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CEZARY LUCZYWEK

PODATEK TONAZOWY A INNE FORMY POMOCY
PUBLICZNEJ DLA TRANSPORTU MORSKIEGO

Podatek tonazowy jest znany w Europie od 1957 r. (Grecja). Wprowadzity go do swoich syste-
mow podatkowych m.in.: Wielka Brytania, Niemcy, Stany Zjednoczone Ameryki Potnocnej, Indie,
Korea Potudniowa, Japonia, Szwecja, Hiszpania, Norwegia, Finlandia, Irlandia.

Istota podatku tonazowego wyraza si¢ w powigzaniu wysokosci ptaconego przez armatora po-
datku bezposrednio z eksploatowanym przez niego tonazem.

W Polsce obowiqzuje ustawa o podatku tonazowym z 2006 r. Trwajq jednak prace nad zmia-
nami w tej ustawie w zwiqgzku z zastrzezeniami, jakie wobec tresci ustawy, stanowigcej program
pomocy panstwa dla przedsigbiorcow eksploatujqcych statki, zglosita Komisja Europejska.

Pomoc publiczna dla transportu morskiego jest rodzajem pomocy panstwa,
jaka pod pewnymi warunkami dopuszcza w art. 107 i 108 Traktat o funkcjono-
waniu Unii Europejskiej (TFUE)" w odniesieniu do sektora transportu morskie-
go. Zastosowanie pomocy publicznej tego rodzaju wymusita na panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej sytuacja gospodarcza na rynku zeglugowym
w ostatnich dekadach poprzedniego wieku.

W latach 70. XX stulecia przed flotami narodowymi panstw europejskich
pojawilta si¢ szczegdlna konkurencja w postaci statkow zarejestrowanych w tzw.
otwartych rejestrach panstw trzecich®. Nie troszczac sie zbytnio o przestrzega-
nie regut dotyczacych warunkéw socjalnych zatrudnianych marynarzy i nie
dbajac o wysokie standardy bezpieczenstwa morskiego obowigzujace w prawie
mi¢dzynarodowym, wiele z tych panstw (flags of convenience) rozpoczeto
przyjmowanie pod swoje bandery statkéw obcych, stosujgc otwarte polityki
rejestrowe. Umozliwilo to im uzyskanie znaczacej konkurencyjnej przewagi

! Dz.Urz. UE C 83230.03.2010 1., 5. 1.

2 Rozne rodzaje tzw. otwartych rejestrow, drugich rejestrow, rejestréw miedzynarodowych wyste-
puja w praktyce wielu krajow. Blizej na temat klasyfikacji tych instrumentéw interwencji panstwa na
rynku zeglugowym zob. M.H. Kozinski, Koncepcja prawna ,,drugiego rejestru” w Rzeczpospolitej
Polskiej, Prawo Morskie 2002, t. XVII, s. 115 i nast.
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nad rejestrami okretowymi panstw cztonkowskich UE. Pomimo podejmowania
od konca lat 80. przez wiele panstw cztonkowskich réznych krokow w celu
wsparcia transportu morskiego duza czes$¢ floty panstw unijnych pozostawata
i pozostaje nadal zarejestrowana pod banderami panstw trzecich. Aby zharmo-
nizowa¢ podejmowane kroki, majgce najczeséciej postaé programoOw pomocO-
wych przyjmowanych przez poszczegdlne panstwa czlonkowskie Unii, Komisja
Europejska okreslita w 1989 r. pierwsze wytyczne w sprawie pomocy dla sekto-
ra zeglugi morskiej. Wytyczne te okazaly si¢ jednak niezbyt skuteczne; flota
wspolnotowa nadal si¢ zmniejszata. W 1997 r. Komisja wydata nowe wytyczne
w tej sprawie®, a po kilku kolejnych latach, po przeprowadzeniu szerokiej anali-
zy sytuacji floty unijnej*, Komisja oceniajac, ze pomoc panstw dla zeglugi eu-
ropejskiej jest nadal uzasadniona, przyjeta nowe Wytyczne Wspolnoty w sprawie
pomocy publicznej dla transportu morskiego, oglaszajac je w Komunikacie
Komisji C(2004) 43 w styczniu 2004 r.°.

Wytyczne Komisji Europejskiej z 2004 r. odnoszg si¢ do ,,uslug transportu
morskiego” (maritime transport services), zgodnie z ich definicjg zawartg
w rozporzadzeniach (EWG) nr 4055/86° i nr 3577/92" dotyczacych swobody
$wiadczenia ustug w transporcie morskim; innymi stowy odnoszg si¢ do ,,trans-
portu tadunku i pasazerow droga morska”. W niektorych aspektach dotycza one
tez dziatan prowadzonych przez holowniki oraz pogiebiarki. Wytyczne Komisji
obejmujg wszelka pomoc udzielong przez panstwo lub ze $rodkoéw panstwo-
wych na rzecz transportu morskiego. Pod pojeciem pomocy publicznej — W ro-
zumieniu wytycznych z 2004 r. — kryje si¢ wszelka korzy$¢ finansowa przyzna-
na w dowolnej formie przez wladze publiczne (wszystkich szczebli), a takze
przez banki kontrolowane przez panstwo. Pomocg publiczng sa tez dziatania,
w ramach ktorych panstwo gwarantuje pozyczki lub inne formy finansowania
udzielane przez banki komercyjne. Wytyczne nie dokonujg rozrdznienia pomig-
dzy beneficjentami pomocy ze wzgledu na ich strukturg prawna (spotki prawa
handlowego, cywilnego, osoby fizyczne) lub typ wlasnosci (publiczna, prywat-
ng), dlatego wszelkie odniesienia w wytycznych do ,,przedsigbiorstw” (compa-
nies) odnosza si¢ do wszystkich rodzajow podmiotow prawa (legal entity). Wy-
tyczne Komisji nie obejmujg natomiast pomocy udzielanej na budowe statkow,
w rozumieniu rozporzadzenia (WE) 1540/98°. Inwestycji w infrastrukture za-
zwyczaj nie traktuje si¢ jako pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 TFUE.

® Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (97/C 205/05)
(Dz.Urz. WE C 205 z 05.07.1997 r., 5. 5).

* W tym opierajac si¢ na danych Institute of Shipping, Economics and Logistics (ISL), Shipping
Statistics 2001.

®Dz.Urz. UE C13217.01.2004 r., 5. 13.

®Dz Urz. WE L 3782 31.12.1986 1., s. 1.

"Dz.Urz. WE L 364212.12.1992 1., 5. 7.

¥ Dz.Urz. WE L 202 7 18.07.1998 1., 5. 1.
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Podstawowe cele, jakie Komisja Europejska zawarta w wytycznych z 2004 r.
w sprawie pomocy publicznej, to: poprawa bezpiecznego, wydajnego i przyjaz-
nego dla $rodowiska transportu morskiego; zacheta do rejestrowania statkow
pod banderami panstw czlonkowskich; wspieranie konsolidacji klastra morskie-
go w panstwach cztonkowskich; ochrona i promowanie zatrudnienia europej-
skich marynarzy oraz promowanie nowych ustug w zegludze bliskiego zasiggu
(short sea shipping). Gtéwna zasada, jaka obowiagzuje przy udzielaniu pomocy
przez panstwo bedace cztonkiem UE, jest to, ze pomocy publicznej wolno pan-
stwu udziela¢ wylacznie statkom wpisanym do rejestrow panstw cztonkow-
skich®. W wyjatkowych przypadkach pomoc taka mogg otrzymac¢ statki wpisane
do rejestrow innych, ale tylko tych, ktore podane zostaty w zatgczniku do wy-
tycznych z 2004 r., i to pod pewnymi warunkami (m.in. przestrzegania norm
bezpieczenstwa, eksploatacji statku na obszarze Unii, posiadania przez wtasci-
ciela statku siedziby w Unii Europejskigj).

Komisja Europejska przewidziata osiem form pomocy publicznej dla trans-
portu morskiego: pomoc fiskalng i socjalng (prowadzaca do poprawy konkuren-
cyjnosci), pomoc na repatriacje¢ marynarzy, pomoc inwestycyjna, pomoc regio-
nalng, pomoc na szkolenia, pomoc na restrukturyzacj¢, pomoc na wykonanie
zobowigzan z tytulu wykonywania ustug publicznych w kabotazu wyspowym,
pomoc dla transportu morskiego bliskiego zasiggu.

Konieczno$¢ udzielania przez panstwa unijne pomocy fiskalnej i socjalnej
wynika wprost ze wspomnianego wczesniej faktu, ze niektore z panstw trzecich,
tworzac otwarte rejestry okretowe, zaczety przyciaga¢ wiascicieli statkobw mor-
skich zdecydowanie tagodniejszym klimatem podatkowym niz ten, ktéry panuje
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. Niskie podatki, ktére proponuja
panstwa otwartych rejestrow, skutkujg redukcjg kosztow prowadzonej dziatal-
nosci gospodarczej i motywuja przedsigbiorcow zeglugowych nie tylko do
zmiany bandery statku, ale takze do przeniesienia swojej siedziby. Aby temu
zapobiec, panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej podejmowaty i podejmuja
nadal specjalne $rodki w celu ztagodzenia atmosfery podatkowej dla przedsie-
biorstw posiadajacych statki (shipowning companies), obejmujace na przyktad
przyspieszong amortyzacje inwestycji w statki lub prawo do zatrzymania zy-
skow ze sprzedazy statkow (capital gains) przez kilka lat, bez ptacenia podat-
kow, pod warunkiem ze zyski te zostang ponownie zainwestowane w statki.
Tego rodzaju ulgi podatkowe, stosowane szczegoélnie do zeglugi, uwazane sg za
pomoc panstwa. Pomocg publiczng jest takze zastgpowanie zwyklego systemu

% Przez ,rejestry panstw czlonkowskich” nalezy — zgodnie z zatacznikiem do wytycznych z 2004 r.
— rozumie¢ rejestry podlegajace prawu panstwa cztonkowskiego obowigzujacemu na jego terytoriach
stanowigcych czes¢ Unii Europejskiej. Wszystkie pierwsze rejestry panstw cztonkowskich sg rejestrami
panstw cztonkowskich, a dodatkowo nastgpujace rejestry, znajdujace si¢ w panstwach cztonkowskich
i podlegajace ich prawu, sa traktowane jako rejestry panstw cztonkowskich: Dunski Migdzynarodowy
Rejestr Statkow (DIS), Niemiecki Miedzynarodowy Rejestr Statkow (ISR), Wioski Migdzynarodowy
Rejestr Statkow, Migdzynarodowy Rejestr Statkow Madery (MAR) oraz Rejestr Wysp Kanaryjskich.
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opodatkowania przedsigbiorstw (corporate tax system) podatkiem tonazowym
(tonnage tax).

Wprowadzanie podatku tonazowego do systemoéw podatkowych panstw eu-
ropejskich byto zatem odpowiedzia na zjawisko masowego odptywu statkow
spod bander narodowych. Pierwszym europejskim krajem, ktory wprowadzit
ten rodzaj podatku do swojego prawa, byla Grecja — w 1957 r., a kolejnymi
Malta i Cypr — w 1963 r. Nastepnie przyjety go: Holandia i Norwegia w 1996 .,
Niemcy w 1999 r., Wielka Brytania w 2000 r., Dania, Hiszpania, Finlandia, Ir-
landia, Belgia, Francja i Lotwa w 2002 r., Bultgaria i Wtochy w 2005 r., Litwa
w 2007 1. oraz Szwecja i Stowenia w 2008 r."°. W Polsce instytucja podatku
tonazowego funkcjonuje od 2007 r. Podatek tonazowy zostat wprowadzony do
polskiego systemu podatkowego na mocy Ustawy z 24.08.2006 r. o podatku
tonazowym™. Spoéréd innych panstw na $wiecie, ktore wprowadzily podatek
tonazowy do swoich systemoéw podatkowych, mozna przyktadowo wymienic¢
USA, RPA, Indie, Koreg Potudniowg oraz Japonicg.

Istota podatku tonazowego wyraza si¢ w powigzaniu wysokosci ptaconego
przez whasciciela statku (armatora) podatku bezposrednio z eksploatowanym
przez niego tonazem (wielkos$cia jego floty). Metoda naliczania podatku
tonazowego polega na tym, ze najpierw szacowany jest potencjalny dochdd
podlegajacy opodatkowaniu (podstawa opodatkowania) — obliczany przez za-
stosowanie hipotetycznego wspolczynnika zysku (podawanego zwykle jako
wspotczynnik Iub stawka w odpowiedniej tabeli) do tonazu statku (statkow)
— a nastepnie do tak okreslonej kwoty stosowana jest krajowa stawka podatku
CIT od przedsigbiorstw (corporate income tax). Otrzymana w ten sposob kwota
stanowi nalezny ,,podatek tonazowy”.

Podatek tonazowy ptacony jest niezaleznie od biezacych zyskdéw lub strat
armatora (przedsiebiorstwa eksploatujacego statki). Podatek ten, tak jak wszyst-
kie inne programy ulg podatkowych, powinien by¢ powigzany z banderg pan-
stwa cztonkowskiego. Komisja Europejska moze jednak zatwierdzi¢ ,,rozsze-
rzony” program pomocowy w przypadku, gdy stosuje si¢ on do catej floty
eksploatowanej przez przedsigbiorce zeglugowego, w ktorej sa zard6wno statki
pod banderg panstwa UE, jak i pod banderg panstwa trzeciego, majgcego sie-
dzibe na terytorium panstwa cztonkowskiego objetym podatkiem CIT, pod wa-
runkiem ze przedsigbiorca wykaze, iz strategiczne i komercyjne zarzadzanie
wszystkimi swoimi statkami prowadzi z terytorium tego panstwa oraz ze dzia-
falno$¢ ta wptywa w istotnym stopniu na aktywno$¢ gospodarcza i zatrudnienie
w obrebie Unii Europejskie;j.

Z danych Komisji Europejskiej z 2002 r. wynika, ze panstwa cztonkowskie,
ktore wprowadzity $rodki (programy) pomocowe, szczeg6lnie w formie zwol-
nienia podatkowego, uzyskaly w efekcie ponowne, cho¢ nieznaczne (0,4% licz-

Y pane za C. Elschner, Special Tax Regimes and the Choice of Organizational Form: Evidence
from the European Tonnage Taxes, University of Mannheim and ZEW 2011, July 10.
' Dz.U. 2 2006 r., Nr 183, poz. 1353 oraz z 2008 r., Nr 209, poz. 1316.
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by statkdow rocznie, tonaz 1,5%) rejestracje statkow pod narodowsg banderg.
Tam gdzie przedsigwzigto $rodki pomocowe, strukturalny spadek rejestrow
panstw UE zostal zatrzymany. Niemniej udziat otwartych rejestrow wzrastat i ta
tendencja si¢ utrzymuje. W 2008 r. ponad potowa $wiatowej floty handlowe;j
(pod wzgledem tonazu) byta zarejestrowana w panstwach tanich bander™.
Naturalnymi adresatami pomocowych programoéw podatkowych sa przed-
sigbiorstwa zeglugowe (shipping companies) majace siedziby w obrebie UE, ale
programy te moga tez by¢ stosowane wobec niektorych, zalozonych w UE,
przedsiebiorstw zarzadzajacych statkami (ship management companies)®™.
Przedsigbiorstwa takie sa podmiotami $§wiadczacymi na rzecz wiascicieli stat-
kow roéznego rodzaju ustugi, takie jak przeglady techniczne (technical survey),
rekrutacja i szkolenie zaldg, zarzadzanie zatogg, a takze eksploatacja statku.
W niektorych przypadkach zarzadzajacy statkiem (ship managers) sa wyzna-
czani do zarzadzania zar6wno technicznego statkiem, jak i jego zaloga. W tym
przypadku ,,dziataja oni jak klasyczni wilasciciele (shipowners), jesli chodzi
o operacje przewozowe” ™. Przedsiebiorstwa zarzadzajace statkami moga ubie-
ga¢ si¢ o pomoc publiczng wytacznie dla statkdbw, w odniesieniu do ktorych
powierzono im pelne zarzadzanie zalogg (crew management) i zarzadzanie
techniczne (technical management). Aby mie¢ prawo ubiegania si¢ 0 pomoc
publiczna, zarzadzajacy statkiem musi przeja¢ od wiasciciela statku petng od-
powiedzialnos¢ za jego eksploatacje, a takze wszelkie prawa i obowigzki, ktore

12 |SL, Shipping Statistics Yearbook 2008, s. 27. Institute of Shipping Economics and Logistics
2009.

B Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (2004/C 13/07). Warto
w tym miejscu zaznaczy¢, ze pojecie ,,przedsicbiorca zarzadzajacy statkiem” lub uzyte dalej w tekscie
,zarzadzajacy statkiem” nie jest, jak do tej pory, stosowane ani w polskim prawie, ani tez w rodzimej
doktrynie. Ship management company lub ship manager to instytucja zblizona do polskiego ,,armatora”,
jednak o nieco wezszym zakresie funkcjonalnym. Typowy, funkcjonujgcy na migdzynarodowym rynku
zeglugowym przedsigbiorca prowadzacy dziatalno$¢ zeglugowa (shipping company) ma do wypehienia
trzy podstawowe funkcje: menedzerskie (management), eksploatacyjne (operating) oraz inne (m.in. spra-
wy administracyjne, ubezpieczeniowe, finansowe — w tym np. kupno lub sprzedaz statkdw). Jezeli przed-
sigbiorca zajmuje si¢ tylko sprawami technicznymi i zalogowymi — wowczas jest to tzw. zarzadzajacy
statkiem (ship manager). Jezeli do funkcji zarzadzania statkiem dotaczy funkcje eksploatacyjne, wowczas
spelnia on przestanki polskiego ,,armatora” uprawiajacego we wlasnym imieniu zeglugg statkiem wlasnym
lub cudzym. Jezeli za$ przedsigbiorca zeglugowy taczy w swojej dziatalnosci wszystkie trzy wymienione
wyzej funkcje — wowcezas jest to typowy owner (wiasciciel statku). Nasuwa tu si¢ tez uwaga de lege feren-
da, ze by¢ moze warto byloby przy pracach nad nowym kodeksem morskim dostosowa¢ definicje¢ armato-
ra (lub moze wrecz usunaé z niego to pojecie) do realiow wspotczesnego shippingu. Obecnie to zarzadza-
jacy statkami (Ship managers), a nie armatorzy, staja si¢ ,.kluczowymi postaciami we wspolczesnych
stosunkach morskich” (por. J. Mtynarczyk, Prawo morskie, wyd. III, Gdansk 2002, s. 106) i zajmuja
si¢ uprawianiem zeglugi na whasny rachunek cudzymi statkami.

Y Wytyczne Wspéinoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (2004/C 13/07).
Trudno jednak zgodzi¢ si¢ w peni z tym stwierdzeniem, gdyz do tego, aby przedsigbiorca zeglugowy
wypetial wszystkie przynalezne temu rodzajowi dzialalnosci funkcje, brakuje waznej funkeji eksplo-
atacyjnej (okreslanej w Wytycznych jako ,,zarzadzanie komercyjne” — commercial management) pole-
gajacej przede wszystkim na zapewnianiu statkowi tadunkoéw do przewozu.
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naktada Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow
i zapobieganiem zanieczyszczaniu (kodeks ISM)*. W przypadku gdy zarzadza-
jacy statkiem wykonuje rowniez inne wyspecjalizowane ustugi, nawet jesli sa
zwigzane z eksploatacja statku, musza one by¢ — jako niekwalifikujace si¢
do programéw ulg podatkowych — objete osobng rachunkowos$cig. Wynika to
z przyjetej przez Komisj¢ Europejska zasady, ze korzyS$ci ptynace z programow
pomocy publicznej] musza utatwia¢ rozwdj sektora zeglugowego i zatrudnienie
(w interesie Unii Europejskiej). W konsekwencji korzysci fiskalne (tu podatek
tonazowy) muszg si¢ ogranicza¢ do dziatalno$ci zeglugowej. Stad w przypad-
kach, w ktorych przedsiebiorstwo eksploatujace statki jest takze zaangazowane
w inne dzialania komercyjne, wymagana jest przejrzysta rachunkowos¢, aby
zapobiec ,,wyciekaniu” tych srodkow pomocowych do dziatan niezwigzanych
z zegluga.

W wytycznych dotyczacych pomocy publicznej z 2004 r. Komisja zastrzegta,
ze stosuje sie je wylacznie do ,,dziatan transportu morskiego”, ale jednoczesnie
uznata, ze holowanie na morzu innych statkow, platform wiertniczych etc. moze
réwniez miesci¢ sie w tej definicji'®. Od czasu wydania wyroku w sprawie Ko-
misja przeciwko Grecji*’, w ktorym Trybunat Sprawiedliwo$ci wyjasnit, co po-
winno by¢ rozumiane pod pojeciem holowania, Komisja stoi na stanowisku, ze
tylko takie ,,ustugi $wiadczone przez holownik, ktore polegaja na bezposrednim
przewozie pasazeréOw i towaréw na morzu, mogg by¢ kwalifikowane do objecia
podatkiem tonazowym™'®. Poza tym w wytycznych postawiony jest dodatkowy
warunek, ze holownik moze by¢ objety podatkiem tonazowym tylko wtedy, gdy
co najmniej 50% czasu pracy holownika (w ramach dziatalnosci faktycznie wy-
konywanej w danym roku przez holownik) stanowig ustugi transportu morskie-
go. Dziatania holownicze, ktore sa m.in. wykonywane w portach lub ktore po-
legaja na pomocy statkom posiadajacym wiasny naped w dotarciu do portu, nie
stanowig ,,transportu morskiego”.

Zasadniczo réwniez poglebianie dna nie kwalifikuje si¢ do pomocy dla
transportu morskiego. Niemniej rozwigzania fiskalne przewidziane dla przed-
sigbiorstw zeglugowych, takie jak np. podatek tonazowy, moga by¢ — wedtug
Komisji — zastosowane do tych poglebiarek, ktorych dziatalno$é polega w cze-
$ci na ,transporcie morskim”, to jest na transporcie wydobytego materiatu mo-
rzem (deep sea) przez wigcej niz 50% czasu ich eksploatacji w ciggu roku i tyl-
ko w odniesieniu do takiego rodzaju dziatan transportowych.

15 Rozporzadzenie (WE) nr 336/2006 (Dz.Urz. UE L 64 z 04.03.2006 r., 5. 1),

 Wytyezne Wspéinoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (2004/C 13/07).

7 Sprawa C-251/04 z 11.01.2007 .

18 Stanowisko to Komisja jasno okreslita w Decyzji z 18.12.2009 r. w sprawie pomocy pafstwa
nr C 34/2007 (ex N 93/2006) w sprawie wprowadzenia systemu podatku tonazowego w mig¢dzynaro-
dowym transporcie morskim w Polsce, pkt 95, s. 15.
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Z punktu widzenia teoretycznej klasyfikacji podatkow, istniejacej w polskim
systemie podatkowym, podatek tonazowy nalezy zaliczy¢ do grupy podatkow
bezposrednich (z punktu widzenia podmiotu opodatkowania) oraz sklasyfiko-
waé go jako dochodowo-majatkowy (z punktu widzenia rodzaju przedmiotu
opodatkowania), cho¢ jest on bardziej zwigzany z prawem wiasnosci, mniej
natomiast z dochodem bedacym przedmiotem opodatkowania (bardziej przy-
pomina podatek od $rodkow transportowych niz podatek dochodowy)*. Od kla-
sycznych podatkow dochodowych PIT i CIT rézni go przede wszystkim to, ze
armator musi go placi¢ nawet wowczas, gdy ponosi straty ze swojej dziatalno$ci
oraz ze jego wymiar dokonywany jest nie za okres roczny, ale za ,,okres eksplo-
atacji statku w danym miesigcu”®.

Podatek tonazowy spelnia przede wszystkim funkcj¢ stymulacyjng, wyko-
rzystywany jest bowiem przez panstwo jako instrument oddziatywania na decy-
zje podmiotow gospodarczych (przedsigbiorcow zeglugowych — armatorow)
w celu skorelowania ich z zatozeniami polityki gospodarczej i spotecznej pan-
stwa (gtownym celem implementacji tego podatku do prawa krajowego bylo
zwigkszenie konkurencyjnos$ci armatoréw eksploatujacych statki pod polska
banderg). Tylko w niewielkim stopniu wypelnia on funkcje fiskalna, gdyz do-
chody budzetu panstwa z tytutu jego pobierania sg nikte, gtdéwnie z powodu ma-
tej liczby podatnikoéw nim objetych (to réwniez odrdznia podatek tonazowy od
innych form opodatkowania), ale tez i z powodu jego wysokosci, ktora jest
znacznie nizsza niz w innych panstwach europejskich.

W mysl polskiej ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. (u.p.t.) do korzysta-
nia z tej formy opodatkowania uprawnieni sg armatorzy eksploatujacy morskie

¥ K. Wojewoda-Buraczynska, Podatek tonazowy jako nowa instytucja prawa podatkowe-
go, Przeglad Prawa Publicznego 2008, nr 1, s. 19-27. Z tak sformutowanym pogladem nie mozna si¢
w catosci zgodzi¢, gdyz ptatnikami podatku tonazowego sa rowniez przedsigbiorcy zeglugowi niebeda-
cy wlascicielami lub wspotwlascicielami statku, ktory eksploatuja lub ktorym zarzadzajg i za ktorego
pomoca osiggaja dochody.

Patrz art. 4 ustawy o podatku tonazowym. Przedsigbiorcy zeglugowi sa co prawda obowiazani do
ztozenia w urzedzie skarbowym zeznania o wysokosci podatku tonazowego naleznego za dany rok
podatkowy (art. 12 u.p.t.), ale nie wptywa to na wymiar podatku (zeznanie jest uzywane glownie do
celow statystycznych). Nalezy tez zaznaczy¢ odmienno$¢ tego rodzaju podatku od zryczaltowanego
podatku dochodowego pobieranego od niektoérych przychodow osiaganych przez osoby fizyczne na
podstawie ustawy z 1998 r. (Dz.U. Nr 144, poz. 930, z pdzn. zmian.). Chociaz podatek tonazowy platny
jest tak samo jak ryczattowy do 20. dnia nastgpnego miesigca, to podatnik podatku ryczattowego obli-
cza zaliczki na podatek (a nie podatek — tak jak w tonazowym) i odprowadza je do urzedu skarbowego,
i nie ptaci podatku, jezeli w danym miesiacu nie miat przychodéw. Podatnik podatku tonazowego ptaci
go od chwili wyboru tej formy opodatkowania niezaleznie od przychodéw lub dochodéw. Dodatkowo
podatnik podatku ryczattowego moze skorzysta¢ z ryczattu tylko wtedy, gdy w roku poprzedzajagcym
nie miat przychodow wigkszych niz 150 tys. EUR (z wyjatkiem sytuacji, gdy rozpoczyna dziatalno§¢
— art. 6 ust. 4 ustawy z 1998 r.) oraz traci prawo do opodatkowania w formie ryczattu, jezeli w roku
poprzedzajacym nie uzyskat przychodu z pewnego rodzaju dziatalnosci (art. 8 ust. 3 ustawy z 1998 r.).
Tego rodzaju ograniczen przed podatnikiem podatku tonazowego prawo polskie nie stawia.
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statki handlowe w zegludze migdzynarodowej”. Ze wzgledu na przestanki wy-
boru tej formy opodatkowania podatnikow podatku tonazowego mozna podzie-
li¢ na dwie grupy. Do pierwszej z nich naleza armatorzy (osoby fizyczne, osoby
prawne, wspolnicy spotki cywilnej lub osobowej, z wyjatkiem partnerow
w spoélce partnerskiej), ktorzy maja miejsce zamieszkania, siedzibg lub zarzad
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Kategoria ta pokrywa sie wiec z po-
datnikami podatku dochodowego od 0sob fizycznych oraz podatku dochodowe-
go od 0séb prawnych podlegajacymi nieograniczonemu obowigzkowi podatko-
wemu. Do drugiej grupy naleza natomiast armatorzy bedacy przedsigbiorcami
zagranicznymi. W przypadku 0sob prawnych oraz jednostek organizacyjnych
nieposiadajacych osobowosci prawnej sg to podmioty, ktorych siedziba znajdu-
je sie za granicg, natomiast w odniesieniu do os6b fizycznych przedsigbiorcami
zagranicznymi sg podatnicy, ktorzy nie posiadaja obywatelstwa polskiego
(p. art. 5 pkt 2 1 3 Ustawy z 2.07.2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodar-
czej*?). Warunkiem wyboru przez nich podatku tonazowego jest prowadzenie
dziatalnosci w Polsce.

Aby armator (przedsigbiorca zeglugowy) kwalifikowat si¢ do objecia podat-
kiem tonazowym, musi obowigzkowo spetni¢ jeden z trzech wymienionych
w art. 2 u.p.t. warunkow: we wlasnym imieniu uprawia¢ zegluge statkiem wita-
snym lub cudzym i posiada¢ wazny dokument zgodnosci (DOC) albo by¢
wlascicielem statku, ale nie uprawia¢ rbwnoczes$nie we wlasnym imieniu zeglu-
gi, albo tez zarzadzac¢ cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzy rachunek
na podstawie umowy, posiadajac wazny DOC.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 u.p.t. opodatkowaniu podatkiem tonazowym podlega-
ja armatorzy, ktorzy prowadza dziatalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ushug

2L W trakcie powstawania niniejszego artykutu Rzad przyjal ustawe zmieniajaca ustawe o podatku
tonazowym. W ustawie zmieniajacej Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego na posiedzeniu
w czerwcu 2012 r. dokonata kilku istotnych zmian. Migdzy innymi w art. 1 u.p.t. usuni¢to pojecie ,,ar-
matora”, zastgpujac go nowym pojeciem ,,przedsigbiorcy zeglugowego”. Ten zabieg miat glownie na
celu zachowanie spdjnosci definicji stosowanych w ramach aktow polskiego prawa morskiego. Kodeks
morski — ustawa z 18.09.2001 r. (Dz.U. Nr 138, poz. 1545) pojeciem ,,armator” okresla podmiot, ktory
we wlasnym imieniu uprawia zegluge statkiem wiasnym lub cudzym (art. 7 k.m.). Ustawa z 2006 r.
0 podatku tonazowym wprowadzita swoistg rozszerzajaca definicj¢ armatora, obejmujac tym pojgciem
rowniez podmioty nieuprawiajace zeglugi, a nawet zarzadzajacych statkami w cudzym imieniu i na
cudzy rachunek. Stad, aby uniknaé¢ sprzecznych ze soba definicji tego samego podmiotu, Komisja Ko-
dyfikacyjna zaproponowata zamiast ,armatora” zastosowanie pojecia ,,przedsigbiorca zeglugowy”,
ktore jest w tym przypadku takze zgodne z okresleniem shipping company uzywanym w Wytycznych
Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego C(2004)43, na ktorych zatozeniach
opiera si¢ ustawa o podatku tonazowym z 2006 r. W konsekwencji zmiany pojgcia ,,armator” w art. 1
u.p.t. pojecie ,,przedsigbiorca zeglugowy” zostato wprowadzone w innych przepisach ustawy, tam gdzie
widniato okreslenie ,,armator”. POniewaz ustawa o zmianie ustawy o podatku tonazowym nie jest jesz-
cze aktem obowiazujacym, gdyz czeka obecnie na uchwalenie przez Parlament, w dalszej czg$ci artyku-
hu cytowane sg przepisy u.p.t. w ich oryginalnym brzmieniu, z podaniem gdzieniegdzie informacji
o nowych rozwigzaniach przyjetych w ustawie zmieniajacej.

22 Dz.U. 22010 r., Nr 220, poz. 1447 i Nr 239, poz. 1593.
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w zegludze miedzynarodowej, z wykorzystaniem statkéw o pojemnosci brutto
(GT) powyzej 100 jednostek kazdy®, w zakresie:

e transportu tadunku lub pasazerow®,

e ratownictwa petnomorskiego.

Ponadto opodatkowaniu tym podatkiem podlega takze inna dziatalno$¢ ar-
matora (przedsiebiorcy zeglugowego) w zakresie enumeratywnie wymienionym
W ustawie.

Artykul 3 ust. 2 u.p.t zawiera zamkniety katalog czynno$ci, ktore moga by¢
zrodtem dochodu stanowigcego przedmiot podatku tonazowego. Obejmuje on
m.in.: dzierzawe i uzytkowanie kontenerow, prowadzenie dziatalno$ci zatadun-
kowej i roztadunkowej, prowadzenie terminali pasazerskich, dowoz ladowy
1 morski tadunku lub pasazeréw, zarzadzanie statkiem, $wiadczenie ustug agen-
cji zatrudnienia zwiazanych z zatoga statku, zawieranie umow najmu, dzierza-
wy lub czarteru statkdbw — pod warunkiem, ze dziatalno$¢ ta jest zwigzana ze
swiadczeniem ustug, o ktorych mowa w art. 3 ust. 1.

Podstawe opodatkowania podatkiem tonazowym stanowi ,,dochdd armatora”
z dziatalnosci gospodarczej (wybor tej formy opodatkowania stanowi zatem
alternatywe dla podatku dochodowego PIT lub CIT). Ustawa mowi w art. 4 ust.
1 wprost o dochodzie, chociaz z kolejnych jej przepisoéw wynika, ze do oblicze-
nia kwoty podatku potrzebna jest jedynie informacja o wielko$ci statku i o okre-
sie jego eksploatacji w danym miesigcu. A zatem podstawe opodatkowania po-
datkiem tonazowym stanowi dochod armatora z prowadzonej przez niego
dziatalnosci, obliczony jako iloczyn stawki dobowej i okresu eksploatacji
w danym miesigcu wszystkich statkow armatora, z ktorych dochod opodatko-
wany jest podatkiem tonazowym. Stawke dobowg ustala si¢ za§ w zalezno$ci od
pojemnosci netto (NT) statku od kazdych 100 jednostek pojemnosci, wedtug
stawek wyrazonych w euro, okre$lonych w tabeli w art. 5 ust. 1 u.p.t.:

2 Warto przypomnie¢, ze zgodnie z postanowieniami Miedzynarodowej konwencji o pomierzaniu
pojemnosci statkow, podpisanej w Londynie w 1969 r. (Dz.U. z 1983 r., Nr 56, poz. 247 i 248), pojem-
nos$¢ brutto (GT) statku i pojemnosé netto (NT) statku nie maja przyporzadkowanych jednostek (takich
jak tony, tony brutto lub netto). Wielkos$¢ statku okresla si¢ po prostu jako ,,tonaz brutto” lub ,,tonaz
netto”. Przyktad: gross tonnage 30811. Wartos¢ GT jest uzywana gtownie do pokazania wielkosci
statku (bardziej dla celow statystycznych), natomiast NT wskazuje na ,,zdolnosci zarobkowe” i pocho-
dzi ze wzoru, ktérego elementami sa: objetosé przestrzeni ladunkowej statku [m?], liczba przewozo-
nych pasazerow, wysoko$¢ boczna statku [m] i jego zanurzenie konstrukcyjne [m]. Pojemnos¢ netto
(NT) uzywana jest przez wladze portowe wielu krajow jako podstawa do naliczania optat, takich jak
optaty latarniowe, portowe i kanalowe. Warto$¢ NT jest na state (trwale) wybita na jakim$ elemencie
kadtuba statku (zwykle w poblizu owreza, ale moze tez by¢ na $cianie dziobowki lub na forszocie) jako
jeden z tzw. carving marks (obok numeru IMO statku).

% 7 tym zastrzezeniem, ze w przypadku ustug $wiadczonych przez holownik co najmniej 50%
czasu pracy faktycznie przez niego wykonywanej w ciggu roku musi stanowi¢ przew6z tadunku lub
pasazerow droga morska, a w przypadku poglebiarki co najmniej 50% czasu pracy faktycznie wyko-
nywanej w ciagu roku przez poglebiarke musi stanowi¢ przewoz przez nig wydobytego materiatu droga
morska.
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Pojemnos¢ netto (NT) statku Stawki do obliczenia dochodu
do 1000 0,50 euro za kazde 100
od 1001 do 10000 0,35 euro za kazde 100 powyzej 1000
od 10001 do 25000 0,20 euro za kazde 100 powyzej 10000
od 25000 0,10 euro za kazde 100 powyzej 25000

Przez pojemnos¢ netto (NT) rozumie si¢ pojemnos¢ netto (NT) statku usta-
long w migdzynarodowym $wiadectwie pomiarowym wydanym statkowi przez
organ pomiarowy, ktorym jest dyrektor urzedu morskiego. Natomiast przez
okres eksploatacji statku rozumie si¢ okres, w ktorym statek jest wpisany do
polskiego rejestru okretowego.

Podatek tonazowy ustawodawca ustalit w 2006 r. (i do dzi$ nie zmienit) na
19% podstawy opodatkowania.

Ustawa o podatku tonazowym przewiduje rowniez, ze przedmiotem opodat-
kowania w podatku tonazowym oprdocz dochodu moze by¢ takze przychod, jaki
uzyskuje armator statku. Chodzi o przychod uzyskany przez armatora ze sprze-
dazy statku (art. 8 u.p.t.). W takich przypadkach do obliczenia podatku stosuje
si¢ stawke 15%, ale tylko wtedy, gdy armator nie wykorzystat §rodkéw na na-
bycie wiasnos$ci lub udzialu we wspotwlasnosci, remont, modernizacje lub
przebudowe statkéw w ciagu 3 lat od dnia sprzedazy; w przeciwnym razie ar-
mator podatku nie ptaci w ogdle. W zalezno$ci wigc od przedmiotu opodatko-
wania zastosowanie znajduja dwie rozne stawki. W sytuacji, gdy przedmiotem
podatku tonazowego jest dochod armatora-podatnika, podstawa opodatkowania
podlega 19-procentowej stawce podatku, gdy za$ chodzi o podatek od zysku
(przychodu) stosuje si¢ stawke 15%.

Dochodow armatora z dziatalno$ci okreslonej w art. 3 u.p.t. oraz przycho-
dow, o ktorych mowa w art. 8 u.p.t., nie laczy si¢ z innymi dochodami (przy-
chodami) armatora podlegajacymi opodatkowaniu podatkiem dochodowym na
podstawie innych ustaw. Nie ma zatem mozliw0s$ci taczenia roznych rodzajow
osigganego dochodu w celu wspolnego rozliczenia naleznosci wobec fiskusa.
Dodatkowym wymogiem stawianym przed podatnikiem jest prowadzenie
w okresie opodatkowania podatkiem tonazowym odregbnego wykazu §rodkow
trwalych oraz warto$ci niematerialnych i prawnych zwigzanych z dziatalnoscia
gospodarczg podlegajaca opodatkowaniu podatkiem tonazowym.

W przypadku gdy armator dokona wyboru opodatkowania podatkiem tona-
zowym, sktada on o$wiadczenie 0 wyborze takiego opodatkowania do organu
podatkowego wlasciwego w sprawach podatku tonazowego, ktdérym jest na-
czelnik urzedu skarbowego wiasciwy w sprawach podatku dochodowego.
Oswiadczenie sktada si¢ do dnia 20 stycznia pierwszego roku podatkowego
okresu opodatkowania, a jezeli armator rozpoczyna wykonywanie dziatalnosci
w trakcie roku podatkowego — do dnia poprzedzajacego dzien rozpoczecia tej
dziatalnoséci. W przypadku zakonczenia dziatalnosci w okresie opodatkowania
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armator sktada organowi podatkowemu wtasciwemu w sprawach podatku tona-
zowego o$wiadczenie o zakonczeniu dziatalnoSci objetej ustawg. Armator pod-
lega opodatkowaniu podatkiem tonazowym przez 10 lat (wg ustawy zmieniaja-
cej ustawe o podatku tonazowym z 2012 r.) ®. W okresie opodatkowania nie
jest mozliwa zmiana formy opodatkowania. W przypadku zakonczenia przez
armatora dzialalno$ci w okresie opodatkowania, ponowny wybor opodatkowa-
nia podatkiem tonazowym moze nastapi¢ nie wczesniej niz po uplywie 3 lat,
liczac od konca roku kalendarzowego, w ktérym armator zakonczyt dziatalnosc,
ale w przypadku sprzedazy albo utraty statku okres ten liczy si¢ od dnia wyreje-
strowania statku z rejestru okretowego.

Armatorzy sg obowigzani za kazdy miesigc roku podatkowego obliczaé po-
datek tonazowy i wptaca¢ go bez wezwania do urzgdu skarbowego, ktorym kie-
ruje naczelnik urzedu skarbowego wilasciwy w sprawach podatku tonazowego,
w terminie do 20. dnia kazdego miesigca za miesigc poprzedni, a za grudzien —
w terminie zloZenia zeznania. Armatorzy sa obowigzani ponadto ztozy¢ w urze-
dzie skarbowym zeznanie roczne, wedlug ustalonego wzoru, o wysokos$ci po-
datku tonazowego naleznego za dany rok podatkowy do dnia 31 stycznia roku
nastgpnego. Podatek tonazowy wynikajacy z zeznania jest podatkiem naleznym
za dany rok podatkowy, chyba ze wlasciwy organ podatkowy lub whasciwy or-
gan kontroli skarbowej wyda decyzje, w ktorej okresli inng wysoko$¢ podatku.

Pomimo ze funkcjonujacy w Polsce podatek tonazowy wzorowany jest na
rozwigzaniach przyjetych w innych panstwach europejskich, to mozna wskazaé
takze pewne cechy rozniace go od podatkéw tonazowych obecnych w innych
systemach podatkowych. W pozostatych panstwach europejskich dla statkow
objetych podatkami tonazowymi stosuje si¢ np. odstgpstwa od ogdlnie obowig-
zujacych zasad amortyzacji. W niektorych z nich przewidziane tez sg ulgi po-
datkowe przyznawane ze wzgledu na wiek statku. Im mtodszy statek, tym wyz-
sza jest preferencja podatkowa. Tak na przyktad jest w opisanym nizej modelu
greckim.

Podstawowymi modelami podatkowymi podatku tonazowego funkcjonuja-
cymi wspotczesnie w Europie sa: model holenderski (Holandia, Belgia, Dania,
Francja, Niemcy, Irlandia, Wlochy, Hiszpania, Szwecja, Wielka Brytania, Bul-
garia, Litwa, Slowenia, Polska), model norweski (Norwegia, Finlandia) oraz

% Warto zwrocié uwage na fakt, ze objecie przedsiebiorcy zeglugowego podatkiem tonazowym za-
lezne jest od pozytywnej decyzji Komisji Europejskiej o zgodnosci tego systemu pomocowego (pomo-
cy udzielanej przez panstwo) ze wspolnym rynkiem. Komisja udziela takiej zgody na okreslony czas.
W przypadku Polski okres ten wynosi 10 lat. Po uptywie tego czasu Polska moze si¢ zwroci¢ do Komi-
sji o przedtuzenie okresu stosowania podatku tonazowego na kolejny okres. Uptynigcie okresu obowia-
zywania zgody Komisji nie wptywa na okres stosowania podatku wobec przedsigbiorcy zeglugowego.
Przedsigbiorca, ktory zostal objety podatkiem w ostatnim roku obowigzywania pozytywnej decyzji
Komisji, korzysta z dobrodziejstwa podatku tonazowego przez kolejne 10 lat nawet wtedy, gdy po
kilku miesigcach od wyboru przez niego tej formy opodatkowania Polska nie przedtuzy lub Komisja
nie wyda zgody na przedtuzenie stosowania $rodka pomocowego w postaci podatku tonazowego na
nastepne lata. Po wygasénigciu okresu obowigzywania pozytywnej decyzji Komisji zaden nowy przed-
sigbiorca zeglugowy nie bedzie mogt zosta¢ objety podatkiem tonazowym.
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model grecki (Grecja, Cypr, Malta). Dla poréwnania wysoko$ci podatkéw tona-
zowych w roznych krajach europejskich ponizej pokazano przyktady obliczen
naleznosci podatkowych dla pigcioletniego statku o pojemnosci brutto (GT)
20000 i pojemnosci netto (NT) 18000 za 1 rok eksploatacji®®.

1. Obliczenia podstawy opodatkowania i naleznego podatku dla statku zareje-
strowanego w Danii, zgodnie z holenderskim modelem podatku tonazowe-
go. Do obliczen przyjeto 1 EUR = 7,475 DKK:

Pojemnos¢ netto (NT) statku Stawki do obliczenia dochodu
do 1000 8,97 DKK = 1,20 euro za kazde 100
od 1001 do 10000 6,44 DKK = 0,86 euro za kazde 100 powyzej 1000
od 10001 do 25000 3,85 DKK = 0,52 euro za kazde 100 powyzej 10000
od 25001 2,53 DKK = 0,34 euro za kazde 100 powyzej 25000

a) Podstawa opodatkowania [w €]: 10 x 1,20 + 90 x 0,86 + 80 x 0,52
=129,20 za 1 dzien, czyli 47158 € za 1 rok.

b) Stawka podatku dochodowego od przedsi¢biorstw (ktorych dochod jest
mniejszy niz 200 tys. euro): 20%.

€) Nalezny podatek tonazowy od statku [w €]: 47158 x 20% = 9430

2. Obliczenia wysokosci podatku dla statku zarejestrowanego w Norwegii,
zgodnie z norweskim modelem podatku tonazowego. Do obliczen przyjeto
1 EUR =7,4986 NOK:

Pojemnosé netto (NT) statku Podatek od pojemnos¢ netto (NT) 100
do 1000 0,0 NOK
od 1001 do 10000 18 NOK (2,40 euro) za kazde 100 powyzej 1000
od 10001 do 25000 12 NOK (1,60 euro) za kazde 100 powyzej 10000
od 25001 6 NOK (0,80 euro) za kazde 100 powyzej 25000

Wysokos¢ opodatkowania [w €]: 90 x 2,40 + 80 x 1,60 = 34,4 za 1 dzien,
czyli 12550 € za 1 rok.

3. Obliczenia wysokosci podatku dla statku zarejestrowanego w Grecji,
zgodnie z greckim modelem podatku tonazowego.
W obliczeniach uwzglednia si¢ tabele okreslajace wspotczynnik tona-
zowy (odnoszacy si¢ do wielkosci statku) i stawke podatkowa (uwzgled-
niajagcg wiek i typ statku):

% Obliczen dokonano na podstawie przyktadéw podanych przez G. Batrinca, Consideration on
Introduction of Tonnage Tax Systems in the European Union, Maritime Transport & Navigation Journal
2010, vol. 2, no. 2.
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Pojemnos¢ brutto (GT) statku Wspétczynnik tonazowy
od 100 do 10000 1,2
od 10001 do 20000 1,1
od 20001 do 40000 1,0
od 40001 do 80000 0,9
powyzej 80000 0,8

a) Dla statku o pojemnosci brutto (GT) 20.000 warto$¢ tonazu opodatkowa-

nego Wynosi:

10000 x 1,2 +10000 x 1,1 = 23000

b) Aby obliczy¢ wysoko$¢ podatku tonazowego, wartos¢ te nalezy pomno-
zy¢ przez odpowiednig stawke podatkowa odpowiadajaca wickowi i ty-

powi statku:
Wiek statku Stawka podatkowa dla statkéw Stawka podatkowa dla pozostatych
(w latach) pasazerskich i wycieczkowych statkéw o pojemnosci brutto (GT)
(w USD) powyzej 1500 (w USD)
0-4 1,124 0,318
5-9 2,014 0,570
10-19 1,972 0,558
20-29 1,866 0,528
30 i wigcej 1,442 0,390

€) Nalezny podatek tonazowy od statku [w $]: 23000 x 0,57 = 13110, co

odpowiada 10000 €.

4. Obliczenia podstawy opodatkowania i podatku tonazowego dla statku zare-
jestrowanego w Polsce, zgodnie z holenderskim modelem podatku tona-
zowego uwzglednionym w polskiej ustawie o podatku tonazowym:

Pojemnos¢ netto (NT) statku

Stawki do obliczenia dochodu

do 1000

0,50 euro za kazde 100

od 1001 do 10000

0,35 euro za kazde 100 powyzej 1000

od 10001 do 25000

0,20 euro za kazde 100 powyzej 10000

od 25001

0,10 euro za kazde 100 powyzej 25000

a) Podstawa opodatkowania [w €]: 10 x 0,50 + 90 x 0,35 + 80 x 0,20 =

52,50 za 1 dzien, czyli 19162 € za 1 rok.

b) Zgodnie z art. 5 ust. 4 u.p.t. podatek tonazowy wynosi 19% podstawy
opodatkowania.
€) Nalezny podatek tonazowy od statku: 19162 x 19% = 3640 €.
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Obok podatku tonazowego wsrdd pomocowych $rodkow fiskalnych specy-
ficzng pozycj¢ zajmuje pomoc w zakresie $wiadczen socjalnych dla marynarzy.
Ze wzgledu na silng konkurencje migdzynarodowa $rodki pomocowe dla sektora
transportu morskiego powinny zmierza¢ do obnizenia kosztow fiskalnych i roz-
nego rodzaju obcigzen ponoszonych przez wiascicieli statkow (armatoréw) i ma-
rynarzy UE do poziomu zblizonego do norm $wiatowych. Srodki pomocowe po-
winny raczej bezposrednio stymulowac rozwdj sektora morskiego i zatrudnienia,
niz stanowi¢ ogolng pomoc finansowa. W zakresie kosztow zatrudnienia maryna-
rzy na statkach zarejestrowanych w UE dozwolone jest stosowanie nizszych sta-
wek sktadek na ochrone socjalng marynarzy z panstw unijnych oraz nizszych
stawek podatku dochodowego od marynarzy z panstw unijnych. Z przyczyn fis-
kalnych o charakterze wewnetrznym niektoére panstwa czlonkowskie wolg nie
stosowac nizszych stawek, a zamiast tego zwraca¢ wtascicielom statkéw (armato-
rom) — w catosci lub czgéciowo — koszty wynikte z ich uiszczenia. Takie podejs-
cie Komisja Europejska uznaje za rownowazne z systemem obnizonych stawek.
Jest to zrozumiate w przypadku sktadek uiszczanych na ochrone socjalng maryna-
rzy, gdyz zmniejszenie sktadek przez obnizenie podstawy ich wymiaru moze sta-
nowi¢ ulge dla pracodawcow, jednak odbytoby sie to kosztem zabezpieczenia
spotecznego pracownikow, prowadzac do obnizenia $wiadczen pracowniczych
z ubezpieczenia spotecznego. W takiej sytuacji koszty pomocy publicznej dla
pracodawcy (armatora) poniesliby pracownicy (marynarze)?'.

Nalezy takze nadmienié¢, Zze pomoc panstwa wspierajaca zatrudnienie jest obje-
ta wylaczeniem grupowym na mocy Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2204/2002
z 12.12.2001 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
UE w odniesieniu do pomocy publicznej w zakresie zatrudnienia®.

Drugim rodzajem pomocy, ktérg panstwo moze przyznaé¢ armatorom, jest
pomoc w zakresie wymiany cztonkoéw zatogi na statku. Pomoc tego rodzaju
zmniejsza Koszty zatrudnienia marynarzy, w szczegolnosci na statkach eksplo-
atowanych w odleglych rejonach geograficznych, biorac pod uwage wysokie
ceny biletow samolotowych w rejsach miedzykontynentalnych. Panstwo moze
zatem udzieli¢ pomocy przedsigbiorcom zeglugowym w formie zaplaty lub
zwrotu kosztow repatriacji marynarzy panstw Unii Europejskiej pracujacych na
statkach wpisanych do rejestréw panstw cztonkowskich.

Pomoc inwestycyjna, jako trzeci $rodek pomocowy, moze by¢ przyznana
przez panstwo w pewnych szczegdlnych okoliczno$ciach w celu poprawy wy-
posazenia statkow wpisanych do rejestrow panstw czlonkowskich Iub aby pro-
mowac badz tez wspiera¢ eksploatowanie statkow ,,bezpiecznych i czystych”
(czyli niezanieczyszczajacych srodowiska). Panstwo moze zatem udzieli¢ po-

D.Pyé,S. Majkowska-Szulc, Rekomendowane zmiany polskich przepiséw prawa warun-
kujgce wprowadzenie optymalnego modelu zatrudnienia w zZegludze miedzynarodowej marynarzy
na statkach pod polskq banderg, [W:] Modele zatrudnienia marynarzy. Analiza najlepszych praktyk,
red. C. Christowa, Szczecin 2012, s. 278.

? Dz.Urz. UE L 3372 13.12.2001 ., 5. 3.
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mocy publicznej jako zachgty do podniesienia standardow bezpieczenstwa
i ochrony $rodowiska ponad standardy obowigzkowe, wynikajace z konwencji
migdzynarodowych. Pomoc ta musi by¢ zgodna z polityka Unii Europejskiej
1 odpowiada¢ obowiazujacym przepisom UE w zakresie budowy statkow. Inwe-
stycja musi spetnia¢ wymogi rozporzadzenia (WE) 1540/98%°,

Pomoc regionalna — zgodna z art. 107 ust. 3 lit. a i ¢ Traktatu o funkcjono-
waniu UE — jako pomoc publiczna (czwarta forma) moze by¢ przyznana na
rozwdj gospodarczy regionow, ktorych poziom zycia jest niewspotmiernie niski
lub w ktorych istnieje powazne bezrobocie. Pomoc taka moze tez by¢ przyznana
na ulatwianie rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub regionow gospo-
darczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany handlowej. Pomoc regionalna
udzielana jest przez Komisje Europejska na zasadach ogoélnych.

Pomoca publiczng moga by¢ tez objete szkolenia przeprowadzane na stat-
kach zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim, z ktérych korzy$¢ odnosi
albo organizacja prowadzaca szkolenia, albo kadet, marynarz lub wtasciciel
statku (armator). W przypadkach dofinansowania szkolenia na statkach szkola-
cy nie moze by¢ z zasady czynnym cztonkiem zalogi, a powinien by¢ osoba
dodatkowa (supernumerary), czyli pochodzi¢ ,,z zewnatrz”. Chodzi o to, aby
takie dofinansowanie nie bylto doptata do pensji cztonka zatogi, ktory prowadzi
szkolenia w czasie jego zatrudnienia. Pomoc publiczng mozna réwniez uzyskac
na dziatania badawczo-rozwojowe zogniskowane na jakosci, wydajnosci, bez-
pieczenstwie i ochronie srodowiska. W catym okresie kariery zawodowej ofice-
row panstw UE mozliwa jest tez pomoc zmierzajaca do podniesienia i uaktual-
nienia ich umiejetnosci. Moze ona polega¢ na dofinansowaniu kosztow ich
szkolenia lub na rekompensacie przedsigbiorcom zeglugowym strat, jakie po-
niesli na pensje wyptacone oficerom w okresie szkolenia (gdy nie wykonywali
obowigzkéw na statku). Nie moze ona jednak przybra¢ formy doptaty do pens;ji
oficera. Dozwolona jest rowniez pomoc publiczna na przekwalifikowanie za-
wodowe rybakow dalekomorskich chcacych pracowac jako marynarze.

Pomoc na restrukturyzacje i ratowanie przedsiebiorstw morskich przezywa-
jacych trudnosci (szosta forma pomocy publicznej przewidziana przez Komisje
Europejskg w wytycznych) moze by¢ stosowana zgodnie z wytycznymi Komisji
opublikowanymi w Dz.Urz. UE C 288 z 9.10.1999 r., w zakresie uwzgledniaja-
cym charakter danego sektora.

W przypadku, w ktorym w celu zaspokojenia koniecznych potrzeb w dzie-
dzinie transportu publicznego konieczna jest miedzynarodowa ustuga transpor-
towa, moze by¢ ona wykonywana w ramach ustug przewidzianych w art. 4
wspomnianego juz wczesniej rozporzadzenia (EWG) nr 3577/92 (regularne
ustugi w obrebie i pomigdzy wyspami nalezacymi do panstw cztonkowskich)
i dofinansowywana przez panstwo, pod warunkiem spetnienia wymogow trakta-

2 Dz.Urz. WE L 202 2 18.07.1998 r., s. 1.
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towych dotyczacych pomocy panstwa (art. 107-109 TFUE). Okres umow
o $wiadczenie ustug w transporcie publicznym nie powinien przekraczac 6 lat.

Ostatnig z wymienionych w wytycznych z 2004 r. formg pomocy publicznej
jest pomoc dla transportu morskiego bliskiego zasiggu. Przez zegluge bliskiego
zasiggu (short sea shipping) nalezy rozumie¢ ,,przemieszczanie tadunku i pasa-
zerdw droga morska pomiedzy portami potozonymi w Europie lub pomigdzy
tymi portami a portami potozonymi w krajach pozaeuropejskich posiadajacych
lini¢ brzegowa wzdhiz zamknietych morz graniczacych z Europa™®. Dla celow
wytycznych z 2004 r. Komisja ograniczyta definicje short sea shipping do
transportu pomigdzy portami potozonymi na terytorium panstw cztonkowskich.
Poniewaz prowadzeniu ustug short sea shipping moga towarzyszy¢ istotne
trudnosci finansowe, Komisja uznata, ze moze zatwierdzi¢ pomoc panstwa na
jej prowadzenie (6sma forma pomocy publicznej z wytycznych z 2004 r.). Wa-
runkiem jej udzielenia jest jednak to, ze pomoc ma by¢ skierowana do podmio-
tow prowadzacych tego rodzaju ustugi (podmiotow okreslonych w art. 1 rozpo-
rzadzenia (EWG) nr 4055/86) statkami plywajacymi pod banderg panstwa
cztonkowskiego. Pomoc taka musi by¢ notyfikowana Komisji i powinna spet-
nia¢ warunki okreslone w wytycznych.

Niektore z panstw czlonkowskich Unii Europejskiej wspierajg rozwoj swo-
jego sektora morskiego przez obnizanie podatkow. Inne preferuja wyptaty bez-
posrednie, np. przez zwrot podatku dochodowego marynarzy. Poniewaz brakuje
harmonizacji pomigedzy systemami podatkowymi panstw cztonkowskich, obie
mozliwos$ci sg wedlug Komisji dopuszczalne. W pewnych przypadkach moga
by¢ one laczone, ale wowczas moze to grozi¢ kumulacja do poziomu, ktory
bylby nieproporcjonalny do wspolnego celu UE i prowadzi¢ do wyscigu miedzy
panstwami UE w udzielaniu pomocy. Zatem maksymalny poziom pomocy, kto-
ry moze zosta¢ zatwierdzony przez Komisje Europejska, stanowi zmniejszenie
do zera opodatkowania i obcigzen socjalnych marynarzy oraz ograniczenie
opodatkowania dziatalno$ci przedsi¢biorstw zeglugowych w sposdb opisany
wezesniej. Catkowita wielko$§¢ pomocy udzielonej przez panstwo w ramach
wszystkich mozliwosci, jakie dajag wytyczne w sprawie pomocy publicznej
z 2004 r., nie moze przekracza¢ catkowitej sumy podatkow i sktadek socjalnych
pobranych z tytutu dziatalnosci zeglugowej 1 od marynarzy.

W warunkach polskich zasady postepowania w sprawach dotyczacych po-
mocy panstwa spelniajacej przestanki okreslone w art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej okresla Ustawa z 30.04.2004 r. o postepo-
waniu w sprawach dotyczacych pomocy publicznej®, w szczegdlnosci poste-
powania w sprawach przygotowania do notyfikacji projektow programow po-

% Definicja ,,robocza” z Komunikatu Komisji skierowanego do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Komitetu Spoteczno-Ekonomicznego i Komitetu Regiondw, Rozwdj transportu morskiego na krotkim
dystansie w Europie: dynamiczna alternatywa w ramach trwalego taricucha transportowego — drugi
raport dwuletni, COM (1999) 317.

1 Dz.U. 22007 r., Nr 59, poz. 404, z p6zn. zmian.
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mocowych, projektow pomocy indywidualnej oraz projektow pomocy indywi-
dualnej na restrukturyzacje. Najbardziej ekonomicznie uzasadnionymi
1 potrzebnymi formami pomocy publicznej dla polskich armatoréw (przedsie-
biorstw zeglugowych), mogacymi zapobiec przeflagowywaniu statkow, jest
stosowanie $rodkow fiskalnych i socjalnych zmierzajacych do poprawy konku-
rencyjnosci (przy$pieszona amortyzacja inwestycji w statki, prawo do zatrzy-
mania zyskow ze sprzedazy statkoOw bez ptacenia podatku oraz podatek tonazo-
wy), obnizenie kosztow pracy na statkach (refundacja armatorom sktadek na
ochrong socjalng i nizsze stawki podatku dochodowego od marynarzy), pomoc
na repatriacj¢ marynarzy, pomoc inwestycyjna (modernizacja statkoéw) oraz
pomoc panstwa w szkoleniu marynarzy na statkach pod polska banderg.

Wytyczne Wspolnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskie-
go z 2004 r. zawierajg klauzule stanowiaca, ze zostang one poddane przeglado-
wi w ciggu siedmiu lat od terminu ich zastosowania. Na poczatku 2012 r.
Komisja Europejska rozestata do panstw czlonkowskich UE kwestionariusz,
w ktorym zaprasza panstwa, ich instytucje i wszystkich zainteresowanych do
udzielenia informacji dotyczacych zmian zachodzacych w sektorze transportu
morskiego oraz informacji na temat stosowania wytycznych i ich skutkéw. Ko-
misja zacheca do wyrazania uwag i wnioskow dotyczacych wszelkich form po-
mocy panstwa. Przed podjgciem decyzji o tym, na ile niezbedne sa zmiany ak-
tualnie obowigzujacych wytycznych, Komisja dokona analizy wynikoéw
konsultacji 1 w razie potrzeby przedstawi wniosek dotyczacy zmiany wytycz-
nych w sprawie pomocy publicznej*. Do tej pory Komisja nie wyrazita jeszcze
stanowiska w kwestii dotyczacej wprowadzenia ewentualnych zmian do obo-
wigzujacych wytycznych, niemniej wydaje sig, ze instytucja podatku tonazowe-
go pozostanie nadal jednym z glownych srodkéw pomocowych, do ktérego sto-
sowania Komisja begdzie zacheca¢ w trosce o konkurencyjnos¢ unijnego sektora
transportu morskiego.

% Na podstawie kwestionariusza HT2744 Przeglgd w sprawie wytycznych dotyczqeych pomocy
panstwa dla transportu morskiego, przygotowanego przez Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumen-
tow, przedstawiajacego stanowisko rzadu polskiego w tej sprawie, wystanego do Komisji Europejskiej
w maju 2012 r.
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TONNAGE TAX AND STATE AID

FOR MARITIME TRANSPORT
(Summary)

Tonnage tax has been first introduced by Greece in 1957, with similar re-
gimes following in the United Kingdom, Germany, the United States, India,
South Korea, Japan, Sweden, Spain, Norway, Finland and Ireland. The essence
of the scheme is to calculate tax by reference to the net tonnage of the ship
operated.

Poland has introduced the Tonnage Tax Act in 2006. However, the Act ins
currently under review due to reservations by the European Commission re-
garding state aid to commercial entities that operate ships.



