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UNIJNE PRAWO KONKURENCJI WOBEC POROZUMIEN
W TRANSPORCIE MORSKIM NA PRZELOMIE DEKAD

Abstrakt

W artykule przedstawiono aktualne problemy funkcjonowania porozumien w zegludze
morskiej z perspektywy prawa unijnego. Wysoki poziom zintegrowania najwigkszych
graczy na rynku zeglugowym istotnie wplywa na relacje handlowe z innymi
uczestnikami faficucha transportowego oraz operatorami terminali portowych. Nowym
zjawiskiem ulatwiajgcym wspdlprace miedzy konkurentami na niespotykang dotad
skale, ale niosgcym réwniez powazne zagrozenia, jest postepujaca w szybkim tempie
digitalizacja w transporcie i logistyce. Przyjmowanie konkretnych rozwiazan technolo-
gicznych przez najwickszych przedsiebiorcow zeglugowych wymusza na mniejszych
kontrahentach uczestniczacych w poszczegdlnych ogniwach tancucha logistycznego
korzystanie z tych samych systemow informatycznych i z wybranego przez duzych
graczy oprogramowania. Autorzy omawiaja wplyw transformacji cyfrowej i nowych
technologii na konkurencje w zegludze morskiej, odnosza si¢ do idei superplatform
i wykorzystania danych w postpandemicznej rzeczywistosci. Analizy tej dokonano
biorac pod uwage trwajacy kompleksowy przeglad unijnego prawa konkurencji.

Stowa kluczowe: konsorcja, alianse globalne (strategiczne), prawo konkurencji
w zegludze morskiej, wylaczenie blokowe dla konsorcjow, digitalizacja, systemy
informacyjne, platformy logistyczne, elektroniczne dokumenty, blockchain
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WPROWADZENIE

Przeobrazenia w strukturze porozumien w zegludze liniowej doprowadzity
do odejscia od popularnego jeszcze w ostatnim dziesiecioleciu modelu
zawigzywania wspolpracy pomiedzy ograniczong grupa $rednich i matych
przewoznikow, ktorych glownym celem byto osiggniecie korzysci skali'.
Wyrazny proces konsolidacji w zegludze kontenerowej zaowocowal zbudowa-
niem trzech globalnych alianséw grupujacych dwa lub trzy bardzo duze
przedsiebiorstwa zeglugowe o zblizonej wielkosci®. To glowni rozgrywajacy na
$wiatowym rynku zeglugowym, dyktujacy warunki konkurencji w transporcie
morskim, i wplywajacy na sytuacje przedsiebiorcow aktywnych na wszystkich
ogniwach laficucha transportowego”.

Nowym zjawiskiem ulatwiajacym integracje i wspolprace miedzy konku-
rentami na niespotykang dotad skale jest postepujaca w szybkim tempie
digitalizacja w transporcie i logistyce. Alianse zbierajg i przetwarzaja ogromna
ilo§¢ danych ulatwiajacych koordynacje i zarzadzanie procesami decyzyjnymi,
wykorzystujac w tym celu nowoczesne technologie logistyczne oraz systemy
informacyjne, ktorych dzialanie jest w coraz wigkszym stopniu oparte na
sztucznej inteligencji.* Wymiana danych (i wynikajacych z nich informacji)
dokonuje si¢ nie tylko pomiedzy czlonkami aliansu, ale takze pomiedzy portami,
operatorami terminali, administracja morska, celng, dostawcami ustug logis-
tycznych, spedytorami, przewoznikami ladowymi itd. Warunkiem sprawnego

' Oceaniczna skonteneryzowana zegluga liniowa jest sektorem o wysokim stopniu
koncentracji, w ktérym 91% ustug przewozowych kontrolowanych jest przez 10 globalnych
operatorow. Zob. Review of Maritime Transport 2020, UNCTAD, Geneva 2020, UNCTAD/RMT/
2020, s. 56.

* Trzy globalne alianse (2M, Ocean i THE Alliance), ktére dziataja od 2017 r. i grupuja o$miu
najwiekszych przewoinikéw kontenerowych na $wiecie, reprezentuja okoto 80% globalnego
handlu kontenerowego i obstuguja okolo 95% calkowitej zdolnoéci przewozowej statkéw na
szlakach handlowych Wschod-Zachdd. Szacuje sie, ze trzy alianse globalne kontroluja od 90 do
100% zdolnoéci przewozowych na transatlantyckich szlakach Azja-Europa oraz Azja-Morze
Srédziemne, utrzymujac w odniesieniu do kazdego z nich w miare réwne udzialy na poziomie
okoto 30%. W 2018 r. czterech najwigkszych przewoznikéw reprezentowalo udzial na poziomie
60% w globalnym rynku zeglugi kontenerowej. Zob. International Transport Forum, The Impact
of Alliances in Container Shipping, OECD 2018, s. 10. Ostatnie szacunki Sea-Intelligence
opublikowane 24 sierpnia 2021 r. wskazuja na spore zmiany w udzialach w rynku aliansow
globalnych na szlaku transpacyficznym na rzecz przewoznikow pozostajacych poza strukturg
aliansow (szacowane udzialy w rynku siegajace 30%). Podobnej tendencji nie odnotowano
w przypadku przewozéw oferowanych na szlakach Azja-Europa; https://www.sea-intelligence.
com/press-room/91-pandemic-shifts-in-carrier-alliance-market-shares [dostep 31.08.2021 r.].

* Zob. Ph. Corruble, Prolongation du réglement d’exemption des consortiums: un tromp-loeil
a lheure de lintégration et de la digitalisation du transport maritime, DMF z 2020, Nr 821, s. 103.

* Ibidem, s. 105.
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zarzadzania informacjg oraz podstawa do stosowania technologii sztucznej
inteligencji jest jednak interoperacyjno$¢ systeméw’. Efektywnos$¢ nowych
instrumentéw wymaga rygorystycznego zharmonizowania procesu decyzyjnego
w ramach calego tancucha logistycznego. Przyjmowanie konkretnych rozwigzan
technologicznych przez najwigkszych przedsiebiorcow zeglugowych wymusza
na mniejszych kontrahentach uczestniczacych w poszczegdlnych ogniwach
fancucha logistycznego korzystanie z tych samych systeméw informatycznych
i z wybranego przez duzych graczy oprogramowania. Pozycja rynkowa
najwiekszych graczy uzyskuje w ten sposob dodatkowa podbudowe.®

Brak harmonizacji regul konkurencji w wymiarze miedzynarodowym
powoduje, ze porozumienia zeglugowe podlegaja legislacji krajowej poszczegol-
nych panstw, prezentujacej rozny stopien tolerancji dla tego typu form
wspoldzialania. Grupujac krajowe systemy ochrony konkurencji wedlug metody
regulacyjnej znajdujacej zastosowanie do sektora zeglugi morskiej mozna
wskazaé: 1) systemy, w ktorych porozumienia pomiedzy przewoznikami
poddane s3 ogélnym regutom antymonopolowym’; 2) systemy dopuszczajace
wylaczenie grupowe jedynie dla porozumier technicznych (alianséw)®; 3)
systemy, w ktorych zostaly przyjete regulacje szczegélne dopuszczajace
wylaczenie grupowe dla wszystkich porozumien, w tym réwniez porozumien
taryfowych®."

Heterogeniczno$¢ rozwigzan prawnych wiaze si¢ z koniecznoécia zadbania
przez partneréw porozumien zeglugowych o zachowanie zgodnosci z prawem
konkurencji tych panstw lub organizacji integracji gospodarczej, na ktérych
rynkach operuja. Réznice w tre$ci norm prawa konkurencji poszczegdlnych
panstw, niejednolite kryteria oceny notyfikowanych porozumien oraz analiza
odmiennych danych powodujg, Ze ta sama transakcja miedzynarodowa moze
by¢ przedmiotem rozbieznych ocen, jak mialo to miejsce w przypadku aliansu

>0 prawnym znaczeniu pojecia ,interoperacyjno$¢” oraz o roznych poziomach interopera-
cyjnosci pisza G. Wierczynski, W. Wiewiorowski, Informatyka prawnicza. Nowoczesne technologie
informacyjne w pracy prawnikéw i administracji publicznej, Warszawa 2016, s. 332-334 oraz
B. Szafranski, Interoperacyjnos¢ rejestréw publicznych, [w:] A. Gryszczynska (red.), Rejestry
publiczne: jawno$¢ i interoperacyjnosé, Warszawa 2016, s. 57-86.

® Ph. Corruble, Prolongation du réglement..., s. 105.

7 Turcja, Chile, Brazylia, RPA, Rosja, Wietnam, Indonezja, Chiny.

8 Hong Kong, Nowa Zelandia, Izrael, Malezja.

° Australia, USA, Singapur, Japonia, Korea Poludniowa, Kanada.

10 Zob. International Transport Forum, The Impact..., s. 72-73; a takze L. Fédi, Alliances
stratégiques dans Uindustrie des liners: les voies de réponses du droit de la concurrence européen et
international, DMF 2019, Nr 816, s. 683; tegoz, L’abrogation des conférences maritimes dans
I’Union Européenne: premiers bilans et perspectives d’évolution, DMF 2013, Nr 750, s. 704.
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przewoznikéw P3°"."" Pomimo inicjatyw podejmowanych na rzecz okreslenia

miedzynarodowych ram prawnych funkcjonowania konferencji zeglugowych
oraz innych porozumien o wspolpracy (w szczegolnosci przez OECD, a takze
w bardziej ogélnym wymiarze przez WTO) jedynym miedzynarodowym
instrumentem prawnym regulujagcym porozumienia zeglugowe pozostata
przygotowana pod auspicjami UNCTAD konwencja w sprawie kodeksu
postepowania konferencji liniowych z dnia 6 kwietnia 1974 r., ktérej praktyczne
znaczenie jest jednak bardzo ograniczone.'> W konkluzjach debaty na forum
OECD z 2015 r. poswieconej zagadnieniom konkurencji w zegludze liniowej
wskazano jednak, Ze istniejgce instrumenty egzekwowania prawa konkurencji sa
wystarczajace do rozwigzywania potencjalnych probleméw i nie jest konieczne
podejmowanie nowych srodkéw regulacyjnych. Podkreslona zostala natomiast
kluczowa rola wzmocnionej wspdtpracy pomiedzy krajowymi organami
ochrony konkurencji, majacej na celu monitorowanie zachodzacych proceséw
w sektorze zeglugi liniowej oraz zapewnienie globalnego podejscia do
konkurencji w zegludze liniowej.'*

"' Zawigzany w 2013 r. alians P3 pomiedzy przewoznikami europejskimi A.P. Moller-Maersk
A/S, CMA CGM S.A. i MSC Mediterranean Shipping Company S.A. obejmowal swoim zasiegiem
trzy najwazniejsze szlaki: Azja-Europa, transatlantycki oraz transpacyficzny. Ustanowiony w celu
zahamowania negatywnych skutkéw spowolnienia gospodarczego i nadpodazy tonazu, stanowil
porozumienie typu Vessel Sharing Agreement, obejmujace 29 linii Zeglugowych. Funkcje
wspolnego centrum zarzadzania operacyjnego floty statkéw eksploatowanych przez alians miato
pelni¢ niezalezne Network Center. Porozumienie zakladalo zachowanie przez kazdego uczestnika
odrebnosci prawnej oraz samodzielnoéci i niezaleznoéci w zakresie sprzedazy ustug, okreslania cen
oraz polityki marketingowej. Porozumienie, pod pewnymi warunkami (indywidualne negocjo-
wanie uméw z amerykanskimi ustugodawcami), zostalo zaakceptowane przez Federal Maritime
Commission (FMC), ktéra na podstawie U.S. Shipping Act z 1984 r. moze wplywaé na ksztalt
notyfikowanego porozumienia. Alians uzyskal pozytywne stanowisko Komisji Europejskiej.
Chinski organ ochrony konkurencji MOFCOM (Ministry of Commerce of the PRC), nadajac
porozumieniu charakter koncentracji przedsigbiorstw oraz prognozujac negatywne skutki
funkcjonowania aliansu na szlaku Azja-Europa oraz transpacyficznym zakazal jednak utworzenia
porozumienia. W nastepstwie tej decyzji armatorzy europejscy odstapili od kontynuowania
projektu P3.

12 L. Fédi, M. Tourneur, Les consortia et les alliances (géo)stratégiques face aux nouveaux
enjeux du transport maritime conteneurisé, DMF 2015, Nr 769, s. 397.

'3 Zob. A. Premti, Liner shipping: is there a way for more competition?, UNCTAD Discussion
Papers 2016, No. 224, s. 5 i n. (https://unctad.org/system/files/official-document/osgdp2016d1_en.
pdf) [dostep 31.08.2021 r.].

" OECD, Executive Summary of the Roundtable on Competition Issues in Liner Shipping,
27.11.2015, DAF/COMP/WP2/M(2015)1/ANN3 (https://one.oecd.org/document/DAF/COMP/
WP2/M(2015)1/ANN3/en/pdf) [dostep z 31.08.2021 r.]. Platforma wspierajaca kontakty i wymiane
do$wiadczen pomiedzy krajowymi organami ochrony konkurencji jest w szczegdlnosci Interna-
tional Competition Network (https://www.internationalcompetitionnetwork.org).


https://unctad.org/system/files/official-document/osgdp2016d1_en.pdf
https://unctad.org/system/files/official-document/osgdp2016d1_en.pdf
https://one.oecd.org/document/DAF/COMP/WP2/M(2015)1/ANN3/en/pdf
https://one.oecd.org/document/DAF/COMP/WP2/M(2015)1/ANN3/en/pdf
https://www.internationalcompetitionnetwork.org
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1. EWOLUCJA ZBIORU NORMATYWNEGO
DLA POROZUMIEN ZEGLUGOWYCH W PRAWIE UE

Podejmowanie wspodtpracy o wiekszym lub mniejszym stopniu zinstytucjo-
nalizowania stanowi jedna z zasadniczych charakterystyk organizacji ustug
transportu morskiego w zegludze liniowej. Organizowanie $cislejszej wspolpracy
pomiedzy przewoznikami morskimi przybralo konkretny ksztalt wraz z po-
jawieniem sie w drugiej potowie XIX w. pierwszych konferencji zeglugowych'?,
stanowigcych klasyczng forme wspdtpracy przedsigbiorcéw operujacych w zeg-
ludze liniowej na okreslonym obszarze geograficznym.'® Specyfika sektora,
charakteryzowana przez wysokie koszty stale i konieczno$¢ zapewnienia
regularnych ustug przewozowych, uzasadniala utrzymywanie odrebnych
regulacji przeciwdziatajacych destrukcyjnej konkurencji, zagrazajacej stabilnosci
sektora w perspektywie dlugoterminowej.'” Porozumienia miedzy przewozni-
kami zawigzywane s3 réwniez w zegludze trampowej."

1> Zob. Z. Sawiczewska, Konferencje zeglugowe, Gdansk 1986, s. 17 i n.

'® Pojeciem konferencji zeglugowej (konferencji linii zeglugowych) okresla si¢ zrzeszenie
armator6w, dzialajace na mocy porozumienia, najczeéciej w oparciu o zorganizowany sekretariat,
$wiadczgce miedzynarodowe regularne ustugi przewozowe tadunkéw na poszczeg6lnej linii lub
liniach, na okreslonych obszarach geograficznych, stosujace jednolite lub wspolne stawki
frachtowe oraz wszelkie inne uzgodnione warunki wykonywania regularnych ustug przewozo-
wych. Zob. I. Zuzewicz-Wiewidrowska, Konferencje zeglugowe w dobie przemian wspolnotowego
prawa konkurencji, Prawo Morskie 2007, t. XXIII, s. 243; M.A. Nesterowicz, 1. Zuzewicz-
Wiewiorowska, Wylgczenia porozumieri zeglugowych, [w:] Wylgczenia grupowe spod zakazu
porozumieti ograniczajgcych konkurencjie we Wspélnocie Europejskiej i w Polsce, A. Jurkowska,
T. Skoczny (red.), Warszawa 2008, s. 520.

17 International Transport Forum, The Impact..., s. 72.

'® Najbardziej powszechna forma wspétpracy horyzontalnej w sektorze ustug trampowych s3
konsorcja przewoznikéw (porozumienia poolowe). Do istoty porozumien poolowych, niezaleznie
od segmentu rynku, nalezy stworzenie puli statkéw podobnego typu, nalezacych do réznych
wlascicieli, poddanych wspélnemu zarzgdowi. Do zarzadzajacego konsorcjum (pool managera) -
czesto dzialajacego pod nadzorem komitetu wykonawczego reprezentujacego wladcicieli statkéw -
nalezy wspdlna sprzedaz ustug przewozowych, negocjowanie stawek frachtowych, scentralizowany
system dystrybucji przychodéw i kosztéw, planowanie rejsow statkéw, wybor agentow w portach,
przekazywanie aktualnych informacji klientom, fakturowanie przewozéw, dokonywanie zamé-
wien paliwa, inkasowanie wplywéw z tytulu ustug $wiadczonych przez statki i ich dystrybucja
zgodnie z wczeéniej ustalonym systemem podziatu itd. Techniczna eksploatacja statku nalezy do
kazdego z wlacicieli, indywidualnie wykonujacego wspolnie komercjalizowane ustugi przewo-
zowe. Zob. Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 Traktatu WE do sektora ustug transportu
morskiego, Dz.Urz. UE Nr C 245 z 26.9.2008 r., s. 2, a takze A. Lista, The application of the EU
competition rules to the marine sector, [w:] Maritime Law, Y. Baatz (red.), Informa Law from
Routledge 2020, s. 577.
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W prawie europejskim konferencje zeglugi liniowej korzystaly przez wiele lat
z wylaczenia spod dzialania zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje na
podstawie rozporzadzenia Rady (EWG) Nr 4056/86 z dnia 22 grudnia 1986 r. usta-
nawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 85 i 86 Traktatu do transportu
morskiego.'” Ratio legis preferencyjnego traktowania dzialalnosci konferencji
linii Zeglugowych na gruncie wspolnotowego prawa konkurencji wynikalo
z przekonania o realizowanej przez system konferencyjny funkcji racjonalizacji
i stabilizacji sytuacji przewozowej na rynkach morskich. Przyjmowano, ze
poprzez struktury konferencyjne mozliwe jest utrzymywanie cen na stalym
poziomie oraz promowanie niezawodnych i efektywnych ustug przewozowych,
z korzyscig dla ich uzytkownikéw.”® Rozporzadzenie dopuszczato, po spetnieniu
okreslonych warunkéw, ustalanie cen i regulowanie zdolno$ci przewozowych
oraz podzial fadunkéw lub przychodéw miedzy konkurentami, zezwalajac tym
samym na uznawane za najbardziej destrukcyjne dla konkurencji praktyki.
Proces przewartosciowania rzeczywistego oddzialywania konferencji zeglugo-
wych na sytuacje na rynkach przewozowych znalazl swoje odzwierciedlenie
w niekorzystnych decyzjach Komisji dotykajacych konferencji zeglugowych.
Restrykcyjna interpretacja wylaczenia grupowego i kwestionowanie podstaw
wylaczenia indywidualnego na podstawie art. 101 ust. 3 TFUE (poprzednio
art. 85 ust. 3 TWE) daly jasny przekaz co do stanowiska instytucji wspol-
notowych w odniesieniu do antykonkurencyjnego oddzialtywania konferencji
zeglugowych.?' Opublikowany w 2002 r. raport OECD na temat funkcjonowa-
nia systemu konferencyjnego w zegludze poddal w watpliwo$¢ zakladana
szczegblna, odrebng od innych branz, strukture kosztow w sektorze morskiej
zeglugi liniowej i ujawnil negatywne skutki funkcjonowania konferencji.**
W konkluzjach znalazty si¢ wyrazne wytyczne dla panstw czlonkowskich,
wzywajace do powaznego rozwazenia usuniecia wylaczenn antymonopolowych
dla ustalania cen i porozumien w zakresie stawek. Z aprobatg natomiast autorzy

' Dz.Urz. WE L 378 2 31.12.1986 ., 5. 4.

20 70b. A. Antapassis, L. Athanassiou, E. Rosaeg (red.), Competition and regulation in
shipping and shipping related industries, Leiden 2009; A. Pozdnakova, Liner Shipping and EU
Competition Law, Wolters Kluwer 2008; M.A. Nesterowicz, I. Zuzewicz-Wiewidrowska, Wspélna
Polityka Transportowa w zegludze morskiej, [w:] Polityki Unii Europejskiej: polityki sektoréw
infrastrukturalnych. Aspekty prawne, Warszawa 2010, s. XXVIII-100 i n.; M.A. Nesterowicz,
Niekonkurencyjne morze. Zasady stosowania europejskiego prawa konkurencji w transporcie
morskim, [w:] Prawo i ekonomia konkurencji. Wybrane zagadnienia, B. Kurcz (red.), Warszawa
2010, s. 247 i n; M. J. Werner, Application of EU Competition Rules to Maritime Sector, [w:] EU
Maritime Transport Law, H. Jessen, M. J. Werner (red.), C.H. Beck, 2016, s. 340 i n.

2l Zob. 1. Zuzewicz-Wiewiorowska, Konferencje zeglugowe..., s. 241.

*2 QECD, Competition Policy in Liner Shipping. Final Report, 16.04.2002, DSTI/DOT(2002)2
(https://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=dsti/dot(2002)2&do-
clanguage=e) [dostep 31.08.2021 r.].


https://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=dsti/dot(2002)2&amp;doclanguage=e
https://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=dsti/dot(2002)2&amp;doclanguage=e

www.czasopisma.pan.pl l(\N www.journals.pan.pl
D
@,

Unijne prawo konkurencji wobec porozumien w transporcie morskim... 15

raportu odniesli si¢ do utrzymania wylaczenia dla innych porozumien
operacyjnych, o ile nie powoduja one nadmiernej sity rynkowej. W odpowiedzi
na negatywne skutki rynkowe funkcjonowania konferencji linii zeglugowych
Komisja przeprowadzila analize okreslonych w art. 101 ust. 3 TFUE (poprzed-
nio art. 81 ust. 3 TWE) przestanek zwolnienia spod zakazu porozumien
ograniczajacych konkurencje® i w oparciu o jej wyniki zarekomendowala wyco-
fanie si¢ ze specjalnego immunitetu przyznanego konferencjom zeglugowym.
Rozporzadzenie Rady (WE) Nr 1419/2006°* uchylifo (ze skutkiem od dnia
18.10.2008 r.) wylaczenie grupowe dla konferencji linii zeglugowych.*®
Rozszerzyto zakres zastosowania regul konkurencji, obejmujgc nimi ustugi
kabotazowe i miedzynarodowe ustugi trampowe.”® Wspélne przepisy wykona-
wcze okreslone w rozporzadzeniu 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®” znalazly zastosowanie do porozumien zeglugowych
w pelnym zakresie. Postepowania prowadzone przez Komisje w sektorze
transportu morskiego poddane zostaly takim samym zasadom, jakie funkcjo-
nuja w odniesieniu do innych obszaréw dziatalnoéci gospodarczej.”® W celu
ulatwienia przedsiebiorcom dostosowania form wspoélpracy do nowej sytuacji
prawnej Komisja wydata Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 Traktatu WE
(obecnie art. 101 TFUE) do sektora ustug transportu morskiego.”® Wytyczne
obowigzywaly przez okres pigciu lat, tj. do dnia 26 wrzesnia 2013 r. i po tym
terminie nie zostaly juz przedluzone.

Pierwsze oceny dokonane przy zachowaniu neutralnosci wobec interesow
frachtujacych i przewoznikow wykazywaly pozytywne skutki zniesienia
wylaczenia grupowego dla konferencji. Odnotowano wzmocnienie konkurencji
miedzy przewoznikami, wigksza spojnos$¢ w zakresie taryf frachtowych, wieksze
zréznicowanie oferowanych ustug, wieksza przejrzystos¢ w odniesieniu
do stawek oraz dodatkéw frachtowych typu BAF, CAF, port congestion itd.
Nastgpilo wzmocnienie kontraktowego charakteru relacji frachtujacy-prze-

>3 Biala Ksiega z 13.10.2004 r. dotyczaca przegladu rozporzadzenia Nr 4056/86, COM(2004)
675 final.

24 Dz.Urz. UE L 269 z 28.09.2006 ., s. 1.

% Zob. F. Munari, Liner Shipping and Antitrust after the Repeal of Regulation 4056/86, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly 2009, No. 42, s. 42 i n.

%6 Przyjety w rozporzadzeniu okres przejéciowy obejmujacy konferencje linii zeglugowych nie
mial zastosowania do porozumien miedzy przedsigbiorstwami operujacymi w sektorach ustug
kabotazowych i trampowych, poddanych ogélnym regutom konkurencji od pazdziernika 2006 r.

* Dz.Urz. UE L 12 4.01.2003 r,, s. 1.

8 Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 773/2004 z dnia 7 kwietnia 2004 r. odnoszace sie¢ do
prowadzenia przez Komisje postepowan zgodnie z art. 81 i art. 82 Traktatu WE, Dz.Urz. UE L 123
z 27.04.2004, s. 18.

* Dz.Urz. UE Nr C 245 z 26.09.2008 r., s. 2.
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woznik, wyrazajacego sie wigksza swoboda negocjacyjna przy okreslaniu
naleznosci przewoznika, zakresu ustug przewozowych i odpowiedzialnosci stron
oraz wieksza dywersyfikacja przewoznikéw na ladowym odcinku trasy oraz w za-
kresie dodatkowych ustug logistycznych.’® Do aspektow negatywnych zniesienia
wylaczenia zaliczono w szczegdlnosci wzrost nieprzewidywalnosci stawek
i dodatkow frachtowych (niestabilno$¢ cen stanowi dla przewoznikéw
przeszkode w budowaniu strategii handlowej i podejmowaniu inwestycji, a dla
frachtujacych wiaze si¢ z duzymi wahaniami cen w skali roku, duza zmiennoscia
i brakiem zharmonizowania w zakresie dodatkéw frachtowych miedzy
poszczegdlnymi przewoznikami). Niektorzy frachtujacy krytycznie odnosili sie
do jakosci ustug przewozowych.’' ,Delegalizacja” na obszarze UE niektérych
form wspolpracy pomiedzy przewoznikami morskimi w ramach konferenciji,
w tym nalezacych do istoty funkcjonowania konferencji zeglugowych,
porozumien taryfowych zmarginalizowala znaczenie tego typu porozumien.

2. KONSORCJA W ZEGLUDZE LINIOWE].
WYLACZENIE GRUPOWE

Przesunigcie zainteresowania graczy rynkowych z tradycyjnych form
wspotpracy w ramach konferencji zeglugowych na typy porozumien o charakte-
rze konsorcjum czy aliansu globalnego (strategicznego) dyktowane bylo po
czesci zmianami prawa antymonopolowego w Europie i USA*. Odstapienie od
preferencyjnego traktowania konferencji zeglugowych przez wspdlnotowe
prawo konkurencji, uznanie za antykonkurencyjne wspdlnego ustalania taryf
i zdolnosci przewozowych spowodowalo, ze konferencje stracity na znaczeniu,
ustepujac pola innym formom wspoélpracy opartym na polaczeniu zasobdw.
Konsorcja oraz alianse globalne (strategiczne) maja na celu racjonalizacje
dzialan uczestnikow porozumienia, osiggnigcie usprawnien operacyjnych
i obnizenie kosztow, w szczegdlnosci poprzez efektywne zarzadzanie przestrze-
nig ladunkoway statkéw, osiagniecie efektu skali w eksploatacji statkow
i wykorzystaniu urzadzen portowych. Porozumienia o ustanowieniu konsor-
cjum moga przewidywa¢ wysoki stopien zintegrowania uczestniczacych w nim
przedsigbiorstw i znaczne zaangazowanie kapitalowe (np. w przypadku

% Zob. L. Fédi, L’abrogation des conferences..., s. 699 i n.

3! Ibidem, s. 701.

2 Przyjety w 1998 r. Ocean Shipping Reform Act (OSRA) wprowadzit mozliwoéé
swobodnego i indywidualnego negocjowania przez uczestniczace w porozumieniu konferencyj-
nym podmioty kontraktéw serwisowych z frachtujacymi, co doprowadzito do rozpowszechnienia
poufnych indywidualnych kontraktéw serwisowych i ostabilo funkcje konferencji w zakresie
stabilizacji cen.
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koniecznosci zakupu czy czarteru statkéw wylacznie na potrzeby konsorcjum)
lub bardziej elastyczne formy wspétpracy majace na celu wymiane pomieszczen
na statku.> Przedsiebiorstwa armatorskie uczestniczace w konsorcjum opieraja
wspolprace na relacjach kontraktowych, nienadajac jej struktury spoétki (np.
spotki celowej) czy stowarzyszenia. W podrecznikowym ujeciu Ph. Delebecque
grupuje formy wspélpracy w ramach konsorcjow wskazujac, ze moga one
przybiera¢ posta¢: 1) wspolnego korzystania z konteneréw, urzadzen technicz-
nych, suwnic; 2) tonnage pool agreements, polegajacego na wspoéldzieleniu
kosztow eksploatacyjnych i ryzyk zwigzanych z uzytkowaniem statkow; 3) VSA
(vessel sharing agreements), opierajacego si¢ na wspolnej eksploatacji statkdw na
okreslonej linii lub liniach zeglugowych, zaktadajacej wymiane miedzy stronami
slotow na wszystkich obstugiwanych statkach, przy zachowaniu finansowej
i prawnej odrebnosci partneréw; 4) Slot charters, zakladajacego dostep do
regularnych ustug $wiadczonych przez partnera porozumienia, umozliwiajacy
korzystanie z przestrzeni fadunkowej na statkach objetych tonnage sharing
agreement; 5) Swap agreement, rozumianego jako porozumienie miedzy
armatorami, w ramach ktérego strony zobowigzuja si¢ do wymiany przestrzeni
tadunkowej (slotéw) na statkach eksploatowanych w ramach niezaleznych ustug
w celu optymalizacji zakresu obstugiwanych portéw.** Strony porozumienia
tworzacego alians najczesciej wyznaczaja wspolny organ, ktéremu powierzaja
biezagcy zarzad sprawami konsorcjum.’ Komisja Europejska kategoryzuje
porozumienia o wspdtpracy miedzy przedsigbiorstwami zeglugowymi wskazujac
na ich trzy typy: slot charter agreements, konsorcja (réwniez okreslane jako
vessel sharing agreements - VSA) oraz alianse.® Slot charter agreements jest
typem umowy, na podstawie ktérego czarterujacy ,bierze w najem” okreslona
liczbe slotéw na statku nalezagcym do innego armatora w zamian za oplate
czarterowa lub sloty na swoim wlasnym statku (slot-exchange). Tego typu
porozumienia zazwyczaj nie obejmuja wspolnego podejmowania decyzji
w zakresie marketingu, portow zawiniecia, rozkltadu rejsow lub korzystania
z tych samych terminali portowych. Konsorcja natomiast stanowig operacyjne
porozumienia miedzy przedsigbiorstwami zeglugowymi ustanawiane na po-
szczegdlnych szlakach w celu $wiadczenia wspdlnych uslug. W ramach
konsorcjum jego uczestnicy wspolnie uzgadniajg zdolnosci przewozowe, rozklad
rejsow i porty zawiniecia. Najczesciej kazda ze stron oddaje do dyspozycji
konsorcjum okreslong liczbe statkéw otrzymujac w zamian okres$long liczbe

3 D. Py¢, L. Zuzewicz-Wiewiorowska (red.), Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych
pojeé, Wyd. 2, Warszawa 2020, s. 289.

3 ph. Delebecque, Droit maritime, Dalloz 2020, s. 394.

%> Zob. oméwienie Ph. Corruble, Les alliances maritimes mondiales entre le zist et le zest, DMF
2018, Nr 807, s. 874 i n.

% Decyzja Komisji COMP/M.8594 Cosco Shipping/Qoil z 5.12.2017, punkty 26-29.
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slotéw na wszystkich statkach wykorzystywanych w ramach wspélnych ustug,
stosownie do wniesionego do konsorcjum wkiadu w zakresie zdolnosci prze-
wozowych. Przydzial slotéw jest zazwyczaj z gory ustalony i armatorzy nie
otrzymuja rekompensaty w sytuacji, gdy przydzielone im sloty nie zostaly
wykorzystane. Koszty $wiadczenia ustug przewozowych ponoszone s3 indywi-
dualnie przez armatoréw i nie sg dzielone pomigdzy uczestnikéw konsorcjum.
Alianse oparte sg na strukturze vessel sharing agreements, w przeciwienstwie
jednak do konsorcjow, rozciagaja si¢ na wiele szlakéw transportowych.
Rozszerzenie geograficznego zakresu dziatania pozwala uczestnikom aliansu na
wykorzystanie aktywéw w najbardziej odpowiedni i oplacalny sposob. Przed-
siebiorstwa zeglugowe moga oferowa¢ klientom szerszy wybor obstugiwanych
portow a takze wplywaé na konkurencje cenowa w portach. Uczestnicy aliansu sa
w stanie zapewni¢ wystarczajaca liczbe statkéw pozwalajaca na oferowanie
klientom statych lub cotygodniowych rozktadéw rejséw z korzyscia dla klientow
poszukujacych nie tylko obnizenia kosztow ale takze okreslonej czestotliwosci
ustug przewozowych. W praktyce przewoznicy oceaniczni wykorzystuja wiele
z tych narzedzi wspdlpracy jednoczesnie, np. bedac zrzeszonym w tym samym
globalnym aliansie zawierajg umowy typu VSA z przewoznikami z innych
aliansow, lub dokonuja fuzji i przeje¢. Wybor najbardziej dogodnych sposobow
wspOlpracy jest elementem przyjetej przez kazdego z przewoznikéw strategii
korporacyjnej.”’

Wspoélpraca w ramach konsorcjum zeglugowego podlega zwolnieniu spod
dzialania zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje na podstawie
rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 906/2009 w sprawie stosowania art. 81 ust.
3 Traktatu do okreslonych kategorii porozumien, decyzji i praktyk uzgodnio-
nych pomiedzy przedsigbiorstwami zeglugi liniowej (konsorcja).’® Pierwsze
rozporzadzenie wylaczajace dla konsorcjow przyjeto w 1995 r., a nastepnie
kilkukrotnie je odnawiano, aby w 2009 r. podda¢ istotnej zmianie.”’
Rozporzadzenie stanowi wygodne narzedzie zapewnienia zgodnosci z unijnym
prawem konkurencji. Wypelnienie warunkéw wytaczenia grupowego okreslo-
nych w rozporzadzeniu zapewnia przedsiebiorcom zeglugowym ochrone
prawna przed podwazaniem legalnosci zawieranych porozumien. Ulatwia
autoewaluacje zawartego porozumienia i redukuje koszty transakcyjne.
Rozporzadzenie definiuje konsorcjum jako jedno lub kilka odrebnych, ale
powigzanych porozumien pomiedzy przedsigbiorstwami zeglugi liniowej, na

37 Zob. International Transport Forum, The Impact..., s. 10 i n.

3 Dz.Urz. UE L 256 z 2009 r., s. 31. Stosowanie rozporzadzenia Nr 906/2009 zostato
przedluzone do 25 kwietnia 2020 r. rozporzadzeniem Komisji nr 697/2014/WE. Zob. M. J. Werner,
Application of EU..., s. 340 i n.

** A. Pozdnakova, New liner consortia block exemption: a legislative commentary, European
Competition Law Review 2010, No. 31(10), s. 415 i n.
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podstawie ktérych strony wspdlnie s$wiadcza ustugi przewozu ladunku
w miedzynarodowej zegludze liniowej. Celem dzialania konsorcjum jest
usprawnienie ustug, ktére w przypadku braku konsorcjum cztonkowie
oferowaliby indywidualnie, poprzez wykorzystanie $rodkéw technicznych
i ustalen operacyjnych lub handlowych. Rozporzadzenie dotyczy jedynie tych
konsorcjow, ktére swiadcza ustugi przewozu tadunkéw w miedzynarodowej
zegludze liniowej z lub do portu unijnego i znajduje zastosowanie zaréwno do
przewozéw skonteneryzowanych, jak i nieskonteneryzowanych. Akceptowal-
nym celem dzialania konsorcjum jest wspolpraca techniczna pozwalajaca
oferowa¢ skoordynowane uslugi przewozowe, nienaruszajgca niezaleznosci
cztonkéw konsorcjum w relacjach handlowych z kontrahentami.** Przyjeta
w rozporzadzeniu lista dozwolonych dzialan konsorcjum ma charakter
zamkniety, z wyjatkiem dzialann o charakterze pomocniczym, niezbednych do
wdrozenia zasadniczych porozumien objetych wylaczeniem.*' Warunkiem
wylaczenia jest pozytywne oddzialywanie na funkcjonowanie rynku, ktérego
skutki w szczegolnoséci w zakresie usprawnienia transportu, poprawy wydajnosci
i jakosci dostepnych ustug w zegludze liniowej, zwickszenia czestotliwosci
i regularnosci zawinig¢ do portéw odczuwalne sg przez uzytkownikow ustug
zeglugowych $wiadczonych przez konsorcja.** Niektére zachowania w ramach
konsorcjum objete sa zakazem per se. Na ,czarnej liscie” niedozwolonych
praktyk zostalo umieszczone ustalanie cen $wiadczenia ustug w przewozach
liniowych; inne, niz podlegajace wylaczeniu zgodnie z trescig rozporzadzenia,
ograniczenie tadownoéci lub sprzedazy ustug; podziat rynkéw lub klientéw.*
Uznane za najbardziej szkodliwe dla konkurencji, wykluczaja mozliwo$é
korzystania z wylaczenia grupowego przez konsorcjum. Podstawowym warun-
kiem wylaczenia jest utrzymywanie facznego udzialu we wlasciwym rynku na
poziomie nieprzekraczajacym 30% calkowitego wolumenu przewozonych
tadunkow. Wyjscie poza wyznaczony prég oznacza utrate korzysci wylaczenia
grupowego, nie jest jednak réwnoznaczne z delegalizacja porozumienia.
Uczestnicy konsorcjum, w oparciu o kryteria okreslone w art. 101 ust. 3 TFUE
muszg udowodni¢, ze pomimo przekroczenia progu udzialu w rynku wypelniaja
warunki wylaczenia indywidualnego. Drugim waznym ograniczeniem jest

0 Do dziatari dozwolonych naleza w szczegdlnosci: koordynowanie lub wspélne ustalanie
rozkladow rejséw oraz okreSlanie portéw zawinigé, wymiana, sprzedaz lub wzajemnie
czarterowanie przestrzeni tadunkowej lub pomieszczen na statkach, wspolne korzystanie ze
statkow lub urzadzen portowych, korzystanie z jednego lub kilku wspolnych biur dziatalnosci,
udostepnianie konteneréw, podwozia i innego sprzetu, dostosowywanie lfadownoséci do zmian
podazy i popytu, wspdlne prowadzenie lub wykorzystywanie terminali portowych oraz
zwigzanych z tym ustug.

* Art. 3 rozporzadzenia Nr 906/2009.

42 Punkt 6 preambuly rozporzadzenia Nr 906/2009.

43 Art. 4 rozporzadzenia Nr 906/2009.
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zagwarantowanie uczestnikom konsorcjum nieskrepowanego prawa wycofania
sie z konsorcjum (z zastrzezeniem dopuszczalnych obostrzen dotyczacych
okresu wypowiedzenia, zwlaszcza w odniesieniu do konsorcjow silnie
zintegrowanych, wymagajacych znacznych nakladéw finansowych na swoje
funkcjonowanie). Udzial w konsorcjum nie wyklucza uczestnictwa réwniez
w innych konsorcjach, albo dzialania niezaleznie od konsorcjum na innych
szlakach.** Zaréwno Komisja Europejska, jak i organy ochrony konkurencji
panstw cztonkowskich moga wycofa¢ przywilej wylaczenia grupowego w razie
ustalenia, ze porozumienia nim objete wywotujg skutki niezgodne z art. 101 ust. 3
TFUE. Korzystanie z wylaczenia nie wyklucza zastosowania do konsorcjow
postanowien art. 102 TFUE, dotyczacego naduzywania pozycji dominujacej,
o czym Komisja wprost przypomina w Preambule rozporzadzenia nr 906/2009.
Autorzy przygotowanego na forum OECD w 2018 r. raportu wyraznie
opowiedzieli si¢ za poddaniem przedsigbiorstw zeglugi liniowej takim samym
regufom antymonopolowym, jakie stosuje si¢ w innych obszarach dzialalnosci,
bez preferencyjnego traktowania, i zachecili panstwa, w ktérych funkcjonuja
systemy prawne legalizujace porozumienia do ponownego rozwazenia stanowiska
w tej sprawie. W raporcie sugerowano odstapienie przez Komisje Europejska od
odnowienia rozporzadzenia wylgczajacego dla konsorcjow, z ewentualnym
przyjeciem tymczasowych wytycznych dla sektora, a w razie decyzji o przedtuzeniu
obowigzywania rozporzadzenia, wprowadzenie obowigzku konsultacji z uzytkow-
nikami ustug przewozowych, a takze z portami i terminalami oraz wylaczenie
dopuszczalnosci wspélnych zakupéw dokonywanych przez alianse.*
Rozwazajac potrzebe utrzymania wyltaczenia dla konsorcjow zeglugowych
Komisja Europejska odnotowala charakterystyczng polaryzacje stanowisk
interesariuszy. Przewoznicy w zdecydowanej wickszosci opowiadali sie¢ za
utrzymaniem istniejacego stanu rzeczy i przedluzeniem obowigzywania
rozporzadzenia wylaczajacego. Partnerzy konsorcjum wskazywali na optymali-
zacje zarzadzania, obniZenie kosztow, a w konsekwencji cen $wiadczonych przez
nich uslug. Frachtujacy oraz operatorzy terminali portowych optowali za
zmiang istniejgcego stanu i nieudzielaniem wylaczenia grupowego dla
konsorcjéw w obecnym ksztalcie, akcentujac zbyt daleko idaca koncentracje
sektora oraz obnizenie jakosci uslug przewozowych, zauwazalne co do
zmniejszenia liczby obstugiwanych portéw, czy czestotliwosci zawinieé.*® Dla
podmiotéw zarzadzajacych infrastrukturg portowa problematyczna byla nad-

* M. J. Werner, Application of EU..., s. 333.

4> International Transport Forum, The Impact..., s. 8.

6 Commission Staff Working Document. Evaluation of the Commission Regulation (EC) No
906/2009 of 28 September 2009 on the application of Article 81(3) of the Treaty to certain
categories of agreements, decisions and concerted practices between liner shipping companies
(consortia), SWD(2019) 412 final, s. 20.
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mierna sita negocjacyjna aliansow. Zastrzezenia dotyczyly réwniez obslugi
portowej uzytkowanych przez konsorcja mega-kontenerowcow, wymuszajacej
zwigkszone naklady inwestycyjne oraz przyczyniajacej sie do powstawania
kongestii i opdznienn w portach, po ktorych nastepuja okresy niewykorzystania
zasobdw. Przeprowadzona przez Komisj¢ ocena rozporzadzenia nr 906/2009
potwierdzila zdolno$¢ konsorcjow, w obecnych i prognozowanych warunkach
rynkowych, do obnizania kosztéw poprzez korzysci skali, racjonalizacje ustug
i lepsze wykorzystanie statkéw w sposob, ktory bedzie wyraznie odczuwalny
rowniez przez klientow konsorcjum.47 Komisja uznala, ze rozporzadzenie
sprawdza sie jako mechanizm zapewnienia bezpieczenstwa prawnego przed-
siebiorcom funkcjonujgcym w ramach konsorcjum, pozwalajacy sprawniej
dokonywaé¢ oceny zgodnosci porozumien z regulami konkurencji oraz
przyczyniajacy sie w duzym stopniu do redukcji kosztéw z tym zwigzanych.
W konsekwencji, wylaczenie grupowe dla konsorcjéow zostalo po raz kolejny
przedtuzone do 25 kwietnia 2024 r.**

3. ALIANSE STRATEGICZNE (GLOBALNE). KONSOLIDACJA
I INTEGRACJA WERTYKALNA

Szczegblny typ konsorcjum, wyrdzniajacy sie ze wzgledu na zasieg
geograficzny i skale dzialania stanowig alianse strategiczne, postrzegane jako
model biznesowy przewoznikéw liniowych na gléwnych szlakach zeglugowych
w miedzynarodowym handlu morskim.** Alianse strategiczne (globalne),
okreslane takze mega konsorcjami (lub mega-aliansami) stanowia forme
wspolpracy pomiedzy przedsiebiorstwami zeglugi liniowej, nawigzywanej
w ramach niewielkiej grupy przewoznikéw zainteresowanych ustanowieniem
w skali globalnej porozumien kooperacyjnych, obejmujacych znaczace dzielenie
si¢ aktywami oraz wspolprace operacyjng, przy jednoczesnym zachowaniu
tozsamosci marketingowej i handlowej kazdego z uczestnikow aliansu.>
Budowanie alianséw mie¢dzy konkurentami pozwala oferowac ustugi o global-
nym zasiggu geograficznym przy jednoczesnym redukowaniu wysokich kosztéw
inwestycyjnych i eksploatacyjnych zwigzanych z nabywaniem i wykorzystywa-
niem najwiekszych statkéw kontenerowych éwiata.”’ Przedsiebiorcy tworzacy

7 Ibidem, s. 20.

*8 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2020/436 z dnia 24 marca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 906/2009 w odniesieniu do okresu jego stosowania, Dz.Urz. UE L 90
z 25.03.2020 r,, s. 1.

* L. Fédi, M. Tourneur, Les consortia..., s. 392.

50 A. Premti, Liner shipping..., s. 4.

51 70b. Ph. Corruble, Les alliances maritimes mondiales..., s. 710.
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alians utrzymuja swoja odrebnos¢ prawna. Samodzielnie ksztaltuja wlasng
polityke taryfowa i strategie sprzedazy. Wspdlnie natomiast korzystaja ze
statkow, okredlaja geograficzny zasigeg dzialania, ustalajg porty i terminale,
z ktorych korzystaja. W ramach wspdlpracy moga wspélnie zawiera¢ umowy
w zakresie zakupu, najmu czy uzytkowania urzadzen, dostgpu i korzystania
z infrastruktury oraz zwigzanych z nia ustlug. Wspoélne zamoéwienia moga
dotyczy¢ takze dostaw paliwa czy ustug przewozowych w transporcie ladowym.>>
Funkcjonowanie alianséw opiera si¢ w duzej mierze na vessel sharing agreement
oraz slot charter agreement lub swap agreements.” Alianse zapewniaja
uzytkownikom zapewniajg dostep do zréznicowanych ustug, wieksza czestotli-
wos¢ zawiniec, wiekszy zasieg geograficzny i szerszy wybor kierunkow, bardziej
konkurencyjne stawki frachtowe.>® Ciemng strong funkcjonowania alianséw jest
zagrozenie zmowa kartelowa, zwigzane z dostepem w ramach wspdtpracy
operacyjnej do istotnych danych dotyczacych struktury kosztéw konkurentéw.
W ramach aliansu wymiana informacji dotyczy nie tylko danych historycznych,
ale moze rozcigga¢ si¢ na prospektywne dane: statystyki, opracowania, studia,
raporty ekspertow, przewidywania itp.”> Szeroki zasieg geograficzny oferowa-
nych ustug i stala wymiana informacji (z wylaczeniem cen) o charakterze
ekonomicznym, marketingowym i technicznym pozwala cztonkom aliansu lepiej
pozna¢ strategie oraz zachowania partneréw i konkurentéw w odniesieniu do
wszystkich obstugiwanych linii*®. Istnienie globalnych alianséw postrzegane jest
takze jako bariera wejscia na rynek w handlu migdzy Wschodem a Zachodem.
W wymiarze bardziej ogdélnym obecnos¢ alianséw globalnych niekorzystnie
oddzialuje na strukture calego systemu transportowego jako calosci. W obrebie
portow sita nabywcza przewoznikéw zrzeszonych w aliansie moze zakl6caé
konkurencj¢ migdzy operatorami terminali a podmiotami $wiadczacymi ustugi
w porcie, doprowadzajac w szczegdlnosci do upadku mniejszych portow
kontenerowych czy tez wyeliminowania mniejszych, niezaleznych operatorow
terminali lub podmiotéw $wiadczacych ustugi w portach™.

Konsolidacja i racjonalizacja podazy uslug przewozowych nastepuje nie tylko
na morskim odcinku trasy, na ktéorym wspolpraca miedzy armatorami ma
charakter kooperacji horyzontalnej, ale obejmuje réwniez kooperacj¢ wertykalng
na calej dlugosci lancucha logistycznego, w szczegdlnoéci w zakresie obstugi
statkow i czynnoséci przeladunkowych w portach, a takze ladowego odcinka

> Ibidem, s. 870 i n.
Zob. omowienie L. Fédi, Alliances stratégiques..., s. 678 1 n.
54 L. Fédi, L’abrogation..., s. 708.
Zob. Ph. Corruble, Les alliances maritimes mondiales..., s. 873-874.
Ph. Corruble, Les alliances maritimes, filles de la mondialisation et d'une gestation par
antitrust, DMF 2018, Nr 805, s. 712; L. Fédi, Alliances stratégiques..., s. 678-679.
57 7ob. International Transport Forum, The Impact..., s. 7 i n.
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trasy, poprzedzajacego i nastepujacego po przewozie droga morska.”® Notowany
jest wzrost zaangazowania inwestycyjnego przewoznikow morskich w terminale
portowe, co przeklada si¢ na wzmocnienie ich sity rynkowej i wylacznodci,
a w konsekwencji uzyskanie przewagi konkurencyjnej nad niezaleznymi
operatorami, chociaz na fenomen integracji wertykalnej w dziatalnosci morskiej
i portowej od dawna zwraca sie uwage.”” Zacie$nianie wspStpracy pomiedzy
przedsiebiorstwami zeglugowymi a portami jest srodkiem zapewnienia efektyw-
noéci obstugi w portach mega-kontenerowcéw, przeklada sie na poprawe
wydajnosci eksploatacyjnej, integracji kosztow przetadunku, kontrolowania
w wigkszym stopniu tancucha logistycznego, czy generowania dodatkowych
wplywéw poprzez udostepnianie infrastruktury portowej podmiotom trzecim®.
Nabywanie terminali kontenerowych przez przewoznikéw pozwala im uzyska¢
przewage negocjacyjng w stosunku do wladz portéw morskich oraz tatwiejszy
dostep do urzadzen portowych ze szkoda dla przewoznikéw pozostajacych poza
strukturg.’’ W fenomenie sily przetargowej przewoznikow zwigzanych aliansem
w stosunku do portéw i operatoréw terminali kontenerowych oraz, w wymiarze
bardziej ogélnym, w stosunku do pozostatych uczestnikéw tancucha logistycz-
nego komentatorzy upatruja szczegdélnego niebezpieczenstwa dla niezakldcone;j
konkurencji®®. Istnieje takze ryzyko, ze ,dedykowane” terminale wyklucza
innych przewoznikow, a inwestycje w terminale kontenerowe spowoduja wzrost
kosztow wejscia na rynek sprawiajac, ze zegluga kontenerowa stanie si¢ mniej
konkurencyjnym rynkiem®’. Podkresla sie przy tym, ze integracja ushug
portowych nie jest wylacznie strategiczng decyzja przedsigbiorstw zeglugowych,
ale koniecznym wyborem portéw i operatoréw terminali portowych zaintere-
sowanych utrzymaniem natezenia ruchu na poziomie zmniejszajacym ryzyko
przeinwestowania®’. Grupa ekspertow z OECD zwrdcila uwage na jeszcze jeden
z aspektow wplywu alianséw na dzialalno$¢ w portach morskich, odnoszacy sie¢
do finansowania ze srodkéw publicznych inwestycji w infrastrukture portowa
niezbedng do obslugi mega-kontenerowcow. Presja budowy i modernizacji
portow oraz infrastruktury powinna opiera¢ si¢ na rzetelnych prognozach

> L. Fédi, M. Tourneur, Les consortia..., s. 392; L. Fédi, Alliances stratégiques..., s. 677.

% E. Van de Voorde, T. Vanelslander, Puissance de marché et intégration horizontale et
verticale des activités maritimes et portuaires, OECD 2009; Ph. Corruble, Les alliances maritimes...,
s. 712; L. Fédi, Alliances stratégiques..., s. 679. Zob. jedna z ostatnich decyzji Komisji wyrazajaca
zgode na nabycie przez CMA CGM szwajcarskiego przedsiebiorstwa logistyczno-spedycyjnego
CEVA (decyzja Komisji COMP/M.9221 CMA-CGM/CEVA z 06.02.2019 r.).

% Ph, Corruble, Les autorités de concurrence face aux alliances maritimes mondiales, DMF
2017, Nr 798, s. 13.

81 OECD, Executive Summary.

2 Ph. Corruble, Les autorités de concurrence..., s. 14.

%3 International Transport Forum, The Impact..., s. 8.

% Ph. Corruble, Les autorités de concurrence..., s. 13.
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przeplywu tadunkéw oraz uwzglednia¢ wprowadzenie mechanizméw zabezpie-
czajacych przed niepelnym wykorzystaniem nowych obiektéw, wynikajacym ze
zmiany popytu na ustugi portowe lub sity nabywczej wywieranej przez alianse.
Wskazuje si¢, ze przeciwwaga dla pozycji alianséw powinno by¢ ustanowienie
spojniejszej polityki portowej pozwalajacej w wiekszym stopniu minimalizowaé
ryzyko nadmiernej zdolnosci przetadunkowej portéow kontenerowych.®> Z ra-
portu OECD mozna odczyta¢ zachete do wzmocnienia wspétpracy miedzy
portami i terminalami, pozwalajacej na lepsze wykorzystanie infrastruktury
portowej i skrocenie czasu oczekiwania na obsluge oraz wyréwnania w ten
sposdb, ocenianego jako asymetryczny, ukladu sit pomiedzy zegluga liniowa
a portami.®®

Alianse globalne korzystaja z wylaczenia grupowego na podstawie rozpo-
rzadzenia Nr 906/2009, o ile wypelniaja warunki w nim okreslone. Zasadnicza
trudno$¢ moze jednak stanowi¢ utrzymanie si¢ na granicy 30% udzialu
w niektorych rynkach. Wyjscie poza prog udzialu w rynku otwiera droge do
rozwazania dopuszczalnosci skorzystania z wylaczenia indywidualnego na
podstawie art. 101 ust. 3 TFUE, w tym jednak przypadku szczegélng trudnos¢
moze powodowac spelnienie warunku braku wyeliminowania konkurencji albo
wykazanie nieodzownego charakteru wymiany informacji w ramach aliansu.®’

Podzielone s3 zdania na temat mozliwoséci zakwalifikowania w $wietle unijnego
prawa konkurencji alianséw strategicznych do kategorii wspolnego przedsigbior-
stwa pelnigcego w sposéb trwaly wszystkie funkcje samodzielnego podmiotu
gospodarczego w rozumieniu rozporzadzenia 139/2004 w sprawie kontroli
koncentracji przedsiebiorstw. Dla niektérych komentatoréw przyklad uznania
przez chinski MOFCOM (Ministry of Commerce of the PRC) aliansu P3
zawigzanego przez Maersk, MSC i CMA CGM za fuzje jest czytelnym sygnalem
dopuszczalnosci rekwalifikacji przez Komisje Europejska zintegrowanego aliansu
jako wspolnego przedsiebiorstwa®®. Wsparciem merytorycznym takiego zatozenia
jest zawarta w rozporzadzeniu Rady nr 246/2009 definicja porozumien
zeglugowych wskazujaca, ze maja one charakter joint-ventures”. Niektérzy autorzy
wyraznie jednak opowiadaja si¢ za niestosowaniem unijnego rozporzadzenia
dotyczacego kontroli koncentracji do konsorcjow uznajac, ze skoro Rada powie-
rzyla Komisji udzielenie wylaczenia grupowego dla tego typu porozumien, to
mozna przyjaé, Ze nie tworzg one wspdlnego przedsiebiorstwa pelnigcego w sposob

International Transport Forum, The Impact..., s. 9.

¢ Ibidem, s. 80 i n.

Ph. Corruble, Les alliances maritimes..., s. 713.

%8 Ibidem, s. 714.

Rozporzadzenie Rady (WE) Nr 246/2009 z dnia 26 lutego 2009 r. w sprawie stosowania art.
81 ust. 3 Traktatu do pewnych kategorii porozumien, decyzji i praktyk uzgodnionych pomiedzy
kompaniami zeglugi liniowej (konsorcja), Dz. Urz. UE L 79, 25.03.2009, s. 1.
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trwaly wszystkie funkcje samodzielnego podmiotu gospodarczego’’. Tym bardziej,
ze Komisja w rozporzadzeniu wylaczajacym nie powtdrzyla uzytego przez Rade
sformutowania ,joint-ventues” majac zapewne na uwadze che¢ unikniecia
ewentualnego przekwalifikowania konsorcjum w przedsiebiorstwo wspéolne””.
Niewatpliwie jednak udzial przedsigbiorstw zeglugowych w konferencjach
linii zeglugowych, konsorcjach i porozumieniach pulowych jest przedmiotem
szczegolnej uwagi Komisji przy ocenie efektéw skoordynowanych planowane;j
koncentracji na rynku zeglugowym.”” Koncentracja wprawdzie nie zmienitaby
catkowitego udzialu w rynku konferencji czy konsorcjum, jednak z uwagi na ich
strukture moglaby doprowadzi¢ do wzmocnienia wewnetrznej spdjnosci
i przejecia kontroli nad konferencja przez podmiot powstaly w wyniku
polaczenia’. Podobng rekomendacje mozna odnalezé w raporcie OECD
opowiadajacym si¢ za uwzglednieniem przy ocenie fuzji i przeje¢ wplywu
funkcjonujacych konsorcjow i alianséw na warunki konkurencji na okreslonych
szlakach transportowych tak, aby unikna¢ sytuacji nadmiernej koncentracji
i wspélzaleznosci.”* Praktyka decyzyjna Komisji w przedmiocie kontroli kon-
centracji przedsiebiorstw potwierdza znaczenie czynnika udzialéw w rynkach
aliansow i konsorcjéw, w ktorych uczestniczg strony notyfikowanej transakcji.”
Komisja przyjmuje zalozenie, Ze nie jest wlasciwe ocenianie skutkéw koncen-
tracji wylacznie na podstawie indywidualnych udziatéw w rynku zainteresowa-
nych podmiotéw, skoro poprzez uczestnictwo w aliansie czy konsorcjum strony
moga wywiera¢ znaczacy wplyw na podejmowane w jego ramach decyzje
operacyjne, w szczegélnosci co do zdolnosci przewozowej. Prawdziwy obraz presji
konkurencyjnej wobec stron notyfikowanego porozumienia powinien by¢
oceniany przez pryzmat sytuacji rynkowej catego konsorcjum czy aliansu. W wielu
przypadkach ocenianych przez Komisje zezwolenie na polaczenie lub przejecie
warunkowane bylo wycofaniem si¢ zainteresowanych z uczestnictwa w niektérych
konsorcjach lub aliansach, lub powstrzymaniem si¢ od udzialu w konsorcjach
okreslonego typu przez okres wyznaczony w decyzji.’® Komentatorzy upatruja

70 ph. Delebecque, Droit maritime..., s. 394.

7! Ibidem, s. 395.

7% Zob. przykladowo decyzje Komisji COMP/M.9221 CMA CGM/CEVA z 06.02.2019;
decyzje Komisji COMP/M.8472 Nippon Yusen Kabushiki Kaisha/Mitsui Osk Lines/Kawasaki
Kisen Kaisha/JV z 28.06.2017; decyzje Komisji COMP/M.8330 Maersk Line/HSDG z 10.04.2017;
decyzje Komisji COMP/M.8120 Hapag-Lloyd/UASC z 23.11.2016; decyzje Komisji COMP/
M.7908 CMA-CGM/NOL z 29.04.2016; decyzje Komisji COMP/M.7268 CSAV/HGV/Kiihne
Maritime/Hapag-Lloyd AG z 11.09.2014.

7 Na taki skutek zwraca uwage A. Lista, The application of the EU competition..., s. 603-604.
OECD, Executive Summary.

7> Zob. w szczegblnosci decyzje Komisji COMP/M.8594 Cosco Shipping/Ooil z 5.12.2017.

76 Zob. przykladowo decyzje Komisji COMP/M.7268 CSAV/HGV/Kiithne Maritime/Hapag-
Lloyd AG z 11.09.2014, decyzj¢ Komisji COMP/M.7908 CMA-CGM/NOL z 29.04.2016, decyzje

74
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uzasadnienia dla przychylnosci Komisji w udzielaniu zezwolenn na koncentracje
w sektorze zeglugowym w akceptowanej przez Komisje fragmentacji rynku
wlasciwego wynikajacej ze wzajemnej elastycznosci pomiedzy réznymi rodza-
jami transportu, ze szczegélnym uwzglednieniem rynku transportu multimo-
dalnego.””

4. WPLYW TRANSFORMAC]I CYFROWE]
NA KONKURENCJE W ZEGLUDZE MORSKIE]

Szczegblng role w rozwoju konkurencji w transporcie morskim odegrala
digitalizacja procesow zachodzacych w tancuchach logistycznych. Poczatkowo
wszystko wskazywalo, ze mamy do czynienia po prostu z cyfryzacja czynnosci
(»digityzacja”, a nie ,digitalizacja””®), ktére wczesniej miaty miejsce w $wiecie
analogowym i w zasadzie jedyna powazniejsza zmiang bedzie wzrost znaczenia
systemow informacyjnych e-Maritime” tworzonych i oferowanych uzytkowni-
kom przez administracje poszczegélnych krajow badz przez porty lub zespoly
portéw.*® Rozwéj tych systeméw moze réwniez powodowaé pojawienie sie
nowych aspektéw gry konkurencyjnej pomiedzy portami, pomiedzy brokerami
ustug czy administratorami zewnetrznych platform informatycznych. Wiele
z tych kwestii zapewne wymagalo bedzie innowacyjnego podejscia do obecnych

Komisji COMP/M.8120 Hapag-Lloyd/UASC z 23.11.2016 r., decyzje Komisji COMP/M.8330
Maersk Line/HSDG z 10.04.2017 r.

77" A. Lista, The application of the EU competition..., s. 600.

8 K. Sledziewska, R. Wtoch, Gospodarka cyfrowa. Jak nowe technologie zmieniajg $wiat,
Warszawa 2020, s. 67.

7 W szerokim znaczeniu systemy informacyjne eMaritime rozumiane s3 jako systemy
przetwarzajgce informacje zwigzang z transportem morskim, w ktérych z informacji wejsciowej,
obecnie czesto w postaci dokumentéw elektronicznych, tworzacych zbiér informacyjny, tworzy sie
odpowiednio ustrukturalizowany zbiér wyszukiwawczy, a nastepnie dokonuje si¢ na nim dalszych
transformacji (edycji, wyszukiwania, laczenia) celem utworzenia informacji wyjéciowej uzytecznej
w procesach gospodarczych lub administracyjnych zwiazanych z gospodarka morsks. Roz-
budowane systemy informacyjne z zakresu eMaritime i obstugujace je systemy teleinformatyczne
facza funkcjonalnosci elektronicznej administracji z obstuga czynnoéci prawnych w obrocie
gospodarczym. Systemy stuza jednoczesnie do nawigzywania stosunkéw prawnych, ich realizacji
oraz wypelniania obowiazkéw publiczno-prawnych zwigzanych z obrotem gospodarczym
i wymaganiami prawa poszczegdlnych panstw, z ktérych pochodza strony stosunku, badZz na
ktérych obszarze dochodzi do realizacji poszczegdlnych etapéw stosunku. Szerzej na ten temat:
D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewiorowska (red.), Leksykon..., s. 102-105 oraz W. Wiewidrowski,
I. Zuzewicz-Wiewidrowska, Proces przetwarzania danych z dokumentéw elektronicznych
w systemach teleinformatycznych e-Maritime, Prawo Morskie 2014, t. XXX, s. 27-52.

80 Najczeséciej okreslane zbiorczg nazwa Port Community Systems (PCS).
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rozwigzan prawnych (np. w zakresie dostepu do urzadzen kluczowych). Nie
wydaje sie jednak, aby podwazaly one fundamenty dotychczasowego prawa
ochrony konkurencji.*!

Tymczasem na przelomie drugiej i trzeciej dekady XXI w. okazalo sig, ze
wywotane cyfryzacja i danetyzacja® zmiany w zakresie konkurencji na rynku
przewozéw morskich beda miaty znacznie wigkszy zasieg® i poddadza w wat-
pliwo$¢ cala dotychczasowa konstrukcje rynku konkurencyjnego dla przewozu
towaré6w droga morskg oraz - nieco niezaleznie - przewozu pasazerow™,
Postawig rowniez powazne pytania co do przygotowania Komisji Europejskiej do
sprawowania roli nadzorcy zdrowej konkurencji na rynku unijnym.

Najistotniejsze znaczenie z punktu widzenia prawa konkurencji w transporcie
morskim ma swoisty wyscig o dominacj¢ na rynku prowadzony przez
platformy® oferujgce mozliwoé¢ zawierania réznego rodzaju uméw wykorzys-

81 Programy pilotazowe w zakresie zdalnego elektronicznego nadzoru dostepu i przebywania
na terenie portu wraz z dostepem do urzadzen oraz zarzgdzania incydentami dotyczacymi
zdrowia w porcie opisujg O. Vermesan, J. Bacquet, Next Generation Internet of Things: Distributed
Intelligence at the Edge and Human Machine-to-Machine Cooperstion, Gisturp-Delft 2018, s. 158-
162. Szerzej o digitalizacji portéw: L. Heilig, E. Lalla-Ruiz, S. Voss, Digital transformation in
maritime ports: analysisand a game theoretic framework, Netnomics: Economic Research and
Electronic Networking 2017, https://www.researchgate.net/publication/321853773_Digital_trans-
formation_in_maritime_ports_analysis_and_a_game_theoretic_framework, [dostep 29.5.2021 r.].

8 Danetyzacja (datafikacja) w nauce o informacji nazywa si¢ fenomen kwantyfikowania
i przekladania wszelkich elementéw rzeczywistoéci na dane, by mdc poddaé je agregowaniu
i algorytmizacji. Zob.: V. Mayer-Schoenberger, K. Cukier, Big data. Rewolucja, ktéra zmieni nasze
myslenie, prace i Zycie, Warszawa 2014, s. 31 i 109; K. Sledziewska, R. Wloch, Gospodarka cyfrowa,
s. 67 datafikacja nazywaja pozyskiwanie danych poprzez tworzenie cyfrowych reprezentacji §wiata
rzeczywistego w wyniku digityzacji, integracj¢ (przetwarzanie i taczenie zbioréw danych) i analize
danych z wykorzystaniem algorytméw oraz czerpanie wartoéci ekonomicznej, spolecznej
i politycznej z pozyskanych w ten sposéb informacji.

8 0 tym na ile nowy jest temat platform omawianych w tej pracy $wiadczy najlepiej fakt, ze
opracowania dotyczace przysztoéci konkurencji w handlu morskim - nawet najpowazniejsze
i najbardziej wnikliwe - jesli pochodza sprzed 2018 r., o problemie w ogdle nie wspominaja,
a omawiajac platformy cyfrowe odnosza sie jedynie do projektéw typu eMaritime. Zob. Monitor
Deloitte. EU Shipping Competitiveness Study International benchmark analysis: Study commissio-
ned by the European Community Shipowners’ Associations, luty 2017. Rok pdZniej systemy oparte
o0 rozproszone rejestry sa juz podawane jako jedno z najwazniejszych wyzwan przysztoéci. Zob.
L. Kirstein, Information Sharing For Efficient Maritime Logistics, OECD/ITF Paryz 2018, s. 14 oraz
P. Crist, Blockchain and Beyond: Encoding 21" Century Transport, OECD/ITF, Paryz 2018, https://
www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/blockchain-and-beyond-encoding-21st-century-trans-
port.pdf, [dostep 29.5.2021 r.].

* Omoéwienie wplywu platform cyfrowych na rozwoj konkurencji w przewozie pasazeréw
pozostaje poza zakresem niniejszej pracy.

% Nie istnieje jedna powszechnie przyjeta definicja platformy cyfrowej (lub sieciowej). Dla
potrzeb niniejszej pracy za miarodajny przyjmujemy opis podawany przez K. Sledziewsks,


https://www.researchgate.net/publication/321853773_Digital_transformation_in_maritime_ports_analysis_and_a_game_theoretic_framework
https://www.researchgate.net/publication/321853773_Digital_transformation_in_maritime_ports_analysis_and_a_game_theoretic_framework
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/blockchain-and-beyond-encoding-21st-century-transport.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/blockchain-and-beyond-encoding-21st-century-transport.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/blockchain-and-beyond-encoding-21st-century-transport.pdf
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tywanych w transporcie morskim i multimodalnym®®. Platformy te jednoczesnie
umozliwiaja kontrole ladunku - a docelowo poszczegdlnych produktéw -
w calym fancuchu logistycznym. Stosunek do tego zjawiska organéw
regulacyjnych w tym przede wszystkim Komisji Europejskiej, powinien staé
sie w najblizszym czasie tematem zainteresowania doktryny prawa morskiego
i prawa konkurencji.

Pojawiaja si¢ réwniez pierwsze proby wprowadzenia rozwigzan quasi-
-spotecznosciowych do transportu morskiego. Jest to czesto reakcja portéw na
dzialania podejmowane przez najwigkszych przewoznikéw w zakresie platform
i cho¢ niewiele 0sdb uwaza, ze rzeczywiscie nadchodza czasy serwisow

R. Wloch, Gospodarka cyfrowa, s. 99 ,,nowy model biznesowy wirtualnego po$rednictwa miedzy
co najmniej dwiema odrebnymi, ale wspélzaleznymi (usieciowionymi) grupami uzytkownikow,
tworzacymi strony rynku w ramach rynkéw wielostronnych”, uzupetniajac go rozwazaniami
Komisji Europejskiej z komunikatu z 25.05.2016 pt. Platformy internetowe i jednolity rynek
cyfrowy. Szanse i wyzwania dla Europy (COM(2016) 288 final), gdzie Komisja réwniez nie
definiuje pojecia ,platformy”, lecz wskazuje na jego bardzo szerokie zastosowanie oraz na
wdrazanie rozwigzan tego typu na bardzo wielu rynkach. Pojeciem tym Komisja obejmuje szeroka
game dzialan, w tym internetowe platformy reklamowe, gieldy, wyszukiwarki, portale
spolecznoséciowe i rynki kreatywnych tresci, platformy dystrybucyjne aplikacji, platformy ustug
facznoéci, platformy systemédw platniczych oraz platformy gospodarki wspotpracy. Komisja
zwraca uwage, ze platformy internetowe maja pewne wazne i specyficzne cechy wspdlne.
W szczegdlnosci: a) posiadajg zdolnoé¢ do tworzenia i ksztaltowania nowych rynkéw, rzucenia
wyzwania tradycyjnym oraz organizowania nowych form uczestnictwa w dzialalnosci lub jej
prowadzenia w oparciu o gromadzenie, przetwarzanie i edytowanie duzych iloéci danych;
b) dzialajg na wielostronnych rynkach, jednak z réznym stopniem kontroli nad bezpo$rednimi
relacjami miedzy grupami uzytkownikéw; c) korzystaja z ,efektow sieciowych”, jezeli, ogdlnie
rzecz biorac, warto$¢ ustugi wzrasta w miare wzrostu liczby uzytkownikéw; d) czesto zdaja sie na
technologie informacyjne i komunikacyjne, aby natychmiast i bez trudu dotrze¢ do swoich
uzytkownikéw; e) odgrywaja one kluczowa role w tworzeniu wartoéci cyfrowych, zwlaszcza dzigki
osigganiu znacznej wartoéci (w tym poprzez gromadzenie danych), ulatwianiu podejmowania
nowych przedsigwzig¢ biznesowych oraz wytwarzaniu nowych strategicznych zaleznosci. Kwestie
wplywu platform cyfrowych na najbardziej zmienione rynki omawiaja m.in. G. Parker, M. Van
Alstyne, Platform Revolution: How Networked Markets Are Transforming the Economy - and How
to Make Them Work for You, Londyn-Nowy Jork 2016, s. 204-228 oraz A. Gawer, N. Smicek,
Online platforms: Economic and societal effects, Bruksela 2021, s. 18-61, https://www.europarl.
europa.eu/stoa/en/document/EPRS_STU(2021)656336 [dostgp 2.06.2021 r.].

8 Maritime Trend Report: Observations and perspectives on the future of the maritime
industry by Danish Ship Finance and Rainmaking, Kopenhaga 2018, s. 5. To samo opracowanie
ocenia, ze okolo 40% startupéw dzialajacych w sektorze przewozowym oferuje sprzetowe
urzadzenia Internetu Rzeczy (IoT) polaczone z cyfrowymi - czesto opartymi na chmurze -
interfejsami, dzigki ktérym uzytkownicy moga $ledzi¢ dane. Prawie wszystkie pozostale 60%
startupow dostarcza rozwiazania wspierane przez blockchain, ktére umozliwiaja uzytkownikom
$§ledzenie pochodzenia okreslonych towaréw, wymiane danych, §ledzenie produktéw w taficuchu
dostaw.


https://www.europarl.europa.eu/stoa/en/document/EPRS_STU(2021)656336
https://www.europarl.europa.eu/stoa/en/document/EPRS_STU(2021)656336
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bookingowych i spolecznosciowych dla podmiotéw pragnacych skorzystaé
z przewozu tadunkéw droga morska®’, to zwolennicy poréwnan do booking.
com czy Ubera przypominaja, ze spolecznosciowa platforma konkurencyjna
wobec takséwek (Uber) byta dlugo traktowana co najwyzej jako ciekawostka
internetowa, a tymczasem przekonstruowala cala koncepcje transportu
miejskiego. Booking.com byl za§ poczatkowo traktowany jako oryginalna
konkurencja dla poréwnywarek cenowych, podczas gdy dzi§ mozemy
powiedzie¢, ze zdominowal on rynek zamawiania uslug turystycznych,
»demolujac” dotychczasowa rownowage pomiedzy indywidualnymi podmiota-
mi, sieciami hotelowymi i wielkimi brokerami ustug turystycznych, jedynego
powaznego konkurenta znajdujagc w - réwniez nowym na rynku - serwisie
TripAdvisor.com.

5. PLATFORMY OPARTE O BLOCKCHAIN

Rok 2021 moze by¢ przelomowy dla konkurencji pomiedzy platformami
ustugowymi opartymi na technologii blockchain. Tworzony od 2018 r. projekt
TradeLens osiagnal punkt, w ktérym moze uzyska¢ zdecydowany wplyw na
stosunki pomiedzy najwigkszymi graczami na rynku przewozéw morskich. We
wrze$niu 2020 r. operatorzy platformy poinformowali, ze 5 z 6 najwigkszych
przewoznikéw morskich polaczylo swe sity w tym projekcie, jako ze do jego
tworcow — Maerska — dolaczyli MSC, CMA CGM, Hapag-Lloyd i ONE®®,
Poszczegdlni przewoznicy co prawda potwierdzili, Ze uczestnicza w swoistym
pilotazu udziatu w TradeLens, ale nie wyrazili ostatecznego zdania na temat jego
wyniku i przyszlego udzialu w platformie. Jesli jednak miatoby dojs¢ do trwalej
wspOlpracy pomiedzy wszystkimi tymi podmiotami, nalezy uzna¢, ze wlasnie
nastgpilo swoiste tapniecie na rynku posrednictwa w zawieraniu umow
w przewozie tadunkéw droga morsky. Zdarzenie to nie bylo calkowitym
zaskoczeniem dla ekspertow rynkowych. Juz w koncu 2019 r. wiadomo bylo, ze
Maersk i IBM w koncu zwerbowaly do wspdtpracy dwoch gléownych
przewoznikow Mediterranean Shipping Company (MSC) i CMA-CGM, a po-
rozumienie wstepne zawarte z calg wczesniej wymieniong pigtkg zostato

8 Trudno np. ocenié, czy opracowanie A. Roukouni, Port of Rotterdam: Booking.com for
Container Transport. Multi-Sided Platforms in Europe’s Logistics Sector (Case 4), RSM Erasmus
University, Rotterdam 2020 nalezy traktowac¢ jako ciekawostke akademicka, czy jako rzeczywista
propozycje start-upu wywodzacego sie z projektu finansowanego przez UE w ramach programu
Horizon 2020.

8 C. Carlsen, Tradelens is well on its way to integrate Maersk rivals on the platform,
ShippingWatch, 10.09.2020, https://shippingwatch.com/logistics/article12403436.ece [dostep
3.06.2021 r.].


https://shippingwatch.com/logistics/article12403436.ece

www.czasopisma.pan.pl l(\N www.journals.pan.pl
D
@,

30 Iwona Zuzewicz-Wiewidrowska, Wojciech Wiewiérowski

zaakceptowane przez Federalng Komisje Morska (FMC) Stanéw Zjednoczonych
na podstawie amerykanskiej ustawy o zegludze z 1984 r. (U.S. Shipping Act)
»~Umowa TradeLens”, ktéora ,upowaznia strony do wspolpracy w zakresie
dostarczania danych do opartego na blockchainie, globalnego rozwiazania
digitalizacji handlu, umozliwiajacego spedytorom, wladzom i innym zaintere-
sowanym stronom wymiane informacji na temat zdarzen i dokumentéw
w tancuchu dostaw”, zostata przez FMC opublikowana 23.12.2019 r.

Trudno dzi§ oceni¢, czy takie porozumienie 5 z 6 najwigkszych przewozni-
kéw na $wiecie brane bylo pod uwage, gdy w marcu 2018 r. Komisja Europejska
zezwolila na powolanie przez IBM i Maersk spotki joint venture GTD JV, ktorej
gléwnym celem bylo stworzenie platformy TradeLens®’. W ramach tej spétki
stworzono platforme, ktéra oferuje zarejestrowanym uzytkownikom rozpro-
szony system rejestréw’’ przeznaczony do przechowywania i przekazywania
dokumentéw niezbednych do obstugi obrotu morskiego. Jest rowniez jedna
z pierwszych znaczacych implementacji technologii blockchain® w platformach
obstugujacych spedycje towaréw”>.

Poniewaz przyjmuje si¢, ze w przysztosci platforma bedzie w stanie obstuzy¢
wszystkie rodzaje transportu oraz tym samym bedzie mogta stuzy¢ do
przekazywania danych dotyczacych transportu multimodalnego, problem moze
dotyczy¢ nie tylko rynku przewozéw morskich. Ze wzgledu na skomplikowang
sytuacje prawna na innych rynkach i calkiem duze - przy wszystkich
zastrzezeniach - ujednolicenie dokumentacji w transporcie morskim wybrano
whasnie sektor morski do wdrozenia w pierwszej fazie®. Jednoczesnie tworcy

8 Decyzja Komisji z dnia 23.03.2018 r. uznajaca koncentracje za zgodna ze wspélnym
rynkiem (sprawa COMP/M.8742 - IBM / MAERSK / GTD JV) zgodnie z rozporzadzeniem Rady
(WE) nr 139/2004.

% D. Szostek, Blockchain a prawo, Warszawa 2018, s. 27-32.

L Ibidem, s. 36-41. O braku formalnych definicji: K. Werbach, The Blockchain and the New
Architecture of Trust, Cambridge MA 2018, s. 180.

22 Szczegétowe omowienie tego zagadnienia [w:] W. Wiewidrowski, I. Zuzewicz-Wiewi6-
rowska, Konosament a blockchain. Mozliwosci wykorzystania technologii rozproszonego rejestru dla
celéw ,elektronicznego indosu” przy przenoszeniu praw z papieréw wartosciowych na zlecenie, [w:]
K. Flaga-Gieruszynska, J. Golaczynski, D. Szostek (red.) Sztuczna inteligencja, blockchain,
cyberbezpieczeristwo oraz dane osobowe. Zagadnienia wybrane, Warszawa 2019, s. 125-153.

% O problemie informacyjnej ,synchromodalnosci” w transporcie kontenerowym, czyli
optymalnie wydajnym i zréwnowazonym transporcie multimodalnym, polegajacym na dyna-
micznym wykorzystaniu wszystkich opcji transportowych w najbardziej elastyczny sposéb, co
wymaga zastosowania technologii informacyjno-komunikacyjnych do planowania w czasie
rzeczywistym i aktualizowania trybow i tras w miare naptywu nowych informacji, pisza m.in.:
L. Kirstein, Information, s. 9; B. van Riessen, R. Negenborn, R. Dekker, Synchromodal Container
Transportation: An Overview of Current Topics and Research Opportunities, [w:] F. Corman,
S. Voss, R. Negenborn (red.) Computational Logistics. ICCL 2015. Lecture Notes in Computer



www.czasopisma.pan.pl l <\N www.journals.pan.pl
A\ N

Unijne prawo konkurencji wobec porozumien w transporcie morskim... 31

platformy przewidywali, ze ze wzgledu na ogromna role Maerska wplyw
rozwigzania na ten sektor rynku transportowego bedzie najtatwiejszy do oceny.

Gléwnym celem praktycznym wdrozenia platformy jest wylaczenie koniecz-
nosci stosowania roznych rozwigzan technologicznych dla komunikacji miedzy
poszczegdlnymi uczestnikami ekosystemdéw i zastgpienie tych transferow
danych, bazujacg na technologii blockchain, platforma umozliwiajaca jedno-
cze$nie doprowadzenie do niezaprzeczalnosci zdarzen (lub dokumentacji
zdarzen®) nastepujacych w ramach lancucha dostaw. Ma to doprowadzi¢ do
przetwarzania w ramach jednej platformy informacji o milionach konteneréw
przemieszczanych na calym $wiecie, jednocze$nie umozliwiajac polaczenie sie
z systemami eMaritime stluzacymi do obstugi zdarzen administracyjnych oraz
z systemami instytucji celnych.

System umozliwia nie tylko wypelnienie wszystkich tych dokumentéw
online, lecz takze dokonanie tego przy uzyciu urzadzen mobilnych oraz
podpisanie ich na tychze urzadzeniach. Podmiot inicjujacy eksport wprowadza
do systemu dane dotyczace tadunku, co powoduje uruchomienie samo-
wykonywalnej aplikacji smart contract” doprowadzajacej do rozpatrzenia
zezwolen na eksport przez odpowiednie instytucje publiczne oraz wymuszajacej
wymiane dokumentéw miedzy tymi agencjami (tak jak w innych systemach
CRM jesteSmy w stanie przeglada¢ na biezaco, na jakim etapie postepowania
znajduja si¢ dokumenty). Informacje o kontroli fitosanitarnej, o zaplombowaniu
chtodni konteneréw z towarem oraz o zatwierdzeniu ze strony inspekgcji celnej
s3 komunikowane wszystkim uczestnikom obrotu oraz nowemu uczestnikowi
operacji, jakim jest port. W porcie za§ moga automatycznie rozpoczaé sie
czynnoéci umozliwiajace zaladunek towaru na odpowiedni statek. Podobny
proces mozna przedledzi¢ w przypadku drugiej znaczacej, nowej i opartej
o blockchain platformy wspomagajacej obrét morski - CargoX, ktora
uruchomiono 14.11.2018 r. Platforma - obslugiwana przez konsorcjum
zarejestrowane w Slowenii — ma sta¢ si¢ pierwsza otwarta, neutralng i dostepna
platforma blockchain w calej branzy spedycyjnej, przeznaczong dla przedsie-

Science, vol. 9335, Springer 2015, s. 386-395, https://doi.org/10.1007/978-3-319-24264-4_27
[dostep 29.05.2021 r.] oraz R.Van Duin i in. Synchromodal Transport: From Theory To Practice.
Case study Port of Rotterdam: Identifying the success/fail factors - The 98th Annual Meeting
Transportation Research Board, Waszyngton 2019, dostepny w serwisie ReasearchGate: https://
www.researchgate.net/publication/330579559_SYNCHROMODAL_TRANSPORT_FROM_-
THEORY_TO_PRACTICE_CASE_STUDY_PORT_OF_ROTTERDAM_IDENTIFYING_THE_-
SUCCESSFAIL_FACTORS [dostep 29.05.2021 r.].

% Moze chodzi¢ tak o zdarzenia w caloéci mozliwe do digitalizacji, np. zmiany whasnosci,
praw rzeczowych lub praw do tadunku, jak i o dokumentacj¢ zdarzen zachodzacych w $wiecie
rzeczywistym (od zatadunku po zniszczenie mienia).

% P. De Filippi, A. Wright, Blockchain and the Law: The Rule of Code, Cambridge MA 2018,
s. 74-76.


https://doi.org/10.1007/978-3-319-24264-4_27
https://www.researchgate.net/publication/330579559_SYNCHROMODAL_TRANSPORT_FROM_THEORY_TO_PRACTICE_CASE_STUDY_PORT_OF_ROTTERDAM_IDENTIFYING_THE_SUCCESSFAIL_FACTORS
https://www.researchgate.net/publication/330579559_SYNCHROMODAL_TRANSPORT_FROM_THEORY_TO_PRACTICE_CASE_STUDY_PORT_OF_ROTTERDAM_IDENTIFYING_THE_SUCCESSFAIL_FACTORS
https://www.researchgate.net/publication/330579559_SYNCHROMODAL_TRANSPORT_FROM_THEORY_TO_PRACTICE_CASE_STUDY_PORT_OF_ROTTERDAM_IDENTIFYING_THE_SUCCESSFAIL_FACTORS
https://www.researchgate.net/publication/330579559_SYNCHROMODAL_TRANSPORT_FROM_THEORY_TO_PRACTICE_CASE_STUDY_PORT_OF_ROTTERDAM_IDENTIFYING_THE_SUCCESSFAIL_FACTORS
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biorstw dowolnej wielkoéci. Oferuje ona zdecentralizowane i bezpieczne pod
wzgledem kryptograficznym $rodowisko BDTS (ang. Blockchain Document
Transaction System) stuzace do przesytania dokumentacji cyfrowej, umozliwia-
jac tworzenie, zbywanie i potwierdzanie wlasnosci informacji lub dokumentacji,
w tym roznych rodzajow morskich dokumentéw przewozowych. System
przechowuje dokumenty i dane bezpiecznie zaszyfrowane w globalnie dostepnej
sieci weztéw blockchain. Dzigki takiemu rozwigzaniu uzytkownicy nie musza
wdraza¢ zadnej nowej infrastruktury teleinformatyczne;.

Wspolpraca stworzonej przez IBM i Maersk platformy z kolejnymi wielkimi
graczami na rynku przewozéw morskich ujawniona w 2020 r. zmienila — lub moze
raczej wzbogacita - optyke prawa konkurencji wobec TradeLens. Dotychczas
sugerowano, ze IBM i Maersk daza do osiagniecia pozycji monopolistow
odpowiednio na rynku ustug IT dla platform morskich i na rynku przewoznikéw,
a swoista ,brutalno$¢” tych dziatan wskazuje, ze beda tej pozycji naduzywaé®®.
Teraz — po ujawnieniu projektéw prowadzonych z MSC, CMA CGM, Hapag-
-Lloyd i ONE - zaczyna si¢ mowic raczej o zmowie kartelowe;.

Warto zauwazy¢ réwniez, ze platforma wilacza w swe dzialania podmioty
z kolejnych obszaréw rynkowych. W czerwcu 2021 r. poinformowano
o dofaczeniu kolejnych dziesieciu chinskich podmiotéw - w tym dwoch grup
portowych (Xiamen Port i Zhejiang Seaporti) oraz o$miu dostawcow uslug
logistycznych takich jak panstwowa firma China Unicom Digital Tech.

Mozne jednak - o czym $wiadczy¢ moga bardzo wstrzemigzliwe wypowiedzi
pozostalych partneréw - chodzi jedynie o ,zastone dymng” dla monopolistycz-
nych praktyk twércow TradeLens, ktorzy probujg przedstawi¢ swe dzialania jako
niewykluczajace konkurentéw z korzystania z nowego ,,urzadzenia kluczowego”
jakim bedzie platforma.

6. PRAKTYCZNY WPLYW TECHNOLOGII BLOCKCHAIN
I ROZWIAZAN CHMUROWYCH
NA POZYCJE KONKURENCYJNA TWORCOW PLATFORM

Mimo cigglego powolywania si¢ na to, Ze nowe rozwigzania oparte sg na
technologii blockchain i tym samym zapewnienia, ze tworzony system moze by¢
jednoczednie transparentny, Zadne z tych rozwigzan nie przypomina pierwotnej

% Pierwsze zastosowania koncepcji anty-trustowych na rynkach cyfrowych najpelniej
w polskiej literaturze omawiaja T. Skoczny, D. Miasik, M. Surdek (red.), Sprawa Microsoft -
Studium przypadku - Prawo konkurencji na rynkach nowych technologii, Warszawa 2009. O ich
wspolczesnym odbiorze piszg m.in.: V. Mayer-Schoenberger, T. Ramge, Reinventing Capitalism in
the Age of Big Data, Londyn 2018, s. 164-165 oraz K. Werbach, The Blockchain..., s. 189.
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koncepcji tancucha blokéw realizowanego na przyklad przez kryptowalute
Bitcoin, a wszystkie majg charakter okreslany popularnie jako: ,permissioned”.
Grupujac platformy blockchainowe w oparciu o zakres dostepu do blokéw, a nie
ze wzgledu na sposob przechowywania blokéw®’, mozemy stwierdzié, ze
blockchain moze by¢ udostepniany uczestnikom sieci za uprzednia zgoda
zarzadcow platformy (permissioned) lub udostepniany kazdemu zainteresowa-
nemu (permissionless)’®. Z pierwszym przypadkiem mamy do czynienia
w zastosowaniach korporacyjnych, gdzie liczba cztonkéw sieci moze by¢
ograniczona”. Drugie rozwigzanie oparte jest na demokratycznym konsensusie
- 51% czlonkéw sieci (weztéw) ma racje, a glos kazdego z nich jest odpowiedni
do jego udzialu w mocy obliczeniowej sieci. Wszystkie dzi§ proponowane
rozwigzania dla transportu morskiego maja forme permissioned i, rozsadnie
myslac (choc¢by ze wzgledéw bezpieczenstwa), trudno oczekiwa¢, ze spotkamy
sie w sektorze morskim z innym rozwigzaniem'®’,

Pierwsze systemy wymiany informacji migdzy uczestnikami rynku oparte na
technologii blockchain, ktére sa wdrazane obecnie w obrocie morskim, nie maja
wigc charakteru w pelni otwartego. Wyglada na to, ze praktycznie wszystkie
wezly beda kontrolowane przez gtéwnych partneréw projektow (lub wrecz przez
gléwnego partnera technologicznego). To kaze zapytaé, czy rzeczywiscie mamy
w tym przypadku do czynienia z blockchain’em, czy raczej z zastosowaniem
bardziej rozwinietej kryptografii do zwyktych ustug chmurowych'®'?

% W drugim - znacznie popularniejszym — podziale opartym na sposobie przechowywania
blokéw moéwimy o trzech podstawowych rodzajach blockchain’éw: a) publicznym, w ktérym
kazdy wezel moze pobra¢ dowolny fragment lub caloé¢ bazy danych oraz zazwyczaj ma prawo
udostepnia¢ swoja kopie innym wezlom; b)  prywatnym, ktérego bloki moze pobiera¢
i udostepnia¢ jedynie wybrana grupa podmiotéw - zazwyczaj stosowany, gdy sie¢ biznesowa
zawiera poufne dane lub gdy regulacje prawne nie pozwalaja poszczegélnym czlonkom na
korzystanie z blockchain’a publicznego (to wlasnie z tym rozwigzaniem mamy do czynienia
w przypadku platform morskich) lub ¢) hybrydowym (jako teoretyczny przyklad podaje si¢ sie¢
prywatng z wlasnym protokotem konsensusu i mechanizmami kontroli dostepu do rejestru, ale
korzystajaca z blockchain’a publicznego w celach rozliczeniowych - potwierdzenie istnienia
danego stanu w danym czasie lub do wykorzystania kryptowaluty).

8 P. De Filippi, A. Wright, Blockchain..., s. 31-32.

% K. Werbach, The Blockchain..., s. 59. Bardziej szczegélowe omdwienie: W. Wiewidrowski,
1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Konosament a blockchain..., s. 148-149.

19 Co ciekawe, IBM poinformowat na przefomie lat 2018 i 2019 o wdrozeniu dwoch innych
podobnych projektéw opartych na technologii blockchain - okreslanych jako ,platformy e-BL”
(czyli obstugujace elektroniczne konosamenty) — ze swoimi partnerami w Azji — odpowiednio
z Pacific International Lines i z singapurskim oddzialem Bank of China. Sugerowaloby to
kopiowanie przez IBM logiki rozwiazan z TradeLens do wspdlpracy z innymi partnerami niz
Maersk.

101 A Krasuski, Chmura obliczeniowa. Prawne aspekty zastosowania, Warszawa 2018, s. 35-60
is. 75-77.
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IBM i Maersk nie ukrywaja, ze tworza $rodowisko zamkniete. CargoX
natomiast — nawet jesli jest platformg w duzym stopniu neutralng technolo-
gicznie'%” - nie jest réwniez rozwigzaniem w pelni otwartym. Aby caty proces
przebiegal sprawnie, wszyscy uczestnicy procesu muszg si¢ zarejestrowa¢ jako
uzytkownicy platformy. CargoX oparta jest na schemacie Ethereum'® i tym
samym kazdy z uzytkownikow otrzymuje adres Ethereum. Uczestnicy
zamknietego procesu moga zawsze zobaczy¢, kto jest wlascicielem dokumentu,
a kradziez, uszkodzenie lub utrata dokumentu jest praktycznie niemozliwa.

W obu platformach za kazdym razem, gdy uzytkownik dokonuje transakgji, jej
szczegOly sa przekazywane przez sie¢ i czekajg w puli niepotwierdzonych
transakeji, ktore maja by¢ zatwierdzone przez wezly walidatora. Wezly te najpierw
- niezaleznie od siebie — sprawdzaja historie blockchainu. Gdy transakcja zostaje
zweryfikowana, kazdy wezel grupuje ja w proponowany blok. Blok generowany
przez dany wezel dodawany jest do taricucha blokéw. W ten sposob we wszystkich
wezlach powinna znalez¢ sie pelna kopia kazdej waznej transakeji kiedykolwiek
przeprowadzonej przez t¢ sie¢. Po dodaniu nowego bloku do taficucha nie mozna
go modyfikowaé. W przeciwienstwie do scentralizowanych baz danych blockchain
moze by¢ aktualizowany przez nowsa transakcje przestang przez dowolny wezel
sieci i weryfikowang przez sie¢ jako catos¢'™.

Dwaj liderzy rynku nie dzialajg w prozni. Zamiary tworzenia wlasnej
platformy zdradza, majacy kilkunastoletnie doswiadczenie na rynku e-commerce,
dostawca platform handlu elektronicznego essDocs'%®, wspétpracujacy ze spotka
corka Swisscom. Niektorzy znaczacy gracze tworzacy w przeszlosci rozbudowane
systemy obrotu informacja w handlu morskim prébuja podjaé flirt z wielkimi
graczami na rynku handlu detalicznego przez sie¢. Do takich inicjatyw nalezy
zaliczy¢ rozpoczety w 2018 r. wspdlny projekt nowozelandzkiej firmy Fronterra'*®
i chinskiego Alibaby w ramach platformy Tmall Global.

Konkurentéw prdébuje goni¢ réwniez znacznie starszy uczestnik rynku -
Bolero (zalozone w 1998 r.) — ktére w 2017 r. nawigzalo strategiczne partnerstwo

2.0 neutralnoéci technologicznej: G. Wierczynski, W. Wiewiérowski, Informatyka
prawnicza..., s. 332-334.

193 P. Vigna, M. Casey, Cryptocurrency: Future of the Money? Londyn 2016, s. 231-233 oraz
D. Tapscott, A. Tapscott, Blockchain Revolution, Londyn 2016, s. 87-88 i s. 279-280.

194 7 Neuburger, W. Choy, J. Mollod, Blockchain and Supply Chain Management, Practical
Law 2018, https://ca.practicallaw.thomsonreuters.com/ [dostep 29.05.2021 r.].

190 wezeéniejszych inicjatywach ESS-Databridge pisze M. Goldby, Electronic Documents,
s. 256 i 300-304 oraz M. Goldby, Legislating to facilitate the use of electronic transferable records:
A case study (Paper prepared for the UNCITRAL Colloquium on Electronic Commerce New York
14th to 16th February 2011), s. 6-7, https://www.scribd.com/document/207919899/Legislating-to-
Facilitate-the-Use-of-Electronic-Transferable-Records-A-Case-Study [dostep 2.06.2021 r.].

1960 znaczeniu inicjatyw Fronterry w pierwszym okresie elektronizacji obrotu morskiego:
M. Goldby, Electronic Documents..., s. 250-251.


https://ca.practicallaw.thomsonreuters.com/
https://www.scribd.com/document/207919899/Legislating-to-Facilitate-the-Use-of-Electronic-Transferable-Records-A-Case-Study
https://www.scribd.com/document/207919899/Legislating-to-Facilitate-the-Use-of-Electronic-Transferable-Records-A-Case-Study
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z firmg R3, planujac umozliwienie korzystania ze swych elektronicznych listow
przewozowych przy pomocy technologii blockchain. Tym samym Bolero wziglo
udzial w pilotazach platformy Voltron, projektu blockchainowego prowadzonego
przez R3 z sektorem bankowym, a majacego na celu ulatwienie wymiany
dokumentacji dotyczacej finansowania handlu'®”’. Elektroniczna wersja kon-
osamentow Bolero zostala zastosowana w transakcjach handlowych opartych na
Voltron dla bankéw HSBC, ING, Reliance Industries i Tricon Energy'®®.

W pazdzierniku 2020 r. Bolero oglosito nawigzanie wspdtpracy z australijska
firma CommChain i dzialajaca gléwnie w Ameryce Lacinskiej platforma Envoy
w celu osadzenia swych elektronicznych konosamentéw'® w ich cyfrowych
platformach handlowych opartych na blockchainie i zbudowanych na bazie
rozwigzan R3 Corda. Cho¢ informacja ta wskazuje na skierowanie dzialan
Bolero przede wszystkim na rynek potudniowego Pacyfiku, weteran rynku
elektronicznych  konosamentéw podkresla, ze nadal inwestuje w globalne
partnerstwa z wszystkimi wiodacymi platformami blockchain, takimi jak
Hyperledger''®, Corda i Ethereum''". Bolero uczestniczy w sieciach finansowania
handlu i kapitatu obrotowego Contour i Marco Polo Network''.

'97 K. Werbach, The Blockchain..., s. 59-60 i s. 62.

198 Inne przyklady: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2018, s. 87-88. O mozliwosciach
wykorzystania blockchain poza klasycznymi ustugami finansowymi i o wybranych problemach
z tym zwigzanych pisza G. Patrick, A. Bana, Rule of Law Versus Rule of Code: A Blockchain-Driven
Legal World, IBA Legal Policy & Research Unit Legal Paper, Londyn 2017, s. 30-31. Liste
ciekawych wdrozen mozna znalez¢ rowniez np. w N. Singh, Real World Blockchain Use Cases - 46
Blockchain Applications, 101Blockchains, https://101blockchains.com/blockchain-applications/
[dostep 29.05.2021 r.] oraz w S. Fuerstenberg, Solutions that can’t be hacked — Examples of real
applications of blockchain that could change the world of transport and logistics (prezentacja) 2017,
https://svth.is/wp-content/uploads/2017/08/Global-Maritime-Blockchain-Hub-Sofia-Furstenberg.
pdf [dostep 29.05.2021 r.]. Duze znaczenie praktyczne moze mie¢ réwniez zapowiadana w maju
2018 r. inicjatywa The International Port Community Systems Association (IPCSA): IPCSA
Information Sheet: maj 2018, https://ipcsa.international/armoury/resources/ipcsa-blockchain-
solution-for-bol-21-05-2018-1.pdf [dostep 29.05.2021 r.].

%% Prawne aspekty rozwigzah proponowanych przez Bolero dla elektronicznych konosa-
mentéw omawiajg: M. Dragun-Gertner, Konosament elektroniczny a akredytywa dokumentowa,
[w:] Europeizacja prawa prywatnego, t. 1, M. Pazdan, W. Popiolek, E. Rott-Pietrzyk, M. Szpunar
(red.), Warszawa 2008, s. 247 oraz M. Goldby, Electronic Documents in Maritime Trade: Law and
Practice, Oxford 2013, s. 282-283.

19y Czarnecki, Prawne aspekty zastosowa# technologii blockchain na rynkach finansowych,
[w:] W. Rogowski (red.), Regulacje finansowe. FinTech — nowe instrumenty finansowe - resolution,
Warszawa 2017, s. 54.

"1 P, Vigna, M. Casey, Cryptocurrency..., s. 231-233; D. Tapscott, A. Tapscott, Blockchain
Revolution..., s. 87-88 i s. 279-280 oraz K. Werbach, The Blockchain..., s. 65.

12 Bolero to provide electronic bill of lading as-a-service to R3 Corda based trade platforms in
Latin America and Australia, Bolero News 22.10.2020, https://www.bolero.net/news/bolero-


https://101blockchains.com/blockchain-applications/
https://svth.is/wp-content/uploads/2017/08/Global-Maritime-Blockchain-Hub-Sofia-Furstenberg.pdf
https://svth.is/wp-content/uploads/2017/08/Global-Maritime-Blockchain-Hub-Sofia-Furstenberg.pdf
https://ipcsa.international/armoury/resources/ipcsa-blockchain-solution-for-bol-21-05-2018-1.pdf
https://ipcsa.international/armoury/resources/ipcsa-blockchain-solution-for-bol-21-05-2018-1.pdf
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Propozycje wykorzystania technologii DLT dla potrzeb obrotu morskiego,
ktére pojawily si¢ na rynku na przelomie drugiej i trzeciej dekady XXI w.,
rozwigzujace wiele praktycznych probleméw wystepujacych w transporcie
morskim poprzez wprowadzenie technologii blockchain, majg réwniez charakter
bardzo brutalnej walki konkurencyjnej miedzy duzymi graczami, ktérymi sa nie
tylko przewoznicy i porty, lecz takze globalne koncerny informatyczne
prébujace zdobyé rynek, na ktérym dotychczas nie byty wyraznie widoczne''”.
Jednoczednie trwa walka miedzy wielkimi przewoznikami morskimi, ktérzy
widza mozliwo$¢ — co najmniej — tworzenia standardéw $wiatowych, za ktérymi
podazaja inni. Jest to najlepsza okazja do stworzenia platformy, na ktdrej bedzie
sie handlowaé w przysziosci. W tle trwa tradycyjny spér o to, czy dzialaniami
zwigzanymi z dystrybucja towaréw dostarczonych droga morska powinni
zajmowac si¢ przewoznicy morscy, ladowi badz multimodalni, czy powinny to
czyni¢ porty.

Mimo entuzjastycznych ocen teoretykow, spora grupa specjalistow jest
ostrozna w kreowaniu zbyt duzych oczekiwan wobec blockchainu w obrocie
morskim, wskazujac, ze nie rozwigze on wszystkich problemoéw, z ktérymi
spotykamy si¢ w dokumentowaniu transakcji zwigzanych z tym rodzajem
transportu, a jeszcze trudniej bedzie wlaczy¢ inne rodzaje transportu do
blockchainowego — nomen omen — tancucha dostaw. I nie chodzi tu jedynie o to,
ze statki wcigz beda tona¢, a kontenery wypada¢ za burte czy uszkadzaé sig
podczas zatadunku. Wcigz pozostanie problem wspdlpracy (de facto interope-
racyjnosci) réznych stosowanych systemow, dotad ,zszywanych” przy pomocy
archaicznego EDI''%, a wcale nienapotykajacego w blockchainie panaceum na

provides-electronic-bill-of-lading-to-r3-corda-based-trade-platforms-in-latin-america-and-au-
stralia [dostep: 3.06.2021 r.].

113 0o swoistym ,,kontrataku Imperiéw”: D. Tapscott, A. Tapscott, Blockchain Revolution...,
s. 12-13, s. 284.

14 Pierwsze systemy teleinformatyczne obstugujace czynnosci gospodarcze i administracyjne
tworzone byly w oparciu o tzw. elektroniczna wymiang danych (electronic data interchange - EDI),
czyli ustandaryzowang wymiane dokltadnie okre$lonych co do formatu komunikatéw pomigdzy
komputerami stron, w ktorych definiowane s3 sekwencje komunikatéw miedzy stronami
transmisji, przy czym kazda ze stron moze by¢ nadawcg lub odbiorcg komunikatu. Systemy oparte
o EDI, dzialaly poczatkowo (lata 70. i 80. ubieglego wieku) w wyodrebnionej zaufanej sieci,
a komunikacja odbywala si¢ na podstawie generalnej umowy, do ktdrej przystepowali
uzytkownicy systemu. Rozwdj komunikacji internetowej doprowadzil do zarzucenia budowy
wyodrebnionych fizycznie sieci na potrzeby EDI i zastgpienie ich wirtualnymi sieciami
prywatnymi (VPN), badZz szyfrowang komunikacja w Internecie, wcigz jednak oparta
o automatyczne metody i standardy wyksztalcone dla oryginalnego EDI. Do popularnosci
rozwigzan internetowych przyczynilo si¢ opracowanie na przetomie wiekéw standardéw przesylu
komunikatéw EDI przez Internet. Na wczesnych rozwigzaniach EDI oparty byl w poczatkowej
fazie SafeSeaNet, o czym wprost méwi nawet dyrektywa 2002/59/WE.


https://www.bolero.net/news/bolero-provides-electronic-bill-of-lading-to-r3-corda-based-trade-platforms-in-latin-america-and-australia
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brak prawnej, semantycznej i organizacyjnej interoperacyjnosci''>. Gdyby
stosowane byly zasady otwartego blockchainu, mogloby to wymusza¢ interope-
racyjnos¢, ale zapewne ze szkodg dla zaufania, jakim darzeni sa dostarczyciele
platformy (np. IBM i Maersk)''°. Jednoczesnie, jesli zaufanie w zamknietych
platformach opiera si¢ na dzialalnosci tzw. zaufanej trzeciej strony, to co rézni
blockchain od réznych systeméw chmurowych CRM? Czy jedyna rdznica jest
rodzaj zastosowanych zabezpieczen kryptograficznych? Jesli to ostatnie
twierdzenie jest prawdziwe, mamy po prostu do czynienia z technologiczna
zmiang, i to de facto znacznie mniej znaczaca niz wczeéniejsze przesuniecie
CRM do chmury.

Nie dziwi zainteresowanie programami pilotazowymi wéréd duzych graczy,
ale faktem jest mniejsze, niz oczekiwano, zainteresowanie ze strony drobniej-
szych podmiotéw w przylaczaniu sie¢ do platform stworzonych przez owych
duzych graczy''”. Wszystkich nurtuje réwniez pytanie, czy - tak jak to miato
miejsce w przypadku handlu elektronicznego lub w przypadku sieci spotecz-
noéciowych - pojawia si¢ na rynku nowi gracze: eBuy, Amazon czy Facebook
obrotu morskiego, ktorzy by¢ moze w przyszlosci zajma zblizong pozycje do
platform sieciowych.

Podazajac tym samym tropem trzeba zastanowié sie, czy stosowane dzi$
procedury anty-trustowe moga by¢ traktowane''® jako wystarczajace zabezpie-
czenie przed pojawieniem si¢ nowych graczy majacych od poczatku charakter
monopolistéw de facto. Jak wspomniano wczesniej, Komisja Europejska
zezwolila w 2018 r. na stworzenie przez IBM i Maersk spoiki joint venture
GTD JV, ktérej gtéwnym celem bylo stworzenie platformy TradeLens. Komisja
wydala swa decyzje (brak sprzeciwu wobec zamiaru koncentracji) w procedurze
uproszczonej bazujac na formalnie wymaganych danych przekazanych przez
obu gigantéw. Takie postepowanie nalezy uznac za poprawne z punktu widzenia
obecnie obowiazujacych przepiséw proceduralnych. Publicznie nie wiadomo

"5 O réznych poziomach interoperacyjnosci: G. Wierczynski, W. Wiewiorowski, Informa-
tyka prawnicza..., s. 332-334, B. Szafranski, Interoperacyjnos¢ rejestréw publicznych..., s. 57-86.

16 Niektorzy obserwatorzy tacza szczegdlng popularnosé platform typu permissioned
z dlugotrwaly zapadcig wartosci Bitcoina w latach 2014-16 i poktadaniem przez klientéw zaufania
raczej w markach takich jak IBM, Microsoft, PWC, Oracle czy HPE stojacych za ,,prywatnymi”
platformami niz samej idei rozproszonych rejestrow. Wieszcza oni, Ze odwrdcenie trendu
w kolejnych latach skutkowa¢ bedzie ponownym wzrostem popularnosci rozwigzan otwartych
zgodnie z popularnym trendem w gospodarce cyfrowej, wiodacym od anarchistycznej otwartosci
przez instytucjonalizacje i pojawienie si¢ ,wysp porzadku”, po stabilng otwarto$¢ dojrzalych
systemow. Zob. K. Werbach, The Blockchain..., s. 63.

71, Allison, IBM and Maersk Struggle to Sign Partners to Shipping Blockchain, CoinDesk
26.10.2018 r., https://www.coindesk.com/ibm-blockchain-maersk-shipping-struggling [dostep
29.05.2021 r.].

U8 Maritime Trend Report..., s. 35.
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jednak, czy skutkowalo ono jakimikolwiek dodatkowymi dzialaniami Komisji
w zakresie oceny wplywu produktu (produktéw) tworzonych przez GTD na
rynek przewozéw morskich.

Troche przewrotnie mozna postawi¢ pytanie, czy za kilka lub kilkanascie lat
nie okaze sie, ze konkurencja w przewozach morskich stala si¢ co najwyzej
jednym z aspektéw branych pod uwage w ocenianiu gry konkurencyjnej na
rynku gigantéw informatycznych? Moze okaze si¢, Ze ustugi swiadczone przez
podmioty takie jak IBM doprowadzity do przejecia przez nie decydujacej roli na
rynku, a ich konwersacja z przewoznikami morskimi przypomina spér Google
z wydawcami prasy.

7. PREWENCJA I REGULACJA W SRODOWISKU BLOCKCHAIN

Innym wyzwaniem dla prawa konkurencji w zakresie platform opartych
o blockchain jest fundamentalnie inne podejscie Srodowiska blockchainowego do
samej idei ,,zgodnosci z zasadami” (w tym z prawem). Ten problem nie dotyczy
jedynie transportu morskiego. Jest on obecny w catoéci zmagan regulacyjnych
z fancuchami blokéw. W klasycznym prawie ochrony konkurencji i w prawie
anty-trustowym przyjmuje sie, ze aktywna role odgrywac powinien regulator tak
poprzez kontrole ex ante, jak przez klasycznag dzialalno$¢ $ledcza i nadzér
ex post."'” Tymczasem takie myslenie jest zupelnie obce ideologom blockchain,
ktérzy — za swym legendarnym protoplasta Satoshi Nakamoto'*® - twierdza, ze
tancuchy blokéw nie s3 uzaleznione od Zadnej wstecznie wymierzanej
sprawiedliwosci, a wszystko opiera si¢ wylacznie na prewencji i technicznym
niedopuszczaniu do tamania zasad'?'. Nikt juz dzi$ nie stawia tego problemu
jako wykluczajacego zaangazowanie panstwa, organdéw administracji, organéw
$cigania czy tez sadéw. Mimo wszystko jednak dla organdéw regulacyjnych

"9 K. Werbach, The Blockchain..., s. 160.

120 Realne istnienie i ewentualna toZzsamo$¢ autora manifestu »Bitcoin: A Peer-to-Peer
Electronic Cash System” ogloszonego 31.10.2008 r., bedacego podstawa koncepcji fancucha blokéw
oraz legendarnego tworcy oprogramowania SourceForge ze stycznia 2009 r. obslugujacego
pierwsza iteracje kryptowaluty Bitcoin, postugujacego si¢ w obu przypadkach pseudonimem
Satoshi Nakamoto, nie zostala nigdy ustalona. Stanowi to jeden z najbardziej niesamowitych
aspektow samej koncepcji blockchainu, ktéra z perspektywy 12 lat udowodnita swa zaskakujaca
spojnos¢. Jest to réwniez istna kopalnia miejskich legend dla wszystkich zwolennikéw teorii
spiskowych.

121 S, Nakamoto, Re: Bitcoin P2P e-cash paper, 17.10.2008 r. https://www.mail-archive.com/
cryptography@metzdowd.com/msg10006.html [dostep 29.05.2021 r.] oraz K. Werbach, The
Blockchain..., s. 160.


https://www.mail-archive.com/cryptography@metzdowd.com/msg10006.html
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platformy bitcoinowe nie s przyjaznym srodowiskiem, a droge, ktéra podazaja
regulatorzy wyznacza zazwyczaj administracja skarbowa'**.

Wociaz pamiegtaé nalezy, ze Unia Europejska — nie zwracajac wigkszej uwagi
na omawiane zjawiska - promuje rozwdj systemoéw eMaritime opartych
o konstrukcje jednego okienka majac nadzieje, ze stang sie one nie tylko
platforma do wypelniania obowiazkéw administracyjnoprawnych, ale oferowa¢
beda rowniez wsparcie dla rozwoju stosunkéw umownych. Pozytywnie
oceniajgc dotychczasowy rozwoj tych systemow przede wszystkim w rozwigzy-
waniu probleméw administracyjnych, ich znaczenie dla rozwju stosunkéw
umownych pomiedzy partnerami w transporcie morskim trzeba uznaé za
niezbyt znaczace. Unia Europejska wspiera wprowadzanie elektronicznej
wymiany informacji na potrzeby transportu morskiego przez realizacje inicjatyw
w zakresu eMaritime oraz tworzenie krajowych systeméw jednego okienka
(National Single Window) dla statku, fadunku i dla pasazera. Jedno okienko
rozumiane jest przy tym jednocze$nie jako integracja lub co najmniej
interoperacyjno$¢ systemoéw teleinformatycznych oraz jako rozwigzanie orga-
nizacyjne po stronie administracji morskiej w panstwach czlonkowskich
(w Polsce realizowane przez Urzad Morski w Gdyni).

8. STATKI AUTONOMICZNE

Cho¢ zagadnienia cyfryzacji faczy si¢ bardzo czgsto z rozwojem statkow
autonomicznych'*®, rzeczywisty wplyw tej technologii na zagadnienia konku-
rencji w handlu morskim jest w tej chwili znikomy. By¢ moze dzi§ zachodza -
nie do konca uswiadomione przez samych graczy rynkowych - procesy, ktore
beda decydowaly o ksztalcie rynkéw konkurencyjnych w przyszlosci (takie jak

122 K. Werbach, The Blockchain..., s. 180-182.

122 Zob. na temat statkow autonomicznych: E. Van Hooydonk, The law of unmanned
merchant shipping - an exploration, The Journal of International Maritime Law 2014, vol. 20,
s. 403-423; R. Veal, M. Tsimplis, The integration of unmanned ships into the lex maritima, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly 2017, s. 303-335; P.W. Pritchett, Ghost Ships: Why the
Law Should Embrace Unmanned Vessel Technology, Tulane Maritime Law Journal 2015, vol. 40,
issue 1, s. 197-226; H. Ringbom, Legalizing Autonomous Ships, Ocean Yearbook 2020, vol. 34,
s. 431-460; C.H. Allen, Determining the Legal Status of Unmanned Maritime Vehicles: Formalism
vs Functionalism, Journal of Maritime Law and Commerce 2018, vol. 49, issue 4, s. 477-514;
M. Bartlett, Game of Drones: Unmanned Maritime Vehicles and the Law of the Sea, Auckland
University Law Review 2018, vol. 24, s. 66-91; H. Ringbom, Regulating Autonomous Ships -
Concepts, Challenges and Precedents, Ocean Development and International Law 2019, vol. 50,
issue 2-3, s. 141-169; R. Li, On the Legal Status of Unmanned Ships, China Oceans Law Review
2019, s. 165-190; R. Veal, The Legal Status and Operation of Unmanned Maritime Vehicles, Ocean
Development and International Law 2019, vol. 50, issue 1, s. 23-48.
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wybér technologii, pewne aspekty normalizacji technicznej'*, czy budowa
podstawowej infrastruktury technicznej'>®), ale trudno przewidywaé, aby
autonomiczne statki wplywaly znaczaco na ksztalt rynku w ciagu najblizszych
kilkunastu lat. Oczywiscie, niektore rozwigzania autonomiczne (nie tylko statki,
bo réwniez pojazdy kolowe i szynowe uzywane do obstugi portéw) beda
odgrywaly role w zmianach pozycji konkurencyjnej portéw, badz w ksztalcie
rynku na akwenach szczegélnych takich, jak kanaty czy cie$niny, jednak trudno
wyobrazi¢ sobie, aby spowodowalo to pojawienie si¢ nowych graczy rynkowych
badz znaczace przewartosciowanie pozycji tych, ktérzy dzi§ uczestnicza
w rynku.

Prawdg jest rowniez, ze pojazdy autonomiczne oraz autonomiczne statki
beda produkowaly bardzo duzg ilo$¢ danych dostepnych w systemach opartych
na Internecie rzeczy'*°. Jednak w tym zakresie iloé¢ danych stuzacych do obstugi
samego fadunku wytwarzanych przez urzadzenia zamontowane w tadunku lub
przez urzadzenia i systemy do rozmieszczania — sztauowania — ladunku, jest
nieporownywalnie wigksza od tej dotyczacej dzialania pojazdéw autonomicz-
nych. Jedli za§ moéwimy o czeSci wspdlnej obu zbioréw - czyli o danych
dotyczacych fadunku istotnych dla pojazdéw autonomicznych - pojazdy i statki
autonomiczne nalezy traktowaé jedynie jako jeden z rodzajow narzedzi
wykorzystywany do obstugi fadunku.

9. IDEA SUPERPLATFORM

Bardziej istotne natomiast wydaje si¢ polaczenie systemoéw stuzacych do
obstugi statku (autonomicznego i klasycznego), obstugi portu, e-nawigacji,
systemow bezpieczenistwa i platform logistycznych w ramach tzw. ,zintegrowa-
nych systemow logistycznych i transportowych”, ktére stanowi¢ maja produkt

124 B, Fischer, Prawne aspekty norm technicznych. Normalizacja jako wsparcie legislacji
administracyjnej, Warszawa 2017, s. 62-74 i s. 199-210.

125 Maritime Agenda 2025: The future of Germany as a maritime industry hub, Federal
Ministry of Economic Affairs and Energy, Berlin 2017, s. 20-22 i s. 24.

126 R. Gonzales-Usach i in., Use Cases, Applications and Implementation Aspects for IoT
Interoperability, [w:] O. Vermesan, J. Bacquet (red.), Next Generation Internet of Things.
Distributed Intelligence at the Edge and Human Machine-to-Machine Cooperation, Delft-Gistrup
2018, s. 139-167. Zob. réwniez: D. Benduch, Wplyw Internetu rzeczy na podnoszenie
konkurencyjnosci przedsigbiorstw [w:] G. Szpor (red.) Internet rzeczy. Bezpieczetistwo w smart-
city, Warszawa 2015, s. 57-68; L. Sulkowski, D. Kaczorowska-Spychalska, Internet of Things -
W poszukiwaniu przewagi konkurencyjnej [w:] L. Sulkowski, D. Kaczorowska-Spychalska (red.)
Internet of Things. Nowy paradygmat rynku, Warszawa 2018, s. 80-105 oraz R.H. Weber,
R. Weber, Internet of Things: Legal Perspectives, Berlin-Heidelberg 2010, s. 20-22.
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ostatecznej fazy integracji nowopowstajacego systemu transportu wodnego
z innymi systemami transportowymi oraz tancuchami dostaw i produkgji.
Lepsze wykorzystanie dostepnych danych oraz technologii informacyjno-
-komunikacyjnych w transporcie i logistyce moze przynies¢ wiele potencjalnych
korzysci, takich, jak lepsze zarzadzanie ruchem w portach i na morzu oraz
zmniejszenie kosztow administracyjnych zwigzanych z dostosowaniem si¢ do
réznych reziméw prawnych w réznych panstwach. Polaczenie transportu
morskiego z innymi rodzajami transportu, w tym z transportem $rédladowym,
ma wowczas sta¢ si¢ bezproblemowe. Inteligentne statki majg za§ komunikowa¢
sie z inteligentnymi portami, ograniczajac zatory, czas oczekiwania, a tym
samym koszty. Inteligentne statki beda nastepnie automatycznie dostosowywaé
predkos¢ zeglugi do mozliwosci wejscia do portu, kanatu czy $luzy i wyjscia
z nich'”’. Wszystkie te stwierdzenia — cho¢ zapewne prawdziwe — sa dla
konkurencji w sektorze morskim ,,piesnig przysztosci”.

10. TRANSFORMACJA CYFROWA I WYKORZYSTANIE DANYCH
W POSTPANDEMICZNE] RZECZYWISTOSCI

Pandemia wywolana przez koronawirusa SARS-CoV-2 nadala nowego
znaczenia postepujacej digitalizacji, cyfryzacji i dematerializacji dokumentacji
handlowej w systemie tancuchéw dostaw i ich sieci dystrybucji, w transporcie
i logistyce. Podmioty korzystajace z zaawansowanych technologii informatycz-
nych (w szczegdlnosci z platform handlowych i internetowych, platform
wykorzystujacych rozwigzania blockchain) przy narzuconych ograniczeniach
wymuszonych $cistym rezimem sanitarnym byly w stanie w lepszym stopniu
utrzymaé cigglos¢ operacji transportowych i proceséw handlowych'*®. Warto
odnotowa¢, ze UNCTAD zaliczyta transformacje cyfrowa oraz wykorzystanie
danych do grupy szeéciu priorytetowych obszaréow dziatan politycznych
w sektorze transportu morskiego w postpandemicznej rzeczywistosci. Szczegol-
nie jest to widoczne w priorytetach trzecim i czwartym, dotyczacych szerszego
zastosowania technologii cyfrowych i cyfryzacji oraz wykorzystania zasobow big
data do monitorowania rynku i oceny trendéw. Pandemia uwypuklita potencjat
danych (np. o ruchu statkéw i ruchu w portach), do ktorych dostep w czasie
rzeczywistym umozliwi stworzenie systemow wczesnego informowania o mozli-
wosciach wzrostu gospodarczego i tendencjach w rozwoju handlu morskiego.
Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dzi§ informacje o statkach w systemach informacyj-

27" Maritime Technology Challenges 2030: New Technologies And Opportunities, ECMAR,
Bruksela 2018, s. 8.
128 Review of Maritime Transport..., s. XIIL i n.
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nych to nie tylko informacje o jednostce ale réwniez o ladunku statku.
Nowoczesne systemy informacyjne odgrywaja istotna role w tworzeniu
globalnej gospodarki i lancuchéw dostaw obejmujacych caly $wiat. Trans-
formacja cyfrowa powinna poprawi¢ odpornos¢ lancuchéw dostaw, zwiekszy¢
efektywnos¢ energetyczng oraz wydajnos¢ transportu (np. inteligentne porty
i zegluga)'®.

Kryzys spowodowany przez COVID-19 doprowadzil do powaznego wzrostu
liczby incydentéw bezpieczenstwa, w ktoérych wykorzystywano m.in. zlosliwe
oprogramowanie (gtéwnie ransomware) i wiadomosci phishingowe. Problem ten
dotknal réwniez zeglugi morskiej, w coraz wigkszym stopniu wykorzystujacej
technologie cyfrowe w celu zapewnienia ciggtosci funkcjonowania tancuchow
dostaw.'*® Skoncentrowanie transportu morskiego, operacji w terminalach
portowych oraz transportu ladowego w rekach kilku graczy podnosi ryzyko
atakow cybernetycznych, w szczegdlnosci w sytuacji, gdy poszczegdlne ogniwa
zintegrowanej uslugi przewozowej sa polaczone cyfrowo. Atak NotPetya z 27
czerwca 2017 r., ktéry uderzyl w statki i terminale Maerska unaocznit
mozliwosci cyberprzestepcow i skutki ich dziatan, rozciagajace si¢ nie tylko na
ruch statkéw, ale réwniez dziatania w portach morskich."”' Sciste powigzanie
miedzy przewoznikami i operatorami terminali oraz ograniczone mozliwosci
dywersyfikacji ryzyka wplywaja na zmniejszenie odpornosci cybernetycznej
systemu. Wprawdzie ekonomicznie inwestycje w cyberbezpieczenstwo rozwia-
zan globalnych sg bardziej oplacalne, ale jednoczesnie ewentualna awaria lub
atak na globalny system informacyjny moga mie¢ znacznie szersze skutki niz
taki sam atak, ktorego celem jest system pojedynczego portu czy armatora.

Wdrozenie i wzmocnienie $rodkow bezpieczenstwa cybernetycznego po-
strzegane jest jako zadanie priorytetowe, w ktérego realizacj¢ zaangazowane sg
najwazniejsze zeglugowe gremia miedzynarodowe. Juz w 2017 r. IMO wiaczyla
zarzadzanie ryzykiem cybernetycznym do systemoéw zarzadzania bezpieczen-
stwem (SMS)"*?. Pod egida BIMCO zostaly przygotowane wytyczne ufatwiajace
zainteresowanym podmiotom przygotowanie wlasciwej strategii zarzadzania
ryzykiem cybernetycznym na statku, w zgodnosci z odpowiednimi przepisami
i najlepszymi praktykami.'*® Grupa kluczowych przewoznikoéw kontenerowych

129 1bhidem, s. XV.

0 Ibidem, s. 121.

3! International Transport Forum, The Impact..., s. 34 i n.

Zob. rezolucje IMO MSC.428(98) z 16 czerwca 2017 r. Zarzadzanie bezpieczenstwem
cybernetycznym dla systeméw zarzadzania bezpieczenstwem, MSC 98/23/Add.1. Annex 10,

132

wskazujacg na potrzebe uwzglednienia w systemach zarzadzania bezpieczenstwem zarzadzania
ryzykiem cybernetycznym, zgodnie z celami i wymogami funkcjonalnymi kodeksu ISM
i zachecajaca Administracje do podjecia dzialan ze skutkiem od 1.01.2021 r. a takze MSC-
FAL.1/Circ.3 on Guidelines on maritime cyber risk management, 5.07.2017 r.

133 BIMCO, The Guidelines on Cyber Security Onboard Ships, Version 4.
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zrzeszonych w Digital Container Shipping Association (DCSA) przygotowata
przewodnik wdrazania cyberbezpieczenstwa na statkach zgodnie z wytycznymi
BIMCO i wskazaniami rezolucji IMO MSC.428(98), okreslajacy strukture
zarzadzania, ktéra moze by¢ stosowana w celu zmniejszenia ryzyka incydentéw
cybernetycznych.">* W Unii Europejskiej podobne przewodniki wydata dla
portéw agencja ENISA'"’.

11. REWIZJA UNIJNYCH REGUL KONKURENC]I. IMPLIKACJE DLA
PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGOWYCH

Dla Komisji Europejskiej zagadnienia zwigzane z reformg prawa konkurencji
sa czescia wiekszego projektu, jakim jest strategia przemystowa na najblizsze
dziesieciolecia ogloszona pierwotnie w marcu 2020 r."*® Strategia zostata
uzupelniona w 2021 r. '¥’, stajac sie zbiorem kierunkéw, w ktérych Komisja
Europejska chce podaza¢ w okresie postpandemicznym. Komunikat Komisji
mozna odczyta¢ jako liste wszystkich dziatan, ktére zainicjowano na rzecz
przemystu, od polityki w zakresie MSP po oddzielng strategie w zakresie danych,
przy jednoczesnym podkredleniu pilnosci tych dzialan. W komunikacie
jednoczes$nie przypomniano, ze Komisja pracuje nad przegladem unijnych
zasad konkurencji, aby zmaksymalizowa¢ ich korzysci dla ogdlnej strategii
przemystowe;j.

W istocie w strategii dokonano swoistej krytycznej oceny znacznej liczby
instrumentéw wplywajacych na dzialanie rynku takich jak: zasady pomocy
panstwa w zakresie ochrony $rodowiska i energii, wytyczne dotyczace pomocy
panstwa w zakresie pomocy szerokopasmowej oraz — najbardziej nas interesujace
- przepisy antymonopolowe dotyczace porozumien horyzontalnych i prokonku-
rencyjnych porozumien w sprawie udostepniania i Iaczenia danych. Komisja
podkreslita, ze wcigz trwa przeglad rozporzadzenia w sprawie wylaczen

13* DCSA, Implementation Guide for Cyber Security on Vessels v1.0, 10.03.2020 r. (https://
dcsa.org/wp-content/uploads/2020/03/DCSA-Implementation-Guideline-for-BIMCO-Com-
pliant-Cyber-Security-on-Vessels-v1.0.pdf [dostep 31.08.2021 r.].

135 port Cybersecurity - Good practices for cybersecurity in the maritime sector, ENISA, Ateny
2019 oraz Guidelines - Cyber Risk Management for Ports, ENISA, Ateny 2020.

3¢ Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw, Nowa strategia
przemystowa dla Europy, COM(2020) 102 final z 10.03.2020 r.

137 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw, Aktualizacja nowej
strategii przemystowej z 2020 r. —tworzenie silniejszego jednolitego rynku sprzyjajgcego odbudowie
Europy {SWD(2021) 351 final} - {SWD(2021) 352 final} - {SWD(2021) 353 final} z 5.05.2021 r.
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grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych oraz wytycznych werty-
kalnych dotyczacych handlu internetowego. Wspomniala réwniez o swych
pracach w sprawie definicji rynku, uwzgledniajacych czynniki takie jak
digitalizacja i globalizacja.'*® Komentatorzy sugeruja, ze nowe podejécie powinno
w wiekszym stopniu uwzglednia¢, przy analizie skutkéw funkcjonowania aliansow
o zasiggu globalnym operujacych z lub do portéw UE, wplyw czynnikéow
zewnetrznych w stosunku do tego rynku geograficznego, w szczegdlnosci
legalnos¢ praktyk antykonkurencyjnych w innych czedciach $wiata (np.
w Singapurze).'”> W przypadku rynkéw o zasiegu globalnym wieksze znacznie
bedzie miata konkurencja zewnetrzna, spoza rynku wilasciwego.

Whisanie unijnych regut konkurencji w koncepcje polityki zréwnowazonego
rozwoju jest czescig strategii Europejskiego Zielonego Ladu. Przygotowujac pole
dla niej Komisja umozliwita zainteresowanym podmiotom przedstawienie swoich
propozycji i uwag na temat aktualnych przepiséw antymonopolowych, kontroli
koncentracji przedsigbiorstw i kontroli pomocy panstwa w kontekscie realizacji
zatozen Europejskiego Zielonego Ladu'*. Przeprowadzenie publicznych konsulta-
¢ji na temat funkcjonowania wyltaczenia blokowego dla konsorcjow zostalo prze-
widziane przez Komisje na czwarty kwartat 2021 r. zgodnie z harmonogramem
przegladow polityki laczenia przedsiebiorstw oraz przeciwdziatania praktykom

ograniczajagcym konkurencje i naduzywaniu pozycji dominujacej (2020-2024)"*".

WNIOSKI

Globalne alianse zeglugowe $wiadczace skonteneryzowane przewozy na
liniach regularnych, eksploatujace imponujace kontenerowce, obecne sa we
wszystkich liczacych sie portach $wiata. Wysoki poziom zintegrowania
najwiekszych graczy na rynku zeglugowym istotnie wptywa na relacje handlowe
z innymi uczestnikami tancucha transportowego oraz operatorami terminali

138 Zob. Support study accompanying the evaluation of the Commission Notice on the
definitione of relevant market for the purposes of Community competition law final report,
European Union 2021, https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-06/
kd0221712enn_market_definition_notice_2021_1.pdf [dostep 31.08.2021 r.].

139 Ph. Corruble, Prolongation du réglement..., s. 107.

"9 Polityka konkurencji wspierajaca Europejski Zielony Lad. Zaproszenie do przedktadania
uwag https://ec.europa.eu/competition/information/green_deal/call_for_contributions_pl.pdf
[dostep 31.08.2021 r.].

41 Tabela z planowanym harmonogramem przegladow polityki laczenia przedsiebiorstw oraz
przeciwdzialania praktykom ograniczajgcym konkurencje i naduzywaniu pozycji dominujacej
(2020-2024). https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-04/timeline_policy_re-
view_mergers_antitrust.pdf [dostep 31.08.2021 r.].
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portowych. Glosy krytyczne kumulujg si¢ wokoél utrzymywania w niezmienio-
nym brzmieniu wylaczenia dla konsorcjow w sytuacji, gdy na rynku
zeglugowym daje si¢ odczu¢ wyrazng dominacje mega-alianséw, wzmocniong
integracje¢ wertykalng oraz silne powigzania poprzez wspolne rozwigzania
cyfrowe dla potrzeb dziatalnoéci operacyjnej w zegludze morskiej'*>. Podjety na
forum OECD w 2015 r. dialog na temat prawa konkurencji w zegludze liniowej
potwierdzil, ze konsorcja i alianse strategiczne, cho¢ uznawane za rozwigzania
przekladajace si¢ na znaczny wzrost wydajnosci, niosa za sobg istotne
wzmocnienie wspdlpracy i koncentracji w tym sektorze. Szczegdlne ryzyko
zwigzane jest z wykorzystywaniem struktur konsorcjow i alianséw jako platform
wymiany informacji, dostosowywania kosztow i strategii oraz dyskusji na temat
zdolnoséci przewozowych pomiedzy konkurentami. Ryzyko cichej zmowy
wzrasta wraz ze zwigkszeniem przejrzystosci i zakresu danych wymienianych
w ramach porozumien miedzy przewoznikami'*.

Postepujaca digitalizacja i budowanie struktur typu TradeLens wplywa na
pozycje rynkowa najwigkszych graczy. W konsekwencji stusznie podnosi sie
potrzebe rewizji regul wyznaczania rynku wilasciwego i sposobu przeprowa-
dzania analizy w odniesieniu do skonteneryzowanych ustug transportu
morskiego na liniach regularnych."** Negatywnym skutkiem dominacji przyj-
mowanych przez najwiekszych graczy rynkowych technologii moze by¢
wykluczenie z rynku konkurentéw niezdolnych do zaadoptowania jej. Na
podstawie obecnych przepiséw nie ma jasnosci, czy tego typu przeszkody mozna
traktowa¢ jako naduzycie pozycji dominujacej. Komisja Europejska w swoich
dotychczasowych decyzjach nie wypowiedziala si¢ w tej sprawie, tym bardziej
trudno méwic o istnieniu jakiegokolwiek orzecznictwa sadowego w tej kwestii.
Przysztos¢ pokaze, jakie konkretnie ramy prawne w UE zostang przygotowane
w odpowiedzi na zmieniajace si¢ warunki spoteczno-gospodarcze, geopolityczne
i technologiczne tak, aby wypelnia¢ poprzez polityke konkurencji zasady
wynikajace ze strategii przemystowej dla Europy.

EU COMPETITION LAW PERSPECTIVE TOWARDS AGREEMENTS
IN THE MARITIME SECTOR AT THE TURN OF THE DECADE

Keywords: liner consortia, global (strategic) alliances, competition law in the shipping
sector, consortia block exemption, digital transformation, information systems, logistic
platforms, electronic documents, blockchain

42 Ph, Corruble, Prolongation du réglement..., s. 100-104.
143 OECD, Executive Summary.
144 ph. Corruble, Prolongation du réglement..., s. 105.
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Abstract

The article presents EU law perspective on current functional problems of agreements in
the maritime transport sector. The high level of integration of the shipping market
largest players significantly affects their trade relations with other participants of
transport chains and with port terminal operators. The rapid digital transformation of
transport and logistics is a new phenomenon facilitating co-operation between
competitors on an unprecedented scale, but also posing serious risks. The big players
adopting specific technological solutions force smaller contractors in logistics chain to
use the same IT systems and software they chose. The authors discuss the impact of
digital transformation and new technologies on the competition in the maritime
transport. Such analysis is done in the light of comprehensive review of EU competition
law in the context the super platforms data processing in a post-pandemic reality.
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