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KABOTAZ MORSKI W ORZECZNICTWIE
TRYBUNALU SPRAWIEDLIWOSCI UNII EUROPEJSKIE]

W artykule szeroko omowiono zagadnienie kabotazu morskiego, uregulowanego w prawie
Unii Europejskiej w 1992 r. (rozporzqdzenie 3577/92 dotyczqce zasady s$wiadczenia ustug
W transporcie morskim w obrebie panstw czlonkowskich), oraz orzecznictwo Trybunatu Sprawie-
dliwosci UE w spornych sprawach dotyczqcych tej kwestii.

Polska jako jedyne duze panstwo UE posiadajgce dostep do morza (ponad 500 km wybrzeza
i wiele malych portow) obecnie nie ma zadnej regulacji dotyczqcej kabotazu. Zdaniem autorki
warto rozwazyé, czy nie bytoby wskazane wprowadzenie chocby zastrzezenia dotyczgcego statkow
majqgcych przynaleznosé panstw spoza Unii Europejskiej.

Kabotaz morski zostal uregulowany w prawie Unii Europejskiej w 1992 r.
rozporzadzeniem 3577/92 dotyczacym stosowania zasady swobody $wiadcze-
nia uslug w transporcie morskim w obrebie panstw cztonkowskich (kabotaz
morski)®. Podstawe prawna przyjecia rozporzadzenia stanowil dwczesny art.
847 traktatu EWG?, znajdujacy si¢ w tytule IV dotyczacym transportu. Przyje-
cie rozporzadzenia miato na celu zastosowanie traktatowej swobody swiadcze-
nia ushug w sektorze transportu morskiego poprzez stworzenie rynku we-
wnetrznego w zakresie $wiadczenia ustug kabotazowych. Tradycyjnie kabotaz
regulowany byl przez panstwa w prawie wewnetrznym i zastrzegat zegluge
miedzy dwoma portami dla statkéw plywajacych pod bandera danego pan-
stwa®. Obecnie coraz wigcej panstw morskich liberalizuje przepisy dotyczace
kabotazu®, jednak w mocy pozostaja takze regulacje rygorystycznie zastrzega-

! Rozporzadzenie Rady z7.12.1992 r. (Dz.Urz. WE L 364 z 12.12.1992, s. 7). Dalej: rozporzadzenie.

% Zgodnie z jego treScia postanowienia tej czg$ci traktatu mialy zastosowanie do transportu kolejo-
wego, drogowego i srédladowego. Natomiast w odniesieniu do transportu morskiego i lotniczego Rada,
dziatajac jednomyslnie, mogla zdecydowaé o tym, w jakim zakresie i w jakim trybie moga by¢ przyjecte
wlasciwe przepisy.

® Traktat ustanawiajacy Europejska Wspolnote Gospodarcza, podpisany w Rzymie w 1957 r.
(Dz.U. 22004 r., Nr 90, poz. 864).

* Dawniej wylaczno$¢ kabotazu zastrzezona byla dla statkéw wybudowanych, zarzadzanych i be-
dacych wlasnoscig obywateli danego panstwa.

®Na przyktad Indie, Filipiny, Australia czy Malezja.
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jace 6usiugi kabotazu dla statkoéw posiadajacych przynalezno$¢ danego pan-
stwa".

Zgodnie z przepisami rozporzadzenia liberalizacja ustug kabotazu miata by¢
wprowadzana stopniowo. Wigkszo$¢ przewidzianych odstepstw wygasta
31.12.1998 r. Jedynie w stosunku do Grecji mozliwo$¢ uchylenia postanowien
przedmiotowego rozporzadzenia obowigzywata do 31.12.2003 r. w odniesieniu
do dwodch rodzajow ushug kabotazowych: regularnych ustug pasazerskich
i promowych oraz ustug prowadzonych statkami o pojemno$ci mniejszej niz
650 GT'. Obecnie jedynie w stosunku do Chorwacji obowiazuja jeszcze wyta-
czenia spod swobody $§wiadczenia ustug kabotazowych w odniesieniu do stat-
kéw wycieczkowych o wypornosci mniejszej niz 650 ton brutto §wiadczacych
ustuge kabotazu wyspowego. Do 31.12.2014 r. $wiadczenie wspomnianych
ustug zastrzezone jest dla statkow zarejestrowanych w Chorwacji i ptywajacych
pod bandera chorwacka, obstugiwanych przez spotki transportu morskiego za-
lozone zgodnie z prawem chorwackim, ktorych siedziba i miejsce rzeczywiste-
go zarzadzania znajduja si¢ w Chorwacji®.

Rozporzagdzenie ma zastosowanie do ustug transportu morskiego w zakresie
przewozu pasazerow lub towarow morzem dokonywanych na terytorium pan-
stwa czlonkowskiego. W art. 2 zawarto niewyczerpujacg list¢ rodzajow prze-
wozdéw kabotazowych objetych zakresem stosowania rozporzadzenia. Sg to:
kabotaz kontynentalny, przybrzezne ustugi dostawcze i kabotaz wyspowy.
Uslugi te musza by¢ $wiadczone za wynagrodzeniem® i w granicach terytorium

® Na przyklad amerykanski The Merchant Marine Act z 1920 ., znany takze jako The Jones Act,
od nazwiska senatora, ktory byt jego autorem. Jest to przyktad regulacji, ktora zastrzega ustugi kabota-
zu dla statkéw bedacych wlasnoscia podmiotow amerykanskich, wybudowanych w Stanach Zjedno-
czonych, obsadzonych zatoga majaca obywatelstwo amerykanskie lub rezydentow. Takze Japonia
i Chiny zastrzegty ustugi kabotazu dla wiasnych statkow.

" Zgodnie z art. 6 ust. 3 rozporzadzenia. Grecja zliberalizowala przepisy krajowe jako ostatnie
Z panstw tzw. starej Unii. Brak stosowania postanowien rozporzadzenia byt przedmiotem postgpowa-
nia Komisji prowadzonego na podstawie art. 258 TFUE. Postepowanie zostato zakonczone przez
Komisje w 2011 r. Ostatecznie Grecja wprowadzita w stosunku do kabotazu przepisy bardziej
liberalne, niz wymagaty tego postanowienia rozporzadzenia, zezwalajac na prowadzenie ustug takze
statkom nieobjetym zakresem stosowania rozporzadzenia — statkom wycieczkowym zarejestrowanym
w panstwach trzecich.

8 Komisja Europejska pigciokrotnic dokonywala przegladow stosowania rozporzadzenia w pan-
stwach cztonkowskich, udzielajac jednoczesnie pewnych wyjasnien dotyczacych jego postanowien.
Wskazoéwki interpretacyjne, ktore opracowata Komisja, nie sg jednak wigzace dla panstw cztonkow-
skich ani dla Trybunatu. Dlatego tez za kluczowe w zakresie interpretacji postanowien rozporzadzenia
nalezy uzna¢ orzeczenia Trybunatu Sprawiedliwosci.

® Odplatnos¢ uslug jest wymogiem niezbednym do uznania danej dziatalnosci za mieszczaca sie
W unijnej swobodzie $wiadczenia ustug. Wymog ten wynika zaréwno z traktatu, jak i bogatego orzecz-
nictwa TS, np. w sprawach 263/86 Paristwo belgijskie v. René Humbel i Marie-Thérése Edel (Zb.Orz.
1988, s. 05365), C-16/93 R. J. Tolsma v. Inspecteur der Omzetbelasting Leeuwarden (Zb.Orz. 1994,
s. 1-00743), C-16/93 Gerechtshof Leeuwarden v. Niderlandy (Zb.Orz. 1994, s. 1-00743). Oznacza to
jednoczes$nie, ze co do zasady jednostki rekreacyjne nie beda objete zakresem stosowania rozporzadze-
nia.
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panstwa czlonkowskiego. Zakres regulacji poszczegdlnych rodzajow kabotazu
morskiego w rozporzadzeniu nie jest jednakowy™.

Jak wskazano wyzej, lista ustug objetych zakresem stosowania rozporzadzenia
nie jest zamknigta. Pojawila si¢ zatem watpliwos$¢, czy inne ustugi §wiadczone na
morzu i spetniajace kryterium terytorialne, a wiec $wiadczone w granicach panstwa
czlonkowskiego, takie jak np. ustugi holownicze, mogg by¢ objete zakresem stoso-
wania rozporzadzenia. Trybunat uznat jednak, Ze mimo iz sg to ushugi S$wiadczone
za wynagrodzeniem, nie ma mozliwosci uznania ich za rodzaj ushig transporto-
wych, a do takich znajduje zastosowanie rozporzadzenie zgodnie z art. 2 ust. 1™,

Beneficjentami rozporzadzenia sg wszyscy armatorzy zarejestrowani w pan-
stwach cztonkowskich UE". Dokonano podzialu na trzy kategorie armatorow:
1) osoby fizyczne bedace obywatelami panstwa cztonkowskiego i prowadzace
dziatalno$¢ zgodnie z prawem tego panstwa w zakresie transportu morskiego,
2) spolki zarejestrowane zgodnie z prawem jednego z panstw czlonkowskich
i prowadzace dziatalno$¢ z zakresu transportu morskiego, ktorych siedzi-
ba i miejsce rzeczywistego zarzadzania spotka znajduje si¢ w panstwie czion-
kowskim, oraz 3) osoby fizyczne bedgce obywatelami jednego z panstw
cztonkowskich UE prowadzace dziatalno$¢ poza Unig lub spolki prowadzace
dziatalno$¢ transportu morskiego zalozone poza Unig i zarzadzane przez oby-
wateli panstwa cztonkowskiego, jezeli ich statki sg zarejestrowane i plywaja
pod bandera panstwa cztonkowskiego zgodnie z jego prawem®.

Kryterium uznania za armatora unijnego jest zatem powigzane z ustawodaw-
stwem krajowym. Rozporzadzenie nie okresla bowiem, ktore rejestry krajowe
stanowig wykaz armatoréw uprawnionych do $wiadczenia ustug kabotazowych
w catej Unii, odsytajac w tym zakresie wlasnie do prawa narodowego. Zatem
statki, ktore z réoznych przyczyn podlegaja ograniczonemu dostepowi do ustug

9 Mianowicie jedynic uslugi przewozu z wysp, na Wyspy i miedzy wyspami moga by¢ objete za-
mowieniami na ustugi publiczne lub obowigzkiem $wiadczenia ustugi publiczne;j.

1 pkt 32 wyroku z 11.01.2007 r. w sprawie C-251/04 Komisja Wspdinot Europejskich v. Republika
Grecka (Zb.Orz. 2007, s. 1-00067). Trybunat wskazat, ze holowniki czasem dajg co prawda naped stat-
kom w sytuacji awarii, wspomagaja manewrowanie, ale cel ustug holowniczych jest wyraznie odmien-
ny od celu ustug kabotazowych.

2 Wydaje sie, ze rozporzadzenie niezasadnie posluguje si¢ pojeciem ,armatorzy Wspolnoty”.
Okres$lenie takie mogloby by¢ stosowane, gdyby Unia (a wcze$niej Wspolnota) miata wilasny rejestr
statkow. Tak jednak nie jest. Koncepcja rejestru unijnego o nazwie EUROS nigdy nie wyszia poza etap
projektow legislacyjnych. Uproszczenie to wydaje sie zbyt daleko idace.

3 Pojecie ,,zarzadzania” zostalo wstepnie wyjasnione przez Komisje Europejska w Komunikacie
W sprawie interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92 dotyczacego stosowania zasady swo-
body $wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw cztonkowskich (kabotaz morski)
222.04.2014 r. (COM (2014)232). Komisja uznaje, ze ,,miejsce rzeczywistego zarzadzania spoikg
znajduje si¢ w panstwie czlonkowskim”. Oznacza to, ze podejmowanie najwazniejszych decyzji
i biezace zarzadzanie oraz posiedzenia zarzgdu odbywaja sie na terytorium Unii. Natomiast
sformutowanie ,,zarzadzane przez obywateli panstwa czlonkowskiego” oznacza, ze obywatele Unii
majag mozliwo$¢ wywierania decydujacego wplywu na przedsigbiorstwo zeglugowe, np. poprzez
posiadanie wigkszo$ci kapitatu przedsigbiorstwa lub wigkszosci praw glosu, lub jesli obywatele
Unii moga powolywaé w tym przedsiebiorstwie zeglugowym ponad potowe cztonkow organu
administracyjnego, zarzadzajacego lub kontrolnego.
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kabotazowych w panstwie rejestracji, moga takze podlega¢ analogicznym ogra-
niczeniom w pozostatych panstwach'®. Obostrzenia nie dotykaja jednak statkow
zarejestrowanych w gtownych rejestrach panstw cztonkowskich, korzystaja one
zatem takze w pelni z wolnosci kabotazu w catej Unii. Zasadniczo ogranicze-
niom podlegaja statki zarejestrowane w tzw. drugim rejestrze czy rejestrze mig-
dzynarodowym w panstwach, ktore go posiadaja. Kwestia drugich rejestrow nie
jest uregulowana w rozporzadzeniu, ale poprzez tgcznik prawa krajowego statki
takie beda podlega¢ w calej Unii takim ograniczeniom, jakim podlegaja w pra-
wie krajowym®™. Nalezy zaznaczy¢, ze praktyka panstw cztonkowskich w tym
zakresie jest rozna'®.

Jak wspomniano wyzej, zgodnie z art. 1 rozporzadzenie 1377/92 wprowadza
swobodg $wiadczenia ushugi kabotazu morskiego w Unii Europejskiej. Oznacza
to, ze panstwa muszg na zasadach niedyskryminacyjnych dopusci¢ do $wiad-
czenia ustug armatoré6w z pozostalych panstw czlonkowskich. Mozliwosé
wprowadzenia ewentualnych ograniczen w swobodzie kabotazu morskiego roz-
patrywat Trybunat Sprawiedliwosci w sprawach potagczonych C-128/10
i C-129/10" dotyczacych zmian rozktadéw rejsow, od ktorych wprowadzenia
wladze greckie uzaleznity mozliwo$¢ swiadczenia ustug kabotazu przez dwie
spotki. Organy greckie uzasadniaty konieczno$¢ uwzglednienia zmian godzin
wyjs¢ 1 wejs¢ do portdow wymogami bezpieczenstwa zeglugi. Trybunal wskazat,

Y Prawo unijne okresla jednak zakres terytorialny zastosowania rozporzadzenia. W efekcie
rozporzadzenie nie obowiazuje armatoréw zarejestrowanych na terytoriach zamorskich panstw
cztonkowskich. Terytoria te maja na mocy art. 355 TFUE status analogiczny do statusu panstw stowa-
rzyszonych i co do zasady prawo unijne nie ma zastosowania na ich terytorium. Zatem statki zareje-
strowane na Antylach Holenderskich, Wyspie Man, Bermudach i Kajmanach nie podlegaja swobodzie
ustug kabotazowych na mocy rozporzadzenia. Natomiast statki zarejestrowane na Gibraltarze objete sg
zakresem rozporzadzenia, poniewaz stanowi on terytorium, do ktorego traktat ma zastosowanie na
mocy art. 355 ust. 3 TUE.

5 Wymoég przedstawienia zaswiadczenia uprawniajacego do wykonywania uslug kabotazu dla
statkow wpisanych do tzw. II rejestru lub rejestru migdzynarodowego zostat uznany przez Trybunat
za $rodek dozwolony na tle stosowania rozporzadzenia kabotazowego. Zob. pkt 34 orzeczenia
221.10.2004 r. w sprawie C-288/02 Komisja v. Grecja (Zb.Orz. 2004, s. 1-10071).

16 Jak wynika z ostatniego sprawozdania Komisji Europejskiej dotyczacego stosowania zasady swo-
body $wiadczenia ustug w kabotazu morskim, nieograniczony dostep do ustug kabotazowych maja statki
zarejestrowane w Hiszpanskim Specjalnym Rejestrze Statkow i Przedsiebiorstw Zeglugowych Wysp
Kanaryjskich (REC), w rejestrze portugalskiej wyspy Madery (MAR) i w Gibraltarze oraz statki towarowe
zarejestrowane w Dunskim Migdzynarodowym Rejestrze Statkow (DIS); dostgp ograniczony, ktorego
zakres jest okreSlany na podstawie decyzji indywidulanych, maja statki zarejestrowane w Niemieckim
Rejestrze Miedzynarodowym (ISR) i w finskim wykazie statkéw towarowych w ruchu migdzyna-
rodowym; dostep ograniczony do kabotazu towar6w majg statki zarejestrowane we Francuskim Rejestrze
Miedzynarodowym (RIF), ktory zastapit rejestr Francuskich Terytoriow Potudniowych i Antarktycznych,
0 ile nie sg eksploatowane wylacznie na trasach kabotazowych, oraz statki zarejestrowane w drugim
rejestrze we Wloszech albo na podstawie decyzji indywidualnej zezwalajacej na maksymalnie sze$¢
rejsdow kabotazowych, albo nieograniczonej liczby rejsow, po spemieniu warunku wykonywania tras
dtuzszych niz 100 mil morskich; nie majg natomiast dostgpu do kabotazu statki pasazerskie zarejestrowane
w duniskim DIS (sprawozdanie Komisji dla Rady, Bruksela, 22.04.2014 r., COM (2014) 231, s. 4).

' C-128/10 i C-129/10 Naftiliaki Etaireia Thasou AE v. Amaltheia | Naftiki Etaireia (Zb.Orz.
2011, s. 1-01885).
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ze wymog uzyskania uprzedniego zezwolenia na $wiadczenie ushug kabotazu
ma, co do zasady, charakter ograniczajacy swobode i jako taki jest sprzeczny
z rozporzadzeniem 1377/99'. Trybunat uznat, ze ,,przepisy rozporzadzenia nie
sprzeciwiajg si¢ przepisom krajowym, ustanawiajagcym system uprzednich
zezwolen dla ushug kabotazu morskiego, przewidujacy przyjecie decyzji admi-
nistracyjnych zobowigzujacych do przestrzegania okreslonych przydziatow
czasu ze wzgledow zwigzanych z jednej strony z bezpieczenstwem statkow
i porzadkiem w portach, a z drugiej strony z obowiazkiem §wiadczenia ustug
publicznych, pod warunkiem ze system taki bedzie oparty na obiektywnych,
niedyskryminacyjnych i uprzednio znanych kryteriach, w szczeg6lnosci w wy-
padku, gdy kilku armatoréw zamierza wejs¢ do tego samego portu w tej samej
chwili”. Zatem panstwa maja mozliwo$¢ wprowadzania ograniczen w kabotazu,
muszg jednak wskazaé, ze dzialaja w celu spelnienia potrzeb zwigzanych
z ochrong wyzszej wartosci lub nadrzednym interesem ogélnym™, o ile ograni-
czenia te nie maja charakteru dyskryminujgcego i oparte sg na obiektywnych
przestankach. Z utrwalonego orzecznictwa Trybunalu wynika takze wymog sto-
sowania ograniczen proporcjonalnych do celu, ktoremu majg one stuzy¢. Po-
nadto, w odniesieniu do decyzji administracyjnych naktadajacych obowiagzek
swiadczenia ustug publicznych, wymagane jest wykazanie, ze gdyby poddaé
ustugi transportu morskiego dziataniu wylgcznie sit rynkowych, nie zapewnia-
lyby one realizacji potrzeb ludnosci.

Warto odnotowaé, ze wiele panstw cztonkowskich UE dopuscito do $wiad-
czenia ustug kabotazu takze armatoréw zarejestrowanych w panstwach trzecich,
liberalizujgc tym samym dostep do $wiadczenia ustug przewozu morskiego
W sposob szerszy, niz wynika to z rozporzadzenia unijnego, ktorego postanowie-
nia majg zastosowanie wytacznie do armatorow panstw cztonkowskich. W prawie
unijnym kwestie przewozu morskiego miedzy panstwami UE a pafstwami trze-
cimi reguluje rozporzadzenie Komisji 4055/86 z 22.12.1986 r. stosujace zasade
swobody $§wiadczenia ustug do transportu morskiego miedzy panstwami czton-
kowskimi i miedzy panstwami czlonkowskimi a pafistwami trzecimi®’. Nie doty-
czy ono jednak ustugi kabotazu, a Zeglugi miedzynarodowej®".

18 pkt 43 orzeczenia w sprawach C-128/10 i C-129/10 oraz pkt 22 w sprawie C-205/99 Analir i in.

(Zb.Orz. s. 1-1271) i pkt 44 orzeczenia w sprawie C-323/03 Komisja v. Hiszpania (Zb.Orz. s. 1-2161).
® Wydaje si¢, ze poza zapewnieniem bezpieczenstwa zeglugi mozliwe byloby wprowadzenie ogra-
niczen w celu ochrony $§rodowiska morskiego czy spelnienia wymogow zwigzanych z ratownictwem.

% Dz.Urz. WE L 378 7 31.12.1986, s. 1.

! Na tle stosowania rozporzadzenia 4055/86 pojawil sie, nierozstrzygniety dotychczas na poziomie
UE, problem dotyczgcy ustug $wiadczonych przez jednostki posredniczgco-zaopatrzeniowe,
przewozace towary wyladowane ze statku, ktory ptynat od punktu wyjscia, w celu przetadowania ich na
inny statek, ktory kontynuuje rejs do portu przeznaczenia. Ustugi te mogg by¢ Swiadczone po rejsie
miedzynarodowym lub przed nim i w tym kontekscie pojawia si¢ watpliwo$é, czy zastosowanie do nich
ma rozporzadzenie 4055/86, ktore nie wprowadza zadnych obostrzen w kwestii bandery, czy tez
rozporzadzenie 3577/92, ktore zawiera wymogi dotyczace bandery. Wigkszo$¢ pafstw uwaza tego
rodzaju ushuge za ustuge kabotazowg. Wyjatkiem jest Francja i Portugalia. Zob. Komunikat Komisji
w sprawie interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92... op.cit., s. 9.
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Definicje zawarte w art. 2 rozporzadzenia okazaly si¢ niewystarczajace i
praktyka wymusita doprecyzowanie przepisow rozporzadzenia przez Trybunat.
Pierwszym problemem, ktory si¢ pojawit na tle stosowania rozporzadzenia, byt
brak w nim definicji pojecia ,,przewdz droga morska”. Trybunat podjat probe
dookreslenia wspomnianego pojecia w sprawie C-323/03 z powddztwa Komisji
przeciwko Hiszpanii®’. Przedmiotem postgpowania byto ustalenie, czy regulacja
krajowa pozwalajgca na udzielenie koncesji jednemu operatorowi na 20 lat na
$wiadczenie ustug transportu morskiego w zatoce jest zgodna z prawem unij-
nym. Hiszpania podnosita w pierwszej kolejnosci, ze ustugi zeglugowe w rejo-
nie zatoki rzecznej zalanej przez wody morskie Ria de Vigo® nie podlegaja re-
gulacji zawartej w rozporzadzeniu kabotazowym, poniewaz nie stanowig czeSci
przewozu droga morska®. Trybunal po pierwsze uznat, ze definicja morza tery-
torialnego zawarta w konwencji o prawie morza® nie jest tozsama z definicja
,morza” zawartg w rozporzadzeniu 3577/92. Przyjecie interpretacji przeciwnej
oznaczaloby, ze panstwa czlonkowskie moglyby zastrzec $wiadczenie ustug
kabotazu morskiego na znaczacej czeSci swoich obszaréw morskich dla pod-
miotéw krajowych. Definicje zawarte w rozporzadzeniu nalezy w opinii Trybu-
nalu interpretowac¢ z uwzglednieniem celu rozporzadzenia, a wiec liberalizacji
dostepu do ustug transportu morskiego. W efekcie Trybunat wskazal, ze pojecie
przewozu drogg morskg obejmuje takze ushugi transportowe swiadczone na wo-
dach wewnetrznych?®.

Kolejng wskazoéwka co do tego, jak Trybunat rozumie pojecie przewozu
droga morska, jest opinia rzecznika generalnego Wahla przedstawiona
27.03.2014 r. w sprawie C-207/13. W opinii tej rzecznik generalny rozwazat,
czy zegluga po Morzu Wattowym?’ miesci sie w definicji przewozu droga mor-

22 \Wyrok z 9.03.2006 r. (Zb.Orz. 2006, s. 1-02161).

5 Siegajaca w glab ladu Galicji zatoka riasowa.

Rzad Hiszpanii podnidst, ze rozporzadzenie 3577/92 odnosi si¢ do morza zewnetrznego, a nie do
wod wewnetrznych, co w konsekwencji w opinii rzadu hiszpanskiego oznacza, ze termin ten odpowia-
da morzu terytorialnemu, zgodnie z jego definicja zawartg w art. 8 konwencji o0 prawie morza, ktora
przeciwstawia je wodom wewnetrznym, to znaczy wodom potozonym do wewnatrz od linii podstawo-
wej morza terytorialnego. Hiszpania podnosita ponadto, ze zegluga po wodach wewnetrznych nie prze-
ktada si¢, w odroznieniu od Zeglugi zewnetrznej, znaczgco na tworzenie rynku wewnetrznego, co jest
zasadniczym celem rozporzadzenia 3577/92. Hiszpania przywotala ponadto, ze w $wietle art. 2 dyrek-
tywy Rady z 17.04.1998 r. w sprawie regut i norm bezpieczenstwa statkow pasazerskich (Dz.Urz. WE
L 144, s. 1), uchylonej przez dyrektywe 2009/45/WE z 6.05.2009 r. w sprawie regul i norm bezpieczen-
stwa statkow pasazerskich (Dz.Urz. UE L 163 z 25.06.2009, s. 1), Ria de Vigo jest obszarem porto-
wym, a wigc nie mie$ci si¢ w pojeciu obszaru morskiego.

% Dz.U. 22002 r., Nr 59, poz. 543.

% Komisja przyjmuje szersza definicje, uznajac, ze kabotazowe uslugi transportowe $wiadczone
nie tylko na otwartym morzu, ale tez w takich strefach morskich, jak zatoki, fiordy i zatoki riasowe,
nalezy uznaé za ,,przew0z drogg morskg”. Podobny poglad wyrazit rzecznik generalny Tizzan w opinii
210.11.2005 r. do omawianej wyzej sprawy C-323/03.

7 Morze Wattowe, akwen wodny lezacy w calosci w Europie, zaczynajacy sic w Den Helder
w Niderlandach i rozciggajacy sie¢ wzdluz péocno-zachodniego wybrzeza Niemiec, a konczacy sie
w Blavands Huk w potudniowo-zachodniej czeSci Danii. Wpisany na liste $wiatowego dziedzictwa
Organizacji Narodow Zjednoczonych.
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ska zawartej w rozporzadzeniu 3577/92. Rzad holenderski uznat ja za niemiesz-
czaca si¢ we wspomnianej definicji i niepodlegajaca w konsekwencji obowiaz-
kowi otwartej procedury zamoéwien publicznych w zakresie ustug zeglugowych.
Nalezy doda¢, ze holenderska czg§¢ Morza Wattowego zostata uznana na po-
trzeby dyrektywy 2006/87% za wody $rodladowe. Co wiccej, takze w czwartym
sprawozdaniu Komisji z wykonania rozporzadzenia 3577/92 sama Komisja
uznala, ze rozporzadzenie nie ma zastosowania do Morza Wattowego®. Mimo
to rzecznik generalny uznal, Ze rozporzadzenie znajduje zastosowanie do
wspomnianego akwenu, podajac za kluczowy fakt, ze dzialalno$¢ zeglugowa na
nim prowadzona miesci si¢ w definicji kabotazu wyspowego zawartego w roz-
porzadzeniu, a jego wody mieszaja sie z wodami Morza Potnocnego™.

W przytoczonej wyzej sprawie rzecznik generalny dokonat takze analizy
wzajemnej relacji rozporzadzenia 3577/92 i rozporzadzenia 1370/2007 dotycza-
cego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazer-
skiego oraz uchylajace go rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr
1107/70, ktére moze by¢ odniesione rowniez do transportu morskiego. Uznat
on, w $lad za opinig Komisji, ze stosowanie rozporzgdzenia nr 3577/92 nie stoi
na przeszkodzie jednoczesnemu obowigzywaniu rozporzadzenia nr 1370/2007.
Niemniej jednak, jezeli ich wspolne stosowanie jest niemozliwe, rozporzadzenie
nr 3577/92 ma pierwszenstwo. Jednak, w opinii rzecznika Wahla, panstwa
cztonkowskie nie moga dowolnie rozszerza¢ stosowania przepisOw rozporzag-
dzenia 1370/2007 w stosunku do transportu morskiego, ograniczone sg bowiem
celem rozporzadzenia 3577/92. Rozszerzenie stosowania przepisOw rozporza-
dzenia 1370/2007 do transportu morskiego przez panstwa czlonkowskie
jest mozliwe jedynie wowczas, gdy przepisy te ulatwiajg lub co najmniej nie
utrudniaja liberalizacji, ktdrg rozporzadzenie nr 3577/92 ma na celu osiggnac.
Rzad holenderski podnosil, ze rozporzadzenie 1370/2007 dopuszcza mozliwos¢
odniesienia wybranych przez panstwo poszczegolnych przepisow do transportu
morskiego, zgodnie z wyktadnia ,,z wigkszego na mniejsze”. Rzecznik odrzucit
jednak t¢ argumentacje, podnoszac, ze nie wchodzi to w zakres uprawnien dys-
krecjonalnych panstw cztonkowskich i jest uregulowane w art. 1 ust. 2 rozpo-
rzadzenia 1370/2007.

% Zalacznik 1 dyrektywy 2006/87 z 12.12.2006 r. ustanawiajacej wymagania techniczne dla stat-
kow zeglugi §rodladowe;j i uchylajacej dyrektywe Rady 82/714/EWG (Dz.Urz. UE L 389 z 30.12.2006,
s. 1).

# Komunikat Komisji (COM 2006(196)) z 11.05.2006 r. W omawianej sprawic Komisja zajela
jednak odmienne stanowisko, podnoszac, ze Morze Wattowe mieSci si¢ w zakresie stosowania rozp o-
rzadzenia kabotazowego.

% Rzecznik generalny odrzucit takze argument rzadu holenderskiego dotyczacy braku elementu
transgranicznego w omawianej sprawie. Holandia podniosta bowiem, ze wszystkie zainteresowane
podmioty sa holenderskie, a rozporzadzenie dotyczy liberalizacji dostepu do ustug kabotazu krajowego
podmiotow z innych panstw cztonkowskich. Rzecznik generalny wskazal jednak, Zze zgodnie z art. 1
rozporzadzenia ma ono na celu liberalizacje zeglugi kabotazowej ,,w obrebie panstwa”.
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Trybunat dokonat takze wyktadni pojecia ,,port” w rozumieniu rozporza-
dzenia kabotazowego, podnoszac ponownie, ze kluczowa wskazoéwka interpre-
tacyjng jest jego cel. W konsekwencji za port nalezy uzna¢ kazdy obiekt infra-
struktury shizacy do zatadunku i wytadunku przewozonych droga morska
towarow lub 0s6b™, a zegluga migdzy takimi portami, nawet gdy wyposazone
sa one jedynie w niewielka przystan, na ktorej pasazerowie wsiadaja i wysiada-
ja, miesci¢ si¢ bedzie w zakresie rozporzadzenia 3577/92. Trybunat wskazat
ponadto, ze skoro rozporzadzenie nie zawiera definicji portu ani nie odsyla
w tym zakresie do porzadkow prawnych panstw cztonkowskich, zastosowanie
ma jednolita 1 autonomiczna wykladnia unijna.

Takze podréz statkiem turystycznym zaczynajaca si¢ i konczaca w tym sa-
mym porcie bedzie podlegaé przepisom rozporzadzenia kabotazowego®, o ile
ustuga przewozu §wiadczona jest za wynagrodzeniem i odbywa si¢ w granicach
jednego panstwa®.

Drugg, poza zakresem podmiotowym stosowania, istotng kwestig uregulo-
wang w rozporzadzeniu jest wskazanie, przepisom jakiego panstwa podlegaja
kwestie zalogi. Panstwa cztonkowskie posiadajg zroznicowane przepisy krajo-
we dotyczace obywatelstwa osob zarzadzajacych spotkami armatorskimi® oraz
obywatelstwa kapitana lub pierwszego oficera. W wielu panstwach cztonkow-
skich stanowiska te zastrzezone sa w przypadku statkéw plywajacych pod
bandera danego pafistwa dla jego wlasnych obywateli®. Tradycyjnie rezimem,

®1 pkt 33 orzeczenia w sprawie C-323/03.

® Pkt 25 i 26 orzeczenia odnosi sie do statkéw turystycznych. Wyrok Trybunalu w sprawie
C-17/13 Alpina River Cruises, niepublikowany, dostepny na stronie Trybunatu: http://curia.europa.eu
/juris/document/document.jsf?docid=149928&mode=req&pagelndex=1&dir=&occ=first&part=1&text
=kabota%25C5%25BC&doclang=PL&cid=167411#ctx1.

8 Komisja uwaza jednak, ze jesli ustuga wykonywana jest w czgéci na trasie miedzynarodowej, to
rozporzadzenie bedzie miato zastosowanie w sytuacji, gdy pasazerowie wchodza na poktad i schodza
Z niego w panstwie cztonkowskim, w ktorym ma miejsce kabotaz. Zob. Komunikat Komisji w sprawie
integpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92... op.cit.

* Zob. np. wyrok z 14.10.2004 r. w sprawie C-299/02 Komisja v. Holandia (Zb.Orz. 2004, s. I-
09761).

% Trybunat uznaje, ze co do zasady, jesli takie zastrzezenie wynika z prawa krajowego, nie bedzie
narusza¢ art. 45 TFUE kreujacego swobode¢ przeptywu pracownikéw, o ile funkcje te na mocy prawa
krajowego wiaza si¢ z wykonywaniem wladzy publicznej, a zadania z tym zwigzane nie stanowig zale-
dwie niewielkiej czesci ogotu obowigzkow wykonywanych na tym stanowisku. Tak orzekt Trybunat
w wyroku z 30.09.2001 r. w sprawie C-405/01 Colegio de Oficiales de la Marina Mercante Espariola
V. Administracién del Estado (Zbh.Orz. 2003, s. 1-10391). Przepisy hiszpanskie, ktore byly analizowane
przez Trybunal we wspomnianej sprawie, zblizone sa do przepisow polskich dotyczacych zadan pu-
blicznych kapitana. Przepisy hiszpafiskie wyposazaja kapitana w obowiazki zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa i porzadku publicznego na statku, odnotowywaniem narodzin, zgonéw, wystawianiem
odpowiednich zas§wiadczen (narodzin, zgonu). Kapitan moze ponadto zgodnie z art. 722-729 hiszpan-
skiego kodeksu cywilnego w pewnych okoliczno$ciach udzieli¢ $lubu. Obowiazki te — poza mozliwo-
$cig udzielenia $lubu — odpowiadaja co do zasady polskiej regulacji, ktora w art. 71-72 oraz 68 i 53
przyznaje analogiczne funkcje publiczne kapitanowi polskiego statku. Podobnie w wyroku dotyczacym
regulacji niemieckiej z 30.09.2003 r. w sprawie weze$niejszej C-47/01 Albert Anker, Klaas Ras i Alber-
tus Snoek v. Niemcy (Zb.Orz. 2003, s. 1-10447).
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ktoremu podlegata zatoga statku, byto prawo panstwa bandery. Rozporzadzenie
3577/92 wprowadzito podzial kompetencyjny, w ktorego ramach panstwa moga
wprowadza¢ pewne wymogi dotyczace zalogi statku. Zgodnie z art. 3 rozporza-
dzenia 3577/92 prawem wlasciwym do spraw dotyczacych zatogi jest w przy-
padku statkow wykonujacych kabotaz kontynentalny i statkéw wycieczkowych
panstwo bandery statku, z wyjatkiem statkow o pojemno$ci mniejszej niz 650
GT, w stosunku do ktorych moga by¢ stosowane przepisy panstwa przyjmuja-
cego. Od 1.01.1999 r. prawo panstwa bandery odnosi si¢ takze do statkéw towa-
rowych powyzej 650 GT wykonujacych kabotaz wyspowy, w sytuacji gdy rejs
nastgpuje po rejsie z innego panstwa lub przed nim. Zastrzezenie to okre§lane
jest jako tzw. kolejny kabotaz. Prawo panstwa przyjmujacego moze natomiast
obowigzywaé wszystkie statki wykonujace kabotaz wyspowy™. Mozliwos¢ sto-
sowania prawa panstwa przyjmujgcego w odniesieniu do spraw zatogi dla stat-
kéw o pojemnosci mnigjszej niz 650 GT 1 statkdéw wykonujacych kabotaz wy-
spowy jest jednym z trzech wyjatkéw od ogolnej zasady swobody $wiadczenia
ushug przewidzianych w rozporzadzeniu.

Pojecie kolejnego kabotazu analizowat Trybunat w sprawie C-456/04%", uzna-
jac za taki rejs W zasadzie kazdy rejs z lub do innego panstwa niezaleznie od te-
go, czy na pokladzie znajduje si¢ tadunek. Tym samym Trybunat uznal, ze takze
rejsy balastowe, odbywajace si¢ na odcinku kabotazowym rejsu i poprzedzajgce
lub nastepujgce po mig¢dzynarodowym odcinku rejsu, mieszczg si¢ w pojeciu
kolejnego kabotazu zawartym w art. 3 ust. 3 rozporzadzenia kabotazowego™.

Pierwszym problemem, ktory zarysowat si¢ na tle stosowania wspomniane-
g0 podzialu kompetencyjnego migdzy panstwo bandery a panstwo przyjmujace,
byta kwestia statkdw wycieczkowych o pojemnosci wigkszej niz 650 GT wyko-
nujgcych kabotaz wyspowy. Trybunat Sprawiedliwo$ci w orzeczeniu w sprawie
C-288/02 Komisja v. Grecja® doszed! do wniosku, ze art. 3 ust. 1 rozporzadze-
nia nalezy rozumie¢ jako majacy zastosowanie do wszystkich statkow wyciecz-
kowych, bez wzgledu na rodzaj wykonywanego przez nie kabotazu. W konse-
kwencji odpowiedzialnos¢ za wszystkie kwestie dotyczace zatogi statkow
wycieczkowych o pojemnos$ci wigkszej niz 650 GT wykonujacych kabotaz wy-
Spowy spoczywa na panstwie bandery™.

% Tylko sze$é panstw czlonkowskich stosuje przepisy pafstwa przyjmujacego: Francja, Wiochy,
Hiszpania (tak jak miato to juz miejsce w okresie objetym poprzednim sprawozdaniem), Portugalia,
Grecja i Bulgaria.

%" Sprawa Agip Petroli SpA v. Capitaneria di porto di Siracusa, Capitaneria di porto di Siracusa — Se-
zione staccata di Santa Panagia, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Zb.Orz. 2006, s. 1-03395).

% Jak si¢ wydaje, Trybunat podjal w ten sposob probe zapobiezenia naduzyciom, do ktérych mogto
dochodzi¢ na tle stosowania przepisow rozporzadzenia dotyczacych prawa wlasciwego dla spraw zatogi.

¥ \Wyrok z 21.10.2004 r. w sprawie C-288/02 (zb.Orz. 2004, s. 1-10071).

“0 Trybunat uznat tym samym regulacje grecka, zgodnie z ktora krajowe przepisy dotyczace zatogi
stosowane byly w charakterze prawa panstwa przyjmujacego do tankowcow, statkow towarowych, stat-
kow pasazerskich i statkow turystycznych, jak rowniez wspolnotowych statkéw wycieczkowych, wykonu-
jacych kabotaz morski, a takze w charakterze panstwa przyjmujacego w zakresie obejmujacym zaloge, za
naruszajgca postanowienia rozporzadzenia kabotazowego. Zob. pkt 53-57 wyroku w sprawie C-288/02.
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Kluczowe dla czgsci rozporzadzenia dotyczacej kwestii zatogi wydawatyby
si¢ wyjasnienia co do zakresu kompetencji panstw cztonkowskich w odniesie-
niu do ,spraw dotyczacych zatogi”*. Panstwa cztonkowskie w wickszo$ci
uznaty, ze oznacza to dla nich petng dowolno$¢ w decydowaniu, jakie przepisy
maja zastosowanie do zatog statkow majacych ich przynaleznos¢ panstwowa.
Przeciwnego zdania jest Komisja Europejska, ktora uznaje, ze panstwa moga
ustanawia¢ tylko takie przepisy, ktore nie naruszaja zasady swobody $wiadcze-
nia ustug ustanowionej dla kabotazu w omawianym rozporzadzeniu. Trybunat
Sprawiedliwoéci nie wypowiadat si¢ jednak jeszcze w powyzszej kwestii.
Wskazowka pozostaja zatem na razie jedynie wytyczne Komisji Europejskiej
zawarte w piatym sprawozdaniu z wykonania rozporzadzenia kabotazowego®.
Komisja Europejska zaleca takze, aby w strukturze administracji krajowej
wskazano punkt kontaktowy (tzw. jedno okienko), ktéry udzielatby armatorom
z panstw UE wszelkich informacji dotyczacych tego, jakie przepisy prawa kra-
jowego maja zastosowanie do zalog statkow $wiadczacych ustuge kabotazu®.

Rozporzadzenie uwzglednia réwniez konieczno$¢ $wiadczenia ustugi pu-
blicznej w transporcie morskim. Regulacja zwigzana ze Swiadczeniem tejze
ushugi stanowi drugi, przewidziany w rozporzadzeniu, wyjatek od swobody
ustug kabotazowych. Swiadczenie ustugi publicznej w jakimkolwiek sektorze
infrastrukturalnym zawsze wigze si¢ z zaktoceniem zasad wolnorynkowych.
Jednak konieczno$¢ zaspokojenia pewnych potrzeb ludnosci jest elementem
istotniejszym z punktu widzenia powinno$ci panstwa i jako taka czyni to zakto-
cenie dopuszczalnym po spetnieniu okreslonych wymogdw. W tym kontekscie
uregulowano w rozporzadzeniu mozliwo$¢ natozenia na armatorow dodatko-
wych obowigzkéw w celu zapewnienia transportu miedzy wyspami w sytuacji
utrudnionego dostepu do drogi ladowej. Finansowanie ze $rodkoéw panstwo-
wych ustugi publicznej musi przebiegaé w zgodzie z unijnymi wymogami
udzielania pomocy panstwowej.

! Pojecic takie znalazlo si¢ w art. 3 rozporzadzenia. Dokladne brzmienie: ,,wszystkie sprawy zato-
gi”, w angielskiej wersji jezykowej: all matters relating to manning.

* Komisja uznala w nim, ze pafstwa czlonkowskic moga wymagaé, aby a) zalogi statkow
posiadajacych ich przynalezno$¢ skladaly sie wylacznie z obywateli Unii; b) marynarze na pokladzie
byli objeci ubezpieczeniem spotecznym w Unii Europejskiej; c) krajowe przepisy dotyczace
minimalnego wynagrodzenia za prace obowigzujace w danym panstwie mialy zastosowanie do zalog;
d) stosowane byty przepisy unijne, konwencji SOLAS i STCW dotyczace bezpieczenstwa i szkolenia
zalog, takze w kwestii znajomosci jezykow obcych. Wiekszo$¢ panstw wprowadzita wymogi dotyczace
ptacy minimalnej (Grecja, Francja, Wiochy, Hiszpania, Portugalia). Wymoég znajomosci jezyka
narodowego panstwa bandery przez kapitana i pierwszego oficera wprowadzila Francja, natomiast
pozostate z wymienionych wyzej panstw takze w odniesieniu do wigkszosci zatogi (z wylaczeniem
najmniej wykwalifikowanych jej cztonkéw) lub w odniesieniu do cztonkéw zatogi odpowiedzialnych
za kwestie bezpieczenstwa. Wobec fiaska wprowadzenia w zycie rozporzadzenia porzadkujacego
powyzsze kwestie w 1998 r. (COM (1998)251 final) Komisja nie planuje nowych aktéw prawodaw-
czych dotyczacych omawianej materii. Nie nalezy zatem spodziewac si¢ zmian w najblizszym czasie.

* panstwa czlonkowskie zobowiazane s na mocy art. 9 do przeprowadzenia z Komisja konsulta-
cji, zanim wprowadza $rodki krajowe wdrazajace przepisy rozporzadzenia.
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Na mocy wyjatkow od swobody $wiadczenia ustug zawartej w art. 4 rozpo-
rzadzenia panstwa cztonkowskie moga uzaleznia¢ $wiadczenie ustugi kabotazu
od wykonywania ustugi publicznej na trasach na wyspy, z wysp i miedzy wy-
spami. Wobec braku definicji wyspy w rozporzadzeniu Trybunal Sprawiedliwo-
sci kilkakrotnie wypowiadal si¢ w tej kwestii, konsekwentnie stosujac wyktad-
ni¢ funkcjonalng i wskazujac, ze nie moze by¢ uznane za wyspe miejsce, ktore
ma polaczenie drogowe lub kolejowe z ladem™. Za uzasadnione natomiast Try-
bunat uznat rozciagnigcie mozliwosci §wiadczenia ustug publicznych na trasy
miedzy miastami potozonymi na brzegach fiordow lub uj$¢ rzek nieposiadaja-
cych bezposredniego potaczenia z ladem™®. Nie ma jednak takiej mozliwosci
W odniesieniu do miejscowos$ci potozonych w zatokach, w stosunku do ktorych
transport morski jest najszybszym lub najtanszym s$rodkiem transportu, o ile
istnieja alternatywne sposoby przemieszczania si¢®. Ponadto natozenie obo-
wigzku $wiadczenia ushugi publicznej mozliwe jest jedynie w stosunku do tych
tras, na ktorych regularne ustugi przewozowe funkcjonowatyby nienalezycie,
gdyby ich $wiadczenie pozostawiono wylacznie mechanizmom rynkowym® .
W $wietle powyzszego przestanka ta — zapewnienia nalezytego funkcjonowania
ushug transportu morskiego do obszaroéw, ktore w przeciwnym razie bylyby nie-
dostepne — wydaje si¢ by¢ jedyng umozliwiajacg rozszerzenie stosowania po-
Stanowien rozporzadzenia na miejsca inne niz wyspy.

Panstwa cztonkowskie, obejmujgc transport morski rezimem ustugi publicz-
nej, mogg uczynic to jedynie wtedy, gdy zastosowanie innych, mniej interwen-
cyjnych mechanizméw, nie byloby w stanie zaspokoi¢ potrzeb ludnosci w tym
zakresie. Za takie mechanizmy Trybunat uznaje np. system rezerwacji biletow
w sytuacji, gdy potrzeba zapewnienia transportu ludnosci realizowana jest na
obszarze, ktéry wymaga ograniczenia transportu w celu ochrony srodowiska
naturalnego®. Whisuje sie to w bogata lini¢ orzecznictwa Trybunatu dotyczaca
stosowania zasady proporcjonalnosci®.

*“ Na przyklad Peloponez w orzeczeniu w sprawie C-288/02 Komisja Wspélnot Europejskich v. Re-
publika Grecka (Zb.Orz. 2004, s. 1-10071, pkt 42). Trybunat wskazal, ze wyspa w rozumieniu rozpo-
rzadzenia jest cze$¢ ladu, ktora w sposob trwaly wynurzona jest z morza. W odniesieniu do Peloponezu
Trybunat uznal, ze nie moze by¢ natomiast uznana za wyspe czg$¢ ladu, ktora jest oddzielona od ladu
jedynie kilkadziesiat metréw za pomocg sztucznego kanatu.

*5 Pkt 40 opinii rzecznika generalnego A. Tizzana z 10.11.2005 r. w sprawie C-323/03.

“6 Pkt 41-47 opinii rzecznika generalnego A. Tizzana w sprawie wyzej cytowanej. Rzecznik stusz-
nie wskazal, ze ,,potrzeba nalezytego funkcjonowania ustug transportu morskiego do obszarow, ktore
W przeciwnym razie bylyby niedostepne, jako jedyna w $wietle rozporzadzenia uzasadnia wprowadze-
nie ustug publicznych”.

“ Wyrok z 17.03.2011r. w sprawach polaczonych C-128/10 i C-129/10, pkt 54 orzeczenia
(Zb.Orz. 2011, s. 1-01885).

*8 Tak w sprawic koncesji na przew6z pasazeréw w okolicach wyspy Ciés — sprawa C-323/03.

* Zob. sprawy: pkt 280 wyroku Sadu Pierwszej Instancji z 15.06.2005 r. w sprawie T-17/02 Fred
Olsen SA v. Komisja Wspdlnot Europejskich (Zb.Orz. 2005, s. 11-02031), podtrzymane nastgpnie
w sprawie C-320/05P (Zb.Orz. 2007, s. 1-00131).
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W rozporzadzeniu dokonano rozrdznienia ,,nalozenia obowigzku $wiadcze-
nia ushugi publicznej” i ,,przyjecia zamowienia na ushugi publiczne”. Z tresci
rozporzadzenia nie wynika jasno, czy oba wspomniane mechanizmy mogg by¢
stosowane tacznie czy tez sg wobec siebie konkurencyjne. Doktadniejszej anali-
zy ich istoty i wzajemnej relacji dokonat Trybunal Sprawiedliwos$ci w sprawie
Analir®, w ktérej armatorzy domagali si¢ uznania, ze wspomniane mechanizmy
muszg by¢ stosowane alternatywnie w sytuacji, gdy hiszpanska administracja
morska zastosowata je jednocze$nie w odniesieniu do obshugi na tych samych
trasach. Trybunat wskazal po pierwsze, ze procedura zaméwien na ustugi pu-
bliczne zawsze przewiduje wynagrodzenie za ich $wiadczenie, podczas gdy
$wiadczenie ustugi publicznej w ramach natozonego obowigzku moze przewi-
dywa¢ mechanizm rekompensaty, ale nie musi. Ponadto podmiot, na ktéry mo-
ze by¢ nalozony obowiazek $§wiadczenia ustugi publicznej, bedzie zobowigzany
do jej $wiadczenia tylko w sytuacji, gdy w ogole jest zainteresowany Swiadcze-
niem ustug kabotazu na danym obszarze, bowiem panstwo cztonkowskie uza-
lezni mozliwo$¢ $wiadczenia ustugi od wykonania takze ushugi publicznej
w ramach prowadzonej dziatalno$ci. Wowczas ustuga publiczna stanowic¢ be-
dzie jedynie cze$¢ z calej puli $wiadczonych przez niego ushug. Trybunat pod-
kreslil, ze procedura zamdéwien na ushugi publiczne daje wicksze gwarancje
panstwu cztonkowskiemu, gdyz pozwala na zastrzezenie, ze w przypadku za-
konczenia trwania umowy ushuga publiczna bedzie §wiadczona do momentu
wylonienia kolejnego podmiotu zdolnego ja swiadczy¢. Trybunal uznat zatem,
ze oba mechanizmy mogg by¢ stosowane jednocze$nie. Umowa polegajaca na
zaméwieniu ushug publicznych moze by¢ zawarta w sytuacji, gdy zastosowanie
mechanizmu natozenia obowigzku wykonywania ushugi publicznej nie zaspoka-
ja w pelni zapotrzebowania na transport. Upraszczajac, wedlug Trybunatu oba
mechanizmy petnig odmienne role, przy czym mechanizm zamdéwien publicz-
nych pozwala panstwu na wigkszg swobode w okreslaniu specyficznych wymo-
gow dla operatora® i pozwala zabezpieczyé $wiadczenie ustugi publicznej
W sposdb pewniejszy dla panstwa.

Wigkszo$¢ panstw stosujacych zamowienia publiczne wybiera system konce-
sji*?, podczas gdy obowiazki publiczne nakladane sa poprzez system o$wiadczen,

% \Wyrok z 20.02.2001 r. w sprawie: C-205/99 Analir i inni v. Administracién General del Estado
(Zb.Orz. 2001, s. 1-01271).

% Wynika to wprost z tresci art. 2 ust. 3, w ktérym zawarto tylko przykladowe wyliczenie wymo-
gow, ktore moze stawiac panstwo w ramach zamowien na ushugi publiczne.

%2 Zastosowanie procedury zamowie publicznych oznacza konieczno$¢ uwzglednienia przez paf-
stwa odpowiednich przepisow prawa Unii Europejskiej. Sg to w szczegdlnosci: Dyrektywa 2014/23/UE
Parlamentu Europejskiego i Rady z 26.02.2014 r. w sprawie udzielania koncesji (Dz.Urz. UE L 94
z28.03.2014, s. 1), Dyrektywa 2014/24/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 26.02.2014 r. w spra-
wie udzielania zamowien publicznych i uchylajaca dyrektywe 2004/18/WE (Dz.Urz. UE L 94
2 28.03.2014, s. 65), Dyrektywa 2014/25/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z 26.02.2014 r. w spra-
wie udzielania zamoéwien przez podmioty dzialajace w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, trans-
portu i ushug pocztowych, uchylajaca dyrektywe 2004/17/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014, s. 243).
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licencji lub zezwolen®. Jesli panstwo cztonkowskie decyduje sie na zastosowanie
procedury zaméwienia na ushuge publiczng, aby wypeic¢ obowigzek stosowania
zasady niedyskryminacji, zobowigzane jest do zapewnienia publikacji na odpo-
wiednig skale ogloszenia o udzieleniu zamdwienia na ustuge publiczng w zakresie
kabotazu™. Wymogi dla $wiadczenia ustugi publicznej, ktorych okreslenie spo-
czywa na wlasciwych organach panstw cztonkowskich, musza by¢ ograniczone
wylacznie do elementéw wskazanych w art. 4 ust. 2 rozporzadzenia kabo-
tazowego, tj. do wymagan dotyczacych obslugiwanych portow, regularnosci
rejsow (ich cigglosci i czestotliwosci), mozliwosci $wiadczenia ushig oraz
wysokos$ci optat i zalogi statku. Wymogi w ramach zamdéwien na ustuge
publiczng mogg by¢ okreslone szerzej, bowiem zgodnie z art. 2 ust. 3 rozpo-
rzadzenia panstwa maja wickszy zakres uznaniowos$ci w ramach tej procedury.
Panstwa musza takze przestrzega¢ stosowania zasady niedyskrymina-
cji*°, stanowiacej podstawowa gwarancje wszelkich swobdd traktatowych
w Unii Europejskiej. Ustuga publiczna moze by¢é wykonywana przez jedne-
go lub wigcej armatoréw, w zalezno$ci od zapotrzebowania i ich mozliwosci®’
i z uwzglednieniem zasady niedyskryminacji®®. Jedynie w odniesieniu do ma-
tych wysp, z ktérych i na ktore ruch jest niewielki, a z transportu korzysta
niemal wylacznie lokalna spoleczno$é, mozliwe jest nieformalne zaproszenie
do skladania ofert. Takze i w tym przypadku panstwa zobowigzane sg do
ogdlnounijnej publikacji ogloszenia o zamiarze udzielenia zaméwienia®.

5 System zezwolen uznany zostat przez Trybunat za procedur¢ restrykcyjng i dozwolong jedynie
w sytuacji, gdy jest konieczna. Poglebione wyjasnienia zawarte sg w pkt 13-40 wyroku w sprawie
C-205/99 i pkt 52—-63 wyroku w sprawach potaczonych C-128/10 i C-129/10 Naftiliaki Etaireia Thasou
(Zb.Orz. 2011, s. 1-1887). Zob. Komunikat Komisji w sprawie interpretacji rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 3577/92... op.cit., s. 16.

* Tak rzecznik generalny N. Wahl w opinii z 27.03.2014 r. w sprawie C-207/13. Zob. takze wyrok
w sprawie C-324/07 Coditel Brabant S4 v.Commune d’Uccle i Région de Bruxelles-Capitale (Zb.Orz.
2008, s. 1-8457) i przytoczone tam orzecznictwo.

% Uznaniowos$é ta podlega jednak kontroli ze strony Trybunatu. Na przyklad hiszpanski wymog
posiadania doswiadczenia w zakresie przewozu na danej trasie jako warunku otrzymania koncesji z0-
stal przez Trybunat uznany za niezgodny z rozporzadzeniem. Zob. wyrok w sprawie C-323/03 Komisja
v. Hiszpania.

% Rzecznik Wahl w jednej z ostatnich opinii podkreslil, ze zasada niedyskryminacji jest wyrazem
ustanowionej w traktatach zasady ogolnej rownego traktowania i niedyskryminacji ze wzgledu na przy-
nalezno$¢ panstwows, z ktorej wywodzi si¢ ogblng zasade przejrzystosci.

W przypadku procedury zamowien publicznych wymogi sa liczne. Komisja uznaje jednak, ze
najbardziej przejrzysta metodag wylonienia armatora, z ktérym zostanie podpisana umowa w ramach
zamoOwienia na ustugi publiczne, jest ogloszenie procedury otwartej. Jedynie w odniesieniu do matych
wysp, z ktorych i na ktore ruch jest niewielki, a z transportu korzysta niemal wylacznie lokalna spo-
tecznos¢, mozliwe jest nieformalne zaproszenie do sktadania ofert.

% Na 0gdl wybér jednego operatora jest najkorzystniejszy z punktu widzenia ekonomii, pozwala
bowiem na uzyskanie przez tego operatora dochodow z obshigiwania innych, przynoszacych dochdd
tras oraz na najmniejsze obcigzenie kosztami mieszkancow obszaru, na ktérym $wiadczone sa ustugi.

% Komunikat Komisji z 22.12.2003 r. dotyczacy interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92
(COM (2003)595) w brzmieniu zmienionym przez pkt 1 komunikatu Komisji z 11.05.2006 r., uaktualnia-
jacym i korygujacym komunikat dotyczacy interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92 dotycza-
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Jesli ustuga publiczna $wiadczona jest w ramach zamdwienia na ushugi
publiczne, w interesie armatora majacego $wiadczy¢ ustuge lezy to, aby okres,
na ktory przyznana bedzie koncesja, byt na tyle dhugi, zeby umozliwi¢ zwrot
poniesionych przez niego kosztow. Komisja jednak wskazuje, ze dlugos¢ tego
okresu musi umozliwia¢ weryfikacj¢ zmian na rynku. Z tresci rozporzadzenia
nie wynika jednak maksymalny okres trwania umowy, ktorg panstwo zawiera
z armatorem. Co do zasady Komisja uznaje, ze okres ponadpigcioletni dla
koncesji i1 szescioletni w pozostalych przypadkach moze zosta¢ uznany za
spelniajacy wymog proporcjonalnosci dzialan panstwa w sytuacji, gdy panstwo
jest w stanie wykaza¢, ze o dlugosci trwania umowy decyduja obiektywne
kryteria ekonomiczne zwigzane np. z czasem zwrotu poniesionych przez arma-
tora naktadéw, oraz w sytuacji, gdy nie czynig rynku catkowicie zamknigtego na
konkurencje®. Okres dwudziestoletniej koncesji zostat jednoznacznie uznany za
niezgodny z wymogiem proporcjonalnosci i za niezgodny z postano-wieniami
rozporzadzenia®.

W zakresie rekompensaty za $wiadczenie ustugi publicznej w ramach
nalozonego na armatora obowiazku rozporzadzenie stosuje sie tak samo do
sytuacji, gdy panstwo przewidziato takg rekompensate, jak i gdy jej nie
wyplaca. Jedynie w okoliczno$ciach, gdy jest ona wypltacana, panstwo musi
przestrzegaé postanowien traktatowych dotyczacych zasad udzielana pomocy
publicznej® oraz regulacji dotyczacych pomocy panstwa podmiotom $wiad-
czacym ustugi w ogélnym interesie gospodarczym®.

Rozporzadzenie przewiduje takze trzeci wyjatek od swobody $wiadczenia
ushug polegajacy na przyjeciu $rodkow ochronnych, o ktorych przyjecie moze
zgodnie z art. 5 rozporzadzenia wystgpi¢ kazde panstwo czlonkowskie, jesli
w efekcie liberalizacji ustug kabotazu na rynku transportu morskiego wystapig

cego stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw cztonkow-
skich (kabotaz morski) (COM (2006)196, pkt 5.6).

0 COM (2014)232, s. 21. Komisja uznaje okres maksymalnie dwunastoletni za zgodny z rozporza-
dzeniem.

81 Wyrok w sprawie C-323/03.

6 Art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (tekst jedn.: Dz.Urz. UE C 326
z2012,s.1).

% Sq to: Komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafi-
stwa w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym
(Dz.Urz. UE C 8 z 11.01.2012, s. 4), Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 360/2012 z 25.04.2012 r. w sprawie
stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de minimis przyzna-
wanej przedsiebiorstwom wykonujgcym ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym (Dz.Urz.
UE L 114 z 26.04.2012, s. 8), Decyzja Komisji w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug pu-
blicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do wykonywania ustig $wiadczonych
w ogdlnym interesie gospodarczym (Dz.Urz. UE L 7 z 11.01.2012, s. 3), Komunikat Komisji — Zasady
ramowe Unii Europejskiej dotyczgce pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych (Dz.Urz. UE C 8 z 11.01.2012, s. 15). Kryteria uznania pomocy udzielonej przez panstwo za
zgodng z prawem Unii zostaly w pewnym sensie ,,skodyfikowane” w slynnej sprawie C-280/00 Altmark
Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg v. Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (Zb.Orz.
2003, s. 1-07747).
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powazne zaktdcenia. Przepis ten zastosowano tylko raz w stosunku do Hiszpanii,
wkrétce po wejsciu w zycie rozporzadzenia®, a Trybunat Sprawiedliwosci nie
miat okazji wypowiadac si¢ w tej kwestii.

PODSUMOWANIE

Liberalizacja ustug kabotazowych w Unii Europejskiej jest bardziej
zauwazalna w przewozie kabotazowym towarow niz pasazerow. W tym drugim
segmencie rynku nadal prym wioda przewoznicy krajowi®. W krajach Unii
Europejskiej i Europejskiego Obszaru Gospodarczego najwiekszy rynek
przewozow towarowych jest w Wielkiej Brytanii, we Wioszech, w Hiszpanii
i Norwegii i sktada si¢ na niego w znaczacej czg$ci przewo6z towaréw plynnych
i drobnicowych. We wszystkich tych panstwach kabotaz morski zostat uregu-
lowany w ustawodawstwie krajowym. W panstwach tych regulacje krajowe
okreslajg, jakie statki mogg $wiadczy¢é ustugi kabotazu, czy i na jakich
warunkach statki majgce przynalezno§¢ panstw trzecich moga $wiadczy¢
wspomniane ushigi®. Wickszos$é¢ panstw skorzystata z mozliwosci zastrzezenia
prawa panstwa przyjmujacego dla statkdw o pojemnosci mniejszej niz 650 GT,
a takze zastrzegla wybrane stanowiska na statku dla wlasnych obywateli.

Polska nie posiada zadnej regulacji dotyczacej kabotazu morskiego. Do cza-
su przystapienia do Unii Europejskiej w polskim kodeksie morskim istniat zapis
dotyczacy kabotazu, uchylony ustawa z 12.12.2003 r.®” zmieniajaca kodeks
morski z dniem uzyskania przez Rzeczpospolita Polska czlonkostwa w Unii
Europejskiej®®. Obecnie Polska jest jedynym duzym pafistwem UE posiadaja-
cym dostep do morza, ktére nie wprowadzilo przepisow dotyczacych kabota-
7zu®. Warto rozwazyé, czy wprowadzenie choéby zastrzezenia dotyczacego
statkoéw posiadajacych przynaleznos¢ panstw spoza Unii Europejskiej nie byto-
by wskazane. Podobna regulacja obowiazuje w Niemczech. Pozwala ona na

% Decyzja Komisji 93/396/EWG z 13.07.1993 r. w sprawic wniosku Hiszpanii o przyjecie przez
Komisje przedtuzenia $rodkoéw ochronnych zgodnie z art. 5 rozporzadzenia (EWG) nr 3577/92 (Dz.U.
WE L 173 z 16.07.1993, s. 33). Decyzja dotyczyla zaburzen, ktore wystgpity na rynku przewozow
fadunkow sypkich, przewozow luzem i zbiornikowcow.

% W Grecji 99% przewozow pasazerskich jest wykonywanych przez statki plywajace pod grecka
banderg.

% Na przyklad regulacja niemiecka zastrzega, ze statki panstw spoza Unii Europejskiej moga
swiadczy¢ ustugi wylacznie za zgodg wiasciwego organu, wydang jedynie w sytuacji, gdy nie ma moz-
liwosci wykonania danej ushugi przez statek zarejestrowany w Unii Europejskiej lub skorzystanie
z ustug statku ptywajacego pod banderg panstwa UE bytoby nadmiernie utrudnione.

¥ Dz.U. 22003 1., Nr 229, poz. 2277. Por. M.H. Kozifiski, Kodeks morski. Umowy miedzyna-
rodowe, przepisy Unii Europejskiej, akty wykonawcze, Gdynia 2010, s. 23-24.

Przepis zawarty w art. 9 § 2 o nastepujacej tresci: Przewdz pasazerow lub tadunkéw miedzy por-
tami polskimi moze uprawiac tylko statek o polskiej przynaleznosci.

% pozostale to: Belgia, Irlandia, Litwa, Malta, Holandia.
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wykluczenie z mozliwosci $wiadczenia ustug statkow panstw trzecich i czerpa-
nie zyskow przez statki plywajace pod banderg niemiecka lub innych panstw
UE z przewozu towaré6w migdzy matymi portami, do ktérych nie zawijaja naj-
wigksze statki. Rolg matych statkdw jest najczesciej przewiezienie tadunkéw
(np. kontenerow) z mniejszych portow i konsolidacja ich w porcie, do ktérego
zawija statek obstugujgcy trasy oceaniczne. Poniewaz Polska od wielu lat nie
ma silnej floty handlowej, natomiast rozwijaja si¢ porty polskie, nalezaloby
rozwazy¢ wprowadzenie podobnego zastrzezenia.

JUSTYNA NAWROT

MARITIME CABOTAGE IN EUROPEAN COURT

OF JUSTICE CASE LAW
(Summary)

The article analyses maritime cabotage, which is part of the European Un-
ion Law since 1992 (Council Regulation [EEC] No 3577/92 of 7 December
1992 applying the principle of freedom to provide services to maritime
transport within Member States) and discusses the European Court of Justice
case law on the subject.

Poland is currently the only large member state with access to sea (over
500 km of coastline with numerous small ports and harbours) that does not
have legal regulation on maritime cabotage in force. The author argues for in-
troducing a reservation regarding ships flying non-EU flag.



