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KONCEPCJA PRAWNA
»DRUGIEGO REJESTRU” OKRETOWEGO
W RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

W pracy zostata przedstawiona koncepcja prawna utworzenia w Rzeczypospolitej Polskiej
tzw. , drugiego rejestru”, nazwanego Rejestrem Zeglugi Miedzynarodowej. Autor analizuje
zjawisko ,,drugich rejestrow” jako formy wspierania flot narodowych i zwraca uwage, ze jest to
reakcja tradycyjnych panstw morskich na rozwdj rejestréw otwartych w panstwach dogodnej
bandery.

Podjeto takze probe klasyfikacji réznych rejestréw okretowych, wystepujacych w praktyce
zeglugowej. Szczegdlny nacisk potozono na polityke rejestrowq Unii Europejskiej, ktora jest
wyrazem wypierania wtasnych flot przez panstwa cztonkowskie. Nawigzano do zasad miedzyna-
rodowych, dotyczqcych rejestracji statkéw, zawartych w konwencji UNCTAD z 1986 r. o warun-
kach rejestracji statkow.

Oméwiono szczegbtowo polskie przepisy dotyczqce przynaleznosci statku i rejestru okreto-
wego, zawarte w nowym kodeksie morskim z 18 wrzesnia 2001 r. Wyeksponowano ,, otwartosé¢”
polskiego rejestru okretowego i potencjalng tatwosé uzyskiwania polskiej bandery.

Czesciq niniejszego opracowania sq fragmenty autorskiego projektu ustawy o Rejestrze
Zeglugi Migdzynarodowej. W swietle tego projektu polski , drugi rejestr” miatby byé rejestrem
dodatkowym, o charakterze specjalnym, Scisle zwiqzanym z podstawowym, narodowym rejestrem
okretowym. Zasadniczym celem rejestru bytoby zwigkszenie konkurencyjnosci miedzynarodowej
polskich armatoréw, przez stworzenie im szeregu preferencji natury podatkowej i innej.
Armatorzy statkéw wpisanych do Rejestru Zeglugi Miedzynarodowej placiliby z tytutu ich
eksploatacji jedynie podatek tonazowy, a w stosunku do czlonkow zatogi tych statkéw nie miatby
zastosowania szereg przepisow polskiego prawa pracy.

1. UWAGI WSTEPNE

Przygotowanie koncepcji prawnej tzw. ,,drugiego rejestru” nie nalezy w Polsce
do zadan fatwych, mimo istnienia wielu takich rejestrow na $wiecie. Proby
podejmowano wielokrotnie, bez wigkszych rezultatéw'. Nie ulega jednak watpli-

]Powsta%y projekty odpowiednich przepiséw opracowane przez: Komisj¢ Kodyfikacyjna Prawa
Morskiego, M. H. Koziriskiego, J. Kubickiego, tzw. armatorski i inne.
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wosci, ze reanimacja polskiej floty narodowej jest kwestia niezwykle istotna.
Juz nie tylko wzgledy ekonomiczne czy prestizowe, ale wrecz bezpieczenstwo
narodowe przemawiaja za tym, ze bialo-czerwona bandera nie powinna zniknaé
z morz i oceanow.

Problematyka rejestru okretowego jest jednym z kluczowych zagadniefi prawa
morskiego. Rejestr okretowy wiaze sie z kwestiami administracyjnymi, a moze
jeszcze bardziej z prawem morza, ma takze aspekty typowo cywilnoprawne.
Ponizsze rozwazania nie bgda wszakze dotyczy¢ jedynie powyzszej problematyki,
lecz przede wszystkim morskiego prawa gospodarczego®. Rejestry okrgtowe staty
si¢ bowiem waznym instrumentem interwencjonizmu panstwowego w gospodarce
morskiej. Narastajace zjawisko nieuczciwej konkurencji statkow eksploatowanych
pod dogodnymi banderami (flags of convenience), wymusza kontrakcje ze strony
pafistw tracacych tonaz w wyniku postepujacego reflaggingi’.

Takze Polska winna dokona¢ préby zwigkszenia atrakcyjnosci swojej bandery.
Czy jednak zaproponowane ponizej rozwigzania prawne moga stanowi¢ panaceum
w istniejacej sytuacji — nalezy jednak watpi¢. Po raz kolejny trzeba bowiem
zauwazy¢, Ze norma prawna nie ma mocy sprawczej, jest co najwyzej instrumentem
do realizacji okreslonych celéw. Musi przeto istnie¢ kompleksowy plan rozwoju
polskiej floty narodowej, jako wazny element w ramach szeroko rozumianej
polityki gospodarczej panstwa®.

[stotnym argumentem przemawiajacym za ponownym podjeciem tego tematu
badan i przygotowaniem konkretnych propozycji legislacyjnych jest — prezento-
wany przez rzad — program majacy na celu rozwdj przedsigbiorczosci. Jesli udatoby
si¢ wprowadzi¢ do pakietu rzadowych projektéw ustaw, zwiazanych ze wspoma-
ganiem przedsiebiorcéw, ustawe o Rejestrze Zeglugi Migdzynarodowej, to pomyst
ten miatby o wiele wigksze szanse niz ustawa lobbowana jedynie przez $rodowiska
zwigzane z Zegluga morska. Naturalnie, propozycja ,.drugiego rejestru” musi by¢
skorelowana z innymi zmianami w prawie gospodarczym.

Nie mozna takze zapominaé, ze zacheta do podnoszenia polskiej bandery
nie moga by¢ jedynie okreslone preferencje dla armatorow. Bez watpienia nie uda
sie ,,przebi¢” w tej dziedzinie istniejacych rejestrow panstw dogodnej bandery.
Na rynkach zeglugowych mamy obecnie wrecz ,handel suwerennoscia”. Bandera

*Na temat pojecia morskiego prawa gospodarczego zob. blizej: M. H. Kozinski, Morskie prawo
gospodarcze, Gdynia 1999, cz.1, s. 24 i nast. oraz tegoz, Morskie prawo gospodarcze, Prawo Morskie,
2000, t. XIV, s. 7 i nast.

3W literaturze zwraca si¢ uwage, ze zjawisko to nie jest zupelnie nowe i mialo juz miejsce,
np. w wypadku armatorow greckich (gdy Grecja byla pod panowaniem tureckim), ktérzy wyko-
rzystywali bandere rosyjska, bandera panamska stuzyla zas do omijania amerykarskich przepiséw
prohibicyjnych, por. E. du Pontavice, P. Cordier, La mer et le droit, Paris 1984, s. 137, zob. takze:
J. Lopuski, Wstep do teorii wspétczesnego prawa morskiego [w:] Prawo morskie, t. I, Bydgoszcz
1996. s. 163. Obrong intereséw tradycyjnych panstw morskich przed przeflagowywaniem-statkéw,
jako glowny argument utworzenia norweskiego ,,drugiego rejestru” podaje R. Kappel, The Norwegian
International Ship Register. A New Approach of a Traditional Shipping Nation, Bremen 1989, s. 28-29.

4Przykladem takiego opracowania moga by¢ Zatozenia programu zwigkszania migdzynarodowej
konkurencyjnosci polskiego transportu morskiego, Material do rozpatrzenia przez Komitet Ekono-
miczny Rady Ministréw, MTiGM, Warszawa, listopad 1995.
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stala si¢ towarem dla panstw trzeciego $wiata, a poniewaz podaz jest duza,
dochodzi do coraz wigkszej migdzy nimi konkurencji.

Nalezy réwniez pamigta¢, ze wpis do projektowanego ,drugiego rejestru”
w Rzeczypospolitej Polskiej oznaczal bedzie wybér calego polskiego systemu
prawnego, a mozna wrecz powiedzie¢ — wejscie w polskie ,,Srodowisko gospo-
darcze”. Nasuwa si¢ pytanie, czy owo Srodowisko jest przyjazne dla przedsiebior-
czosci, czy przedsigbiorca moze w nim efektywnie dziata¢, majac do dyspozycji
stabilny i jasny system prawa, skuteczny system wymiaru sprawiedliwosci, przy-
jazna i profesjonalng administracje¢ etc. Dodajmy postepujacy kryzys gospodarczy,
rosnace bezrobocie, a, co za tym idzie, wyrazne zmniejszenie zapotrzebowania
na przew6z morski z polskich i do polskich portéw, brak inwestycji infrastruktu-
ralnych, podnoszacych znaczenie morskiego ogniwa faficucha transportowego.
Wszystko to sprawia, ze atrakcyjnos¢ polskiego drugiego rejestru moze by¢ bardzo
watpliwa.

Poza tym zasadnicze czynniki atrakcyjnosci rejestracji pod dogodnymi ban-
derami, jak si¢ wydaje, mogg byé w naszym kraju wykorzystane przy konstruo-
waniu projektu przepisow o drugim rejestrze w bardzo ograniczonym zakresie.
W obecnej sytuacji budzetowej nie da si¢ stworzy¢ w Polsce ,raju podatkowego”
(tax haven) dla armatoréw. Silne zwiazki zawodowe, ktdre skutecznie blokuja — jak
dotychczas — rozluznienie regulacji z zakresu prawa pracy, uniemozliwia zapewne
dalej idace ograniczenia kosztéw zalogowych. Zreszta jakiekolwiek proby zatrud-
niania na statkach drugiego rejestru wylacznie ,taniej sity roboczej” spowodowa¢
mogg uzasadnione protesty wielu tysigcy bezrobotnych, polskich marynarzy. Nie
sposdb sobie takze wyobrazi¢, by Polska mogia zaakceptowac jakiekolwiek formy
oszczedzania przez armatoréw na kosztach bezpieczenstwa morskiego i ochronie
Srodowiska. Przypomnie¢ réwniez wypada, ze Rzeczpospolita Polska jest strong
Konwencji o prawie morza z 1982 r., co naktada na nasz kraj okreslone obowiazki
wobec statkéw podnoszacych polska bandere’. Jak wida¢, niewielkie jest pole
manewru legislacyjnego, majacego stworzy¢ dla armatoréw ,rodzaj enklawy
prawnej”, zapewniajacej polskiej flocie warunki, pozwalajace skutecznie wspol-
zawodniczy¢ na migdzynarodowym rynku zeglugowym.

Zanim jednak przejdziemy do wspomnianych propozycji legislacyjnych nalezy
sprobowaé usystematyzowaé szereg kwestii dotyczacych rejestréw okretowych,
albowiem w praktyce istnieje wiele niejasnosci z tym zwiazanych.

2. PROBA KLASYFIKACJI REJESTROW OKRETOWYCH

Rejestry okretowe mozna klasyfikowaé, wykorzystujac rézne kryteria. Miedzy
innymi kryterium takim moze by¢ charakter prawny rejestru. Niektore rejestry maja
charakter wylacznie administracyjny, bedac rodzajem ewidencji statkéw, inne

SM.H.Kozinsk i, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2002, s. 20-21.
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spetniaja dodatkowo funkcje typowe dla morskiego prawa cywilnego, jak np.
ujawnianie praw rzeczowych na statkach i innych ograniczen w rozporzadzaniu
statkami. Sa rejestry prowadzone w trybie administracyjnym, a inne maja charakter
sadowy lub quasi-sadowy. Waznym kryterium podziatu staje si¢ obecnie statos¢ lub
tymczasowos$¢ wpisow w rejestrze. Nie bez znaczenia jest takze lokalizacja organu
rejestrowego, nierzadko polozonego poza terytorium panstwa bandery. Wreszcie
istotng sprawa jest to, czy rejestr jest rejestrem publicznym, majacym oficjalny
status pafnstwowy, czy coraz czgsciej rejestrem wrecz komercyjnym, w ktérym bez
trudu mozna kupi¢ sobie prawo do bandery.

Na podstawie analizy J.Eopuskiego® wyrézni¢ mozna nastepujace formy

rejestréw okretowych:
e rejestr pierwszy:

— rejestr zamknigty (publiczny, do ktérego obowiazkowo wpisuje sie statki
powiazane wlasnosciowo i osobowo z panstwem bandery, dopuszczajacy
wylacznie jedna rejestracj¢ i jedna przynaleznos$¢ statku),

— rejestr otwarty (publiczny, dopuszczajacy podwojna rejestracje statku i jedng
przynaleznos¢, zakladajacy istnienie rejestru statego i tymczasowego);

e rejestr drugi:

— rejestr specjalny stanowiacy instrument, zapewniajacy flotom narodowym
wigksza konkurencyjnos¢ bez koniecznosci zmiany przynaleznosci; rejestr
dodatkowy tylko dla statkéw o przynaleznos$ci wynikajacej z rejestru podsta-
wowego,

— rejestr migdzynarodowy stanowigcy instrument, zapewniajacy armatorom
uprawiajacym zegluge migdzynarodowa korzystniejsze warunki niz innym
armatorom; rejestr ten jest samodzielny, niezalezny od rejestru podstawo-
wego; statki wpisane do tego rejestru nie zmieniaja przynaleznosci i pod-
legaja porzadkowi panstwa bandery z wyjatkiem spraw okreslonych przez
przepisy rejestrowe;

e rejestr otwarty sensu stricto:
— synonim rejestru panstwa ,,dogodnej bandery”;
e rejestr ponadnarodowy:
— rejestr, ktory opiera si¢ na przynaleznosci ponadnarodowej np. EUROS, czyli

Community Ship Register,
— dodatkowy, $wiatowy rejestr miedzynarodowy (International Shipping
Register).

Wedtug V. Powera’ istnieja nastepujace rejestry okretowe:
e tradycyjne rejestry narodowe;
e tradycyjne rejestry otwarte;

®Por. J. Lopuski, Wstep do teorii..., s. 179-189.
"Por. V.1.G.Power, EC Shipping Law, London — Hong Kong 1998, s. 175.
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s rejestry offshore;
e rejestry migdzynarodowe.

Tradycyjne rejestry narodowe (traditional home registries) definiuje on jako
»rejestry, do ktorych wpisywane sg statki bedace wlasnoscia lub zarzadzane przez
osoby, majace siedzibg w panstwie rejestracji”.

Drugim rodzajem rejestréw sa wediug tego autora tradycyjne rejestry otwarte
(traditional open registries), do ktérych zalicza rejestry: Bahaméw, Bermudéw,
Kajmandw, Kostaryki, Cypru, Hondurasu, Hongkongu, Libanu, Liberii, Male-
diwow, Malty, Antyli Holenderskich, Panamy, Seszeli, Singapuru i Somalii.
Wedtug niego najlepszym kryterium uznania rejestru za otwarty w powyzszym
znaczeniu stanowi tzw. Rochdale Report®. Wedtug powyzszego opracowania rejestr
f.o.c. charakteryzuje si¢ tym, ze:

— panstwo rejestru pozwala na rejestracje statkéw nie bedacych wiasnoscia
lub niekontrolowanych przez swoich obywateli;

— wpis do rejestru jest wyjatkowo latwy; np. mozliwe jest to w urzedzie
konsularnym tego panstwa’;

— podatki od zarejestrowanego statku sg obnizone lub catkowicie zniesione;
oplaty rejestrowe oraz roczne sa niskie i zalezg od tonazu statku. Udzielane bywaja
nierzadko gwarancje zwolnien podatkowych na przysziosé;

— panstwa rejestrujace statki sa zwykle bardzo male i nie maja zapotrzebo-
wania na tonaz rejestrowany pod wilasng bandera, wptywy za$ z udzielania bandery
stanowig znaczna czg¢s¢ ich dochodéw;

— obsadzanie statkéw zaloga ztozong z cudzoziemcow jest dozwolone;

— panstwo rejestrujace nie posiada odpowiedniego aparatu administracyjnego,
zapewniajacego efektywng kontrole nad statkami wpisanymi do rejestru i nad
eksploatujacymi je przedsiebiorcami.

Tak wiec mozna przyjaé, ze ,,otwarto$¢” wielu obecnie istniejacych rejestrow
Jac, Y )

trzeba utozsamiaé z pojeciem ,,dogodnej bandery”'°.

8 Chodzi o raport lorda Rochdale kierujacego Committee of Inquiry into Shipping z 1970 r.

’Dla ulatwienia akwizycji bandery kampuczanskiej rejestr tego parstwa prowadzony jest
w Singapurze. Nie jest to zreszta nic nowego, gdyz rejestr liberyjski utworzono w Nowym Jorku.

lOlemy wiele definicji f.0.c., warto przytoczy¢ dwie: ,,a flag of any country allowing the registration

of foreign owned and foreign controlled vessels under conditions which, for whatever reasons, are
convenient and opportune for the person who are registering the vessels” (A.B.Boczek, Flags of
Convenience — An International Legal Study, Cambridge 1962, s.2), ,,the flag of such countries whose
law allows — and indeed makes it easy — for ships owned by foreign nationals or companies to fly those
flags in contrast to the practice in the maritime countries where the right to fly the national flag is
subject to stringent conditions and involves far-reaching obligations” (The Maritime Transport
Committee of the OECD — Study of the Expansion of the Flags of Convenience and Various Aspects
Thereof). O ekonomicznych aspektach f.o.c. zob. J. Kubicki, Wspéiczesne wygodne bandery, Gdansk
1973; autor ten podaje takze szereg innych okreslen tego zjawiska, z ktérych zdaje si¢ wynikaé
uzasadnienie jego konieczno$ci w zegludze morskiej, np. flags of necessity, flags of surviwal, flags of
attraction; stosuje si¢ jednak takze okreSlenia wyraznie pejoratywne jak bogus maritime flags
czy nawet pirate flags (s. 28-29).
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Trzecim rodzajem rejestrow sa rejestry offshore, ktére zwykle sg tworzone przez
poszczegblne panstwa wysoko rozwinigte w swych dawnych dependencjach lub
koloniach. Ich celem jest uatrakcyjnienie warunkéw prowadzenia dziatalnosci zeglu-
gowej. Przede wszystkim rejestry te charakteryzuje zniesienie szeregu restryk-
cyjnych przepiséw, dotyczacych np. zatrudnienia zatogi, obcigzen fiskalnych etc.
Przyktadem takich rejestrow sa: brytyjskie rejestry na Bermudach, Kajmanach,
Wyspie Man, francuski rejestr na Kerguelen, holenderski na Antylach Holen-
derskich, hiszpanski na Wyspach Kanaryjskich; przyktadem z Dalekiego Wschodu
moze by¢ nowy, koreanski rejestr na wyspie Jeju, potaczony — co bardzo ciekawe —
ze strefa wolnego handlu na tej wyspie.

Czwartym rodzajem rejestrow sa rejestry migdzynarodowe, do ktdrych
V. Power zalicza np. norweski NIS (Norwegian International Ships Register),
dunski DIS (Danish International Register of Shipping) i niemiecki ISR (German
International Ship Register). Najnowszym rejestrem z tej grupy jest drugi rejestr
finski (Finnish Foreign Merchant Shipping Register).

Wedtug B. Jenssena'' rejestry okrgtowe staty sie nowa gateziq miedzynarodowe;
zeglugi morskiej. Sa to dzisiaj, wedlug S.Chapmana'’, ,specyficzne ustugi
morskie”, majace swoj rynek. Na jednej z konferencji poswigconych rejestrom
wysunigto wrecz propozycje boutique rejestrowego, w ktdrym armator miatby
do dyspozycji ofertg zakupu najkorzystniejszej dla niego bandery. R. Carlise wpro-
wadzit — wspomniane wcze$niej — okreslenie handlu suwerennoscia'®. Nic przeto
dziwnego, ze oferta rejestrowa jest coraz szersza, nastgpuja liczne modyfikacje
klasycznych rozwiazan rejestrowych, gdyz panstwa majace dotychczas wylacznie
narodowe rejestry staraja si¢ je ,,wykorzystywa¢ migdzynarodowo”, np. przez
umozliwianie zawieszania prawa do bandery na okres czarteru bareboat lub
tworzenie rejestrow jedynie nazywanych drugimi (so — called second register),
a w rzeczywistosci nie majacych migdzynarodowego charakteru. Tak wiasnie nie-
ktérzy autorzy oceniaja niemiecki ISR'.

"Wpor. B. Jenssen, Rozwdj ,, miedzynarodowych” rejestrow okretowych i ekonomiczne interesy
krajow rozwijajqcych sie, Technika i Gospodarka Morska 1989, nr 4, s. 156.

12S. Chapman, Finding the Right Flag to Fly, Lloyd’s Shipping Economist 1987, nr 6, s. 13 i nast.

BR.Carlisl e, Sovereignity for Sale, Annapolis 1981.

“K.H.Rostek, Anmerkungen zum Gesetzentwurf, ,Hansa” 1988, nr 12, s. 649, twierdzil, ze drugi
rejestr niemiecki jest jedynie wykazem statkow podnoszacych bander¢ Republiki Federalnej, ktére
w pojeciu ustawy o podatku dochodowym sa zatrudnione w zegludze migdzynarodowej. Podobnie
B.Jennsen, op. cit., s. 156. Trzeba przyznaé. ze Gesetz zur Einfiihrung eines zusdtzlichen Registers
fiir Seeschiffe unter der Budesflagge im internationalen Verkehr (Internationales Seeschiffahrisregister
—ISR) z 23.03.1989 r. jest ustawa nad wyraz lakoniczna, sktada si¢ bowiem z jednego merytorycznego
przepisu: dopiero przepisy z 29.05.1989 r. uzupelniajg regulacj¢ dotyczaca drugiego rejestru
o problematyke¢ obsadzania statkbw w zegludze migdzynarodowej zaloga, w sktad ktorej moga
wchodzi¢ obcokrajowcy. Rejestr niemiecki okazal sig¢ na tyle kontrowersyjny, ze byt w 1993 r.
przedmiotem oceny Sadu Wspolnot Europejskich w zakresie zgodno$ci z prawem unijnym, a w 1995 r.
niemiecki Trybunat Konstytucyjny stwierdzil, ze nie jest on sprzeczny z konstytucja.
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3. POLITYKA REJESTROWA UNII EUROPEJSKIEJ

Problematyke bandery krajéow Unii Europejskiej, w tym zagadnienie rejestracji
w narodowych rejestrach tych krajéw, trzeba rozpatrywa¢ w kontekscie przepisow
art. 52-58 Traktatu rzymskiego, deklarujacych znoszenie ograniczen w prowa-
dzeniu dziatalnosci gospodarczej przez obywateli jednego panstwa cztonkowskiego
na terytorium drugiego pafistwa czlonkowskiego. Swoboda dziatalno$ci gospo-
darczej obywateli panstw czionkowskich oraz spotek lub firm, majacych siedzibe,
zarzad lub gléwne przedsigbiorstwo na terenie Unii, obejmujaca zakltadanie
i prowadzenie przedsigbiorstw na catym obszarze Unii, nie podwaza jednak prawa
do formutowania przez poszczegélne kraje warunkéw, uprawniajacych do pod-
noszenia przez statki bandery narodowej. Dlatego wszystkie panstwa UE posiadaja
tradycyjne rejestry narodowe.

Jednym z zasadniczych dokumentéw UE dotyczacych interesujacych nas
kwestii s3 Wytyczne w sprawie pomocy paiistwa dla transportu morskiego
(Community Guidelines on State Aid to Maritime Transport) z 5.07.1997 r."”
Wytyczne przewiduja szereg form pomocy, m.in. dla armatoréw, jakie moga by¢
stosowane przez poszczegllne panstwa cztonkowskie. Rozdzial trzeci mowi
o pomocy fiskalnej i socjalnej. Podkreslajac, ze wiele krajow $wiata wspiera
floty narodowe, wytyczne stwierdzaja, ze panstwa czlonkowskie moga stosowaé
»Specjalne $rodki w celu stworzenia sprzyjajacego klimatu fiskalnego firmom
armatorskim”. Wytyczne wiele mijejsca poswigcaja mozliwosci wspomagania arma-
tor0w w zakresie kosztow socjalnych, m.in. obnizania stawek skladek na ubez-
pieczenie spoleczne zaldég; pomoc panstwa moze polega¢ na obnizeniu tych
naleznosci do zera. Eksponuje si¢ mozliwos¢ pomocy w szkoleniu zatog statkow
morskich, w tym na poziomie akademickim. Warto podkresli¢, ze UE duzy nacisk
ktadzie na tzw. public service obligation and contract, czyli pomoc dla armator6w
narodowych w formie zamodwien publicznych. Wszystkie wyzej wspomniane
instrumenty interwencji panstw cztonkowskich moga byé stosowane do armato-
réw unijnych, a wigc tych, ktorych statki sa wpisane do ,rejestrow panstw czion-
kowskich”. Wytyczne zawieraja wykaz takich rejestrow z podzialem na kate-
gorie:

— wszystkie pierwsze rejestry panstw czlonkowskich,

— dodatkowe rejestry zlokalizowane w panstwach czionkowskich (DIS, ISR, Madeira
International Ship Register — MAR, Canary Island Register); rejestr gibraltarski lraktowany jest
tak jak rejestr panstwa cztonkowskiego,

— inne rejestry, na terytoriach nieobjetych traktatem o UE lub majacych okreslonq autonomi¢
fiskalna, ale ktére w praktyce stanowia first alternative dla statkéw armatoréw panstw czion-
kowskich — Kerguelen, Antyle Holenderskie (terytorium stowarzyszone z UE), Hongkong, Wyspa
Man, Bermudy i Kajmany.

'S0J No €205, 1997/07/05, Notice 97/C205/05; wytyczne te sa rozwinigciem podobnego doku-
mentu z 3.08.1989 r.
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Sztandarowa koncepcja w_zakresie polityki rejestrowej UE jest pomyst utwo-
rzenia jednolitego rejestru unijnego EUROSU'®. Propozycja ta pochodzi z 1989 r.
i do tej pory nie zostata zrealizowana. Celem wprowadzenia tzw. bandery unijne;j
bylo zapewnienie pracy marynarzom z krajéow czlonkowskich i zwigkszenie kon-
kurencyjnosci armatoréw unijnych. EUROS miat takze ujednolici¢ formy pomocy
panstwa dla zeglugi morskiej, dyskontujac doswiadczenia drugich rejestréw panstw
cztonkowskich. Mial to by¢ w zatozeniu jednolity, drugi rejestr dla statkéw
z panstw czlonkowskich UE. Wpis do tego dodatkowego rejestru, dajacego arma-
torom wiele przywilejow, mial zapobiec przeflagowywaniu statkéw bander UE
do rejestrow panstw dogodnej bandery. Statek wpisany do EUROSU miatby
podwdjna rejestracje: w rejestrze narodowym i w EUROSIE.

Projekt EUROSU zostal przyjety przez wiele panstw czlonkowskich bez
zbytniego entuzjazmu'’. Zwlaszcza art. 12 projektu, dotyczacy kosztéw zato-
gowych, ktdry przewidywal, ze stanowiska oficerskie musza by¢ na statkach
EUROSU obsadzone wylacznie obywatelami UE; dotyczy to takze wigkszosci
pozostalej zalogi. Zasada ta na statkach pasazerskich, zwlaszcza w zegludze pro-
mowej, dotyczy¢ miata statkbw odbywajacych zegluge miedzy portami: panstw
cztonkowskich, Morza Srédziemnego, Morza Pétnocnego i Battyku, europejskiego
wybrzeza Atlantyku. Mogloby to podniesé koszty eksploatacji statkéw wpisanych
do EUROSU".

W projekcie przepiséw o EUROSIE zawarto szereg oryginalnych rozwiazan,
ktére moglyby by¢, w czgséci, wzigte pod uwage przy konstruowaniu drugiego
rejestru w Polsce:

- wpisowi podlegalby, na wniosek wiasciciela, statek zarejestrowany w narodowym rejestrze
panstwa czlonkowskiego, jezeli wlasciciel bylby: obywatelem panstwa cztonkowskiego, spotka
utworzona zgodnie z prawem panstwa czlonkowskiego, majaca siedzibg lub miejsce glownego
zakiadu na terytorium UE, spotka utworzong zgodnie z prawem panstwa cztonkowskiego lub
panstwa trzeciego, w ktorej obywatele panstwa czlonkowskiego maja wigcej niz 50% udziatéw;

— statki, ktére moglyby by¢ wpisane do EUROSU, winny mie¢ wigcej niz 500 ton, musza
utrzymac rejestracj¢ w macierzystym rejestrze panstwa cztonkowskiego przez caly czas wpisania
do EUROSU, musza zachowa¢ status wlasnosciowy przez caly ten okres, nie mogg by¢ starsze
niz 20 lat;

— wniosek rejestrowy winien zawiera¢ m.in.: dowod wiasnosci, $wiadectwo pomiarowe,
kopie certyfikatu okrgtowego, pisemng zgod¢ wierzycieli hipotecznych, jesli na statku ciazy
hipoteka morska;

— o rejestracji w EUROSIE winien by¢ zawiadamiany organ prowadzacy rejestr macierzysty
statku;

— w EUROSIE moglyby by¢ rejestrowane statki bedace w czarterze bareboat;

— czlonkowie zatogi statku wpisanego do EUROSU, ktérzy nie sg obywatelami UE, mogliby
by¢ zatrudniani tylko na podstawie uméw zbiorowych, zawieranych ze zwiazkami zawodowymi;

— statki wpisane do EUROSU musiatyby mie¢ aktualne $wiadectwo klasy;

'“Por. B. Heldrin g, The EUROS Flag and Related Issues, European Transport Law 1993, nr 3,
s. 389 i nast.

7v.3. G. Power, op. cit., s. 189-190.

By.1.G. Power, EC Shipping Law, First Supplement to first edition, London, New York,
Hamburg, Hong Kong 1994, s. 20-21.
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— czlonkowie zatég powinni si¢ legitymowa¢ swiadectwami i dyplomami uznanymi przez
panstwa cztonkowskie;

— statki wpisane do EUROSU winny podnosi¢, niezaleznie od swojej bandery narodowe;j,
bander¢ europejska.

4. KONWENCJA UNCTAD
O WARUNKACH REJESTRACJI STATKOW

W 1986 r. pod auspicjami UNCTAD opracowana zostala konwencja miedzy-
narodowa o warunkach rejestracji statkéw'®. Konsekwentnie eksponuje ona problem
tzw. rzeczywistej wiezi (genuine link)”® miedzy statkiem a panstwem jego bandery.
UNCTAD, przeciwstawiajac si¢ praktykom zwigzanym ze stosowaniem ,,dogodnej
bandery”, wielokrotnie zwracalo uwage na przestrzeganie tej fundamentalnej
zasady prawa miedzynarodowego®'. Konwencja poza kryteriami charakterystycz-
nymi dla prawa migdzynarodowego, dodaje dwa wazne elementy, stanowiace
o istnieniu owej wigzi. Statek powinien by¢ wlasnoscig obywateli lub podmiotow
gospodarczych z panstwa bandery przynajmniej w takim stopniu, by umozliwiato to
efektywna kontrol¢ nad statkiem (art. 8). Trudno pogodzi¢ ten przepis ze wspom-
nianymi zasadami prawnymi UE (zasada niedyskryminacji narodowej, wolnosci
podejmowania dziatalnosci gospodarczej, wolnego przeptywu kapitatu). Poza tym
statek musi by¢ obsadzony zaloga zlozona z obywateli panstwa bandery w stopniu
»zadowalajacym” (satisfactory part of the complement consisting of officers and
crew of ships)”. Art.9 konwencji zobowiazuje takze panstwo rejestru do:
przestrzegania zasad zwigzanych z jakoscig i liczebnoscia zatogi statku, majac

" United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships (18.03.1986 r.); konwencja
nie weszla w zycie, albowiem wymaga ratyfikacji co najmniej 40 panstw obejmujacych nie mniej niz
1/4 $wiatowego tonazu, zob. blizej: M. Rzeszewicz, Migdzynarodowa konwencja o warunkach
rejestracji statkéw, Technika i Gospodarka Morska 1986, nr 8-9, s. 394 i nast., K. Dabrowski,
UN Convention on Conditions for Registration of Ships, Polish Maritime News 1988, nr 10, s. 17 i nast.
Doda¢ mozna, ze nie jest to jedyna konwencja dotyczaca problematyki rejestrowej; wpisu praw
rzeczowych na statkach w budowie dotyczy konwencja brukselska z 25.05.1967 r. — Convention
Relating to Registration of Rights in Respect of Vessels under Construction, ktéra takze nie weszia
w zycie, por. J. Mlynarczyk, Unowa o budowe statku morskiego, Gdansk 1978, s. 194 i nast.

20 Kryterium ,.rzeczywistej wigzi” jest charakterystyczne takze dla innych konwencji miedzyna-
rodowych. Konwencja genewska o morzu pelnym z 1958 r. stwierdzata w art. 5(1) There must exist a
genuine link between the State and the ship; in particular, the State must effectively exerscise its
Jjurisdiction and control in administrative, technical and social matters over ships flying its flags”.
Podobnie konwencja z Montego Bay o prawie morza z 1982 r. w art. 91(1) stwierdza ,, Every State shall
fix the conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of ships in its territory, and
for the right to fly its flag. Ships have the nationality of the State whose flag they are entitled 1o fly.
There must exist a genuine link between the State and the ship.

! Zob. raport sekretariatu UNCTAD z 1977 r. — Existence or Lack of Genuine Link between Vessel
and Flag Registry (TD/B/C/.4/168).

2por. I. Lopuski, Wstep do teorii... s. 172.
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na uwadze wymagania bezpieczenistwa morskiego, przestrzeganie warunkéw zatrud-
nienia odpowiadajacych wymaganiom migdzynarodowym, zapewnienie procedur,
pozwalajacych na skuteczne dochodzenie roszczen czlonkéw zatogi od ich praco-
dawcoéw i odpowiednie zabezpieczenie tych roszczen. V. Power twierdzi, ze i ten
przepis godzi w zasady unijne, a konkretnie w zasade swobodnego przeptywu
pracownikéw?>.

Konwencja wymaga takze, by dzialalno$¢ armatorska zwiazana ze statkiem,
podnoszacym banderg tego panstwa, byla prowadzona przez przedsigbiorcg, maja-
cego siedzib¢ zakladu gléwnego (principal place of business) na terytorium
panstwa bandery. Istota rozwiazan konwencyjnych jest powiazanie statku z jednym
panstwem i uznanie za wyjatek podwdjnej rejestracji statku. Mozliwe jest to bo-
wiem tylko w wypadku czarteru bareboat i wymaga czasowej zmiany przynaleznosci.

Parlament Europejski zaproponowat Komisji podjgcie staran o ratyfikacj¢ przez
panstwa czlonkowskie UE konwencji z 1986 r., jakkolwiek zwrécit uwage na szereg
watpliwosci zwiazanych z wdrozeniem tego aktu prawa migdzynarodowego, m.in.
dotyczacych trudnosci okreslania ,,narodowosci” firm armatorskich o kapitale
mieszanym, zarzadzajacych poszczegélnymi statkami®.

J. Lopuski zwré6cit uwage na jeszcze jeden istotny czynnik, utrudniajacy
wprowadzenie niewatpliwie stusznych, chociaz zapewne zbyt malo precyzyjnych,
postanowien konwencji. Chodzi o to, ze ,,dogodna bandera” zapewnia armatorom
tak znaczne korzysci, ze trudno przypuszczaé, by wiaczyli si¢ oni w skuteczne
zwalczanie otwartych rejestréw>.

5. POLSKI REJESTR OKRETOWY

Rejestr okretowy prowadzony jest w Polsce przez izby morskie wiasciwe dla
portu macierzystego statku. Do polskiego rejestru okrgtowego wpisywane sg statki
o polskiej przynaleinosci. Zgodnie z art. 9 § 1 k.m.”® zegluge pod polska bandera
moze uprawia¢ tylko statek o polskiej przynaleznosci. Statkiem o polskiej przy-
naleznosci jest przede wszystkim statek, stanowiacy polska wiasnos¢.

Chodzi tu o statek, bedacy w catosci wiasnoscia Skarbu Panstwa, osoby prawnej
majacej siedzibg¢ w Rzeczypospolitej Polskiej lub obywatela polskiego zamieszka-
tego w Rzeczypospolitej Polskiej. Ponadto nowy k.m. wprowadza mozliwos¢
uznania za statek o polskiej wiasnosci statku wchodzacego w sktad majatku spétki

BV 1.G. Power, op. cit., 5. 183.

2 por. V.J.G. Power, op. cit., s. 180-181.

3. Lopuski, ibidem.

% Ustawa z dnia 18.09.2001 r. — Kodeks morski (Dz.U., Nr 138, poz. 1545).
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osobowej, wpisanej do polskiego rejestru przedsiebiorcow?’. Wyzej okreslone statki
maja obowiazek wpisu do polskiego rejestru okretowego. Niektore statki moga by¢
na mocy rozporzadzenia ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej
zwolnione z tego obowiazku, ale nie dotyczy to statkéw uprawiajacych zegluge
poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Jedynym wyjatkiem od reguty méwiace;j,
ze tylko statek wpisany do polskiego rejestru okretowego moze uprawiaé zegluge
pod polska bandera, jest tzw. $wiadectwo o banderze (art. 36 § 3 k.m.), dajace
to prawo statkowi nabytemu za granica przez okres nie dtuzszy niz 6 miesiecy.

Poza tym statkiem o polskiej przynalezno$ci — na zasadzie fikcji prawnej
wprowadzonej przez ustawodawce, dla ulatwienia uzyskania prawa do polskiej
bandery statkom, ktérych wspétwlascicielami sa osoby zagraniczne — jest statek
uwazany za stanowiacy polska wlasnos¢. Statkiem takim jest statek, bedacy
co najmniej w potowie wlasnoscia polska (art. 73 § 3 pkt 1) lub bedacy wihasnoscia
sp6tki kapitatowej, majacej siedzibe za granica, w ktorej polski Skarb Panstwa, albo
polska osoba prawna lub obywatel polski, zamieszkalty w Polsce, maja udziat
kapitatowy. Prawo nie okresla wysokosci owego udziatlu, a wiec moze on by¢
znikomy, zupelnie symboliczny. W tej kategorii statkow jednak dodatkowym
wymogiem uzyskania prawa do polskiej bandery jest to, by armator takiego statku
mial w Rzeczypospolitej Polskiej miejsce zamieszkania albo siedzibg zaktadu
gtéwnego lub oddziatu. Nastepny wymog rejestracyjny polega na tym, ze wniosek
owpis do polskiego rejestru, jako rejestru statego, winien mie¢ akceptacje
wszystkich wspotwlascicieli, a w wypadku spétki kapitatowej — jej statutowego
organu.

Wreszcie trzecim rodzajem statkdw, ktore moga podnosi¢ polska bandere,
sq statki niestanowiace polskiej wiasnosci, czyli takie, ktére nie majg zadnego
elementu podmiotowego lub wilasnosciowego, laczacego je z naszym krajem.
Chodzi przeto o statki, stanowiace w catosci wiasnos¢ obcych obywateli lub zagra-
nicznych oséb prawnych. Dodajmy, ze statki te sa wpisane do zagranicznych
rejestrow okretowych jako ich rejestrow statych. Otdz prawo polskie pozwala takim
jednostkom na uzyskanie czasowej polskiej przynalezno$ci. W tym wypadku
art. 13 § 1 k.m. stawia przed wnioskodawca szereg warunkéw, od ktorych spetnienia
zalezy wpis do polskiego rejestru okrgtowego. Wnioskodawca musi byé osoba
prawng majacag w Rzeczypospolitej Polskiej siedzibg¢ lub oddziat, badZz osoba
fizyczna zamieszkata w Rzeczypospolitej Polskiej, lub majaca w naszym kraju swoj
oddzial. Musi on przedstawi¢ umowe, na podstawie ktérej bedzie mégt ,,uprawiac
zegluge statkiem we wlasnym imieniu”, czyli, innymi stowy, prowadzi¢ dziatalnos¢
armatorska. Obecnie moze by¢ to kazda umowa, a nie tylko umowa najmu lub
dzierzawy. Kolejnym wymogiem jest zobowiazanie do prowadzenia dziatalnosci

* Ustawa z dnia 15.09.2000 r. — Kodeks spotek handlowych (Dz.U., Nr 94, poz. 1037, z 2001 r.,
Nr 102, poz. 1117) do spétek osobowych zalicza spétki: jawna, partnerska, komandytowg i koman-
dytowo-akcyjna. Ze wzgledu na specyfik¢ podmiotowa trudno sobie wyobrazi¢, by statek stanowit
czes$¢ jej majatku, natomiast pozostale formy dziatalno$ci gospodarczej sa mozliwe do wykorzystania
w zegludze morskiej. Dodajmy, ze k.s.h. wyposaza te spotki w swoista zdolno$¢ prawna, polegajaca
na tym, ze mogg one we wiasnym imieniu nabywac prawa, w tym wlasno$¢ nieruchomosci i inne prawa
rzeczowe, zaciaga¢ zobowiazania, pozywac i by¢ pozywane.
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armatorskiej w Polsce. Nowy k.m. zrezygnowal z istniejacego dotychczas obo-
wiazku zatrudnienia przez armatora takiego statku polskiego kapitana. Ponadto
wnioskodawca winien ztozy¢ urzedowo poswiadczony odpis lub wyciag ze stalego
rejestru statku®®, zawierajacy opis statku, oznaczenie wiasciciela oraz inne dane
z tego rejestru, a w szczegdlnosci wpisane prawa zastawu i ograniczenia w rozpo-
rzadzaniu statkiem. Wreszcie najistotniejszym wymogiem rejestrowym jest przed-
stawienie pisemnej zgody wilasciwych organdw panstwa statego rejestru statku,
wiasciciela statku i wszystkich wierzycieli hipotecznych na nadanie statkowi
polskiej przynaleznosci oraz zapewnienie wlasciwych organéw panstwa statego
rejestru statku, ze w czasie trwania polskiej przynaleznosci statek nie bedzie
uprawniony do podnoszenia bandery tego panstwa. Chodzi o uniknigcie sytuacji —
sprzecznej z regutami prawa migdzynarodowego — ze statek miatby prawo do
podnoszenia wigcej niz jednej bandery. Poza tym — migedzy innymi dla okreslenia
wilasciwosci organu rejestrowego — statek musi mie¢ okreslony port macierzysty
w Polsce na czas posiadania polskiej przynaleznosci. W opisanej wyzej sytuacji
statek jest wpisany jednoczesnie do dwoéch rejestrow: stalego — wiasciwego
ze wzgledu na wiasciciela i tymczasowego — wlasciwego ze wzgledu na armatora.
Oznacza to, ze prawo polskie dopuszcza tzw. podwéjna rejestracje®, z tym,
ze wymaga tylko jednej przynaleznosci statku.

Nie sposob omoéwi¢ w tym opracowaniu wszystkich polskich przepisow
rejestrowych. Warto jedynie przypomnie¢, ze rejestr okrgtowy zawiera obecnie trzy
ksiegi: rejestru statego, tymczasowego i statkow w budowie (art. 25 k.m.). Poza tym
nowy k.m. wprowadzit, nieznang dotychczas, instytucje ,polskiego rejestru
jachtow”, do ktdérego wpisywane sa ,statki morskie stanowiace polska wiasnosé,
uzywane wylacznie do celow sportowych lub rekreacyjnych, o dlugosci kadtuba
do 24 metrow”. Natomiast dla statkéw stanowiacych polska wiasno$¢, nie podlega-
jacych obowiazkowi wpisu do rejestru okrgtowego lub polskiego rejestru jachtow
prowadzony jest rejestr administracyjny. Osobnym zagadnieniem jest rejestr
statkéw rybackich™.

Dla interesujacej nas materii ,,drugiego rejestru” istotne sa jednak jedynie wyzej
omowione kwestie prawne. Z powyzszej analizy wynika niezbicie, ze polski rejestr
okrgtowy daje wyjatkowo duze mozliwosci uzyskania prawa do podnoszenia
polskiej bandery. Mozna powiedzie¢, ze rejestr ze wzgledu na bardzo liberalne
okreslenie ,polskiej wiasnosci statku” ma charakter otwarty. Zagraniczni
armatorzy bez wigkszego trudu mogliby uzyskiwaé polska przynaleznos¢ dla

28Nowy k.m. w art. 13 § 1 pkt 4 i 5 zawiera ewidentny btad, polegajacy na stosowaniu okreslenia
,.staly rejestr statkow™ zamiast ..staly rejestr statku”, a przeciez chodzi o konkretny rejestr macierzysty
statku, starajacego si¢ o polska banderg. Doda¢ mozna, ze kwestionowane sformulowania sa sprzeczne
z trescia definicji ,.stalego rejestru™ zawartej w art. 22 k.m.

2y Mtynarczyk, Prawo morskie, Gdafisk 1997, s. 76, uwaza, ze ,normy kodeksu morskiego
konsekwentnie przestrzegaja zakazu podwojnej rejestracji statku”, ale poglad ten zdaje si¢ wynikaé
z utozsamiania rejestracji z przynaleznoscia; nie sposéb bowiem wyobrazi¢ sobie instytucji czasowej
przynaleznosci i zawieszenia przynaleznosci bez podwdjnej rejestracji.

2 Rejestr ten prowadzony jest na podstawie ustawy z 6.09.2001 r. o ryboléwstwie morskim
(Dz.U., Nr 129, poz. 1441), zob. M. H. Kozinski, Morskie prawo publiczne..., s. 64.



Koncepcja prawna ,,drugiego rejestru” okretowego w Rzeczypospolitej Polskiej 127

eksploatowanych przez siebie statkéw. Niestety, nie bariery prawa morskiego
stanowig przeszkode dla podejmowania tego typu decyzji. Chodzi raczej o to,
ze polski system prawa gospodarczego, finansowego, administracyjnego, a moze
jeszcze bardziej stan polskiej gospodarki, nie tylko zreszta morskiej, nie zachecaja
do korzystania z polskiej bandery. Propozycja stworzenia w Polsce ,drugiego
rejestru” ma by¢ formg motywacji dla zmiany tej niekorzystnej postawy armatoréw.
Tak wigc projektowany Rejestr Zeglugi Miedzynarodowej ma byé bardziej
rejestrem ,,ekonomicznym” niz ,,administracyjnym”.

6. ZALOZENIA PROJEKTU USTAWY
O REJESTRZE ZEGLUGI MIEDZYNARODOWE]

Ustawa o Rejestrze Zeglugi Migdzynarodowej®' oraz zmianie niektérych ustaw
ma za zadanie stworzenie spojnego i trwalego systemu wspierania rozwoju zeglugi
miedzynarodowej uprawianej przez statki o polskiej przynaleznosci. Celowi temu
ma stuzy¢ zapewnienie armatorom tych statkéw szeregu preferencji. Istotnym
elementem systemu miato by¢ powotanie Funduszu Rozwoju Zeglugi Morskiej,
ktory winien by¢ rodzajem ,kota zamachowego”, pozwalajacego na rozwinigcie
idei drugiego rejestru. Niestety, pomyst ten nie uzyskat aprobaty.

W przepisach ogdlnych, poza celami ustawy, sformutowano pojecia o podsta-
wowym znaczeniu dla okreslenia jej zakresu przedmiotowego i podmiotowego.
W rozumieniu ustawy ,,zegluga migdzynarodowa” oznacza wytacznie ,,zegluge
migdzy portami polskimi a portami zagranicznymi lub migdzy portami zagra-
nicznymi”, co wylacza mozliwo$¢ uprawiania kabotazu przez statki wpisane
do drugiego rejestru. Intencjg tego zapisu jest stworzenie zachgty dla preferowanej
grupy armatoréw do obstugi przede wszystkim polskiego handlu zagranicznego
i wyeliminowanie konkurencji z drobnymi armatorami krajowymi, niekorzystaja-
cymi ze wsparcia ustawy, obstugujacymi zeglugowe linie lokalne. Pod naciskiem
okreslonej grupy armatoréw wprowadzono do ustawy fikcje prawna w postaci
pojecia ,zeglugi uwazanej za zegluge migdzynarodowa”. Niewatpliwie, nie
poprawia to spojnosci konstrukcji ustawy, ale umozliwia skorzystanie z jej
przywilejéow, np. takim armatorom, jak Petrobaltic, PRO i inni. Jest to rozwigzanie
dos¢ wyraznie wypaczajace ideg ,,drugiego rejestru” i moze spowodowac, paradok-
salnie, eliminacje z rynku matych polskich armatoréw statkéw specjalistycznych
przez nowych konkurentéw. Poza tym rejestry tego typu nie obejmuja na ogot
matych statkéw, dlatego celowe wydaje sie wytaczenie preferencji Rejestru Zeglugi
Migdzynarodowej w stosunku do statkéw ponizej okreslonego limitu pojemnosci.
Niezwykle burzliwg dyskusje wywotata kwestia wylaczenia z mozliwosci wpisania

3! Autorska koncepcja projektu ustawy zostata przedstawiona na konferencji z udziatem polskich
armatoréw (Gdansk, 18.03.2002 r.) zorganizowanej przez ministra infrastruktury; ponizsze uwagi
uwzgledniaja wnioski, ktére zostaly tam zgloszone.
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do ,drugiego rejestru” dalekomorskich statkéw rybackich. Przytaczano wiele
argumentdw, m.in. ten, ze w UE ta kategoria statkéw korzysta ze odrebnych prefe-
rencji. Zwrdcono uwage armatordw rybackich na fakt wylaczenia przez projekto-
wang ustawe innych niz z niej wynikajace form pomocy publicznej, co moze
okaza¢ si¢ dla nich niekorzystne. Mimo tej argumentacji przewazyta koncepcja
niewylaczania z Rejestru Zeglugi Miedzynarodowej statkéw rybackich.

Pozostate okreslenia zawarte w art. 2 eksponuja $cisty zwiazek ustawy z Kodek-
sem morskim z 2001 r. Dzigki temu powigzaniu zachowana zostaje jednolitosé
polskiego prawa morskiego i unika si¢ powtarzania w ustawie szeregu regulacji
zawartych w k.m. Projekt zaklada, ze Rejestr Zeglugi Miedzynarodowej bedzie,
wedlug przedstawionych wyzej klasyfikacji, drugim rejestrem specjalnym.

(Projekt)

o Rejestrze Zeglugi Migdzynarodowej
oraz o zmianie niektérych ustaw

Rozdzial 1. Przepisy ogéine

Art. 1. Ustawa reguluje zasady prowadzenia Rejestru Zeglugi Miedzynarodowej oraz upraw-
nienia i obowiazki armatoréw morskich statkéw handlowych wpisanych do tego rejestru.
Art. 2. Uzyte w ustawie okreslenia oznaczaja:

1) zegluga migdzynarodowa — zegluge migdzy portami polskimi a portami zagranicznymi
lub migdzy portami zagranicznymi, uprawiana morskim statkiem handlowym wpisanym
do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej w Rzeczypospolitej Polskiej;

2) zegluga uwazana za zegluge migdzynarodowa — zegluge poza terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej bez zawijania do portéw zagranicznych, bedaca dzialalnoscia gospodarcza
na morzu, polegajaca w szczegdlnosci na zaopatrywaniu i obstudze platform wiertniczych poto-
zonych poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, przedsigwzigciach poszukiwawczo-wydo-
bywczych, wykonywaniu robét czerpalno-podwodnych, ratowaniu i wydobywaniu mienia,
uprawiang morskim statkiem handlowym wpisanym do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej
w Rzeczypospolitej Polskie;j,

3) armator — przedsigbiorcg, ktéry we wlasnym imieniu uprawia zegluge morskim
statkiem handlowym, wiasnym lub cudzym, wpisanym do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej w
Rzeczypospolitej Polskiej;

4) Kodeks morski — ustawg z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks morski (DzU, nr 138,
poz. 1545);

5) statek — morski statek handlowy, okreslony w art. 3 § 2 Kodeksu morskiego, o pojem-
nosci brutto wigkszej niz 500;

6) rejestr okrgtowy — rejestr prowadzony na podstawie tytutu II, dziatu II Kodeksu
morskiego,

7) jednostka obliczeniowa — jednostke okreslona w art. 101 § 2 Kodeksu morskiego.

Rozdziat drugi formutuje zasadnicza dla ustawy problematyke Rejestru Zeglugi
Miedzynarodowej. Drugi rejestr prowadzony bedzie przez izby morskie. Istnieje
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szereg argumentow przemawiajacych za powierzeniem wiasnie tym, charakte-
rystycznym dla prawa morskiego, instytucjom prowadzenia nowego rejestru.
Po pierwsze, organy te prowadza rejestr okrgtowy, ktory jest SciSle powiazany
z proponowana koncepcja drugiego rejestru. Po drugie, izby s3 organami niezalez-
nymi od wladzy wykonawczej, co winno uchronié¢ ten nowy instrument polityki
gospodarczej przed woluntaryzmem administracji. Po trzecie, wykorzystanie
doswiadczenia rejestrowego izb pozwoli na uniknigcie dodatkowych kosztéw
organizacyjnych, uproszczenie i ujednolicenie postgpowania.

Ustawa wyjatkowo lakonicznie normuje kwestig, jaki statek moze by¢ wpisany
do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej (art. 6 § 1). Oparcie si¢ na pojeciu ,,statku
o polskiej przynaleznosci” pozwala pomina¢ konieczno$¢ szczegdlowego
okreslenia podmiotowych i wlasnosciowych kryteriow, od ktérych zalezy wpis.
Jak wyzej wykazano, od kilku lat polskie prawo morskie jest nad wyraz liberalne,
jesli chodzi o mozliwos$¢ uzyskania prawa do bandery, co pozwolito wykorzysta¢ te
rozwigzania w konstrukcji drugiego rejestru. Zwréci¢ nalezy uwage na art. 10
ustawy, stanowiacy istotng gwarancje nadzoru panstwa nad Rejestrem Zeglugi
Miedzynarodowe;j.

Rozdzial 2. Rejestr Zeglugi Migdzynarodowej

Art. 3. § 1. Tworzy sie Rejestr Zeglugi Miedzynarodowej w Rzeczypospolitej Polskiej, zwany
dalej ,,Rejestrem’.

§ 2. Rejestr w jezyku angielskim nosi nazwe: ,Polish International Merchant Shipping
Register™ i uzywa skrétu ,.PIMSR”.

Art. 4. Organem rejestrowym jest izba morska prowadzaca rejestr okrgtowy, w ktérym wpisany
jest statek, majacy by¢ wpisany do Rejestru.

Art. 5. Wniosek o rejestracj¢ mozna zlozy¢ takze w polskich placowkach dyplomatycznych
i konsularnych, ktére niezwlocznie przekaza go organowi rejestrowemu.
Art. 6. § 1. Do Rejestru moze by¢ wpisany statek o polskiej przynaleznosci.

§ 2. Organ rejestrowy moze odmoéwié¢ wpisania do Rejestru statku towarowego i rybac-
kiego starszego niz 15 lat lub pasazerskiego starszego niz 20 lat.

§ 3. W razie odmowy wpisania do Rejestru statku, o ktérym mowa w § 2, na wniosek
i koszt armatora organ rejestrowy zarzadza przeglad przedrejestracyjny, okreslajac jego szczego-
towy zakres. Przeglad winien by¢ przeprowadzony przez uznana instytucj¢ klasyfikacyjna.
Pozytywny wynik przegladu daje podstawe do wpisania statku do Rejestru.
Art. 7. § 1. Wpis statku do Rejestru nastgpuje na wniosek jego armatora.

§ 2. Do wniosku o wpis do Rejestru nalezy dotaczy¢:

1) pisemne oswiadczenie, z podpisem notarialnie po$wiadczonym, stwierdzajace,
ze rejestrowany statek bedzie uprawial w okresie od dnia wpisu do dnia wykre$lenia z Rejestru
zegluge migdzynarodowa lub zegluge uwazana za zegluge migdzynarodowa,

2) wyciag z rejestru okrgtowego potwierdzajacy wpis statku w tym rejestrze i stwier-
dzajacy, ze wnioskodawca jest jego armatorem,

3) swiadectwo klasy, uznanej instytucji klasyfikacyjnej,

4) dowéd uiszczenia oplaty rejestrowej i réwnowartosci podatku tonazowego
za pierwszy rok,

5) dokument stwierdzajacy numer ewidencji podatkowej NIP.
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§ 3. Armator be¢dacy przedsigbiorca zagranicznym, ktérego statek uzyskal czasowo
polska przynalezno$¢ winien podaé ponadto adres i nazwg swego oddzialu w Rzeczypospolitej
Polskiej i numer wpisu do rejestru przedsigbiorcéw oraz zlozyé o$wiadczenie o spelnieniu
wymogow okreslonych w art.15 Kodeksu morskiego.

§ 4. Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej moze, w drodze rozporzadzenia,
ustali¢ na potrzeby postgpowania rejestrowego, wykaz uznanych instytucji klasyfikacyjnych.

Art. 8. § 1. Statkowi posiadajgcemu tymczasowe $wiadectwo polskiej przynaleznosci ($wia-
dectwo o banderze) polski urzad konsularny moze, na wniosek zainteresowanego armatora,
wyda¢ promesg¢ wpisu do Rejestru.

§ 2. Organ rejestrowy moze wyda¢ promese¢ wpisu do Rejestru statkowi w budowie.
§ 3. Promesa nie daje zadnych uprawnienn wynikajacych z wpisu do Rejestru. Promesa

pozwala polaczyé postgpowanie majace na celu wpis do rejestru okretowego z wpisem
do Rejestru. Posiadacz promesy nie placi oplaty rejestrowej zwiazanej z wpisem do Rejestru.

Art. 9. § 1. Po wpisaniu do Rejestru statek otrzymuje certyfikat zeglugi migdzynarodowe;j.

§ 2. Certyfikat stanowi dowod uprawnien, jakie ustawa przyznaje armatorowi w zwiazku
z eksploatacija statku.

§ 3. Certyfikat wydawany jest na czas oznaczony, okre§lony przez armatora, nie dtuzszy
jednak niz 10 lat.

§ 4. Na wniosek armatora zlozony nie pézniej niz na 30 dni przed zakornczeniem okresu,
na ktory statek zostal wpisany do Rejestru, organ rejestrowy moze przedluzy¢ rejestracjg statku
na kolejny okres, dokonujac odpowiedniej adnotacji w certyfikacie.

§ 5. Certyfikat wydawany jest w dwéch oryginalnych egzemplarzach, z ktérych jeden
winien by¢ przechowywany na statku wraz z certyfikatem okrgtowym.

§ 6. W wypadku wykreslenia statku z Rejestru armator, w terminie 14 dni, zobowiazany
jest zwrécic certyfikat organowi rejestrowemu.

Art. 10. Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej moze wyda¢ decyzj¢ sprzeciwiajaca sig
uzyskaniu przez statek wpisu do Rejestru, jezeli wymaga tego interes pafstwa, a w szczegdlnosci
interes polskiej gospodarki morskiej.

Art. 11. § 1. Wykresla si¢ z Rejestru statek, ktory:

1) zostal wykreslony z rejestru okrgtowego,

2) zaprzestat uprawiania zeglugi migdzynarodowej lub zeglugi uwazanej za zegluge
mig¢dzynarodowa,

3) zmienif armatora.

§ 2. Na wniosek armatora wykresla si¢ statek wpisany do Rejestru, przy czym wniosek

taki nie moze by¢ zlozony w terminie krotszym niz 12 miesigcy od daty wpisania statku
do Rejestru.

Art. 12. § 1. Zawieszenie polskiej przynaleznosci powoduje wykre$lenie statku z Rejestru.
§ 2. Ustanie zawieszenia polskiej przynaleznosci statku, ktéry byt wpisany do Rejestru,
nie powoduje przywrocenia mu uprawnien, wynikajacych z wpisu do Rejestru.
Art. 13. § 1. Do czynnosci rejestrowych stosuje si¢ odpowiednio przepisy o rejestrze okrgtowym.
§ 2. Za czynnodci rejestrowe pobiera si¢ oplaty rejestrowe.

Art. 14. Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli, w drodze rozporzadzenia,
szczegotowe zasady rejestracji statkow w Rejestrze, tryb postgpowania rejestrowego, wzor
certyfikatu, promesy i wysoko$¢ oplat rejestrowych, majac na uwadze jednolitos¢ postgpowania
przed izbami morskimi i rozwdéj zeglugi pod polska bandera.
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Zwréci¢ trzeba uwage na fakt centralnej pozycji armatora statku w projekcie
ustawy, co nie jest typowe dla problematyki rejestrowej w k.m. Przepisy k.m. jako
wnioskodawce rejestrowego ujmuja bowiem wiasciciela statku (art. 23 § 4, § 5,
art. 30 § 2k.m.). Jest to jednak nieprzypadkowe, albowiem funkcje Rejestru
Zeglugi Migdzynarodowej sa zgota odmienne niz rejestru okretowego. Nie pelni on
funkcji zblizonej do ksiggi wieczystej i nie sa don wpisywane zadne prawa
rzeczowe ze skutkiem konstytutywnym. Nie peilni on takze funkcji zwiazanej
z nadaniem polskiej przynaleznosci, a nawet nie jest jego zadaniem okreslanie
danych identyfikujacych statek. Jest to w powyzszym zakresie rejestr pochodny
rejestru okrgtowego i $cisle z nim zwiazany, takze przez tozsamos$é organu
rejestrowego. Praktycznie, jedynym zadaniem tego rejestru jest okreslenie specy-
ficznej relacji migdzy panstwem, statkiem i eksploatujacym go armatorem. Pan-
stwo, stymulujac rozwdj zeglugi morskiej uprzywilejowuje okreslona grupe
armator6éw, eksploatujacych statki pod polska bandera, $cisle warunkujac i okres-
lajac ustawowo zakres przywilejow dla tej grupy przedsigbiorcow. Jest przeto
wlasciwe, ze w tym dodatkowym rejestrze eksponuje si¢ ten podmiot, ktdry
bezposrednio eksploatuje statek.

W rozdziale poswigconym armatorowi statku wpisanego do Rejestru Zeglugi
Migdzynarodowej zawarto szereg regulacji, preferujacych te grupe przedsie-
biorcdw. Podkresli¢ jednak wypada, ze w zamierzeniu autora ustawa nie miala mie¢
wylacznie jednostronnego charakteru i powinna realizowa¢ takze okreslong polityke
wobec armatoréw. W pierwotnym projekcie zamieszczono m.in. przepis wpro-
wadzajacy zupelnie nowe obciazenie dla armatoréw, zgodne z najnowszymi
wytycznymi Migdzynarodowej Organizacji Pracy i Migdzynarodowej Organizacji
Morskie;j.

Armator winien posiadaé¢ ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie finansowe
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane niewyplaceniem w terminie naleznych
Swiadczen ze stosunku pracy oraz za szkody na osobie czionka zalogi statku.

Norma ta spotkata si¢ jednak z krytyka armatoréw, wsréd ktorych zdaje sie
przewaza¢ poglad, ze ,,drugi rejestr” ma tworzy¢ tylko preferencje, a nie wpro-
wadza¢ obowiazki. Jesli idea ta przewazy w dalszych pracach nad ustawa
i administracja morska uzna, ze nie jest celowe wprowadzenie do ustawy instru-
mentéw pozwalajacych na realizacj¢ okreslonej polityki w zamian za przyznane
preferencje, to wydaje sig, iz nie zostanie w pelni wykorzystana funkcja rejestru
specjalnego. Na razie udato si¢ utrzyma¢ limity wieku statkéw, mimo oporu
armatoréw, a takze wprowadzono specyficzne obowiazki armatoréw w zakresie
sktadek na ubezpieczenia spoteczne i zdrowotne. W pewnym stopniu polityke
panstwa dostrzec mozna takze w okresleniu celéw, na ktoére armatorzy moga
przeznaczy¢ Srodki z PIT od wynagrodzen pracownikow.

Zasadnicza nowoscia w tej czgSci ustawy jest wprowadzenie podatku
tonazowego. Ma on zastapi¢ niemal wszystkie dotychczasowe obcigzenia podat-
kowe, ktore armator musial ponosi¢ z tytutu eksploatacji statku.
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Rozdzial 3. Armator statku wpisanego do Rejestru

Art. 15. § 1. Wiasciciel statku powracajacego pod polska banderg, ma prawo do 50% ulgi
w optatach rejestrowych z tytulu odzyskania polskiej przynaleznosci.

§ 2. Zwrot oplaty nast¢puje po wpisaniu takiego statku do Rejestru.
Art. 16. Dokumenty przewozowe wystawiane przez armatora nie podlegaja optacie skarbowe;j
okreslonej w art. 1 pkt 2c ustawy z dnia 9 wrze$nia 2000 r. o oplacie skarbowej (DzU, nr 86,
poz. 960, z 2001 r. nr 60, poz. 610, nr 76, poz. 811, nr 100, poz. 1058).

Art. 17. Armator nie placi podatku od czynnosci cywilnoprawnych okreslonego w ustawie z dnia
9 wrzesénia 2000 r. o podatku od czynnosci cywilnoprawnych (DzU, nr 86, poz. 959, z 2001 r.
nr 100, poz. 1085) od umowy spoiki (aktu zatozycielskiego), o ile jest ona zawarta w celu
eksploatacji statku.

Art. 18. § 1. Armator, bez wzgledu na formg¢ prawng prowadzenia dzialalnosci gospodarczej,
zobowiazany jest do uiszczania do dnia 31 marca kazdego roku podatkowego zryczaltowanego
podatku tonazowego z tytulu eksploatacji statku. Rokiem podatkowym jest rok kalendarzowy.

§ 2. Optlacenie podatku tonazowego od statku nie zwalnia armatora z obcigzeni podatko-
wych z tytulu eksploatacji statkow niewpisanych do Rejestru oraz innej dziatalno$ci gospodarczej.

Art. 19. § 1. Armator zobowiazany jest bez wezwania skiada¢ deklaracj¢, wedlug ustalonego
wzoru i wplaca¢ na rachunek urzedu skarbowego wlasciwego wedtug siedziby podatnika podatek
obliczony zgodnie z art. 20.

§ 2. Armator. ktéry pierwszy raz uiszcza podatek tonazowy, winien dokona¢ zgloszenia,
wedlug ustalonego wzoru, w ktérym nalezy wskaza¢, w jakiej formie byt on opodatkowany
dotychczas, a takze poda¢ dat¢ wpisania statku armatora do Rejestru i numer certyfikatu zeglugi
migdzynarodowej.

Art. 20. § 1. Podatek tonazowy wynosi réwnowartos¢ w zlotych jednostek obliczeniowych,
liczonych narastajaco od pojemnosci rejestrowej brutto statku:

-do 2000 - 1000

-0d 2001 - 5000 — 0,15 zakazdg tong ponad 2001 plus 200
-0d 5001 - 10.000 - 0,095 za kazda ton¢ ponad 5001 plus 200
—od 10.001 - 20.000 - 0,055 za kazda tong ponad 10.001 plus 200

—0d 20.001 - 40.000 - 0,025 za kazda tong ponad 20.001 plus 200
powyzej 40.000 - 0,010 za kazda tong¢ ponad 40.001 plus 500

§ 2. Dla statkéw starszych niz okreslone w art. 6 § 2 podatek okreslony w § 1 zwigksza
si¢ 0 25%. Podatek tonazowy od tych statkéw zwigkszany jest ponadto o 1% za kazdy kolejny
rok eksploatacji.

§ 3. Zasady okreslone w § 2 dotycza takze statkow, ktére po wpisaniu do Rejestru prze-
krocza granice wieku okreslone w art. 6 § 2.

Art. 21. § 1. Armator zobowiazany jest oplacaé za pracownikéw zatrudnionych na statku
w catosci najnizsze skiadki na ubezpieczenie emerytalne, rentowe, chorobowe i wypadkowe,
okreslone w odrgbnych przepisach.

§ 2. Armator zobowiazany jest oplaca¢ za pracownikéw zatrudnionych na statku
najnizszg skladke na ubezpieczenie zdrowotne, okreslone w odrgbnych przepisach.

Art. 22. § 1. Armator, bgdacy platnikiem podatku dochodowego od oséb fizycznych, oblicza
i pobiera w ciagu roku zaliczki na ten podatek od przychodéw pracownikéw zatrudnionych
na statku, lecz nie wplaca ich na rachunek wiasciwego urzedu skarbowego. Armator moze je
zatrzyma¢ i przeznaczy¢ na cele doskonalenia zawodowego cztonkéw zatogi statku, a takze na
systemy bezpieczenistwa morskiego i ochrong $rodowiska morskiego.
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§ 2. Armator, o ktérym mowa w § 1, przesyla wlasciwemu urzgdowi skarbowemu
deklaracje podatkowe wedlug ustalonego wzoru, w ktorych podaje kwot¢ podatku, ktéry nie
zostal wplacony, lecz przeznaczony na cele wyzej okreslone. Armator winien posiada¢ odpo-
wiedniag dokumentacj¢ wydatkowania powyzszych kwot, ktéra zobowiazany jest przedstawié
na zadanie wlasciwego urzgdu skarbowego.

Art. 23. § 1. Armator jest zwolniony od optacania sktadek na Fundusz Pracy od wynagrodzen
pracownikdw zatrudnionych na statku, okreslonych w odrgbnych przepisach.

§ 2. Armator, ktérego wszystkie statki sa wpisane do Rejestru i ktory nie prowadzi innej
dzialalnosci gospodarczej, jest zwolniony z obowigzku wplat na Pafstwowy Fundusz
Rehabilitacji Os6b Niepetnosprawnych, okreslonego w odrgbnych przepisach.

Rozdziat czwarty obejmuje niewatpliwie najbardziej kontrowersyjne, ale wyjat-
kowo istotne sprawy zwiazane z zalogg statkéw, ktorych dotyczy ustawa.
Wylaczenie dla stosunkéw pracy na statkach, wpisanych do Rejestru Zeglugi
Migdzynarodowej norm powszechnego i morskiego prawa pracy, ma giebokie
uzasadnienie. Nie bedzie zacheta dla jakiegokolwiek armatora istniejace roz-
wigzanie, ze trzeci kontrakt na czas oznaczony z marynarzem ex lege przeksztatca
si¢. W umowe na czas nieoznaczony; kwestionuja to rozwiazanie takze inni
przedsigbiorcy. Trudno uzasadni¢ istnienie na statkach w zegludze migdzynaro-
dowej np. spotecznej inspekcji pracy, obowiazkowej konsultacji zwiazkowej,
rezerwy i wielu innych regulacji z zakresu prawa pracy. Proponowane rozwiazania,
naturalnie, nie zmierzaja do istotnego obnizenia standardéw pracowniczych na
statkach wpisanych do Rejestru Zeglugi Miedzynarodowej, nie pozwala na to
ratyfikowanie przez Rzeczpospolita Polskg 24 morskich konwencji Migdzynaro-
dowej Organizacji Pracy. Dlatego celowe wydaje si¢ oparcie uméw o pracg na tych
statkach przede wszystkim na wymaganiach migdzynarodowych, ktérych przestrze-
gania niezwykle skutecznie broni Migdzynarodowy Zwiazek Transportowcow
(ITF). Polskie zwiazki zawodowe S$ciSle wspolpracuja z ITF, moglyby przeto
negocjowaé z armatorami indywidualnie dla statku lub grupy statkéw zaktadowe
ukfady zbiorowe lub umowy zbiorowe. Jednak projektowana formufa ustawowa,
pozwalajaca na stosowanie na statkach wpisanych do ,,drugiego rejestru” negocjacji
z ,miedzynarodowymi organizacjami zwiazkowymi” zostala odrzucona przez
armatoréw.

Celem ustawy jest nie tylko ozywienie dzialalnosci zeglugowej w Polsce,
$ciagniecie pod polska bander¢ nowoczesnych statkdw, ale takze poprawa sytuacji
polskich marynarzy. Temu stuzy¢é ma art. 28 projektu, ktéry — wzorem innych
europejskich drugich rejestrow — wprowadza minimalne wskazniki procentowe
udziatu polskich zalég na statkach wpisanych do Rejestru Zeglugi Miedzy-
narodowej.

Art. 28. Na statku armatora w skladzie zatogi 50% pracownikdw, majacych kwalifikacje morskie
na poziomie zarzadzania i operacyjnym oraz 25% pracownikéw, majacych kwalifikacje morskie
na poziomie pomocniczym, musza stanowi¢ obywatele Rzeczypospolitej Polskiej.

Pozostate przepisy projektu w rozdziale dotyczacym zatogi zawieraja jednak
szereg wylaczen w zakresie norm prawa pracy. W jednym z wariantéw przewiduje
sie wrecz wylaczenie w stosunkach pracy na statkach wpisanych do Rejestru
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Zeglugi Miedzynarodowej calej ustawy o pracy na morskich statkach handlowych
z 1991 r. jako regulacji zupelnie niedostosowanej do pracy na takich statkach.
Zapewne ta cze$¢ ustawy wywola ostra dyskusje. Nie sposob jednak stworzy¢
»~drugiego rejestru”, ktory tworzylby rzeczywista zachgte dla armatoréw, bez
ingerencji w dotychczasowe normy morskiego prawa pracy, dostosowane do pracy
etatowej w panstwowych przedsigbiorstwach armatorskich.

Prace nad ustawa wykazaly, ze praktycznie brak jest w Polsce wilasciwej
reprezentacji firm armatorskich, co moze powaznie utrudni¢ wdrazanie koncepcji
Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej. Dlatego niezbedne wydawato mi si¢ stwo-
rzenie — wspomnianego wyzej — Funduszu Rozwoju Zeglugi Miedzynarodowe;j,
ktorego celem mialoby by¢ wspieranie rozwoju zeglugi morskiej oraz zwigkszanie
migdzynarodowej konkurencyjnosci polskich armatoréw. Fundusz byltby panstwowa
osoba prawnag o $ciSle wyznaczonych zadaniach i sposobach finansowania.
W obecnej sytuacji gospodarczej Fundusz bytby nie tylko swoistym lobby
interesow armatorskich, a takze innych przedsigbiorcow dziatajacych w gospodarce
morskiej, namiastka swoistego samorzadu w tej grupie przedsigbiorcow, a byé
moze w przysziosci moégiby spetnia¢ funkcje klubu P&I. Znaczaca czes¢ srodkow
pozyskanych od armatoréw statkéw, wpisanych do Rejestru Zeglugi Miedzynaro-
dowej, poprzez Fundusz trafiala do nich w réznej formie z powrotem. Niestety,
administracja morska nie wykazala zainteresowania tym elementem wspierajacym
organizacyjnie i finansowo koncepcje ,,drugiego rejestru”.

Rozdziat piaty zawiera szereg zmian w obowiazujacych ustawach, pozwala-
jacych na realizacj¢ idei drugiego rejestru, jako — wspomnianej na wstepie —
enklawy prawnej dla armatoréw, uprawiajacych zegluge migdzynarodowa. Naj-
istotniejsze sg zwolnienia dochodéw uzyskanych przez armatora, z tytulu eksplo-
atacji statku wpisanego do Rejestru Zeglugi Miedzynarodowej, z podatku docho-
dowego.

Wydaje sig, ze sfera fiskalna zawiera najwigecej mozliwosci poprawy sytuacji
ekonomicznej przedsigbiorcow zeglugowych. Jednak — jak podkres$la J. Gluchowski
— ulgi podatkowe bywaja oceniane skrajnie, jedni bowiem uwazaja, ze sprzyjaja one
korekcie obcigzen fiskalnych i sprawiedliwemu dopasowaniu wysokosci podatku
do sytuacji podatnika, inni za$ uznaja je za przejaw dyskryminacji w stosunku
do tych, ktérzy z ulg nie korzystaja®. Propozycje modyfikacji podatkéw pobiera-
nych od armatoréw mogty by¢ przeto znacznie szersze i dalej idace, ale sadzié
nalezy, ze i zaproponowane rozwigzania wzbudza kontrowersje.

Warto jednak zwréci¢ uwagg, ze w polskim prawie finansowym praktycznie nie
ma takich obciazen podatkowych, czy parapodatkowych, ktére nie przewidywatyby
réznych ulg. Przykladowo ordynacja podatkowa®™ przewiduje m.in.: zaniecha-
nie poboru podatku w catosci lub w czgséci, zwolnienie niektorych podatnikow
z obowiazku pobierania podatkéw lub zaliczek na podatki, odroczenie terminu
ptatnosci podatku, rozlozenie na raty platnosci podatkowych, przedluzenie

*Por. J. Gtuchowski [w:] J. Gluchowski, D. Handor, J. Patyk, J. Szymanska, Formy
zmniejjszania wysokoSci podatkow w Polsce, Warszawa 2002, s. 17.
33 Ustawa z dnia 29.08.1997 r. (Dz.U., Nr 137, poz. 926 z pézniejszymi zmianami).
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terminéw platnosci, naliczanie ulgowych odsetek, umarzanie zaleglosci podat-
kowych. Niewatpliwie, mozna bytoby z tych instrumentéw korzysta¢ dla wsparcia
konkretnych armatoréw, ale wydaje si¢, ze forma generalnego zwolnienia od
wigkszosci podatkow okreslonej dziatalnosci gospodarczej byta wiasciwsza.

Rozdzial 5. Zmiany w przepisach obowigzujacych

Art. 29. W ustawie z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (Dz.U., Nr 58, poz. 320,z 1975 r.
Nr 16, poz. 91, z 1989 r. Nr 33, poz. 175 i Nr 35, poz. 192, z 2000 r., Nr 120, poz. 1268) dodaje
si¢ art. 591 w brzmieniu:

»Art. 591. 1. Izba morska moze wymierza¢ kary pieni¢zne przewidziane w odrgbnych
przepisach.
2. Na postanowienie 0 wymierzeniu kary pieni¢znej stuzy zazalenie.”

Art. 30. § 1. W ustawie z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od oséb fizycznych
(Dz.U., Nr 80, poz. 350, tekst jednolity Dz.U. z 2000 r. Nr 14, poz. 176 oraz Dz.U., Nr 22,
poz. 270, Nr 60, poz. 703, Nr 70, poz. 816, Nr 104, poz. 1104, Nr 117, poz. 1228, Nr 122,
poz. 1324, z 2001 r. Nr 4, poz. 27, Nr 8, poz. 64, Nr 52, poz. 539, Nr 73, poz. 764, Nr 74,
poz. 784, Nr 88, poz. 961, Nr 89, poz. 968, Nr 102, poz. 1117, Nr 106, poz. 1150, Nr 110,
poz. 1190, Nr 125, poz. 1363 i 1370, Nr 134, poz. 1509, Nr 137, poz. 1540) w art. 21 ust.1 dodaje
si¢ punkty 111 112 w brzmieniu:

,»111) dochody uzyskane przez armatora z tytutu eksploatacji statku wpisanego
do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowe;j,

112) dochody armatora uzyskane ze sprzedazy statku wpisanego do Rejestru
Zeglugi Miedzynarodowej, eksploatowanego nie krécej niz 12 miesiecy od daty wpisania do
Rejestru, w czgsci przeznaczonej na zakup statku nowego lub uzywanego, o ile zostanie on
wpisany do Rejestru, albo remont innego statku wpisanego do Rejestru, jezeli armator powyzsze
dochody wykorzysta w terminie nie dluzszym niz 24 miesiace od ich uzyskania.”

§ 2. W ustawie, o ktérej mowa w § 1, dodaje si¢ w art. 21 nowe ust. 3 w brzmieniu:

,»3. Minister wlasciwy do spraw finanséw publicznych w porozumieniu z ministrem
wiasciwym do spraw gospodarki morskiej, okresli w drodze rozporzadzenia, sposob zastapienia
podatku dochodowego pobieranego od armatoréw, bgdacych osobami fizycznymi, z tytutu
dochodéw uzyskanych z eksploatacji statku wpisanego do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowe;,
podatkiem tonazowym, wprowadzonym ustawg z dnia ... 2002 r. o Rejestrze Zeglugi Migdzy-
narodowej (Dz.U., Nr ... poz. ..), a takze form¢ pobierania tego podatku, wzér zgloszenia
i deklaracji podatkowej, wraz z objasnieniami co do sposobu wypeiniania, terminu i miejsca
sktadania, majac na uwadze rozwiazania przyjgte w zegludze mi¢gdzynarodowe;j.”

Art. 31. § 1. W ustawie z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od oséb prawnych
(Dz.U., Nr 21, poz. 86, tekst jednolity Dz.U. z 2000 r. Nr 54, poz. 654, Nr 60, poz. 700 i 703,
Nr 86, poz. 958, Nr 103, poz. 1100, Nr 117, poz. 1228, Nr 122, poz. 1324, z 2001 r. Nr 106,
poz. 1150, Nr 110, poz. 1190, Nr 125, poz. 1363) w art. 17 dodaje si¢ punkty 35 i 36 w brzmieniu
nastgpujacym:

,,35) dochody armatora uzyskane z eksploatacji statku wpisanego do Rejestru Zeglugi
Migdzynarodowe;j,

36) dochody armatora uzyskane ze sprzedazy statku wpisanego do Rejestru Zeglugi
Migdzynarodowej, eksploatowanego nie krécej niz 12 miesigcy od daty wpisania do Rejestru,
w czgsci przeznaczonej na zakup statku nowego lub uzywanego, o ile zostanie on wpisany
do Rejestru, albo remont innego statku wpisanego do Rejestru, jezeli armator powyzsze dochody
wykorzysta w terminie nie dluzszym niz 24 miesiace od ich uzyskania."

§ 2. W ustawie, o ktérej mowa w § 1, dodaje si¢ w art. 17 nowy ust. 3 a w nastgpujacym
brzmieniu:
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»3a. Minister wiasciwy do spraw finanséw publicznych w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw gospodarki morskiej, okresli w drodze rozporzadzenia, sposéb zastapienia
podatku dochodowego pobieranego od armatoréw, bgdacych osobami prawnymi, z tytulu
dochodéw uzyskanych z eksploatacji statku wpisanego do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej,
podatkiem tonazowym, wprowadzonym ustawa z dnia ... 2002 r. o Rejestrze Zeglugi Miedzy-
narodowej (Dz.U., Nr .... poz. ...), a takze form¢ pobierania tego podatku, wzér zgloszenia
i deklaracji podatkowej, wraz z objasnieniami co do sposobu wypelniania, terminu i miejsca
skiadania, majac na uwadze rozwiazania przyjete w zegludze migdzynarodowej.”

Art. 32. W ustawie z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U. z 1997 r.
Nr9, poz. 44 i Nr 121, poz. 770, z 1999 r. Nr 62, poz. 685, z 2000 r. Nr 120, poz. 1268, z 2001 r.
Nr 111, poz. 1197) w art. 8 ust. 7 dodaje si¢ stowa: ,,oraz majac na wzgledzie rozwdj zeglugi
miedzynarodowej uprawianej przez statki wpisane do Rejestru Zeglugi Miedzynarodowe;j”.

Art. 33. W ustawie z dnia 9 stycznia 1997 r. — Kodeks celny (Dz.U., Nr 23, poz. 117, tekst jedno-
lity Dz.U. z 2001 r. Nr 75, poz. 802, Nr 89, poz. 972, Nr 110, poz. 1189, Nr 125, poz. 1368)
dodaje sig art. 190412 w brzmieniu:

LArt, 19041a Zwolniony od cla jest statek nowy lub uzywany, ktéry zgodnie z o$wiad-
czeniem importera zostanie wpisany do Rejestru Zeglugi Migdzynarodowej, oraz materiaty lub
urzadzenia nabyte za granica, wprowadzone na polski obszar celny, ktore zgodnie z oswiad-
czeniem importera zostana przeznaczone do zapewnienia zdatnosci do zeglugi i biezacej
eksploatacji statku wpisanego do Rejestru Zeglugi Miedzynarodowe;."

Art. 34. W ustawie, o ktérej mowa w art. 17, w art. 9 pkt 13 a dodaje si¢ stowa: ,,oraz na statkach
w budowie”.

Na koniec jeszcze jedna uwaga natury zasadniczej. Od 1 stycznia 2001 r.
obowiazuje w naszym prawie gospodarczym systemowa ustawa o warunkach
dopuszczalnosci i nadzorowaniu pomocy publicznej dla przedsigbiorcéw™.
Niewatpliwie, proponowane w ustawie o Rejestrze Zeglugi Miedzynarodowej
preferencje dla armatoréw uznaé nalezy za formy pomocy publicznej, o ktorej
mowa jest we wspomnianej ustawie. Ustawa w zasadzie wylacza wspieranie
przedsigbiorcéw $rodkami publicznymi®’, godzi to bowiem w zasady konkurencii,
ale przewiduje jednak szereg wyjatkow od tej reguty. W szczegdlnosci podkresli¢
trzeba mozliwo$¢ stosowania tzw. pomocy sektorowej. Zgodnie z art. 14 ustawy
22000 r. pomoc taka jest dopuszczalna, jezeli przyspiesza niezbgdne zmiany lub
rozwoj okreslonych sektoréw lub przywraca dtugookresowe funkcjonowanie okres-
lonych sektorow oraz fagodzi spoteczne i gospodarcze koszty zmian w okreslonych
sektorach w oznaczonym czasie. Wydaje si¢, ze koncepcja Rejestru Zeglugi
Miedzynarodowej w petni odpowiada tym wytycznym ustawowym.

W rozdziale sz6stym wprowadzono, charakterystyczny dla wiekszosci ustaw
morskich, system kar pienigznych dla tych armatoréw, ktérzy naduzyja przy-
wilejéow przewidzianych ustawa. Ostatni rozdzial zawiera przepisy przejsciowe
i koncowe.

34 Ustawa z dnia 30.06.2000 . (Dz.U., Nr 60, poz. 704).

2 Wydaje si¢, ze ostatnio koncepcje interwencjonistyczne zdaja si¢ zyskiwaé coraz wigksze
znaczenie w naszym systemie prawnym, o czym $wiadczy¢ moze choéby ustawa z dnia 15.02.2002 r.
o finansowym wspieraniu inwestycji.
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Prace nad ustawa tocza si¢ nadal i zadna z dotychczasowych koncepcji
»drugiego rejestru” nie byla tak zaawansowana, jak wyzej przedstawiona. Duze
zainteresowanie ustawa wykazuja nadal zaréwno administracja morska, jak i kregi
armatorskie. Materia ustawy jest jednak wyjatkowo trudna nie tylko legislacyjnie,
ale i gospodarczo, a by¢ moze najbardziej spotecznie. Wielkie sa oczekiwania
zwigzane z ,drugim rejestrem” w naszym kraju. Dotychczasowe prace nad
projektem nie napawajq nadmiernym optymizmem, gdyz koniecznos$¢ ciaglych
kompromiséw, zwigkszajace si¢ skomplikowanie regulacji (ustawa liczy juz 41
artykuléw, a rozporzadzenie ,rejestrowe” 58 paragraféw i trzy zalaczniki) moga
spowodowac szereg niejasnosci, szczegdlnie w specyficznej materii podatkowe;j.
Jesli do tego doda¢ kolejne etapy legislacji, ktore dalej zapewne beda modyfikowac
pierwotne zalozenia projektu®, to ostateczne rozwiazania moga nie zadowoli¢
nikogo i ustawa o Rejestrze Zeglugi Migdzynarodowej, jesli nawet zostanie
uchwalona, nie bedzie wystarczajaca zachgta dla armatoréw do podniesienia
polskiej bandery.

THE LEGAL CONCEPT OF A ,SECOND REGISTER”
- IN THE POLISH REPUBLIC

(Summary)

This essay presents the legal concept of a “second register” in the Polish
Republic, called the Register of International Shipping. The author analyses
the phenomenon of “second registers” as forms of supporting national fleets and
draws attention to the fact that this is a reaction of traditional maritime states to
the development of open registers in flag-of-convenience states.

The author attempts to classify various maritime registers in shipping practice.
He places particular emphasis on the register policy of the EU. This is an
expression of support for their own fleets by member states. The author refers to
international principles relating to the registration of ships contained in the 1986
UNCTAD Convention relating to conditions of registering vessels.

In detail the essay discusses Polish regulations concerning the affiliation of ship
and register, contained in the new maritime Code of 18 September 2001. He sets
out clearly the “openness” of the Polish shipping register and the potential ease
with which a vessel may assume the Polish flag.

Part of this study is made up of extracts from the author’s own project for
legislation concerning a Register of International Shipping. In the light of this
project, a Polish “second register” would become a supplementary register

Pw najnowszej wersji projektu ustawy wylaczono do odrgbnej ustawy problematyk¢ podatku
tonazowego, zniesiono ograniczenia wieku statkéw, wprowadzono preferencje podatkowe dla czton-
kow zalog, a takze zaproponowano korekcyjna nowelizacjg nowego kodeksu morskiego, w zakresie
przepiséw zwiazanych z problematyka ,.drugiego rejestru”.



138 Mirostaw H. Kozinski

of a special kind, closely linked with the basic, national shipping register. The basic
purpose of the register would be to increase the international competitiveness of
Polish ship-owners, by creating for them a range of tax advantages and other
preferential treatment. The owners of vessels in the register of International
Shipping would only pay tonnage tax on their use, and a range of Polish work
regulations would not apply to the crews of those ships.



