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TENDENCJE LIBERALIZACJI ZEGLUGI KABOTAZOWE]J
W UNII EUROPEJSKIEJ

Wytyczne zawarte w Biatej Ksiedze w sprawie rozwoju transportu potwierdzily konkluzje
Rady Europejskiej w Goeteborgu, e system transportu wymaga z jednej strony optymalizacji, a z
drugiej sprostania zasadzie zrownowazonego rozwoju. Szczegolnie spelnienie tej ostatniej
przestanki warunkuje powstanie nowoczesnego ukltadu transportowego, ktory wyposrodkuje
wyniki ekonomiczne z kosztami socjalnymi i zanieczyszczeniem srodowiska naturalnego. Zgodnie
z oczekiwaniami Zegluga kabotazowa ma staé sig alternatywq dla transportu drogowego.

Przewoz kabotazowy pomiedzy portami europejskimi nie rozwingl sie w takim stopniu w jakim
zaktadano.

Z Bialej Ksiegi wynika, e rozwdj zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, stanowiqcej obecnie
priorytetowy kierunek polityki zeglugowej Unii Europejskiej, przyczyniaé sie bedzie do
aktywizacji dzialan rowniez w rejonie Morza Baltyckiego i Poinocnego. Rozszerzenie Unii
Europejskiej o nowe panstwa, w tym Polske, powinno doprowadzi¢ do stworzenia znaczqcych
mozliwosci dalszego rozwoju zeglugi kabotazowej. Komisja Europejska zaklada, ze w okresie
2002-2010 region battycki bedzie najszybciej rozwijajacym sie regionem w Europie. Stanowi to
szanse, ale i wyzwanie dla polskich armatorow, jak rowniez portow morskich, ktorzy — stanowiqc
instrument wzrostu wymiany handlowej — przyczyniajq sie do rozwoju gospodarczego kraju.

1. WPROWADZENIE

Polityka transportowa nalezy do jednych z kluczowych polityk prowa-
dzonych przez Wspolnote Europejska z uwagi na jej ogromny wplyw na rozwoj
i dynamike gospodarki europejskiej (por. art. 3, pkt £ TWE). Trudno bowiem
wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie wspolnego rynku bez zapewnienia dobrej
komunikacji wewnatrz Europy i bez budowy potaczen transeuropejskich pomie-
dzy réznymi jej regionami. Swoboda przeplywu towaru, ustug, kapitatu i osob,
ktore stanowia fundament wspolnej polityki gospodarczej pozostawataby tylko
postulatem, gdyby nie decyzja panstw czlonkowskich, wyrazajacych gotowosé
do prowadzenia zintegrowanych dzialan w dziedzinie polityki transportowej,
przy rownoczesnej rezygnacji na rzecz Wspolnoty Europejskiej z wewnetrznych
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prerogatyw. Wplyw na ta decyzje mialy przede wszystkim dwa czynniki:
potrzeba otwarcia wewnetrznych rynkéw gospodarczych oraz koniecznosé ich
liberalizacji w celu ustanowienia wspolnego rynku (por. art. 2 TWE). Nie bez
znaczenia na wilaczenie polityki transportowej w obszar wspolnotowych dziatan
byty kalkulacje finansowe takiego przedsiewzigcia oraz dtuga perspektywa jego
realizacji. Juz w trakcie urzeczywistnienia kolejnych etapow potaczen komuni-
kacyjnych wewnatrz Wspolnoty Europejskiej, pojawil sie¢ nowy problem
zwiazany z réznym tempem rozwoju poszczegélnych galezi transportu, tj.
drogowego, kolejowego i morskiego. Wobec zaistnialej sytuacji kolejnym
wyzwaniem jakie stoi przed Wspolnota w perspektywie do 2010r. jest
zapewnienie intermodalnosci przez stworzenie brakujacych polaczen pomigdzy
transportem morskim, zegluga srodladows 1 transportem kolejowym'.

2. PODSTAWY PRAWNE

W czesci III Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska, tytul V
zawierajacy art. 70 - 80 TWE, reguluje problematyke transportu. Na ich
podstawie Rada zostala upowazniona do okreslenia wspdlnych zasad
dotyczacych transportu migdzynarodowego ,.do” lub ,,z” terytorium panstw
czlonkowskich lub tranzytu przez terytorium jednego lub wiecej panstw
Wspdlnoty, a takze warunki, na jakich przewoznicy nie majacy statej siedziby
w panstwie cztonkowskim mogg swiadczy¢ ustugi transportowe na terytorium
Wspdlnoty. Ponadto uprawniono Rade do okreslenia srodkéw mogacych
wplyna¢ na podniesienie bezpieczenstwa transportu oraz do podejmowania
innych odpowiednich postanowien wplywajacych na funkcjonowanie infra-
struktury transportowej (art. 71 TWE). Tak okreslone cele wspdlnej polityki
transportowej realizowane sg przez panstwa cztonkowskie (art. 70 TWE).

W tym kontekscie wspolnotowa polityka morska koncentruje si¢ gtéwnie na
morskich ustugach transportowych (art. 80, ust. 2 TWE) oraz bezpieczenstwie
morskim, ktére unormowano wykorzystujac tym razem subsydiarne (pomocnicze)
kompetencje Rady okreslone w art. 308 TWE. Nalezy przy tym podkreslié, ze
zagadnienie bezpieczenstwa morskiego zostalo unormowane dopiero po serii
katastrof morskich majacych miejsce u wybrzezy panstw czlonkowskich?,

" Biala Ksiega Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw,
COM(2001) 370, Bruksela, 12.09.2001 r.

* Bodzcem do podjecia zintegrowanych dzialan byla katastrofa zbiornikowca Amoco Cadiz w
1978 r. i nastgpne wypadki statkdw majace miejsce w 1989 r., tj. katastrofy Dragona ptywajacego pod
hiszpanska bandera, Kharka-V — statku iranskiej bandery oraz tankowca Seawind Dos, ktére spowodo-
waly ogromne spustoszenia w $rodowisku naturalnym Atlantyku, nieopodal panstw cztonkowskich.
Por. Rezolucja Rady z 19.06.1990 r. w sprawie zapobiegania wypadkom powodujacym morskie
zanieczyszczenia, OJ nr C 206, p.1, 1990/08/18, stanowiaca uzupemienie wczesniejszej Rezolucji
Parlamentu Europejskiego z 17.03.1989r. w sprawie bezpiecznych mérz, OJ nr C 096, p. 229,
1989/04/17.
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zmuszajac WE do pilnego uregulowania tej kwestii. Podjete wowczas dziatania
mialy gléwnie charakter prewencyjny, bowiem zmierzaly do zapobiezenia
podobnym wypadkom morskim w przyszlosci, poprzez wzmocnienie kontroli
statkdéw przez panstwo-portu, (port state control) a takze zostaty ukierunkowane
na ograniczenia rozmiaru szkdd spowodowanych przez statki morskie®.

W oparciu o przepisy tytulu V trudno bylo organom wspolnotowym
opracowa¢ w miar¢ jednolita i koherentna polityke transportowa, zwlaszcza
zeglugowa. Wobec fragmentarycznosci unormowan polityki morskiej, doszto
do konfrontacji przepiséw okreslajacych jej zakres z przepisami regulujacymi
podstawowe swobody zawarte w tytule III czesci II TWE (1. swobode
przeptywu towaru, ustug, kapitatu i oséb). W glosnej sprawie, ktorej podtozem
byt spor pomiedzy Komisja a Francja (C-167/73%), ETS musial ustosunkowaé
si¢ do problemu relacji miedzy art. 80, ust. 2 TWE’® a ogdlnymi zobowigzaniami
wynikajacymi z tytutu IIl TWE, stanowigcymi o istocie wspolnego rynku.
Strona francuska, powolujac sie na cytowana wyzej norme argumentowala, ze
Rada dopiero po spetieniu wymogdéw formalnych moze sprecyzowaé w jakim
stopniu  ogbélne zasady wspdlnego rynku znajduja zastosowanie do
szczegdlowych unormowan zwiazanych z zegluga morska (zgodnie z zasada
lex specialis derogat legi generali). Jednak watpliwosci strony powodowej nie
podzielil Trybunal Europejski i zaprzeczyl jakoby art. 80, ust. 2 uchylat ogdlne
postanowienia TWE wobec transportu morskiego. Stanowisko ETS nalezy
odczytywac jako rozszerzenie polityki morskiej na poziomie ponadnarodowym
o inne rodzaje wspodlnotowych polityk, jak chociazby wspdlne przepisy o
zasadach konkurencji, opodatkowania i zblizania ustawodawstw (tytut VI art.
81-art. 97 TWE®), o wolnosci prowadzenia dziatalnosci gospodarczej — art. 43
TWE’, wolnosci swiadczenia ustug — art. 49 TWE? oraz swobodzie zatrudnienia
obywateli Unii — art. 39 TWE’.

* Wzmocnienie kontroli panstwa portu (panstwa nadbrzeznego) kosztem oslabienia kontroli
panstwa bandery wynika z faktu korzystania przez wielu armatoréw z udogodnien, jakie stwarzaja
pafistwa ,,wygodnych” bander. Kierunek ten jest akceptowany réwniez przez prawo migdzynarodowe,
bowiem stanowi antidotum na zjawisko przerejestrowywania statkéw do panstw, ktore nie egzekwujq
migdzynarodowych zasad zwiazanych z bezpieczenstwem morskim. Kontrola panstwa portu moze
odnies¢ pozadany skutek, o ile reguly beda jednolite i stosowane solidarnie. Dlatego w 1982 r. panstwa
czlonkowskie przystapity do porozumienia paryskiego. ktoére okreslato warunki korzystania z portow
europejskich. Por. J. Lopuski (red.), Prawo morskie, cz¢$¢ 1, Wstep do teorii wspolczesnego prawa
morskiego, Bydgoszcz 1990, s. 193.

* Orzeczenie Sadu z 4.04.1974 r. w sprawie Komisja v. Republika Francji, C-167/73, ECR 1974,
p. 0359.

S Ex art. 84, ust. 2 TWE.

©z.Brodecki, Polityka Wspolnoty Europejskiej w dziedzinie transportu (Prezentacja konstru-
kcji myslowej), XVI Sejmik Morski, Szczecin 2001, s. 119.

7 Ex art. 52 TWE. W artykule podawana jest numeracja artykutéw traktatu sprzed zmian wniesio-
nych przez Traktat Amsterdamski.

® Ex art. 59 TWE.

% Ex art. 48 TWE.
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3. LIBERALIZACJA MORSKICH USLUG TRANSPORTOWYCH

Zakres aktywnosci WE w dziedzinie polityki zeglugowej statuuje wprost
art. 80, ust. 2 TWE, a takze — o czym mowa byla wczesniej — inne rodzaje
wspolnotowych polityk. Jednak Rada, ktéra wyposazono w kompetencje
prawotworcze, przez dlugi okres z nich nie korzystala. Przepisy traktatowe
wymagaly zniesienia wszelkich barier w swobodnym s$wiadczeniu ustug
transportowych, a przede wszystkim uscislenia zakazu dyskryminacji przewo-
znikow dzialajacych na terenie panstw czlonkowskich. Za niewlasciwe uznano
praktyki polegajace na nakladaniu zréznicowanych oplat przewozowych lub
wprowadzaniu niejednolitych warunkow przewozéw dla przewoznikow
przewozacych takie same towary na tych samych liniach przewozowych, w
zaleznosci od kraju pochodzenia towaru badz miejsca jego przeznaczenia (art. 80,
ust. 2 w zw. z art. 75, ust. 1 TWE). Dopiero praktyka wykazala, ze realizacja
celow wspdlnotowych koliduje z interesami poszczegoélnych panstw czlonkow-
skich. Liberalizacja ustug morskich wymagata od krajow cztonkowskich
rezygnacji z panstwowego protekcjonizmu wzgledem przedsigbiorstw zeglu-
gowych, armatoréw 1 innych podmiotéw zaangazowanych w dzialalnos¢
morska, na co nie wyrazali zgody czlonkowie Wspolnoty. Nieche¢ panstw do
zmiany istniejacego stanu byla po czgsci usprawiedliwiona dlugoletnia praktyka
uprzywilejowywania wlasnych obywateli w stosunkach pracy na morzu
wzgledem obcokrajowcéw. Stosowano przy tym rdézne formy ograniczen w
dostgpie 1 warunkach pracy, wskazujac chociazby na prawne zastrzezenia
niektorych stanowisk wylacznie dla obywateli danego kraju, badz
zagwarantowanie pierwszenstwa zatrudnienia w sytuacji, gdy o okreslone
miejsce pracy ubiegali si¢ obywatele danego kraju 1 cudzoziemcy. Tolerowano
takze mniej korzystne warunki placy za wykonywanie podobnego rodzaju pracy
dla obcokrajowcow w poréwnaniu z wlasnymi obywatelami'.

Zaniechanie liberalizacji uslug transportu narazitlo w koncu Rade na zarzut
naruszenia przepisow Traktatu Rzymskiego. W sprawie wytoczonej z powodz-
twa Parlamentu Europejskiego'' o stwierdzenie uchybien, ktérych dopuscita sie
Rada, Trybunal w pelni podzielil stanowisko powoda i uznat Rade winna
stawianych zarzutow. Przepisy Traktatu wymagaja od Rady wprowadzenia
wspolnych zasad transportu morskiego, nie przewidujac zadnych dodatkowych
okreséw przejsciowych czy dostosowawczych, poza ogdlnie przyjetymi dla
swobody $wiadczenia ustug. Jedyny wyjatek, ktéry upowaznia Rade do
odstapienia od realizacji art. 71, ust. 1| TWE, zwiazany jest z ochrong poziomu
zycia 1 zatrudnienia na okreslonych obszarach. Wynika on takze z potrzeby

'""M. Tomaszewska. Swoboda zatrudniania marynarzy w europejskim prawie wspolnotowyn,

Prawo Morskie, 2003, t. XVIIlL. s. 81 i in.
" Orzeczenie sadu z 22.05.1985 r. w sprawie Parlament Europejski v. Rada Wspdlnot Europej-
skich, C-13/83, ECR 1985, p. 1513.
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przystosowania niektorych regionéw do rozwoju gospodarczego wspolnego
rynku. Odstgpstwa te nie moga jednak usprawiedliwiaé¢ catkowitego braku
sformalizowania zalozefn wspdlnotowej polityki transportowej przez Rade, jak
réwniez braku jakiegokolwiek jej stanowiska co do projektéw aktéw ztozonych
przez Komisje oraz propozycji samego Parlamentu Europejskiego'”. Polityka
transportowa — konkluduje ETS — musi by¢ rozwazana z punktu widzenia
ogdlnych zatozen Wspolnoty Europejskiej okreslonych w art. 3 TWE, ktory

zaklada stopniowe zblizanie polityk gospodarczych panstw czlonkowskich w

stopniu  koniecznym do funkcjonowania wspdlnego rynku. Przytoczone

orzeczenie Trybunalu uwazane jest za przelomowe dla wspdlnotowej morskiej
polityki transportowej, gdyz w niedlugim czasie po jego ogloszeniu Rada
przyjela szereg istotnych aktéw prawa wspolnotowego, w tym m.in.:

« Rozporzadzenie Rady nr 4055/86 z 22.12.1986 r. w sprawie stosowania
zasady swobody swiadczenia ustug w transporcie morskim miedzy panstwa-
mi czlonkowskimi oraz krajami czlonkowskimi i pafistwami trzecimi'?,

» Rozporzadzenie Rady nr 4056/86 z 22.12.1986 r. w sprawie szczegoto-
wych zasad stosowania art. 85 i 86 Traktatu w transporcie morskim',

» Rozporzadzenie Rady nr 4057/86 z 22.12.1986r. w sprawie przeciw-
dzialania nieuczciwym praktykom taryfowym w transporcie morskim'?,

o Rozporzadzenie Rady nr 4058/86 z 22.12.1986 r. w sprawie wspotdziata-
nia na rzecz zapewnienia swobodnego dostepu do przewozéw w zegludze
oceanicznej'®.

Ten sam przepis uprawnil Rad¢ do dziatan na rzecz ratyfikacji przez WE
Konwencji mie¢dzynarodowej STCW 78, okreslajacej minimalne wymogi w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia
wacht”, a takze przyjecia dyrektywy z 22.11.1994r. nr 94/58 w sprawie
minimalnego poziomu szkolenia marynarzy'®, zmienionej nastgpnie w 1998 r."”
z uwagi na przyjecie nowego aneksu do Konwencji STCW.

12 Rezolucja w sprawie wspélnej polityki transportowej, OJ nr C 087, p. 42, 1982/04/05.

1 0JnrL378,p. 1, 1986/12/31.

' QJ nr L 378, p. 4, 1986/12/31.

1> OJ nr L 378, p. 14, 1986/12/31.

'©OJ nr L 378, p. 21, 1986/12/31.

"7 Rekomendacja Rady nr 79/144 w sprawie ratyfikacji Konwencji migdzynarodowej z 1978 r.
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $§wiadectw oraz pelnienia wacht,
OlJ nr L 33, 1979/02/01.

'8 OJ nr L 319, p. 28, 1994/12/12.

19 Dyrektywa Rady nr 98/35 w sprawie zmiany dyrektywy nr 94/58 dotyczacej minimalnego
poziomu szkolenia marynarzy, OJ nr L 172, p. 1, 1998/06/17. Choé dyrektywa ta w wigkszej czgsci
stanowi powtérzenie unormowan przyjetych w Konwencji, a nawet wprost zaleca pafnstwom
cztonkowskim jej ratyfikacje, to w art. 2 zawarto zastrzezenie o koniecznosci powiadomienia Komisji o
srodkach, jakie dane panstwo zamierza przyjaé celem pelnego wywiazania si¢ z zobowigzan
nalozonych przez dyrektywe. Do wypelnienia powyzszego zalecenia nie wystarcza fakt przystapienia
do Konwencji STCW i dostosowania wewnetrznego ustawodawstwa, bowiem w dalszym ciagu
wystepuje brak jasnosci co do sposoboéw implementacji postanowien dyrektywy. Por. Orzeczenie sadu
2 3.07.2001 r. w sprawie Komisja v. Wielkie Ksigstwo Luksemburg, C-297/00, §10, nie publikowane.
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Jeszcze trudniejsze niz w przypadku miedzynarodowego transportu
morskiego bylo osiagniecie przez Rade porozumienia w sprawie liberalizacji
ustug kabotazowych. Kabotazowa zegluga, oznaczajaca przybrzezna
komunikacje, zwlaszcza handlowa, migdzy portami jednego kraju lezacymi nad
tym samym morzem (kabotaz maly), badz nad réznymi morzami (kabotaz
wielki), realizowana byla wylacznie przez przewoznikéw krajowych.
Liberalizacja ustug kabotazowych wymagala akceptacji zagranicznych
przewoznikéw wykonujacych krajowe przewozy. 7.12.1992r. Rada przyjeta
rozporzadzenie nr 3577/92 w sprawie zasady swobodnego swiadczenia ustug w
transporcie morskim w obrebie panstw czlonkowskich (kabotaz morski)™.

W ten oto sposob stworzono podstawy do prowadzenia spdjnej polityki
zeglugowej stanowiacej do dnia dzisiejszego trzon morskiego prawa
wspolnotowego.

4. ZAKRES STOSOWANIA ROZPORZADZENIA RADY NR 3577/92
(GRANICE LIBERALIZACIJI
MORSKIEJ ZEGLUGI PRZYBRZEZNE]J)

4.1. POJECIE ARMATORA WSPOLNOTY

Beneficjentami swobody $wiadczenia ustug sa armatorzy eksploatujacy
statki zarejestrowane 1 plywajace pod bandera ktéregokolwiek z panstw Unii
Europejskiej, bez wzgledu na to, czy panstwo posiada lini¢ brzegowa, a wigc
dostgp do morza, czy tez jest jego pozbawione. Warunkiem wykonywania
przewozow zaréwno ladunku jak 1 pasazeréw droga morska jest wymoég
spelnienia przez statki wszystkich warunkéw niezbednych do $wiadczenia ustug
zeglugi przybrzeznej w panstwie cztonkowskim, w ktérym sg one w tym czasie
zarejestrowane (art. 1 rozporzadzenia 3577/92). Armatorami Wspdlnoty w
rozumieniu cytowanego rozporzadzenia moga by¢ firmy krajowe zalozone w
panstwie czlonkowskim zgodnie z prawem tego panstwa i1 prowadzace
dzialalnos¢ transportu morskiego, a takze firmy transportu morskiego zalozone
zgodnie z prawem panstwa czlonkowskiego, ktérych siedziba i miejsce
rzeczywistego zarzadzania firma znajduje si¢ w tym panstwie czlonkowskim.
Zakres podmiotowy obejmuje takze przedsiebiorstwa zalozone w panstwie
spoza Unii Europejskiej lub prowadzace dzialalnos¢ transportu morskiego w
panstwie trzecim, jesli sa one zarzadzane przez firmy krajowe panstwa
czlonkowskiego. W takim przypadku statki musza zosta¢ zarejestrowane w

20J nr L 364, p- 7. 1992/12/12. Ztozono juz w Radzie propozycje dalszych zmian rozporzadzenia
w kierunku wigkszej swobody zeglugi kabotazowej. Por. Propozycja zmiany Rozporzadzenia Rady
nr 3577/92 w sprawie zasady swobodnego $wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw
czlonkowskich (kabotaz morski), OJ nr C 213, p. 0016, 1998/07/09.
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jednym z krajow cztonkowskich, a takze plywaé pod bandera tego panstwa na
warunkach i zasadach okreslonych przez prawo wewnetrzne. Po spelnieniu
wszystkich warunkéw armatorzy spoza Unii Europejskiej prowadzacy
dzialalnos¢ zeglugowa beda mogli korzysta¢ z prerogatyw przynaleznych
armatorom wspolnotowym.

Intencja art. 1 rozporzadzenia 3577/92 bylo stworzenie dla wszystkich
armatoréw, ktorych statki wpisane sa do rejestru dowolnego panstwa
czlonkowskiego, rownych praw wykonywania zeglugi przybrzeznej. Jednak
dostosowanie si¢ zarowno panstw jak i armatoréow do stawianych wymogéw
przychodzilo z duzymi trudnosciami. Przykladowo Francja jeszcze w 1999 r.
utrzymywala we Francuskim Kodeksie Celnym (French Customs Code) zapis,
ktory uprawnial do wykonywania kabotazu jedynie statki francuskiej bandery*'.
Tylko w wyjatkowych sytuacjach, gdy umowy przewozu nie mogly zostaé
zrealizowane przez krajowe jednostki, na czas trwania przeszkody rzad mogt
specjalnym dekretem zezwoli¢ statkom innej bandery na wykonywanie tychze
ustug. W tej sytuacji zrozumiatym byt wniosek Komisji skierowany do ETS o
stwierdzenie naruszenia art. 1 rozporzadzenia poprzez zaniechanie dokonania
zmian legislacyjnych w cytowanym kodeksie®.

Zrozumienie specyfiki stosunkow prawnych funkcjonujacych w zegludze
morskiej wymaga zaprezentowania zasad uzyskiwania przez statek
przynaleznosci okreslonego panstwa. Nie jest konieczne szerokie uzasadnienie
twierdzenia, ze omowienie praw panstwa bandery statku wymaga interpretacji
wielu systeméw prawnych: od europejskiego prawa wspolnotowego, miedzy-
narodowego prawa morza do prawa krajowego. Respektowanie praw panstwa
bandery i zachowanie ,rzeczywistej wiezi prawnej” pomiedzy panstwem
a dana jednostka jest dorobkiem miedzynarodowego prawa morza, gtdéwnie
Konwencji Narodéow Zjednoczonych o prawie morza z Montego Bay
z 1982 r.”. Zasadnicza kwestia, ktéra podniesiono w konwencji opiera si¢ na
przyznaniu prymatu wigzi rzeczywistej nad formalnym zwierzchnictwem
panstwa nad statkiem. Owa wigZz prawna jest emanacja przynaleznosci
panstwowej statku, a wiec czegos w rodzaju ,,obywatelstwa’*, ktérego nadanie

*! Por. art. 257(1) Francuskiego Kodeksu Celnego z 11.05.1977 r.

2 Orzeczenie sadu z 13.07.2000 r. w sprawie Komisja v. Republika Francji, C-160/99, ECR,
p. 1-06137.

3 Rzeczpospolita Polska ratyfikowala Konwencj¢ o prawie morza w 1998 r. (Dz.U. Nr 98,
poz. 609). Tekst konwencji opublikowany zostat w 2002 r. (Dz.U. Nr 59, poz. 543, zalacznik);
zob. m.in. M.H. Kozinski, Wybrane problemy prawne zwiqzane z ratyfikacjq przez Rzeczypospolitq
Polskq Konwencji o prawie morza, Prawo Morskie, 2000, t. XIII, s.78 i nast. Strong Konwencji
z Montego Bay jest takze Wspdlnota Europejska, por. Agreement relating to the implementation of part
XTI of the United Nations Convention on the Law of the Sea of 10.12.1982 — Montego Bay Convention,
OJ nr L 215, p.10, 1994/08/20.

Y| tynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 2000, s. 70.
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z kolei lezy w wylacznych kompetencjach panstw czlonkowskich. Dlatego tez
przestanki, ktére warunkuja jego nabycie 1 prawo podnoszenia bandery
okreslonego panstwa ustalaja czlonkowie Unii dowolnie. Z nadaniem
przynaleznosci panstwowej wiaza si¢ okreslone w migdzynarodowym prawie
morza skutki prawne w postaci sprawowania zwierzchnictwa okretowego™,
objecia statku ochrong prawng panstwa, a takze odpowiedzialnosci prawno -
migdzynarodowej panstwa za dana jednostke plywajaca. Jakkolwiek nadanie
statkom bandery danego kraju nalezy do wewnetrznych kompetencji panstw
czlonkowskich, to spos6b wykonywania tego uprawnienia poddany jest kontroli
prawa wspdlnotowego™. Ingerencja prawa wspolnotowego jest w tej materii na
tyle znaczaca, ze w efekcie jego stosowania ostabiana jest wiez prawna
pomiedzy panstwem a statkiem.

Europejskie prawo wspodlnotowe godzi si¢ na zwierzchnictwo panstwa
bandery na warunkach prawa krajowego, zabraniajac jednoczesnie stawiania
obcym armatorom dodatkowych warunkéw w postaci wykazania, czy w chwili
rejestracji statku byl on wilasnoscia”’ badz byl czarterowany lub zarzadzany
wylacznie przez obywateli panstwa przyszitej bandery*®. Tym samym odmowa
zarejestrowania statku tylko z tego powodu, ze wilasciciel, czarterujacy,
zarzadzajacy lub kontrolujacy, sa obywatelami innego kraju czlonkowskiego
anizeli kraj rejestru jest sprzeczna z prawem wspolnotowym®™. Co wigce]j,
niezgodne z prawem wspdlnotowym jest stawianie warunku stalego miejsca
pobytu lub domicylu w panstwie rejestru. Analiza judykatury sklania wigc do
wyciagniecia kilku istotnych wnioskéw. Otéz statki ujawnione w rejestrze
danego panstwa musza by¢ zarzadzane i1 kontrolowane w panstwie bandery,
jednak zarzadu lub sprawowania kontroli nie wolno laczy¢ z wymogiem
istnienia w tym panstwie przedsiebiorstwa glownego lub jego siedziby™.

Podobne uwagi dotycza 0séb prawnych’'. W stosunku do nich zabroniono na
przyklad zadania ustanowienia siedziby firmy w panstwie przysziej bandery,
albo stawiania warunku zatrudniania w charakterze dyrektoréw, administra-
toréw, zarzadcOw okreslonego procentu obywateli tego panstwa, w ktérym

23 Zwierzchnictwo okretowe obejmuje w szczegdlnosci jurysdykcje i sprawowanie kontroli nad
statkiem, a takze uprawnienie do okreslenia zasad obowiazujacych zaloge statku, ktére maja zwiazek
lub wynikaja z okreslonych zdarzen na statku.

% Orzeczenie sadu z 4.10.1991 r. w sprawie Komisja v. Wielka Brytania i Irlandia Pétnocna,
C-246/89, ECR 1991, p. 1-4585.

2" Sprzeczne z prawem wspolnotowym jest takze zastrzezenie ponad polowy udzialu we
wspotwlasnosci statku dla obywateli tego kraju, w ktorym dokonywany jest rejestr.

2 Orzeczenie sadu z 7.03.1996 r. w sprawie Komisja v. Francja, C-334/94, ECR 1996, p. 1-1307.
W powyzszej sprawie Komisja zarzucita Francji nie wywiazanie si¢ z obowiazku wdrozenia
orzeczenia, ktore zapadlo jeszcze w 1974 r. (C-167/73). Podobne wnioski ETS zawart w podanym
wyzej orzeczeniu C-221/89.

¥ M. Tomaszewska. op.cit., s. 89-90.

30 Orzeczenie sadu z 25.02.1991 r. w sprawie The Queen v. Secretary of State for Transport,
ex parte Factortame Ltd and others, C-221/89, ECR 1991, p. [-3905.

3'M. Tomaszewska, op.cit., s. 89-90.
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dokonuje si¢ rejestracji statku. W stosunku do spélek z o.0. nieuprawnionym
jest zadanie 50% udzialu obywateli kraju rejestru, limitowanie czy ukierunko-
wywanie powiazan handlowych i niehandlowych™.

4.2. ZASADA NIEDYSKRYMINACII

Swoboda $wiadczenia ustug nalezy do jednej z czterech fundamentalnych
swobdd wspolnotowych. Liberalizacja, ktora na warunkach okreslonych w art. 3 i
art. 51 TWE w zwiazku z art. 80, ust. 2 TWE nalezy rozumie¢ jako zniesienie
wszelkich ograniczen w swiadczeniu i korzystaniu z ustug, dotyka rowniez czgsci
zwiazanej z morska zegluga przybrzezna. Art. 1 rozporzadzenia nr 3577/92
statuujacy zasade swobody swiadczenia ustug musi by¢ interpretowany w swietle
ogolnych zasad ustanowionych w traktacie, a przede wszystkim w swietle art. 49 i
51 TWE®. Interpretacja granic liberalizacji swiadczenia ustug stale dokonywana
jest przez Trybunal Wspodlnoty, ktory ma na wzgledzie przede wszystkim
nadrzedny, w stosunku do wewngtrznego, interes Wspdlnoty Europejskie;j.
Od panstw cztonkowskich oczekuje si¢ zatem zniesienia wszelkich przeszkod
ograniczajacych swobodny przeplyw ushug, przy czym nakaz ten wcale nie
sprowadza si¢ jedynie do réwnego traktowania wszystkich podmiotow krajowych
1 zagranicznych. Wspolnotowa swobode¢ nalezy rozumie¢ jako zniesienie
wszelkich barier, utrudniajacych badZz czyniacych mniej atrakcyjnymi
$wiadczenie ustug w danym panstwie nawet wowczas, gdy restrykcje w rownym
stopniu dotykalyby krajowcow i cudzoziemcow™.

Zastosowanie formy rozporzadzenia sprawia, ze ustanowiony w nim zakaz
nieuzasadnionego réznicowania armatorow z uwagi na miejsce rejestracji statku
1 jego przynalezno$¢ panstwowa wywiera skutek bezposredni na krajowe
porzadki panstw czlonkowskich. Bezposrednio skuteczne przepisy sa bezpo-
$rednim zrédlem uprawnien i obowiazkow dla wszystkich, ktérych one dotycza,
takze dla oséb fizycznych i prawnych. Normy bezposrednio skuteczne zawarte
w rozporzadzeniu wywoluja okreslone zobowiazania w uktadzie horyzontalnym
tj. takim, ktory ksztaltuje sie¢ pomigdzy panstwami i Wspolnota Europejska, jak
i pomigdzy samymi jednostkami (podwdjny skutek horyzontalny). Normy te
tworza takze zobowiazania w uktadzie wertykalnym, czyli pomigdzy panstwem
a jednostkami. Zaprezentowane skutki prawne obliguja przede wszystkim
krajowe sady do ochrony praw jednostek, w pierwszej kolejnosci tych praw,

32 Orzeczenie w sprawie Francji, C-334/94, ECR 1996, p. I-1307.

** Orzeczenie sadu z 20.02.2001 r. w sprawie Asociacion Profesional de Empresas Navieras de
Lineas Regulares (Analir) and Others v. Administracién General del Estado, C-205/99, ECR 2001,
p 1-01271.

34 Case C-76/90 Siger (1991) ECR 1-4221, paragraph 12; Case C-43/93 Vander Elst (1994) ECR
[-3803, paragraph 14; Case C-272/94 Guiot (1996) ECR 1-1905, paragraph 10; Case C-266/96 Corsica
Ferries France (1998) ECR 1-3949, paragraph 56; Joined Cases C-369/96 and C-376/96 Arblade and
Others (1999) ECR [-8453, paragraph 33.
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ktore nadane zostaly przez prawo wspolnotowe (zasada pierwszenstwa prawa
wspolnotowego nad prawem krajowym®).

Przyjecie przez Rade rozporzadzenia nr 3577/92 nie zwalnia panstw czton-
kowskich od podjecia dziatan dostosowujacych®® przepisy wewnetrzne do przepi-
sow wspolnotowych, cho¢ pozory §wiadcza o czym$ zupelie innym. Efekt
rozporzadzenia w postaci substytucji, a wigec zastapienia normy wewnetrznej
norma wspdlnotowa pozwalalby sadzi¢, ze ingerencja panstwa jest tutaj zbyteczna,
skoro z chwilg opublikowania tekstu wspomnianego rozporzadzenia samoistnie
przyznaje ono okreslone prawa uprawnionym podmiotom. Wniosek taki jest
jednak calkowicie bledny. Ot6z w omdéwionym wczesniej sporze pomiedzy
Komisja a Francja (C-160/99*") postawiono Francji zarzut niedostosowania
przepiséw Francuskiego Kodeksu Celnego do art. 1 rozporzadzenia nr 3577/92
mimo, ze armatorzy Wspolnoty mogli wprost powolywac si¢ na t¢ norme,
domagajac si¢ swiadczenia ustug kabotazowych. Naruszenie zobowiazan w tym
przypadku polegalo na utrwaleniu niezrozumialego stanu prawnego, ktory
utrzymywal beneficjentéw w niepewnosci co do przystugujacych im praw.
Zachowanie w mocy przepisow prawnych sprzecznych z prawem wspolnotowym
stanowi wprost naruszenie postanowien Traktatu TWE 1 jako takie rodzi odpowie-
dzialnos¢ tego panstwa przed instytucjami wspdlnotowymi a takze jednostkami®®,
W razie stwierdzenia niezgodnosci przepisdw wewngtrznych panstw czlon-
kowskich z prawem wspolnotowym, te pierwsze uwaza sie za nieobowigzujace®,

3% Obie zasady (bezposredniego skutku oraz pierwszenstwa) sa efektem dzialalnosci jurysdykeyjnej
ETS i naleza do podstawowych zasad ustrojowych europejskiego prawa wspolnotowego, gdyz odnosza
si¢ do systemu prawnego, wyznaczajac reguly stosowania tego prawa, nie za$ jego obowiazywania.
Por. W.Czaplinski, Zarys prawa europejskiego, Warszawa 1999, s.13-20; C.O.Lenz,
Pierwszenstwo prawa wspolnotowego przed prawem krajowym, bezposrednie i posrednie skutki
stosowania prawa wspolnotowego oraz jego stosunek do krajowego prawa konstytucyjnego, [w:]
A.Jeneralczyk-Sobierajska (red.), Wzajemne relacje prawa miedzynarodowego, wspolnoto-
wego oraz krajowego, L6dz 1998, s. 43-52; C. Mik, Zasady ustrojowe europejskiego prawa
wspolnotowego a polski porzqdek prawny, PiP, 1997, 11-12.

3w sprawie dzialan dostosowujacych przepisy rozporzadzenia wypowiedzial si¢ ETS. Por.
Orzeczenie sadu z 15.10.1986 r. w sprawie Komisja v. Wiochy, C-168/85, ECR 1986, p. 2945.
Zauwazyt w nim takze, ze poprzestanie tylko na odestaniu do przepiséw rozporzadzenia nie zwalnia
panstwa rowniez od konieczno$ci usuni¢cia ewentualnych sprzecznosci pomigdzy prawem krajowym i
wspdlnotowym.

*" Orzeczenie sadu z 13.07.2000 r. w sprawie Komisja v. Republika Francji, C-160/99, ECR 2000,
p. 1-06137.

*8 Orzeczenie sadu z 26.04.1988 r. w sprawie Komisja v. Republika Federalna Niemiec, C- 74/86,
ECR 2139.

3 W razie stwierdzenia niezgodnosci krajowego ustawodawstwa z obszarem objetym dzialalnoscia
legislacyjng Wspdlnoty albo z prawem wspdlnotowym, norma prawa wewnetrznego nie wywotuje
skutku prawnego, ktory moglby podwazy¢ efektywne wykonanie zobowiazan przyjetych bezwarunko-
wo i nieodwolalnie przez panstwa czlonkowskie, stosownie do postanowien traktatu. Sytuacja
odmienna, tj. utrzymanie w mocy wewnetrznych przepisdw niezgodnych z systemem ponadnarodo-
wym, powoduje zagrozenie dla podstaw funkcjonowania Wspdlnoty Europejskiej. Por. Orzeczenie sadu
29.03.1978 r. w sprawie Amministrazione delle Finanze dello Stato v. Simmenthal SA, C-106/77, ECR
1978, p. 0629.
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niezaleznie od tego, czy byly one ustanowione wczesniej czy pozniej niz

przepisy prawa wspolnotowego*.

Dla stosunkéw zeglugowych zasadnicze znaczenie ma, co zostalo wczesniej
wyjasnione, zasada niedyskryminacji, ktéra nakazuje jednakowo traktowaé pod
wzgladem faktycznym 1 prawnym kazdego armatora Wspdlnoty. Zakres
rozporzadzenia obejmuje uslugi transportu morskiego w obrebie panstwa
czlonkowskiego swiadczone odplatnie, w tym zwlaszcza:

o zegluge w obrebie ladu stalego: przewdz pasazerow lub towaréw droga
morska migdzy portami potozonymi na terenie kontynentu lub ladu statego
jednego i tylko tego samego panstwa czlonkowskiego, bez zawijania na
WYyspy;

o przybrzezne ustugi dostawcze: przewdz pasazerow lub towarow droga
morska miedzy jakimikolwiek portami panstwa czlonkowskiego oraz
instalacje lub budowle potozone na szelfie kontynentalnym tegoz panstwa
czlonkowskiego;

o zegluge przybrzezng wyspowa: przewoz pasazerow lub towardéw droga
morska miedzy:

- portami potozonymi na ladzie stalym a jedna Iub wigcej wyspami jednego i

tylko tego samego panstwa cztonkowskiego,

- portami polozonymi na wyspach tego samego panstwa czlonkowskiego;

zaréwno Ceuta jak i Melilla sa uwazane za porty polozone na wyspach.

4.3. OGRANICZENIA I WYLACZENIA STOSOWANIA
ROZPORZADZENIA NR 3577/92

Zamiarem ustawodawcy wspolnotowego jest wprowadzenie swobody
morskiej zeglugi przybrzeznej etapami i systematycznie, sukcesywnie wiaczajac
coraz to nowe rodzaje ustug transportowych (por. preambula rozporzadzenia).
W analizowanym rozporzadzeniu przewidziano w art. 5 czasowe ograniczenia
stosowania przepisOw z uwagi na charakter niektérych ustug lub rozmiary
kosztow, jakie beda musialy ponie$¢ niektore kraje we Wspolnocie z powodu
nizszego stopnia rozwoju gospodarczego. W przypadku uzasadnionych obaw
wystapienia powaznych zaburzen na rynku transportu wewnetrznego
spowodowanych liberalizacja w zegludze przybrzeznej, panstwo czlonkowskie

0 Orzeczenie sadu z 9.03.1978 r. w sprawie Amministrazione delle Finanze dello Stato v.
Simmenthal SA. C-106/77. ECR 1978, p. 0629: ,,Zgodnie z zasada pierwszenstwa prawa wspolnoto-
wego, stosunek pomi¢dzy przepisami Traktatu i bezposrednio stosowanych norm z jeden strony i
wewngtrznym prawem panstw czlonkowskich z drugiej, jest taki, Ze te pierwsze, z momentem wejscia
w zycie, nie powoduja automatycznego uniewaznienia kazdej kolidujacej normy prawa wewngtrznego,
ale - stajg si¢ integralng cz¢scia sytemu, majg pierwszenstwo w kazdym porzadku prawnym przed
obowigzujacym na terytorium kazdego Panstwa Czlonkowskiego - wykluczajg jednocze$nie prawnie
wigzaca proklamacj¢ nowych wewnetrznych przepisbw w takim zakresie, w jakim moglyby by¢
niezgodne z prawem wspolnotowym”.
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moze zwroci¢ sie do Komisji o przyjecie srodkow ochronnych. Komisja
podejmuje wowczas decyzje, po uprzednich konsultacjach z innymi panstwami,
w terminie 30 dni roboczych od dnia otrzymania stosownego wniosku z
panstwa czlonkowskiego. Srodki ochronne stosowane przez Komisje polegaja
na czasowym zawieszeniu stosowania przepisOw rozporzadzenia, na okres
nieprzekraczajacy 12 miesiecy. O podjetej decyzji Komisja informuje Rade
oraz pozostale panstwa czlonkowskie. Brak reakcji Komisji na wniosek ztozony
przez panstwo czlonkowskie jest traktowany, zgodnie z postanowieniami
rozporzadzenia, jako upowaznienie dla panstwa do stosowania srodkow o jakie
sie zwrdcilo, az do czasu podjecia przez Komisje odpowiedniej decyzji.

W nagtych wypadkach panstwo czlonkowskie moze przyja¢ jednostronnie
stosowane Srodki tymczasowe, ktére moga pozosta¢ w mocy przez okres nie
dluzszy niz 3 miesigce. W takiej sytuacji panstwo czlonkowskie musi
niezwlocznie poinformowa¢ Komisj¢ o przyjeciu takich srodkéow. Reakcja
Komisji na dziatania podj¢te przez panstwo z wlasnej inicjatywy moze by¢ albo
ich uniewaznienie albo zatwierdzenie bez zmian, badz wprowadzenie do nich
poprawek, az do czasu podjgcia ostatecznej decyzji zgodnie z procedurg opisang
wyzej. Komisja moze réwniez przyjaé srodki ochronne dzialajac z wlasnej
inicjatywy, po konsultacjach z danym panstwem cztonkowskim (art. 5, ust. 2).

Z prezentowanych mozliwosci korzystaja panstwa czlonkowskie, czego
dowodza decyzje Komisji*' wydane w odpowiedzi na dwa wnioski Hiszpanii.
W pierwszym z nich Hiszpania podniosta argument stabej konkurencyjnosci
hiszpanskiego przemystu zeglugowego w stosunku do innych rynkéw
zeglugowych w panstwach Wspdlnoty. Okazalo sie, ze koszty operacyjne
armatorow w innych panstwach spadly ze wzgledu na wprowadzenie
specjalnych rejestrow, ktore stworzyly swoiste korzysci fiskalne, a takze z
uwagi na innego rodzaju udogodnienia dla statkow operujacych na wodach
zagranicznych. Ponadto w chwili wprowadzenia rozporzadzenia w zycie, Sredni
tonaz floty hiszpanskiej obstugujacej kabotaz byt znacznie mniejszy w stosunku
do flot konkurencyjnych z innych panstw czlonkowskich, co postawito
hiszpanskich operator6w na rynku kabotazowym w bardzo niekorzystnej
sytuacji finansowej, wydatnie zwigkszajac ich koszty operacyjne. Komisja
uznala argumenty Hiszpanii za zasadne 1 wydala dwie decyzje zawieszajace
postanowienia rozporzadzenia, kazda na okres 6 miesigcy.

*! Decyzja Komisji nr 93/125 z 17.02.1993 r. w sprawie prosby Hiszpanii o przyjecie przez
Komisje zgodnie z Artykulem 5 Rozporzadzenia (EWG) nr 3577/92 $rodkéw zabezpieczajacych
przeciwko zastosowaniu zasady swobody $wiadczenia uslug do transportu morskiego w obrebie panstw
czlonkowskich (kabotazu morskiego), OJ nr L 049, p.88, 1993/02/27 oraz Decyzja Komisji nr 93/396
z 13.07.1993 r. w sprawie prosby Hiszpanii o przyjecie przez Komisj¢ zgodnie z Artykulem 5
Rozporzadzenia (EWG) Nr 3577/92 przedluzenia dzialania srodkéw zabezpieczajacych przeciwko
zastosowaniu zasady swobody $wiadczenia ustug do transportu morskiego w obrgbie panstw
czlonkowskich (kabotazu morskiego), OJ nr L 173, p.33, 1993/07/16.
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5. KONKLUZJA

Wytyczne zawarte w Bialej Ksigdze w sprawie rozwoju transportu
potwierdzily spostrzezenia Rady Europejskiej w Goeteborgu, ze system
transportu wymaga z jednej strony optymalizacji, a z drugiej sprostania zasadzie
zrownowazonego rozwoju. Szczegllnie spelnienie tej ostatniej przestanki
warunkuje powstanie nowoczesnego ukladu transportowego, ktory wyposrod-
kuje wyniki ekonomiczne z kosztami socjalnymi i zanieczyszczeniem $rodo-
wiska naturalnego. Zgodnie z oczekiwaniami Unii Europejskiej, zegluga
kabotazowa ma sta¢ si¢ alternatywa dla transportu drogowego i/lub elementem
transportu intermodalnego (kombinowanego).

Przewoz kabotazowy pomigdzy portami europejskimi nie rozwinal sie¢ w
takim stopniu w jakim zakladano. W zwiazku z tym przygotowywane sa
poprawki do rozporzadzenia nr 3577/92, zmierzajace w kierunku przyznania
jeszcze wigkszej swobody s$wiadczenia ustug kabotazowych zagranicznym
operatorom™,

Z Bialej Ksiggi wynika, ze rozwdj zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,
stanowiacej obecnie priorytetowy kierunek polityki zeglugowej Unii
Europejskiej, przyczyniaé si¢ bedzie do aktywizacji dzialan rowniez w regionie
Morza Baltyckiego i Pdnocnego. Rozszerzenie Unii Europejskiej o nowe
panstwa, w tym Polske, powinno doprowadzi¢ do stworzenia znaczacych
mozliwosci dalszego rozwoju zeglugi kabotazowej. Komisja Europejska
zaklada, ze w okresie 2002-2010 region baltycki bedzie najszybciej rozwija-
jacym sie regionem w Europie, przy s$redniorocznym wzroscie obrotéw
handlu baltyckiego o 4-6%, co oznacza 3-krotny wzrost obrotow handlu
zagranicznego krajow regionu Morza Baltyckiego. Stanowi to szanse, ale i
wyzwanie dla polskich armatoréw jak réwniez portow morskich, ktorzy —
stanowiac instrument wzrostu wymiany handlowej — przyczyniaja si¢ do
rozwoju gospodarczego kraju.

LIBERALIZATION TRENDS IN EUROPEAN UNION
CABOTAGE TRANSPORT
(Summary)

The guidelines in the White Book regarding the development of transport
confirmed the conclusions reached by the European Council in Gothenburg
regarding, on the one hand, the necessity of optimization, and, on the other,
compliance with principles of sustainable development. The second issue, in
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particular, lays out the conditions for the creation of a contemporary
transportation system that will equalize economic results with social costs and
the environmental pollution. The expectations are that cabotage transport will
become an alternative to ground transport.

Cabotage transport between the European ports has not developed to the
extent anticipated.

The White Book reveals that the development of short distance marine
transport, which is currently a priority in EU maritime policy, will stimulate
undertakings in the Baltic and North seas regions. The expansion of the
European Union should lead to significant possibilities for the further
development of cabotage transport. The European Commission anticipates that
the Baltic region will be the fastest developing European region in 2002-2010.
This provides opportunities but also sets out challenges for Polish vessel
owners and seaports, which, as instruments of growing economic exchange, will
contribute to the economic development of the country.



