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LEONARD LUKASZUK

REGULACIJE PRAWNE KSZTALTUJACE POLITYKE MORSKA
WSPOLNOTY I UNII EUROPEJSKIEJ (WYBRANE ZAGADNIENIA)

I. UWAGI WSTEPNE

1. Podejmujac probe scharakteryzowania aspektow prawnych wspdlnotowej poli-
tyki morskiej, a zwlaszcza wystepujacych w niej elementdw nowej strategii, skupimy
uwage na zagadnieniach wybranych odnoszacych sie do zeglugi, portéw i rybolow-
stwa, zwlaszcza ze sa one niekiedy wzajemnie powiazane.

2. Przy rekonstruowaniu giownych cech, kierunkéw i uwarunkowan prawnych
wspdlnotowej polityki morskiej, jej ,,nowej strategii morskiej”, moga by¢ uzyteczne
zarowno akty prawne wlasciwych instytucji i orzecznictwo Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci, jak tez piSmiennictwo specjalistyczne. Siegnieto wigc przede wszyst-
kim do tego rodzaju zrodet'.

! Wykorzystano gléwnie nastepujace zrédla i pismiennictwo:

Economic and Social Committee of the European Communities. Opinion on the Communica-
tion from the Commission to the Council, the European Parliament, the Economic and Social Com-
mittee and Committee of the Regions ,,towards a new maritime strategy”, Brussels, 30-31 October
1996;

Community legislation in force. Document 397Y0408/01/ Council Resolution of 24 March 1997
on a new strategy to increase the competitiveness of Community shipping. Official Journal C 169,08/
04/1997;

Community legislation in force. Document 373DO0O152. 73/152/ ECSC: Commission Decision
of 23 May 1973 obliging udertakings of the steel industry to publish schedules of transport charges
for routes involving intra-Community sea links. Official Journal NO. L 172,28/06/1973;

Community legislation in force. Document 386R4056 consolidated. Council Regulation /EEC/
No 4056/86 of 22 December 1986 laying down detailed rules for the application of Articles 85 and
86 of the Treaty to maritime transport. Official Journal L 378, 31/12/1886 p. 0004-0013. Amend-
mentst Amendet by 194N, Incorporated by 294A0103/63//OJL 001 03. 01 94 p. 422/ Incorporated
by 294A0103/64/ /OJL 001 03. 01. 94 p. 446/;

Community legislation in force. Document 398R2843. Commission Regulation /EC/ No 2843/
98 of 22 December 1998 on the form, content and other details of applications and notifications
provided for in Council Regulations /EEC/ No 1017/68, /EEC/ No 4056/86 and /EEC/ No 3975/87
applying the rules on competition to the transport sector /Text with EEA relevance/.Official Journal
L 354, 30/12/1998,

The Common Transport Policy. Sustainable Mobility: Perspectives for the Future. Commis-
sion Communication to the Council, European Parliament, Economic and Social Commitee of
the Regions. /European Commision, DG VII - Transport, ,,CTP Action Programme”, Brussels,
1999/,

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the Economic
and Social Committee and the Committee of the Regions. The Development of Short Sea Shipping



6 Leonard Lukaszuk

W dotychczasowej dzialalnosci instytucji wspolnotowych w obrebie tzw. pierw-
szego filara nie wystgpowaty kategorie pojeciowe i normatywne w postaci jednolitej
polityki morskiej w takim rozumieniu, jakie zwyklo sie przypisywaé dziatalno$ci
panstw w tej dziedzinie.

3. Niektore sygnalizowane zagadnienia odnosza sig takze do uwarunkowan miedzy-
narodowych i prawnomigdzynarodowych wspolnotowej polityki morskiej oraz do jej nowo
kreowanego tzw. péinocnego wymiaru, obejmujacego m.in. subregion battycki.

II. TRANSPORT MORSKI I PORTY MORSKIE

1. Gléwnym czynnikiem rozwoju transportu morskiego jest wspotczes$nie rozwi-
jajacy sig handel migdzynarodowy. Oddziatluje on zarowno na morski transport ma-
sowy, jak i drobnicowy. Wiaze sig to z cyklicznymi zmianami podazy i popytu. Two-
rzenie si¢ zintegrowanej sieci i nowych technologii przewozu towardw i surowcow
droga morska wyraza si¢ w przeksztatcaniu sieci regionalnych w sie¢ ogdlnoswiato-
W3, CO sprzyja rozwojowi ustug ciaglych.

in Europe: A Dynamic Alternative in a Sustainable Transport Chain. Second Two-Yearly Progress
Report /presented by the Commission/, Brussels, 29. 06. 1999, COM/1999/ 317 final;

Council Resolution of 14 February 2000 of the promotion of intermodality and intermodal fre-
ight transport in the European Union, Official Journal C 056, 29/02/2000;

Council Resolution of 14 February 2000 of the promotion of short sea shipping, Official Journal
C 056, 29/02/2000;

EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook. European Commission 1999, DG VII Euro-
stat, Luxemburg 1999;

Osrodek Mysli Morskiej Katolickiego Stowarzyszenia ,,Civitas Christiana”, Zwigzek Miast i Gmin
Morskich. XVI Sejmik Morski ,,Zegluga i porty morskie w perspektywie integracji Polski z Unia
Europejska”. Zbior referatow, Kotobrzeg-Grzybowo, maj 2000,

Z.Brodecki,M.Derezifska, Prawo integracji europejskiej. Zarys wyktadu z wyborem
Zrodet, Sopot 1999;

K. D abrows ki, Uregulowania Wspolnoty Europejskiej w transporcie morskim a polska
polityka zeglugowa (aspekty ekonomiczne), ,,Studia Europejskie. Centrum Europejskie Uniwersyte-
tu Warszawskiego”, 1998, nr 1/5;

G. Druesne, Prawo materialne i polityki Wspélnot i Unii Europejskiej, Warszawa 1996,

A.Herrera de la Casa, An overview of the European Union mrirtime policy, ,,Studia
Europejskie”, t. 3, Gdynia 1998;

M. H. K o zi1i s k i, Morskie prawo gospodarcze, cz. 11, Gdynia 1999;

F.Laursen, L’Europe bleus. La politique communautaire des ressources maritimes, Amster-
dam 1988;

L. L ukaszuk, Porty morskie w polityce transportowej Wspolnoty Europejskiej i Unii Euro-
pejskiej, XV Sejmik Morski, Szczecin 1999;

C. M ik, Morskie prawo wspédlnotowe, ,,Prawo Morskie”, t. VIII, 1995;

H. N 6 e |, The impact of European law on the shipping industry in the Community, ,,Studia
Europejskie”, t. 3, Gdynia 1998;

Ostreng Willy (ed.), National security and international environmental cooperation in the Arc-
tic — The case of the Northern Sea Route, Dordrecht 1999;

P. Wareham, How the EC competition rules affect the maritime industry, ,,Studia Europej-
skie”, t. 3, Gdynia 1998.
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W europejskim sektorze transportu morskiego istotnym problemem byto poczatko-
wo istnienie rynkow dotowanych, a obok nich — uwzgledniajacych zasade wolnego
handlu. Protekcjonizm panstwa byt stosowany zwtaszcza we Francji 1 Hiszpanii, regu-
ty wolnorynkowe w zakresie przewozow preferowaly za$ panstwa skandynawskie, Wiel-
ka Brytania i Holandia. Wobec spadku wydajnosci flot i bander subsydiowanych, a takze
dzialania grup nacisku, przewazyla opcja wolnorynkowa, chociaz wprowadzono we
wspoélnotowej polityce transportowej pewne rozwiazania kompromisowe.

W polityce tej zarysowaly sig stopniowo pewne tendencje zwiazane przede wszyst-
kim z uregulowaniem problemu uczciwej konkurencji, zwlaszcza w odniesieniu do
transportu drobnicowego oraz kwestii monopolu (wylacznych praw) w odniesieniu
do ustug portowych i przetadunkoéw towardw, czemu byla przeciwna Komisja Euro-
pejska. W odniesieniu do transportu morskiego Komisja Europejska w 1986 r. uregu-
lowata tzw. blok ustepstw (zwolnienl) w ramach systemu konferencyjnego (Konwen-
cji o Kodeksie Postepowania Konferencji Liniowych).

0d 1992 r. Komisja opowiada si¢ za stopniowym otwieraniem narodowych ryn-
kéw morskich. Europejski transport morski ma by¢ traktowany jako pewna calo$é,
a nie jako zbidr polityk narodowych.

Istotng czes$¢ regulacji wspolnotowych stanowily takze zagadnienia dotyczace
bezpieczenstwa zeglugi oraz bezpieczenstwa srodowiska morskiego przed zanieczysz-
czeniami. Zwracano takze uwage na zapewnienie zgodnosci podejmowanych regula-
¢ji z prawem miedzynarodowym, a zwlaszcza z regulacjami wypracowanymi przez
migdzynarodowe organizacje morskie oraz Migdzynarodowa Organizacjg¢ Pracy (ILO).
Dazono do odpowiedniego harmonizowania norm technicznych, ekologicznych i bez-
pieczenstwa. Skupiono réwniez uwagg na regulacjach majacych zapewnié¢ wigksza
konkurencyjnos¢ Wspoélnoty Europejskiej na morskich rynkach migdzynarodowych
wobec pojawiajacych sig zagrozen zewnetrznych dla tej konkurencyjnosci.

Europejska polityka transportowa stopniowo ewoluowata od polityki w obrgbie
poszczegblnych branz do polityki obejmujacej wszystkie elementy systemu transpor-
towego. Ze wzgledu na potrzebg ochrony $rodowiska z czasem zaczegto dostrzegac
korzysci, jakie daje transport morski, a nie tylko preferowany dotychczas transport
samochodowy. Od potowy lat dziewigédziesiatych wyraznie rozwija sig¢ wspdipraca
panstw-cztonkéw Unii Europejskiej na rzecz rozwoju zeglugi morskiej, zwlaszcza
przybrzeznej. W pierwszym, przyjetym od 1995 r., komunikacie Komisji Europej-
skiej dotyczacym rozwoju przybrzeznej zeglugi morskiej w Europie okreslono, ze
obejmuje ona wszystkie morskie ustugi transportowe, z wyjatkiem oceanicznych.
W komunikacie za§ z 29 czerwca 1999 r. uscislono i poszerzono jej zakres o prze-
woz towardw 1 0sob droga morska migedzy portami europejskimi lub migdzy tymi
portami a portami krajow nieeuropejskich, ktérych linia brzegowa jest usytuowana
w poblizu kontynentu europejskiego. Tak wigc transport morski przybrzezny obej-
muje przewoz osob i towarow w obrebie jednego kraju lub regionu, wzdtuz linii brze-
gowej, pomigdzy portami, kontynentem a wyspami, morzem a jeziorami lub rzekami
oraz migdzy panstwami.

Wedhug danych Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Transportu, zegluga morska
nalezy do najbardziej bezpiecznych. Jej upowszechnienie moze wptyna¢ na rozwoj
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przemystu stoczniowego. Problemem bywa funkcjonowanie niektoérych portow iich
nieodpowiedniej infrastruktury oraz brak dogodnych potaczen ladowych. Wedtug zale-
cen zawartych w opublikowanej przez Komisje Europejska (1997) tzw. Zielonej Ksig-
dze dotyczacej portéw i ich infrastruktury, porty powinny dziata¢ wedlug regut obo-
wiazujacych w warunkach gospodarki wolnorynkowej. Wigksze za$ — jako ,stacje
koncowe”, powinny §wiadczy¢ takze inne ustugi specjalistyczne. Pilotaz obowiazkowy
nie powinien by¢ stosowany wobec kapitanéw statkow posiadajacych licencje pilota.
Wspolna polityka transportowa byta od poczatku istnienia wspélnot europejskich jedng
z naczelnych celow integracji europejskiej, jednak dopiero od potowy lat osiemdziesiatych
przybrata ona charakter zinstytucjonalizowany, z uwzglednieniem takze zeglugi morskie;.

2. Ogolne zasady wspolnej polityki transportowej panstw nalezacych do Wspdl-
noty Europejskiej przewidziano juz w Traktacie Rzymskim z 1957 r. w tzw. Postano-
wieniach Transportowych, ale wylaczono jednak czg§ciowo transport morski 1 po-
wietrzny z procesow integracyjnych (art. 84.2) ze wzgledu na trudnosci zwiazane ze
sformutowaniem zasad kompleksowej polityki transportowej Wspolnoty. W latach
siedemdziesiatych przyjeto zatozenia wspdlnotowej polityki w transporcie morskim
i lotniczym, jednak osiagnigto w niej niewielki postep.

Wspolna polityka morska w zakresie transportu zaczela sig ksztalttowaé w istocie
w 1986 r. Rada przyjgta wowczas rozporzadzeniem pierwsze srodki prawne liberali-
zacji w stosowaniu zasady swobody $wiadczenia ustug w przewozie morskim mig-
dzy panstwami cztonkowskimi oraz migdzy nimi a panstwami trzecimi. Wprowadzo-
no takze zasady dotyczace ruchu transoceanicznego, nieuczciwych praktyk taryfowych
1 zasad konkurencji (1986), system gromadzenia informacji o dziatalnos$ci flot stosu-
jacych praktyki szkodliwe dla interesow morskich panstw cztonkowskich (1978, 1989),
Komisja Europejska podjeta tez dziatania na rzecz polepszenia warunkow eksploata-
cji transportu morskiego oraz utworzenia rejestru wspolnotowego (EUROS) dla za-
hamowania tendencji do rejestrowania statkow w panstwach trzecich (1989)2. Sytu-
acja taka bowiem — wraz ze sprzedaza statkow wspdlnotowych — spowodowata
w latach 1978-1989 zmniejszenie o polowe floty handlowej Wspdlnoty i jej udziat
we flocie §wiatowej. A wlasnie zegluga morska jest istotnym elementem polityki
morskiej Unii Europejskiej, okoto 90% obrotéw handlu zagranicznego Unii korzysta
bowiem z drogi morskiej, a jedna trzecia towaréw w obrocie migdzy cztonkami Unii
jest takze przewozona morzem. Stad tez niekiedy w ocenach tej polityki pojawia sig
sceptycyzm, ze nadal znajduje si¢ ona ,,w zarodku” (G. Druesne).

Polityke morska Unii Europejskiej — w tym takze procesy ksztaltowania si¢ poli-
tyki transportowej i polityki konkurencji, mozna analizowa¢ w konteks$cie morskie-
go prawa gospodarczego (M. H. Kozinski, 1999). Prawo to bowiem reguluje stosun-
ki miedzy panstwem i jego organami a podmiotami, ktore prowadza morska dziatalnos¢
gospodarcza, a takze jest wyrazem proby przenoszenia unormowan wilasciwych do-
tychczas prawu wewngtrznemu na grunt stosunkéw ponadnarodowych, jakie wystg-
puja w europejskiej, regionalnej wspolnocie gospodarcze;.

2 Por. C. M ik, Znaczenie bandery statku w europejskim prawie wspolnotowym, ,,Prawo Mor-
skie”, t. IX, 1995,s. 71 in.
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Unia Europejska stosuje wiele instrumentéw prawnych do prowadzenia wspol-
nej polityki w dziedzinie zeglugi morskiej. Jest to takze wyrazem réznych form inter-
wencji Unii i panstw cztonkowskich w gospodarce morskiej. Unia deklaruje wolna
konkurencj¢ na europejskim rynku zeglugowym, ale jednoczesnie respektuje propor-
cje miedzy ,,otwarto$cia a protekcjonizmem”. Ma to stuzyé zachowaniu rownowagi
miedzy interesami armatorow, marynarzy, kapitanow, zarzadzajacych portami, inte-
resami pasazerow oraz interesami panstw cztonkowskich Unii.

Morska dziatalnos¢ gospodarcza reguluje wiele aktow prawnych wspélnotowych
1 unijnych z lat 1969-1997 r6znej rangi z zakresu wspolnotowego prawa zeglugowe-
go (EC Shipping Law). Dotycza one:

e budownictwa okretowego, procedur konsultacyjnych w sprawach zeglugowych
miedzy panstwami, dzialalno$ci niektorych panstw trzecich w zakresie przewozow
morskich, transferu statkow z jednego do drugiego rejestru w ramach UE, elimino-
wania kontroli i formalnosci zwiazanych z bagazem kabinowym, konsorcjow mig-
dzy armatorami liniowymi oraz nowej strategii w zakresie konkurencji w zegludze;

e wprowadzonych w 1992 r. zasad wolno$ci transportu morskiego migdzy portami
panstw cztonkowskich UE (kabotaz morski) 1 okreslenia pojgcia oraz statusu armatora
wspoélnotowego (obywatel UE, spotka zeglugowa, przedsigbiorstwo armatorskie).

W zatozeniach polityki morskiej UE i w prawie wspdlnotowym duze znaczenie
maja reguly konkurencji, co jest gtownie zwigzane z szeroko rozwinigta dziatalno-
Scig zeglugowa. W polityce tej uwzglednia sig: zasady konwencji o kodeksie postg-
powania konferencji liniowych przyjete do wewnetrznego porzadku prawnego panstw
cztonkowskich; szczegbéltowe zasady stosowania regutl art. 85 i1 86 Traktatu Rzym-
skiego odno$nie do zasad konkurencji majacych zastosowanie do ustug transportu
morskiego; regulacje dotyczace dumpingu, m. in. w celu zwalczania nieuczciwej
konkurencji przedsigbiorstw armatorskich z panstw nie bedacych cztonkami UE; sto-
sowanie systemu pomocy dla panstw cztonkowskich Unii w celu stymulowania okre-
Slonych dzialéw gospodarki morskiej w poszczegdlnych krajach, tj. tych dziatow,
ktore maja znaczenie ogélnoeuropejskie, oraz dla ulatwienia pewnych form dziatal-
nos$ci. Podkresla sig, ze w celu uniknigcia naruszania zasad konkurencji reguty doty-
czace udzielania tej pomocy powinny by¢ koordynowane i ujednolicane.

W nowej wersji instrukcji z 1997 r. dotyczacej tej problematyki wskazuje sig na
okoto 20 instrumentéw prawnych dotyczacych réznego rodzaju pomocy. Sa to m. in.:
subsydia, granty inwestycyjne, zwolnienia podatkowe, gwarancje preferencyjne. In-
terwencyjna pomoc panstwa, sterowana regulacjami unijnymi, obejmuje réwniez:
inwestycje na rzecz ochrony $rodowiska, pomoc dorazna dla firm morskich bedacych
w przejsciowych trudno$ciach finansowych oraz pomoc na budownictwo okregtowe.

Regulacje prawne Wspolnoty Europejskiej 1 jej panstw czlonkowskich dotycza-
ce transportu morskiego maja w istocie charakter regionalny i czerpia z uregulowan
ogolnoswiatowych, uniwersalnych — zawartych w konwencjach ONZ i standardach
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) 1 ILO?.

3 Zob. Maritime labour conventions and recommendations including standards relating to fi-
shing, dock work and inland navigation, Geneva, ILO, 1998.
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Wspolnota dazy do harmonizacji swych uregulowan z tymi uniwersalnymi,
a przede wszystkim dotyczacymi: bezpieczenstwa zycia na morzu, zachowania i ochro-
ny $rodowiska morskiego, wolnosci zeglugi i wymogoéw w zakresie stanu technicz-
nego statkow. Tak wigc zakres przedmiotowy uregulowan wspélnotowych w dzie-
dzinie transportu morskiego ogranicza si¢ do dziedzin wybranych, a przede wszystkim
zwiazanych z dostgpem do rynku fadunkowego, zasadami konkurencji w zegludze
liniowe;j i kabotazu, a takze z zewngtrzng polityka transportowa panstw cztonkow-
skich Unii. Nie przygotowano natomiast odpowiednich regulacji prawnych z zakresu
wspolnej polityki morskiej dotyczacej portow oraz nie ujednolicono srodkow polity-
ki wewnetrznej dotyczacej zeglugi — co dotyczy spraw podatkowych, zasad amorty-
zacji i tworzenia funduszy socjalnych dla marynarzy. Regulacje UE tylko w niewiel-
kim zakresie oddziatuja na $wiatowy rynek zeglugowy.

Polityka konkurencji w dziedzinie gospodarki morskiej Wspodlnoty Europejskiej
uksztaltowata sie znacznie pozniej niz w innych gtownych dziatach gospodarki.
Polityka zeglugowa w postaci czterech rozporzadzen Rady z grudnia 1986 r. doty-
czaca m.in. stopniowego usuwania przeszkéd w swobodnym $wiadczeniu ustug
transportowych w przewozie towaréw w zegludze liniowej i w przewozie fadun-
kéw masowych oraz dotyczaca koordynacji dziatan zapewniajacych swobodny do-
step do rynku tadunkowego w zegludze oceanicznej — od poczatkow lat dziewigé-
dziesiatych w duzym stopniu stracita na znaczeniu, w niektorych regionach §wiata,
a przede wszystkim w Ameryce Lacifiskiej, w krajach Europy Srodkowej i Wschod-
niej oraz w Azji Potudniowo-Wschodniej nastapita bowiem liberalizacja w doste-
pie do rynku tadunkowego oraz wprowadzono prywatyzacjg i stworzono warunki
do konkurencji.

W zatozeniach polityki Unii Europejskiej dotyczacej zeglugi bliskiego zasiggu
i transportu przewidziano ulatwienie rozwoju przewozow i poprawe wydajnosci dzigki
zintegrowaniu réznych galezi transportu. Uwzgledniono takze przyszle rozszerzenie
Unii w regionie Baltyku.

W dokumentach Komisji i Rady z drugiej potowy lat dziewigcdziesiatych zakta-
da sie m.in.: popieranie wolnej i sprawiedliwej konkurencji migdzy wszystkimi ro-
dzajami transportu oraz migdzy portami panstw Wspoélnoty i innymi liniami Zeglugo-
wymi, a takze wykorzystanie transportu kombinowanego jako elementu przysztych
transeuropejskich sieci transportowych; polepszenie ochrony Srodowiska naturalne-
go w nastepstwie rozwoju zeglugi bliskiego zasiggu; dziatania na rzecz bezpieczefi-
stwa zeglugi; popieranie uczciwej konkurencji oraz zwigkszenie konkurencyjnosci
zeglugi morskiej panstw Wspolnoty przez pomoc panstwa — jako zalozenia nowej
strategii w dziedzinie transportu morskiego. Rada w swej rezolucji z 1997 r. podkre-
$lita istniejacy zwiazek zaktadanej poprawy migdzynarodowej konkurencyjnosci ze-
glugi morskiej panstw Wspdlnoty z zachowaniem wysokich standardow bezpieczen-
stwa_i ochrony srodowiska morskiego. Wedhug zas wytycznych Komisji (1997) celowi
temu ma takze shuzy¢ pomoc panstwa w ramach wspolnej polityki transportu mor-
skiego. W nowe;j strategii w polityce morskiej Komisja przewidziata takze przygoto-
wanie regulacji o wspolnych kryteriach rejestréw statkdw w panstwach Unii Euro-
pejskiej, jak rowniez okreslenie procedury konsultacji migdzy panstwami Wspolnoty



Regulacje prawne ksztaltujace politykg morska Wspolnoty i Unii Europejskicj 11

Europejskiej a panstwami trzecimi w sprawach zeglugowych rozpatrywanych na fo-
rum migdzynarodowym, takze z uwzglednieniem koniecznos$ci przygotowania sig do
rozszerzenia Unii o panstwa z Europy Srodkowej 1 Wschodniej.

3. W polityce transportowej Wspolnoty Europejskiej istotne miejsce zajmuja porty
morskie. Polityka portowa takich organizacji integracyjnych, jak Wspolnota Euro-
pejska 1 Unia Europejska staje si¢ w wymiarze migdzynarodowym zespotem uzgod-
nionych dziatan i1 wspolnych przedsiewzie¢ skupionych w tych organizacjach grupy
panstw. Polityka portowa, ze wzgledu na cele, zakres, metody i narzedzia jej realiza-
cji, bywa zréznicowana takze w skali regionalnej. Krotkoterminowa polityka porto-
wa ma na celu oddziatywanie na wymiang ustug portowych przez odpowiednie ksztat-
towanie ich cen oraz na biezace funkcjonowanie portow, a polityka obejmujaca dtugi
horyzont czasowy ma wytycza¢ kierunki ich rozwoju, z inwestycjami wiacznie, a wigc
dotyczy glownie ich bazy materialno-technicznej oraz okre$lania zasad i form finan-
sowania tego rozwoju.

Probe ustalenia zasad wspolnej polityki portowej podjeta w 1961 r. Komisja Trans-
portowa EWG, zajmowaly si¢ ta polityka komisje parlamentu EWG (1967, 1970-
1972) wskazujac na znaczenie naturalnej konkurencji migdzy portami dla ich rozwo-
ju, zwigkszania mocy produkcyjnych oraz dla inwestycji w portach, a nastgpnie
wysunigto problem samowystarczalnos$ci finansowej portow w dziatalnosci ushugo-
wej 1 inwestycyjnej oraz likwidacji subwencji publicznych. Takze powotanaw 1973 1.
komisja robocza ds portow nie doprowadzita do ujednolicenia stanowisk w przed-
miocie wspolnej polityki portowej EWG, czego wyrazem byt kolejny raport z 1980 r.

Glownymi przeszkodami w prowadzeniu wspdlnej polityki portowej byty:
zroznicowanie zasad i form udzielania pomocy finansowej portom przez wiadze pu-
bliczne i inne oraz zréznicowane podejscie do zakresu sfery zarzadzania portami, ze
wzgledu na ich specyficzne cechy w krajach Wspdlnoty, problemy rozwoju przemy-
stu na ich terenie, systemy optat portowych, metody kalkulowania kosztoéw, zatrud-
nianie pracownikow, ochrong $srodowiska, przepisy i1 zwyczaje portowe oraz inne
kwestie. Obecnie jednak na szerszej ptaszczyznie polityki wspdlnotowe;j istnieje na
ogot zgodno$¢ co do potrzeby rozwijania wspotpracy migdzy portami. Wspolnotowy
sektor morski, jeden z najwigkszych w §wiecie pod wzgledem tonazu, jest bardzo
zywotnym dla gospodarki europejskiej obszarem. Porty morskie sa miejscem wymia-
ny 90% handlu z panstwami nie nalezacymi do Wspélnot Europejskich i 35% handlu
wewnatrz wspolnotowego.

Dziatalnos$¢ Komisji Europejskiej skupia si¢ obecnie wokot trzech zagadnien,
jakimi sa: neutralno$¢ zarzadzania infrastruktura portowa — co dotyczy prawa i wa-
runkow dostepu do portow; konkurencja pomigdzy portami i liberalizm wewnatrz
nich.

W kwestii pierwszej, jaka jest prawo dostepu do portu, generalna reguta glosi, ze
posiadacz danej infrastruktury portowej popetnia naduzycie, z pozycji dominujace-
g0, jesli odmawia dostgpu do niej w momencie, gdy warunkuje ona dostgp do rynku.
Ponadto Komisja Europejska ustalita zasadg, ze przedsigbiorstwo, ktdre jest jedno-
czes$nie wlascicielem i uzytkownikiem portu, nie moze przyzna¢ swoim konkuren-
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tom praw mniejszych niz te, ktore maja jego wiasne stuzby portowe. Decyzja Komisji
z 1997 r. dotyczaca systemu ulg na taryfy przewoznicze wprowadza zasade, ze do-
stgp do portu powinien by¢ zapewniony wszystkim operatorom morskim — bez ja-
kichkolwiek dyskryminacji.

W kwestii konkurencji pomigdzy portami wazne jest, aby nie byta ona ogranicza-
na restrykcyjnymi praktykami operatorow transportu ladowego lub morskiego. Ko-
misja w 1994 r. ukrocila takie praktyki w zakresie transportu kontenerowego.

Polityka i dzialania Komisji w celu liberalizacji na terenie portow sa mniej za-
awansowane niz dwa poprzednie rodzaje dziatan. Za przestrzeganiem konkurencji
migdzy portami opowiadaja si¢ zwolennicy zarowno narodowej, jak i wspolnotowe;j
polityki portowej. Wigkszo$¢ panstw cztonkowskich Unii wprowadzita liberalizacje
operacji portowych na swdj wlasny sposob.

Dziatania Wspélnoty Europejskiej w dziedzinie polityki portowej, zwlaszcza
w odniesieniu do ustug techniczno-wodnych, byly bardzo ostrozne. Komisja wycho-
dzita bowiem z zatozenia, ze 0gdlng zasada powinna by¢ subsydiarno$é, zwlaszcza
w sprawach $ci$le zwiazanych z bezpieczenstwem czy ochrong $rodowiska w por-
tach. Okreslenie za$ stopnia liberalizacji, pozadanego w tym sektorze powinno nale-
ze¢ do panstwa czlonkowskiego Unii, bez potrzeby angazowania si¢ Wspolnoty
Europejskiej. Komisja jednak bedzie nadal sprawowa¢ kontrolg nad zastosowaniem
prawa wspoélnotowego w tej dziedzinie, tj. czy wprowadzane ograniczenia i stosowa-
nie przepiséw o konkurencji jest odpowiednio wywazone zgodnie z celami o charak-
terze og6lnym i powszechnym®*.

III. RYBOLOWSTWO W PRAWIE WSPOLNOTOWYM A INTERESY POLSKI’

1. Regulacje wspdlnotowe dotyczace rybotowstwa morskiego obejmuja: organi-
zacjg rynku rybnego, ochrong zywych zasob6w morza, w tym stad rybnych oraz poli-
tyke strukturalna. Rynek rybny ma swe oparcie w: zastosowaniu jednolitych standar-
déw obrotu rynkowego; ustanowieniu organizacji producentdéw; stworzeniu systemu

4 Zagadnieniem ,,Zegluga i porty morskie w perspektywie integracji Polski z Unia Europejska”
zajmowat si¢ XVI Sejmik Morski, organizowany przez Osrodek Mysli Morskiej Katolickiego Stowa-
rzyszenia ,,Civitas Christiana” oraz Zwiazek Miast 1 Gmin Morskich (Kotobrzeg-Grzybowo maj 2000).
Przedmiotem referatéw i dyskusji byly: zalozenia polityki morskiej Unii Europejskiej; zatozenia
polityki transportowej w odniesieniu do transportu morskiego z uwzglednieniem wymogéw i stan-
dardow Unii Europejskiej; aktualny stan negocjacji czlonkowskich Polski z Unia Europejska, ze
szczegblnym uwzglednieniem transportu morskiego; pewne aspekty transportu morskiego w §wie-
tle integracji europejskiej; rozwoj zeglugi bliskiego zasiggu w morsko-ladowych tancuchach trans-
portowych oraz wymogi Unii Europejskiej wobec portow morskich i generalna ocena polskich przy-
gotowan dostosowawczych. Zwalnia to autora, bgdacego takze uczestnikiem tego Sejmiku, od za-
prezentowania aspektu polskiego analizowanej problematyki, zwtaszcza Ze materiaty sejmikowe
zostaly opublikowane i s3 ogo6lnie dostgpne. "

3 Zob. Informacja dotyczaca polskiego ryboldwstwa baltyckiego, MTiGM, Warszawa, 26 maja
1998; Strategia dziatan Resortu Transportu i Gospodarki Morskiej w latach 1998-2001, MTiGM,
Warszawa, marzec 1998; Raport Komitetu Integracji Europejskiej, ,,Przygotowania do negocjacji
akcesyjnych z Unia Europejska”, Warszawa, wrzesiefi 1997, t. 2, rozdz. 16.
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1 instytucji oddzialujacych na poziom cen ryb i produktéw rybnych — z uwzglednie-
niem przechowalnictwa i stabilnego zaopatrzenia konsumentéw oraz w handlu z kra-
jami trzecimi.

Ochrona zasob6w zywych morza wymaga zastosowania odpowiedniego zespotu
$rodkoéw regulujacych technike 1 wielkosci potowdw oraz wykorzystywanie sprzgtu
rybackiego. Wspdlna Polityka Ryboléwstwa (WPR) panstw Unii Europejskiej zmie-
rza do dostosowania struktury gospodarczej do zmieniajacych si¢ warunkéw srodo-
wiska biologicznego i ekonomicznego. Rybotowstwo ma cele podobne do wspdlnej
polityki relnej, ktére okreslono w art. 39 Traktatu Rzymskiego (1957), zmodyfiko-
wanym w Traktacie z Maastricht (art. 3 lit. e).

Do celoéw strukturalnych zalicza sie: restrukturyzacje 1 modemizacje floty; po-
prawe stanu urzadzen portowych; rozwoj akwakultury; poprawe warunkow przetwor-
stwa i umieszczania produktéw na rynku; promocj¢ produktéw rolnych. W rybotow-
stwie morskim nie stosuje si¢ jednak uprawy morza i Srodkoéw plonotwérczych.
Efektywnos¢ polowodw jest uzyskiwana stosownie do zmieniajacego sig¢ corocznie
naturalnego stanu stada ryb na fowiskach.

2. W 1976 r. powotano Dyrekcje Generalng XIV (Rybotéwstwo), a w 1983 — wyda-
no 12 aktéw prawnych, w tym Rozporzadzenie Rady 170/83 ustanawiajace wspolnotowy
system konserwacji i1 zarzadzania zasobami rybnymi oraz Rozporzadzenie Rady 171/83
wprowadzajace okreslone Srodki techniczne ochrony zasobow rybnych. W regulacjach
tych nie uwzgledniono aspektow ekonomicznych 1 socjalnych gospodarki rybnej. Po uchy-
leniu obu tych rozporzadzen w 1992 r. wprowadzono nowe regulacje w postaci: Rozpo-
rzadzenia Rady 3760/92 w sprawie ustanowienia systemu wspolnoty dla rybotéwstwa
1 hodowli zwierzat wodnych (akwakultury) oraz Rozporzadzenia Rady 3759/92 w spra-
wie organizacji wspoélnego rynku na produkty rybne i pochodzace z akwakultury. Regu-
lacje te obejmuja zarowno potowy, jak i calo$¢ spraw zwiazanych z obrotem rybami —
tacznie z wytadunkiem, przetworstwem, przechowalnictwem i marketingiem.

W zwiazku z wystepujacym zjawiskiem przetawiania zasobéw w strefach eko-
nomicznych nalezacych do krajow Unii Europejskiej — co wystapito w 1983 r. 1 nasi-
lito sig¢ w 1992 r. — podjeto regulacje dotyczace naktadu potowowego. Naktad ten
wyraza sig stosunkiem liczby statkow bedacych w eksploatacji do ich zdolnosci po-
fowowej. Regulacja wiaze sig z wycofywaniem i ztomowaniem pewnej czeSci stat-
kéw rybackich. W latach 1996-1999 zlomowaniu miato ulec 30% statkow wedtug
ich stanu na 1 stycznia 1996 r., co odpowiada 2 073 127 BRT. Na dofinansowanie
budowy nowych statkéw przewidziano dotacje w wysokosci 50-70% kosztow.

3. Obowiazujace w Polsce regulacje dotyczace aspektéw technicznych ochrony
rybotowstwa 1 bezpieczenstwa pracy na morzu sg zblizone do standardéw Unii Euro-
pejskiej. Niewielkie roznice dotycza trybu rejestrowania statkow i wydawania licen-
¢cji, znaczne za$ — aspektu ekonomicznego i socjalnego. Dostosowania wymaga za-
kres regulacji, zasady prowadzenia dziatalno$ci rybotéwcezej, terminologia oraz normy
jakosci i technologia. Z punktu widzenia interesow Unii Europejskiej ryboldwstwo
polskie nie stanowi problemu, poniewaz wynosi zaledwie 2% wartos$ci rybotowstwa
wspolnotowego, a zatrudnienie w nim — 4% zatrudnienia w krajach UE.
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Polska po przystapieniu do Unii moze skorzystaé¢ z mozliwosci restrukturyzacji
swego rybotowstwa battyckiego. Glownym problemem negocjacyjnym jest zapew-
nienie istnienia polskiej floty dalekomorskiej (31 trawlerow o wypornosci 186 tys.
BRT). Problemem sa trudno$ci w znalezieniu odpowiednich towisk. Mozliwo$¢ ko-
rzystania ze stref ekonomicznych panstw trzecich, z ktérymi UE ma zawarte umowy,
zapewniloby polskiej flocie dalekomorskiej dalsze istnienie. Innym rozwiazaniem
bytoby wiaczenie tej floty do programow kasacyjnych Unii Europejskiej. Wowczas
mozna by liczy¢ na odszkodowanie w wysoko$ci 132-264 min Euro.

Unia Europejska zawarta okoto 30 uméw z panstwami trzecimi uzyskujac przez to
mozliwo$¢ korzystania z polowdw w ich strefach ekonomicznych oraz inwestowania
przez wspolnotowe podmioty gospodarcze. Placi jednak za tzw. sposobnosci potowo-
we dos¢ wysokie rekompensaty, a panstwa s zobowiazane przeznaczac je w cze$ci na
rozwoj infrastruktury w sektorze rybackim. Unia dzigki temu rozszerzyta dostep do
towisk na Battyku, Atlantyku oraz na morzach u brzegdéw Afryki® i Ameryki Potudnio-
wej. Dostep do tych towisk statkéw polskich mogtby jednak by¢ utrudniony, wykony-
wanie wspolnej polityki rybotowstwa UE opiera sie bowiem na zasadzie stabilnosci
dzialalno$ci rybackiej oraz na tym, ze panstwa czlonkowskie maja uprawnienia do utrzy-
mywania do 31 grudnia 2002 r. restrykcji w dostepie do wod podlegajacych ich jurys-
dykcji w granicach 12 mil morskich, liczac od linii podstawowe;j.

Konieczne bgdzie takze ze strony Polski dostosowanie procesow przetwdrczych
do standardow Unii Europejskiej oraz zniesienie barier celnych. Ze wzgledu jednak
na wysokie koszty tego dostosowania, nalezatoby przez okres kilku lat obowiazywa-
nia umowy akcesyjnej utrzymac cta na artykuly rybne wysoko przetworzone z roz-
dziatu taryfy celnej 1604 (wyprodukowane z ryb battyckich).

Polskie rybotéwstwo wymaga restrukturyzacji, przy 9% tonazu flota rybacka towi
bowiem 6% pod wzglgdem ilosci i 2% pod wzgledem wartoSci tego, co uzyskuja
kraje Unii Europejskiej. W interesie Polski jest bronienie tradycyjnego klucza roz-
dziatu kwot potowowych na Atlantyku i Battyku, podobnie jak to czynily w negocja-
cjach Szwecja i Finlandia. Na Baltyku klucz ten dla Polski wynosi 21% dorsza, 17%
sledzia 1 26% szprota. Korzystne byloby wprowadzenie czteroletniego okresu przej-
sciowego dla rybolowstwa, co mozna by uzasadnia¢ precedensem ustanowionym
Dyrektywa 91/493, przewidujaca taki okres dla panstw cztonkowskich.

W strategii Polski na lata 1998-2001 uwzgledniono trzy gléwne kierunki:

e Aktywne dziatania na forum migdzynarodowym prowadzace do zawierania umow
dwustronnych z panstwami nadbrzeznymi, sklonnymi udostepnié zasoby zywe na
swych wylacznych strefach ekonomicznych oraz negocjowanie uméw wielostron-
nych, obejmujacych zasoby biologiczne na wodach przez nie administrowanych.
e Tworzenie podstaw prawnych 1 warunkéw do gospodarczego wykorzystania zasobow
zywych na polskich obszarach morskich — z zapewnieniem odnowy tychze zasobow.

6 Unia Europejska i Afryka Potudniowa podpisaly umowg handlowa szeroko zakrojona, obej-
mujaca swym zasi¢giem takze inne 14 krajow — cztonkéw SADC — Southern Africa Development
Community z racji czlonkowstwa w tej organizacji Afryki Potudniowe;. ,,Africa Recovery. United
Nations Department of Public Information” Vol. 13, No. [ June 1999, s. 1, 20-23.
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e Prowadzenie dziatan umozliwiajacych przystosowanie rybotdéwstwa polskiego do
warunkow Wspdlnej Polityki Rybolowstwa Unii Europejskiej.

Polska zawarla umowy o stosunkach dwustronnych i wspétpracy w dziedzinie
rybolowstwa z Federacja Rosyjska (1995), Marokiem (1996) iz Korea Péinocna
(KRL-D) w 1997 r. Prowadzono rozmowy z Argentyna, Australia, Wietnamem 1 in-
nymi panstwami.

W Raporcie Komitetu Integracji Europejskiej (1997) zwrécono uwage na co-
roczny wzrost odptatnosci za kwoty potowowe udostgpniane przez Federacje Rosyj-
ska, wskazujac, ze armatorzy sg w stanie sfinansowac tylko 60-70% kosztéw, a do-
ptaty do wykupu zmalaly. Spowodowana tym utrata rentownosci armatorow
dalekomorskich wymaga nowych rozwiazan. Wskazano na potrzebe:

e Prywatyzacji armatorow rybotowstwa dalekomorskiego w celu odzyskania rentow-
nosci i stabilizacji warunkow gospodarowania.

¢ Podjecia decyzji strategicznej przez Rzad, dotyczacej procesu likwidacji przedsig-
biorstw lub ustawowego uregulowania zasad doptat ze Ssrodkéw budzetowych do
wykupu kwot potowowych.

Za konieczne uznano, aby w ramach przygotowan do integracji z Unig Europej-
ska sfinansowac¢ prace zwiazane z: pilotazowym programem petnego wykorzystania
$ledzi 1 szprota baltyckiego na cele konsumpcyjne; przygotowaniem statutow i spo-
sobu finansowania organizacji rybackich, ktore w ramach polityki rybotowczej beda
uczestniczyly w zarzadzaniu zasobami rybnymi; uruchomieniem pilotazowej aukcji
rybnej i wprowadzenie systemu ewidencji sprzedazy ryb; przystosowaniem struktur
administracji rybackiej do struktur unijnych.

Zadania te oszacowano na kwotg 2 260 000 Euro, skladajac w KIE odpowiednie
wnioski o sfinansowanie z programu PHARE.

W ,,Agendzie 2000 oceniono, ze w $redniej perspektywie czasowej Polska po-
winna podja¢ dalsze wysitki w celu zmodernizowania sektora rybotéwstwa i stwo-
rzenia struktur adekwatnych do charakterystyki przemystu rybnego Unii Europej-
skiej. Przewidywano, ze po ustaniu trudnosci zwiazanych z dostgpem do zasobow
1 wzajemnych koncesji handlowych nie wystapia wigksze problemy. Podobna sytu-
acja moze zaistnie¢ takze w zwiazku z zawartymi umowami o polowach 1 w zwiazku
z cztonkostwem Polski w migdzynarodowych lub regionalnych organizacjach rybo-
towstwa. Wskazywano na brak systemu aukcyjnego i struktur rynkowych. Polska
powinna stworzy¢ administracj¢ rybotowstwa zdolna do realizowania Wspolnej Po-
lityki Rybotéwstwa Unii Europejskiej, a zwlaszcza do zarzadzania zasobami, prowa-
dzenia rejestru floty rybackiej, wdrazania polityki strukturalnej w sektorze, kierowa-
nia programem rynkowym i gromadzeniem danych statystycznych, jak rowniez zdolna
do sprostania zatozeniom europejskiej polityki w dziedzinie ochrony $rodowiska,
zdrowia 1 higieny.

W ,,Agendzie 2000 podkreslano rowniez, ze rybacy polscy, majacy ograniczone
mozliwosci potowdw dalekomorskich, beda uzaleznieni od zasobéw Morza Battyc-
kiego. Spowoduje to zmniejszenie floty i przetworstwa oraz moze doprowadzi¢ do
powstania problemoéw spolecznych i ekonomicznych. Pozostata flota bgdzie wyma-
gata modernizacji, aby méc by¢ konkurencyjng i1 wdraza¢ wieloletnig polityke nad-
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zoru Unii Europejskiej, a takze uregulowania wspolnotowe dotyczace higieny i bez-
pieczenstwa.

IV. ,POLNOCNY WYMIAR” STRATEGII UNII EUROPEJSKIEJ

1. Uwzgledniany w obecnej strategii Unii Europejskiej tzw. poinocny wy-
miar ma m.in. swe realne odniesienia w jej oddziatywaniu na wspoéliprace battyc-
ka (Z. Ozolina, 1999). W integracji battyckiej istotng rolg odgrywa przede wszyst-
kim czynnik ekonomiczny (J. Joenniemi, 1999). Jest ona postrzegana w kontekscie
integracji poinocno-europejskiej (L. Hedegaard, 1999). Dazy si¢ do zrestruktu-
ryzowania Europy péinocnej, tj. Euroregionu Morza Barentsa (P. Joenniemi, 1997),
m.in. z uwzglgdnieniem czynnika bezpieczenstwa migdzynarodowego, takze
z udziatem Rosji (A. Sergounin, 1998). Wspoipraca subregionalna w nowej Eu-
ropie, majaca na celu budowe bezpieczenstwa, rozwdj gospodarczy 1 solidarng
wspolprace, jest takze udzialem Euroarktycznej Rady Morza Barentsa (P. Joen-
niemi, 1997).

Od pewnego czasu datuje sie tez migdzynarodowa wspotpraca w zakresie ochro-
ny srodowiska w Arktyce w odniesieniu do péinocnych, arktycznych, szlakow zeglu-
gowych majacych szczegdlne znaczenie dla gospodarek krajow Potnocy i ich bezpie-

7Zob.Hedegaard Lars,Bjarne Lindstrtéim & Pertti Joenniemi et al. (eds.), The NEBI
Yearbook 2000 - North European and Baltic Sea Integration. Berlin 2000.

Joenniemi Pertti, The Barents Euro-Arctic Region: On the Restructuring of Northernmost Euro-
pe. COPRI Working Paper 5/1997.

Joenniemi Pertti, The Baltic Nexus: Towards Co-operative Regional Security, s. 209-223 [w:]
Hard and Soft Security in the Baltic Sea Region: A Report from a Seminar Held in the Aland
Islands, August 1997 Stockholm 1998.

Joenniemi Pertti, The Barents, Baltic and the Nordic Projects: A Comparative Analysis, s. 9-25,
[w:] Geir Flikke (ed.), The Barents Region Revisited, 1999.

Joenniemi Pertti, The Barents Euro-Arctic Council, s. 23-46, [w:]Andrew Cottey (ed.), Subre-
gional Co-operation w: the New Europe. Building Security, Prosperity and Solidarny from the Ba-
rents to the Black Sea, Hampshire 1999.

Joenniemi Pertti, The Northem Dimension: Allegiance or Revolt?,s. 71-85, [w:] Lassi Heininen
& Gunnar Lassinantti (eds.), Security in the European North. From Hard to Soft. Rovaniemi 1999.

Joenniemi Pertti, The Northem Dimension: Round One, s. 166-171, [w:] Miklos Barabas &
Gunnar Lassinantti (eds.), Northern Europe and Central Europe. Hard, Soft and Civic Security,
Budapest 1999.

Joenniemi Pertti, Security in the Baltic Sea Region. The Contest Between Different Agendas,
s. 231-47, [w:] Harald Rundblom et al. (eds.) 50 Years Afier World War II. International Politics in
the Baltic Sea Region 1945-1995, Gdansk 1997.

Joenniemi Pertti, Economic Incentives to Baltic Sea Integration, s. 267-76, [w:] V. P. Stepanova
(ed.), Regional Development in North-Western Russia. Moscow 1999.

Ozolina Zaneta, The Impact of the European Union on Baltic Co-operation [1999] COPRIL

Prikulis, Juris & Hikan Wiberg (eds.) The Baltic States as Partners of Baltic Sea Cooperation,
RigaNordic 2000.

Sergounin Alexander, The Barents Regional Cooperation and the Russian Security Discourse,
s. 25-52, [w:] Geir Flikke (ed), The Barents Region Revisited, Oslo 1998.
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czenstwa, w tym takze bezpieczenstwa ekologicznego w tak bardzo ,.kruchej” i wrazli-
wej strefie klimatycznej i wystepujacych tam ekosystemow (W. Ostreng, 1999).

2. Przyszta wspolpraca panstw baltyckich w okresie postgpujacych procesoéw in-
tegracji europejskiej jest postrzegana m.in. w kontekscie obszaru o duzym potencjale
ekonomicznym i witalnos$ci tego dos¢ rozleglego rynku.

Czynnikami sprzyjajacymi integracji ,,Europy morskiej” sa m.in. specjalizacja
gospodarek oraz budowanie efektywnego systemu transportu i wspotpracy zar6wno
ekonomicznej, jak i kulturowej. Instytucjonalny system integracyjny Europy wraz
z rozbudowang infrastruktura prawna w postaci regulacji z zakresu problematyki mor-
skiej tworzy korzystne ramy wspolpracy regionalnej i subregionalnej, takze tej bat-
tyckie;j.

Polityka Unii Europejskiej wobec subregionu battyckiego® pojawita sig¢ w jej do-
kumentach m.in. w postaci koncepcji ,,p6Inocnego wymiaru” w grudniu 1997 r. 1 zo-
stata wlaczona do przysztych inicjatyw Wspolnot Europejskich. Celem tej idei jest
wspieranie wspoipracy migdzy poinocnymi krajami Europy i zapewnienie im wigk-
szego rozwoju. Wymiar ten ma obejmowac zarowno kraje cztonkowskie Unii, jak tez
1 te nie zrzeszone, z uwzglednieniem wspotpracy gospodarczej z Rosja. ,,Potnocny
wymiar” obejmuje caly obszar od Islandii na zachodzie do péinocno-zachodniej Ro-
sji na wschodzie — i od Morza Barentsa do potudniowych brzegéw Morza Battyckie-
go. Przyjecie Finlandii i Szwecji do Unii Europejskiej (1 I 1995) stworzyto korzystna
sytuacje polityczna i gospodarcza w subregionie baltyckim takze dlarozwijania wspot-
pracy morskiej z innymi krajami battyckimi starajacymi sig o cztonkostwo w Unii.
Jest to istotny element w koncepcji strategicznej UE nie tylko w wymiarze jej polity-
ki morskiej, ale takze w wymiarze stabilizacji ekonomicznej, politycznej 1 spoleczne]
krajow tego subregionu wspolpracujacych ze soba. Zapoczatkowato to proces sprzy-
jajacy ksztattowaniu tzw. ,,migkkiego bezpieczenstwa” w tym obszarze geopolitycz-
nym.

Unia Europejska bedzie koordynowa¢ wspoipracg Rady Krajéw Battyckich, Rady
Euroarktycznej Morza Barentsa i Rady Arktycznej — organizacji dzialajacych w tym
subregionie. Zadanie to w praktyce bedzie spetiata Komisja Europejska i jej nowy
Komisarz Spraw Zagranicznych i Bezpieczenstwa. Realizacji koncepcji ,,PoéInocne-
go wymiaru” beda stuzyly fundusze trzech wymienionych organizacji, a Unia Euro-
pejska odegra kluczowa rolg we wspolpracy bankéw na potrzeby indywidualnych
projektow, wesp6t z Bankiem Swiatowym, Europejskim Bankiem Przebudowy i Roz-
woju oraz z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym, zaangazowanych takze w finan-
sowanie projektow w Rosji. Unia bgdzie wptywata takze na rozwéj w tym subregio-

8Zob.D.CrnogorcevVvic Nortbern Dimension in the European Union's strategy of
regional cooperation, ,,Review of International Affairs”, Vol. XLIX, Belgrad 15 IV 1998. Szerzej
zob.: T. Pal m o w s k i, Rola regionéw transgranicznych w procesie integracji Europy Battyckiej,
Gdansk 2000, s. 144-156 (rozdz. 8. ,,Unia Europejska a Europa Battycka™). Autor przedstawia m.in.
obszary wspOtpracy woko6t akwendw morskich, udziat panstw battyckich w strukturach bezpieczen-
stwa europejskiego, obszary transgraniczne objgte programami pomocy UE -z podaniem struktury
1 wysokosci naktadow.
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nie za pomoca programoéw TACIS, PHARE oraz przez finansowanie programu IN-
TERREG zajmujacego si¢ korygowaniem roznic ekonomicznych wewnatrz Unii.
Stwarza to takze szanse dla odpowiedniego ksztattowania polityki morskiej w subre-
gionie battyckim, polityki uwarunkowanej m.in. pozyskiwaniem i transportem zro-
det energii (gaz, ropa) czy planowanym rozwojem sieci przesylowych energii elek-
trycznej wokot wybrzezy Morza Battyckiego, budowa sieci drog taczacych Europe
Poétnocna z paneuropejska siecig polaczen multimodalnych, w tym drogi Via Baltica,
wzmocnieniem ochrony srodowiska morskiego i ladowego oraz usprawnieniem bez-
pieczenstwa nadbaltyckich elektrowni jadrowych w Rosji i na Litwie, promocja wymia-
ny handlowej z zapewnieniem ochrony krajéow zainteresowanych cztonkostwem
w Unii Europejskiej, promocja i rozwojem wspoétpracy naukowej i technicznej, a takze
wspotpraca w dziedzinie kultury 1 turystyki. Istotna rolg w propagowaniu idei ,,Pot-
nocnego wymiaru” odgrywa Finlandia.

V. KONKLUZIJE

Podejmujac probe syntezy glownych zatozen polityki morskiej Unii Europejskiej
w interesujacych nas dziedzinach, mozna zauwazy¢, ze polityka ta, uwarunkowana po-
trzebami perspektywicznymi, a takze réznymi wyzwaniami, wynikajacymi z procesow
globalizacji i zwigkszonej konkurencji — skupia sig¢ od 1996 r. na trzech kierunkach okre-
slanych jako strategiczne. Sa to: bezpieczenstwo zeglugi, stosunki zewngtrzne Unii w dzie-
dzinie przemystu morskiego oraz poprawa konkurencyjnosci floty w handlu morskim.

1. W zakresie bezpieczenstwa transportu morskiego Unia Europejska wprowadzita
dyrektywy dotyczace: szkolenia i kwalifikacji marynarzy, osobnych zbiornikéow wy-
rownawczych, wymogdw bezpieczenstwa statkow rybackich nie przekraczajacych 24 m
dhugosci; transportu droga morska materiatow niebezpiecznych i zagrazajacych $rodo-
wisku morskiemu; podstawowego wyposazenia floty handlowej — stosownie do posta-
nowien miedzynarodowego kodeksu morskiego w sprawie bezpieczenstwa transportu
morskiego. Ponadto: zatwierdzono poprawki do konwencji o stanie bezpieczenstwa
portéw (1998), zatwierdzono porozumienie w sprawie standardow potaczen promo-
wych wewnatrz Unii i podpisano konwencjg o bezpieczenstwie potaczen pasazerskich
(1998), zatwierdzono poprawke do konwencji o szkoleniu i kwalifikacjach marynarzy
morskich (1995) oraz przygotowywana jest konwencja o stanie urzadzen portowych.
Wprowadzono rejestracje osob przewozonych na statkach pasazerskich pafistw Unii.

2. W stosunkach zewnetrznych Unii z banderami panstw trzecich jej polityka
morska przewiduje: wolny dostep do rynku ustug morskich i wolna konkurencjg
na tym rynku na zasadach wzajemnos$ci. Do czasu zawarcia stosownego porozu-
mienia Unia bedzie prowadzila swa polityke morska wobec tych panstw na pod-
stawie dotychczas zawartych i nowych umoéw, jak na przyktad z panstwami Euro-
py Srodkowej i Wschodniej w sprawie wolnego dostgpu do rynku migdzynarodo-
wych ustug morskich 1 mozliwos$ci swobodnej zeglugi na zasadach rynkowych.
Wiaze sig to z tzw. uktadami europejskimi i przyszta akcesja tych panstw do Unii
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Europejskiej. Istotnym elementem w strategii polityki morskiej Unii jest od 1997
r. tzw. wymiar poinocny tej polityki, obejmujacy réwniez subregion battycki. Stad
tez oczekiwaé mozna odpowiedniej aktywizacji wspoipracy morskiej, takze
z udziatem Polski.

3. Instytucje decyzyjne Unii, dazac do osiagnigcia zakladanych celow w dziedzinie
poprawy konkurencyjnosci w transporcie morskim, podjely wzajemnie uwarunkowane
dziatania w zakresie: szkolenia i zatrudniania marynarzy, rozszerzenia pomocy pan-
stwa dla zeglugi, pozyskiwania nowych rynkow, a zwlaszcza wykorzystania mozliwo-
$ci rozwijania zeglugi na matych dystansach; sponsorowania badan naukowych doty-
czacych rozwoju konkurencyjnosci transportu morskiego, tj. polepszenia jakosci,
produktywnosci i bezpieczenstwa zeglugi, a takze skupiajacych uwagg na zasobach
ludzkich i ochronie Srodowiska morskiego; portow i infrastruktury morskie;j.

Zakres polityki morskiej Unii w dziedzinie transportu obejmuje regulacje i zale-
cenia z lat 1992-1998 dotyczace regularnych ustug zeglugowych pasazerskich i pro-
mowych miedzy portami Wspdlnoty w celu popierania konkurencji wsréd operato-
row wspolnotowych i eliminowania linii Zeglugowych z panstw trzecich stosujacych
metody nieuczciwej konkurencji. W polityce morskiej Unii Europejskiej duza rolg
odgrywa wplyw prawa europejskiego na przemyst zeglugowy wspoélnoty, ktére sku-
pia uwage na trzech gléwnych kierunkach, jakimi sa:

e najbardziej intensywne oddzialywanie na sprawy konkurencji;

e bardzo intensywne i nadal wzrastajace oddzialywanie na sprawy zapewnienia
bezpieczenstwa statkow 1 ochrong $rodowiska morskiego;

e regulacje prawne dotyczace rynku wewngtrznego Wspdlnoty.

Wiekszos¢ debat prawniczych skupia sig¢ w Unii na zegludze liniowej 1 konsor-
cjach, chociaz Komisja interesuje si¢ takze sektorem portowym deklarujac udziele-
nie mu efektywnej pomocy.

Polityka w dziedzinie rybotowstwa jest uwarunkowana znacznie regulacjami praw-
nomiedzynarodowymi i jest szeroko realizowana w relacjach gospodarczych z pan-
stwami trzecimi. W polityce tej sa stosowane reguty gospodarki rynkowej, z pewny-
mi elementami subsydiarmosci w odniesieniu do podmiotéw wspoélnotowych.

4. W polityce morskiej Wspolnoty i UE nadal $cieraja si¢ koncepcje i dziatania
oscylujace miedzy liberalizmem wolnorynkowym a umiarkowanym interwencjoni-
zmem panstwa oraz racjonalnie motywowanymi regutami stosowanej zasady subsy-
diarnosci. Polityka ta jest prowadzona bardzo elastycznie, przy moderujacej roli sa-
downictwa wspolnotowego, a zwlaszcza Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci.
Zasada naczelna owej polityki sa nie tylko reguty rynkowe woinej konkurencji, ale
takze — a niekiedy przede wszystkim — dobro Wspélnoty jako pewnej wartosci nad-
rzednej, zwlaszcza wobec zagrozen zewngtrznych usprawiedliwiane sa pewne od-
stepstwa od tych regul na rzecz praktyk nacechowanych interwencjonizmem.

Z ocen formutowanych przez niektérych ekspertow wynika, ze unijny przemyst
morski ma utrudnione warunki rozwoju m.in. z powodu niekorzystnego oddzialywa-
nia zjawisk globalizacji.
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LEGAL REGULATIONS SHAPING THE MARITIME POLICIES OF
THE EUROPEAN COMMUNITY AND UNION (SELECTED ISSUES)

(Summary)

The author analyses the main legal features, tendencies and determinants of Euro-
pean Community maritime policy in particular periods of the Community’s develop-
ment. It also analyses the principles of the European Union’s “new maritime strate-
gy.” This policy is characterised by neoliberalism with certain protectionist elements.

The essay concentrates on selected issues connected with legal regulation in the
areas of maritime transport, of ports and of fishing. It also presents the international
and international-legal determinants of Community maritime policy. It further sketches
the leading principles of the new, so-called northern dimension of EU maritime poli-
cy which takes Baltic-related issues into consideration.

The essay also presents selected issues relating to Polish interests in fishing, in-
cluding those involved in Poland’s accession negotiations with the European Union.



