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DOROTA PYC

WSPOLNA POLITYKA
W DZIEDZINIE TRANSPORTU MORSKIEGO
W UNII EUROPEJSKIE]J

Morskie prawo miedzynarodowe wywiera decydujqcy wplyw na ksztaltowanie sie polityki
wspolnotowej. [ chociaz w doktrynie i w dyskusjach mozna spotka¢ stwierdzenia podwazajqce
istnienie polityki morskiej we Wspdlnocie, okazuje sie jednak, ze poswieca ona wiele uwagi
sprawom morskim. Przyktadem mogq by¢: bezpieczenstwo morskie, transport intermodalny oraz
dziatanie Wspdlnoty na rzecz zréwnowazonego rozwoju w zakresie ochrony srodowiska
morskiego i zasoboéw naturalnych. Te wszystkie elementy sq ze sobq Scisle powiqzane i byé moze
w przysziosci uda sie osiqgnqé taki stopien rozwoju transportu, ktéry zgodnie = politykq Unii
bedzie zrownowazony i zintegrowany.

WPROWADZENIE

W sektorze transportowym Unii Europejskiej pracuje obecnie ponad 6 min
0s6b z panstw cztonkowskich. Dominuje w nim transport drogowy obejmujacy
blisko 80% przewozow. Wspdlna polityka transportowa zaktada powstanie
zintegrowanej sieci transportowej — wybudowanie nowych drog, sieci
transeuropejskich, portow morskich i terminali lotniczych. Zgodnie z jej
zatlozeniami w ciagu najblizszych 10 lat powstanie 10 tys. km torow
kolejowych, 20 tys. km wewnetrznych drég wodnych i 300 lotnisk. Koszty
przedsiewzigcia siggaja 400 miliardow euro.

Transport morski ma strategiczne znaczenie dla Wspolnoty Europejskiej',
poniewaz wiaze si¢ z bezpieczenstwem, dostgpem do rynku i zatrudnienia,
a tym samym z pewna niezaleznoscia gospodarcza, ktéra moze wywierac

Porty Wspolnoty Europejskiej obstuguja okolo 2 miliardy ton réznych towarow rocznie. Sa to
produkty niezbedne dla gospodarki wspolnotowej 1 dla handlu z innymi regionami $wiata
(np. weglowodory — paliwo stale oraz mineraty — produkty przetworzone).
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pozytywny wplyw na przemysty powigzane (budowa statkéw, dzialalnosé
portow).

PRZEPISY OGOLNE TWE

Wspdlnotowa morska polityka transportowa zostata zapoczatkowana w 1974
roku na mocy art. 84 TWE. Aktualna tres¢ art. 80 TWE zawiera nastepujace
unormowania:

I. Przepisy niniejszego Tytulu majg zastosowanie do transportu kolejowego,
drogowego i wodnego srodladowego.

2. Rada moze kwalifikowana wigkszoscig glosow podja¢ decyzje, czy i w
jakim trybie moga by¢ wydane przepisy dotyczace zeglugi morskiej
i powietrznej; stosuje si¢ procedurg okreslona w Art. 71.

Przetomowe znaczenie dla spraw morskich i integracji europejskiej w
dziedzinie transportu morskiego, mialy jednak orzeczenia ETS z 1974 roku
w sprawie C-167/73 Komisja /Francja marins frangais oraz orzeczenie z 1986
roku w sprawie Min.Publicc/Asjes, Maillot i inni 209-213/84. Ustalono,
ze art. 80 pkt 2 TWE wskazuje na ograniczony zakres zastosowania art. 70-80
Traktatu, a transport morski, jak i pozostate rodzaje transportu objete sa
zakresem stosowania ogoélnych postanowien Traktatu, w tym regut konku-
rencji’. W odniesieniu do transportu towaréw obowiazuje decyzja Rady
78/7T4/EWG z 1978 roku w sprawie dziatalnosci niektorych panstw trzecich
w sferze transportu towaréw. Decyzja ta ma charakter protekcjonistyczny.
Zgodnie z ta decyzjg panstwa cztonkowskie sa zobowiazane do gromadzenia
danych o wielkosci i rodzaju tadunkéw dostarczanych do portow panstw
cztonkowskich oraz wysokosci frachtu. Jej celem jest ulatwienie podejmowania
dziatan przeciwko panstwom stosujacym nieuczciwe metody konkurencji.

Problematyka zasad konkurencji w dziedzinie zeglugi w perspektywie
otwarcia rynkow wywotata liczne dyskusje, dotyczace zwtaszcza zakresu
swobodnego $wiadczenia ustug. Pewne rozstrzygnigcia znalazty swoje zrodlo w
orzeczeniu French Seamen’s Case’. Uznano, ze reguly prawa konkurencji
zawarte w Traktacie odnosza si¢ do wszystkich dziedzin, wliczajac w to
transport, w tym takze transport morski. Taka interpretacje przyjal Trybunal
w orzeczeniu w sprawie nr 156/77 — Komisja v. Belgia' oraz, ostatecznie,

*Por. G. Zekos , The Implementation of EU Competition Policy and its Rules in Air and Maritime
Transport, European Competition Law Review, 7/1998, 5.430-436.

I Por. V. Power, EC Shipping law, London, New York, Hamburg, Hong Kong, 1992, 5. 258.

4 Zbiér Orzeczei 1978, 5.188.
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w sprawie Nouvelles Frontieres’. Trybunal zajal stanowisko potwierdzajace
zakres obowiazywania regulacji chronigcych konkurencje w zakresie transportu
lotniczego 1 analogicznie morskiego, argumentujac, iz w zakresie gospodarki
transportowej nie przewidziano zastrzezen na korzysé odrebnego systemu.

Poczatek lat osiemdziesiatych ujawnit powazny kryzys w gospodarce
morskiej Wspdlnoty. [los¢ floty zarejestrowanej w miedzynarodowym transporcie
morskim spadta z 32% tonazu swiatowego w 1970 roku do 14% w 1995 roku.
Nadwyzka zdolnosci przewozowej na rynku $wiatowym pogorszyta warunki
konkurencji linii morskich WE, np. w pordéwnaniu do krajéw o nizszych
kosztach (tanie bandery).

W 1985 roku Komisja Europejska zaproponowata wprowadzenie kilku
srodkow zaradczych w celu rozwigzania tej patowej sytuacji. Cztery z nich
zostaly przyjete przez Rade w grudniu 1986 roku (pakt wigilijny):

1. Rozporzadzenie stosujace zasade swobody swiadczenia ustug, w celu $wiad-
czenia ustug transportu morskiego pomigdzy panstwami cztonkowskimi oraz
pomiedzy panstwami cztonkowskimi i krajami trzecimi (4056/86).

2. Rozporzadzenie ustanawiajace szczegotowe zasady art. 85 i 86 Traktatu

w odniesieniu do transportu morskiego (4056/86).

Rozporzadzenie uprawniajace Wspodlnote do podejmowania krokdw

w odpowiedzi na nieuczciwe praktyki stosowane przez niektore linie

morskie spoza Wspolnoty (4057/86).

4. Rozporzadzenie zezwalajace na dzialanie koordynowane przez Wspdlnote
w wypadku, gdyby kraj trzeci ograniczyt dostep do swojego rynku
wspolnotowym liniom morskim (4058/86).

(O8]

Rozporzadzenia te przyczynily si¢ do rozwoju polityki transportu morskiego.

LPOZYTYWNE SRODKI” 1989 R.

W sierpniu 1989 r. Komisja przedtozyta Radzie dwie propozycje:

1) ustanowienie rejestru wspolnotowego (EUROS), oprécz rejestrow krajowych
(projekt ten zostal odrzucony);

2) srodki zwigkszajace konkurencyjnos¢ statkow wspolnotowych, obejmujace:
zaostrzenie inspekcji portowych, w celu przestrzegania norm bezpieczenstwa,
ochrony s$rodowiska i norm pracy, propozycje blokowych odstepstw
dla konsorcjow, z zastrzezeniem warunkéw i zobowiazan okreslonych
w rozporzadzeniu oraz srodki zmierzajace do poprawy wyszkolenia zaldg.

3 Zbior Orzeczen 1986, s. 1425.
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Komisja przyjeta rowniez wytyczne w zakresie pomocy pafstwa w sektorze
morskim, w celu zapewnienia wigkszej jednolitosci i przejrzystosci.

SWIADCZENIE USLUG

W odniesieniu do rejsow regularnych na wyspy 1 z wysp, panstwo
cztonkowskie moze natozy¢ obowigzek s$wiadczenia ustug publicznych.
Powinno przy tym ustanowi¢ odpowiednia rekompensatg za ich utrzymanie.

W zakresie $wiadczenia ustug zastosowanie majg nastgpujace rozporza-
dzenia:

1. Rozporzadzenie Rady 954 z dnia 15 maja 1979 roku dotyczace ratyfikacji
przez panstwa czlonkowskie lub ich przystapienia do Konwencji NZ

o kodeksie postepowania dla liniowcow konferencyjnych®.

2. Rozporzadzenie Rady 4055/86 z dnia 22 grudnia 1986 roku, stosujace
zasad¢ swobody s$wiadczenia ushug do transportu morskiego pomigdzy
panstwami czfonkowskimi oraz pomigdzy panstwami czlonkowskimi
a krajami trzecimi’.

3. Rozporzadzenie Rady 3577/92 z dnia 7 grudnia 1992 r., stosujace zasade

swobody s$wiadczenia ustug do transportu morskiego w ramach panstw
cztonkowskich?®.

DZIALANIA SKOORDYNOWANE

Na podstawie rozporzadzenia Rady 4058/86” panstwo czionkowskie, w celu
ochrony praw swoich przewoznikow do prowadzenia transportu morskiego,
moze zada¢ podjecia skoordynowanych dziatan w sytuacji, gdy panstwo trzecie
ogranicza mozliwo$¢ prowadzenia przewozéw przez takich przewoznikow'.
Komisja Europejska, do ktérej kieruje si¢ wniosek w ciggu jednego miesiaca,
przedktada Radzie zalecenia lub propozycje wszczgeia dzialan skoordy-
nowanych. Jezeli Rada nie podejmie decyzji o rozpoczeciu takich dzialan

®Dz.Urz. WE nr L 121 2 17.05.1979 .
"Dz.Urz. WE nr 1. 378 2 31.12.1986 .
$Dz.Urz. WE nr 1. 364 2 12.12.1992 1.
Ol{ozporzadzcnic Rady 4058/86 z 22 grudnia 1986 r.

10 R o . ; . . .
7 wyjatkiem ograniczen. ktore sa zgodne z konwencja ONZ o kodeksie postgpowania konfe-
rencji liniowych z 1974 r.
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w ciagu 2 miesigcy od otrzymania zalecenia Komisji, panstwo lub panstwa

cztonkowskie moga jednostronnie lub wspdlnie przyja¢ takie srodki, jakie

uznaja za stosowne 1 przedstawi¢ je Komisji oraz innym panstwom
cztonkowskim. Do dziatan skoordynowanych mozna zaliczy¢:

1) wystapienia dyplomatyczne wobec panstw trzecich, szczegdlnie w sytuacji,
gdy zachowania tych panstw stwarzaja niebezpieczenstwo ograniczenia
dostepu do handlu morskiego;

2) srodki odwetowe, takie jak: natozenie obowiazku uzyskania zezwolenia na
zatadowanie, wyladowanie i przew6z tfadunkow, wprowadzenie ograniczen
ilosciowych — kontyngentow, wprowadzenie podatkow lub opfat.

W odniesieniu do stosunkdéw zewngtrznych majq zastosowanie:

1. Decyzja Rady 77/587/EWG z dania 13 wrzesnia 1977 roku ustanawiajaca
procedur¢ konsultacji w sprawie stosunkow pomigdzy panstwami czion-
kowskimi i krajami trzecimi w sprawach zeglugowych oraz w sprawie
dziatan odnoszacych si¢ do takich spraw w organizacjach miedzynaro-
dowych''.

. Decyzja Rady 78/774/EWG z dnia 19 wrzesnia 1978 roku w sprawie dziatan
niektorych krajow trzecich w dziedzinie morskiego transportu towarowego .

. Decyzja Rady 83/573/EWG z dania 26 pazdziernika 1983roku dotyczaca
srodkow zaradezych w dziedzinie miedzynarodowej zeglugi handlowe;j" .

4. Rozporzadzenie Rady 4057/86 z dnia 22 grudnia w sprawie nieuczciwych

praktyk w zakresie ustalania cen w transporcie morskim'*,

5. Rozporzadzenie Rady 4058/86 z dnia 22 grudnia 1986 roku w sprawie

koordynacji dziatan zmierzajacych do ochrony swobodnego dostepu do
tadunkéw w handlu oceanicznym".

o

(O8]

BEZPIECZENSTWO NA MORZU I W PORTACH

Wigkszo$¢ zagadnien transportu morskiego jest obecnie regulowana przez
konwencje IMO. Wspoélnota Europejska nie jest cztonkiem tej organizacji i tym
samym nie moze wiazac si¢ konwencjami, ktore powstaly pod auspicjami IMO.
Konkretnym odniesieniem jest tutaj wyrok ETS-u w sprawie Matteo Peralta
z 1994 r. (dotyczacy konwencji MARPOL). Sytuacja taka prowadzi do pewnych

"Dz.Urz. WE nr L2392 17.09.1977 .
2Dz Urz. WE nr L 258 221.09.1978 r
P Dz.Urz. WE nr L 332 228.11.1983 1.
“Dz.Urz. WE nr L 378 231.12.1986 1.
P Dz.Urz. WE nr L 378 2 31.12.1986 .
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komplikacji przy ustalaniu kompetencji zawierania umow z zakresu bezpie-
czenstwa zeglugi 1 ochrony srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniem
zwiazanym z zegluga. Zawieranie takich umdw pozostaje w kompetencji
panstw cztonkowskich. Na przetomie lat 70. i 80. Rada wydawala zalecenia
rekomendujace panstwom czlonkowskim konkretne konwencje (np.: SOLAS,
MARPOL, SAR).

Wspdlnotowa polityka bezpieczefistwa na morzu ksztattowata si¢ i nadal
ksztattuje pod wplywem prawa migdzynarodowego i konwencji IMO. Jednak
wypadki statkow morskich wciaz dowodzg potrzeby zaostrzania przepisow.
W 1993 r. Komisja przedtozyta Radzie komunikat w zakresie wspdlnej polityki
bezpieczenstwa na morzu, ustanawiajac strategi¢ bezpieczenstwa morskiego,
ktora zostala przyjeta przez Rade. W 1994r. Rada przyjeta dyrektywe w sprawie
minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, dyrektywe o inspekcji i kontroli
statkow oraz rozporzadzenie dotyczace pomiaru tonazu przestrzeni balastowych
w zbiornikowcach z oddzielnymi zbiornikami balastowymi, a w 1995r. —
dyrektywe o kontroli w panstwie portu oraz rozporzadzenie dotyczace
zarzadzania bezpieczenstwem promow pasazerskich ro-ro. W 1998 roku
przyjeto nowe, zmienione przepisy w zakresie norm bezpieczenstwa, kontroli w
panstwie portu, poziomu wyszkolenia marynarzy, towarzystw klasyfikacyjnych
1 rejestracji 0sob ptywajacych na poktadach statkow pasazerskich w WE.

W odniesieniu do bezpieczenstwa morskiego maja zastosowanie'’:
1. Dyrektywa Rady 79/115/EWG z dnia 21 grudnia 1978 roku w sprawie
pilotazu statkow przez pilotow dalekomorskich na Morzu Potnocnym

i kanale La Manche'".

2. Rozporzadzenie Rady 613/91 z dnia 4 marca 1991 roku w sprawie
przerejestrowania statkow z jednego rejestru statkow do innego w ramach
Wspolnoty'®.

3. Decyzja Rady 92/143/EWG z dnia 25 lutego 1992 roku w sprawie systemow

radionawigacyjnych dla Europy".

4. Dyrektywa Rady 92/29/EWG z dnia 31 marca 1992 roku w sprawie
minimalnych wymagan bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu poprawy
leczenia na statkach™.

16, . - e . . . .
Katastrofa zbiornikowca .Amoco Cadiz™ przyczynila si¢ do wydania przez Radg decyzji
dotyczacej wspolnego systemu informacji, w celu kontroli i zmnigjszania zanieczyszczenia morza
olejami (Dz.Urz. 1981, L 365) oraz decyzji dotyczacej wspdlnego nadbrzeznego systemu wspomagania
nawigacji (Dz.Urz. 1982, L 378) i w efekcie do uchwalenia stynnego Memorandum Paryskiego
o Portowej Kontroli Statkow. Komisja przedstawita komunikat w sprawie bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami ze statkow (Dz.Urz. 1993, C 271); zob. takze publi-
kowane w niniejszym tomie opracowanie M.H. Kozinskiego, Unvorzenie Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA).
7 - =
"Dz.Urz. WE nr L 033 2 08.02.1979 r.
18 - ﬂ
Dz.Urz. WE nr L 068 z 15.03.1991 r.
19 : - 2 =
Dz.Urz. WE nr L. 059 2 04.03.1992 r.
20 s N
Dz.Urz. WE nr L1132 30.04.1992 r.
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W

9.

. Dyrektywa Rady 93/75/EWG z dnia 13 wrzesnia 1993 roku w sprawie

minimalnych wymagan dla statkéw wplywajacych do portow lub
opuszczajacych porty Wspolnoty 1 przewozace towary niebezpieczne
lub zanieczyszczajace™'.

. Rozporzadzenie Rady 2978/94 z dnia 21 listopada 1994 roku w sprawie

wdrozenia rezolucji IMO A.747(18) dotyczacej zastosowania pomiaru
tonazowego przestrzeni balastowych w zbiornikowcach z oddzielnymi
zbiornikami balastowymi**,

. Dyrektywa Rady 94/57/WE z dnia 22 listopada 1994roku w sprawie

wspolnych przepisow i norm inspekeji statkow i organizacji nadzorczych
oraz w zakresie réznych dzialan administracji morskiej”, ze zmianami
wprowadzonymi decyzja Komisji 96/587/WE z dnia 30 wrzesnia 1996 roku
w sprawie publikacji listy uprawnionych organizacji, ktére zostaly
powiadomione zgodnie z dyrektywa Rady 94/57/WE™.

Dyrektywa Rady 94/58/WE z dnia 22 listopada 1994 roku w sprawie
minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy®, ze zmianami wprowadzo-
nymi przez dyrektywe 98/35/WE z dnia 25 marca 1998 roku™.
Rozporzadzenie Rady z dnia 22 grudnia 1994 roku w sprawie bezpie-
czenstwa promow pasazerskich ro-ro”’.

. Rozporzadzenie Rady 3051/95 z dnia 8 grudnia 1995 roku w sprawie

bezpieczenstwa promdéw pasazerskich typu ro-ro”*, ze zmianami wprowa-
dzonymi rozporzadzeniem Komisji 179/98 z dnia 23 stycznia 1998 roku.

. Dyrektywa Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 roku w sprawie

wdrozenia w zakresie zeglugi z udzialem portéw wspolnotowych i pltywania
na wodach nalezacych do jurysdykeji panstw czlonkowskich, migdzy-
narodowych norm w zakresie bezpieczenstwa statku, zapobiegania zanie-
czyszczeniom i warunkom zycia i pracy na statku (kontrola w panstwie
portu)’, ze zmianami wprowadzonymi dyrektywa Rady 98/25/WE

'Dz.Urz. WE nr L 247 7 05.10.1993 r.. ze zmianami: dyrektywa Rady 98/55/WE z dnia

17 lipca 1998r., Dz.Urz. WE nr L 215 z 01.08.1998 r., s. 65, dyrektywa Komisji 98/74/WI z dnia
| pazdziernika 1998r.. Dz.Urz. WE nr L 276 2 13.10.1998 .

2Dz Urz. WEnr L3192 12.12.1994 1.
¥ Dz.Urz. WEnr L 3192 12.12.1994 .
Dz.Urz. WE nr L 257 2 10.10.1996 r.
BDz.Urz. WEnr 13192 12.12.1994 1.
2Dz.Urz. WE nr L 172 2 17.06.1998 1.
*"Dz.Urz. WE nr € 379 2 31.12.1994 1.
S Dz.Urz. WE nr 13202 31.12.1995 ¢
Dz.Urz. WEnr L 192 24.01.1998 1

D2 Urz. WE nr 11572 07.07.1995 1.
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z 27 kwietnia 1998 roku’ i dyrektywa Komisji 98/42/WE 2z dnia
19 czerwca 1998 roku™.

12. Dyrektywa Komisji 96/40/WE z dnia 25 czerwca 1996r. ustanawiajaca
wspdlny wzor legitymacji inspektoréw przeprowadzajacych kontrolg
w pafistwie portu®.

13. Dyrektywa Rady 96/98/WE z dnia 20 grudnia 1996 roku w sprawie
wyposazenia statkow morskich™, ze zmianami wprowadzonymi dyrektywa
Komisji 98/85/WE z dnia 11 listopada 1998 roku’”.

14. Dyrektywa Rady 97/70/WE z dnia 11 grudnia 1997 roku ustanawiajaca
zharmonizowany system bezpieczenstwa dla statkow rybackich o dtugosci
25 metréw i powyzej>’.

15. Dyrektywa Rady 98/18/WE z dnia 17 marca w sprawie przepisoOw i norm
bezpieczenstwa dla statkow pasazerskich’’.

16. Dyrektywa Rady 98/41/WE z dnia 18 czerwca 1998 roku o rejestrowaniu
0séb ptywajacych na statkach pasazerskich®.

Istotnym krokiem byto utworzenie na mocy rozporzadzenia Rady 1406/2002
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego, powolanej w celu zapewnienia
wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczefistwa na morzu i zapobiegania
skazeniu srodowiska przez statki. W zamierzeniu ma to by¢ organ WE,
wyposazony w osobowosé prawng w panstwach cztonkowskich. Do jego zadan
bedzie nalezato wspieranie Komisji Europejskiej w przygotowaniu przepisow,
nadzorowanie ich stosowania oraz §wiadczenie pomocy technicznej dla panstw
cztonkowskich.

DOSTEP DO RYNKU

Coraz wigksze zatloczenie drog europejskich, korki przyczyniajace si¢ do
spadku efektywnosci transportu ladowego, zanieczyszczenie srodowiska oraz
rosngca liczba wypadkdédw samochodowych, to przyczyny poszukiwania
alternatywnych rodzajow transportu w Unii Europejskiej. W Biatej Ksiedze:

'Dz.Urz. WE nr L 1332 07.05.1998 1.
2Dz.Urz. WE nr L 184 2 27.06.1998 .
e Dz.Urz. WE nr L 196 2 07.08.1996 r.
*Dz.Urz. WE nr L 46 7 17.02.1996 1.

D2.Urz. WEnr L 315225.11.1998 1.
Dy Urz. WE nr L 34 7 09.02.1998 1.

TDz.Urz. WE nr L. 144 7 15.05.1998 .
¥ Dz.Urz. WE nr L 188 2 02.07.1998 .
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Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 — czas wyborow
(European Transport Policy 2010. Time to Decide) podkreslono znaczenie
kabotazu i tworzenia autostrad morskich dla rozwigzania tzw. waskich gardet
na ladzie. Dodatkowo program Marco Polo, opracowany przez Komisj¢ Euro-
pejska, zaklada finansowe wsparcie komercyjnych firm w roztadowaniu tfoku.

W 1992 roku Rada przyjeta rozporzadzenie (3577/92) w sprawie kabotazu
morskiego. Jest to najwazniejszy akt w sprawie dostgpu do rynku, wprowa-
dzajacy zasade swobody $wiadczenia ustug w zakresie transportu morskiego
wewnatrz panstw cztonkowskich. Pozwala on na swobodny handel kabotazowy
od stycznia 1993 r. Moga z niego korzysta¢ wiasciciele statkéw wspolno-
towych, ktorych statki sa zarejestrowane w panstwie czlonkowskim i ptywaja
pod jego bandera, pod warunkiem, Ze statki spetniaja wszystkie wymagania
konieczne do przeprowadzenia kabotazu w danym panstwie cztonkowskim.
Swoboda kabotazu byta czasowo wylaczona w pewnych obszarach morskich
ze wzgleddw spoleczno-ekonomicznych. Obecnie wylaczenie to, wazne do
| stycznia 2004 roku, obejmuje statki pasazerskie i promy kursujace pomigdzy
portami greckimi’”.

Przewoznicy wykonujacy przewozy kabotazowe, ktérzy chca posiadad
dostep do europejskiej sieci drég wodnych s$rédladowych poprzez porty
belgijskie lub holenderskie, musza najpierw zawija¢ do portow przybrzeznych
tych dwodch krajow, w celu wypetnienia tranzytowych formalnosci celnych.
Maja one réwniez obowiazek zatrzymania si¢ (co zabiera dodatkowo czas)
i dokonywania optat portowych, bez korzystania z tego tytutu ze specyficznych
ustug. Konkurencyjnos¢ tego rodzaju przewozdw jest rowniez zmniejszana
przez inne gal¢zie transportu, ktére unikajg tego rodzaju przepiséw. Rozwia-
zaniem praktycznym bedzie rozwdj 1 uznawanie w ramach Wspolnoty
.zaawansowanego systemu raportowania” 1 ,ladowej odprawy celnej”,
wykorzystywanych juz w Szwecji i w Portugalii. Elektroniczny system
wymiany danych (EDI) pozwala na oszczednos¢ czasu i1 zmniejszenie kosztow.
Problemy pojawiaja si¢ we Francji, bowiem witadze portowe prébuja znalezé
sposob na ,,obejscie” tych przepisow, np. poprzez wprowadzenie wymogu
zatrzymania si¢ w celu zabrania na poklad pilota, aby zmusi¢ przewoznikow
wykonujacych przewozy kabotazowe do uiszczania optat portowych.

Wewnatrzwspdlnotowy transport morski i wodny $rddladowy stanowia dwa
elementy intermodalnosci. Wykorzystanie tych elementéw moze zapobiec
dalszemu wzrostowi zatloczenia infrastruktury drogowej 1 kolejowej oraz
zanieczyszczenia atmosferycznego. Te dwie galezie transportu pozostaja niewy-
korzystane, a przeciez Wspdlnota dysponuje duzym potencjatem (35.000 km
wybrzeza oraz 100 portéw morskich i rzecznych) oraz quasi-organiczona
zdolnoscia przewozowa.
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Sposobem ich ozywienia jest budowa autostrad morskich (sea motorways)
oraz oferowanie efektywnych i nieskomplikowanych ustug. Jednak istnienie
transeuropejskiej sieci autostrad morskich powinno by¢ solidnie promowane,
chociazby poprzez przyznanie pierwszenstwa portom o charakterze krajowym.
Dotyczytoby to portow, ktére posiadaja dobre potaczenia z siecig ladowa,
w szczegolnosci na wybrzezu atlantyckim i srodziemnomorskim i takich, ktore
posiadaja zdolnos¢ do rozwoju optymalnej sieci logistycznej.

WNIOSKI

Morskie prawo migedzynarodowe wywiera decydujacy wplyw na ksztal-
towanie polityki wspdlnotowej. I chociaz w doktrynie i dyskusjach mozna
spotka¢ sie ze stwierdzeniami podwazajacymi istnienie polityki morskiej we
Wspolnocie Europejskiej, to jednak analiza polityki transportowej i acquis
w tym zakresie wykazuje, jak wiele uwagi we Wspolnocie przywiazuje si¢ do
spraw morskich. Przykladem moga by¢: bezpieczenstwo morskie, transport
intermodalny oraz wszelkie dzialania Wspdlnoty na rzecz zapewnienia
zrownowazonego rozwoju w zakresie ochrony srodowiska morskiego 1 zasobow
naturalnych. Te wszystkie elementy sa ze sobg $cisle powiazane i by¢ moze
w przysztosci uda si¢ osiagnac¢ taki stopien rozwoju transportu, ktory zgodnie
z polityka Unii bedzie zintegrowany i zrownowazony.

COMMON POLICY
IN THE EUROPEAN UNION SEA TRANSPORT SECTOR

(Summary)

International maritime law has a decisive impact on the shaping of EU
policy. Although statements to the fact that no maritime policy exists in
the Community occur in both doctrines and discussions, significant attention is
still paid to Community maritime issues. Some examples would be maritime
safety, intermodal transport and Community activities regarding the sustainable
development of the marine environment and its natural resources. All of these
elements are closely linked, and perhaps it will be possible in the future to
achieve a degree of transport development which will be at once sustainable
and integrated according to EU policy.





