MALGORZATA A. NESTEROWICZ

AKTUALNOSCI Z ZAKRESU EUROPEJSKIEJ LEGISLACJI MORSKIEJ

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow uaktualniajqcy i korygujqcy
komunikat dotyczqcy interpretacji rozporzqdzenia Rady (EWG) nr 3577/92
odnoszqcego sie do stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug w transporcie
morskim w obrebie Panstw Czlonkowskich (kabotaz morski)

Komisja opublikowata w dniu 22.12.2003 r. komunikat', w ktérym objasniata
zasady stosowania swobody s$wiadczenia uslug w morskim transporcie
kabotazowym zawarte w rozporzadzeniu nr 3577/92>. W komunikacie tym
przypomniata, ze panstwo moze naklada¢ na przedsigbiorstwa zeglugowe
$wiadczace ushugi na okres$lonej trasie obowiazki ustug publicznych lub
zawieraé umowy (nieprzekraczajace 6 lat) o $wiadczenie ustug publicznych
z takimi przedsigbiorstwami. Dotyczy to w szczegdlnos$ci transportu pomigdzy
ladem stalym a wyspami albo transportu miedzy wyspami, w ktérym wolny
rynek nie jest w stanie zapewni¢ uslug transportowych, bo dla przedsiebiorstw
morskich nie jest to oplacalne.

Zgodnie z rozporzadzeniem nr 3577/92 i orzecznictwem ETS’, przedsie-
biorstwa bedace stronami umoéw o swiadczenie ustug publicznych powinny byé
wylaniane w przetargu publicznym. Niemniej Komisja przyznala w omawia-
nym komunikacie, ze w przypadku ushug w obregbie matych wysp, w ktorych
zazwyczaj chodzi o jedna trase, ktora jest zainteresowany jedynie jeden lokalny
przedsigbiorca, takie postgpowanie jest nadmiemie biurokratyczne. Wyrazila
wigc zgode, aby w odniesieniu do tras, na ktérych nie przewozi si¢ wiecej niz
100 000 pasazeréw rocznie, kontrahent byl wylaniany na podstawie uprosz-
czonego postgpowania, tj. zwyklego wezwania do skladania ofert. W takim
wypadku umowy moga by¢é zawierane na okres do 12 lat.

W dniu 11.05.2006 r. Komisja opublikowala kolejny komunikat®, ktérego
celem jest aktualizacja 1 korekta poprzedniego komunikatu. Podnosi on prég dla
malych wysp, tak wigc od tego momentu uproszczona procedure wyboru
przewoznika mozna stosowac¢ w odniesieniu do potaczen z wyspami, na ktorych
roczne natezenie ruchu nie przekracza 300 000 pasazerow.

Zmiana ta miala na celu ujednolicenic wymogdéw dla uproszczonego
zawierania umow o $wiadczenie ustug publicznych z uproszczona procedura
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przyznawania pomocy panstwa, aby zrekompensowaé koszty ustug publicznych
$wiadczonych przez przedsigbiorstwa zeglugowe. W odniesieniu do tej drugiej
kwestii Komisja przyjeta w dniu 28.11.2005 r. decyzje w sprawie stosowania
art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu
$wiadczenia ustlug publicznych, przyznawanej przedsiebiorstwom zobowia-
zanym do zarzadzania ustugami $§wiadczonymi w ogélnym interesie gospodar-
czym’. W decyzji Komisja okreslita, jaka pomoc panstwa przyznawana
przedsigbiorstwom s$wiadczacym ustugi publiczne w celu pokrycia kosztow
tych uslug jest automatycznie zgodna ze wspdlnym rynkiem i nie wymaga
w zwiazku z tym zgloszenia Komisji. Chodzi tu przede wszystkim o pomoc dla
dzialalnosci, ktora ze wzgledu na swoj ograniczony charakter nie moze mie
wplywu na rozwd6j handlu na rynku wspélnotowym. Tak tez za zgodna z ryn-
kiem uznaje si¢ pomoc przyznang z tytulu $wiadczenia przez przedsiebiorstwa
ustug publicznych w zakresie potaczen z wyspami, na ktérych srednie natezenie
ruchu w ciggu dwoch lat poprzedzajacych rok, w ktdrym powierzono im
$wiadczenie ustug w ogdélnym interesie gospodarczym, nie przekroczylo
300 000 pasazerow. Ponadto, za zgodna z prawem wspolnotowym uwaza si¢
réwniez pomoc z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przyznana portom,
w ktorych srednie natezenie ruchu w ciagu poprzedzajacych dwdch lat réwniez
nie przekroczylo 300 000 pasazerow. W innych wypadkach rekompensata
z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych musi by¢ zgloszona Komisji, ktora
oceni jej zgodnosé z art. 86 ust. 2 i wyrazi zgode, lub nie, na jej przyznanie®.

Zielona Ksiega Komisji: ,, Przyszta polityka morska Unii:
europejska wizja oceanow i morz”

W dniu 7.06.2006 r. Komisja Europejska opublikowala tzw. Zielong Ksigge
zatytulowana ,,Przyszla polityka morska Unii: europejska wizja oceandéw
i mérz”’. Europejskie Zielone Ksiegi sa dokumentami, ktérych celem jest
zainicjowanie dyskusji i konsultacji w okreslonej dziedzinie. Wspomniana
Ksiega rozpoczyna jeden z najwigkszych proceséw konsultacyjnych w historii
UE, dazac przez to do okreslenia nowej wizji zintegrowanej polityki morskie;j.
Miataby to byé polityka niezwiagzana z sektorami, ale integrujaca rdézne
dziedziny dziatalno$ci ludzkiej zwiazane z morzami i oceanami, takie jak
transport, zegluga, przemyst przybrzezny i portowy, ryboldéwstwo i akwa-
kultura, tradycyjne i alternatywne sposoby wytwarzania energii, badania

SDecyzja 2005/842/WE, Dz. Urz. L 312 z 29.11.2005, s. 67.

Jezeli rekompensata nie jest pomocg publiczng, tj. gdy spetnia 4 warunki ustanowione w wyroku
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-280/00 Altmark (Zb. Orz. 2003, s. 1-7747),
to naturalnie nie musi by¢ zgtaszana Komisji.

" Tekst Zielonej Ksiggi jest dostgpny na stronie Komisji pod adresem: http://ec.europa.eu/
maritimeaffairs/green_paper_en.html
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morskie 1 turystyka. Zielona Ksigga podkresla wzajemne powigzania migdzy
tymi dziedzinami i ich wplyw na Srodowisko naturalne. Polityka integrujaca
wymienione sektory umozliwilaby w przysztosci stworzenie trwalej gospodarki
morskiej pozwalajacej na pobudzenie potencjatu gospodarczego moérz i jedno-
czesng ochrone srodowiska naturalnego.

Zielona Ksiega jest wynikiem przyjetej w marcu 2005 r. decyzji Komisji
o rozpoczeciu konsultacji w sprawie przyszlej polityki morskiej UE. Do jej
powstania przyczynilo si¢ siedmiu komisarzy: Joe Borg — odpowiedzialny
za rybotéwstwo 1 polityk¢ morska, Giinter Verhaugen — odpowiedzialny
za przedsigbiorstwa i1 przemysl, Danuta Hiibner — odpowiedzialna za polityke
regionalna, Jacques Barrot — odpowiedzialny za transport, Stavros Dimas —
odpowiedzialny za ochrone s$rodowiska, Janez Potoénik — odpowiedzialny
za badania naukowe i Andriz Piebalgs — odpowiedzialny za sektor energii.

Konsultacje mialy trwac¢ do czerwca 2007 r. Podczas tego okresu Komisja
chce wyslucha¢ komentarzy zainteresowanych stron w sprawie przyszlej
polityki morskiej. Pod koniec 2007 r. Komisja poinformuje Rade¢ i Parlament
o wyniku konsultacji.

Wyrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 13.06.2006 r.
w sprawie C-173/03, Traghetti del Mediterraneo SpA
przeciwko Republice Wioskiej

W 1981 r. przedsigbiorstwo zeglugowe Traghetti del Mediterraneo (TDM)
pozwalo swojego konkurenta, przedsiebiorstwo Tirrenia di Navigazione, przed
Tribunale di Napoli. TDM zadato odszkodowania za straty poniesione w latach
1976-1980 w wyniku polityki niskich cen konkurenta w ramach potaczen
kabotazowych miedzy kontynentalnymi Wlochami a Sardynia i Sycylia.
Tirrenia mogla sobie na taka polityke pozwoli¢, gdyz na swoja dziatalnos$é
uzyskala subwencje publiczne. W zwiazku z tym TDM podnosilo, ze zacho-
wanie konkurenta stanowilo czyn nieuczciwej konkurencji i naduzycie pozycji
dominujace;.

Zadanie odszkodowania zostalo oddalone przez wszystkie wloskie sady,
do ktorych wnoszono t¢ sprawe (w pierwszej instancji przez Tribunale di Napoli,
a nastgpnie w ramach apelacji i kasacji przez Corte d’appello di Napoli i Corte
suprema di cassazione). Najwyzszy Sad Kasacyjny orzekl, ze subwencje zostaty
przyznane zgodnie z prawem, poniewaz Traktat przewiduje, ze pomoc panstwa
udzielona w celu pobudzenia rozwoju gospodarczego regionéw, w ktoérych
poziom zycia jest wyjatkowo niski, nie jest sprzeczna ze wspdlnym rynkiem.
Jezeli natomiast chodzi o zastosowanie zasad konkurencji, to sad ten stwierdzit,
ze poniewaz w tym okresie rynek kabotazu nie byl jeszcze zliberalizowany
1 ze wzgledu na ograniczony geograficznie zakres spornej dzialalnos$ci nie byto
mozliwe zidentyfikowanie rynku wlasciwego. Uznawszy, ze wyrok tego sadu
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opiera si¢ na blednej wykladni wspdlnotowych przepiséw pomocy panstwa
1 konkurencji, syndyk masy upadlosci TDM, ktorego likwidacje rozpoczeto
w migdzyczasie, pozwal Republike Wioska do Tribunale di Genova. Jego
skarga ma na celu uzyskanie naprawienia szkody, jaka TDM poniosto z tytutu
blednej interpretacji prawa dokonanej przez sad najwyzszej instancji oraz
z tytulu naruszenia obowiazku skierowania pytania prejudycjalnego do Trybu-
natu Sprawiedliwosci Wspélnot Europejskich.

W tych okolicznosciach Tribunale di Genova zwrécit sie do Trybunatu
Sprawiedliwosci z pytaniem, czy prawo wspolnotowe stoi na przeszkodzie
takim przepisom krajowym, jak wloska ustawa®, ktére, po pierwsze, wykluczaja
calkowicie odpowiedzialnosé panstwa czltonkowskiego za szkody wyrzadzone
jednostkom wskutek naruszenia prawa wspélnotowego przez sad krajowy
orzekajacy w ostatniej instancji w sytuacji, gdy naruszenie to wynika z doko-
nanej przez ten sad interpretacji przepisow prawa lub oceny okolicznosci
faktycznych 1 dowoddw, a po drugie ograniczaja te odpowiedzialnosé do przy-
padkéw winy umyslnej lub powaznego uchybienia sedziego’.

ETS powotal si¢ na zasade, zgodnie z ktéra Panstwo Czlonkowskie
zobowiazane jest do naprawienia szkod wyrzadzonym jednostkom w zwiazku
Z naruszeniem prawa wspolnotowego. Obowiazek ten dotyczy — jak zostalo juz
ustanowione w wyrokach Francovich'®, Brasserie du Pécheur i Factortame'' —
kazdego przypadku naruszenia tego prawa, niezaleznie od organu panstwa,
ktorego dziatanie lub zaniechanie jest zrodlem uchybienia. Ma wigc rowniez
zastosowanie — jak sprecyzowano w wyroku w sprawie Kobler'? — do naruszenia
popehionego przez najwyzsza wladze sadownicza, takze w wypadku gdy
naruszenie to polega na nieskierowaniu pytania prejudycjalnego do Trybunatu.
W przeciwnym razie zasadnicza rola, jaka pelni wladza sadownicza dla ochrony
praw, ktore jednostkom nadaja przepisy wspolnotowe, ulegtaby ostabieniu.

W odniesieniu do niniejszej sprawy wykluczenie mozliwosci pociagnigcia
panstwa do odpowiedzialno$ci w sytuacji, gdy naruszenie zarzucane sadowi
krajowemu wynika z interpretacji przepisow prawa lub oceny okolicznosci
faktycznych i1 dowoddéw, oznaczaloby naruszenie samej istoty zasady

8 Ustawa nr 117 z 13.04.1988 1. 0 odszkodowaniu za szkody wyrzadzone w ramach wykonywania
funkcji sadowniczych i odpowiedzialno$ci cywilnej sedzidw [legge n® 117 (sul) risarcimento dei danni
cagionati nell’ esercizio delle funzioni giudiziarie e responsabilita civile dei magistrati (GURI nr 88
2 15.04.1988 1., s. 3)].

% Por. Komunikat prasowy ETS nr 49/06 z 13.06.2006 r. dostgpny na stronie: http://www.curia.eu.
int/pl/actw/communiques/index.htm

10Wyrok z 19.11.1991 r. w sprawach potaczonych C-6/90 and C-9/90, Andrea Francovich i Danila
Bonifaci i in. v. Italian Republic, Zb. Orz. 1991, s. 1-05357.

"'Wyrok z 5.03.1996 w sprawach polaczonych C-46/93 i C-48/93, Brasseric du Pécheur SA
v. Bundesrepublik Deutschland i The Queen v. Secretary of State for Transport, ex parte: Factortame
Ltd i in., Zb. Orz. 1996, s. 1-01029.

12Wyrok z 30.09.2003 w sprawie C-224/01, Gerhard Kébler i Republik Osterreich, Zb. Orz. 2003,
s. [-10239.
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odpowiedzialnosci panstwa 1 prowadziloby do sytuacji, w ktorej jednostki nie
mogtyby skorzysta¢ z zadnej ochrony sadowej w razie popelnienia przez sad
krajowy orzekajacy w ostatniej instancji oczywistego bledu podczas wspom-
nianych czynnosci udzielania wyktadni lub dokonywania oceny"”.

Ponadto, Trybunal przypomnial, ze zgodnie z zasada ustanowiona przez
uprzednie orzecznictwo panstwo ponosi odpowiedzialno$é¢ za szkody wyrza-
dzone jednostkom w zwiazku z naruszeniem prawa wspolnotowego przez sad
najwyzszego szczebla wyjatkowo, gdy sad ten naruszy w sposob oczywisty
obowigzujace prawo. Oczywiste naruszenie nalezy ocenia¢ w szczegdlnosci
z punktu widzenia okre$lonych kryteriow, takich jak stopien jasno$ci 1 precyzji
naruszonej normy, wybaczalny lub niewybaczalny charakter bledu co do prawa
Iub naruszenie przez sad krajowy obowiazku skierowania pytania prejudycjal-
nego. Dommniemanie oczywistego naruszenia zachodzi, gdy rozpatrywane
orzeczenie jest oczywiscie sprzeczne z orzecznictwem Trybunatlu w danej
dziedzinie. W odniesieniu wiec do ograniczenia odpowiedzialnosci panstwa do
przypadkéw winy umyslnej lub powaznego uchybienia sedziego, bgdacego
przedmiotem niniejszej sprawy, Trybunat orzekl, ze prawo krajowe moze
okresla¢ kryteria dotyczace charakteru i stopnia naruszenia, ktdrych spelnienie
uzaleznia mozliwos¢ pociagniecia panstwa do odpowiedzialno$ci za naruszenie
prawa wspolnotowego przez sad krajowy orzekajacy w ostatniej instancji,
niemniej kryteria te musza by¢ zgodne z wczesniej przywolang zasada.
Nie moga wigc prowadzi¢ do wykluczenia tej odpowiedzialnosci w wypadkach
oczywistego naruszenia obowiazujacego prawa.

Przeglqd unijnej polityki transportowej — aktualizacja Bialej Ksiegi

W dniu 22.06.2006 r. Komisja Europejska przyjeta dokument dotyczacy
przegladu przyszlej unijnej polityki transportowej'®. Opiera sie on na Bialej
Ksigdze z 2001 r. (,,Europejska polityka transportowa na rok 2010: czas
na decyzje”)"’. Ksiega ta dotyczy zmian majacych miejsce w dziedzinie przewozu
towardw i pasazeréw wszystkimi rodzajami transportu, a w szczegdlnosci kwestii
dotyczacych przeciazenia drog, ochrony srodowiska oraz jako$ci 1 bezpie-
czenstwa zycia. Dokument z 2006 r. ma na celu aktualizacj¢ Bialej Ksiggi
poprzez wlaczenie dziatan zmierzajacych do stworzenia konkurencyjnej euro-
pejskiej sieci kolejowej poprzez liberalizacje, innowacje technologiczne i inter-
operacyjnos¢ sprzetu, inwestycje w infrastrukture oraz lepsze monitorowanie
rynku, a takze wprowadzenie od 2007 r. nowej tabeli wynikéw. Pomadto
przewiduje rozwdj tzw. autostrad morskich oraz zeglugi morskiej bliskiego

" Por. Komunikat prasowy ETS nr 49/06 z 13.06.2006 r.
1 http://ec.europa.eu/transport/transport_policy review/doc/2006_transport_policy_review_en.pdf
]5http://www.ec.europa.eu/transpon/white_paper/documents/doc/lb_texte_complet_en.pdf
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zasiegu, kladac nacisk na polaczenia z ladem. Planuje si¢ takze zwigkszenie
inwestycji w porty i obszary przylegle w ramach polityki dotyczacej portéw
europejskich, ktéra ma zosta¢ wprowadzona w 2007 r.

Zgodnie z omawianym dokumentem rozwoj transportu powinien przede
wszystkim stuzy¢ swobodzie przemieszczania si¢ obywateli Unii Europejskie;j.
W tym celu nalezy, obok dzialan przewidzianych w Bialej Ksiedze z 2001 r.
(tj. m.in. rozwoju polaczen kolejowych i morskich dla transportu towarow
na duze odleglosci), rozwinaé logistyke transportu towarowego, stosowaé nowe
technologie (w dziedzinie komunikacji i nawigacji), ulatwiaé przemieszczanie si¢
obywateli przede wszystkim na obszarach miejskich, a ponadto polozy¢ nacisk
na rozwoj szlakow zeglugi srédladowej. Jednoczesnie nalezy zmniejszy¢ nega-
tywne skutki mobilno$ci zwiazane ze zuzyciem energii i pogarszaniem si¢ jakosci
srodowiska oraz wzmocni¢ ochrong¢ praw pasazeréw, w szczegélnosci w za-
kresie wszystkich form transportu dla oséb, ktdrych mobilnos¢ jest ograniczona.

Instrumenty przewidziane w Bialej Ksiegdze z 2001 r. musza zostaé
dostosowane do nowych warunkéw zwigzanych z rozszerzeniem UE, wzrostem
cen paliwa, zobowiazaniami z Kioto oraz globalizacja. W celu optymalizacji
dzialania kazdej formy transportu oraz ich potaczenia europejska polityka
zrbwnowazone] mobilnoSci wymaga zastosowania narzedzi politycznych.
Komisja pragnie przyja¢ w 2007 r. plan dzialan dotyczacy logistyki, ktory
zapewni lepsze wspéldzialanie transportu drogowego, morskiego, kolejowego
i rzecznego oraz zintegruje rozne formy transportu w lancuchy logistyczne.
Takie dzialanie przyczyni si¢ do wzrostu konkurencyjno$ci przemyshu, a takze
zmniejszy stopien oddzialywania transportu towaréw na srodowisko'.

Pozew do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci o stwierdzenie
niezgodnosci z prawem dyrektywy 2005/35/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 7.09.2005 r. w sprawie zanieczyszczenia pochodzqcego

ze statkow oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa

Dyrektywa 2005/35/WE w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze stat-
kéw oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa zostala uchwa-
lona w dniu 7.09.2005 r."”. Jej celem jest wzmocnienie ochrony $rodowiska
morskiego przed zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkéw. Dlatego prze-
widuje, ze Panstwa Czlonkowskie zapewnia uznanie zrzutéw zanieczyszczen
do morza — jezeli dokonano ich umyslnie, przez niedbalstwo lub na skutek
powaznego zaniedbania — za naruszenia, oraz wymaga podjecia przez nie

' Komunikat prasowy Komisji z 22.06.2006 r. nr IP/06/818 , Europa w ruchu: polityka transpor-
towa stuzaca zréwnowazonej mobilnosci”.
YDz Urz. L 255 2 30.09.2005 1., 5. 11-21.
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niezb¢dnych krokéw w celu zapewnienia, aby na kazda osobg uznang za odpo-
wiedzialng za takie naruszenia zostaly nalozone skuteczne, proporcjonalne
1 odstraszajace sankcje (karne lub administracyjne). Dyrektywe wspiera decyzja
ramowa Rady 2005/667/WSISW z dnia 12.07.2005 r."®.

Dyrektywa spotkala sie z licznymi protestami w $rodowisku zeglugowym,
w szczegllnosci w odniesieniu do nakladania sankcji karmych na kapitana
i zaloge statku. Gléwnym argumentem przywolywanym przez przeciwnikow
dyrektywy byla jej niezgodnos¢ z prawem migdzynarodowym.

W dniu 3.07.2006 r. High Court w Londynie zdecydowal sie skierowaé
do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci w Luksemburgu cztery pytania
prejudycjalne dotyczace zgodnosci z prawem dyrektywy 2005/35 w sprawie
wniesionej przez Lloyd’s Register, Intertanko, Intercargo, the International
Salvage Union i Greek Shipping Co-operation Committee przeciwko British
Secretary of State for Transport. Pytania brzmia nastepujaco:

»(1) Czy art. 5 ust. 2 dyrektywy 2005/35/WE jest niezgodny z prawem w od-
niesieniu do ciesnin podlegajacych zegludze miedzynarodowej, do wylacznej
strefy ekonomicznej lub réwnowaznej strefy Panstw Czlonkowskich oraz
do morza pelnego, poniewaz ogranicza wyjatki zawarte w Zataczniku I, pkt 11
lit. (b) konwencji MARPOL 73/78 oraz w Zalaczniku II, pkt 6 lit. (b)
do wilascicieli statkdw, kapitanoéw 1 zalogi?”.

Pytanie to dotyczy kwestii, czy obciazanie odpowiedzialnoscia karna
kapitana i zalogi statkow podnoszacych flage obcego panstwa za zrzuty do
morza dokonane umys$lnie, przez niedbalstwo lub na skutek powaznego
zaniedbania na obszarze morza petnego lub wylacznej strefy ekonomicznej jest
zgodne z prawem, bedac bardziej restrykcyjne od miedzynarodowej konwencji
o0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki MARPOL 1973/78, ktéra
ogranicza karalnos$¢ za zrzuty do winy umyslnej kapitana statkow i sytuacji,
w ktérych dzialal on lekkomyslnie oraz ze Swiadomoscig, ze szkoda moze
nastapié.

»(2) Czy art. 4 dyrektywy jest niezgodny z prawem w odniesieniu do morza
terytorialnego Panstwa Czlonkowskiego, poniewaz wymaga, aby panstwo to
traktowalo zrzuty substancji zanieczyszczajacych jako naruszenie w rozumieniu
dyrektywy?”.

Pytanie drugie dotyczy kwestii, czy wylaczenie zastosowania zasad
konwencji MARPOL do zrzutéw dokonanych na obszarze morza terytorialnego
jest zgodne z prawem.

»(3) Czy art. 4 dyrektywy, wymagajacy, aby Panistwa Czlonkowskie przyjety
ustawodawstwo, ktore bedzie wiaza¢ odpowiedzialno$é za zrzuty zanieczysz-
czajacych substancji na terenie morza terytorialnego z powaznym zaniedbaniem,

8 Dz.Urz. L 255 2 30.09.2005 1., 5. 164-167.
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narusza prawo nieszkodliwego przeptywu zawarte w Konwencji o Prawie
Morza ONZ? Jezeli tak, to czy art. 4 jest w tym zakresie niewazny z prawem?”.

Pytanie trzecie dotyczy kwestii, czy nalozenie odpowiedzialno$ci karnej
za zrzuty zanieczyszczen w obszarze morza terytorialnego jest zgodne z tzw.
prawem nieszkodliwego przeptywu przystugujacym obcym statkom na tym
obszarze.

»(4) Czy uzycie pojecia »powazne zaniedbanie« w art. 4 dyrektywy narusza
zasad¢ pewnosci prawnej? Jezeli tak, to czy art. 4 jest w tym zakresie niewazny
z prawem?”.

Pytanie czwarte dotyczy kwestii, czy wlasciwe jest uzycie w dyrektywie
pojecia ,,powazne zaniedbanie”, ktére to pojecie nie jest ani powszechnie
uzywane w prawie, ani w szczegoélny sposob zdefiniowane w dyrektywie,
co moze prowadzi¢ do réznych rozwiazan w panstwach czlonkowskich.

Pytania zostaly wniesione do ETS (sprawa C-308/06). Po rozprawie
najpierw rzecznik generalny przedstawi swoja opinig, a nastgpnie Trybunal

wyda wyrok.

Opinia Rzecznika Generalnego ETS w sprawie Komisja przeciwko
Republice Greckiej

W dniu 14.06.2004 r. do Trybunalu Sprawiedliwoéci wptyneta skarga
przeciwko Republice Greckiej wniesiona przez Komisj¢ Europejska'®. Komisja
zarzuca w niej Grecji, Ze nie dokonala ona poprawnej transpozycji rozpo-
rzadzenia Rady nr 3577/92 z dnia 7.12.1992 r. dotyczacego zastosowania
zasady swobody swiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw
cztonkowskich (kabotaz morski)®, w szczegélnosci dlatego, ze prawo greckie
rezerwuje swiadczenie ushug holowniczych na pelnym morzu dla statkow pod
bandera grecka.

W dniu 14.09.2006 r. Rzecznik Generalny ETS, Eleonor Sharpston,
przedstawila swoja opini¢. Jej zdaniem pozew Komisji nalezy oddalig,
poniewaz rozporzadzenie nr 3577/92 ma zastosowanie do ustug transportowych
(przewozu pasazerow i towarow), a ustugi holownicze do nich nie naleza.
Rzecznik zaznacza, ze gdyby Komisja zarzucila Grecji niezgodnos¢ z art. 49
Traktatu o swobodnym $wiadczeniu ustug, to wygralaby sprawe. Wspomniane
rozporzadzenie jednakze nie odnosi si¢ do ustug, ktérych przedmiotem jest
holowanie statkow.

19Sprawa C-251/04, www.curia.eu.int
2p7.U. L 364,212.12.1992 1., 5. 7.
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Decyzja Komisji w sprawie przyznania ograniczonego uznania
dla Polskiego Rejestru Statkow

Panstwa bandery odpowiadaja za przestrzeganie regul bezpieczenstwa
w odniesieniu do budowy i utrzymania statkéw podnoszacych ich flagi.
Do wykonywania niektorych zadan w tym zakresie moga upowazni¢ towa-
rzystwa klasyfikacyjne. Panstwa Unii Europejskiej moga jednakze powierzyc¢ te
zadania tylko towarzystwom uznanym przez Unie Europejska. Do dnia 29.09.
2006 r. Unia uznawala 12 takich towarzystw. W dniu 29.09.2006 r. Komisja
przyjela decyzje*', zgodnie z ktéra przyznala ograniczone uznanie Polskiemu
Rejestrowi Statkéw. Uznanie ograniczone oznacza, ze zostalo ono przyznane
albo na ograniczony czas, albo w stosunku do ograniczonego geograficznie
terytorium. W przypadku PRS mamy do czynienia z tym drugim — skutki
uznania ograniczaja si¢ do Republiki Czeskiej, Cypru, Litwy, Malty, Polski oraz
Stowacji.

21 C(2006) 4107, Dz.U. L 272, 2 3.10.2006 1., 5. 17.



