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TADEUSZ SZCZEPANIAK

OCHRONA 1 WSPIERANIE
NARODOWE] FLOTY HANDLOWE]
W USTAWACH ZEGLUGOWYCH USA

Zjawiska protekcjonizmu w swiatowej zegludze morskiej majq swojq dlugq historie. Stany
Zjednoczone nalezq do tych panstw morskich, ktére od dawna stosowaly réine formy i sposoby
udzielania pomocy morskiej flocie handlowej, plywajqcej pod ich flaga narodowq. Autor
prezentuje historie promocyjnego ustawodawstwa zeglugowego USA, poczynajac od prezydenta
Waszyngtona i Kongresu USA pierwszej kadencji. Z zarysowanego przez autora przeglgdu
ustawodawstwa promocyjno-protekcjonistycznego w zegludze morskiej USA wynika, ze
najdluzszq historie majq postanowienia ustawowe o zastrzezeniach tadunkowych.

Zasadniczq role w rozwinieciu systemu finansowej pomocy dla floty handlowej USA odegrata
ustawa The Merchant Marine Act z 1936 roku. Przewidziano rowniez proinwestycyjne ulgi
podatkowe dla armatoréw. Jednq z najbardziej uniwersalnych form posrednich udzielania
wsparcia rozwojowi prywatnej floty handlowej USA sq gwarancje rzqdu federalnego do splaty
nie zrealizowanych zobowiqzan pienigznych (kredytow bankowych) armatorow amerykanskich.
Wsrod innych ustawowych form wspierania narodowej floty handlowej nalezy wymienicé:
ubezpieczenia wojenne, urzqdzenia specjalne oraz finansowanie szkolnictwa morskiego.

Zabiegi wspierania interesow wlasnej floty nie okazujq sie¢ efektywne, czego dowodem jest
miedzy innymi wielkos¢ tonazu floty zarejestrowanej pod narodowq flaga, ktory nie wykazuje
liczqcego sie wzrostu.

1. UWAGI WPROWADZAJACE

Zjawiska protekcjonizmu w $wiatowej zegludze morskiej maja swoja diuga
historig, a jego narzedzia, formy i uwarunkowania, a takze skutki zaré6wno w
wymiarze migdzynarodowym, jak i oddzielnych panstw morskich zostaly w
fachowej literaturze transportu morskiego szeroko zbadane i opisane'. Znane sa

bw polskiej literaturze dotyczacej tego tematu najobszerniejsze badania prowadzit T. Lodykowski.
Ich wyniki zostaly opublikowane w nastgpujacych pracach: T.Lodykowski, Miedzynarodowa
polityka zeglugowa, Gdansk 1993 oraz tegoz, Polska polityka zeglugowa 1918-1985, Gdansk 1996.
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takze ich zwiazki i wspotzaleznosei z tendencjami protekcjonistycznymi w
handlu migdzynarodowym. Czesto bowiem s$rodki i metody ochrony oraz
promocji wlasnych narodowych producentéw réznych dobr przemystowych
oraz ushig transportu morskiego dzialaja integralnie, wspierajg 1 uzupelniaja si¢
wzajemnie. Przypomina o tym znana od dawna sentencja, ze ,handel idzie za
banderg”, jak réwniez nie mniej aktualne wspolczesnie jej odwrécenie —
,bandera idzie za handlem”.

Przewaznie jednak protekcjonistyczne posunigcia majace chroni¢ i wspierac
wlasna flot¢ handlowa danego kraju wystgpuja autonomicznie, przybieraja
form¢ samoistng i moga by¢ identyfikowane i badane niezaleznie od
protekcjonizmu w handlu zagranicznym. Najczgsciej tez maja odrgbne
umocowania w aktach prawnych. Oczywiscie zawsze sa one czgScig sktadowa
szeroko rozumianej polityki handlowej danego panstwa wobec zagranicy.

Cho¢ zastosowane narzedzia i stopien nasilenia zjawisk protekcjonizmu we
wspolczesne] zegludze morskiej sa zrOznicowane; wystgpuja one obecnie
zard6wno po stronie niepodleglych panstw, okreslanych jako gospodarczo stabo
rozwini¢te badz rozwijajace sig, jak i w krajach tradycyjnie morskich o
najwyzej rozwinigtej gospodarce rynkowej. Rozne bywaja jednak przestanki i
przyczyny uciekania si¢ wspoéltczesnie do protekcjonistycznych praktyk na rzecz
narodowe;j floty handlowe;j.

W wypadku tych pierwszych — wecigz stabych gospodarczo panstw
rozwijajacych si¢ — stosowanie réznych form wsparcia wlasnych przewoznikoéw
morskich operujacych pod flaga narodowa ma na celu przede wszystkim
stworzenie sprzyjajacych warunkéw rozwoju powstalej narodowej zegludze
rynku frachtowym. Natomiast przejawy protekcjonizmu Zeglugowego wsrod
wysoko rozwinigtych panstw morskich wiaZza si¢ najczesciej z zabiegami
majacymi przeciwdziala¢ kurczeniu si¢ floty morskiej pod wilasna flaga,
spowodowanym ucieczka ich armatorow pod bandery krajéw pozwalajacych na
eksploatacj¢ statkdw na warunkach bardziej konkurencyjnych, dzieki nizszym
kosztom zalogowym 1 lzejszym niz u siebie obcigzeniom fiskalnym. Jest to
znane powszechnie zjawisko flag of convenience i praktyk flagging-off.

2. Z HISTORII PROMOCYINEGO USTAWODAWSTWA
ZEGLUGOWEGO USA

Stany Zjednoczone nalezg do tych panstw morskich, ktére od dawna
stosowaly rozne formy i sposoby udzielania pomocy morskiej flocie handlowej,
plywajacej pod ich flaga narodowa. Poczatkowo byly to gléwnie dzialania
posrednie, p6zniej zaczely przyjmowal rOwniez postaé bezposrednia. Wiele
z tych form i metod pomocy ma charakter do§¢ uniwersalny — stosowatly
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i stosuja je rozne kraje morskie. Sa jednak wérdd nich réwniez i oryginalne,
takie, ktore zostaly wypracowane i wypraktykowane na gruncie amerykanskim.

Zegluga morska, a takze przemyst okrgtowy i porty morskie, jako trzy
glowne czlony amerykanskiego maritime industry, znajdowaly si¢ w obszarze
szczegOlnego zainteresowania wielu prezydentow USA, poczynajac od
prezydenta Waszyngtona i Kongresu USA pierwszej kadencji, ktéry formulo-
wal wymogi promowania narodowego przemyshu, handlu i zeglugi.

Samuel A. Laurence, jeden z wybitniejszych badaczy i znawcéw polityki
zeglugowej USA stwierdza, ze tylko w okresie czterdziestu lat, od 1789 roku do
1828, wydano ponad 50 przepiséw prawnych réznego szczebla, ktére mialy na
celu ochrone i promowanie zeglugi amerykanskiej’. Odnotowat on takze fakt,
ze zardwno Kongres USA, jak i rzad federalny wykazywaly znacznie wigksze
zainteresowanie sprawami floty narodowej w okresach wojny i napigé
miedzynarodowych niz w czasach spokojniejszych. Na przestrzeni z gorg
200 lat historii Stan6w Zjednoczonych AP, Kongres uchwalit wiele ustaw, ktore
w calej swej tresci badz w jej czeSci odzwierciedlaly promocyjno-protekcyjny
nurt w polityce zeglugowej USA. Takze niektore porozumienia migdzy-
narodowe i liczne przepisy prawne rzadu federalnego shuzyly temu samemu
celowi — ksztaltowaniu warunkéw utrzymania silnej narodowej floty handlowe;j
i ograniczeniu zaleznosci od zeglugi panstw obcych.

Chronologicznie najstarsza ustawa zawierajaca postanowienia promujgce
flot¢ narodowa jest tzw. Tariff Act of 1789. Przewidywala ona m.in., ze
importerzy amerykanscy przewozacy swoje towary statkami pod flaga USA
otrzymuja 10-procentowa ulge w opfatach celnych. Takze wlasciciele statkow
zbudowanych w USA, plywajacych pod flaga narodowa, mieli prawo do ulg w
portowych optatach tonazowych. Nieco po6zZniejsza ustawa kabotazowa -
Cabotage Law of 1817, zastrzegla morskie przewozy w obrotach wewnatrz-
krajowych (domestic traffic) wylacznie dla armatoréw narodowych.

Uchwalona ponad 10 lat pdzniej ustawa Reciprocity Act of 1829
zapowiadala usuniecie wszelkich ograniczen wobec statkéw tych panstw, ktére
zapewniaja equal treatment, czyli traktowanie na rowni z wlasnymi — statkom
pod flaga USA. To wlasnie ta ustawa przyczynila si¢ do zaniechania przez
Wielka Brytanie dyskryminacji wobec statkow amerykanskich.

W roku 1845 Kongres zalecit wladzom pocztowym USA zawieranie
kontraktow o przewoz poczty z armatorami statkow pod flaga amerykanska.
Przywilej przewozu poczty dla statkéw amerykanskich usankcjonowata pézniej
ustawa Subsidy Act of 1891, ktora pozostawala w mocy do roku 1923.

2 Chodzi tu 0 jego prace pt. United States Shipping Policies and Politics, Washington 1966. Wérdod
innych, nowszych prac amerykanskich, traktujacych obszernie o polityce zeglugowej tego kraju w
ujeciu historycznym, wymieni¢ nalezy przede wszystkim: I.M. Heine, The US Maritime Industry in
the National Interest, Washington 1980 oraz E. Frankel, Regulations and Policies of American
Shipping, Boston 1982,
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Ustawa The Military Transportation Act of 1904 byla pierwsza z trzech
wciaz waznych ustaw rezerwujacych pewne tadunki do przewozu statkom USA.
W wypadku tych przepiséw natury cargo preference chodzito o tadunki dla
zaopatrzenia wojskowego.

Takze pierwsza wielka ustawa regulujaca zasady dostgpu przewoznikow
liniowych, zwlaszcza konferencyjnych do tadunkéw w zagranicznym handlu
morskim USA — The Shipping Act of 1916, zawierala niektére postanowienia o
charakterze promocyjnym. To wiasnie ona dala impuls do utworzenia, z mysla
o potrzebach wojny, duzej oceanicznej floty morskiej, liczacej ponad 1400
statkOw.

Na miano kamienia milowego w amerykanskim ustawodawstwie promo-
cyjnym zastuguje ustawa The Merchant Marine Act of 1920. W ustawie tej po
raz pierwszy, w Declaration of policy, sformutowano wyraznie tezg, Ze Stany
Zjednoczone potrzebuja silnej floty handlowej nie tylko dla potrzeb biezacych
handlu morskiego, lecz takze dla celow obronnosci 1 bezpieczenstwa
narodowego. Warto ten fragment zapisu ustawowego przytoczy¢ in extenso,
gdyz ten wladnie motyw racji wojskowo-obronnych dla wspierania rozwoju
floty handlowej USA bedzie powtarzal si¢ w wielu pozniejszych ustawach
zeglugowych 1 praktycznych poczynaniach organéw administracji morskiej.
A oto odpowiedni fragment z owej Declaration of policy:

It is necessary for the national defence and the proper growth of the foreign
and domestic commerce that the United States shell have the merchant marine
of the best equipped and the most suitable types of vessels, sufficient to carry
the greater portion of its commerce and serve as a naval and military auxiliary
in time of war or national emergency, ultimately to be owned and operated
privately by citizens of the United States (...)".

Dostrzegamy tu wazny postulat, zeby flota narodowa USA byla zdolna
przewozi¢ greater portion, czyli wigksza cze§¢ amerykanskich obrotow
handlowych. Zaakcentowano wigc wyraznie pozadane proporcje ilosciowe
pomigdzy stanem floty pod flaga narodowa a obrotami handlu morskiego USA.

W ustawie tej ponowiono takze w sposob szczegblowy wymog, aby wszelkie
przewozy typu kabotazowego byly zarezerwowane dla statkow zbudowanych w
USA i obsadzonych zalogg legitymujaca si¢ obywatelstwem amerykanskim.

Po raz pierwszy rowniez znalazl si¢ w tej ustawie zapis nakazujacy wladzom
amerykanskim bra¢ w obrong statki pod flaga USA, zagrozone dyskryminacja
wynikajaca z zagranicznych przepisoéw prawnych, badz z praktyki uprawiania
konkurencji przez armatoréw panstw obcych. Jest to znany artykut 19 (section
19) tej ustawy, przywotywany i uscislany w kilku p6ézniejszych ustawach.

W 1928 roku, w kolejnej ustawie — The Merchant Marine Act of 1928 —
zawarto m.in. dyrektywg o potrzebie modernizacji floty handlowej i uczynienia
jej bardziej konkurencyjna. Pozostawato to w zwiazku z widocznym spadkiem
udziatu floty narodowej w przewozach tadunkéw handlu zagranicznego USA.
Efekt tej zachety byt jednak niewielki, skoro udziat flagi USA w handlowych
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zagranicznych przewozach spadl z ponad 50% w roku 1921 do jednej trzeciej
w 1933 roku. Ponadto ustawa ta nakazywala przetargowy tryb przyznawania
armatorom amerykanskim kontraktow pocztowych 1 zobowiazywata urzedni-
kow panstwowych USA, podrézujacych stuzbowo za granice, do korzystania ze
statkow amerykanskich.

Duze znaczenie protekcyjne miata i do dzisiaj zachowata Public Resolution
17, uchwalona przez Kongres w 1934 roku, zastrzegajaca dla floty narodowe;j
przewdz niektérych produktéw eksportu rolniczego.

Najwigcej jednak do obowiazujacych do dzisiaj przepisow promocyjnych
ustawodawstwa zeglugowego USA wniosta ustawa The Merchant Marine Act
of 1936. Uchwalona przez Kongres z wyraznej inspiracji prezydenta
Roosevelta, byla ona okre§lana niekiedy jako Magna Charta zeglugi
amerykanskiej. Prezydent okazal si¢ szczegdlnie skutecznym 1 daleko-
wzrocznym or¢downikiem silnej floty handlowej USA, zdolnej chronié interesy
kraju zar6wno w czasie wojny, jak i pokoju. Wprowadzony ta ustawg system
bezposrednich subsydiow na rzecz budowy i eksploatacji statkow, a takze
innych udogodnien zaoferowanych armatorom operujacym pod flaga narodowa,
zaowocowal w latach 1939-1946 zbudowaniem w stoczniach amerykanskich
pigciu tysigcy statkéw morskich réznego typu, o tacznym tonazu blisko 40 min
DWT. Jak wiadomo flota ta odegrala wazna rolg w alianckim zaopatrzeniu na
wszystkich frontach drugiej wojny §wiatowej 1 wsparla floty narodowe aliantow
w pierwszych latach powojennych.

Odnotujmy tu wszakze, ze w Declaration of policy tej ustawy nie mowi sie
Juz o greater portion, jak w ustawie z roku 1920, ale o substantial portion
amerykanskiego handlu zagranicznego droga morska, jaka ma byé zdolna
obstugiwa¢ morska flota handlowa pod flaga USA. Jednoczesnie mocniej
zostata zaakcentowana powinno$¢ floty handlowej w obronie narodowe;.

Ten wyrazny akcent na ,,the need for efficient and adequate US flag fleet for
national security” zostal, pod wplywem doswiadczen ostatniej wojny
Swiatowe], utrzymany w ustawie o powojennej sprzedazy statkoéw handlowych,
uchwalonej w roku 1946 pod nazwa The Ship Sales Act of 1946. Waznym
postanowieniem tej ustawy, majacym wyrazne znamiona poczynan
promocyjno-protekcyjnych, bylo utworzenie floty rezerwowej obrony narodo-
wej (National Defence Reserve Fleet — NDRF).

Sposrod wydanych w okresie powojennym przepisow zeglugowych
chroniacych interesy floty narodowej, do najwazniejszych naleza postanowienia
o preferencjach lub zastrzezeniach ladunkowych, okreslanych ogolnie jako
cargo preference laws. Najwazniejszy z nich to The Cargo Preference Act,
1954, moéwiacy o przewozie prywatnymi statkami pod flaga USA ladunkéw
pozostajacych w gestii r6znych agend rzadu amerykanskiego. Takze niektore
ustawy z lat 70. zawieraly tre$ci promocyjne; moze nie tyle nowe i oryginalne,
ile raczej uzupetniajace i nowelizujace odpowiednie zapisy ustaw poprzednich.
Odnosi si¢ to zwlaszcza do The Merchant Marine Act of 1970 oraz The
Negotiated Shipbuilding Contracting Act of 1976.
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3. USTAWOWE ZASTRZEZENIA LADUNKOWE
W PRZEWOZACH MORSKICH

Z zarysowanego uprzednio przegladu dziejéw ustawodawstwa promocyjno-
-protekcjonistycznego w zegludze morskiej USA wynika, ze najdluzsza historig
majg postanowienia ustawowe o zastrzezeniach ladunkowych. Ogdélnie rzecz
biorac sa to tzw. cargo reservations lub cargo preferences. Najwczesniej
zadecydowano o zastrzezeniu wylacznie dla floty narodowej ladunkow w
handlowych obrotach wewnatrzkrajowych pomigdzy rdéznymi stanami USA
oraz ich zamorskimi obszarami. Wymoég ten, uchwalony jeszcze na poczatku
XIX wieku, potwierdzony w tzw. Jones Act, z niewielkimi zmianami i
modyfikacjami pozostaje nadal w mocy. Réwniez w ostatnich latach przewozy
morskie, w relacji pomigdzy poszczegélnymi portami u wybrzezy morskich
kontynentalnego obszaru USA, Alaski, Hawajéw 1 innymi posiadtosciami
wyspowymi tego kraju w rejonie Pacyfiku i Karaibow, sa dokonywane statkami
pod flaga narodowa. Pojawiaja si¢ jednak przypadki udzielania przez
Administracj¢ Morska zgody doraznej poszczegélnym zaladowcom na
zatrudnienie statku armatora zagranicznego, jesli odpowiedni statek pod flaga
USA nie jest w danym czasie dostgpny. Dzieje sig to najczeSciej w przewozach
pomigdzy kontynentem a amerykanskimi posiadto$ciami na Karaibach (Wyspy
Dziewicze oraz Jamajka).

Obecnie, oprocz wymogéw Jones Act, zastrzegajacych kabotaz dla statkow
pod flaga USA, pozostaja w mocy trzy wazne akty prawne, uchwalone w
roznych latach, ktére maja zagwarantowaé przewoznikom narodowym
wylaczno$¢ lub co najmniej znaczna czg$¢ niektérych kategorii ladunkow
przesylanych w obrotach zagranicznych USA. Sa one okreslane wspolnym
mianem cargo reservation statutes. Naleza do nich wymieniane juz:

» ustawa — The Cargo Preference Act of 1904,
» uchwala Kongresu — Public Resolution no. 17 of 1934,
» ustawa — The Cargo Preference Act of 1954.

Majaca juz sto lat ustawa z 1904 roku, zwana potocznie ustawa o fadunkach
wojskowych, stanowi, ze tylko statki pod amerykaniska flaga moga byé
zatrudnione do przewozu ladunkéw owned by US military departments or
defence agences. Chodzi tu gléwnie o tadunki pozostajace w gestii Ministerstwa
Obrony (Department of Defence — DoD). Poprawka interpretacyjna do tej
ustawy, przyjgta w roku 1954 precyzuje, ze nie mniej niz 50% takich tadunkow
ma by¢ zaoferowane do przewozu amerykafiskim statkom handlowym
nalezacym do armatoréw prywatnych. Usci§lono w ten sposob, ze chodzi tu o
statki towarowe nie nalezace do amerykanskiej marynarki wojennej (US Navy).
To ostatnie zastrzezenie moze sprawia¢, ze nie zawsze ustawowy wymoég
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udzialu 50% przewozu statkami handlowej floty prywatnej USA jest
dotrzymywany.

Roéwniez uchwata Kongresu z 1934 roku przyczynita sie do zwiekszenia
wolumenu fadunkéw zastrzezonych dla armatoréw pod flaga narodowa. Rezim
tej uchwaly wymaga obecnie, aby towary eksportowane w ramach kredytow
udzielonych przez amerykanski EXIMBANK byly w 100% przewozone
statkami floty USA. Przewaznie sa to produkty pochodzenia rolniczego.
Dopuszcza sig jednak mozliwo$¢ udzielenia zgody (waivers) zagranicznemu
odbiorcy takich ladunkéw na przewdz ich czesci statkiem pod jego flaga
narodows.

Najskuteczniejsza jednak w tym wzgledzie pozostaje nadal ustawa Cargo
Preference Act of 1954, zwana potocznie ustawa fifty/fifty (50/50 Act). Naklada
ona obowiazek na wszystkie pozawojskowe agendy i instytucje wiladz
federalnych, ktore sa zaladowcami w wywozie lub przywozie fadunkéw w
relacji USA — kraje zamorskie, korzystania w co najmniej 50% z przewoznikow
pod flaga amerykanska.

To wlasnie ta ustawa prawnie usankcjonowala tzw. government sponsored
cargo lub inaczej government generated cargo, czyli ladunki rzadowe. Jest to
kategoria tadunkéw, ktorej wyodrebnienie praktykowane jest do§é czesto w
polityce wspierania floty narodowej w wielu innych krajach. Interpretacja tej
odmiany fadunkéw w obrotach handlu morskiego bywa zréznicowana, niekiedy
wyraznie rozszerzajaca. Na przyklad w niektorych panstwach latyno-
amerykanskich za tadunki rzadowe uwaza si¢ takze te, ktorych eksport/import
podlega $cidlejszej kontroli ze strony panstwa, nawet wowczas, gdy odnosne
transakcje handlowe zawierane sa przez firmy prywatne (np. kawa w eksporcie
z Brazylii czy import/eksport surowcéw paliwowych w niektérych krajach). W
wypadku Stanéw Zjednoczonych lista instytucji, ktorych tadunki wywozone za
granicg badz stamtad przywozone naleza do kategorii tadunkéw rzadowych jest
wyjatkowo diuga. Sa wsrdd nich nie tylko poszczegdlne ministerstwa i urzedy
federalne, lecz takze instytucje (réwniez pozarzadowe) udzielajace pomocy
zagranicznej w ramach roéznych programéw humanitarnych czy innych
(np. Agency for International Development — AID). Szczegolnie duzy wktad do
government sponsored cargo wnosza: Ministerstwo Rolnictwa i Ministerstwo
Energii — to pierwsze jako eksporter czg$ci produktow rolnych, a to drugie jako
gestor — importer paliw ptynnych w ramach tzw. Strategic Petroleum Reserve.
Wszystkie przytoczone wyzej kategorie ,ladunkow zastrzezonych” sa w swej
istocie takimi wlasnie government sponsored cargoes.

Nawet wsréd liberatéw zeglugowych”, pigtnujacych poczynania
protekcjonistyczne, obserwuje sig¢ znaczng tolerancj¢ dla praktyk zastrzegania
co najmniej cze$ci ladunkéw rzadowych do przewozu flocie narodowe;j.
Amerykanie w pelni korzystaja z tego przyzwolenia zarowno w plaszczyznie
formalnoprawnej, jak i w praktycznej dziatalnosci.
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4. SUBSYDIA BEZPOSREDNIE

Zasadnicza rol¢ w rozwinigciu systemu finansowej pomocy dla floty
handlowej USA odegrata ustawa The Merchant Marine Act of 1936. W ramach
tej ustawy uchwalono dwie zasadnicze formy rzadowego, bezposredniego
finansowego wsparcia z budzetu federalnego dla armatoré6w prywatnej floty
handlowej, a mianowicie:

« eksploatacyjne subsydia wyréwnawcze (operating differential subsidies —
ODS);

+ subsydia wyréwnawcze dla budowy statkéw w stoczniach amerykanskich
(constructing differential subsidies — CDS).

EKSPLOATACYJINE SUBSYDIA WYROWNAWCZE

Srodki pienigzne przyznawane w ramach ODS majg na celu zrekompen-
sowaé przewoznikom amerykanskim nadwyzke wydatkow ponoszonych z
tytutlu biezacej eksploatacji statkow pod flaga USA ponad przecigtne koszty
eksploatacji, obcigzajace konkurujace z nimi statki armator6w zagranicznych,
ODS sa wigc traktowane jako narzedzie wyréwnywania szans statkom floty
USA w konkurenc;ji ze statkami armatoréw zagranicznych.

Na wyzsze koszty eksploatacji statkow pod flaga USA sktadaja si¢ przede
wszystkim wyzsze place zalég plywajacych oraz caloksztalt kosztow
bezposrednich ich biezacego utrzymania w poréwnaniu z kosztami tej kategorii,
wystepujacymi w wigkszosci flot obcych. Roéznica w tej wilasnie grupie kosztow
eksploatacyjnych jest gtéwnie brana pod uwage, a jej wysoko$¢ dokladnie
wyliczana w celu ustalenia kwoty przyznanej subwencji. ODS sg przyznawane
na podstawie kontraktow rocznych lub kilkuletnich, zawieranych przez
Administracje Morska z zainteresowanymi przewoznikami, eksploatujacymi
swoje statki dla obslugi obrotdéw amerykanskiego handlu zagranicznego na
waznych dla tego handlu szlakach oceanicznych (tzw. esential ocean trade
routes). Armatorzy ubiegajacy si¢ o subsydia ODS musza spelniaé wiele
wymogoéw. Oprocz wyzej wspomnianego wymogu zatrudnienia statku do
przewozu fadunkéw w handlu zagranicznym USA na uznanym za wazny szlaku
morskim, przyznanie ODS uwarunkowane jest m.in. nastgpujaco:

» statek korzystajacy z ODS powinien by¢ zbudowany w stoczni w USA, a
jesli za granica, to powinien spetnia¢ wymogi potrzebne do skutecznej
konkurencji ze statkami flag obcych i do promocji handlu zagranicznego
USA;

 armator — obywatel USA musi wykaza¢ si¢ odpowiednim profesjonalizmem
w shippingu oraz nalezyta pozycja majatkowo-finansowa;
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« armator korzystajacy z ODS nie moze wspdélpracowaé w zadnej postaci
z przewoznikiem zagranicznym, ktéry jest konkurentem na danym szlaku
morskim.

Poczatkowo o ODS mozna si¢ bylo ubiega¢ tylko dla statkéw eksploato-
wanych w serwisie liniowym. Od roku 1970 dopuszczono réwniez trampy,
a takze statki pasazerskie. ODS moze by¢ przyznany zaréwno dla statku
bedacego wlasnoscia danego armatora jak i przez niego zaczarterowanego.

Poczynajac od 1937 roku armatorzy amerykanscy otrzymywali rocznie z
budzetu federalnego tytulem ODS od kilkudziesigciu do 350 min USD, co
wyniosto tacznie w okresie 1937-1995 ponad 10 miliardow.

Ostatnio mozna jednak zaobserwowa¢ pewien spadek zainteresowania
armatorOw w podpisywaniu nowych kontraktéw ODS. Niektérzy armatorzy
amerykanscy nie chca za cen¢ przyznanej subwencji poddawac si¢ rygorom i
zakazom, jakie cigzylyby na nich z tego tytutlu. Chodzi tu zwlaszcza o zakaz
jakiejkolwiek wspotpracy z potencjalnym konkurentem.

Juz w roku 1988 na forum Kongresu wszczgto prace zmierzajace do
zreformowania systemu subsydiéw, zwlaszcza ODS. Malaly takze w budzecie
srodki preliminowane na ten cel.

W roku 1996 Kongres wprowadzit nowa istotna poprawke do ustawy z 1936
roku, ktdra w rzeczywistosci potozyla kres systemowi dofinansowywania floty
handlowej wedhug procedury programu ODS. W miejsce skomplikowanego
trybu wyliczania kwoty subwencji przypadajacej na dany statek uprawniony do
eksploatacyjnej pomocy finansowej, przyjgto zasadg ryczaltowego wyptacania
corocznie okreslonej kwoty. Istotnym warunkiem przyznawania takiej
subwencji jest zgoda armatoréw fo make their ships available to the Defence
Department during national emergencies. Ustalono, ze roczna kwota subwencji
na jeden statek wynosi 2,3 mln USD w roku 1996 i po 2,1 mln USD w latach
kolejnych, az do roku 2005. Poprawka przewiduje roczny limit 100 mln USD
na ten cel, co pozwala na ryczattowe wyplaty dla okoto 50 jednostek. Mialo to
oszczedzi¢ drugie tyle w stosunku do dotychczasowych rocznych wydatkéw w
ramach programu ODS. Kongres uznal, ze takie rozwigzanie bedzie
efektywniejsze w §wietle doswiadczen z okresu wojny o Kuwejt w Zatoce
Perskiej w 1991 r., w czasie ktorej na ogllna liczb¢ okoto 200 statkow
handlowych zaangazowanych do przewozu sprzgtu i materialéw, trzeba bylo
zaczarterowac u zagranicznych armatoréw okoto 40% tej liczby.

KONSTRUKCYJNE SUBSYDIA WYROWNAWCZE

Podobnie jak ODS, tak i CDS mialy by¢ instrumentem wzmacniania pozycji
armator6w eksploatujacych swoje statki pod flagg USA w stosunku do
konkurencji ze strony przewoznikéw zagranicznych. W tym wypadku
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dofinansowanie (rekompensata) dotyczy kosztéw budowy i nabycia nowego
statku przeznaczonego do obstugi obrotéw handlu zagranicznego USA.
Jednoczeénie subsydia przyznawane w ramach CDS majg umozliwi¢
prywatnym stoczniom w USA budowanie statkéw handlowych dla floty
narodowej mimo, 2ze koszty ich produkcji sa znacznie wyzsze nizZ
konkurujacych stoczni zagranicznych. O CDS moze sig¢ ubiega¢ zaréwno
stocznia podejmujaca si¢ budowy statku dla danego armatora amerykanskiego,
jak i sam armator zamawiajacy. Jednak niezaleznie od tego, kto sktada wniosek
o subsydiowanie, Srodki pieni¢zne sa przyznawane danej stoczni budowlane;.
Przyznanie subsydium CDS, ktdrego wysoko$¢ mogta si¢ga¢ nawet 50% kosztu
budowy danej jednostki, obwarowane jest rowniez licznymi warunkami.
Subsydiowany statek musi speinia¢ wymogi techniczno-eksploatacyjne
konieczne do obstugi i promocji handlu zagranicznego USA, a ponadto: jego
producent 1 przyszly uzytkownik musza by¢ firmami o nalezytej reputacji
fachowe;j 1 finansowej; statek w czasie eksploatacji musi by¢ obsadzony zatoga
o obywatelstwie USA 1 musi by¢ zarejestrowany pod flaga USA przez okres co
najmniej 25 lat jego eksploatacji.

Subsydiowana moze by¢ zaréwno budowa nowego statku, jak i
rekonstrukcja, a korzystanie z ODS nie wyklucza ubiegania si¢ o CDS.

W latach 1937-1988 rzad federalny, w ramach CDS, wyplacil stoczniom za
posrednictwem Administracji Morskiej tacznie ponad 3,5 mld USD. Jeszcze w
roku 1980 suma wyptacona wyniosta ponad 260 min USD. Jednak od tego
czasu subsydiowanie budowy i1 przebudowy statkéw handlowych w USA
zaczeto gwattownie zanikaé. Pozostaje to niewatpliwie w zwiazku z uchwalong
w roku 1981 poprawka do ustawy (Merchant Marine Act) z roku 1936, na mocy
ktorej ubiegajacy si¢ o CDS moze alternatywnie ubiegaé si¢ o zgode Ministra
Transportu na budowg statku handlowego (o no$nosci powyzej 5000 DWT) w
stoczni zagranicznej, gdyby zabraklo $rodkéw pienigznych na subsydia w
ramach CDS. Najwidoczniej zgoda taka jest tatwo udzielana, skoro po roku
1988 wyplaty z tytulu CDS spadly do zera. TakzZe liczba statkow handlowych,
zamawianych 1 budowanych przez prywatnych armatoréw w stoczniach
amerykanskich, zmalata do zaledwie kilku jednostek rocznie.

Przyczyne tego — jakby si¢ moglo wydawa¢ — zaniedbania interesow
narodowego budownictwa okrgtowego mozna jednak fatwo wyjasnié
ogromnymi zamoOwieniami, jakie stocznie te realizuja na rzecz jednostek
transportowych (nie bojowych), zamawianych przez amerykanska marynarke
wojenng (Navy).

Tak wigc, bez zagrozenia dla petnego zatrudnienia i wykorzystania mocy
produkcyjnych prywatnych stoczni amerykanskich, armatorzy moga zamawiaé
taniej statki w stoczniach zagranicznych, a budzet federalny zaoszczedza $rodki
przyznawane uprzednio na subwencje w ramach programu CDS.
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5. PROINWESTYCYINE ULGI PODATKOWE
DLA ARMATOROW

Dzialalno$¢ w sferze zeglugi morskiej w USA podlega generalnie takim
samym zasadom opodatkowania, jak inne sektory gospodarki. Jednakze od roku
1971, na mocy poprawki wniesionej w 1970 roku do ustawy The Merchant
Marine Act of 1936, armatorzy — obywatele USA moga korzysta¢ z okreslonych
ulg podatkowych od dochodéw pochodzacych z eksploatacji badZz sprzedazy
niektérych rodzajéw statkéw handlowych. Jednak warunkiem zwolnienia od
federalnego podatku dochodowego (income tax) jest przeznaczenie $srodkéw na
budowe lub zakup nowych statkéw. W tym celu zostaly utworzone dwa rodzaje
funduszy inwestycji zeglugowych. Sa to:

« kapitalowy fundusz budowlany (Capital Construction Funds — CCF);
» fundusz rezerwy budowlanej (Construction Reserve Funds — CRF).

Zgodnie z intencjg ustawy, oba te fundusze maja pomdc armatorom
amerykanskim w gromadzeniu $§rodkéw na budowg, przebudowe lub nabycie
statkbw zbudowanych w USA 1 eksploatowanych pod flaga narodowa.
Chodzito o wspieranie tych armatoréw amerykanskich, ktérzy nie ulegli
pokusie zamawiania statkéw w stoczniach zagranicznych i rejestrowania ich
pod wygodnymi banderami. Wiascicielami §rodkéw gromadzonych w ramach
obu tych funduszy sa odnos$ni armatorzy wnoszacy swoj wkiad.

Program CCF daje armatorom mozliwos¢ wydzielenia z ich corocznych
wplywow 1 zdeponowania na koncie tego funduszu, calosci lub czgsci srodkow
pienieznych pochodzacych z eksploatacji danego statku, z jego sprzedazy badz
innego zadysponowania nim (np. oddanie w czarter czy leasing), z odszkodo-
wania otrzymanego z tytulu jego ubezpieczenia, jak réwniez funduszu
amortyzacyjnego przypadajacego na t¢ jednostke. Wszystkie srodki pienigzne
odprowadzone na fundusz CCF w danym roku zmniejszaja ogdlng sumeg
dochodoéw armatora podlegajacych federalnemu podatkowi dochodowemu.
Z przywileju ulg podatkowych w ramach CCF moga korzysta¢ zarowno
armatorzy subsydiowani, jak i nie korzystajacy z ODS 1 CDS. Moga z niego
korzysta¢ takze armatorzy statkow rybackich.

Znacznie mniejszy zasi¢g ma program w ramach funduszu CRF. Na koncie
CRF moga armatorzy gromadzi¢ zwolnione od podatku $rodki pienigzne
pochodzace tylko ze sprzedazy badz utraty statku (odszkodowanie), przy czym
statki te musza by¢ ich wlasnoscia. Obowiazuje rowniez wymag, ze nabywane z
funduszu CRF jednostki musza by¢ zbudowane w stoczni amerykanskiej i
zarejestrowane pod flaga USA. Z dobrodziejstw programu CRF korzystaja
armatorzy nie uczestniczacy w programie CCF. Byli to przewaznie armatorzy
operujacy w przewozach kabotazowych. Popularno$¢ tego programu jest
obecnie niewielka, z tendencja malejaca.
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Wydaje sig, ze o dalszym powodzeniu obu wymienionych programow nie
mozna moéwi¢ z optymizmem, wszak Ministerstwo Transportu nie stawia
obecnie wigkszych przeszkéd w udzielaniu zgody prywatnym armatorom na
budowe statkdw w stoczniach zagranicznych.

6. GWARANCIJE RZADOWE DLA KREDYTOW
NA BUDOWE STATKOW

Jedna z najbardziej uniwersalnych form posrednich udzielania wsparcia
rozwojowi prywatnej floty handlowej pod flaga USA sa gwarancje rzadu
federalnego do splaty nie zrealizowanych zobowigzan pienigznych (kredytow
bankowych) armatoréw amerykanskich, zaciagnietych w celu sfinansowania
budowy lub rekonstrukcji wszelkiego rodzaju jednostek ptywajacych. Jest to
tzw. Federal Ship Financing Guarantee Program. Do udzielania gwarancji na
takie pozyczki, rzad amerykanski zostal upowazniony przywolywana juz
kilkakrotnie ustawa z roku 1936 (wraz z odpowiednia w niej poprawka
wniesiong w roku 1972). Jest to czgsé tej ustawy, ktora w powszechnym obiegu
znana jest jako Title XI Guarantee, czyli jej rozdzial jedenasty.

Na mocy tych uprawnien gwarancyjnych, rzad federalny moze zobowigzadé
si¢ do zwrocenia pozyczkodawcy — bankowi prywatnemu zaciagnigtej przez
armatora kwoty dlugu wraz z naleZytymi odsetkami (capital and interest) w
wypadku, gdy tenze, na skutek réznych przyczyn, nie moze splaci¢ w terminie
naleznosci. W tym celu zostatl utworzony specjalny fundusz pod nazwa Federal
Ship Financing Fund.

Warunkiem udzielenia rzadowej ochrony gwarancyjnej na sfinansowanie
budowy/nabycia konkretnego statku byto do niedawna gléwnie obywatelstwo
amerykanskie armatora-pozyczkobiorcy oraz upewnienie si¢ rzadu, Zze ma on
kwalifikacje, warunki i §rodki do eksploatacji nabytego statku pod flaga USA
w obshudze handlu morskiego lub dla innych celow, shuzacych narodowemu
przemystowi morskiemu (statki rybackie, pasazerskie, holowniki, jednostki
przemystu off-shore etc.). Oczywiscie jednostka chroniona gwarancja rzadowa
musiata by¢ budowana w stoczni amerykanskiej. Jednak na mocy ustawy
The National Shipbuilding and Convertion Act of 1993 (zwanej skrétowo
Shipbuilding Act), uprawnienia Title XI Guarantee zostaly rozciagniete réwniez
na statki budowane na eksport, a wigc zamawiane w stoczniach USA przez
zagranicznych armatoréw. Ponadto gwarancje mogg takze obejmowaé kredyty
zaciagnigte przez wlascicieli stoczni amerykanskich na ich rozbudowe czy tez
modernizacjg.
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Wszelkie gwarancje udzielone w ramach tego programu maja oczywiscie
zabezpieczenie hipoteczne (mortgage) na obiekcie, na sfinansowanie ktérego
zostaly udzielone. Wysokos¢ gwarancji moze sigga¢ 75%, a nawet do 87,5%
kosztéw budowy/przebudowy danej jednostki, w zalezno$ci od jej rodzaju i
przeznaczenia. ROwniez statki, ktorych budowa byla subsydiowana w ramach
CDS, moga korzystac z tych gwarancji kredytowych.

Szeroki program gwarancji finansowych dla prywatnych inwestycji
tonazowych byl pomyslany jako forma skutecznego wspierania sklonnosci
inwestycyjnych armatoréw amerykanskich, a takze jako sposob na ograniczenie
rzadowych subsydiow dla budownictwa okrgtowego (CDS).

Kongres ustalit gomy pulap na dopuszczalna, laczna sume ochrony
gwarancyjnej w ramach Federal Ship Financing Fund — nie moze ona by¢
wyzsza niz 12 mld USD. W ramach tego pulapu do 3,0 mld USD mogg siggac
gwarancje przyznane na statki budowane na eksport oraz 850 mln na statki
rybackie.

7. INNE USTAWOWE FORMY WSPIERANIA
NARODOWEJ FLOTY HANDLOWE]

Wsréd innych, majacych ustawowe usankcjonowanie form posredniej
pomocy rzadu na rzecz prywatnej floty handlowej, na uwagg zashuguja trzy
nastepujace przedsigwzigcia:

- ubezpieczenie statkow, tadunkow i zatog od ryzyka wojennego;
« ponoszenie kosztow instalowania na statkach urzadzen ,,S”;
- finansowanie Akademii Marynarki Handlowe;.

UBEZPIECZENIE WOJENNE

Administracja Morska zawiaduje, odnawianym co kilka lat na mocy uchwat
Kongresu, programem ubezpieczen od ryzyka wojennego dla armatorow
amerykanskich, eksploatujacych statki w zagranicznych przewozach morskich
USA. Jest to tzw. War-risk Insurence Program.

Z rzadowego ubezpieczenia od strat i1 szkdéd wyrzadzonych statkom,
fadunkom i zalogom w wyniku dzialan wojennych moga korzystac armatorzy
wtedy, gdy ubezpieczenie si¢ od takiego ryzyka w komercyjnie dzialajacych
firmach ubezpieczeniowych jest dla nich trudno dostgpne ze wzglgdu na
wygérowane koszty takiego ubezpieczenia. Istot¢ tego ubezpieczenia w
raportach Administracji Morskiej okresla si¢ nastgpujaco: The program insures
operators and seamen against losses resulting from war, or war-like actions,
during periods when commercial insurance is not available on reasonable
terms and conditions.
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Podejmujac sig tego ubezpieczeniowego serwitutu, wladze federalne miaty
na wzgledzie konieczno$¢ zapewnienia w miar¢ normalnych warunkow
przewozu tadunkéw w obrotach morskich USA, réwniez w czasie 1 w rejonach
zagrozen wojennych.

Na uwage zastluguje zasada i1 praktyka, ze z war-risk insurence programe
moga korzystaé¢ takze armatorzy USA, eksploatujacy swoje statki pod obcymi
banderami. Odnosi si¢ to do statkoéw znajdujacych si¢ pod tzw. Effective United
States Control (EUSC). Rejestr tych statkbw prowadzi Ministerstwo Obrony
(DoD). Jego autorstwa jest tez sama koncepcja EUSC. Przyjmuje sig, ze statki
objete tym rejestrem moga by¢ wykorzystane przez wladze USA in the event of
national emergency. Jak widaé¢, z tej formy posredniego protekcyjnego wsparcia
moga korzystac¢ takze amerykanskie statki eksploatowane pod obcymi flagami.

URZADZENIA SPECJALNE -,S”

Na niektérych statkach handlowych budowanych dla armatoréw
amerykanskich instalowane jest specjalne wyposazenie, badz dodatkowe
urzadzenia, przydatne dla celow obrony narodowej. Lista takich urzadzen ,,S”
jest dos¢ dluga i obejmuje przykladowo: dodatkowe wyposazenie radio-
telekomunikacyjne dla plywania w nocnych konwojach, zwiekszona sile nosng
dzwigow statkowych, czy zastosowanie materialdow odpornych na silne
wstrzasy. Zgodnie z obowiazujacymi przepisami, koszt tego typu instalacji i
wyposazenia ,,S” jest ponoszony w calosci z dotacji budzetowych. Nawet jesli
statek budowany byt przy wsparciu programu CDS, wydatki na takie instalacje
nie sa wliczane w cigzar subsydium.

FINANSOWANIE SZKOLNICTWA MORSKIEGO

Cywilne szkolnictwo wyzsze w USA jest w duzej czegéci prywatne. Nawet w
publicznych uniwersytetach i college’ach za naukeg pobierane sa oplaty. Jednym
z nielicznych wyjatkow jest wiasnie Akademia Marynarki Handlowej (US
Merchant Marine Academy) w Kings Point (stan NY). Uczelnia ta jest
finansowana w caloéci przez pafistwo, a koszt jej utrzymania jest czescia
budzetu Administracji Morskiej. Roczny nabdr wynosi okoto 300 stuchaczy.
Akademia istnieje od roku 1943, a jej absolwenci z licencjg US Coast Guard i
najnizszym stopniem oficerow pokladowych lub/oraz maszynowych marynarki
handlowej 1 tytulem zawodowym bachelor of science sa zatrudniani przede
wszystkim na statkach handlowych pod flaga USA. Maja oni obowiazek
pracowac tam przez pig¢ lat, a ponadto przez osiem lat figuruja w rejestrze
rezerwy marynarki wojennej i moga by¢ przez niag wezwani do stuzby w Navy.
Absolwenci tej uczelni sa rowniez zobowigzani do ponawiania co pigé lat
licencji stuzby granicznej — US Coast Guard.
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Oprocz utrzymywania tej uczelni, Administracja Morska udziela wydatnej
pomocy finansowej szesciu stanowym akademiom morskim, majacym swoje
siedziby w wigkszych osrodkach portowo-morskich USA.

Obok kosztéw ponoszonych na szkolnictwo morskie, Administracja Morska
co roku finansuje takze badania naukowe zwiazane z transportem morskim.
Odpowiednie tematy badawcze sa zlecane réznym uczelniom i instytucjom
badawczym w ramach Research and Development Program Studies.

8. ADMINISTRACJA MORSKA USA
JAKO STRAZNIK INTERESOW FLOTY HANDLOWEJ USA

W trakcie prezentowania form i narzedzi wspierania amerykanskiej floty
handlowej, kilkakrotnie przywotano nazwe Administracji Morskiej. Wypada
wigc wyjasni¢ co 1 jaki podmiot instytucjonalny kryje si¢ za tym ogolnie
brzmigcym okresleniem.

Ot6z Administracja Morska — Maritime Administration (skrétowo MarAd)
jest samodzielnym organem rzadu federalnego USA, funkcjonujacym w
strukturze  organizacyjnej Ministerstwa  Transportu  (Department of
Transportation — DOT). Organ ten zostat utworzony w 1950 roku jako kolejny
nast¢pca kilku poprzednich agend transportowych wiladz federalnych. W jego
gestii leza sprawy transportu morskiego a zwtaszcza morska flota handlowa’.
To wlasnie do MarAd’u nalezy sprawowanie funkcji nadzorczo-kontrolnych,
jak rowniez bezpoSrednio wykonawczych, zapewniajacych realizacje
omoéwionych uprzednio ustawowych form i narzedzi dla nalezytego utrzymania
1 pozadanego rozwoju narodowej floty handlowej, a takze dwoch innych
segmentow amerykanskiego maritime industry, do ktérych naleza porty morskie
1 przemyst okretowy.

A oto jak dostownie okres$lono misje Administracji Morskiej w aktualnym tekscie
na stronie internetowej tej instytucji (http://www.marad.dot.gov/mission.html):

To stengthen the U.S. maritime transportation system - including
infrastructure, industry and labor — to meet the economic and security needs of
the Nation. MARAD programs promote the development and maintenance of an

3 MarAd jest jednym z dwodch gléwnych organéw federalnych, wspolodpowiedzialnych za
realizacjg ustawowych zasad i zalozen polityki morskiej USA. Drugim jest Federalna Komisja Morska
(Federal Maritime Commision - FMC) utworzona w 1961 r., podlegajaca bezposrednio prezydentowi
USA. Odpowiada ona za nadzorowani¢ 1 egzekwowanie norm ustawodawstwa Zeglugowego,
okreslajacych zasady i wymogi wzajemnych stosunkéw pomigdzy armatorami liniowymi i
zaladowcami operujacymi w handlu morskim USA. Najtrafniej okre§la si¢ FMC jako organ realizujacy
wymogi regulacyjnego nurtu polityki zeglugowej; MarAd jest nadzorca i egzekutorem nurtu
promocyjno-ochronnego tej polityki.
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adequate, well-balanced United States merchant marine, sufficient to carry the
Nation’s domestic waterborne commerce and a substantial portion of its
waterborne foreign commerce, and capable of service as a naval and military
auxiliary in time of war or national emergency. MARAD also seeks to ensure
that the United States maintains adequate shipbuilding and repair services,
efficient ports, effective intermodal water and land transportation systems, and
reserve shipping capacity for use in time of national emergency.

W przytoczonym wyzej tekscie, ponownie zaakcentowano rolg i znaczenie
narodowej floty handlowej, a takze portéw morskich i stoczni, nie tylko dla
obstugi amerykanskiego handlu morskiego, ale takze dla potrzeb obronnych —
in time of national emergency.

Obok tych ustawowo okreslonych obowigzkow i powinnosci cigzacych na
MarAd jako rzadowym organie wladzy wykonawczej, w praktyce spelnia ona i
inne zadania wynikajace nie tyle z litery co ,,ducha”, czyli ogélnej filozofii
promocyjnych ustaw zeglugowych USA. Tak wigc do MarAd’u nalezy
negocjowanie bilateralnych traktatow i porozumien zeglugowych. Chodzi w
nich z reguly o zapewnienie statkom pod flaga USA nalezytego udzialu w
przewozach tadunkéw bedacych przedmiotem wzajemnej wymiany towarowe;j.
Takie negocjacje nad odnowieniem traktatow zeglugowych prowadzi ostatnio
MarAd z odpowiednimi resortami Chin i Rosji.

Ponadto do zadan MarAd’u nalezy marketing i promocja floty narodowe;j
wsrod zatadowcow amerykanskich, a takze zagranicznych. Chodzi tu o
zjednywanie ich do wybierania ustug przewozowych amerykanskich armatorow
liniowych. Ten promocyjny obszar aktywno$ci MarAd’u na rzecz floty
narodowej jest w ostatnich latach szczegoélnie upowszechniany. Najczestszymi
formami i metodami tej dziatalnosci sa:

« osobiste kontakty pracownikéw MarAd’u z zaladowcami i informowanie ich

o ofertach przywozowych amerykanskiej zeglugi liniowej;

« system informacji (market lead system) o duzych kontraktach zaladowcow

USA;

« publikowanie i kolportowanie materialow promujacych interesy narodowej
floty wsrdod zatadowcow (np. broszury z hastami Ship American);

« uroczyste wyrdznianie honorowe zatladowcow, ktorzy znaczaca czgs¢ swych
tadunkoéw przewoza na statkach USA.

Wszystkie te formy dzialalnosci objgte sa tzw. Marketing Program
Administracji Morskie;j.

Majac $wiadomos$¢, ze niektore z form i metod dziatalno$ci promocyjno-
-ochronnej na rzecz wilasnej floty, w tym zwlaszcza system bezposrednich i
posrednich subwencji, nosza wyrazne znamiona protekcjonizmu zeglugowego,
Stany Zjednoczone prowadza takze regularne badania nad formami i
narz¢dziami protekcyjnej pomocy i ochrony udzielanej wiasnej zegludze
morskiej w innych krajach. Ich wyniki sg publikowane w wydawanym co kilka
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lat przez MarAd opracowaniu zatytulowanym Maritime Subsidies. W ostatniej
publikacji z 1993 roku badaniem objgto blisko 60 panstw, liczacych sie
partnerow handlowych USA i wyspecyfikowano 15 form narzgdzi pomocy, do
ktorych wybidrczo uciekaja si¢ poszczegdlne kraje. Taki monitoring zjawisk
natury protekcjonizmu zeglugowego w skali $wiatowej daje mozliwoscé
porownania wlasnej polityki zeglugowej w tym zakresie z dzialalnoéciag w tej
sferze innych panstw.

9. UWAGI KONCOWE

Na =zakonczenie wskazane jest ukazanie, czy te wszystkie zabiegi
wspierajace interesy wiasnej floty handlowej okazujg si¢ efektywne i na ile.
Najlepszymi miernikami, jakimi tu mozna si¢ poshuzy¢ to stan posiadania floty
operujacej pod flaga USA i jej udzial w przewozach tadunkéw amerykanskiego
handlu zagranicznego, zwlaszcza tych przypadajacych na zegluge liniowa.

Z informacji publikowanych w corocznych raportach MarAd’u wynika,
ze wielkos$¢ tonazu (liczona w DWT) floty zarejestrowanej pod flaga narodowsa
na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat nie wykazywata liczacego si¢ wzrostu.
W roku 2002 bylo to nieco ponad 30 mln DWT. Spadlo wiec jej miejsce w
rankingu krajoéw, pod flaga ktérych zarejestrowane sa morskie statki handlowe.
Dzieje sie tak pomimo faktu, ze wolumen adunkow amerykanskich obrotéw
zagranicznych droga morska z roku na rok ulega wzrostowi. W roku 2000 byto
to blisko 1,2 miliarda ton, w tym prawie 150 mln ton stanowity tadunki w
zegludze liniowej. W konsekwencji udziat floty w tych przewozach ogélem
ksztattuje si¢ od lat na poziomie zaledwie kilku procent i to z tendencja
spadkowa. Nawet w tych najbardziej promowanych przez MarAd przewozach
zegluga liniowa, od 1996 roku wskaznik ten nie przekracza 10%.

Z przytoczonych faktow wynika, ze skutecznos¢ tej promocji i ochrony nie
jest wielka. Totez na forum Izby Reprezentantéw i Senatu Kongresu USA co
pewien czas pojawiaja sie glosy wzywajace do zawierania z krajami, gtéwnymi
partnerami handlowymi, bilateralnych porozumien typu cargo sharing
agreements, w ktorych zagwarantowatoby sig okreslony procentowo, pozadany
udzial w przewozach dla statkow amerykanskiej floty handlowe;.

Odnotujmy jednak fakt, ze liczba i tonaz laczny statkéw nalezacych do
kapitalu amerykanskich armatorow, a zarejestrowanych pod tzw. wygodnymi
flagami, ponad dwukrotnie przewyzsza stan zarejestrowany pod flaga USA.
Mozna zatem stwierdziC, ze wysokich kosztéw eksploatacji statkéw pod flaga
narodowg w poréwnaniu z flagami ,tanich bander” nie sa w stanie
zrownowazy¢ protekcyjno-promocyjne wspieranie jej w ramach calej
promotional shipping policy, realizowanej pod nadzorem MarAd’u.
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Tendencje liberalizmu Zeglugowego w skali globalnej okazuja sie
mocniejsze niz poczynania natury protekcjonistycznej podejmowane w
poszczegolnych krajach morskich, a Stany Zjednoczone sa tego wyraznym
dowodem.

PROTECTION AND SUPPORT FOR THE NATIONAL
MERCHANT FLEET IN THE USA MARITIME CODE
(Summary)

The phenomenon of protectionism in the international merchant marine has
a long history. The USA is one of several countries that has, for many years,
supported its national merchant fleet using various means. The author presents
the history of protectionist US merchant marine legislation, beginning with
President Washington and the first American Congress. The outline of these
practices in the USA demonstrates that legislative acts regarding cargo
provisions have the longest history.

The Merchant Marine Act of 1936 played a fundamental role in the
development of the financial aid system for the US merchant fleet. Additionally,
tax deductions designed to stimulate investment were available to ship owners.
US federal government loan guarantees for American ship owners are one of
the most universal forms of indirect support for the private merchant fleet.
Other legislative means for supporting the national merchant fleet include war
insurance, special arrangements, and the financing of maritime schools.

The measures taken to support the interests of its own fleet have not proven
to be effective. The tonnage of the fleet registered under the American flag has
not increased significantly.





