajq one prawo konkurencji. Europejskie Stowarzyszenie Spedycji, Transportu, Logistyki i Stuzb Celnych
(CLECAT), wysytajqc list do Margrethe Vestager — Komisarz UE ds. konkurenciji, zaapelowato do Komisji Europejskiej
o dotqgczenie do grona krajéw regulujgcych na nowo zasady rynku przewozéw morskich, lub o wszczecie przez KE

samodzielnych dziatan.

CLECAT, Europejskie Stowarzyszenie Spedyciji, Transportu, Logistyki i Stuzb Celnych
wskazuje, ze armatorzy stosujq nieuczciwe i dyskryminacyjne praktyki, zawyzajq
stawki frachtéw i monopolizujg rynek. Szczegdlnie dyskryminujgca jest tzw. integracja
pionowa.

CLECAT, wystosowato do Unii Europejskiej wezwanie do zbadania praktyk najwigkszych linii kontenerowych. Orga-
nizacja wskazuje, ze stosujg nieuczciwe i dyskryminacyjne praktyki, zawyzajq stawki i monopolizujq rynek. CLE-
CAT twierdzi, ze najwigksze linie oceaniczne zarzqdzajq swoimi pojemnosciami w taki sposoéb, by z pozycji sity
zawyzaé stawki frachtowe i eliminowaé mniejszych i niezaleznych operatoréw z rynku. W ten sposéb, wedtug
stowarzyszenia, dochodzi do nieuczciwej konkurenciji, ale takze sztucznego zawyzenia kosztéw firm spedycyjnych
i zatadowcéw, a tym samym wzrostu inflacji i kosztéw zycia konsumentdédw. CLECAT prosi o wykorzystanie upraw-
nief dochodzeniowych Komisji Europejskiej w celu ustalenia stopnia koncentracji i kartelizacji na rynku ustug
zeglugowych obstugujgcych kraje unijne i na rynkach spedycyjnych. CLECAT wskazuje, ze szczegblnie niespra-
wiedliwa i dyskryminujqgca jest tzw. integracja pionowa, czyli potqczenie réznych odrgbnych proceséw w ramach
jednej spoiki, jak dzieje sie to np. w przypadku nabywania przez wielkie firmy zeglugowe kolejnych spétek zajmu-

jagcych sie m.in. spedycjq, zatadunkiem, czy produkcjg konteneréw.
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4.2.4. Korea Potudniowa

W Swietle koreanskiego prawa, przewoznicy zeglugowi moggq tgczy¢ sie w tzw. alianse, ale musi sig to odbywac
wedtug konkretnych zasad. Niedozwolone jest migdzy innymi odgérne ustalanie stawek frachtowych, bez udziatu
firm spedycyjnych nadajqgcych towary. Dziatania alianséw muszq by¢ takze raportowane do odpowiedniego mi-

nisterstwa, a wszelkie ewentualne zmiany stawek ogtaszane z odpowiednim wyprzedzeniem.

tqcznie 81 milionéw dolaréw muszq zaptacic¢ 23 lokalne i migdzynarodowe linie zeglugowe w Korei Potudniowe;j.
Takq kare za zmowe, majqcq na celu ustalanie cen w latach 2003-2018 przyznata tamtejsza Komisja Sprawiedli-
wego Handlu. Dochodzenie prowadzone przez Komisje Sprawiedliwego Handlu rozpoczeto sie od skargi ztozonej
przez reprezentantéw branzy drzewnej w 2018 roku, ktéra dotyczyta nielegalnych praktyk, stosowanych przez linie
zeglugowe, majgcych na celu zawyzanie stawek frachtu. W efekcie przeprowadzono duze, czteroletnie $ledztwo,

ktére objeto gtéwnie linie operujgce w potudniowo-wschodniej Azji.

Komisja ustalita, ze w 2003 roku linie zawigzaty ,kartel” — w jego sktadzie miato znalez€ sig 12 przewoznikéw kore-
anskich oraz 11 miedzynarodowych. Firmy miaty uzgodni¢ miedzy sobq konkretne stawki frachtowe, poczynajgc
od najnizszych, stawki dla najwigkszych przewoznikéw, wprowadzity takze konkretne optaty dodatkowe. Porozu-
miaty sie takze w sprawie tego, by ,nie okradac¢ sig wzajemnie z tadunku”. Stwierdzity takze, ze nie bedq obstugi-
wac klientdw, ktérzy nie zgodzq sie na tak ustalone stawki. Reprezentanci bedgcych w zmowie firm mieli miedzy
grudniem 2003 roku a grudniem 2018 roku odby¢ tqcznie 541 spotkan, w trakcie ktérych ustalili 120 stawek na
trasy importowe i eksportowe miedzy Koreq Potudniowq i innymi krajami potudniowo-wschodniej Azji. Podczas
spotkan, linie wzajemnie sig kontrolowaty, czy zadna z nich nie wytamuje sie z ustalen. Za ich ztamanie grozity
ustalone kary finansowe. Wedtug FTC wszystkie firmy uczestniczqgce w zmowie miaty Swiadomo$¢, ze taka forma

dziatalnosci jest sprzeczna z koreafiskim prawem. Podejmowaty one konkretne dziatania, aby jq tuszowaé.

Pod presjq dziatan polityki, operatorzy przewozéw morskich podejmujg wymuszone dziatania, zapewne po to,
aby spowolni¢ wchodzenie nowych przepiséw znaczqgco zwigkszajgcych kontrole organéw administracyjnych
nad ich dziatalnosSciq. Przyktad: CMA CGM ugigt sie pod presjqg francuskiego rzqdu, ogtaszajgc obnizke stawek
frachtu. W odpowiedzi na wezwanie francuskiego ministra finanséw, ktéry zazqdat, aby CMA CGM i inne firmy
osiggajqce duze zyski w sektorach transportu i energii pomogty, gdy naréd walczy z trudnymi ekonomicznie
czasami, przewoznik zareagowat ogtaszajgc, ze od 1 sierpnia obnizy stawki o 500 USD za FEU przewozqgc towary
importowane dla swoich gtéwnych klientéw detalicznych we Francji i w terytoriach zamorskich. Obnizki majq te
majq by¢ utrzymane przez rok. Przewoznik podkreslit, ze podjgt ten srodek w celu ,umiarkowania cen konsump-
cyjnych dla francuskich gospodarstw domowych” ale wazne jest tez, by sprzedawcy detaliczni przetozyli te re-

dukcje (o 10% stawek frachtu) na ceny wystawianych towaréw.

n
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