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CZTERY WOLNOSCI GOSPODARCZE
PRAWA EUROPEJSKIEGO
W KONTEKSCIE TRANSPORTU MORSKIEGO

Artykul ma na celu przedstawienie w sposéb ogélny czterech wol-
nosci gospodarczych prawa europejskiego: swobody przedsiebiorczosci,
swobody §wiadczenia ustug, swobodnego przeptywu towaréw i osob oraz
zastosowania tych wolnosci do transportu morskiego. Swobodny prze-
pltyw kapitahu zostal pominiety, cho¢ zostaje on wspomniany w sytu-
acjach, gdy jest zwigzany z inng omawiang wolnoscig.

1. WSPOLNA POLITYKA TRANSPORTOWA

Wspélna polityka transportowa zmierza do stworzenia jednolite-
go systemu transportowego w ramach wspoélnego rynkul. Jej zasady
zostaly umieszczone w tytule V Traktatu Rzymskiego, w art. 70-80
(d. 74-84)%. Jednakze majg one zastosowanie jedynie do transportu ko-
lejowego, drogowego i srédladowego (art. 80 ust. 1, d. 84 ust. 1). Nato-
miast art. 80 ust. 2 stanowil, ze Rada zadecyduje jednomyslnie, w ja-

* Dr Malgorzata Nesterowicz — adiunkt w Zakladzie Prawa Morskiego, Wydziat
Prawa i Administracji, Uniwersytet Mikolaja Kopernika, Torun

! Wigcej o wspélnej polityce transportowej: Ch. Jung, Regulacje transportowe
w Traktacie WE [w:] Integracja Europejska/Lektury, Lédz 1998, nr 7, s. 47 i n.;
E. Teichmann, Polityka Transportowa [w:] Unia Europejska, Warszawa 1999, s. 191
in.; J. Burniewicz, Polityka transportowa Unii Europejskiej: ujecie ogolne [w:] Libera-
lizacja ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integracja Europejska/
/Lektury, 1,6dz 1998, nr 51, s. 58 i n.

? Numeracja zostala zmieniona przez Traktat Amsterdamski.
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kim zakresie i trybie zostang przyjete odpowiednie postanowienia do-
tyczace transportu morskiego (oraz lotniczego)®. Reguly proceduralne
zostaly nastepnie zmienione przez Jednolity Akt Europejski (Rada musi
obecnie podejmowac takie decyzje wigkszoscig kwalifikowang) oraz Trak-
tat z Maastricht (wprowadzono obowigzkowa konsultacje Rady z Par-
lamentem)*. Tres¢ art. 80 wskazuje wiec, ze zasady Traktatu dotyczgce
transportu znajdujg jedynie ograniczone zastosowanie do zeglugi mor-
skiej, natomiast odnoszg sie do niej ogdlne postanowienia Traktatu (np.
zasady konkurencji lub zasady dotyczace swobody przeplywu towarow,
pracownikow lub swobody przedsigbiorczosci). Tak postanowil Euro-
pejski Trybunal Sprawiedliwosci w sprawie ,marynarzy francuskich”
w 1974 r.5 Ustawodawstwo francuskie wymagalo, aby okreslone pozy-
cje na statku zajmowali Francuzi oraz wyznaczalo minimalny procent,
jaki na statkach o przynalezno$ci francuskiej musieli stanowié obywa-
tele francuscy. Przepisy te byly niezgodne z normami Traktatu Rzym-
skiego dotyczgcymi swobody przepltywu pracownikow, gdyz dyskrymi-
nowaly obywateli innych panstw cztonkowskich w stosunku do obywa-
teli francuskich. Francja twierdzila, ze zasady Traktatu nie mialy za-
stosowania do transportu morskiego, nalezato bowiem czeka¢ na skon-
struowanie zasad polityki transportowej przez Rade. ETS orzek! jed-
nak, ze wylgczenie dotyczylo jedynie zasad zawartych w tytule IV (,,po-
lityka transportowa”). Pozostale za$ przepisy (o ile wyraznie nie wylg-
czone) mialy zastosowanie do transportu morskiego, w szczegolnosci
przepisy o tak fundamentalnym znaczeniu, jak dotyczgce swobodnego
przeptywu pracownikow.

Pierwsze akty prawne dotyczgce transportu morskiego zostaly
uchwalone pod koniec lat 70-tych. Dotyczyly jednak glownie stosunkow
zewnetrznych Wspélnoty. Rada zwlekala z utworzeniem wspélnej poli-
tyki transportowej, mimo ze powinna byla uchwali¢ pierwsze akty do
1969 r. panstwa czlonkowskie byly bowiem niechetne przekazaniu na
rece Wspolnoty kompetencji utozsamianych zawsze z suwerennos$cig i silg
polityczng oraz handlowg panstwa. W 1983 r. Parlament ztozyl do Try-
bunalu skarge na Rade na mocy art. 232 (d. 175) za zaniechanie przez
nig dzialania prawotwoérczego. ETS zgodzil sig, ze Rada naruszyla prze-

3 J. SchuBlburner, Podstawy polityki transportowej Wspélnoty [w:] Liberalizacja
ustug transportowych w ramach Jednolitego Rynku, Integracja Europejska/Lektury,
L6dz 1998, nr 7, s. 22.

4 R. Confavreux, Les transports maritimes dans le droit de la concurrence com-
munautaire, ,Revue de Marché commun et de 'Union européenne” 1996, nr 398, s. 370.

5 Sprawa 167/73 Komisja v. Francja [1974] ECR 359. Por. takze J. Kujawa, Wspél-
na polityka Zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1999, s. 12-17.
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widziane w Traktacie obowigzki, gdyz nie wydala do tego czasu zadnych
aktow dotyczacych Swiadczenia ustug w transporcie miedzynarodowym
oraz warunkow dopuszczalno$ci przewoznikéw do rynkows.

Wspélna polityka transportowa zostala stworzona 22.12.1986 r.,
gdy Rada wydala cztery akty prawne wprowadzajace podstawy libera-
lizacji rynku transportu morskiego. Sg to:

— rozporzgdzenie 4055/86 o zasadzie swobody §wiadczenia ustug
transportu morskiego pomiedzy krajami Wspoélnoty oraz miedzy
nimi a krajami trzecimi’,

— rozporzgdzenie 4056/86 o szczegdlnych zasadach zastosowania do
transportu morskiego art. 81 i 82 Traktatu Rzymskiego?,

— rozporzadzenie 4057/86 o nieuczciwych praktykach cenowych
w transporcie morskim®,

— rozporzgdzenie 4058/86 o skoordynowanych dzialaniach dla za-
pewnienia swobodnego dostepu do tadunkow w przewozach oce-
anicznych??,

2. WOLNOSC PRZEDSIEBIORCZOSCI

Wolnos¢ przedsigbiorczos$ci uregulowana zostata w art. 43-58
(d. 52-58) Traktatu. Opiera sie¢ ona na dwoch elementach: swobodzie
poruszania i osiedlania si¢ w celu zalozenia przedsiebiorstwa oraz swo-
bodzie wykonywania dzialalnosci gospodarczej sensu stricte. Podmio-
tami omawianej wolnosci sg osoby fizyczne — obywatele panstw czlon-
kowskich, ktérzy zalozyli lub chcg zalozyé przedsiebiorstwo w innym
panstwie czlonkowskim. Podmiotami wtornymi sg réwniez zalozone
spotki i inne przedsigbiorstwa. Wolnoé¢ przystugujgca tym podmiotom
polega m.in. na prawie do zakladania i kierowania przedsiebiorstwami
oraz swoboda prowadzenia dzialalnosci gospodarczej bez dyskrymina-
¢ji ze wzgledu na przynalezno$é panstwowg. Oznacza to, ze podmiot
zinnego panstwa czlonkowskiego nie moze by¢ dyskryminowany ze
wzgledu na pochodzenie i musi mie¢ zapewnione nie gorsze traktowa-
nie niz podmioty panstwa przyjmujgcego. Ponadto, jezeli dzialalnosc

§ P. J. G. Kapteyn i P. VerLoren van Themaat, Introduction to the Law of the
European Communities, London 1998.

7 0.J.1986, L 378/1.

8 0.J. 1986, L 378/4.

° 0.J. 1986, L 378/14.

1 0.J. 1986, L 378/21.
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gospodarcza prowadzona przez podmiot nie jest uregulowana prawem
wspolnotowym, podmiot z innego panstwa czlonkowskiego musi spel-
nia wymogi okreslone dla podmiotéw krajowych.

Przedsigbiorczoscig nie jest dzialalnosé zwigzana ze statym lub
przej$ciowym wykonywaniem wladzy czlonkowskiej w panstwie czlon-
kowskim (art. 45)2.

Jezeli chodzi o przedsiebiorczosé zeglugowg to juz w XV wieku
posiadanie wielkiej floty morskiej bytlo uwazane za dowéd sily pan-
stwa, tak ekonomicznej, jak i militarnej. W XVII wieku przedstawiciel
doktryny merkantylizmu, Sir Walter Raleigh powiedzial: ,whosoever
commands the sea commands the trade, whosoever commands the tra-
de commands the riches of the world and consequently the world
itself”. Panstwa dgzyly wiec od posiadania jak najwiekszej ilosci stat-
kéw podnoszgcych ich bandere, a wplywy tego rodzaju pogladéw odno-
towuje sie jeszcze dzisiaj, mimo ze stracily one na znaczeniu w obliczu
globalizacji handlu swiatowego.

Przynalezno$é statku (ang. nationality, fr. nationalité) jest odpo-
wiednikiem obywatelstwa osoby fizycznej. Oznacza, ze pomiedzy pan-
stwem, do ktorego statek przynalezy a statkiem istnieje okreslony sto-
sunek. Istota przynalezno$ci polega na tym, ze statek podlega panuja-
cemu w tym panstwie porzgdkowi prawnemu oraz nadzorowi jego or-
gandw, a gdy znajduje si¢ na morzu pelnym korzysta z ochrony tego
panstwa. Statek podnosi na rufie bandere panstwa i jest wpisany do
rejestru okretowego w tym panstwie’.

Zgodnie z prawem miedzynarodowym (Konwencja o morzu pel-
nym z 1958 .14, art. 5 ust. 1) wymaga jednak, aby pomiedzy panstwem
rejestru a statkiem majgcym jego przynaleznosé istniala rzeczywista
wiez (genuine link)*®. Konwencja o prawie morza z 1982 r.'¢, powtérzy-
la ten wymog w art. 91 zaznaczajgc jednoczesnie, ze kazde panstwo
suwerennie okres§la warunki przewidziane dla przyznania jego przyna-
leznosci statkom, a wiec wymagania dla zarejestrowania statku na jego
terytorium i prawo podnoszenia bandery. W rezultacie panstwa sta-

1 P J. G. Kapteyn i P. VerLoren van Themaat, op. cit., s. 730-748; Commentaire

article par article des traités UE et CE, pod red. Ph. Légeraa, Bruksela 2000, s. 371in.
.12 J. Galster, C. Mik, Podstawy europejskiego prawa wspélnotowego, Torun 1998,

s. 250-253.

13 J, Lopuski, Prawo morskie, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 160 i n.

4 Dz.U. z 1963 r., Nr 187, poz. 33.

15 J. Lopuski, op. cit., s. 168.

16 O§wiadczenie o ratyfikacji, Dz.U z 1998 r., Nr 98 poz. 609.

17 J. Schelin, Skeppsregistering och de fyra friheterna, wyklad na seminarium
w Oslo, 7.3.2001 r.
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wiajg wymagania posiadania statku przez obywateli danego panstwa,
osoby prawne zarejestrowane w tym panstwie i utworzone zgodnie z jego
prawem lub wymég zatrudnienia na statku okreslonej liczby lub pro-
centowej ilosci obywateli tego panstwa. Probe takiego zdefiniowania
~wiezi rzeczywistej” podjeto juz w 1986 r. w Konwencji UNCTAD o wa-
runkach rejestracji statkow, jednak nie weszla ona jednak nigdy w zy-
cie na skutek konfliktu interesow tradycyjnych panstw morskich
i panstw dogodnych bander’®. Wymagania te, zgodne z prawem mie-
dzynarodowym (szczegdlnie z dwiema wspomnianymi wczesniej kon-
wencjami dotyczgcymi prawa morza), nie zawsze byly uznane za zgod-
ne z prawem europejskim.

Rejestracja statku moze wkraczaé w sfere wolnosci przedsiebior-
czosci, gdy statek rejestrowany zostanie potraktowany jako instrument
wykonywania rzeczywistej dzialalnosci gospodarczej, ktora bedzie do-
tyczyla okreslonego przedsigbiorstwa w okreslonym panstwie cztonkow-
skim, albo gdy wniosek rejestracyjny zostanie ztozony przez lub w imie-
niu osoby, ktéra jeszcze nie ma swego przedsigbiorstwa, lecz zamierza
Jje zalozy¢ w konkretnym panstwie czlonkowskim?,

Wiele spraw skierowanych do ETS dotyczylo ogdlnych zasad przy-
znawania statkom przynalezno$ci panstwowej przez panstwa. Jak wcze-
$niej zostalo wspomniane, prawo migdzynarodowe przyznaje panstwom
suwerenne prawa w zaKkresie przyznawania ich przynaleznosci statkom,
jednakze ETS zaznaczyl w sprawach dotyczgcych ryboléwstwa (omowio-
nych pézniej w tym artykule), ze podjete srodki muszg by¢ zgodne z pra-
wem wspolnotowym, a w szczeg6lnosci nie wprowadzaé dyskryminacji
ze wzgledu na przynaleznoé¢ panstwowg wlasciciela statku.

W zakresie nadawania przynalezno$ci panstwowej statkom,
art. 2171219 francuskiego Kodeksu Celnego, jak réwniez art. 3 Ustawy
0 statusie statkéw morskich z 1967 r. (nr 67-5) znowelizowanej przez
ustawe z 1975 r. (nr 75-300) wprowadzily nastepujace wymagania: przy-
najmniej polowa udzialow we wilasnosci statku musiata byé w rekach
obywateli francuskich rezydujgcych na terenie Francji przez przynaj-
mniej 6 miesiecy w roku albo wszystkie udzialy musialy by¢ wtasnoscig
osoby prawnej posiadajgcej gléwng siedzibe handlowg we Francji i przy-
najmniej 50% jej kapitatu musialo byé kontrolowane przez kapitat fran-
cuski. Ponadto, personel zarzgdzajacy lub jego wigkszosé, w zaleznosci
od rodzaju osoby prawnej musiata mieé francuskie obywatelstwo.

18 J. Lopuski, op. cit., s. 176 i n.

9 Sprawa C-221/89 The Queen v. Secretary of State for Transport, ex parte
Factortame Ltd and others [1991] ECR, § 21-23, s. [-3905, za: C. Mik, Znaczenie bande-
ry statku w europejskim prawie wspélnotowym, ,Prawo Morskie” IX/1995, s. 73-74.
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Wedlug irlandzkiej Ustawy o Marynarce Handlowej (Mercantile
Marine Act) z 1955 r., art. 2, 9, 181 19, przynalezno$¢ irlandzka mogta
zostaé nadana jedynie statkowi bedacemu wlasnoscig rzadu, minister-
stwa, obywatela irlandzkiego oraz irlandzkiej osoby prawnej (czyli utwo-
rzonej wedtug prawa irlandzkiego i posiadajgcej swojg glowna siedzibe
w Irlandii).

Wedlug art. 5 ustawy nr 187 nowelizujacej grecki Kodeks Mor-
skiego Prawa Publicznego z 1973 r., statek otrzymywal greckg przyna-
leznos$é, jesli przynajmniej 50% jego udzialow byto wlasnoscig greckich
obywateli lub, jesli byl wlasnoscig osoby prawnej, przynajmniej 50%
kapitatu tej osoby bylo w posiadaniu greckich obywateli.

W kazdej z tych spraw, wniesionych przez Komisje przeciwko dane-
mu panstwu®, ETS stwierdzil, ze tego rodzaju wymogi w zakresie nada-
wania przynaleznosci panstwowej statkom byly niezgodne z prawem wspol-
notowym. Przede wszystkim byly niezgodne z art. 12 (d. 6), ktory stanowi,
ze ,w dziedzinie stosowania niniejszego Traktatu i bez uszczerbku dla
przepisow szczegolnych, ktore on przewiduje, zabroniona jest jakakolwiek
forma dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowg.” Jezeli stat-
ki mialy stanowi¢ narzedzia do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, to
takie wymagania, faworyzujgce obywateli okreslonego panstwa, stanowi-
ly przeszkode dla swobody przedsigbiorczosci wyrazonej w art. 43 i 48
(d. 52 1 58). Ponadto, ograniczenia dotyczgce udziatu kapitatu zagranicz-
nego w spotkach posiadajacych statki bylo niezgodne z zasadg swobody
przeplywu kapitalu wyrazong w art. 294 (d. 221).

Jezeli natomiast statki nie mialy stanowi¢ narzedzia do prowa-
dzenia dzialalnosci gospodarczej, wyzej przedstawione wymogi stano-
wily ograniczenia w zakresie swobody przeplywu osob. Do tego proble-
mu wroéce jednak w nastepnym rozdziale.

Wydaje sig, ze ETS dazy do calkowitego otwarcia rejestrow pan-
stwowych statkow bez wzgledu na przynaleznoé¢ panstwowsg wtasci-
ciela, jedynie pod warunkiem, ze statki te sg eksploatowane z portow
danego panstwa i zarzgdzane z terytorium tego panstwa.

Wiele spraw wniesionych do ETS dotyczylo ograniczen w zakre-
sie rejestracji statkow, ktore prowadzily dzialalnosé gospodarczg pole-
gajacg na polowach ryb. Ograniczenia te byly wiec rozpatrywane row-
niez jako ograniczenia w zakladaniu przedsigbiorstw. Zwigzane byly
z limitami polowéw ryb w ramach Wspo6lnej Polityki Rybotowstwa. Dla-
tego WPR wymaga kilku stéw objasnienia ponizej.

20 Sprawy C-334/94 Komisja v. Francja [19961 ECR I-1307, C-151/96 Komisja v.
Irlandia [1997] ECR 1-3327, C~62/96 Komisja v. Grecja [1997] ECR 1-06725.
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Na mocy kompetencji przystugujgcych Radzie Wspélnoty Euro-
pejskiej w zakresie zarzgdzania przemystem rybnym i konserwacji bio-
logicznych zasobow morza, skonstruowala ona w 1983 r., po konsulta-
¢ji z Komisjg, Wspolng Polityke Rybotowstwa. Wedlug WPR Wspélno-
cie przystugujg m.in. kompetencje do regulacji i kontroli zarzagdzania
zasobami morskimi poprzez system inspekcji potowow, kontroli i ochrony
tarlowisk w pewnych strefach reprodukcji i okreslonych porach roku
oraz ograniczania polowow niektérych gatunkow w pewnych okresach
roku. Ze wzgledu na ochrone zasobéw morskich, wprowadzono kontro-
le polowow, ktéra polega na ustalaniu corocznie limitow potowow dla
calej Wspodlnoty?! . Takie limity sg nastepnie dzielone na kontyngenty
przystugujgce poszczegbélnym panstwom??, W latach 1992-1993 roz-
szerzono morski obszar jurysdykecyjny panstw do 200 mil morskich od
brzegow (tzw. wylgczna strefa ekonomiczna). W tym obszarze wprowa-
dzono zasade niedyskryminacji i swobode dostepu do zasobéw morskich
za wyjatkiem morza terytorialnego w pasie 12 mil od brzegu, ktora to
strefa jest zastrzezona dla niektérych panstw czlonkowskich.

Niezaleznie od ogdlnych regul przynaleznosci panstwowej stat-
kéow, panstwa wprowadzily dodatkowe reguly dla statkéw rybackich.
Ze wzgledu na to, ze przyznawane limity potowowe mialy charakter
narodowy, panstwa ustanowity dla ich ochrony wymagania dotyczgce
minimalnego udziatu kapitalowego obywateli danego panstwa w przed-
siebiorstwie rybackim. Z jednej strony nastepowalo wiec otwieranie
rejestrow przez rejestracje statkow, ktore byly jedynie eksploatowane
z terytorium panstwa, mimo ze ich wlasciciele nie mieli przynaleznosci
panstwowej okreslonego panstwa, a z drugiej strony wprowadzano do-
datkowe ograniczenia dla statkéw rybackich.

Hiszpania zostala przyjeta do Wspdlnoty Europejskiej w 1986 r.
Zanim to nastapito, polowy odbywaly si¢ na podstawie umowy pomie-
dzy Wspélnotg a Hiszpanig, ktére okreslaly ich wysokosé dla kazdej
strony na terytorium drugiej strony. Jednakze wiele statkéw rybackich
podnoszgcych bandere hiszpanskg zostalo przerejestrowanych do Wiel-
kiej Brytanii i od tego czasu podnosily bandere brytyjska, mimo ze byly
kontrolowane przez kapital hiszpanski. Rejestracja statkéw w Wielkiej
Brytanii byla dokonywana na podstawie Ustawy o Zegludze Handlo-
wej z 1894 r. (Merchant Shipping Act 1894), ktéra wymagatla, aby sta-
tek podnoszgcy bandere brytyjskg byt wlasnoscig obywatela brytyjskiego

2 Rozporzadzenie nr 170/83, O.J. 1983, L 24/1.
22 D. Lasok, Zarys prawa Unii Europejskiej, t. I, Torun 1998, s. 190 i n.; J. Justyn-
ski, Podstawy prawne polityk gospodarczych Unii Europejskiej, Torun 2001, s. 170 i n.
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albo brytyjskiej osoby prawnej. Hiszpanie tworzyli wiec w Anglii spo}-
ki-corki spélek hiszpanskich, ptywali na statkach pod banderg brytyj-
skg na wodach Wspélnoty, ale dostarczali swoje potowy do Hiszpanii.
Po przystagpieniu Hiszpanii do Wspélnoty liczba statkow dzialajgcych
na tej zasadzie wzrosta, gdyz Hiszpanie zakupili rowniez wiele stat-
kow pltywajgcych pod brytyjskg banderg od ich brytyjskich wlascicieli.
Statki te dokonywaly polowéw na wodach do 200 mil od brzegéw kra-
jow Wspodlnoty w ramach brytyjskich limitow potowowych, ale polowy
byty dostarczane do Hiszpanii. Aby unikngé tego procederu (tzw.
Lquota hopping”) Ustawa o Zegludze Handlowej z 1988 r. ustanowila
nowy rejestr statkow rybackich. Wszystkie statki rybackie musiaty
dokona¢ ponownej rejestracji. Aby jednak statek byt uznany za brytyj-
ski, musial on by¢ wlasnoscig brytyjskg (tj. obywatela brytyjskiego za-
mieszkalego w Wielkiej Brytanii albo brytyjskiej osoby prawnej utwo-
rzonej zgodnie z prawem brytyjskim, posiadajgcej gléwnag siedzibe han-
dlowg w Wielkiej Brytanii i kontrolowanej co najmniej w 75% przez
obywateli brytyjskich. Ponadto co najmniej 75% personelu zarzadzaja-
cego osobg prawng musialo by¢ obywatelami brytyjskimi). Oprocz wy-
magania brytyjskiej wlasnosci statku, jego eksploatacja musiala by¢
prowadzona i kontrolowana z terytorium Wielkiej Brytanii. Czarteru-
jacy bareboat, zarzgdzajacy lub armator statku musieli w przypadku
0sob fizycznych zamieszkiwaé, a wypadku os6b prawnych miec gtéwng
siedzibe handlowag w Wielkiej Brytanii. W wyniku wprowadzenia no-
wych zasad wiele statkow kontrolowanych przez kapital hiszpanski
nie moglo ponownie zarejestrowac sie w Wielkiej Brytanii i musialo
zaprzesta¢ polowoéw. Sprawa zostala wniesiona do sgdu brytyjskiego
przez spotke Factortame Ltd i inne (w sumie wlascicieli 95 statkow
rybackich), a sad skierowal zapytanie prejudycjalne do ETS%. W tym
samym czasie ETS zawiesil na wniosek Komisji dzialanie brytyjskich
zasad dotyczgcych nowego rejestru statkow rybackich ze wzgledu na
zagrozenie powaznych strat, jakie poniostyby spo6tki pozbawione mozli-
wosci potowu?t.

W sprawie wniesionej przez Factortame, ETS przyznal prawo
panstwa, uwarunkowane zasadami prawa miedzynarodowego, do usta-
lania wymagan, jaki statek musi speli¢, aby zostaé¢ wpisanym do reje-
stru okretowego panstwa i podnosi¢ jego bandere. Uprawnienia takie
muszg by¢ jednak wykonywane zgodnie z prawem wspolnotowym,

2 Sprawa C-221/89 The Queen v. Secretary of State for Transport, ex parte
Factortame Ltd and others [1991] ECR 1-3905.

24 Sprawa C-246/89 Zarzadzenie Prezesa Trybunatu, 10.10.1989 r. Komisja v. UK
[1989] ECR 3125.
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a w tym wypadku tak sie nie stalo. Wymagania ustanowione przez Wiel-
ka Brytanie w art. 14 Ustawy o Zegludze Handlowej z 1988 r. zostaly
bowiem uznane przez ETS za stanowigce ograniczenia wolnosci przed-
sigbiorczosci, a wigc niezgodne z zasadami art. 43 i 48. Wymog kontroli
kapitatu osob prawnych w 75% przez obywateli brytyjskich dla potrzeb
rejestracji statku rybackiego oraz co najmniej 75% brytyjskiej kadry
zarzgdzajacej ograniczaly dostep do rynku 0séb prawnych kontrolowa-
nych przez kapital zagraniczny, nawet jesli zalozonych zgodnie z pra-
wem brytyjskim. Ponadto wymaganie, aby wlasciciel statku, jesli byt
osobg fizyczng, zamieszkiwal w Wielkiej Brytanii lub, gdy byt osobg
prawng, posiadal tam glowng siedzibe, stanowilo posrednig dyskrymi-
nacje ze wzgledu na przynaleznosé panstwowa, gdyz wiekszos¢ obywa-
teli brytyjskich zamieszkuje w Wielkiej Brytanii lub wiekszos¢ brytyj-
skich os6b prawnych posiada tam gléwng siedzibe, podczas gdy zdarza
sie to rzadko w przypadku obywateli innych panstw czlonkowskich
Wspblnoty lub oséb prawnych. W przypadku oséb prawnych oddzial,
agencja lub inne przedstawicielstwo powinno by¢ wystarczajgce dla
potrzeb rejestracji statku. Postanowienia te pozostawaly wiec w sprzecz-
nosci z przepisami art. 43 ust. 2, ktory stanowi, ze ,,wolnos¢ przedsie-
biorczosci obejmuje dostep do dzialalnosci prowadzonej na whasny ra-
chunek, jak rowniez zakladanie i zarzgdzanie przedsigbiorstwami (...),
na warunkach okreslonych przez ustawodawstwo panstwa miejsca ko-
rzystania z wolno$ci przedsigbiorczosci dla wlasnych obywateli (...).”
Natomiast wedlug art. 48 ,spotki zatozone zgodnie z ustawodawstwem
panstwa czlonkowskiego i majgce statutowg siedzibe, zarzad lub gtow-
ne przedsiebiorstwo wewnatrz Wspdlnoty dla stosowania przepiséw
niniejszego rozdzialu sg traktowane jak osoby fizyczne przynalezne do
panstw czlonkowskich.” Ponadto, wymaganie 75% udziatu brytyjskie-
go w spoétkach bylo sprzeczne réwniez z zasadami swobodnego przepty-
wu kapitalu wedlug art. 294, ktory stanowi, ze ,panstwa czlonkowskie
przyznajg traktowanie narodowe w odniesieniu do udzialu finansowe-
go przynaleznych innych panstw czlonkowskich w kapitale spétek w ro-
zumieniu art. 48, bez uszczerbku dla stosowania innych przepiséw ni-
niejszego Traktatu”. ETS uznal natomiast, ze wymaganie zarzadza-
nia statkiem i kierowania jego eksploatacjg z terytorium Wielkiej Bry-
tanii nie bylo sprzeczne z prawem wspélnotowym, gdyz bylo zgodne
zideg przedsigbiorczosci, ktéora wymaga stalego przedstawicielstwa
w danym kraju. Dla tej potrzeby wystarczajgce jednak jest ustanowie-
nie agencji, oddziatu lub innego przedstawicielstwa, tak wiec wymég
siedziby gléwnej nie byt zgodny z prawem wspélnotowym.

Wielka Brytania ttumaczyla wprowadzane ograniczenia ochrong
przed obejSciem prawa w postaci wykorzystywania ich limitéw polowo-
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wych przez statki kontrolowane przez obcy kapital, ktore cale poltowy
zlowione w ramach brytyjskich limitow dostarczaly do innych panstw.
ETS uwazal jednak, ze zasada wolnosci przedsiebiorczosci jest jednym
z podstawowych filarow wspdlnego rynku i ochrona limitéw polowo-
wych nie usprawiedliwia naruszenia fundamentalnych zasad euro-
pejskiego prawa gospodarczego.

Oprécz wymagan w zakresie rejestracji statkow rybackich pod
banderg brytyjska, Wielka Brytania wprowadzita réwniez wymagania
dla uzyskania licencji rybackich dla statkéw juz podnoszgcych brytyj-
skg bandere. Licencja taka zezwalala okreslonemu statkowi na dokony-
wanie polowéw w ramach strefy do 200 mil morskich od brzegow Wspdl-
noty w ramach potlowowych limitow brytyjskich. Pierwotnie licencje byly
udzielane na podstawie Sea Fish Conservation Act z 1967 r., znowelizo-
wanego w 1967 r. przez Fishery Limits Act i w 1981 r. przez Fisheries
Act. Nowe, zaostrzone zasady zostaly wprowadzone w 1983 r. przez Bri-
tish Fishing Boats Act, British Fishing Boats Order i Sea Fish Licen-
sing Order. Aby otrzymac takg licencje statek musial wykazac, ze ist-
nieje rzeczywista wiez pomiedzy nim a Zjednoczonym Krélestwem. Sta-
tek musiat wiec by¢ eksploatowany z terytorium Wielkiej Brytanii, wy-
spy Man albo wysp Kanatu Brytyjskiego. Jako dowdd takiej eksploatacyi
wymagano, aby w okresie kazdych 6 miesiecy dostarczy! i sprzedal na
terenie Wielkiej Brytanii co najmniej 50% swoich polowow lub zawijal
do portéw brytyjskich co najmniej 4 razy w ciggu 15 dni.

Spoétka Jaderow Ltd posiadajgca statki plywajgce pod banderg
brytyjska, ale kontrolowana w duzej mierze przez Hiszpanéw, otrzy-
mala licencje polowowe w 1986 r. Zostaly one jednak odwolane, gdyz
Ministerstwo Rolnictwa, Rybolowstwa 1 Wyzywienia (Ministry of Agri-
culture, Fisheries and Food) uznalo, ze statki nie dotrzymaly warun-
kéw postawionych w licencji. Spétka wniosta sprawe do sgdu brytyj-
skiego, ktory skierowal zapytanie prejudycjalne do ETS dotyczace le-
galnosci wprowadzonych zasad®. ETS uznal, ze panstwo ma prawo
ustanowi¢ wymagania, jakie muszg spehic statki polawiajgce w ra-
mach przyznanych temu panstwu kwot polowowych. Jednym z wyma-
gan moze by¢ istnienie rzeczywistej wiezi gospodarczej pomiedzy eks-
ploatacjg statku a mieszkancami okreslonego panstwa i jego przemy-
stem. Dowodem na istnienie takiej wiezi moze by¢ eksploatacja statku
z terytorium Wielkiej Brytanii, a wigc z okreslonego portu brytyjskie-
go, jezeli tylko nie ustanawia si¢ wymogu, aby statek ten wyruszat

25 Sprawa C-216/87 The Queen v. Ministry of Agriculture, Fisheries and Food, ex
parte Jaderow Ltd [1989] ECR 4509.
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w kazdg podroz z tego portu. Ponadto, nie jest réwniez sprzeczne z pra-
wem wspdlnotowym wymaganie regularnej obecnosci statku w portach
brytyjskich, jezeli tylko czestotliwos$é obecnosci w tych portach nie sta-
nowi przeszkody dla normalnej eksploatacji statku lub dostarczania
na terytorium brytyjskie okreslonego procentu polowow, jezeli nie jest
to wymaganie dostarczania calosci potowoéw (chociaz Komisja, w spra-
wie wniesionej przeciwko Wielkiej Brytanii uwazala, ze taki wymoég
pozbawia armatora statku rybackiego z mozliwosci korzystania z ko-
rzystnych cen kupna ryb w innych panstwach?; podobnie twierdzil
w swej opinii Adwokat Generalny Mischo).

Wymagania dla otrzymania licencji polowowej wprowadzila row-
niez Irlandia?’. Wedlug art. 222B(4)(a) Fisheries Consolidation Act
z 1959 znowelizowanego przez Fisheries Amendement Act z 1983 r. li-
cencja potowowa mogta by¢ jedynie udzielona statkom, ktére stanowity
wlasno$¢ obywatela irlandzkiego albo osoby prawnej utworzonej zgod-
nie z prawem irlandzkim i posiadajacej swojg gléwng siedzibe handlo-
wg na terenie Irlandii. Wedlug ETS przepis taki dyskryminowal oby-
wateli innych panstw czlonkowskich posiadajgcych statki rybackie
zarejestrowane w irlandzkim rejestrze okretowym w stosunku do oby-
wateli irlandzkich. Obywatele innych panstw musieli bowiem, aby otrzy-
ma¢ licencje polowowa, zalozy¢ osobe prawng na zasadach prawa ir-
landzkiego w Irlandii i przekazac jej wlasnosé statku. Przepis ten dys-
kryminowatl réwniez osoby prawne eksploatujgce statki rybackie pod-
noszgce bandere irlandzkg, jesli te osoby prawne zostaly zalozone zgod-
nie z prawem innego panstwa czlonkowskiego i w tym panstwie posia-
daly gléwng siedzibe handlowsg, a w Irlandii jedynie oddzial. Wymaga-
nia te uznano za niezgodne z zasadami dotyczgcymi swobody przedsie-
biorczosci zawartymi w art. 43 Traktatu Rzymskiego.

Orzeczenia ETS wykazaly, ze panstwo moze podejmowac srodki
w celu przeciwdzialania obejsciu prawa, tj. wykorzystania jego limitow
polowowych przez przez osoby nie powigzane gospodarczo z tym pan-
stwem. Srodki te powinny byé¢ jednak proporcjonalne i nie zagrazaé
podstawowym wolno$ciom gospodarczym, takim jak swoboda przedsie-
biorczosci. Tak wiec dopuszczalne jest ustanawianie wymogéw dla otrzy-
mania licencji polowowej, ktére majg na celu udowodnienie rzeczywi-
stej wiezi ekonomicznej statku i panstwa, w ramach ktorego limitow
dokonuje on polowéw, ale zadne podjete Srodki — tak w zakresie reje-
stracji statkow w rejestrze okretowym, jak i przydzielania licencji poto-

% Sprawa C-279/89 Komisja v. UK [1992] ECR 1-5785.
27 Sprawa C-93/89 Komisja v. Irlandia [1991] ECR 1-4569.
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wowych statkom juz figurujgcym w rejestrze — nie mogg naruszac pod-
stawowej dla prawa europejskiego zasady niedyskryminacji ze wzgle-
du na przynaleznos¢ panstwows.

Z drugiej strony nalezy zadac¢ sobie pytanie czy orzeczenia ETS
nie mijajg sie z celem Wspolnej Polityki Rybotowstwa. Ustalenie limi-
tow polowowych ma na celu nie tylko ochrone zasobow rybnych, ale
takze zapewnienie zatrudnienia rybakom danego panstwa. Wymoég
powigzania gospodarczego z panstwem jest niewystarczajgcy, jezeli nie
poparty wymogami dotyczgcymi przynaleznosci panstwowej lub kapi-
talu narodowego kontrolujgcego przedsiebiorstwo, gdyz nie zapewnia
realizacji drugiego z celow WPR — zapewnienia zatrudnienia obywate-
lom danego panstwa.

Wedlug polskiego kodeksu morskiego 18.9.2001 r.2®  zegluge pod
polskg banderg moze uprawia¢ tylko statek o polskiej przynalezno$ci”
(art. 9 § 1). Statkiem o polskiej przynaleznosci natomiast moze by¢
statek stanowigcy polskg wlasnosé, statek uwazany za polskg wlasnosc
i statek niestanowigcy polskiej wlasnosci, ktory uzyskat czasowo pol-
skg przynaleznos¢ (art. 10 § 1). Jezeli chodzi o pierwszg kategorig, to
»statek stanowi polskg wlasnosc, jezeli jest wlasnoscig Skarbu Pan-
stwa, osoby prawnej majacej siedzibe w Polsce lub obywatela polskiego
zamieszkalego w Polsce”, jak réwniez jesli wchodzi w sktad majgtku
spotki osobowej wpisanej do polskiego rejestru przedsigbiorcow (art. 73
§ 1-2). Natomiast w przypadku drugiej kategorii, statkiem uwazanym
za polska wlasnosc jest statek bedacy co najmniej w polowie wlasno-
$cig os6b wymienionych powyzej (w art. 73 § 1, tj. Skarbu Panstwa,
osoby prawnej majgcej siedzibe w Polsce lub obywatela polskiego za-
mieszkalego w Polsce), ,jezeli armator tego statku ma w Polsce miejsce
zamieszkania albo siedzibe swojego zakladu gléwnego lub oddzialtu,
a statek na wniosek wszystkich wspolwlascicieli, zostanie wpisany do
polskiego rejestru okretowego w ksiedze rejestru statego” lub bedgcy
wlasnoscig spoétki kapitalowej majgcej siedzibe za granicg, w ktorej jedna
z 0s0b wymienionych powyzej ma udzial kapitatowy, ,jezeli armator
tego statku ma w Polsce miejsce zamieszkania albo siedzibe swojego
zakladu gléwnego lub oddzialu, a statek, na wniosek wlasciciela, zosta-
nie wpisany do polskiego rejestru okretowego w ksiedze rejestru state-
go” (art. 73 § 3). Ponadto statek niestanowigcy polskiej wlasnosci moze
uzyskacé polskg przynalezno$¢ na czas oznaczony, jezeli wnioskodawca
(armator) spelni wymogi nalozone na niego w art. 13 kodeksu morskie-
go. Jesli jest osobg prawna, musi mie¢ w Polsce swojg siedzibe lub przed-

% Dz.U. 2001, Nr 138, poz. 1545.
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stawicielstwo (dla rejestracji wystarczajacg przestanks jest oddzial),
a jesli jest osobg fizyczng, musi zamieszkiwaé¢ w Polsce. Do wniosku
o rejestracje powinien dolgczyé umowe najmu lub dzierzawy statku badz
inng umowe, na podstawie ktoérej bedzie méglt uprawiaé zegluge stat-
kiem we wlasnym imieniu oraz zobowigzac sie, ze bedzie prowadzil
dzialalnoéé armatorskg w Polsce. Ponadto musi przedstawi¢ odpis ze
stalego rejestru statkow wraz z opisem statku i innymi danymi, pisem-
na zgode na uzyskanie czasowej przynaleznosci polskiej wlasciwych
organdéw panstwa stalego rejestru, wiasciciela i wierzycieli hipotecz-
nych oraz wskaza¢ port macierzysty w Polsce. Dla uzyskania czasowe;j
polskiej przynalezno$ci kryterium decydujacym jest wiec nie wiasnosé
statku, ale jego eksploatacja. Stary kodeks morski (z 1961 r.) wymagatl
réwniez, aby kapitan statku, ktéoremu nadano czasowg polskg przyna-
lezno$é byt obywatelem polskim. Nowy kodeks morski ten wymég usu-
nat. Przepisy polskie dotyczace przynaleznosci statku sg wiec sharmo-
nizowane pod tym wzgledem z przepisami prawa europejskiego.

Jezeli chodzi o zasady dotyczace rybolowstwa w prawie polskim,
to wedlug Ustawy o ryboléwstwie morskim z 6.9.2001 r.? wykonywanie
polow6éw na terytorium Polski 1 w wylgcznej strefie ekonomicznej wy-
maga uzyskania przez armatoréw uzyskania licencji i zezwolenia poto-
wowego (art. 5 ustawy). Takie dokumenty uzyska¢ moga armatorzy
majgcy siedzibe lub miejsce zamieszkania na terytorium Polski, ktérzy
uprawiajg rybolowstwo statkami o polskiej przynaleznosci (art. 4 ust. 1-
~2 ustawy). Armatorzy majacy swojg siedzibe poza terytorium Polski
mogg dokonywac polowoéw w polskiej WSE statkami o obcej przynalez-
nosci jezeli takg mozliwos¢ przewiduje odpowiednia umowa miedzyna-
rodowa (art. 4 ust. 3 ustawy). Statki rybackie o polskiej przynaleznosci,
o ktérych mowa, muszg by¢ uprzednio wpisane do rejestru oraz ewiden-
¢ji statkow rybackich i posiada¢ odznake rybacka (art. 57 ust. 11 art. 50
ust. 1). Wydaje sie wiec, ze zasady dotyczace eksploatacji przedsigbior-
stwa rybackiego sg zgodne z zasadami unijnymi, jako ze odpowiednie
licencje otrzymaé mogg statki podnoszgce polskg bandere, a wiec row-
niez statki, ktére otrzymaly czasowg przynalezno$¢ mimo ze nie sg pol-
skg wlasno$cig. Nie ma wymogu minimalnego udziatu polskiego kapita-
tu we wlasnosci statku. Wymaga sie jedynie, aby armator mial swojg
siedzibe na terytorium Polski, co jest wymogiem wiezi z gospodarka kraju,
uznang przez ETS za zgodng z prawem europejskim.

2 Dz.U. z 2001 r., Nr 129, poz. 1441. Zob. réwniez rozporzadzenie Ministra Rol-
nictwa i Rozwoju Wsi z 20.1.2000 r., w sprawie wydawania licencji polowowych, ich
wzoru, okresu ich wazno$ci oraz wysokosci oplat za licencje polowowe.
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W wielu panstwach panuje wcigz przekonanie, ze przynaleznosc¢
panstwowa powinna by¢ nadawana jedynie statkom kontrolowanym
przez kapital lub obywateli danego panstwa, gdyz posiadanie wiasnej
floty $wiadczy o potedze panstwa. Tak juz jednak nie jest. W praktyce
nie ma juz znaczenia, jakg bandere podnosi statek, gdyz nie przysparza
to jego panstwu bezposrednich korzysci handlowych. Dawno juz minely
juz czasy, gdy handlem morskim ,do i z” danego panstwa zajmowatly sie
tylko statki podnoszace jego bandere. Obecnie wiele statkow porzuca
bandere panstw Wspdlnoty Europejskiej i rejestruje sie w rejestrach tzw.
tanich (lub dogodnych) bander, np. Liberii, Cypru, Malty, Panamy, etc.
Uprawianie zeglugi pod dogodng banderg zapewnia przedsigebiorcy ze-
glugowemu z panstwa, w ktorym obowigzujg wysokie podatki i w kto-
rym zatrudnionych chroni ustawodawstwo pracy i socjalne oraz dziatal-
nos¢ zwigzkow zawodowych powazne oszczednosci na podatkach i kosz-
tach zalogowych, stanowigcych istotny element kosztow eksploatacyj-
nych®. Z powodu masowego wyflagowywania sie¢ statkow, panstwa eu-
ropejskie rozpoczely tworzenie tzw. ,drugich rejestrow”. Majg one na
celu sklonienie armatoréw do pozostania pod banderg panstwowg po-
przez stworzenie korzystnych warunkéw finansowych. Statki pozostajg
w systemie krajowego porzagdku prawnego panstwa, szczegélnie w za-
kresie bezpieczenstwa na morzu, ochrony srodowiska i ochrony pracy
na statku. Jednoczesnie armatorzy placg nizsze podatki i majg prawo
zatrudnienia na statkach dowolnej ilosci czlonkow zalogi pochodzgeych
spoza Wspdlnoty, a tym samym placenia im nizszego wynagrodzenia niz
wynegocjowane zbiorowymi ukladami pracy dla obywateli danego pan-
stwa3l. Rejestry takie majg réowniez na celu przyciggniecie zagranicz-
nych statkow, tak wiec zasady dotyczgce przynaleznosci panstwowej ich
wlascicieli nie majg juz takiego znaczenia. Rejestry takie wprowadzily
m.in. Dania, Finlandia, Francja, Hiszpania, Niemcy, Norwegia i Wielka
Brytania. Przykladowo w 1987 r. wprowadzono mozliwo$é uzyskania
norweskiej przynaleznosci panstwowej w drugim rejestrze norweskim
(tzw. NIS) przez statki bedgce wlasnoscig cudzoziemcow, jezeli tylko byty
one eksploatowane z Norwegii. Z planem utworzenia rejestru europej-
skiego o nazwie EUROS nosita sie rowniez Komisja Europejska??. Gdy-
by do tego doszlo, stanowiloby to podsumowanie linii orzeczniczej ETS,
ktory w swoich orzeczeniach dawat do zrozumienia, ze w rzeczywistosci
nie powinny istnie¢ zadne wymogi dotyczgce przynaleznosci panstwo-

30 J. Lopuski, op. cit., s. 160 i n.

3t Por. sprawa C-72/91, 73/91 Firma Sloman Neptun Schiffahrts AG
v. Seebetriebsrat Bodo Ziesemer der Sloman Neptun Schiffahrts AG[1993] ECR 1-887.

32 V. Power, EC shipping law, London 1998, s. 187 i n.
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wej osoby fizycznej lub prawnej bedgcej wlascicielem statku, ale jedynie
wymogi dotyczgce terytorium, z jakiego statek jest eksploatowany. Pro-
jekt zostal jednak odrzucony.

3. SWOBODA PRZEPLYWU OSOB

Zgodnie z art. 39 (d. 48) zapewnia sie swobodny przeplyw pra-
cownikéw wewnatrz Wspélnoty, ktory obejmuje prawo poruszania sie
i osiedlania obywateli panstw czlonkowskich w innych panstwach czlon-
kowskich, jak rowniez prawo do zabezpieczenia spolecznego w zwigzku
ze tym przeptywem. Podmiotami omawianej swobody sg pracownicy
najemni, pracownicy samodzielni i inne osoby (np. te, ktore juz prze-
staly pracowac lub studenci). Swoboda ta opiera sie na zakazie wszel-
kiej dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowg miedzy
pracownikami panstw czlonkowskich w zakresie zatrudnienia, wyna-
grodzenia i innych warunkéw pracy®®. Ponadto swobodny przeptyw pra-
cownikow i dostep do zatrudnienia reguluje rozporzadzenie Rady 1612/
/68 o swobodnym przeplywie pracownikow wewngtrz Wspdlnoty?. Za-
sady te rowniez majg zastosowanie do transportu morskiego.

Pierwsza sprawg dotyczgcg swobody przeptywu pracownikow byta
wczesniej wspomniana sprawa ,marynarzy francuskich” z 1974 r. Fran-
cuski Kodeks Pracy z 1926 r., art. 3, znowelizowany ustawg 58-1358
udzielal Ministrowi Marynarki Handlowej uprawnienia okreslenia
w drodze rozporzadzenia wymogéw proporcji francuskich obywateli za-
trudnionych na statku podnoszgcym bandere francuska do obywateli
innych panstw. Takie rozporzgdzenie zostalo wydane w 1960 r. i zno-
welizowane w 1969 r. Na jego podstawie osoby zatrudnione na mostku,
w maszynowni i jako operatorzy radia na francuskich statkach handlo-
wych, rybackich lub zeglugi rekreacyjnej musialy posiadac¢ obywatel-
stwo francuskie. Ponadto zaloga nie mogta sktadac sie w wiekszej ilosci
niz w 1/4 z cudzoziemcow. Pozostali cztonkowie zalogi musieli by¢ Fran-
cuzami. ETS zdecydowal, ze takie przepisy prawa francuskiego byly
sprzeczne z zasadg swobodnego przeplywu pracownikéw wewngtrz
Wspélnoty na zasadzie niedyskryminacji i pozostawaly w sprzecznosci
z art. 39 Traktatu Rzymskiego i art. 4 rozporzadzenia 1612/68. Wyrok

8 J. Galster, C. Mik, op. cit., s. 228-240; P. J. G. Kapteyn i P. VerLoren van The-
maat, op. cit., s. 701-730.
3 0.J., L 257, 19.10.1968, p. 2
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zostal wydany w 1974 r. Francja deklarowala, ze w przygotowaniu byla
juz odpowiednia ustawa majgca na celu zmiane wadliwych przepiséw.
Do tej sprawy ETS powrdcil na wniosek Komisji w 1996 r.3% Francja nie
podjeta bowiem $rodkow, ktore zapewnityby wykonanie wyroku Trybu-
natu. W rzeczywisto$ci zostat jedynie wystosowany do organow admi-
nistracji publicznej okdlnik zalecajgcy niestosowanie zasad dotyczacych
zatrudniania francuskich obywateli na statkach. Przepisy nie byly wiecej
stosowane, ale ETS uznal, ze okolnik nie byl aktem odpowiedniej ran-
gi, a pozostawienie w mocy przepiséw sprzecznych z prawem europej-
skim powodowalo niejasnos¢ prawa. Mimo ze wydajgc poprzednie orze-
czenie ETS nie wyznaczyl Francji terminu na podjecie odpowiednich
$rodkow, powinno to bylo zostac zrobione w jak najszybszym terminie,
podczas gdy zajeto to ponad 20 lat.

Kolejna sprawa dotyczyta wspomnianych juz wezesniej warunkow
ustanowionych przez Irlandie dla otrzymania przez statki rybackie li-
cencji polowowych. Oprocz wymagania w zakresie wlasnosci statku,
art. 222B(4)(a) Fisheries Consolidation Act z 1959 znowelizowanego przez
Fisheries Amendement Act z 1983 r. wymagal, aby 75% czlonkow zalogi
byto obywatelami Wspoélnoty. O legalnosé podobnego przepisu zostal juz
wczesniej zapytany ETS sad brytyjski w sprawie wniesionej do sgdu
przez spotke Pesca Valentia eksploatujgcg statki rybackie pod banderg
brytyjska, ale zatrudniajgca gldwnie rybakow hiszpanskich?®. ETS uznat
w obu wypadkach, ze taki wymog byt zgodny z prawem.

Podobna sprawa dotyczyla wezesniej juz wspomnianych nowych
licencji potowowych wprowadzonych przez Wielkg Brytanie dla stat-
kow podnoszgceych bandere brytyjska. Jak juz zostalo wspomniane, taki
statek mogl jedynie lowi¢ w ramach brytyjskich limitow potowowych
jezeli istniata miedzy nim a Wielkg Brytanig rzeczywista wiez ekono-
miczna. Wiez ta przejawiala sie¢ w koniecznosci eksploatowania statku
z okreslonego brytyjskiego portu, wymogu regularnej obecnosci w por-
tach brytyjskich lub sprzedazy w Wielkiej Brytanii 50% potowu. Po-
nadto dla uzyskania licencji polowowej wprowadzono wymog, ze co
najmniej 75% zalogi musialo by¢ obywatelami brytyjskimi lub innego
panstwa czlonkowskiego Wspolnoty, posiadac state zamieszkanie w Wiel-
kiej Brytanii i placi¢ sktadki do brytyjskiego narodowego funduszu so-
cjalnego. Wytgcezeni sposrod tej drugiej kategorii byli do 1 stycznia 1988
Grecy oraz do 1 stycznia 1993 r. Hiszpanie i Portugalczycy, gdyz nalo-

3% Sprawa C-334/94 Komisja v. Francja [1996] ECR 1-1307.
36 223/86 Pesca Valentia Limited v. Ministry for Fisheries and Forestry, Ireland
and the Attorney General [1988] ECR 83.
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zono na nich okres przejsciowy w zakresie swobodnego przeptywu pra-
cownikéw, za wyjgtkiem tych Grekoéw, Hiszpanow i Portugalczykow,
ktorzy byli malzonkami lub dzieémi ponizej 21 lat pracownikéw z tych
krajow juz wczes$niej zatrudnionych legalnie na terenie Zjednoczonego
Krolestwa. W zwigzku z nowymi zasadami, do sgdu wystgpita spotka
Agegate Ltd, wtasciciel statku rybackiego podnoszacego brytyjska ban-
dere, ktorego zaloga skladala sie z hiszpanskich rybakow. Sad brytyj-
ski skierowat zapytanie prejudycjalne do ETS zwigzane ze zgodnoS$cig
nowych przepisow z prawem wspélnotowym?®., ETS stwierdzil, podob-
nie jak we wczesniejszym orzeczeniu, ze ustalenie minimalnej propor-
¢ji obywateli Wspdlnoty wérdd zalogi statku nie jest niezgodne z pra-
wem europejskim. Mozna réwniez wymagac od nich, aby, skoro sg za-
trudnienia na statku podnoszgacym brytyjskg bandere, placili sktadki
do brytyjskiego narodowego funduszu socjalnego. Natomiast niezgod-
ny z prawem europejskim jest wymog statego zamieszkania na terenie
Wielkiej Brytanii. Jest on nie zwigzany z kwestig limitow potowowych
i w zaden sposéb nie zapewnia ich wiekszej ochrony przed obejsciem
prawa, a z drugiej strony stanowi wyraz posredniej dyskryminacji ze
wzgledu na przynalezno$é panstwowg, wiadomo bowiem, ze wigkszo§¢
Brytyjczykéw spelni z latwoscig wymog stalego zamieszkania w Wiel-
kiej Brytanii, podczas gdy wielu cudzoziemcoéw — nie. Wytgczenie doty-
czgce natomiast hiszpanskich rybakéw bylo zgodne z okresem przej-
sciowym przewidzianym w Akcie Przystgpienia do Wspélnoty z 1985 r.
(Accession Act, art. 551 56) i dotyczyto rowniez rybakéw, ktorych wyna-
grodzenie bylo obliczane w stosunku do wysokosci potowow, gdyz tych
ETS réwniez uznal za ,pracownikéw”®. Nowe przepisy nie powinny
jednak doprowadzi¢ do pogorszenia sytuacji tych rybakéw, ktérzy do-
tychczas byli legalnie zatrudnieni na terytorium Wielkiej Brytanii lub
na statkach podnoszgcych bandere brytyjska (tzw. standstill clause,
art. 56 ust. 1, Accession Act). Do takiego pogorszenia sytuacji jednak
doszlo, tak w przypadku hiszpanskich, jak i portugalskich rybakéw, co
stwierdzil ET'S w sprawie wniesionej przez Komisje przeciwko Wielkiej
Brytanii w zwigzku z wcze$niej wspomnianymi nowymi wymogami
ustawowymi dotyczgcymi licencji potowowych®. Rybacy ci, zatrudnieni

8 Sprawa C-3/87 The Queen v. Ministry of Agriculture, Fisheries and Food, ex
parte Agegate Ltd [1989] ECR 4459.

% Wedtug wezesniejszego orzecznictwa ETS pracownikiem Jest kazda osoba, ktora
wykonuje pewng prace pod kierunkiem innej osoby w zamian za wynagrodzenie, por.
Sprawa 66/85, LawrieBlum v. Land Baden-Wuerttemberg. Dlatego za pracownikéw uznano
réwniez rybakéw, ktérych wynagrodzenie bylo obliczane na podstawie wielkosci polowu.

% Sprawa C-279/89 Komisja v. UK [1992] ECR I-5785.
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na statkach brytyjskich, mogli lowi¢ ryby w ramach brytyjskich limi-
tow potowowych, od kiedy zostaly one wprowadzone w 1983 r. Nowe
zasady dotyczgce licencji polowowych pozbawily ich tej mozliwosci.
Ponadto, okres przejsciowy wprowadzony Ukiladami o przystgpieniu
Hiszpanii i Portugalii do Wspélnoty dotyczyt jedynie pracownikéw, a nie
niezaleznych przedsigbiorcow. Natomiast nowe zasady o licencjach po-
towowych wykluczaly spod kategorii obywateli innych panstw czlon-
kowskich wszystkich rybakéw hiszpanskich i portugalskich, tak tych
zatrudnionych na statkach rybackich, jak i prowadzacych wlasng dzia-
lalnosé rybotowezg. W tym wypadku zasady te byly niezgodne z zasa-
dami o swobodzie przedsiebiorczosci w art. 43 i 48.

Podobna sprawa dotyczyla portugalskiego rybaka zatrudnionego
na holenderskim statku’. ETS uznal, ze art. 216 ust. 1 Aktu Przystg-
pienia do Wspdlnoty z 1985 r. wprowadzajacy okres przejsciowy do
1.1.1993 r. dla pracownikéw portugalskich nie mogl pogorszy¢ sytuacji
0s6b zatrudnionych legalnie na terenie Holandii jeszcze przed przystg-
pieniem Portugalii do Wsp6lnoty. Problemem w tym przypadku byta
natomiast definicja ,pracownika”. Rybak portugalski byl bowiem zatrud-
niony od 1974 r. na statku podnoszgcym bandere holenderska, ale we-
dlug prawa holenderskiego takim pracownikom nie przystugiwato ho-
lenderskie prawo pobytu, jako ze i tak przebywali przez wigkszg czesé
czasu na pelnym morzu. ETS uznal, ze prawo pobytu udzielone przez
organ administracyjny jest jedynie aktem deklaratoryjnym. Do sgdu na-
tomiast nalezy ocena, czy stosunek zatrudnienia jest na tyle blisko po-
wigzany z terytorium panstwa czlonkowskiego, aby dang osobe uznac
za zatrudniong w nim. W tym wypadku za bliskim powigzaniem z tery-
torium Holandii przemawiat fakt, ze Portugalczyk pracowatl na statku
zarejestrowanym w Holandii, by} zatrudniony przez holenderskg spotke
rybacka, jego umowa o prace zostala podpisana w Holandii i podlegata
prawu holenderskiemu oraz placit sktadki do holenderskiego funduszu
socjalnego i podatek dochodowy w Holandii.

Wspomniane wczesniej sprawy dotyczace wymogéw ustawowych
we Francji, Irlandii i Grecji*! dla otrzymania przez statek przynalezno-
Sci panstwowej byly rozpatrywane pod dwoma kgtami. Pierwsza sytu-
acja miata miejsce, gdy statek byl instrumentem dziatalnosei gospodar-
czej. Wtedy przepisy dotyczgce jego rejestracji uznano, ze wzgledu na
dyskryminacje co do przynaleznosci panstwowej jego wlascicieli, za nie-

40 Sprawa C-9/88 Mdrio Lopes da Veiga v. Staatssecretaris vam Justitie [1989]
ECR 2989.

4 Sprawy: C-334/94 Komisja v. Francja, C~-151/96 Komisja v. Irlandia, C—62/96
Komisja v. Grecja [1996] ECR 1-1307.
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zgodne z przepisami Traktatu dotyczacymi swobody przedsigbiorczosci.
Jezeli jednak statek nie byl instrumentem dzialalnosci gospodarczej,
a shuzyl raczej do celow rekreacyjnych bedac najczesciej wlasnoscia oso-
by fizycznej, wyzej opisane przepisy uznane zostaly za niezgodne ze wspo6l-
notowymi zasadami o swobodnym przeplywie oséb. Kazdy obywatel pan-
stwa czlonkowskiego moze podjagé prace lub niezalezng dziatalnosé w in-
-nym panstwie czlonkowskim i pozosta¢ tam réwniez po zakofczeniu
okresu zatrudnienia. Wedlug ETS, dostep do mozliwosci spedzania wol-
nego czasu tak jak obywatele tego panstwa jest rownolegly do dostepu
do zatrudnienia. Dlatego utrudnienia w zarejestrowaniu lodzi rekreacyj-
nej w panstwie, gdzie obywatel innego panstwa czlonkowskiego pracuje
zostaly uznane za dyskryminacje co do narodowosci i przepisy te za nie-
zgodne z art. 12, 39 i 43, jak rowniez z art. 7 rozporzgdzenia Komisji
1251/70 o prawie pracownikéw do pozostania na terytorium panstwa
cztonkowskiego po zakonczeniu okresu zatrudnienia w tym panstwie*?
iart. 7 dyrektywy Rady 75/34 o prawie obywateli panstw czlonkowskich
do pozostania na terytorium innego panstwa cztonkowskiego po zakon-
czeniu wlasnej dzialalnosci zawodowej*.

Nalezy réwniez nawigzaé¢ do nieco odmiennej sprawy, ktora doty-
czyta wloskiej ustawy nadajgcej wylgcznosé na §wiadczenie ustug do-
kowych w porcie w Genui lokalnym przedsigbiorstwom. Musialy one
zatrudniaé wylacznie pracownikow bedacych czlonkami stowarzysze-
nia pracownikéw dokowych, a takimi cztonkami mogli zostaé jedynie
obywatele wloscy. Trybunal uznal, ze taki wymég byt niezgodny z art. 39
0 swobodnym przeplywie pracownikéw, gdyz wprowadzat on dyskrymi-
nacje ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowg*.

4. SWOBODA SWIADCZENIA USLUG

Zasada swobodnego swiadczenia ustug jest fundamentalng zasa-
dg rynku wewnetrznego, powigzang z zasadami swobodnego przepty-
wu towardw i oséb oraz wolnoscig przedsigbiorczosci. W Traktacie re-
gulujg jg art. 49-55 (d. 59-66)%.

2 Rozporzadzenie Komisji Nr 1251/70 z 29.6.1970 r., O.J. English Special Edition
1970 (1II) , s. 402.

3 Dyrektywa Rady 75/34 z 17.12.1974 r., O.J. 1975, L 14/10.

* Sprawa C-179/90 Merci convenzionali porto di Genova SpA v. Siderurgica Ga-
brielli SpA. [1991] ECR I-5889.

% P. J. G. Kapteyn i P. VerLoren van Themaat, op. cit., s. 748-765; Commentaire
article..., s. 31n.
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Podmiotami wolnosci §wiadczenia ustug sg obywatele panstw
czlonkowskich oraz osoby prawne, ktore przybywajg do innego pan-
stwa czlonkowskiego swiadczy¢ ustugi. Drugg strong §wiadczenia jest
ushugobiorca, ktory moze takze przemieszczac sie w celu otrzymania
ushugi (moze nim by¢ takze osoba fizyczna lub prawna). Moga réwniez
obaj przemiesci¢ sie do panstwa trzeciego — aby tam §wiadczyc¢ i otrzy-
mac ushuge. Przemieszczanie sie ustugodawcy lub ustugobiorcy nie jest
jednak konieczne — przemieszczaé sie moze sama ustuga. Rada moze
rowniez rozszerzy¢ kategorie ustugodawcow na przynaleznych panstwa
trzeciego $wiadczgcych ustugi i majgcych swe przedsiebiorstwa we-
wnatrz Wspélnoty (art. 49).

Usluga jest swiadczeniem zwykle wykonywanym za wynagrodze-
niem. Wynagrodzenie powinno by¢ z zasady wyplacane ale nie oznacza
to, ze musi dziaé sie to za kazdym razem?*. Otrzymanie wynagrodzenia
wskazuje, ze ushugi majg charakter gospodarczy. Tak tez §wiadczenia,
ktore nie zmierzajg do uzyskania korzysci majgtkowej nie sg ustugami
w rozumieniu Traktatu (np. ustugi w zakresie szkolnictwa wyzszego,
poniewaz wynagrodzenie pochodzi z funduszy publicznych). Wynagro-
dzenie nie musi by¢ wyptacane przez tego, kto odnosi korzys¢ z ustugi.
Traktat stanowi, ze ustugami jest zwlaszcza dzialalnos¢ o charakterze
przemyslowym, handlowym, rzemieslnicza oraz polegajaca na wykony-
waniu wolnych zawodow (art. 50). Za ustugi nie sg natomiast uwazane
swiadczenia zwigzane z wykonywaniem wladzy publicznej, tak wiec nie
dotyczy ich zasada swobody swiadczenia (art. 45 w zw. z art. 55)%7.

Nalezy zwréci¢ uwage na zroéznicowanie pomiedzy ustugg a dzia-
talnoscig przedsiebiorstwa. Ustugi sg swiadczone jedynie przez okre-
slony czas na terytorium danego panstwa czlonkowskiego*® (gdyby byly
swiadczone przez czas nieokreslony lub na stale bytoby to przedsiebior-
stwo, podobnie jezeli sg §wiadczone poprzez stale przedstawicielstwo,
np. oddzial, agencje, a nawet zwykle biuro lub niezaleznego przedsta-
wiciela uprawnionego do dzialania)*. Przedsigebiorstwo musi mie¢ bo-
wiem staly i rzeczywisty zwigzek z gospodarkg panstwa przyjmujace-
go%°. Nie oznacza to, ze §wiadczgcy uslugi nie moze zaopatrzy¢ sie w pan-
stwie, w ktorym je Swiadczy w infrastrukture, np. biuro, pokoje konfe-
rencyjne, jesli jest potrzebna dla swiadczenia ushug.

4% Sprawa 279/80 Public Porsecutor v. A. Webb [1981] ECR 3305.

47 J. Galster, C. Mik, op. cit., s. 61-64.

4 Commentaire article..., s. 443.

4 Sprawa 205/84 Komisja v. Niemcy, § 2 {19861 ECR 3755.

% Sprawa C-55/94 Reinhard Gebhard v. Consiglio dell’ Ordine degli Avvocati
e Procuratori di Milano [1995] ECR 1-4165.
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Wolno$¢ swiadczenia ustug opiera sie na swobodzie poruszania
i osiedlania oraz swobodzie §wiadczenia samych ustug. Powinno to od-
bywac si¢ wedlug standardu traktowania narodowego, tj. osoba swiad-
czgca ustugi na terytorium panstwa cztonkowskiego innego niz wlasne
ma prawo dziala¢ na takich samych warunkach, jakie to panstwo za-
pewnia wlasnym obywatelom. Zakazana jest wiec dyskryminacja ze
wzgledu na przynalezno$¢ panstwowag, a nakazane jest zniesienie wszel-
kich ograniczen, nawet gdyby byty stosowane bez dyskryminacji tak do
podmiotow krajowych i zagranicznych, jesli mogg zakazaé, ograniczy¢
lub uczyni¢ mniej atrakcyjnym swiadczenie ustugodawcy z innego pan-
stwa czlonkowskiego®!.

Artykul 50 wskazuje na subsydiarne zastosowanie przepiséow
o swobodzie §wiadczenia ustug — w zakresie, w jakim nie sg uregulowa-
ne przepisami o swobodnym przeplywie towaréow, kapitalow i osob.

Swiadczenie ustug moze podlegaé ograniczeniom ze wzgledu na
porzgdek publiczny, bezpieczenstwo publiczne i zdrowie publiczne
(art. 46 w zw. z art. 55). Srodki zastosowane musza byé proporcjonalne
do celu, jaki majg osiggngé¢ i mozna je zastosowa¢ jedynie, jesli sg ko-
nieczne dla osiggniecia celu i nie mozna tego samego celu zastosowaé
przez uzycie mniej restrykcyjnych srodkow.

Art. 49-55 Traktatu regulujace swobode przeptywu ustug nie majg
zastosowania do transportu, gdyz art. 51 ust. 1 (d. 61 ust. 1) stanowi,
ze ,swoboda przeplywu uslug w dziedzinie transportu jest uregulowa-
na przepisami tytulu dotyczgcego transportu”. Rozdziat dotyczgcy trans-
portu (art. 70-80) odnosi si¢ jednak tylko do transportu kolejowego,
drogowego i srédlgdowego (art. 80 ust. 1). Natomiast przepisy dla ze-
glugi morskiej i powietrznej sg uchwalane wigkszoscig kwalifikowang
przez Rade (art. 80 ust. 2).

We francuskiej sprawie Corsica Ferries France dotyczgcej optat
portowych, ktore w 1981 r. nalozono na promy i inne statki pasazerskie
przyplywajace do Francji, podczas gdy zadnych oplat nie nalozono na
statki pasazerskie kursujace pomiedzy portami francuskimi (wtedy
uprawnienia te miatly tylko statki podnoszace bandere francuskg), ETS
uznal, ze art. 49 i nastepne nie mialy zastosowania do transportu mor-
skiego ze wzgledu na ich wylgczenie w art. 51 ust. 152, W rzeczywistosci
wiec do polowy lat ’80 brakowalo w prawie europejskim przepiséw re-
gulujgcych §wiadczenie ustug w transporcie morskim.

%1 Sprawa 33/74 Van Binsbergen v. Bestuur van de Bedfnfsveremgzng voor de
Metaalnijverheid, § 10, 11 (1974] ECR 1299.

52 Sprawa C-49/89 Corsica Ferries France v. Direction générale des douanes
frangaises {19891 ECR 4441.
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Dopiero w 1986 r. zostalo przyjete przez Rade rozporzadzenie 4055/
/86%8 o zasadach swobody §wiadczenia ustug transportu morskiego po-
miedzy krajami Wspodlnoty oraz miedzy nimi a krajami trzecimi. Swo-
boda §wiadczenia ustug ma zastosowanie do 0s6b fizycznych — obywa-
teli panstw czlonkowskich zamieszkatych w obrebie Wspélnoty i poza
nig oraz oso6b prawnych majacych swojg siedzibe w ramach Wspélnoty
lub poza nig, ale bedgcych pod kontrolg obywateli Wspolnoty.
0d 1.1.1993 r. wszystkie istniejgce dotychczas ograniczenia dotyczgce
miedzynarodowego transportu morskiego (pomiedzy krajami Wspélno-
ty oraz miedzy nimi a krajami trzecimi) zostaly zniesione.

Ustugi przewozu tadunkéw morzem swiadezone sg w dwoch for-
mach. Pierwsza to tzw. zegluga trampowa, gdy caly statek zostaje wy-
najety dla transportu okreslonego tadunku do okreslonego miejsca prze-
znaczenia. Stawki frachtowe uzaleznione sg od podazy i popytu. Druga
forma to zegluga liniowa, gdy statki kursujg regularnie na okre$lonych
liniach, zawijaja do wyznaczonych portéw wedlug rozkladu i przewozg
réznego rodzaju tadunki. W takim wypadku statki bedg plynac¢ nawet,
jezeli nie bedg w pelni zaladowane. Stawki frachtowe sg state’.

Wiele spraw, ktore wplynely do ETS dotyczylo umoéw bilateral-
nych pomiedzy panstwem czlonkowskim Wspélnoty a panstwem trze-
cim stanowigcych o podziale tadunkéw przewozonych morzem pomie-
dzy portami tych panstw w zegludze liniowe;j.

Aby wyjasénié istote tych umow, nalezy siegngé do ich genezy. Po 11
wojnie swiatowej na mapie Swiata pojawilo sie wiele nowych panstw,
m.in. dawnych kolonii, ktore uzyskaly niezaleznos¢. Dgzyly one do unie-
zaleznienia swojego handlu zagranicznego od ustug zeglugowych flot
panstw rozwinietych. Srodkiem do tego celu miato by¢ wprowadzenie
odpowiednich uregulowan wewnetrznych i reforma miedzynarodowe-
go prawa morskiego sluzgca interesom panstw rozwijajacych sie. Wy-
suwajgc postulaty naprawienia krzywd spowodowanych epoka kolo-
nializmu i pomocy w przezwyciezeniu zacofania gospodarczego i cywili-
zacyjnego zadaly one ograniczenia zasad wolnej konkurencji w trans-
porcie morskim, gdyz nie byly w stanie konkurowac¢ z flotami panstw
rozwinietych®. W 1974 r. uchwalona zostala w lonie UNCTAD Kon-
wencja o kodeksie postepowania konferencji liniowych%®. Wprowadzila

% (0.J. 1986, L 378/1.

5 R. Confavreux, op. cit., s. 370.

5 J. Lopuski, op. cit., s. 133 in.

5% UNCTAD Code of Conduct for Liner Conferences, 6.4.1974. Por. takze J. Kuja-
wa, Przestanki, koncepcje i perspektywy nowego tadu w Swiatowym transporcie mor-
skim, Gdansk 1988, s. 651 n.
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ona zasade podzialu tadunkow przewozonych morzem przez statki ze-
glugi liniowej pomiedzy portami panstw rozwijajacych sie i rozwinie-
tych: 40% bylo przewozone przez flote panstwa rozwijajacego sie, 40%
przez flote panstwa rozwinietego, a pozostale 20% przez przewoznikow
z innych panstw. W ten sposob panstwa rozwijajgce sie zapewnity sobie
dostep do 40% tadunkoéw przewozonych morzem do i z ich portéw, czego
nigdy by nie osiggnely na zasadach wolnej konkurencji. Konwencja o ko-
deksie postepowania konferencji liniowych weszta w zycie 6.4.1983 r.
Wspdlnoty Europejskie ratyfikowaly jg w rozporzadzeniu Rady 954/
/7957 wraz z zastrzezeniami dotyczgcymi swobody §wiadczenia ustug
i zakladania przedsiebiorstw we Wspélnocie. Zastrzezenia polegaly m.in.
na tym, ze przewoznicy pochodzacy z ktoéregokolwiek panstwa czlon-
kowskiego powinni mie¢ nieograniczony dostep bez dyskryminacji i na
zasadzie wolnej konkurencji do procentu tadunku przypadajgcego na
to panstwo czlonkowskie Wspolnoty, ktére umowe zawarlto (przyktado-
wo, jesli umowa zawarta pomiedzy Portugalig a Angolg dokonywata
podziatu przewozonych ladunkéw w stosunku 40—40-20, to kazdy prze-
woznik wspolnotowy powinien mie¢ dostep do 40% tadunkéw przypa-
dajgcych Portugalii). W tym celu panstwa czlonkowskie powinny zno-
welizowaé obowigzujgce umowy z panstwami rozwijajgcymi sie, a nowe
zawierac juz zgodnie z zasadami rozporzagdzenia 954/79. O nowelizacji
umow stanowi art. 307 (d. 234) Traktatu Rzymskiego: ,,w zakresie, w ja-
kim konwencje [zawarte przed 1.1.1958 r. lub dla panstw przystepuja-
cych, przed datg ich przystgpienia do Wspélnoty pomiedzy jednym lub
kilkoma panstwami cztonkowskimi z jednej strony, a jednym lub kilko-
ma panstwami trzecimi z drugiej strony] nie sg zgodne z niniejszym
Traktatem, panstwo lub panstwa czlonkowskie, o ktére chodzi, zasto-
sujg wszelkie srodki wlasciwe dla usuniecia stwierdzonych niezgodno-
§ci”. Szczegdlowo problemem uméw dotyczgcych podziatlu ladunkéw
zajmuje sie rozporzadzenie 4055/86. Stanowi, ze istniejgce umowy do-
tyczgce podziatu tadunkow zawarte z pahstwami trzecimi bedg zakon-
czone lub dostosowane do zasad tego rozporzgdzenia wprowadzajgcych
swobode Swiadczenia ustug w zakresie transportu morskiego pomiedzy
krajami Wspélnoty oraz miedzy nimi a krajami trzecimi. Wedtug tych
zasad, istniejgce umowy dotyczgce podziatu ladunkow zawarte na za-
sadzie Konwencji UNCTAD o kodeksie postepowania konferencji linio-
wych zostang dostosowane niezwlocznie do zasad rozporzagdzenia 954/
/79, natomiast umowy nie oparte na tej konwencji zostang zmienione
Jak najszybciej, przed 1 stycznia 1993 r., tak aby zapewnialy sprawie-

5 0J.1979, L 121, s. 1.
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dliwy, wolny, niedyskryminujgcy dostep do {adunkéw dla wszystkich
obywateli Wspolnoty (art. 4 ust. 1). Ponadto, art. 5 rozporzadzenia za-
brania zawierania w przysziosci uméw z krajami trzecimi, ktore stano-
wilyby o podziale ladunkoéw przewozonych pomiedzy ich portami. Ta-
kie umowy dopuszczalne sg jedynie w wyjgtkowych przypadkach, gdy
nie ma innej mozliwosci nawigzania stosunkéw handlowych. Dla za-
warcia takiej umowy wymagana jest jednak zgoda Rady udzielona wiek-
szoscig kwalifikowang na podstawie propozycji Komisji (art. 6). Takiej
zgody udzielila Rada 17.9.1987 r. na zawarcie umowy o podziale ladun-
kow przewozonych morzem pomiedzy Wiochami a Algierig. Gdyby umo-
wa nie zostala zawarta, Algieria domagalaby sie przewozu 80% tadun-
kow panstwowymi liniami algierskimi®®.

Sprawy, ktore pojawily sie przed Trybunalem Europejskim doty-
czyly glownie opieszalosci panstw czlonkowskich w nowelizacji uméw
stanowigcych o podziale ladunkow pomiedzy panstwem czltonkowskim
a panstwem trzecim, a tym samym uniemozliwianie innym przewozni-
kom wspolnotowym dostepu do przewozu tadunkéw na sprawiedliwych
i wolnych od dyskryminacji zasadach. Mialo takze miejsce zawieranie
nowych umoéw stanowigcych o podziale ladunkéw, mimo ze bylo to za-
bronione przez art. 5 rozporzgdzenia 4055/86. Do uméw utrzymanych
w mocy, a nie znowelizowanych nalezaly m.in. umowy pomiedzy Belgig
i Luksemburgiem a Republikg Wybrzeza Kosci Stoniowej*, Belgig i Luk-
semburgiem a Republikg Senegalu®, Belgig a Republikg Zairu (Kon-
go)®!, Portugalig a Republikg Ludowg Angoli®?, Portugalig a Federalng
Republikg Jugostawii®®. Do nowo zawartych umoéw nalezaly natomiast
m.in. umowa pomiedzy Belgig i Luksemburgiem a Republikg Malezji%
oraz pomiedzy Belgig i Luksemburgiem a Republikg Togo%. We wszyst-
kich tych sprawach ETS orzekl, ze panstwa czlonkowskie nie dopelnily
obowigzkéw w zakresie zapewnienia dostepu przewoznikom wspélno-
towym do ustug przewozu ladunkéw morzem na zasadzie sprawiedli-

% Sprawa 355/87 Komisja v. Rada [1989] ECR 1517. W tej sprawie Komisja uwa-
zala miedzy innymi, ze Rada w sposéb niewystarczajgcy umotywowata swoja decyzje
87/475/EEC (0.J. 1987, L 272/37) dotyczgcag odstepstwa umowy od zasad swobody
$wiadczenia ustug w transporcie morskim (na podst. art. 253, d. 190). Trybunat uznat
jednak przedstawione uzasadnienie za wystarczajgce.

% Sprawa C-201/98, 202/98 Komisja v. Belgia i Luxembourg [1999] ECR 1-5517.

8 Tamze.

61 Sprawa C-170/98 Komisja v. Belgia [1999] ECR 1-5493.

8 Sprawa C-62/98 Komisja v. Portugalia [2000] ECR I-5171.

8 Sprawa C-84/98 Komisja v. Portugalia {2000] ECR 1-5215.

6 Sprawa C-176/97, 177/97 Komisja v. Belgia i Luksemburg {1998] ECR I-3557.

% Sprawa C-171/98, 202/98 Komisja v. Belgia i Luksemburg [1999] ECR I-5517.
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wosci, wolnosci 1 braku dyskryminacji. Ich dzialanie pozostawalo
w sprzecznosci z art. 1, 3, 41 5 rozporzadzenia 4055/86 o zasadach swo-
body $éwiadczenia ushug transportu morskiego pomiedzy krajami Wspdl-
noty oraz miedzy nimi a krajami trzecimi.

Druga grupa spraw skierowanych do ETS dotyczyta niezgodnosci
z rozporzgdzeniem 4055/86 ze wzgledu na dyskryminacje ze wzgledu
na przynaleznos$¢ panstwowg armatoréw pochodzacych z innych pan-
stwa cztonkowskich lub statkéw podnoszgcych bandere innego panstwa
czlonkowskiego w stosunku do rodzimych armatoréw i statkow. Taka
dyskryminacja jest niedopuszczalna. Swoboda §wiadczenia ustug ozna-
cza zakaz dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznosé panstwowa, a jed-
nocze$nie nakaz zniesienia wszelkich ograniczen, nawet gdyby byly
stosowane bez dyskryminacji tak do podmiotéw krajowych i zagranicz-
nych, jesli mogg zakaza¢, ograniczy¢ lub uczyni¢ mniej atrakcyjnym
Swiadczenie ustugodawcy z innego panstwa czlonkowskiego.

Najwczesniejsza ze spraw dotyczyla taryf za ushugi pilotazowe
w portach wloskich (m.in. Genui)®. Usltugi pilotazowe byly obowigzko-
we dla wszystkich statkow wplywajacych do wloskich portow, a nie
skorzystanie z nich stanowilo wykroczenie karnoprawne. Ushugi te byly
Swiadczone przez lokalne przedsigbiorstwa, ktore stosowaly taryfy (za-
twierdzone przez wlasciwy organ administracyjny) zrdéznicowane ze
wzgledu na to, czy statek uprawial kabotaz czy transport miedzynaro-
dowy. Jako ze w tym czasie kabotaz byl zarezerwowany dla statkéw
ptywajacych pod banderg wloska, a wiec eksploatowanych glownie przez
armatoréow wloskich, taka regulacja stanowita dyskryminacje armato-
réw zagranicznych niezgodng z zasadami o swobodzie §wiadczenia ustug.
Wieksze wydatki na ustugi holownicze podwyzszaly ogblny koszt eks-
ploatacji statkow i tym samym taryfy stosowane w portach mialy wptyw
na przewozy miedzynarodowe oferowane przez przedsiebiorstwa. Try-
bunal podkreslit, ze w tej sprawie nie mialy zastosowania przepisy trak-
tatowe o swobodzie ustug (ze wzgledu na wylaczenie w art. 51 ust. 1),
ale przepisy rozporzgdzenia 4055/86.

W innej wloskiej sprawie Trybunal stwierdzil natomiast, ze wy-
maganie korzystania z ustug cumowniczych oferowanych na zasadach
wylacznosci przez lokalne przedsiebiorstwa przez kazdy statek przybi-
jajacy do wloskiego portu nie bylo niezgodne z zasadami swobody §wiad-
czenia ushug wedlug rozporzgdzenia 4055/86, gdyz wymog ten dotyczyt
wszystkich statkéw niezaleznie od ich przynaleznosci panstwowej”.

% Sprawa C-18/93 Corsica Ferries Italia Srl v. Corpo dei Piloti del Porto di
Genova [1994] ECR I-1783.

6 Sprawa C—266/96 Corsica Ferries France S.A. v. Gruppo Antichi Ormeggiatori
del porto di Genova [1996] ECR I-3949.
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Ponadto przedsigbiorstwa cumownicze zostaty uznane za przedsiebior-
stwa oferujgce ushugi w ogélnym interesie gospodarczym (musiaty by¢
§wiadezone w sposob jednolity, ciagly i regularny, niezaleznie od pogo-
dy, takze w warunkach niebezpiecznych, od nich zalezalo bezpieczen-
stwo portu), a waga tych ustug usprawiedliwiala ograniczenie swobody
swiadczenia ustug, jesli bylo ono stosowane bez dyskryminacji ze wzgle-
du na przynalezno$é panstwowsg.

W 2002 r. Trybunat uznal, ze nalozenie podatku na przewoznikoéw
przywozacych pasazeréw morzem do wioskich portéw w Genui, Neapolu
i Triescie z portéw innych panstw, podczas gdy taki podatek nie dotyczyt
przewoznikéw przewozgcych pasazeréw pomiedzy dwoma wloskimi por-
tami stanowito dyskryminacje i przeszkode w swobodzie Swiadczenia
ustug, a wiec bylo niezgodne z art. 1 rozporzgdzenia 4055/86%.

W sprawie karnej przeciwko kapitanowi wloskiego tankowca sad
wloski zwrécil sie z pytaniem prejudycjalnym do ETS w zwigzku z pra-
wem, ktore zakazywalo wszystkim statkom zrzutéw okreslonych sub-
stancji w portach wloskich lub do wloskiego morza terytorialnego oraz
statkom podnoszacym wloskg bandere takich samych zrzutéw na mo-
rzu pelnym. Pytanie dotyczylo zgodnosci ustawy wloskiej z zasadami
dotyczgcymi swobody Swiadczenia ustug w rozporzadzeniu 4055/86. ETS
stwierdzil, Ze ustawa byla zgodna z prawem europejskim, jako ze za-
kaz zrzutéw na terenie morza terytorialnego i portéw obowiazywal
wszystkie statki bez wzgledu na ich bandere lub panstwo pochodzenia
towar6w i nie uprzywilejowywal w zaden sposéb rynku krajowego. Za-
kaz zrzutéw na morzu pelnym obowigzywal tylko statki podnoszace
wloskg bandere, ale wynikalo to z faktu, ze na morzu pelnym panstwo
ma jurysdykcje tylko nad statkami o swojej przynaleznosci. Nie bylo
niezgodne z prawem europejskim, ze inne panstwa wprowadzily tagod-
niejszg regulacje dotyczacg zrzutéw na morzu pelnym przez ich statki.
Réznice takie sg dopuszczalne, jezeli okreslone zagadnienie nie zostalo
sharmonizowane na poziomie europejskim®.

Rozporzadzenie 4055/86 nie rozwigzalo jednak kwestii ograniczen
w zakresie transportu pomiedzy portami jednego panstwa (kabotaz).
Dopiero rozporzadzenie 3577/92" o swobodzie swiadczenia ushug
w transporcie morskim pomiedzy panstwami czlonkowskimi uchwalito
z dniem 1 stycznia 1993 liberalizacje kabotazu morskiego dla armato-
réw wspélnotowych eksploatujacych statki zarejestrowane w panstwach

8 Sprawa C—-295/00 Komisja v. Wiochy.
8 Sprawa C-379/92, Criminal proceedings v. Matteo Peralta [1994] ECR I-3453.
" Sprawa O.J. 1992, L 364/7.

104



Cztery wolnosci gospodarcze prawa europejskiego...

czlonkowskich, zakladajac, ze statki te wypelniajg warunki wymagane
dla dostepu do kabotazu w danym panstwie. Dla osiggnigcia peinej
liberalizacji w tej dziedzinie dopuszczono szereg okresow przejsciowych,
z ktorych najdtuzszy (dla regularnych przewozéw pasazerskich i pro-
mowych w Grecji) konczy sie dopiero z 1.1.2004 r. Pozostale okresy
przejsciowe dotyczyly Hiszpanii, Portugalii, Francji, ale juz dobiegly
konca.

Mimo, ze rozporzgdzenie 3577/92 weszlo w zycie 1.1.1993 r., Fran-
cja nie dokonala nowelizacji swojego Kodeksu Celnego z 1977. Wedlug
jego art. 257(1) jeszcze w 2000 r. ustugi transportowe pomiedzy portami
francuskimi byly zarezerwowane dla statkow podnoszgcych bandere fran-
cusky. Francja twierdzila co prawda, ze w rzeczywistosci przepis ten nie
byt stosowany, a w przypisie do niego umieszczono odestanie do rozpo-
rzgdzenia 3577/92 o kabotazu morskim oraz wydano okélnik dla admi-
nistracji publicznej o niestosowaniu art. 257 ust. 1, ale Komisja i ETS
uznaly, ze podjete srodki byly niewystarczajgce. Nalezalo znowelizowac
przepis pozostajgcy w konflikcie z prawem wspélnotowym™.

Rozporzadzenie 3577/92 wprowadzilo rowniez zasade, ze panstwo
moze zawiera¢ umowy o ustugach publicznych (public service contracts)
albo nalozy¢ na przewoznika obowigzek uslug publicznych (public se-
rvice obligations) jako warunek swiadczenia ustug kabotazu pomiedzy
wyspami lub pomiedzy wyspami a stalym lgdem (art. 4 ust. 1). Umowa
o ushugach publicznych wedlug definicji zawartej w rozporzgdzeniu jest
umowg pomiedzy wlasciwym organem panstwowym a przewoznikiem
wspélnotowym i jest zawarta w celu zapewnienia ludnosci odpowied-
nich ushug przewozowych. Umowa ta moze dotyczy¢ m.in. podstawo-
wych ustug przewozowych o okreslonej cigglosci, regularnosci, tonazu
1jakos$ci, dodatkowych ustlug przewozowych lub ustug przewozowych
o okreslonych taryfach w okreslonych warunkach, w szczego6lnosci prze-
wozu okreslonej kategorii pasazeréw na okreslonych trasach (art. 2
ust. 3). Za obowigzek uslug publicznych uwaza sie natomiast obowia-
zek, ktorego przewoznik wspoélnotowy nie podjglby sie w takim samym
wymiarze lub na takich samych warunkach, gdyby bral pod uwage
wlasny interes handlowy (art. 2.4). Nakladajgc taki obowigzek, pan-
stwo czlonkowskie ograniczy sie do okreslenia wymagan dotyczgcych
portow, regularnosci, cigglosci, czestotliwosci i tonazu ustug oraz frach-
tu lub taryf. Jezeli prawo panstwa przewiduje wyptacenie kompensacji
za Swiadczone ustugi, wszyscy przewoznicy wspélnotowi powinni miec
réwne prawo do jej otrzymania (art. 4 ust. 2). Zawarcie takiej umowy

' Sprawa C-160/99 Komisja v. Francja, {2000] ECR 1-6137.
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lub obarczenie takim obowigzkiem powinno mie¢ miejsce bez dyskry-
minacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowg (art. 4 ust. 1).

W 1996 r. Komisja wydala Komunikat , Ustugi interesu ogélnego
w Europie”, ktorego celem bylo zdefiniowanie pojecia ustug. Komuni-
kat zostal nastepnie uaktualniony w 2000 r. Wyjasnione zostajg tam
trzy pojecia: uslug interesu ogolnego (chodzi tu o ustugi handlowe lub
niehandlowe, ktore lezg w interesie publicznym i z tego powodu podda-
ne sg specyficznym obowigzkom zwigzanym z publicznym charakte-
rem ustugi), ustugi §wiadczone w ogolnym interesie gospodarczym (cho-
dzi tu o ushugi handlowe wypelniajgce zadania interesu ogélnego spole-
czenstwa, np. transportowe, energetyczne, komunikacyjne, rowniez z te-
go powodu poddane sg specyficznym obowigzkom zwigzanym z publicz-
nym charakterem ustugi) oraz ustugi powszechne (§wiadczenia, o od-
powiedniej jakosci 1 przystepnych cenach, ktére powinny by¢ dostepne
w calej Wspoélnocie)’. Przewoznicy morscy $wiadczg réowniez ustugi
publiczne, tj. w interesie gospodarczym ogétu, jezeli przykladowo za-
pewniajg przewozy na trasach nie przynoszgcych zysku, ale waznych
z punktu widzenia interesu gospodarczego.

W sprawie Analir v. Administracién General del Estado™ sad
hiszpanski zwrécit sie do ETS z trzema pytaniami prejudycjalnymi
dotyczacymi swobody §wiadezenia ustug kabotazu oraz zgodnosci hisz-
panskiego Dekretu krélewskiego nr 1466 z rozporzadzeniem 3577/92.
Wspomniany Dekret okreslit ustugi przewozu pasazeréw lub ladun-
kéw pomiedzy portami na wyspach lub pomiedzy portami Pétwyspu
Iberyjskiego a portami na wyspach ,zeglugg interesu publicznego”.
W zwigzku z tym wprowadzil wymog uzyskania wczesniejszego zezwo-
lenia administracyjnego na §wiadczenie ustlug przewozowych na tych
trasach. Zezwolenie mozna bylto uzyska¢ pod warunkiem podjecia sie
obowigzku ustug publicznych natozonego na przewoznika przez Dyrek-
toriat Generalny Marynarki Handlowej. Do takich obowigzkéw nale-
zalo eksploatowanie regularnej linii przewozowej o okreslonej czesto-
tliwosci przeplywéw, na okreslonej trasie, o okreslonym tonazu i zalo-
dze oraz pobierajgcej okreslony fracht lub taryfy za przewozy ladunko-
we lub pasazerskie. Ponadto wlasciciel statku oraz przewoznik lub czar-
terujacy nie mogli zalegac z zaptatg podatkow lub skladek ubezpiecze-
nia socjalnego. W wyjatkowych przypadkach, wlasciwe organy admini-

2 Komunikat Komisji: Les services d’intéret général en Europe, Luxembourg 1996
oraz Services of general interest in Europe, 19.1.2001 r., O.J. 2001, C 17/4.

8 Sprawa C-205/99 Asociacién Professional de Empresas Navieras de Lineas
Regulares (Analir) and Others v. Administracion General del Estado [2001] ECR I-1271.

106



Cztery wolnosci gospodarcze prawa europejskiego...

stracyjne mialy prawo roéwniez zawrze¢ umowy o uslugach publicznych
z przewoznikami, aby zapewni¢ istnienie odpowiednich ustug przewo-
zowych na okreslonych trasach oraz utrzymanie potgczen morskich.

Pytania postawione przez sgd hiszpanski miaty na celu ustalenie
czy wymog uprzedniego zezwolenia administracyjnego na Swiadczenie
ustug kabotazowych, oraz wymog nie zalegania przez przewoznika z na-
leznosciami podatkowymi lub skladkami na ubezpieczenie socjalne dla
otrzymania takiego zezwolenia byly zgodne z rozporzadzeniem 3577/
/92. Ponadto sad hiszpanski zastanawiat sie, czy wedtug wspomniane-
go rozporzgdzenia mozna na jednej trasie natozy¢ obowigzek ustug pu-
blicznych na niektorych przewoznikéw i zawrze¢ umowy o ushugach
publicznych z innymi, czy tez te dwie mozliwosci mozna stosowac jedy-
nie rozlgcznie.

ETS stwierdzil, ze rzeczywiscie wymog zezwolenia administra-
cyjnego stanowi przeszkode dla dostepu do rynku $wiadczenia uslug
kabotazowych i mimo ze jest skierowany do wszystkich przewoznikow,
bardziej utrudni dostep do rynku przewoznikom o innej przynaleznosci
niz hiszpanska. Mimo to mozna go jednak uznac za dopuszczalny, jeze-
li panstwo udowodni, ze istnieje prawdziwa konieczno$¢ ustug publicz-
nych (the real need of public service) na okreslonych trasach, gdyz w wa-
runkach wolnej konkurencji nie wyksztalcila sie tam dostateczna ilo$¢
polaczen morskich, ze wymog uprzedniego zezwolenia administracyj-
nego jest niezbedny i proporcjonalny ze wzgledu na cel, ktéry ma osig-
gnac (celu nie mozna byloby osiggng¢ innymi, nie ograniczajacymi swo-
body s§wiadczenia ustug, srodkami) oraz, ze system przyznawania ze-
zwolen opiera sie na obiektywnych, wolnych od dyskryminacji zasa-
dach, ktére ponadto sg znane zainteresowanym przedsiebiorstwom.

W odpowiedzi na drugie pytanie ETS orzekl, ze przepisy rozpo-
rzgdzenia 3577/92 nie zabraniajg ustanowienia przez panstwo kryte-
rium wyplacalno$ci przewoznika jako warunku otrzymania zezwolenia
na $wiadczenie ustug publicznych. Wymog ten pozwala ocenic, czy prze-
woznik jest zdolny podjaé sie takiego obowigzku. Taki wymaég musi by¢
Jednak stosowany w warunkach niedyskryminacji ze wzgledu na przy-
naleznos$é panstwowg.

Rozwazajac, czy Srodki nalozenia obowigzku ustugi publicznej i za-
wierania uméw o ustugach publicznych mogg by¢ stosowane jednocze-
$nie do przewoznikéw na tej samej trasie, czy jedynie rozlgcznie, ETS
stwierdzil, ze art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia nie reguluje tego problemu.
Zdaniem ETS, obie metody daza do tego samego celu, tj. do zapewnie-
nia odpowiednich ustug transportu morzem, ale réznig sie charakte-
rem. Metoda umowna zapewnia wiekszg pewnos¢, gdyz przewoznik jest
zwigzany przez okres jej trwania w zamian za okreslone wynagrodze-
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nie finansowe. Przewoznik, na ktérego nalozono obowigzek ustugi, moze
sie natomiast wycofa¢. Otrzymuje jedynie, jesli prawo przewiduje, kom-
pensacje finansowa. Trybunat uznal, ze ze wzgledu na zréznicowanie
charakteru obu metod, nie ma powodu, aby nie mogly by¢ stosowana
lgcznie na okreslonej trasie, jeSli jest to konieczne dla zapewnienia
okreslonego poziomu ustug przewozowych. Podobnie jak w pierwszym
przypadku, panstwo musi udowodni¢, ze istnieje prawdziwa potrzeba
ushug publicznych na okreslonej trasie, ze wybdr srodkéw jest koniecz-
ny, usprawiedliwiony i proporcjonalny do celu, jaki majg one osiggnac
oraz, ze zastosowanie wspomnianych wyzej metod ma miejsce bez dys-
kryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowsg przewoznikow.

Nalezy zwrocié uwage, ze stanowisko Trybunatu jest w sprawie
kabotazu stosunkowo lagodne. Dopuszcza on nawet mozliwosé ograni-
czenia zastosowania jednej z fundamentalnych zasad prawa gospodar-
czego Wspolnoty, swobody $§wiadczenia ustug, ale jedynie gdyby odpo-
wiedniego poziomu ustug i tak nie mozna byloby zapewnié na zasadach
wolnej konkurencji. Wybrane $rodki, bedace ograniczeniami swobody
ushug, muszg by¢ konieczne, proporcjonalne, a ich zastosowanie wolne
od dyskryminacji. Takie stanowisko ETS mozna wytlumaczy¢ tym, ze
dos¢ czesto przewozy pomiedzy lgdem a wyspami lub pomiedzy wyspa-
mi sg nierentowne, a mieszkancom trzeba jednak zapewnié¢ transport
lub transport potrzebnych im débr i pozywienia. Ponadto nie byto wy-
starczajgco duzo orzecznictwa w tym zakresie, aby ocena mogla byc
kompletna.

Polski kodeks morski z 2001 r. stanowi, ze staly przewoz pasaze-
row lub tadunku pomiedzy portami polskimi moze uprawiac tylko sta-
tek o polskiej przynaleznosci. Organ terenowy administracji morskiej
moze jednak zezwoli¢ statkowi o obcej przynaleznosci na wykonywanie
takiego przewozu przez oznaczony czas (art. 9 § 2-3). Ten zapis nie jest
jeszcze zgodny z unijnym rozporzadzeniem o kabotazu, ale planuje sie
wprowadzenie przepisu do polskiego kodeksu morskiego, ktéry mowil-
by, ze z momentem wejscia do Unii Europejskiej przepisy niezgodne
z prawem europejskim nie bedg stosowane. Ograniczenia kabotazowe
dotyczace statkow panstw trzecich (o przynaleznosci nie polskiej i nie
unijnej) zostang jednak utrzymane.

5. SWOBODNY PRZEPLYW TOWAROW

Do swobodnego przeplywu towaréw w transporcie morskim majg
zastosowanie zasady Traktatu Rzymskiego zawarte w tytule I (,swo-
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bodny przepltyw towaréw”). Zasada swobodnego przeplywu towaréw
odnosi sie tylko do tych towarow, ktore pochodzg z panstw cztonkow-
skich oraz do towaréw pochodzgcych z panstw trzecich, ktore zostaly
dopuszczone do swobodnego obrotu w panstwie czlonkowskim. Wigze
sie to z eliminacjg barier taryfowych (ustanowieniem unii celnej), pa-
rataryfowych (fiskalnych) i barier pozataryfowych (ilo$ciowych i jako-
sciowych). W szczegolnosci zakazane sg wszelkie ograniczenia ilocio-
we w imporcie i eksporcie oraz wszelkie srodki o skutku réwnowaznym
(wedlug art. 281 29, d. 301 34)™.

We wspomnianej juz wczesniej wloskiej sprawie dotyczacej wy-
lacznosci lokalnych przedsiebiorstw na §wiadczenie ustug dokowych
w porcie w Genui, Trybunal uznal, ze przedsiebiorstwa naduzyly pozy-
¢ji dominujgcej, jako ze odmawialy zastosowania najnowszej technolo-
gii i pobieraly oplaty za ustugi, ktore nie tylko wielokrotnie nie byty
zamowione, ale byly takze nieproporcjonalnie wysokie w stosunku do
wartosci uslug oraz stosowaly rozne taryfy dla réznych kontrahentow
(art. 86 ust. 1 w zwiazku z art. 82). Dodal ponadto, ze kazdy przepis
panstwowy, ktory ulatwia naduzycie pozycji dominujgcej oraz ma wptyw
na handel pomigdzy panstwami czlonkowskimi bedzie niezgodny z art.
28 zabraniajgcym stosowania Srodkéw o skutku rownowaznym do ogra-
niczen ilo§ciowych w swobodnym przeptywie towaréw. W tym wypadku
z ustug dokowych korzystalo wiele statkow o przynaleznosci panstwo-
wej innych panstw czlonkowskich, a na ich pokladach znajdowaly sie
tadunki przywiezione z tych lub innych panstw, tak wiec taki przepis
mial niewgtpliwie wplyw na handel pomiedzy panstwami®.

Natomiast w sprawie dotyczacej obowigzkowego korzystania z lo-
kalnych ushug cumowniczych w porcie Genui, Trybunatl uznal, ze taki
obowigzek nie stanowil srodka o skutku réwnowaznym do ograniczen
ilosciowych w swobodnym przeplywie towarow (wedlug art. 28), gdyz
obowigzkowi temu podlegaly wszystkie statki, bez wzgledu na to, skad
pochodzily przewozone na nich towary’. W tej sprawie Trybunal nie
stwierdzil naduzycia pozycji dominujacej, tak ze wnioski z poprzedniej
sprawy nie miaty zastosowania.

Do przewozu towaréw morzem bedg mialy rowniez zastosowanie
przepisy wprowadzajgce ograniczajgce art. 28 i 29 ze wzgledu na mo-

. ™ J. Galster, C. Mik, op. cit., s. 2056-220; P. J. G. Kapteyn i P. VerLoren van
Themaat, op. cit., s. 620-684.
% Sprawa C-~179/90 Merci convenzionali porto di Genova SpA v. Siderurgica
Gabrielli SpA [1991] ECR 1-5889.
"6 Sprawa C-266/96 Corsica Ferries France S.A. v. Gruppo Antichi Ormeggiatori
del porto di Genova [1998] ECR 1-3949.
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ralnos¢ publiczng, porzgdek publiczny, bezpieczenstwo publiczne, ochro-
ne zdrowia i zycia ludzi i zwierzagt lub ochrone roslin, ochrone narodo-
wych dobr narodowych kultury o wartosci artystycznej, historyczne;j
lub archeologicznej, bgdz ochrone wtasnosci przemystowej i handlowe;j
wedlug art. 30 (d. 34). Odpowiednich spraw przed Trybunalem jednak
nie bylo.

6. WNIOSKI

Przepisy Traktatu Rzymskiego majg zastosowanie do zeglugi
morskiej. W szczegolnosci interesujg nas tutaj przepisy dotyczgce swo-
bodnego przeplywu towaréw, oséb i swobody przedsiebiorczosci. Nato-
miast wylgczone zostalo zastosowanie przepiséw dotyczacych $wiad-
czenia ushug i tytul o polityce transportowej. Tematyke tg reguluje sze-
reg rozporzgdzen wydanych przez Rade, ktore zakreslity ramy wspol-
nej polityki transportowej. Problematyke swobody swiadczenia ustug
w transporcie reguluje rozporzadzenie 4055/86.

Wedlug orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci przepisy doty-
czgce czterech swobod gospodarczych majg fundamentalne znaczenie
dla tworzenia wspdélnego rynku. Dlatego znajdujg one pelne zastoso-
wanie do zeglugi morskiej. Przepisy dotyczace swobodnego przepltywu
towarow, pracownikoéw i innych os6b sg stosowane praktycznie bezwa-
runkowo. Przepisy dotyczace swobody przedsigbiorczosci sg w prakty-
ce ograniczane wymaganiami narodowej przynaleznosci wlasciciela stat-
ku dla potrzeb rejestracji statku, ale ETS dgzy do otwarcia rejestrow
panstwowych, tak aby jedynym kryterium bylo skad jest eksploatowa-
ny statek. Trybunal nie zezwala na naruszenie wyzej wymienionych
swobéd ze wzgledu na ochrone innych wartosci (przeciwdzialaniu obej-
Sciu prawa, ochrone limitéw polowowych). Stanowig one fundamental-
ne podstawy wspolnego rynku i nic nie usprawiedliwia ich naruszania.
Nieco tagodniejsze podejscie prezentuje Trybunat w stosunku do swo-
body swiadczenia ustug. Tutaj rowniez decydujgca jest przynaleznosé
panstwowa osoby eksploatujgcej statek a nie bandera statku, gdyz w po-
jeciu armatora wspdlnotowego mieszczg sie zar6wno armatorzy eks-
ploatujacy statki zarejestrowane w panstwach czlonkowskich, jak i poza
Wspolnotg. W zakresie swobody §wiadczenie ustug Trybunatl krytykuje
ograniczenia w dostepie do tadunkow w przewozach miedzynarodowych,
ale jednoczesnie godzi sie na ograniczenie norm o swobodzie ushug ze
wzgledu na konieczng ustuge publiczng. Jezeli w warunkach normal-
nej konkurencji nie ma mozliwosci zapewnienia mieszkancom okreslo-
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nych terenéw (np. wysp) transportu oséb i podstawowych dobr, to prze-
woznicy powinni §wiadczy¢ tam ustugi publiczne, ktorych forma stano-
wi ograniczenie zasady swobodnego swiadczenia ustug. Trybunal jed-
nak podkresla, ze rowniez wybor takiej metody musi by¢ dokonany bez
dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowag.

Brak dyskryminacji stanowi podstawowg zasade w orzecznictwie
Trybunalu dotyczacym czterech swobdd gospodarczych. Réwniez
w transporcie morskim jest to wielokrotnie podkreslane.



