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EUROPEJSKA POLITYKA ZEGLUGOWA

Jerzy Kujawa

Streszczenie

Artykut poswigcony jest wspolnej polityce Unii Europejskiej w sferze transportu
morskiego, ktory obstuguje prawie 80% wolumenu handlu zewngtrznego tego
ugrupowania integracyjnego i prawie 40% wewnetrznych potrzeb przewozowych (liczac
wielko$cig pracy przewozowej). W pierwszej czeSci artykulu przedstawiona zostata
geneza wspolnej polityki zeglugowej i trudnosci w jej poczatkowym ksztattowaniu.
Nastepnie omoéwiono ewolucje zatozen tej polityki i jej obecny charakter. W dalszej,
najobszerniejszej czesci przedstawione zostaly gldwne cele i kierunki polityki zeglugowej
Unii Europejskiej a na koniec podjeto probe oceny jej efektow.

Stowa kluczowe: wspolna polityka zeglugowa, polityka konkurencji w transporcie
morskim, polityka bezpiecznych 1 czystych morz, polityka liberalizacji rynkéw
zeglugowych, zegluga bliskiego zasiegu, pomoc panstwa dla transportu morskiego

1. Geneza wspolnej europejskiej polityki zeglugowej

Wspolng europejska polityke wobec transportu morskiego zaczg¢to ksztattowac stosunkowo
pozno — jej poczatki to potowa lat 70. XX wieku, ale wtasciwy jej rozwdj zaczat si¢ dopiero od
potowy lat 80. XX wieku. To opdznienie wynikato z zapisoOw jakie w odniesieniu do transportu
morskiego przyjeto w Traktacie Rzymskim o powotaniu Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej,
poprzedniczki (wspolnie z Europejska Wspolnota Wegla 1 Stali oraz Euroatomem) obecnej Unii
Europejskiej. W Traktacie tym, majac na wzgledzie istotng, wrecz kluczowa, role transportu w
procesie integracji gospodarczej, uzgodniono obowigzek 1 zasady prowadzenia wspolnej
polityki transportowej (czesé 111, tytul IV, artykuty od 74 do 84)', ale w ostatnim, dotyczacym
tej polityki artykule ustalono, ze ma ona dotyczy¢ transportu kolejowego, samochodowego oraz
zeglugi srodladowej, a ewentualne postanowienia o wspolnej polityce w transporcie morskim
1 lotniczym odtozono w blizej nieokreslong przysztos¢. Umawiajaca si¢ szdstka panstw —
zatozycieli EWG nie chciala porzadkowania spraw miedzynarodowej zeglugi morskiej
1 powietrznej przez niesprawdzone jeszcze w praktyce, ponadnarodowe organy i wolaly nie
rezygnowac zbyt pochopnie ze swojej w tych dziedzinach suwerennosci.

' Obecnie, po zmianach jest to tytut VI Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej, art. 90-100.
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Trzeba zresztg zauwazy¢, ze dla ulatwienia 1 przyspieszenia integracji gospodarczej tych
panstw, ktérych handel wzajemny obstugiwany byt wowczas niemal wylacznie przez transport
srodladowy, zwlaszcza samochodowy 1 kolejowy, wazniejsze bylo skupienie wysitkow na
usuwaniu infrastrukturalnych 1 instytucjonalnych barier integracji tych gtownie galezi
transportu. Nie odgrywajacy takiej roli we wzajemnych stosunkach gospodarczych, a przy tym
znacznie lepiej zintegrowany we wszystkich aspektach (technicznym, ekonomicznym
1 prawnym) transport morski, mogt dziata¢ jak dawniej, bez koniecznosci korekt w jego
funkcjonowaniu; przynajmniej na razie. I takie byto wlasciwie powszechne rozumienie rzeczy,
ale juz dwa lata pozniej rozpoczal sic spor miedzy Rada Ministrow’, a Komisja EWG,
dotyczacy szczegodlnego potraktowania transportu morskiego (i lotniczego) w Traktacie
Rzymskim).

Komisja, majgc na uwadze konieczno$¢ wywigzania si¢, z wynikajacego z Traktatu,
obowigzku wdrozenia zapisanych w tym traktacie regul konkurencji, w tym zwlaszcza
przepisow  antymonopolowych oraz dotyczacych zasad pomocy panstwowej dla
przedsiebiorstw uwazata, ze musi je wdrozy¢ rowniez w transporcie morskim oraz lotniczym,
ktore sg wprawdzie wylaczone ze wspolnej polityki transportowej, ale podlega¢ powinny
og6lnym postanowieniom Traktatu Rzymskiego. Rada Ministréw uznata jednak, ze do czasu
podjecia przez nig innej decyzji, transport morski 1 lotniczy maja by¢ dziedzinami wytgczonymi
spod postanowien tego Traktatu. W rezultacie, w roku 1962, po uchwaleniu Rozporzadzenia
Rady nr 17/62 wprowadzajacego w zycie traktatowe reguly konkurencji, Komisja zostata
zobowigzana do przygotowania odpowiedniego rozwigzania, ktére wylaczytoby transport
morski 1 lotniczy spod obowigzywania tych regul. Przygotowane przez Komisj¢, a uchwalone
przez Rade jeszcze w tym samym roku, Rozporzadzenie Rady nr 141/62 wylaczylo ostatecznie
spod tych przepisow catos¢ transportu. W odniesieniu do transportu ladowego to wylaczenie
zostato zniesione w roku 1968 przez Rozporzadzenie Rady nr 1017/68, ale w odniesieniu do
transportu morskiego obowigzywato az do konca 1986 roku.

W nastepnych latach Komisja kilkakrotnie bezskutecznie zwracata uwage Rady Ministrow
na potrzebe wilaczenia zeglugi w procesy integrowania si¢ gospodarki EWG. Zmiana w
stanowisku Rady Ministréw nastgpita dopiero po wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci w 1974
roku — w wyniku tzw. French Seamen’s Case.

Wyrok Trybunatu formalnie dotyczyt przypadkow uporczywych naruszen przez Francje
art. 48 Traktatu Rzymskiego (obecny art. 45 Traktatu o Funkcjonowaniu UE), dotyczacego
swobody przeptywu sity roboczej w ramach EWG, ktora byla ograniczana w odniesieniu do
marynarzy z innych panstw EWG szukajacych zatrudnienia na francuskich statkach, ale
Komisja tak sformutowata skarge do Trybunatu, ze uzyskata odpowiedz na bardziej ogdlne,
w istocie kluczowe pytanie dotyczace stosowania przepisow Traktatu w odniesieniu do
transportu morskiego. W werdykcie ogloszonym 4 kwietnia 1974 Trybunal stwierdzit
mianowicie, ze zarowno art. 48 (obecny art. 45), jak 1 wszystkie inne ogdlne postanowienia
Traktatu dotycza réwniez transportu morskiego.

Werdykt ten miat znaczenie przelomowe dla traktowania spraw zeglugi w ramach EWG,
ale nie oznacza to, ze spowodowat jakie$ nagle przyspieszenie legislacyjne na tym polu. Az trzy
lata trzeba byto czeka¢ na pierwsza wspdlng Decyzje Rady nr 77/587, ktora ustanowita tzw.
procedurg konsultacyjng w sprawach transportu morskiego. Po jej uchwaleniu, wszelkie
ustalenia przyjmowane w tych sprawach w umowach bilateralnych, a takze wszelkie inicjatywy
zeglugowe na roznych forach migdzynarodowych musiaty by¢ poprzedzane wzajemnymi
konsultacjami. Niemniej, a moze nawet bardziej wazne byto to, ze Komisja zyskata mocng
podstawe nie tylko do koordynowania wspolpracy panstw czlonkowskich w sprawach
zeglugowych, ale 1 do podejmowania wilasnych inicjatyw w tej waznej sferze stosunkow

? Tak wowczas nazywala sie obecna Rada Unii Europejskiej.
3 Europejski Trybunat Sprawiedliwosci stoi na strazy prawa Unii Europejskiej (i wezesniejszych Wspélnot).
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mig¢dzynarodowych, w uktadzie nie tylko regionalnym ale i1 globalnym. A stosunki te coraz
bardziej si¢ komplikowatly.

Na rynkach zeglugowych EWG, coraz silniej odczuwana byla konkurencja ze strony
przewoznikow panstw socjalistycznych, ktorzy rozbudowywali swoje floty i1 coraz intensywniej
szukali dla nich fadunkéw w portach Europy Zachodniej, po drodze ku oceanicznym szlakom.
Szczegolnie niepokojagca byta organizacja coraz wigkszej liczby polaczen liniowych
obejmujacych te porty stalymi, regularnymi zawinigciami 1 oferujgcymi nizsze ceny za
przewozy tadunkow. Armatorzy EWG zarzucali armatorom socjalistycznym, gtownie
radzieckim, ze korzystajac z réznych form wsparcia, w tym finansowych, ze strony swoich
rzagdow, moga stosowac i stosujg ceny dumpingowe.

W roku 1978 podjeta zostata w tej sprawie Decyzja Rady nr 78/774, ktora zobowigzywata
panstwa cztonkowskie EWG do wprowadzenia systemu zbierania informacji o dziatalnosci flot
krajow stosujacych praktyki szkodzace interesom Wspdlnoty. Kilka miesigcy pozniej, kolejna
Decyzja Rady nr 79/4 wdrozyta bardziej juz doprecyzowany monitoring dziatalnosci
przewoznikow socjalistycznych, gléwnie radzieckich.*

Najwazniejszg proba sprawdzajacg zdolno$¢ panstw EWG do ograniczania swojej
suwerennos$ci, w imi¢ skutecznej wspotpracy w sferze zeglugi, bytlo wypracowanie wspolnego
stanowiska w sprawie Konwencji Narodow Zjednoczonych o Kodeksie Postepowania
Konferencji Zeglugi Liniowej uchwalonej w 1974 roku.

W sprawie tej istnial ostry spér miedzy dwoma grupami panstw cztonkowskich oraz
Komisja, ktora wspierata grupe zdeklarowanych przeciwnikéw Kodeksu, czyli Dani¢ 1 Wielka
Brytani¢. Przedstawiciele tych krajow uwazali, ze Kodeks Postgpowania Konferencji
Liniowych, ktérego art. 2 wprowadzat zasade podziatu tadunkéw wedlug formuty 40:40:20
preferujacej linie narodowe panstw eksporteréw i importerow tych tadunkoéw, a art. 3 liniom
narodowym dawal gtos decydujacy przy podejmowaniu decyzji o sposobie obstugi portéw
1 tadunkéw handlu morskiego poszczegolnych krajow, byt sprzeczny z duchem i kluczowymi
postanowieniami Traktatu Rzymskiego dotyczacymi swobody przeplywu ustug, w tym
zeglugowych 1 rownych warunkéw konkurowania na rynkach Wspolnoty. Natomiast kraje,
ktore podpisaty konwencje o Kodeksie, czyli Francja, RFN 1 Belgia, twierdzily, ze uznaty za
potrzebne poprze¢ kraje rozwijajace si¢, ktore w tej konwencji widziaty narzedzie realizacji ich
stusznych dazen do zmiany mig¢dzynarodowego podziatu pracy w zegludze migdzynarodowe;j
1 zwigkszenia swojego udziatu we flocie swiatowej. Ale jak to zwykle bywa, za deklaracjami
obroncow ducha 1 przepisow Traktatu Rzymskiego z jednej strony, a sojusznikow stusznych
dazen bytych krajow kolonialnych, skrywaty si¢ ich wtasne interesy zeglugowe.

Jesli wzig¢ pod uwage fakt, ze w owym czasie (w polowie lat siedemdziesigtych) zegluga
liniowa byla w zdecydowanej przewadze zegluga konferencyjng, to postanowienia KPKL
oznaczaty ni mniej ni wigcej, tylko zepchnigcie na margines rynku przewoznikOow panstw
dysponujacych flotami, ktorych rozmiary wykraczaly poza uprawnienia przewozowe
wynikajace z przyjetej w art.2 tego Kodeksu formuty 40:40:20. Do takich panstw nalezaty
Wielka Brytania 1 Dania 1 stad gtownie wynikato ich antykodeksowe nastawienie.

Natomiast Belgia, Francja 1 RFN, znajdujace si¢ w sytuacji odwrotnej, nadwyzek
uprawnien przewozowych 1 majace §wiadomos$¢ coraz mniejszej konkurencyjnosci swoich
armatorow, postrzegaty w Kodeksie Liniowym mozliwo$¢ poprawy warunkow ich dziatalnosci.

Komisja popierajgca stanowisko Wielkiej Brytanii 1 Danii grozita poczatkowo skarga do
Trybunatu Sprawiedliwosci, ale ostatecznie we wspolpracy z Parlamentem wypracowano
kompromisowe rozwigzanie w postaci tzw. Pakietu Brukselskiego, ktory okreslit przepisy
Rozporzadzenia Rady nr 934/79. Zgodnie z tym rozporzadzeniem panstwa cztonkowskie mogly
przystapi¢ do Konwencji NZ o Kodeksie Postepowania Konferencji Zeglugi Liniowej, ale pod

* Blizej na ten temat: J. Kujawa, Wspdlna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 18 i dalsze.
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warunkiem poczynienia do$¢ istotnych zastrzezen odnos$nie do zakresu obowigzywania jego

postanowien. W catosci mial obowigzywacé tylko w relacjach migdzy krajami EWG a krajami

rozwijajacymi si¢. W relacjach miedzy krajami EWG oraz krajami EWG 1 OECD wylaczono
stosowanie najbardziej kontrowersyjnych postanowien, w tym art. 2 o podziale tadunkow 1 art.

3 o uprzywilejowaniu linii narodowych w procesie decyzyjnym konferencji zeglugi liniowe;.

W rezultacie Belgia, Francja 1 Niemcy mogty ratyfikowa¢ konwencje o Kodeksie Liniowym na

powyzszych warunkach, a gdy to uczynity umozliwity jego wejscie w zycie.

Zdecydowanie najwigksza liczba aktow prawnych, uchwalonych w tym poczatkowym
okresie ksztattowania si¢ wspolnej polityki zeglugowej] EWG, dotyczyla spraw bezpieczenstwa
zeglugi 1 ochrony srodowiska morskiego. Uznano wprawdzie, ze w tych sprawach najwigksza
kompetencje 1 rolg do spetnienia ma IMO (International Maritime Organization) 1 ze gldwne
wysitki organéw EWG 1 panstw czlonkowskich powinny polega¢ na konstruktywnym
uczestnictwie w pracach tej organizacji, ale dostrzezono takze potrzebe dziatan samodzielnych,
w ramach Wspolnoty, dla rozwigzywania probleméw przez IMO nie podejmowanych (np.
o regionalnym znaczeniu). Przykladowo mozna wymieni¢ tutaj Dyrektywe Rady nr 79/115
dotyczaca pilotazu pelnomorskiego statkow na wodach Morza Polocnego 1 Kanatlu
Angielskiego, Dyrektywe 79/116 dot. minimalnych wymagan w odniesieniu do pewnych
zbiornikowcow zawijajacych do portdéw Wspolnoty, a takze projekt dyrektywy w sprawie
zapewnienia przestrzegania przez wszystkie statki zawijajace do portow EWG,
migdzynarodowych standardow w zakresie bezpieczenstwa zeglugi 1 ochrony $rodowiska
morskiego. Projekt ten zostal jednak wycofany, gdyz w 1980 roku, w uktadzie EWG 1 inne
panstwa nabrzezne Europy zachodniej, podjeto prace nad szerszym projektem wprowadzenia
kontroli portowej statkdw pod katem przestrzegania wymogow bezpiecznej zeglugi. W efekcie
26 stycznia 1982 roku w Paryzu podpisane zostato tzw. Memorandum Paryskie, czyli Memo-
randum of Understanding on Port State Control. Podpisato je wowczas 14 panstw, w tym
9 panstw EWG, posiadajacych porty morskie (a wigc z wyjatkiem Luksemburga). Panstwa te
zobowigzaly si¢ do:

— mozliwie jak najszybszego podpisania 1 wdrozenia najwazniejszych konwencji IMO 1 ILO
dot. bezpieczenstwa zeglugi 1 ochrony $rodowiska morza (SOLAS, MARPOL, STCW,
COLREG, LL oraz ILO 147),

— wdrozenia inspekcji portowych pod katem przestrzegania tych konwencji 1 objecia nimi
25% statkow zawijajacych do ich portow.

Podsumowujac ten wstepny okres ksztaltowania si¢ wspdlnej polityki w odniesieniu do
transportu morskiego, nalezy zauwazy¢, ze — po pierwsze — koncentrowala si¢ ona gtéwnie na
tych sprawach, ktore wigzaty si¢ z zewnetrznymi stosunkami zeglugowymi Wspdlnoty 1 — po
drugie — miata ona charakter wycinkowy. Chodzitlo, po prostu, o zalatwianie spraw
najpilniejszych. Komisja w roku 1981 probowata ponownie podja¢ probe wdrozenia regut
konkurencji w transporcie morskim, pewne propozycje poddano szerszej dyskusji
z zatadowcami 1 przewoznikami, ale Rada Ministrow postanowita, zeby decyzje w tej waznej
sprawie podja¢ dopiero po przygotowaniu, przedyskutowaniu 1 przyjeciu ogodlnego programu
polityki EWG w odniesieniu do transportu morskiego 1 zlecila takie zadanie Komisji.

W opracowanym dokumencie pt. ,,Progress Towards a Common Transport Policy. Mari-
time Transport”, ktory zostal przedstawiony w marcu 1985 roku, Komisja diagnozujac
sytuacje zeglugi w EWG, na tle zmian zachodzacych w zegludze $wiatowej, stwierdzita, ze
regres zeglugi w wiekszosci panstw cztonkowskich jest nie tylko 1 nie gléwnie skutkiem
przedtuzajacej si¢ recesji, ile utraty przez armatorow Wspolnoty przewagi konkurencyjnej na
rzecz armatorow innych bander oraz wzrostu praktyk protekcjonistycznych. Zauwazono przy
tym, ze praktyki takie stosuja takze niektore panstwa EWG, co jest sprzeczne zaréwno

> COM (85) 90 final, Luxembourg, 14 March 1985.
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z zasadami Kodeksu Liberalizacji OECD®, ale takze i przede wszystkim — z podstawowymi

postanowieniami Traktatu Rzymskiego.

Komisja uznajac ten kierunek rozwoju sytuacji za grozny zarowno dla interesow
handlowych Wspolnoty, jak 1 dla interesow jej floty handlowej, opowiedziata si¢ za potrzeba
utrzymania multilateralnego ustroju zeglugi $wiatowej, opartego na zasadzie ,free and fair
competition” . W tym celu zaproponowata prowadzenie aktywnej polityki otwartego rynku,
a w tym zapobieganie 1 zwalczanie praktyk skrajnego protekcjonizmu i nierzetelnej
konkurencji. Przedtozyta zarazem kilka kluczowych w tym wzgledzie projektéw rozporzadzen
Rady Ministrow. Po wielomiesigcznych konsultacjach zaproponowany przez Komisje
dokument programowy wspdlnej polityki zeglugowej zyskat akceptacje a 22 grudnia 1986 roku
Rada uchwalita cztery rozporzadzenia, stanowiace fundament tej polityki’:

—  Council Regulation (EEC) No 4055/86 of 22 December 1986 applying the principle of free-
dom to provide services to maritime transport between Member States and between Member
States and third countries,

— Council Regulation (EEC) No 4056/86 of 22 December 1986 laying down detailed rules for
the application of Articles 85 and 86 of the treaty to maritime transport,

—  Council Regulation (EEC) No 4057/86 of 22 December 1986 , on unfair pricing practices in
maritime transport,

— Council Regulation (EEC) No 4058/86 of 22 December 1986, concerning coordinated ac-
tions safeguard free access to cargo in ocean trades.

Posiedzenie Rady w dniu 22 grudnia 1986 r. byto dla Komisji ogromnym sukcesem. Generalny

kierunek wspolnej polityki w odniesieniu do transportu morskiego 1 jej podstawowe

rozwigzania zostaty uchwalone.

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze polityka ta nie uzyskata bezwarunkowej akceptacji.
Uchwalajac ,,Pakiet zeglugowy”, jak nazywa si¢ niekiedy wyzej wymienione cztery
rozporzadzenia, Rada podzielita opinie ciat konsultacyjnych EWG®, ze te, przyjete na wniosek
Komisji, rozporzadzenia nie sg wystarczajace dla realizacji zasadniczego celu zeglugowego
EWG, jakim musi by¢ odwrocenie a przynajmniej zahamowanie regresu w rozwoju floty pod
banderami panstw cztonkowskich i zalecata Komisji dalsze prace. Chodzito o to, aby Komisja,
obok dbatosci o ,.level playing field”, o rowne szanse w grze rynkowej, powazniej zajela sie
problemem skutecznego wspomagania konkurencyjnosci zeglugi EWG 1 wspieraniu jej
rozwoju. I w tym kierunku zaczeta w nastgpnych latach ewoluowaé¢ wspolna polityka
zeglugowa.

2. Zalozenia wspolnej polityki zeglugowej Unii Europejskiej

We wstepnych dyskusjach nad zatozeniami wspolnej polityki EWG w odniesieniu do
transportu morskiego pojawialy si¢ rozne glosy, a w tym 1 takie, ktore rodzity obawy, ze pod
hastami wolnosci zeglugi 1 rzetelnej konkurencji, przygotowana bedzie nowa formuta
zeglugowego protekcjonizmu’, ze kraje Wspolnoty funkcjonowaé beda w zakresie transportu
morskiego jako jednolity obszar, w ramach ktorego przewozy miedzy panstwami
cztonkowskimi zostang potraktowane jako swoisty ,,Euro-kabotaz”, co wylaczy a przynajmniej

% Code of Liberalization of Current Invisible Operations, OECD, Paris 1961.

7 Official Journal Legislation of the European Communities (OJL), No 387, 31.12.86 s.1 i nastepne.

¥ Por. EEC Maritime Transport Policy. Opinion of the Economic and Social Committee on the Commision Memo-
randum, Bulletin of the European Communities, Brussels, June 1986.

% Por. J. Mondalski, Wspdlny rynek rozpatruje propozycje nowej polityki zeglugowej, ., Technika i Gospodarka Mor-
ska, 1985, nr 1.



42 Jerzy Kujawa

znaczaco utrudni dostep do przewozow intra-EWG-owskich armatorom z innych krajow'’.
Ostatecznie jednak, przygotowany przez Komisj¢, a przywolany na wczesniejszych stronach,
dokument programowy wspolnej polityki zeglugowej, tych obaw nie potwierdzit i w sumie
mozna si¢ zgodzi¢ ze stwierdzeniem, ze ,,pesymistyczna diagnoza stanu zeglugi we wspolnym
rynku nie doprowadzita do sformutowania zalecefi protekcjonistycznych™', ze wyraznie
przewazyl nurt liberalny.
Jak juz wspomniano, dokument ten nie zyskat petnej akceptacji. Od Komisji oczekiwano,
aby wykazata si¢ nieco mniejszym przywigzaniem do zasad zeglugowego liberalizmu,
a bardziej pragmatycznym podejsciem do probleméw rozwoju EWG-owskiej zeglugi 1 zeby
przygotowata propozycje, ktore poprawig konkurencyjnos¢ zachodnioeuropejskich armatorow i
powstrzymaja negatywne trendy w rozwoju zeglugi w EWG. Chodzilo wigc o wypracowanie
jakiej$ formuty umiarkowanej ale skutecznej protekcji dla wyrownania szans w konkurencji
z obcymi armatorami, korzystajacymi z pomocy swoich rzagdow lub pracujagcymi pod
wygodnymi banderami.
Po ponad dwdch latach prac, w 1989 roku Komisja przedstawita dokument zawierajacy
propozycje $rodkow poprawy warunkéw funkcjonowania i rozwoju zeglugi EWG'
W  dokumencie tym podkreslono, ze przedstawione w nim propozycje zostaly
podporzqdkowane wymogom:
zgodnosci z nieprotekcyjnym charakterem polityki zeglugowej Wspolnoty,

— mozliwos$ci szybkiego wprowadzenia w zycie,

— utrzymania nalezytych standardow bezpieczenstwa zeglugi i ochrony srodowiska morskie-
£0,

— niepowodowania wzrostu kosztéw transportu morskiego dla handlu Wspolnoty,

— dostosowania rozwigzan do mozliwosci finansowych panstw cztonkowskich.

Wytyczono w nim trzy obszary dziatan:

— dzialania na rzecz poprawy 1 ujednolicenia warunkéw funkcjonowania przedsigbiorstw Ze-
glugowych w panstwach cztonkowskich,

— wspdlne rozwigzania w zakresie pomocy finansowej panstw cztonkowskich dla armatorow,

— ustanowienie wspolnego rejestru okretowego ,,EUROS”.

Pierwsza (z wyzej wymienionych) propozycja dotyczaca harmonizacji 1 standaryzacji
rozwigzan technicznych oraz ujednolicenia wymogoéw w zakresie wyszkolenia zalog
1 warunkéw pracy na statkach, nie wzbudzily powazniejszych zastrzezen. Natomiast
propozycje dotyczace zakresu pomocy finansowej dla zeglugi, jak 1 ustanowienia wspolnego
rejestru, spotkaty si¢ ze zdecydowang krytyka 1 zostaly odrzucone.

Komisja zmuszona wigc zostata do dalszych prac, w ktorych brata udziat grupa
niezaleznych ekspertow dziatajacych pod firma ,,Core Group”'’. W ich rezultacie powstata
propozycja nowej strategii zeglugowej Unii Europejskiej, ktéra przedstawiona zostata w
komunikacie Komisji pt. ,,Towards a New Maritime Strategy”"*, ktéry ukazat si¢ w marcu 1996
roku. W tym dokumencie, polityka wspomagania konkurencyjnosci i poprawy warunkéw
dalszego rozwoju zeglugi Unii Europejskiej, zostala uznana za jeden z dwoch gltownych,
rownowaznych 1 wspdlzaleznych obszarow wspdlnych dziatan (obok obszaru dziatan na rzecz
wolnej, rzetelnej 1 bezpiecznej, tzn. nieopartej na substandardzie, konkurencji), jakie sg

10 por. Norwegian maritime industries and the EU, ,,Lloyd’s Shipping Economist”, March 1995, , Handel Zagra-
niczny” 1985, nr 7.

"' J. Lewandowski, Narodziny nowej polityki zeglugowej EWG, ,Handel Zagraniczny™, 1985, nr 7.

'2 4 Future for the Community Shipping Industry: Measures to improve the operating conditions of Community
Shipping, COM (89) 266 final, 3 Aug. 1989.

' Propozycja zmian w polityce zeglugowej jakie zaproponowata ta grupa zawarta jest w publikacji ,, Core Group”
on Maritime Transport (Report on Proceedings), RUCA, University of Antwerp, October 1995.

" Towards a New Maritime Strategy, COM (96) 84.
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konieczne dla zagwarantowania podstawowych interesow Unii Europejskiej, zarowno stricte
zeglugowych, jak 1 innych, od zeglugi zaleznych.

W obszarze polityki wspomagania konkurencyjnosci 1 poprawy warunkow rozwoju
zeglugi Unii Europejskiej wytyczono trzy kierunki dziatan:

— dzialania na rzecz utrzymania wlasnych kadr marynarskich i podnoszenia ich kwalifikacji,

— wspieranie postgpu techniczno-technologicznego w transporcie morskim (R&D),

— pomoc finansowa panstw dla zeglugi.

Ta nowa polityka wspomagania konkurencyjnosci unijnej zeglugi zostala zaakceptowana
w rezolucji Rady z 24 marca 1997, a w §lad za tym Komisja opracowata 1 opublikowata
wytyczne w sprawie pomocy finansowe] panstw czlonkowskich dla przedsigbiorstw
zeglugowych'’.

W wytycznych tych, wielko$¢ dopuszczalnej pomocy panstwowej ustalono na takim
poziomie aby faktycznie wyréwnac¢ szanse w konkurencji z tanszymi, wygodnymi banderami.
Maksymalny jej poziom moze siggaé wysokosci faktycznych dodatkowych narodowych
obcigzen zwigzanych z podatkami dochodowymi przedsiebiorstw zeglugowych, podatkami od
wynagrodzen marynarzy oraz skladkami na ubezpieczenie marynarzy (gldwnie emerytalne).
W ramach tego limitu panstwa mogg samodzielnie ustala¢ wysokos¢ tej pomocy kierujac si¢
potrzebami armatoréw oraz swoimi mozliwosciami budzetowymi. W wytycznych wskazano
rowniez na mozliwos¢ udzielenia pomocy nielimitowanej na pewne szczegdlne potrzeby np. na
szkolenia zaldg. Zakres tej pomocy w pozniejszych wytycznych nieco rozszerzono, o czym
piszemy dale;.

Tak wiec, cho¢ w oficjalnych dokumentach czesto deklaruje si¢ liberalny charakter polityki
Unii Europejskiej w odniesieniu do transportu morskiego, to w istocie jest to ,,mix—policy”,
faczaca rozwigzania respektujace podstawowe zasady liberalizmu zeglugowego z pewna, dos¢
umiarkowang ale jednak protekcja wiasnej zeglugi. Ten, uksztattowany w koncu lat 90.
ubiegtego wieku charakter wspdlnej europejskiej polityki zeglugowej jest trwaly, pomimo jej
pozniejszej pewnej ewolucji w odpowiedzi na zmiany w ogolnej polityce transportowej Unii
Europejskiej'®, wytyczenie szerszego programu europejskiej zintegrowanej polityki morskiej
(Niebieska Ksiega)'’, czy nasilenie zagrozen zwiazanych z terroryzmem i piractwem morskim
(dziatania w zakresie maritime security).

3. Glowne cele i kierunki wspolnej polityki Unii Europejskiej w odniesieniu do
transportu morskiego

3.1. Polityka liberalizacji dostepu do rynkéw transportu morskiego

W celu jak najpehiejszej realizacji zasady swobody §wiadczenia ustug zeglugowych na
rynkach transportu morskiego (zarowno na rynku wewngtrznym Unii Europejskiej jak 1 rynku
migdzynarodowym, w obstudze handlu z innymi panstwami) uchwalone 1 wprowadzone
w zycie zostaly trzy rozporzadzenia:

— Council Regulation (EEC) No 4055/86 of 22 December applying the principle of freedom to
provide services to maritime transport between Member states and between Member states
and third Countries,

—  Council Regulation (EEC) No 4058/86 of 22 December 1986 concerning coordinated action
to safeguard free access to cargo in ocean trades,

'S Community guidelines on state aid to maritime transport, OJC 205, 5.07.1997

' Patrz: Utrzymacé Europe w ruchu: zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu, COM (2006) 314, final,
22.06.2006

"7 An Integrated Maritime Policy for the European Union, COM (2007) 575 final, 10.10. 2007.
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— Council Regulation (EEC) No 3577/92 of 7 December 1992 applying the principle of free-
dom to provide services to maritime transport within Member States (maritime cabotage).

Zgodnie z pierwszym z wyzej wymienionych rozporzadzen, w Unii Europejskiej zakazane
sa wszelkie jednostronne zastrzezenia przewozoéw ladunkéw handlu zagranicznego panstw
cztonkowskich dla statkow narodowych tych panstw, jak i1 panstw trzecich. Generalnie
zakazane s3 rowniez umowy bilateralne z innymi panstwami, przewidujace wytaczny lub
preferencyjny dostep do tadunkéw, bedacych przedmiotem handlu wzajemnego miedzy
panstwami - stronami takich uméw, dla ich statkéw narodowych. Wyjatkowo dopuszczalne sg
takie umowy bilateralne przewidujace podzial tadunkow, w zegludze liniowej, w sytuacjach
gdy przewoznicy zeglugi liniowej jakich$ panstw cztonkowskich nie mogliby w inny sposob
(tzn. bez takiej umowy) uzyska¢ dostepu do tadunkow w przewozach do pewnych krajow
trzecich. Konieczno$¢ zawarcia takiej wyjatkowej umowy musi by¢ potwierdzona przez
Komisje Europejska 1 Radg, a panstwo czlonkowskie zawierajace takg umowe¢ musi zapewnic¢
dostep, do przypadajacej mu z tytutu tej umowy puli tadunkéw, dla wszystkich przewoznikow
panstw — cztonkéw Unii Europejskie;.

Trzeba przy tym doda¢, ze ten przywilej przewoznikow Unii Europejskiej moze by¢
rozciagniety przez Rade¢ takze na ustanowione w panstwach czionkowskich przedsigbiorstwa
zeglugowe nalezace do obywateli panstw trzecich. Pozostali przewoznicy panstw trzecich
mogg napotyka¢ trudnosci w dostepie do tadunkow liniowych objetych takimi wyjatkowymi
umowami bilateralnymi. Poza takimi szczegdlnymi przypadkami, dostgp do wszystkich
przewozow tadunkoéw miedzynarodowego handlu morskiego Unii Europejskiej; maja
przewoznicy morscy wszystkich krajow.

Z zapewnieniem wiasciwie pelnej swobody $wiadczenia ustug w miedzynarodowym
transporcie morskim w relacjach z portami UE, wiaze si¢ oczekiwanie na podobng swobode
dostepu do tadunkéw obcych dla przewoznikow UE. W przypadku gdy przewoznicy UE
napotkaja, wskutek dzialan krajow trzecich, trudnosci w $wiadczeniu ustug przewozu tadunkoéw
lub pasazeréw z/do tych krajéow, Rada UE moze podja¢ decyzje o uruchomieniu
skoordynowanej akcji przeciwdzialajacej takim utrudnieniom. Przy tym, w pierwszej kolejnosci
powinny by¢ podjete kroki dyplomatyczne, a dopiero w przypadku ich nieskutecznos$ci, moga
by¢ zastosowane retorsje w stosunku do przewoznikdéw krajow trzecich, stosujacych jakie$
ograniczenia w dostepie do tadunkéw ich handlu zagranicznego. Retorsje te moga polegac na
naktadaniu limitéw lub jakichs$ podatkow czy optat obcigzajacych tych armatorow.

Ostatnie, z trzech rozporzadzen dotyczacych swobody $wiadczenia uslug transportu
morskiego, odnosi si¢ do przewozow wewnetrznych migdzy portami poszczegolnych panstw
cztonkowskich, czyli tzw. kabotazu morskiego. To Rozporzadzenie Rady nr 3577/92 zostato
uchwalone po kilku latach prac przygotowawczych, dyskusji 1 sporéow, ktore zwigzane byly
z obawami Wtoch, Grecji, Hiszpanii, Portugalii oraz Francji przed zbyt daleko idacymi
rozwigzaniami. Panstwa te wskazujac na duze znaczenie transportu morskiego w obstudze
wewngetrznych, krajowych potrzeb przewozowych, chciaty zachowac nad nim wigkszg kontrole
1 chroni¢ narodowych przewoznikow kabotazowych przed, by¢ moze, wyniszczajaca
konkurencja.

Ostatecznie uzgodnione przepisy, wprowadzajagce zasad¢ wolnosci $wiadczenia ushug
w kabotazu morskim panstw UE, wolno$¢ te daja wyltacznie statkom zarejestrowanym
w panstwach UE 1 podnoszagcym ich bandery. Przy tym statki te muszg mie¢ najpierw, jako
warunek, prawo do $§wiadczenia takich ustug w panstwach swojej rejestracji (bandery). Tak
wiec zasada wolno$ci $wiadczenia ustug w kabotazu morskim oznacza w istocie ,,wspdlnote
kabotazu” w UE.

Ta ,,wspolnota kabotazu” rowniez nie jest petna, gdyz rzeczywiscie wspoOlny rynek
kabotazowy ustanowiono jedynie w odniesieniu do przewozow kontynentalnych (tj. miedzy
portami kontynentu europejskiego) wykonywanych statkami wiekszymi o pojemnosci GT 650
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1 wigkszej. SzczegoOlne ograniczenia moga wystepowaé w przypadku polaczen liniowych
w tzw. ,kabotazu wyspowym” (przewozy mig¢dzy kontynentem a wyspami oraz migdzy
wyspami danego panstwa).

Panstwa Unii Europejskiej, zgode na $wiadczenie uslug w tym segmencie rynku
kabotazowego, moga uzaleznia¢ od zawarcia stosowanej umowy (public service contract) lub
od przyjecia przez przewoznika pewnych zobowiazan (public service obligations) dotyczacych
obstugi okreslonych portow, statosci potaczen, ich regularnosci oraz cen przewozow.

Te ograniczenia wolno$ci kabotazowych dotycza gtownie wspomnianych wczesniej
panstw ,,potudniowych” UE gdyz na potnocy wiekszos¢ przewozow kabotazowych jest w petni
poddana zasadzie free and fair competition, bez ograniczen zwigzanych z banderg statkow.

3.2. Polityka konkurencji w transporcie morskim

W punkcie pierwszym tego rozdziatu wspomniano, ze na mocy Rozporzadzenia Rady nr
141/62 zegluga uzyskata zwolnienie od przestrzegania traktatowych regut konkurencji, w tym
od przepisow art. 85 Traktatu Rzymskiego (obecny art. 101 Traktatu o funkcjonowaniu UE),
ktory zakazuje porozumien miedzy przedsigbiorstwami oraz takich wspdlnych decyzji
1 praktyk, ktérych zamiarem Iub rezultatem byloby wylaczenie, ograniczenie lub
znieksztalcenie wolnej konkurencji na obszarze Wspolnego Rynku, oraz art. 86 (obecny art.
102), ktéry zakazuje naduzywania przez przedsigbiorstwa dominujacej pozycji na Wspdlnym
Rynku dla wprowadzania niewlasciwych antykonkurencyjnych praktyk. Ten pehy
1 bezwarunkowy immunitet od tzw. przepisow antymonopolowych obowigzywat do czasu
uchwalenia Council Reg. No 4056/86, w ktorym ustalone zostaly szczegdlowe przepisy
dotyczace sposobu zastosowania art. 85 1 86 (obecne 101 i1 102 Traktatu o Funkcjonowaniu UE)
w transporcie morskim. Zgodnie z tymi przepisami, bezwarunkowy immunitet od zakazoéw
antymonopolowych zostat utrzymany w przypadku zeglugi trampowej 1 kabotazowe;j, ale
zegluga liniowa zostata poddana nadzorowi Komisji Europejskiej pod katem przestrzegania
nowego rozporzadzenia przyznajagcego automatyczny, grupowy immunitet od zakazow
antymonopolowych liniowym konferencjom frachtowym pod wyraznie wyszczeg6lnionymi
warunkami. Egzekwujac przestrzeganie tych warunkéw Komisja stata si¢ wymagajacym
nadzorcg konferencji frachtowych zeglugi liniowej dziatajacych na szlakach prowadzacych z/do
Europy. Z czasem jednak Komisja uznata, ze konferencje te sg w istocie reliktem dawnych
czasOw 1 w nowych uwarunkowaniach nie maja racji bytu, a jednoczesnie wigze si¢ z nimi
ryzyko antykonkurencyjnych praktyk rynkowych 1 =zaproponowala zakazanie ich
funkcjonowania na rynkach frachtowych UE.

W dniu 25.09.2006 r. uchwalone zostalo Rozporzadzenie Rady 1 Parlamentu
Europejskiego Nr 1419/2006, ktore uchylito Rozporzadzenie Rady No 4056/86 oraz
znowelizowato Rozporzadzenie Rady Nr 1/2003 dotyczace ogolnych regul stosowania art. 101
1 102 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dawnych art. 85 1 86 Traktatu
Rzymskiego)'®. W jego rezultacie konferencje frachtowe zeglugi liniowej zostaty
zdelegalizowane na szlakach prowadzacych z/do Europy, a mig¢dzynarodowa zegluga
transportowa 1 kabotaz morski w UE zostaly objete antymonopolowymi nadzorem Komisji
Europejskiej. Istniejacym konferencjom frachtowym dano dwa lata (do 18.10. 2008) na
przygotowanie si¢ do zamknigcia dziatalnosci. Jednoczesnie Komisja Europejska przygotowata
1 26.09.2008 r. opublikowata ,,Wytyczne w sprawie stosowania art. 81 Traktatu w sektorze
ustug transportu morskiego™', ktore w zegludze liniowej dopuszczaja jedynie funkcjonowanie
porozumien kooperacyjnych, w tym konsorcjéw kontenerowych pod warunkiem, ze nie

"® W migdzyczasie w tzw. wersji amsterdamskiej Traktatu art. 85 i 86 zmienily kolejnoé na 81 i 82, a obecnie to
art. 101 i 102 Traktatu o funkcjonowaniu UE.

" Guidelines on the application of Article 81 of the EC Treaty to maritime transport services, SEC (2008) 2151
final, Brussels, 1.7. 2008.
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prowadzg one wspdlnej polityki cenowej. Poza tym moga jeszcze funkcjonowacé zrzeszenia
armatoréw bedace forum wymiany informacji 1 dyskusji nad waznymi problemami
dotyczacymi funkcjonowania i rozwoju zeglugi liniowej pod warunkiem, ze w ramach spotkan
armatoré6w nie s3 podejmowane decyzje czy =zalecenia, ktére moglyby ogranicza¢ lub
deformowa¢ konkurencje¢ miedzy nimi.

Wspomniane wyzej porozumienia kooperacyjne armatoréw, polegajace na wspotpracy
serwisow liniowych, korzystaja z grupowego zwolnienia od zakazoéw antymonopolowych, gdyz
taka wspolpraca przyczynia si¢ do poprawy jakosci 1 obnizania kosztow obslugi potrzeb
przewozowych. Szczegdtowe warunki, ktore muszg one spetlnia¢ s3 okreslane w
rozporzadzeniach Komisji Europejskiej wydawanych na podstawie upowaznienia Rady
1 Parlamentu Europejskiego. Zgodnie z obecnie obowigzujacym Rozporzadzeniem Komisji No
906/2009 na rynkach Unii Europejskiej moga funkcjonowac tylko takie konsorcja, ktérych
udzial w przewozach na danych rynkach nie przekracza 30%.

Na koniec nalezy wspomnie¢ o Rozporzadzeniu Rady nr 4057/86, ktére dotyczy
nierzetelnych praktyk cenowych w transporcie morskim, pod ktoérym to okresleniem rozumie
si¢ ciagle (trwajace ponad pot roku) kwotowanie w zZegludze liniowej stawek frachtowych,
ktore sg nizsze niz normalne stawki na danym rynku, dzigki temu, Ze stosujacy je armator
korzysta z jakich$ przywilejow (zastrzezen tadunkowych, subwencji finansowych) ze strony
panstwa bandery. Stosujacy takie ,,dumpingowe ceny” armator moze by¢ ukarany przez Radg,
na uzasadniony wniosek Komisji, wysokimi optatami wyréwnawczymi. Rozporzadzenie to
w praktyce byto zastosowane tylko jeden raz i jest mocno krytykowane przez zatadowcow Unii
Europejskiej, jako w istocie antykonkurencyjne. Pomimo zapowiedzi jego zmian lub usunigcia
jest nadal utrzymywane jako $rodek zapobiegania pojawianiu si¢ nierzetelnej a wyniszczajacej
konkurencji cenowe;.

3.3. Polityka bezpiecznych i czystych morz

Od samego poczatku znaczna cze$¢ dziatan wspolnych w sferze transportu morskiego,
podejmowanych przez integrujgce si¢ panstwa europejskie, dotyczyta probleméw
bezpieczenstwa zeglugi 1 ochrony srodowiska morskiego. W miar¢ uptywu lat narastato jednak
przekonanie, ze pomimo uchwalenia i wdrozenia do praktyki wielu aktoéw prawnych, pomimo
coraz sprawniejszej kontroli portowej statkbow w ramach Paryskiego MOU, rzeczywista
poprawa bezpieczenstwa zeglug 1 ochrony srodowiska morskiego jest mniejsza niz oczekiwano.
Potrzeba zaktywizowania dziatanh Wspolnoty na tym polu zostata mocno podkreslona w Bialej
Ksiedze dotyczacej wspolnej polityki transportowej z 1992 roku®. Kilka miesiecy pozniej
Komisja opublikowata na ten temat specjalny komunikat pt. ,,4 Common Policy on Safe Seas™'
przedstawiajacy kierunki bardziej intensywnych dziatan dotyczacych:

— zblizania zakresu i sposobow implementacji migdzynarodowych regut dotyczacych bezpie-
czenstwa i ochrony §rodowiska morskiego,

— rozwoju infrastruktury morskiej majacej wptyw na bezpieczenstwo zeglugi,

— aktywniejszego udzialu Wspolnoty w ksztattowaniu mi¢dzynarodowych regut

— bezpieczenstwa zeglugi,

— ujednolicenie sposobu egzekwowania migdzynarodowych regul bezpieczenstwa.

W §lad za tym Komisja przygotowata szereg konkretnych propozycji i w nastepnych latach
przyjeto kilka waznych aktow prawnych, ktorych celem byta znaczaca poprawa bezpieczenstwa
zeglugi. Panstwa cztonkowskie zostaly m.in. zobowigzane do delegowania zadan nadzoru
technicznego w zakresie konstrukcji 1 wyposazenia statku wylacznie do autoryzowanych
towarzystw klasyfikacji statkdw, spetniajacych wymogi Dyrektywy Rady nr 94/57/EEC*

2 The Future Development of Common Transport Policy, COM (92) 494 final.
2 COM (93) 66 final.
> OJL 319, 12 Dec. 1994, s. 20.
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(obecnie autoryzacj¢ taka posiada 13 towarzystw, w tym wszystkie nalezagce do IACS). Dla
poprawy sytuacji w zakresie kompetencji zatogi statkow uchwalono 1 wprowadzono w zycie
Dyrektywe Rady nr 94/58/EEC* o minimalnych wymogach wyszkolenia marynarzy.
Szczegolnie wazne, dla skutecznego wplywania na speilnianie wymogdéw bezpieczenstwa
zeglugi 1 ochrony $rodowiska morskiego, nie tylko przez wlasne, ale takze obce statki
ptywajace po wodach europejskich, bylo uchwalenie Dyrektywy Rady nr 95/21/ EEC
odnoszacej si¢ do zakresu i procedur Port State Control**. Przyczynita si¢ ona istotnie dla
poprawy 1 ujednolicenia kontroli statkow w catej Unii Europejskie;.

Podjeto rowniez dziatania zmierzajace do modernizacji 1 rozbudowy infrastruktury
wspomagania nawigacji statkow VTS (Vessel Traffic Services) oraz infrastruktury do odbioru
zanieczyszczen ze statkbw w portach Unii Europejskie;.

Jak stwierdzono to w jednym z poczytniejszych czasopism zeglugowych, wszystkie te
dzialania dowodzity, ze Unia Europejska rzeczywiscie zamierza zrealizowa¢ marzenia
o bezpiecznych i czystych morzach®. Potwierdzono to zreszta we wspomnianym juz we
wezedniejszym komunikacie Komisji z 1996 roku pt. ,Ku nowej strategii morskiej™°.
W dokumencie tym, zapowiadajacym pewng reorientacj¢ wspolnej polityki zeglugowej na
bardziej skutecznie wspomaganie pozycji 1 konkurencyjnosci flot Unii wobec otoczenia,
dzialania dotyczace bezpieczenstwa zeglugi, uznanego =za atrybut rzetelnej, uczciwej
konkurencji, zostaty wysuniete na plan pierwszy. Dla lepszego przygotowania i koordynowania
tych dziatan, na podstawie Rozporzadzenia Parlamentu 1 Rady Nr 1406/2002 powotana zostata
European Maritime Safety Agency (EMSA), ktorej siedzibg jest Lizbona.

EMSA zostala powotana w ramach realizacji postanowien ,,ERIKA Il maritime safety
package”, ktore stanowity uzupehlienie wczesniejszego ,,ERIKA I package”, ktérych celem
byto zdecydowane poprawienie bezpieczenstwa zeglugi, a bezposrednig ich przyczyna byla
katastrofa zbiornikowca o nazwie ,,Erica” w Zatoce Biskajskiej. Zdaniem Komisji 1 Rady Unii
Europejskiej pelne wdrozenie postanowien tych dwoch pakietoéw zapobiegloby kolejnej
katastrofie zbiornikowca o nazwie ,,Prestige” w 2002. W rezultacie po paru latach prac
przygotowano 1 w 2009 roku uchwalono trzeci pakiet dotyczacy bezpieczenstwa morskiego
(ERIKA III), na ktory ztozyly si¢ dwa rozporzadzenia i sze$¢ dyrektyw dotyczacych:
obowigzkow 1 wymogdéw panstw cztonkowskich, jako panstw bandery (Directive
2009/21/EEC), nadzoru i kontroli statkow przez towarzystwa klasyfikacyjne (Regulation
391/2009/EC oraz Directive 2009/15/EC zaostrzenia kontroli statkéw w ramach Port State Con-
trol (Directive 2009/6/EC), monitoringu statkow (Directive 2009/7/EC), badania wypadkow
morskich (Directive 2009/18/EC) odpowiedzialno$ci przewoznikdéw z tytutu utraty zycia lub
zdrowia przez przewozonych pasazerow (Regulation 392/2009/EC), oraz ubezpieczen
przewoznikow za szkody tadunkowe (Directive 2009/20/EC).

W najnowszym dokumencie programowym europejskiej polityki zeglugowej®’ silnie
zaakcentowano dazenia do ,zero — waste, zero — emission maritime transport’ poprzez
ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych (COz2), radykalne ograniczenie na wodach
europejskich emisji tlenkow azotu 1 siarki, zaostrzenie wymogow zwigzanych ze ztomowaniem
statkow, oraz poprawe sytuacji w zakresie odbioru zanieczyszczen ze statkéw w portach Unii
Europejskiej. Niektore z tych dzialan, powodujac dodatkowe utrudnienia 1 koszty dla

2 Council Directive 94/58/EEC of 22 November 1994 on the minimum level of training of seafarers, OJL 319, s.
28.

2 Council Directive 95/21/EEC of 12 June 1995, Concerning the enforcement, in respect of shipping using Com-
munity ports and sailing in the waters under jurisdiction of the Member States, of international standards for
ship safety, pollution prevention and shipboard living and working conditions (Port State Control), OJL 157, 7
July 1995.

2 Por. EU shipping turning a dream into reality, ,\Lloyd’s shipping Economist”, August 1996.

* Toward a New Maritime Strategy, op. cit.

*7 Strategic goals and recommendations for the EU’s maritime transport policy until 2018, COM (2009), 008 final.
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armatorow UE mogg szkodzi¢ innym celom wspdlnej polityki zeglugowej — utrzymaniu floty
pod banderami panstw UE i rozwojowi zeglugi bliskich zasiegow. Komisja dostrzegajac ten
problem uwaza jednak, ze nie mozna minimalizowa¢ dazen do poprawy bezpieczenstwa
zeglugi 1 ochrony $rodowiska morskiego w Unii Europejskiej, ale trzeba podejmowac bardziej
zdecydowane dzialania w kierunku przekonania catej spotecznosci migdzynarodowej, aby
podwyzszone wymogi obejmowaty wszystkich armatoréw. Sprostanie globalnym wyzwaniom
wymaga globalnej wspdlpracy.

3.4. Polityka wspomagania konkurencyjnos$ci unijnej zeglugi. Zakres i rodzaje pomocy pub-
licznej dla armatorow

Polityka wspomagania konkurencyjnosci unijnej zeglugi obejmuje:
— dzialania na rzecz utrzymania wlasnych kadr marynarskich i podnoszenia ich kwalifikacji,
— wspieranie postgpu techniczno-technologicznego w transporcie morskim,
— pomoc finansowg ze srodkow publicznych dla przedsigbiorstw zeglugowych.
Pierwsze dwa z wyzej wymienionych kierunkow dziatan, polegajacych na koordynowaniu
wspotpracy panstw cztonkowskich oraz finansowym wspieraniu ze srodkow UE, pewnych
programéw szkoleniowych czy badawczych, nie budzg zadnych zastrzezen. Mogg si¢ one
jednak pojawia¢ w odniesieniu do pomocy finansowej dla przedsiebiorcéw, gdyz zgodnie
z Traktatem Rzymskim (a obecnie Traktatem o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej) ,,wszelka
pomoc udzielana przez Panstwo lub ze Zrddet panstwowych, ktora przez uprzywilejowanie
niektorych przedsiebiorstw lub niektorych gatezi produkeji, zakldca konkurencje lub grozi jej
zaktoceniem jest niedopuszczalna”. Traktat dopuszcza jednak pewne wyjatki dotyczace po-
mocy m.in. dla ulatwienia rozwoju pewnych form dziatalno$ci i na inne cele ustalone przez
Rade. I ot6z zaré6wno Rada jak 1 Komisja UE uznaty, ze pomoc finansowa dla przedsigbiorstw
zeglugowych jest wrgcz konieczna w celu wyrdwnania warunkéw konkurencji z flotami ope-
rujagcymi pod wygodniejszymi banderami, gidéwnie FOC, zwlaszcza jesli od tych przedsie-
biorstw wymaga si¢ coraz wyzszego standardu prowadzonej przez nie dziatalnosci.

W tym celu Komisja UE opracowala specjalny dokument™ poswigcony pomocy
finansowej dla zeglugi, w ktorym sformutowano pewne wytyczne, jakimi muszg kierowac si¢
panstwa Unii Europejskiej udzielajace takiej pomocy. Zgodnie z nimi, pomoc panstwa powinna
pozostawa¢ w odpowiedniej proporcji do zamierzonego celu tj. nie powinna by¢ wigksza niz
jest to rzeczywiscie niezbedne. Zasady udzielania pomocy muszg by¢ przejrzyste 1 nie powinna
si¢ ona przyczynia¢ do nadpodazy tonazu morskiego, a jej beneficjentami winni by¢ armatorzy
Wspdlnoty w takim zakresie, w jakim operujg statkami pod banderami panstw UE 1 zatrudniajg
na nich marynarzy bedacych obywatelami panstw UE. Tylko w szczegolnych wypadkach
dopuszczalna jest pomoc odnoszaca si¢ do statkéw armatorow UE plywajacych pod obcymi
banderami. Jednakze warunkiem takiej ,flag-neutral” pomocy jest udowodnienie, ponad
wszelka watpliwos$¢, jej celowosci z punktu widzenia intereséw zeglugowych Unii Europejskiej
(warto tu doda¢, ze obecnie ,.flag-neutral measures” sa kwestionowane).

Pomoc finansowa dla zeglugi w podstawowej czesci jest limitowana, a jej maksymalny
poziom wyznaczany jest przez wysoko$¢ tzw. dodatkowych narodowych obcigzen (w stosunku
do FOC, czyli wygodnych bander). Na te dodatkowe narodowe obcigzenia sktadajg si¢ podatki
dochodowe od przedsigbiorstw 1 od wynagrodzeh marynarzy oraz sktadki na ubezpieczenia
spoleczne marynarzy. Suma tych trzech wielko$ci wyznacza maksymalng wysoko$¢ pomocy
limitowanej, ktora moze by¢ udzielana w dwojakiej formie.

Forma pierwsza to catkowite zwolnienie (zeglugi i marynarzy) z podatkow dochodowych
oraz sktadek na ubezpieczenie spoteczne (ale pod warunkiem ze nie bgdzie to oznaczato po-

2 Financial and Fiscal Measures concerning shipping operations with ships registered in the Community, SEC
(89) 921 final.



Europejska polityka zeglugowa 49

gorszenia poziomu zabezpieczenia spotecznego marynarzy).Przyjeto przy tym, ze zamiast

pelnego zwolnienia z podatku dochodowego od przedsiebiorstw wprowadza si¢ niskie optaty

tonazowe na wzor stosowanych przez FOC. Jesli limit tej pomocy nie zostanie wykorzystany

w postaci zwolnien od ww. obciazen to pomoc limitowana moze by¢ udzielana na®’:

— subsydia na inwestycje tonazowe, ktore powinny dotyczy¢ tylko statkdbw nowoczesnych
1 znaczaco przekraczajacych in plus wymogi migdzynarodowe dot. bezpieczenstwa zeglugi
1 ochrony $rodowiska morskiego,

— pomoc finansowg na pokrycie kosztéw repatriacji marynarzy UE, tzn. kosztow ich wymiany
jesli dokonywana jest w odlegtych portach (podrdze, hotele itp.),

— finansowe wsparcie dla zwigzanych z transportem morskim inwestycji ladowych zwtaszcza
w regionach opdznionych w rozwoju.

Poza ta wyzej omdéwiong pomocg limitowang, przedsiebiorstwa zeglugowe mogg liczy¢ na
pomoc dodatkowg (poza limitem) na:

— pomoc zwigzang z sanowaniem 1 restrukturyzacja przedsigbiorstw zagrozonych bankruc-
twem (w zgodzie z osobnymi wytycznymi w tym zakresie),

— pomoc dla przedsigbiorstw realizujacych ustugi w zakresie liniowych potagczen w kabotazu
morskim, ktore wigza si¢ czesto z konieczno$cig spetnienia kosztownych warunkow doty-
czacych odpowiedniej jakosci a zarazem niskiej ceny (public service obligations and con-
tracts),

— pomoc w rozwoju zeglugi bliskich zasiggdw (nowe inwestycje, nowe polaczenia liniowe).

3.5. Program rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu

Poczatki powazniejszego zainteresowania w Unii Europejskiej rozwojem zeglugi bliskiego
zasiegu wigza¢ nalezy z zapisami Bialej Ksiegi z 1992 roku dotyczacej przysztosci
europejskiego transportu™, w ktorej podkreslono konieczno$é skorygowania kierunkow jego
nadto zywiolowego a niekorzystnego rozwoju, zdominowanego przez transport samochodowy.
Podkreslajac potrzebe podjecia wysitkow dla zwigkszenia roli innych, bardziej przyjaznych dla
srodowiska galezi transportu, na miejscu pierwszym wymieniono zegluge bliskich zasiggow,
pod ktérym to pojeciem rozumie si¢ przewozy towaréw 1 osOb pomiedzy portami lezacymi
w granicach geograficznych Europy oraz pomiedzy tymi portami a portami panstw
pozaeuropejskich, ktére leza nad morzami zamknietymi otaczajacymi Europe. Zegluga
bliskiego zasiegu obejmuje zarowno wewnatrzkrajowy (kabotaz) jak 1 miedzynarodowy
transport morski, w tym ustugi dowozowe (feeder services), wzdhuz wybrzezy oraz do/z wysp,
rzek i jezior’'. Tak wigc zaliczono do niej rowniez przewozy rzeczno-morskie.

Program wspierania rozwoju SSS (Short Sea Shipping), przedstawiony w Komunikacie
Komisji w 1995 roku,*? oparty zostat na czterech przestankach:

— po pierwsze, na sprzyjajacej rozwojowi SSS konfiguracji geograficznej Europy, o diugiej
linii brzegowej z wieloma portami (ok. 1200), z wigkszoscig (60-70%) osrodkow przemy-
stowych lezacych 150-200 km od morza,

— po drugie, na szczegolnych walorach srodowiskowych SSS, zwigzanych z niskim zuzyciem
energii na 1 tkm 1 niskg emisja gazow cieplarnianych 1 innych szkodliwych substancji,

— po trzecie, na potencjalnym wptywie zdynamizowania rozwoju SSS na rozwdj sektorow
pokrewnych zZeglugi 1 regiondw nadmorskich,

2 Por. Community guidelines on state aid to maritime transport, COM (2004) 43

3% The Future Development of the Common Transport Policy, COM (92) 494 final, 2 December 1992

3! The Development of Short Sea Shipping in Europe. A Dynamic Alternative in the Sustainable Transport Chain.
Second Two-Yearly Progress Report, COM (99), p.2

32 The Development of Short Sea Shipping in Europe. Prospects and Challenges, COM (95) 317 final



50 Jerzy Kujawa

— po czwarte, na znacznej w SSS ,przestrzeni rozwojowe]” zwigzanej z mniejszymi, niz
w innych gateziach transportu., ograniczeniami terenowymi, ekologicznymi, technicznymi
a nawet finansowymi.

Wskazano jednak na szereg przeszkdd w rozwoju SSS jako sprawnego elementu
europejskiego systemu transportowego, ktory bylby w stanie przeja¢ jak najwiecej tadunkow od
transportu samochodowego, realizujac hasto ,.from roads to sea”. Wymieniono wsroéd nich
m.in.:

— brak zintegrowania SSS z innymi gatgziami transportu,

— zbyt malg sprawno$¢ przewozows, ze wzgledu na matg predkos¢ statkow 1 czesto zbyt po-
wolng ich obstuge w portach,

— bariery administracyjne w portach opozniajace odprawe statkow 1 tadunkow.

Aby te przeszkody zmniejszy¢ wskazano trzy kierunki dziatan majace na celu:

— poprawienie jakos$ci 1 efektywnosci SSS, a w tym wylaczenie jej w intermodalne fancuchy
transportowe 1 usprawnienie procedur prawno-administracyjnych w portach,

— poprawienie infrastruktury i efektywnosci pracy portéw (w tym dzigki poprawie konkuren-
¢ji miedzy ustugodawcami w tych portach),

— przygotowanie SSS do dziatalno$ci w ,,rozszerzonej Europie”.

Dziatania te finansowane byly i s3 ze $rodkéw przeznaczonych na kolejne edycje
Ramowych Programow R&D (Framework Programme for Research and Development), a takze
ze $srodkdw na rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej TEN (glownie na infrastrukturg
portowa) oraz ze specjalnych srodkéw — wczesniej PACT (the Pilot Actions for Combined
Transport), a obecnie Marco Polo (The Marco Polo Programme — A New Promotion Concept
for Alternatives to Road Transport).

,Marco Polo™®, podobnie jak wczesniej PACT, wspiera komercyjne przedsiewziccia
konkretnych przedsigbiorstw, stwarzajace nowe mozliwosci przewozowe, alternatywne
w stosunku do transportu samochodowego (non-road transport services). Chodzi w
szczegllnosci o wsparcie zapowiedziane] w Biatej Ksiedze dotyczacej transportu, z 2001
roku®®, budowy ,,autostrad morskich” (motorways of the sea), czyli gestej sieci serwisow
zeglugi liniowej o duzej czestotliwosci regularnych zawinig¢ do okreslonych, dobrze do tego
przygotowanych portow, o dobrych potaczeniach z zapleczem.

Kolejny, opracowany przez Komisje w 2003 roku program rozwoju SSS i dwie edycje
programu Marco Polo przyniosty pewien postgp w rozwoju SSS ale rezultaty s mniejsze od
oczekiwanych . W roku 1996, gdy rozpoczeto realizacje programu wspierania SSS, zegluga ta
miata najwigkszy udziat w ogolnej pracy przewozowej transportu w UE, wynoszacy 43%
(transport samochodowy mial wowczas udziat 42%)*° a obecnie udziat SSS spadt do 37%°.
Trzeba jednak zauwazy¢, ze te wyliczenia nie sg porownywalne, gdyz obecnie w UE mamy
znacznie wigcej cztonkow (28 panstw) 1 znacznie bardziej rozlegly jest jej obszar, a wiec uktady
transportowe UE w 1996 1 w 2014 nie sg porownywalne. Wskazujg jednak na potrzebe bardziej
niz dotad, zadecydowanego wspierania rozwoju SSS i1 promowania jej jako alternatywy dla
coraz bardziej zattoczonych drég ladowych. W zestawie strategicznych celéw i1 rekomendacji
w zakresie polityki UE w odniesieniu do transportu morskiego, jakie zawarte zostaty
w komunikacie Komisji z 2009”7, szczegdlny nacisk potozono na ustanowienie, rzeczywiscie
pozbawione] barier, europejskiej przestrzeni dla zeglugi, na rozwdj infrastruktury portowej

33 Por. Consultation Paper — The Marco Polo Programme — A New Promotion Concept for Alternatives to Road
Transport, Brussels, 22 June 2001

34 Por. The Commission White Paper ,,The European Transport Policy — Time to Decide, COM (2001) 370 final.

3 Por. J. Kujawa, Zegluga bliskiego zasiegu w Unii Europejskiej i w Polsce, [w:] Transport i handel morski,
ITiHM, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2002, s. 78.

3% Blue Belt, a Single Transport Area for Shipping, COM (2013) 510 final, Brussels, 8.7.2013, s. 2

37 Por. Strategic goals and recommendations for the EU’s maritime transport policy until 2018, COM (2009) 008
final
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z zastrzezeniem ochrony $rodowiska przy rozbudowie portow, na koordynacje programow
TEN, budowy autostrad morskich oraz polityki regionalnej i na potrzebg stworzenia
ekonomicznego instrumentarium wspierania SSS (poprzez polityke podatkowsg i optaty, ktére
obcigzajac transport ladowy sktaniatyby do wyboru alternatywy SSS wszedzie tam, gdzie jest to
mozliwe). Jako element realizacji ww. celow, w 2010 roku uchwalone zostato Rozporzadzenie
(EU) nr 177/2010 ustanawiajgce procedury dla tzw. ,regular shipping services” (RSS)
utrzymywanych migdzy portami UE przez tzw. autoryzowanych przewoznikow zeglugowych.
Status RSS daje znaczace uproszczenie i1 przyspieszenie obstugi statkow 1 fadunkéw w portach.
W celu rozszerzenia i upowszechnienia tych koncepcji, w ubiegtym roku opublikowany zostat
komunikat Komisji*® dotyczacy projektu ,,Blue Belt”, pod ktora to nazwa kryja sie dziatania,
ktore majg umozliwi¢ statkom swobodne operowanie na wewnetrznym rynku zeglugowym UE,
z minimalnymi jedynie obcigzeniami procedurami administracyjnymi, dokonywanymi
w podstawowym zakresie za pomocg systemow informatycznych.

3.6. Unijna polityka ochrony zeglugi przed bezprawnymi aktami

Unijna polityka ochrony zeglugi przed bezprawnymi aktami (EU’s maritime security poli-
cy), zaczeta by¢ ksztattowana na poczatku poprzedniej dekady, po ataku terrorystycznym 11
wrzesnia 2001 w Nowym Jorku, nastepnie w Madrycie 1 Londynie. Poczatki tej polityki
polegaty na wspotpracy z USA w ramach Container Security Initiative — systemu ochrony
przewozow kontenerowych w imporcie do USA, przed ewentualnymi dziataniami
terrorystycznymi, gdyz w kontenerach moglyby by¢ przemieszczane $rodki wybuchowe
1 mogly one sta¢ si¢ narzedziem ataku (jak 11 wrzesnia 2001 samoloty). Poniewaz zagrozenia
terrorystyczne uznane zostaty za problem globalny, dziatania chronigce Zzegluge 1 porty morskie
podjete zostalty przez organizacje mi¢dzynarodowe, gtéwnie przez IMO (International
Maritime Organization), a takze przez WCO (World Customs Organization). Najwazniejsze
dzialania wynikajg z uchwalonych w ramach IMO przepisow zawartych w dolaczonym do
konwencji SOLAS rozdziale XI — 2 oraz w Kodeksie ISPS (International Ship and Port Facility
Security Code). W celu uscislenia 1 ujednolicenia tych dzialan chronigcych porty, zegluge
1 handel morski w Unii Europejskiej, w 2004 roku uchwalone zostalo Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego 1 Rady nr 725/2004 w sprawie poprawy ochrony statkéw i obiektow
portowych™.

Dla zapewnienia jak najlepszego wdrozenia przepisow tego rozporzadzenia, jak
i pozniejszych aktow dotyczacych spraw szczegdtowych®, powotano specjalny Regulatory
Committee for Maritime Security (MARSEC), w ktorego sktad wchodza eksperci ze wszystkich
panstw cztonkowskich oraz Norwegii 1 Islandii. Zapewnia on merytoryczne wsparcie dla
Komisji, tak w zakresie systemow zabezpieczania statkow 1 portow, jak 1 zwalczania piractwa.
W tej ostatniej sprawie Komisja w 2010 roku uchwalila rekomendacje¢ dotyczaca srodkéw
samoobrony 1 prewencji .

4. Proba oceny wspolnej polityki UE w transporcie morskim

Prowadzenie wspolnej polityki zeglugowej zostalo, w pewnym sensie, wymuszone na
panstwach czlonkowskich, czego rezultatem byly niewielkie poczatkowo postepy
w formutowaniu jej koncepcji 1 poszczegdlnych rozwigzan prawnych. Przez dhlugi czas ta

3% Blue Belt, a Single Transport Area, op. cit.

39 Regulation (EC) No 725/2004 on enhancing ship and port security, OJL No 129/2004. Rozporzadzenie to zostato
znowelizowane przez Regulation (EC) No 219/2009.

* Directive 2005/65/EC on enhancing port security.

1 Commission recommendation of 11 March 2010 on measures for selfprotection and prevention of piracy and
armed robbery against ships (2010/159/EU)
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polityka byta wlasciwie fragmentaryczna, prowadzona na kazdym kierunku nieco z osobna, bez
nalezytego wzgledu na nie zawsze pozytywne ich korelacje. Komisja potrzebowata czasu, aby
»hauczy¢ sie zeglugi” a panstwa czlonkowskie — aby pogodzi¢ si¢ z redukowaniem narodowych
polityk zeglugowych na rzecz polityki wspolnej. A gdy w kluczowych sprawach Komisja nie
potrafita znalez¢ rozwigzania, decydowaty si¢ na wilasne dziatania. Przyktadem szczeg6lnym
takich wlasnie dziatan bylo ustanowienie przez niektore z panstw cztonkowskich rejestrow
,bis” 1 ,,0ff shore”, ktére w pewnym (a w przypadku Danii, Wielkiej Brytanii czy Niemiec,
nawet znacznym) stopniu przyczynity si¢ do zmniejszenia odplywu statkow pod wygodne
bandery OR. W konteks$cie tego rozwigzania dos$¢ interesujgca, ale spdzniona, a na dodatek
w sumie mniej korzystna — zarowno z punktu widzenia armatoréw, jak i panstw cztonkowskich
— propozycja powotania wspdlnego rejestru ,,EUROS” nie miata wigkszych szans na realizacje
1 zostala odrzucona (cho¢ zdaniem Komisji — jedynie odtozona).

Po6zniej polityka wspomagania konkurencyjnosci czyli — po prostu — wspierania unijnej
zeglugi zostala lepiej juz dopracowana, ale jej skutecznos¢ jest nadal niezbyt duza. W catym
okresie rozwoju europejskiej integracji, przejsciowe jedynie wzrosty udzialu floty pod
banderami panstw cztonkowskich we flocie $wiatowej, zwigzane byly z przyjeciami do
EWG/UE kolejnych panstw ,wielkotonazowych” jak Wielka Brytania, pozniej Grecja,
a jeszcze pozniej Cypr 1 Malta. Dzisiaj, liczaca 28 panstw UE ma udzial we flocie Swiatowej
wynoszacy zaledwie 20%; to jest niewiele wiekszy niz miata ,,szdéstka” (Francja, Niemcy,
Belgia, Wilochy, Holandia i Luksemburg) w 1958 roku; wynosit on wowczas prawie 16%.
A trzeba pamietac, ze obecny udziat bytby nizszy, gdyby nie wyzej wspomniane decyzje kilku
panstw o ustanowieniu mi¢dzynarodowych rejestréw ,,bis” i ,,0ffshore” oraz gdyby nie fakt, ze
wraz z przystapieniem do UE Malty i1 Cypru, unijne bandery powigkszyly si¢ o zarejestrowane
w tych dwoch wygodnych banderach OR, a nalezace do unijnych armatoroéw statki, ktore
wezedniej, z oczywistych wzgledow, nie mogly byé zaliczane do floty pod banderami UE*~.

Armatorzy UE w wigkszos$ci nadal wolg rejestrowac swoje statki pod obcymi i1 to
w wigkszosci pozaunijnymi wygodnymi banderami, gdyz na Cyprze 1 na Malcie ulokowano
tylko 21,3% tonazu (liczac w DWT wg stanu w 2012 roku) nalezacego do armatorow UE ale
poszukujacego wygodniejszych warunkéw eksploatacji. Pod banderami OR zarejestrowanych
jest 72,8% tonazu kontrolowanego przez armatoréw UE z czego ponad potowa pod banderami
Liberii i Marshall Island.

Mozna si¢ oczywiscie pociesza¢, ze sumarycznie (tzn. sumujgc flot¢ zarejestrowang
w panstwach UE 1 flot¢ eksploatowang pod obcymi, pozaunijnymi banderami), flota
kontrolowana przez armatorow UE stanowi 38% floty $wiatowej mierzonej w DWT
a w przypadku floty kontenerowej mierzonej w TEU ten udziat siega 61% (2012), ale z punktu
widzenia zabezpieczenia dlugofalowych interesow zeglugowych Wspolnoty bytoby lepiej, aby
wiekszos¢ tej floty wrocita do rejestréw panstw UE, ale ciagle jest to cel odlegty.

Wiele do zyczenia pozostawia rowniez skuteczno$¢ polityki promowania rozwoju zeglugi
bliskich zasiggéw. Pomimo iz programy wspierania SSS, a w tym rozwoju autostrad morskich,
realizowane sg juz od wielu lat, pomimo przeznaczania na ich realizacj¢ niematych srodkow
finansowych, zar6wno z budzetu UE jak 1 — w ramach dozwolonej pomocy finansowej panstwa
— z budzetéw poszczegdlnych (cho¢ nie wszystkich!) panstw czionkowskich, to udzial tej
zeglugi w systemie transportowym UE, po przejsciowym wzroscie, zmniejszyt si¢ w stosunku
do stanu sprzed podjecia tych programéw z 43% do 37% w ogdlnej pracy przewozowe]
transportu  UE. By¢ moze tendencja si¢ odwrdci, jezeli rzeczywiscie dynamicznie
1 konsekwentnie, wdrozona zostanie opisana we wczesniejszym punkcie koncepcja ,,Blue
Belf’, a w tym poprawienie kosztowych relacji miedzy transportem morskim
a samochodowym, poprzez docigzenie tego drugiego wigkszymi oplatami/podatkami i/lub

2 Oczywiscie do floty zarejestrowanej w UE nie wlicza sie statkow korzystajacych z bander Cypru i Malty, ale nie
nalezacych do obywateli/przedsicbiorstw UE.
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poprzez zmniejszenie tego rodzaju obcigzen w przypadku SSS (np. nizsze optaty portowe
1 inne).

Kolejnym waznym celem wspdlnej polityki zeglugowej, a takze szerzej zakrojonej polityki
morskiej UE, co mocno zostatlo przypomniane 1 zaakceptowane w Komunikacie Komisji
z 2009 jest utrzymanie i rozw6j kadr morskich i morskiego know-how. Postepy w realizacji
tego celu sg umiarkowanie zadawalajagce. Co prawda jesli ograniczy¢ si¢ do nieco utomnej
miary tych postepow, za jaka mozna uzna¢ liczbg¢ unijnych oficerow marynarki handlowej
1 marynarzy, to w ostatnich kilkunastu latach ulegla ona zwigkszeniu o blisko 2/3, ale prawie
caly ten przyrost wigza¢ nalezy z poszerzeniem UE o nowe panstwa 1 ich marynarzy.
W panstwach ,starej Unii” odnotowano bowiem spadek, a w grupie oficeréw stagnacje,
z wyjatkiem jedynie Francji, Szwecji i Luksemburga®’. Przy tym wskutek niewielkich
przyrostow liczby marynarzy w tych panstwach (,,w starej UE”) kadry marynarskie szybko si¢
starzeja, co oznacza w przysztosci wigksze ubytki wykwalifikowanych kadr marynarskich.
W najblizszych latach nadwyzki kadr marynarskich w panstwach cztonkowskich Europy
Srodkowo-Wschodniej uzupehniaja te braki ale tego przeciez nie mozna zaliczy¢ do efektow
unijnej polityki zeglugowej. Niemniej jest to dodatkowy, pozytywny efekt polityki rozszerzania
UE o nowych cztonkow.

Jesli, na koniec, spojrzymy na wspolng polityke UE w sferze transportu morskiego
z punktu widzenia interesow unijnego handlu oraz ogo6lnych dlugofalowych interesow
gospodarczych 1 spotecznych, to zastuguje ona na znacznie bardziej pozytywng oceng. Po
pierwsze, dlatego ze konsekwentna polityka liberalizacji rynkéw zeglugowych bedaca zreszta
elementem szerszego proliberalnego frontu organizowanego przez OECD* (a obecnie rowniez
w ramach WTO) gwarantuje unijnym eksporterom i importerom mozliwos¢ szerokiego
1 swobodnego wyboru najlepszych ofert przewozowych.

Po drugie, dlatego ze rownie konsekwentne (czasem az przesadnie — o czym dalej)
dziatania w zakresie ksztaltowania warunkow konkurencji na rynkach zeglugowych, chronig
eksporterow 1 importerow UE przed, niekorzystnymi nierzadko, efektami zbyt ostrej, globalne;j
konkurencji, ktora konczy¢ si¢ moze usuwaniem z rynku czgsci przewoznikow
1 antykonkurencyjnymi  zmowami rynkowymi, praktykami monopolistycznymi i/lub
obnizaniem standardow, w tym rowniez w zakresie bezpieczenstwa, w pogoni za obnizka
kosztéw dziatalnosci. Wydaje si¢ jednak, ze pewne zbyt radykalne rozwigzania przynie$¢ moga
negatywne skutki. I tak obawia¢ si¢ mozna, ze delegalizacja konferencji frachtowych Zeglugi
liniowej na szlakach prowadzacych z/do Europy, ktéra spowodowata silne zaostrzenie
konkurencji liniowej, doprowadzi¢ moze do bankructw cze$ci armatorow, i/lub przyspieszenia
procesow koncentracji kapitatu 1 dyspozycji potencjatem przewozowym, a w efekcie do
zdominowania zeglugi liniowej przez niewielka grupe przewoznikdéw. Juz dzisiaj wiekszos$¢
przewozow kontenerowych jest realizowana przez 13 przewoznikow nalezacych do dwoch juz
funkcjonujacych globalnych alianséw (CKHY 1 G-6) 1 jednego zapowiadanego (P-3). Pewne
obawy budzi takze zbyt radykalne podnoszenie wymogow w zakresie bezpieczenstwa zeglugi
1 ochrony srodowiska morskiego, zwlaszcza wtedy, gdy rozwigzania dotyczace unijnej zeglugi,
wyprzedzaja znaczaco rozwigzania wprowadzane w ukladzie globalnym. Moze to wzmacnia¢

® Por. Strategic goals (...) op. cit.

* Por. Study on EU Seafarers Employment, Final Report, European Commission, May 20th, 2011

# podstawowe, konstytuujace znaczenie ma w tym wzgledzie Code of Liberalisation of Current Invisible Opera-
tions, ktory przyjety zostal wraz z zalacznikami dotyczacymi zeglugi, w 1961. Dalszy na tej drodze krok to
uchwalone przez OECD Council w 1987 roku Wspolne Zasady Polityki Zeglugowej panstw cztonkowskich,
znowelizowane kilkanascie lat pozniej. Wplywaly one na utrwalanie si¢ multilateralnego tadu zeglugowego,
opartego o zasadg ,free and fair competition”, w catym globalnym uktadzie dziatania zeglugi, nie tylko dzigki
efektowi demonstracji, gdyz byly podstawg zaréwno wielostronnych jak i bilateralnych uméw zeglugowych
z innymi panstwami skutkujac odptywem tendencji protekcjonistycznych.
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sktonno$¢ unijnych armatoréw do lokowania swej dziatalnosci pod wygodniejszymi banderami

OR.

Szczegodlne obawy budzi wspomniana juz dyrektywa siarkowa*®, ktérej skutkiem moze by¢
znaczny wzrost kosztow dziatalnos$ci zeglugi bliskich zasiegéw 1 pogorszenie jej pozycji
konkurencyjnej w stosunku do transportu ladowego. W efekcie zamiast wzrostu, moze nastgpic¢
spadek roli SSS w systemie transportowym UE.

Tak wigc, generalnie pozytywna ocena kierunkéw wspdlnej polityki UE w transporcie
morskim, nie jest rOwnoznaczna z taka, pozytywna oceng wszystkich jej rozwigzan.
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EUROPEAN MARITIME TRANSPORT POLICY

Summary

The article describes the common EU policy on maritime transport, which comprises

almost 80% of the volume of external trade of the Union and about 40% of internal
transport needs. The first part of the paper presents the origins of the common maritime
transport policy and the difficulties encountered during its initial formation.
Subsequently, the evolution of the concepts of the policy and its current shape is
discussed. The final, substantial part of the article describes the main aims and directions
of the EU maritime transport policy and includes an evaluation of the effects of the

policy.
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