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Streszczenie

W artykule oméwiono przepisy prawa celnego i podatkowego od-
noszace si¢ do zaopatrywania statkow morskich. Celem artykutu jest
wskazanie mozliwosci ich odmiennej interpretacji i wynikajace stad kon-
sekwengje dla realizujacych tego rodzaju dostawy przedsiebiorcéw oraz
budzetéw Polski i Unii Europejskiej.

Stowa kluczowe: ustugi shipchandlerskie, dostawy zaopatrzenia,
statek, procedury celne, naleznosci celne, podatek akcyzowy, podatek
VAT.

Wstep

Jestesmy $wiadkami rozwoju portow morskich. Widoczne zmiany dotycza
ich infrastruktury, nowoczesnych instalacji przetadunkowych, magazynow czy
dogodnych rozwigzan komunikacyjnych. Imponuja réwniez zaawansowane
technologicznie statki zawijajace do portéw lub sptywajace z pochylni stoczni.
W pewnym ukryciu pozostaja wszechobecne systemy informatyczne, ktore
nadzoruja bezpieczenstwo ruchu statkéw czy umozliwiaja efektywna prace
terminali. A jednak sprawy zasadnicze pozostaja bez zmian od stuleci. Statki
wchodza i wychodza z portdw, uprzednio wyladowawszy tadunek i zapew-
niwszy tadownie nowym. Niezmienne jest rowniez to, Ze oprécz wspomnia-
nych towaréw, musza pobra¢ prowiant, jak rowniez niezbedne wyposazenie,
zuzywane podczas eksploatacji w sposob przewidywalny badz wymagajace
naglej wymiany. Procesy zwigzane z zaopatrywaniem statkéw sa przy tym
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permanentnie doskonalone w celu dostosowywania do oczekiwan kontrahen-
tow i obowiazujacych przepisdéw prawa.

W niniejszym artykule przedmiotem rozwazan jest aspekt celnoprawny i
podatkowoprawny dostaw zaopatrzenia na statki morskie. Analizy w tych ob-
szarach nie da sie jednak $cisle zamkna¢ w ramach odnosnych dyscyplin pra-
wa. Koniecznym okazuje si¢ tu niekiedy odwotanie chociazby do poje¢ z zakre-
su prawa morskiego i miedzynarodowego prawa morza. Za celowe uznano
ponadto poprzedzenie rzeczonej analizy krotka charakterystyka branzy do-
stawcow zaopatrzenia na statki i specyficznych dlan stosunkéw prawnych.

Wylaczne kompetencje w zakresie unii celnej posiada Unia Europejska, co
wprost wynika z art. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Przepisy
prawa celnego dwudziestu osmiu panstw cztonkowskich, w tym krajowej
ustawy z dnia 19 marca 2004 r. — Prawo celne, maja wyltacznie subsydiarny cha-
rakter. Nie tylko nie moga one pozostawac¢ w sprzecznosci z przepisami prawa
unijnego, ale tez ich powielac.

Jak si¢ jednak okazuje, w przypadku dostaw morskich prawodawca unij-
ny, w sposob zamierzony lub nie, pozostawit panstwom cztonkowskim dos¢
szeroki zakres dla uregulowan w powszechnie obowiazujacym prawie krajo-
wym, a przynajmniej do zapelnienia instrukcjami i interpretacjami sporej sfery
niejasnosci prawnych. Ich przyczyn nalezy dodatkowo upatrywac¢ w stosun-
kowo niedawnej, glebokiej reformie prawa celnego. Z dniem 1 maja 2016 r., po
przeszio dwoch dekadach obowiazywania kluczowego aktu z zakresu prawa
celnego, to jest rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika
1992 ustanawiajgcego Wspdlnotowy Kodeks Celny, weszly w zycie przepisy rozpo-
rzadzenia Rady i Parlamentu (UE) nr 952/2013 z dnia 9 pazdziernika 2013 r.
ustanawiajgcego unijny kodeks celny.

Sposdb uporania sie z tym problemem uzalezniony jest od wielu czynni-
kéw, poczawszy od kultury prawnej obowiazujacej w danym panstwie, az po
jego polityke morska i gospodarcza. Tak na przykiad, na Lotwie wydano roz-
porzadzenie nr 14 z dnia 3 stycznia 2017 r. w sprawie procedur celnych dotyczqcych
zaopatrzenia statkow morskich i powietrznych, podczas gdy w Polsce zaniechano
wydania aktu prawa powszechnie obowiazujacego lub cho¢by opracowania na
szczeblu centralnym instrukcji badz wytycznych w tym zakresie.

Zwazywszy na niejednoznacznosc i ogélnikowos¢ przepiséw prawa unij-
nego, mozliwe sa réznice interpretacyjne w odniesieniu do kwestii tak zasadni-
czych jak samo zdefiniowanie ,zaopatrzenia” statku. Niejednoznaczny jest tez
niekiedy wybor wiasciwej w danej sytuacji procedury celnej badz tez ustalenie,
czy doszto do powstania dlugu celnego. Istnieje zatem wcigz szerokie pole do
analiz doktrynalnych i formulowania wnioskéw nie tylko de lege lata, ale row-
niez de lege ferenda.

Oile w przypadku prawa celnego, dominuja bezposrednio stosowane unijne
akty prawne, o tyle Unia Europejska nie odgrywa bezposredniej roli w okresla-
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niu wysokosci podatkéw. Tym niemniej, w przypadku podatku od wartosci
dodanej (VAT) oraz podatku akcyzowego nastapito istotne zblizenie poprzez
wydanie odnosnych dyrektyw, ktore pozostawiajac panstwom czionkowskim
swobode wyboru srodkéw prawnych, stawiaja im okreslone cele do osiagnie-
cia. Rzecz jasna reguta ta ma réwniez zastosowanie w odniesieniu do przepi-
sow regulujacych dostawe zaopatrzenia na statki. W wielu przypadkach,
zwlaszcza w odniesieniu do towaréw o nieunijnym statusie celnym, przepisy
prawa podatkowego maja charakter wtérny wobec przepisow prawa celnego.
Dos¢ wskazad, ze obowiazek podatkowy w podatku akcyzowym i podatku
VAT z tytulu importu towaru powstaje w nastepstwie powstania dtugu celne-
go, zas krag podatnikéw jest w takim przypadku tozsamy z osobami zobligo-
wanymi do uiszczenia naleznosci celnych. Powyzsza prawidlowos¢ znalazta
odzwierciedlenie w tresci niniejszego artykutu, skupiajacej si¢ w pierwszym
rzedzie na kwestiach wynikajacych z prawa celnego.

Celem niniejszego artykulu nie jest kazuistyczna analiza wszystkich przy-
padkéw zwiazanych z zaopatrywaniem statkéw morskich, relewantnych z
punktu widzenia prawa celnego i podatkowego. Zamystem bylo raczej ozywie-
nie dyskusji dotyczacej obecnie obowiazujacego stanu prawnego, mozliwosci
pewnych zmian w jego obrebie, a przynajmniej wypracowania klarownej i jed-
nolitej interpretacji przepiséw prawa, tak aby przedsiebiorcom zapewni¢ sprzy-
jajace warunki do dziatania przy jednoczesnym poszanowaniu panstwowego i
unijnego interesu fiskalnego.

1. Specyfika branzy dostawcdw zaopatrzenia statkow

Z punktu widzenia armatora, kapitana, ochmistrza czy innego oficera od-
powiedzialnego za uzupeitnienie niezbednego zasobow od zawsze bylo istotne
pozyskanie takich dostawcéw w odwiedzanych portach, ktérym mozna zaufa¢;
handlowcéw oferujacych za uczciwa cene towar w przyzwoitej jakosci.
Ta ostatnia ma przy tym w $wiecie ludzi morza znaczenie szczegélne. Psujaca
sie zywnos$¢ mogla oznacza¢ choroby marynarzy, ktérych nie sposéb zastapic
posrodku Atlantyku. Kiepskiej jakosci sprzet zywiot morski weryfikuje bardziej
bezwzglednie niz w przypadku wielu przedsiewzie¢ realizowanych na ladzie;
porwane przy silniejszym podmuchu zagle mogly by¢ nie tylko przyczyna iry-
tacji zatogi, ale takze fatalna przepustka na wieczna wachte. Réwnie istotne
znaczenie miata mozliwos¢ pozyskania niezbednego towaru od jednego do-
stawcy, bez koniecznosci tracenia czasu na odrebne transakcje z przedsiebior-
cami oferujacymi liny okretowe, kotwice lub morskie mapy. W ten sposdb
przez stulecia wyksztalcila sie specyficzna, cieszaca si¢ niejaka estyma, profesja
dostawcow okretowych. Stosunki 1aczace przedstawicieli tej branzy z ich kon-
trahentami — ograniczajacymi sie¢ w zasadzie do dysponentéw statkéw i okre-
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tow — cechuje niewatpliwa oryginalnos¢, zauwazalny tradycjonalizm i umie-
dzynarodowienie. Posrednie konsekwencje powyzszego dotyczy¢ musza row-
niez prawa publicznego, ktdrego stanowienie, stosowanie i doktryna nie pozo-
stajg w catkowitej izolagji od prawa prywatnego.

Wspomniane wczesniej umiedzynarodowienie jest oczywista konsekwencja
specyfiki zeglugi handlowej, rybotéwstwa, dziatalnosci naukowo-badawczej,
dyplomacji morskiej czy chocby jachtingu, ktére rzadko tylko limituje jurys-
dykcja jednego panstwa. Dostawy zaopatrzenia realizowane sa na statki réz-
nych bander, nalezace do armatorow mogacych mie¢ siedzibe w kazdym miej-
scu $wiata. Niejednokrotnie, frachtowiec nie jest zacumowany w porcie
panstwa, w ktérym siedzibe ma dostawca i w ktéorym magazynowany byt to-
war bedacy przedmiotem zaopatrzenia. Jakkolwiek na rynku funkcjonuja mate
przedsigbiorstwa o lokalnym zasiegu dziatania, istniejq tez dziatajacy globalnie
potentaci tacy jak Wrist Group A/S. Charakterystyka taka musiata mie¢ tez kon-
sekwencje w sferze prawa i zwyczajow handlowych, doprowadzajac do ich
zblizenia.

Wszelkie watpliwosdci dotyczace znaczenia tradycji w miedzynarodowym
obrocie morskim moga znikna¢ wobec dowoddw materialnych, ktérych moze
dostarczy¢ juz samo spojrzenie na siedziby londynskiego Lloydsa czy antwerp-
skich pilotéw wprowadzajacych statki do tamtejszego portu. Brytyjskie Stowa-
rzyszenie Dostawcdéw Okretowych (British Association of Ship Suppliers) zostato
zalozone przed stu laty, jednak wystarczy odwiedzi¢ ktéres ze znanych z histo-
rii portowych miast Zjednoczonego Krdlestwa, aby zobaczy¢ siedziby spotek
szczycacych sie znacznie dtuzszym istnieniem, pamietajacych nie tylko ere pa-
rowcdw, ale i wspanialych oceanicznych zaglowcéw. Zatozone w Hull w 1820
roku Hutton & Company jest jednym z wielu, bynajmniej nie najstarszym przed-
sigbiorstwem tej branzy.

Tymczasem, jak trafnie podsumowat niegdys$ profesor Jan Bystron, w cza-
sach przedrozbiorowych: ,Polska nie miata zainteresowania dla spraw mor-
skich, ambicji zeglarskich czy ochoty do handlu zamorskiego. Uwazano, ze
Polak nie jest stworzony do morza; podziwiano bogactwo przedsigbiorczego
Gdanska, ktory prowadzit handel morski Rzeczpospolitej, ale nikt monopolu
tego Gdanskowi zaprzeczac czy wydzierac nie chciat” (Bystron, 1976, s. 387). Tu
nalezy upatrywac przyczyn przesigknietej niemczyzna i jezykiem angielskim
nie tylko uzywanej w Polsce nomenklatury nautycznej, ale takze innych termi-
néw stosowanych w dziatalnosci z morzem zwigzanej. Zzymac sie mozna i
wzdraga¢ przed méwieniem o ,,shipchandlerach”, ale pozostaje faktem, iz po-
tocznie czesciej mozna ustysze¢ o nich niz o dostawcach okretowych. Réwniez
w literaturze akademickiej dotyczacej ekonomiki i organizacji portéw morskich
stosowana jest taka terminologia. Tytulem przykiadu: H. Klimek definiuje
ustugi shipchandlerskie jako zaopatrywanie statku w réznego rodzaju artykuly
potrzebne do jego funkcjonowania i do zycia zatég (Klimek, 2010, s. 47). Wid-
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niejacy na herbie Mikotaja Reja potezny topdr raczej nie ukarze poniekad
usprawiedliwionych ,gegaczy”.

Miedzywojenne pokolenie ,pragmatycznych romantykéw”, ktére bez
komplekséw ruszylo do Gdyni, tworzylo zreby tego typu dziatalnosci nad pol-
skim Battykiem. Tuz po wojnie przyszia kolej na pracownikéw nalezacej dw-
czesnie do Skarbu Panstwa spotki Baltona, przeksztatconej w 1949 r. w pan-
stwowe przedsiebiorstwo handlu zagranicznego wyposazone w wytacznos¢ na
zaopatrywanie polskich statkéw w towary przemystowe. W czasach PRL, Bal-
tona, ponownie skomercjalizowana 1984 r., obrosla swoista legenda, Zzywa
wsrdd zaldg statkow dobrze wspominajacych jakos¢ dostarczanych przez nia
produktéw spozywczych oraz — a moze przede wszystkim wsrdd polskich
obywateli nieposiadajacych nawet paszportu. Dla tych ostatnich wejscie do
sklepu oznaczonego swietnym logo z pykajacym fajke matrosem byto tym,
czym dla marynarzy robienie zakupéw w amerykaniskim Baltimore. Po zmia-
nach ustrojowych przed blisko trzydziestu laty pojawily si¢ nowe perspektywy
dla rozwoju tej branzy w kraju. Co ciekawe, dawny panstwowy potentat szcze-
sliwie przeszedt transformacje ustrojowa i dzi§ Przedsiebiorstwo Handlu Za-
granicznego Baltona S.A. jest spotka gietdowa, specjalizujaca sie miedzy innymi
w zaopatrywaniu statkow.

Naturalnym jest dazenie krajowych przedsiebiorcow do dziatania w wa-
runkach uczciwej konkurencji gwarantowanej na jednolitym rynku europej-
skim przez acquis communautaire. Niektorzy sposréd nich sa cztonkami stowa-
rzyszenia ISSA (International Shipsuppliers & Services Association) z siedziba
w Londynie. Mozna by tez oczekiwaé zawiazania przez polskich dostawcow
krajowego stowarzyszenia, mogacego reprezentowac interesy tej grupy na
przyktad przed organami Krajowej Administracji Skarbowej. Organizacje tego
typu funkcjonuja w licznych panstwach unijnych, wiele z nich zrzeszonych jest
w organizacji OCEAN - European Ship Suppliers Organizantion z siedzibg w
Brukseli, legalnie lobbujacej na rzecz korzystnych rozwiazan prawnych dla tego
sektora. Warto w tym miejscu odnotowac¢, ze zaréowno w preambule (por. mo-
tyw 10), jak i w czesci normatywnej (por. art. 14 ust. 2) rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 z dnia 9 pazdziernika 2013 r.
ustanawiajgcego unijny kodeks celny zwrécono uwage na znaczenie opinii przed-
siebiorcow dla zapewnienia skutecznego uproszczenia procedur administracyj-
nych oraz koniecznos¢ prowadzenia regularnego dialogu organéw celnych z
przedsigbiorcami oraz innymi podmiotami bioracymi udzial w miedzynaro-
dowej wymianie towarowej.
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2. Problemy definicyjne

Przepisy prawa celnego pozwalaja na szczegdlne traktowanie towaréw sta-
nowigcych zaopatrzenie statkéw, nie definiujac wszakze tego pojecia.

Podobnie w przepisach prawa podatkowego znajduje si¢ niewiele i w do-
datku jedynie posrednich wskazdéwek dotyczacych tego, co moze by¢ uznane za
zaopatrzenie statkow. Tytulem przykladu wskaza¢ mozna, iz dotyczacy zaopa-
trzenia statkéw przepis art. 83 ust. 1 pkt 10 lit. b) ustawy z dnia 11 marca 2004 r.
o podatku od towardw i ustug wylacza spod uprzywilejowanego traktowania
prowiant, o ile ten mialby by¢ dostarczany na statki ratownictwa morskiego lub
stuzace do potowdw przybrzeznych. Wykladnia systemowa prowadzi zatem
do logicznego wniosku, Ze generalnie prowiant miesci si¢ w pojeciu ,zaopa-
trzenia” i w przypadku innych wymienionych w ustawie statkéw moze by¢
dostarczany z zastosowaniem stawki 0%.

Niemniej jednak nawet dostawa zywnosci i napojéw stwarza¢ moze wat-
pliwosci. O ile bowiem w zasadzie niespornym jest, ze artykuty te nalezy uznac
za zaopatrzenie statkow, jezeli przeznaczone sa do spozycia przez zatoge, o tyle
taka kwalifikacja nie jest juz tak oczywista, jezeli stuzy¢ maja zaspokajaniu po-
trzeb pasazerow. Analizujac analogiczny do wyzej przywolanego przepisu
prawa, tyle ze dotyczacy statkéw powietrznych, art. 83 ust. 1 pkt 18 ustawy z
dnia 11 marca 2004 r. o podatku od towaréw i ustug, Dyrektor I1zby Skarbowej w
Warszawie, w interpretacji nr IPPP3/443-278/12-2/KT z dnia 8 czerwca 2012 r.
uznal, ze kanapki i napoje przeznaczone dla pasazeréw nie moga by¢ uznane
za zaopatrzenie srodkéw transportu lotniczego. Tenze sam organ poszedt jesz-
cze o krok dalej w interpretacji nr IPPP3/4512-164/16-2/JF z dnia 25 maja 2016 r.,
w ktorej stwierdzil, ze towary, takie jak na przykltad woda mineralna lub koce,
stuzace zaspokojeniu potrzeb pasazerow, a nawet zatogi nie maja zadnego
zwigzku z prawidlowym funkcjonowaniem statku powietrznego i wobec po-
wyzszego nie moga by¢ uznane za jego zaopatrzenie.

Jak sie wydaje, przynajmniej na gruncie prawa celnego, podejscie takie
nie moze by¢ zaaprobowane i to nawet w odniesieniu do tak specyficznej
i fiskalnie wrazliwej kategorii produktéw spozywczych, jaka sa napoje alkoho-
lowe. Od czaséw, kiedy w 1740 roku admirat Edward Veron wprowadzit ceremo-
nial picia grogu na okretach Royal Navy, zmienito si¢ bardzo wiele. Zwlaszcza w
ostatnich czasach przez wzglad na bezpieczenstwo zaostrzono przepisy prawa
powszechnie obowiazujacego dotyczace spozycia alkoholu przez zatogi jednostek
plywajacych. Co wiecej, niektérzy armatorzy wprowadzili zasade catkowitej pro-
hibicji w wewnetrznych regulaminach i klauzulach kontraktowych. Tym niemniej,
alkohol pozostaje istotna czescig zaopatrzenia statkéw. Dotyczy to réwniez wyro-
béw tytoniowych (notabene na pokladach statkéw, z réznych przyczyn, palenie
papierosow tez poddawane jest licznym obostrzeniom).
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W przywotanym we wstepie rozporzadzeniu totewskim wyrézniono trzy
podstawowe kategorie zaopatrzenia, a mianowicie: wyposazenie, zasoby oraz
czesci zamienne. Do pierwszej z nich zaliczono niewyczerpujace sie (wyjawszy
naturalnie zwykle zuzycie eksploatacyjne) artykuly ruchome (inne niz czesci
zamienne), takie jak na przyktad todzie i inne urzadzenia ratunkowe, meble
posciel lub zastony. W ramach drugiej wymieniono towary konsumpcyjne
przeznaczone nie tylko dla zatogi, ale rowniez pasazeréw (bez wzgledu na ich
ewentualng odptatnos¢), jak réwniez paliwo i smary. CzeSciami zapasowymi
sa, w mys$l analizowanego rozporzadzenia, czeSci naprawcze lub wymienne
przeznaczone do zamontowania na statku.

Podobnie, w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 113/2010 z dnia 9 lutego 2010
r. w sprawie wykonania rozporzqdzenia (WE) nr 471/2009 Parlamentu Europejskiego i
Rady w sprawie statystyk Wspolnoty dotyczqcych handlu zagranicznego z panstwami
trzecimi w odniesieniu do zakresu zgtaszanego handlu, definicji danych, sporzqdzania
statystyk handlowych w podziale wedtug charakterystyki dziatalnosci oraz wedtug wa-
luty fakturowania, a takze w odniesieniu do szczegdlnych towardw lub przeplywow za
zaopatrzenie statkow uznano ,dostawe produktéw przeznaczonych dla zatogi i
pasazerow oraz produktéw niezbednych do dziatania silnikéw, maszyn i innego
sprzetu na statkach lub statkach powietrznych” (art. 20 ust. 1 lit. b).

Definicje te zdaja si¢ pozostawa¢ w zgodzie z opisem zaproponowanym
przez A. Mielkena (Mielken, 2016); jakkolwiek w przypadku artykutéw konsump-
cyjnych wprost wspomina on jedynie o towarach przeznaczonych dla zatogi. Autor
zwraca tez uwage na bezsprzecznie kluczowa ceche zaopatrzenia statku morskie-
80, jaka jest przeznaczenie do wykorzystania wylacznie na jego pokladzie, z ktdre-
go nie moze by¢ ono znoszone na lad.

Wreszcie znaczenie, jezeli nie rozstrzygajace, to w kazdym razie bardzo
istotne ma stanowisko wyrazone w roboczym dokumencie Komisji Europejskiej
nr ARES(2016)2010194 z dnia 27 kwietnia 2016 r. (niestety nieprzettumaczonym
oficjalnie ani nierozpowszechnionym w kraju), w ktérym stwierdzono, ze zao-
patrzeniem statku sa jego zapasy, zasoby i czesci zamienne dostarczane na po-
kiad statku, ktdre sg zwolnione z podatku VAT, a gdy to mozliwe takze z akcy-
zy, zgodnie z art. 14 ust. 2 dyrektywy Komisji Europejskiej nr 118 z 2008 r.
Obejmuja one: produkty spozywcze oraz inne artykuly, ktére sa konsumowane
lub sprzedawane na poktadzie statkéw badz uzywane przez zatoge i pasaze-
réw, rzeczy przeznaczone do wlaczenia jako czesci zamienne lub akcesoria
statku, jak rdwniez umozliwiajace prace silnikdw, maszyn i innego wyposaze-
nia na pokladzie. Zgodnie z cytowangq tu definicjg — opisane wyzej wykorzysta-
nie musi mie¢ miejsce na pokladzie statku. Wobec powyzszego zaopatrzenie
nie moze by¢ z niego wyladowane, wyjawszy przypadki, kiedy stanowitoby
ono czegs¢ objeta zwolnieniem z naleznosci podatkowych, z ktérego moga sko-
rzysta¢ pasazerowie opuszczajacy statek w panstwie trzecim lub na terytorium
o0 szczegllnym statusie podatkowym (zapewne chodzi tu o potencjalng mozli-
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wos¢ zejscia na lad w panstwie trzecim, a dopuszczalnym jest zniesienie towaru
w limitowanym zwolnieniem zakresie takze w porcie unijnym).

Réwniez kolejny uzyty w tytule niniejszego artykutu termin — ,statek” — nie
jest oczywisty.

Pod rzadami uprzednio obowiazujacego Kodeksu morskiego definicja legalna
statku byla flagowym przykladem przepisu dotknietego bledem idem per idem, w
ktorej ,statek” wystepowat réwniez w definiensie. W aktualnie obowiazujacej
ustawie z dnia 18 wrzesnia 2001 r. - Kodeks morski, uniknieto tego rodzaju niefor-
tunnosci. W przepisie art. 2 § 1 zdefiniowano statek morski jako kazde urzadze-
nie ptywajace przeznaczone lub uzywane do zeglugi morskiej. Nie zmienia to
faktu, ze regulacje przyjete w krajowym prawie morskim maja charakter drugo-
rzedny.

W polskiej wersji jezykowej Unijnego kodeksu celnego, w przepisie art. 269 ust. 2
lit. ¢), dotyczacym dostaw towaréw unijnych, uzyto, obok terminu ,statek po-
wietrzny” terminu ,statek wodny”, w zaden sposéb go nie precyzujac (w wersji
angielskiej postuzono sie, odpowiednio, wyraznie r6zniacymi si¢ terminami:
aircraft” i ,ship”, a w wersji niemieckiej: , Flugzeug” i ,Schiff”). Mozna by sadzic,
ze prawodawca unijny, przynajmniej teoretycznie bral pod uwage réwniez statki
zeglugi $rédladowej.

Ustawa z dnia 11 marca 2004 1. o podatku od towaréw i ustug w art. 83 ust. 1 pkt 10
moéwi z kolei o zastosowaniu zerowej stawki podatku w odniesieniu do: statkdw
uzywanych do Zeglugi na pelnym morzu przewozacych pasazeréw za oplata lub
uzywanych dla celéw gospodarczych, przemystowych lub do polowdw, do stat-
kéw uzywanych do ratownictwa lub do udzielania pomocy na morzu oraz do po-
fowdw przybrzeznych, a takze ,,statkéw” (okretdw i jednostek pomocniczych) ma-
rynarki wojennej, wyptywajacych z kraju do zagranicznych portéw i przystani.

Powyzsze wyliczenie oparte, cho¢ nieprecyzyjnie, na brzmieniu art. 148 dyrek-
tywy Rady nr 2006/112/WE z dnia 28 listopada 2006 r. w sprawie wspdlnego systemu
podatku od wartosci dodanej, rowniez nie jest najszczesliwsze. Nie wchodzac w gleb-
sza analize, wskaza¢ mozna byloby chociazby, iz zaréwno przewozy pasazerow
lub towarow, jak i wykorzystanie przemystowe statkéw (na przyklad statkdow
przetwérni lub jednostek przystosowanych do poszukiwan gorniczych) mieszcza
sie w realizacji celu gospodarczego. Celowi takiemu stuzy¢ moga réwniez statki
ratownictwa morskiego, o ile s one przeznaczone do ratowania mienia, to jest za-
grozonych jednostek ptywajacych i fadunkdéw, a nie ludzi (standardem jest rozdzie-
lenie tych zadan odpowiednio miedzy armatoréw prywatnych i wyspecjalizowane
stuzby panstwowe, cho¢ w Polsce do 2002 roku obie funkgje realizowato przedsie-
biorstwo panstwowe — Polskie Ratownictwo Okretowe). Ratio legis wyodrebnienia
statkéw ratownictwa morskiego doszukiwac sie mozna jednak w fakcie, iz nie do-
tyczy ich wymog uzywania na morzu pelnym; innymi slowy moga korzysta¢ z
preferengji podatkowych nawet, jezeli uzywane sa jedynie na polskich wodach
wewnetrznych i morzu terytorialnym. Pomimo tych w istocie drugorzednych za-
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strzezen, ustawa krajowa daje klarowny katalog statkdéw, ktére moga by¢ zaopa-
trywane z zastosowaniem 0% stawki podatku VAT. Na jego podstawie nie trudno
skonstruowac liste wylaczen obejmujaca chociazby jachty turystyczne, rekreacyjne i
sportowe, patrolowce Strazy Granicznej lub statki naukowe i szkolono-badawcze,
takie jak mnalezacy do Uniwersytetu Gdanskiego R/V ,Oceanograf” czy
MS ,Horyzont II” Uniwersytetu Morskiego w Gdyni.

3. Procedury celne

W typowej sytuacji wybor procedury celnej, ktéra towar ma by¢ objety nie
nastrecza probleméw. Uzalezniony jest on od wyjsciowego statusu celnego —
unijnego albo nieunijnego — towaru oraz jego przeznaczenia.

W usprawiedliwionym tu uproszczeniu rzecz mozna przedstawi¢ w na-
stepujacy sposob. Towary unijne, ktore majg zosta¢ wyprowadzone poza obszar
celny Unii Europejskiej, zostaja objete procedurag wywozu ( art. 269 ust. 1 Unijne-
go kodeksu celnego). Towary nieunijne, ktére maja zosta¢ wyprowadzone poza
obszar celny Unii podlegaja zgloszeniu do powrotnego wywozu (art. 270). Towa-
ry nieunijne przeznaczone do wprowadzenia na rynek Unii lub przeznaczone
do osobistego uzytku lub konsumpcji na obszarze celnym Unii sa obejmowane
procedurg dopuszczenia do obrotu, ktdra wymaga w szczegdlnosci pobrania
naleznosci celnych i podatkowych, a takze zastosowania ewentualnych srod-
kow polityki handlowej oraz przepiséw dotyczacych zakazéw i ograniczen
(por. art. 201 Unijnego kodeksu celnego). W obowiazujacym od maja 2016 roku
Unijnym kodeksie celnym wyodrebniono procedure koncowego przeznaczenia,
uprzednio odpowiadajaca specyficznej formie procedury dopuszczenia do obro-
tu; w jej ramach towary moga zosta¢ dopuszczone do obrotu bez cta lub
z zastosowaniem obnizonej stawki celnej ze wzgledu na ich szczegoélne przezna-
czenie (art. 254).

Sprawa wydaje si¢ prosta, gdy zostato zdefiniowane miejsce przeznaczenia
towaru, zlokalizowane na albo poza obszarem celnym Unii Europejskiej. Co jed-
nak w sytuacji, gdy przedmiotem zatadunku nie jest towar przeznaczony dla
odbiorcy w okreslonym panstwie, lecz zaopatrzenie statku, ktéry: moze zawinaé¢
do kolejnego portu unijnego lub do portu poza Unig Europejska albo moze pod-
nosi¢ bandere jednego z jej 28 krajow cztonkowskich lub ktéregokolwiek panstwa
trzeciego, wielokrotnie innego niz to, w ktérym siedzibe ma armator? Jak przy
tym juz wyzej odnotowano, przedmiotem dostawy moga by¢ produkty z definicji
zuzywane przez maszyny statku (na przyklad paliwo lub smary) oraz konsu-
mowane przez czlonkdw zalogi, notabene bedacych czesto obywatelami réznych
panstw. Wspomniana konsumpcja moze mie¢ miejsce w porcie lub na morzu
terytorialnym jednego z panstw cztonkowskich, na morzu pelnym, niepodlegaja-
cym jurysdykgji jakiegokolwiek panstwa, badz na wodach terytorialnych pan-
stwa trzeciego.



10 Krzysztof Grasza

Odwotujac sie kolejny raz do rozwigzan przyjetych w fotewskim rozporza-
dzeniu nr 14 z dnia 3 stycznia 2017 r. w sprawie procedur celnych dotyczacych zaopa-
trzenia statkow morskich i powietrznych, nalezy odnotowac, iz tamtejszy prawodaw-
ca za prawnie relewantne uznat, w réznych konfiguracjach, nastepujace czynniki:
status celny towaru, przynaleznos¢ panistwowa statku, to, czy opuszcza on wody
terytorialne Lotwy oraz to, czy towar ma charakter zuzywalny, czy trwaty.

Jednoczesnie mozna sie spotkac z pogladem, ze wybdr wtasciwej procedury
celnej uzalezniony jest wyltacznie od statusu celnego towaru stanowiacego zaopa-
trzenie. Takie stanowisko prezentuje w szczegdlnosci organizacja OCEAN. Po-
dobny wniosek mozna by takze wyprowadzi¢ z cytowanego juz dokumentu ro-
boczego Komisji Europejskiej ARES(2016)2010194. Przyczyn takich réznic mozna
upatrywac w semantycznej niejednoznacznosci, jak rowniez w odwotaniu sie do
pozajezykowych regut wyktadni. Na gruncie prawa celnego, nieco odmiennie niz
w przypadku zdominowanego przez $cista wykltadnie jezykowa prawa podat-
kowego, instytucje unijne nadawaty w szczegolnosci duza role wykladni funk-
cjonalne;j.

W dwéch kolejnych czesciach artykutu podjeto probe uporzadkowania tych
stanowisk, przyjmujac za punkt wyjscia czynnik niespornie determinujacy spo-
sOb postepowania celnego, to jest odpowiednio unijny albo nieunijny status celny
zaopatrzenia. Jakkolwiek w niektérych przypadkach sposéb procedowania cel-
nego mozna oceniac jedynie pod katem formalnej poprawnosci, to w innych sy-
tuacjach wiaze si¢ on z istotnymi nastepstwami w zakresie materialnego prawa
celnego i podatkowego.

3.1. Zaopatrywanie statku w towary unijne

Zgodnie z art. 269 ust. 2 lit. ¢ Unijnego kodeksu celnego, nie obejmuje si¢ procedura
wywozu zwolnionych z podatkéw VAT lub akcyzowego towaréw unijnych do-
starczonych jako zapasy statku powietrznego lub wodnego, niezaleznie od miej-
sca przeznaczenia statku. Jakkolwiek w opisanej sytuacji towary nie sa obejmo-
wane procedura wywozu, to maja wobec nich zastosowanie ,formalnosci
dotyczace wywozowego zgloszenia celnego” (art. 269 ust. 3 Unijnego kodeksu cel-
1eg0).

Cytowane wyzej przepisy nie maja zastosowania do kazdej operacji dosta-
wy zaopatrzenia statku w towary o unijnym statusie celnym, lecz wytacznie
woweczas, gdy potwierdzenie dokonania formalnosci wywozowych byloby nie-
zbedne dla skorzystania ze zwolnienia z podatku akcyzowego lub podatku VAT.
Na gruncie polskiego prawa podatkowego sytuacja tego rodzaju nie wystepuje.

Zwolnienia z akcyzy dotyczace paliwa zeglugowego oraz wyrobdéw tyto-
niowych i napojow alkoholowych dostarczanych ze sktadéw podatkowych nie sg
w zaden sposob uzaleznione od potwierdzenia dokonania formalnosci wywozo-
wych.
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W mysl art. 32 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzo-
wym, zwalnia si¢ od akcyzy ze wzgledu na przeznaczenie wyroby energetyczne
uzywane do celéw zeglugi, wlaczajac rejsy rybackie, pod warunkiem spetienia
przestanek okreslonych w ustawie. Zwolnienia te nie maja zastosowania w przy-
padku prywatnych rejséw o charakterze rekreacyjnym (art. 32 ust. 2).

Z kolei w przepisie § 16 rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finansow z
dnia 24 lutego 2017 r. w sprawie zwolnieni od podatku akcyzowego zwolniono z akcy-
zy wyroby dostarczane na poklady statkdw oraz proméw morskich (wyodreb-
nianie tej o kategorii statkéw jest logicznie watpliwe), pod warunkiem ze sa roz-
dawane lub sprzedawane do bezposredniej konsumpcji przez podréznych lub
zaloge podczas trwania podrézy w rejsach miedzynarodowych z zawinieciem do
portu zagranicznego oddalonego od polskich wdd terytorialnych o co najmniej 40
mil morskich; dalsze obostrzenia dotycza wielkosci opakowan do sprzedazy de-
talicznej lub ich otwierania, wymuszajacego bezposrednia konsumpcje.

Przepisy krajowe pozostaja w tym wzgledzie zgodne z dyrektywa Rady
nr 2008/118/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. w sprawie 0gélnych zasad dotyczacych po-
datku akcyzowego, uchylajgcq dyrektywe 92/12/EWG, w ktdrej preambule (motyw 33)
podkreslono fakt, ze nie zostato jeszcze opracowane wspolne podejscie w sprawie
wyrobow akcyzowych stanowiacych zapasy przeznaczone dla statkéw i samolo-
tow. Dyrektywa odnosi sie wprost, w przepisie art. 14 ust. 2, jedynie do wyrobéw
dostarczanych na poktadach statkéw w czasie podrézy morskiej na terytorium
trzecie lub do panstwa trzeciego; maja by¢ one traktowane w taki sam sposéb, jak
wyroby dostarczane przez sklepy wolnoctowe.

W przypadku podatku VAT, polski ustawodawca nie zdecydowat si¢ na za-
stosowanie zwolnienia, lecz w przepisie art. 83 ust.1 pkt 10 ustawy z dnia
11 marca 2004 1. o podatku od towaréw i ustug przewidziat 0% stawke podatku na
dostawe zaopatrzenia dla okreslonych typéw statkéw. Dostawa taka, bez wzgle-
du na bandere statku czy jego port docelowy, nie jest ani eksportem (wywozem
do panstwa spoza Unii) ani dostawa wewnatrzwspolnotowa. Zgodnie ze wcze-
$niejszym stwierdzeniem, zastosowanie stawki 0% nie jest tez uzaleznione od
dokonania formalno$ci wywozowych.

3.2. Zaopatrywanie statku w towary nieunijne

W wypowiedziach budowanych w pewnej zamierzonej poetyce lub wynikaja-
cych z niezorientowania, spotkac sie¢ mozna niekiedy ze stwierdzeniem, Ze statek
podnoszacy bandere jakiego$ paristwa jest bez mata fragmentem jego terytorium.
Rzecz jasna w analizie prawnej takie ujecie nie zblizatoby do wyjasnienia istot-
nych kwestii. Przynaleznos¢ panistwowa statku, potwierdzona wpisem do pu-
blicznego rejestru i zewnetrznie manifestowana podnoszong bandera, oznacza, ze
w okreslonym zakresie podlega on porzadkowi prawemu danego panstwa. Ju-
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rysdykgja panstwa bandery ma wytaczny charakter jedynie wéwczas, gdy statek
znajduje si¢ na jego wodach terytorialnych lub na morzu pelnym.

Przynalezno$¢ panstwowa statku, podobnie jak siedziba armatora, nie jest
wprost wskazywana w przepisach regulujacych ktérakolwiek z procedur cel-
nych, ktére moglyby dotyczy¢ dostaw zaopatrzenia na statki. Uznania jej za
prawnie relewantna nalezy upatrywac zapewne w jej posrednim zwiazku ze sta-
tusem celnym statku. Jest to jednak pewne uproszczenie, bowiem unijna bandera
nie przesadza o unijnym statusie celnym, podobnie jak bandera panistwa trzecie-
go nie uprawnia do sformulowania kategorycznego wniosku, ze statek ma nieu-
nijny status celny.

Przepisy unijnego prawa celnego nie wskazuja wprost na specyficzne kryte-
rium, ktdre pozwalatoby uznac¢ statek za posiadajacy status unijny albo nieunijny
(definicje legalne ,unijnego statku rybackiego” i , unijnego statku-przetworni”
zawarte w art. 1 pkt 43 i pkt 44 rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE)
2015/2446 z dnia 28 lipca 2015 r. uzupetniajgcego rozporzqadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 952/2013 w odniesieniu do szczegdtowych zasad dotyczqcych nie-
ktérych przepisow unijnego kodeksu celnego pozostaja w zwiazku wylacznie z prze-
pisami o statusie oraz pochodzeniu ryb i innych produktéw wydobywanych
z morza). Tym niemniej, w oparciu o analize przepiséw prawa mozna wyprowa-
dzi¢ wniosek, ze statkiem o unijnym statusie celnym bedzie jednostka wybudo-
wana w miejscowej stoczni z czesci o takimz statusie, jak rowniez statek, ktory
uprzednio zostal dopuszczony do obrotu. Nastepnie status celny takiego statku
moze podlega¢ permanentnej zmianie, zwigzanej z kazdorazowym opuszcze-
niem i powrotem na terytorium celne Unii Europejskiej. Zmiana ta bedzie w za-
sadzie ,niezauwazalna” w przypadku statkow podnoszacych bandere parnstwa
unijnego. Szczegdtowa analiza przepisow odnoszacych sie do statusu celnego
morskich srodkéw transportu oraz dotyczacych ich bezposrednio procedur cel-
nych wykraczataby poza ramy niniejszego opracowania. W kazdym razie, co do
zasady, statki o nieunijnym statusie celnym podnosza bandere panstwa trzeciego,
a statki majace status unijny, bandere jednego z panstw Unii.

Uznajac na potrzeby niniejszych rozwazan niewatpliwy zwiazek miedzy
statusem celnym a przynaleznos$cia paristwowg statku, mozna podjac sie uzasad-
nienia tezy, ze dostarczane wyposazenie (np. sprzet ratowniczy, meble, posciel,
sprzet radiowo-telewizyjny) i czeSci zamienne powinny mie¢ status celny dosto-
sowany do rzeczy gtéwnej, czyli statku. Takie podejScie pozostaje w zwiazku z
cywilistycznym pojeciem ,, przynaleznosci” (w prawie polskim zdefiniowanym
art. 51 § 1 Kodeksu cywilnego). Odnotowac tez wypada, ze nieunijny status celny
remontowanego w unijnej stoczni statku i dostarczanych w jego ramach czesci
determinuje wybdr procedury uszlachetniania czynnego. Uzasadnionym byloby
podobne podejscie w przypadku dostaw czesci zamiennych, wykorzystywanych
w porcie do drobnych napraw, konserwacji, regulacji i przegladow statku, ktére
maja na celu zachowanie statku we wiasciwym stanie lub zapewnienie jego
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zgodnosci z wymogami technicznymi i ktore nie wymagaja otwarcia procedury
uszlachetniania czynnego. Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, nalezy
stwierdzi¢, ze powrotny wywodz czesci zamiennych, akcesoriow i wyposazenia
bytby mozliwy jedynie w odniesieniu do statkéw o nieunijnym statusie celnym,
podczas gdy w przypadku statkéw unijnych konieczne bytoby dopuszczenie do
obrotu.

W przypadku zaopatrywania statku w czesci zamienne, wyposazenie i ak-
cesoria przeznaczone do zamontowania na statku uwzglednic¢ nalezy, ze dopusz-
czenie do obrotu mogtoby zosta¢ dokonane w ramach procedury koncowego
przeznaczenia. Towar skorzystatby wowczas z zawieszenia taryfowego przewi-
dzianego w unijnej taryfie celnej. W rozporzqdzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr
2017/1925 z dnia 12 paZdziernika 2017 r. zmieniajgcym zalgcznik I do rozporzqdzenia
Rady (EWG) nr 2658/87 w sprawie nomenklatury taryfowej i statystycznej oraz w spra-
wie Wspolnej Taryfy Celnej wskazano, ze: ,stawki celne podlegaja zawieszeniu w
odniesieniu do towardéw przeznaczonych wlaczenia do statkdw, fodzi lub pozo-
statych jednostek plywajacych wymienionych w ponizszej tabeli, do celow ich
budowy, naprawy, konserwagji lub przebudowy oraz w odniesieniu do towaréw
przeznaczonych do umieszczenia w takich statkach, fodziach lub pozostalych
jednostkach ptywajacych lub do ich wyposazenia” (zatacznik: Cze$¢ Pierwsza,
sekgja II, pkt. A.1). Wskazana w cytowanym przepisie tabela obejmuje mozliwie
najszerszy katalog jednostek ptywajacych. Z kolei, w przepisie art. 83 ust. pkt 4
ustawie z dnia 11 marca 2004 r. o podatku od towardw i ustug przewidziano 0%
stawke VAT dla importu czesci i wyposazenia do licznych rodzajéow jednostek
plywajacych, jezeli sa w nie wbudowywane lub stuzg ich eksploatacji.

Argumentéw przemawiajacych za zasadnoscig uzaleznienia zastosowanej
procedury od statusu celnego i przynaleznosci panstwowej statku nie mozna
znalez¢ natomiast w odniesieniu do prowiantu, a takze paliwa, smaréw i podob-
nych zuzywalnych produktéw, niezbednych do dziatania maszyn i urzadzen na
statku.

Jak sie wydaje, zasada okreslajaca, ze towary konsumowane czy w inny
sposob zuzywane na obszarze celnym Unii sa obejmowane procedura dopusz-
czenia do obrotu nie powinna doznawac uszczerbku tylko z tego powodu, ze
spozycie dostarczonego prowiantu odbywa si¢ na pokfadzie statku, kursujacego
np. miedzy Fromborkiem a Krynicag Morska.

Logicznym wydawatoby sie zatem, aby wybdr miedzy dopuszczeniem do
obrotu a powrotnym wywozem uzalezni¢ w takich przypadkach od tego, czy
statek opuszcza unijne terytorium celne Unii. W ramach tej koncepcji powrotny
wywoéz bytby zarezerwowany dla statkéw opuszczajacych unijny obszar celny;
w przypadku towaréw znajdujacych sie¢ w skladzie celnym, odmiennie niz w
przypadku dostarczanych z wolnego obszaru celnego, koniecznym byloby przy
tym dokonanie zgloszenia celnego. Zaopatrywanie statkéw pozostajacych na
wodach Unii byloby realizowane w ramach dopuszczenia do obrotu. Realny sku-
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tek fiskalny dotyczylby de facto wyrobow tytoniowych, alkoholu oraz, w pewnym
stopniu, paliwa zeglugowego, a wiec wyrobow akcyzowych. Wyjawszy paliwo,
nie moga one skorzysta¢ z wyzej oméwionego zawieszenia taryfowego ani zwol-
nienia akcyzowego. Od dopuszczanych do obrotu wyrobéw tytoniowych lub
napojow alkoholowych nalezaloby zatem wuisci¢c clo i podatek akcyzowy.
W przypadku powstania obowigzku podatkowego z tytutu importu towaru nie
ma tez podstaw do zastosowania 0% stawki podatku VAT w odniesieniu do
prowiantu, paliwa lub smardéw silnikowych (por. przepisy pkt 4 i pkt 10 w art. 83
ust.1 odnosnej ustawy).

Ustosunkowujac sie z kolei do stanowiska, Zze zaopatrywanie w towary nie-
unijne powinno by¢ kazdorazowo — a wiec bez wzgledu na miejsce przeznacza-
nia statku i jego status celny czy przynaleznos¢ panstwowa — realizowane w ra-
mach powrotnego wywozu, przyzna¢ wypada, Ze istotnie w przepisach prawa
celnego nie ma przepiséw, ktdre expressis verbis formutowatyby tego rodzaju wa-
runki. De lege lata trudno jednakze uzasadni¢ poglad, ze powrotny wywoz ma
zastosowanie rowniez w odniesieniu do statku nieopuszczajacego unijnego tery-
torium celnego, zwlaszcza ze art. 270 Unijnego kodeksu celnego nie odsyta do mo-
wigcego o ,,dowolnym miejscu przeznaczenia” art. 269 ust. 3 tegoz samego ko-
deksu.

Unijny kodeks celny stosowany jest w sposdb jednolity na catym obszarze
celnym Unii Europejskiej, obejmujacym terytoria ladowe i morskie panstw czton-
kowskich, w odniesieniu do towaréw wprowadzanych lub wyprowadzanych z
tego obszaru (por. art. 1 ust.1 i art. 4 ust. 1). Jedynie niektdre przepisy prawa cel-
nego, w tym przewidziane w nich uproszczenia, stosuje si¢ do wymiany towa-
réw unijnych pomiedzy tymi cze$ciami obszaru celnego Unii, do ktérych maja
zastosowanie przepisy dyrektyw unijnych w sprawie podatkéw VAT i akcyzo-
wego, a tymi czesciami tego obszaru, do ktdrych nie stosuje sie przepisow rze-
czonych dyrektyw (art. 1 ust.1 i ust. 3). Analogicznie traktuje si¢ wymiane towa-
rowa pomiedzy dwoma czeSciami obszaru celnego Unii Europejskiej
o szczegdlnym statusie podatkowym (np. Wyspy Alandzkie, Wyspy Kanaryj-
skie). Przepisy Unijnego kodeksu celnego nie dotycza natomiast swobodnego obrotu
towarow w ramach rynku wewnetrznego; brak jest podstaw do stosowania ja-
kichkolwiek jego przepiséw w przypadku rejséw morskich lub rzecznych w rela-
Gi obejmujacej jedynie porty lezace na obszarze celnym Unii, nieposiadajgce
szczegdlnego statusu podatkowego.

W tym kontekscie interpretowac nalezy réwniez przepis § 22 z dnia 8 wrze-
$nia 2016 r. rozporzqdzenia Ministra Finansow w sprawie zgtoszen celnych, w ktorym
moéwi sie o zgloszeniach zbiorczych do powrotnego wywozu przy dostawach
zaopatrzenia na ,statek powietrzny lub wodny, niezaleznie od miejsca przezna-
czenia tego statku”. Redukcjg do absurdu bytaby wykladnia polegajaca na przy-
jeciu, ze powrotny wywo6z moze dotyczy¢ wszelkiego towaru, byleby tylko zostat
on zatadowany na jakikolwiek statek wodny, gdziekolwiek zmierzajacy, niekiedy
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nawet nigdy niewychodzacy poza 12 mile polskich wod terytorialnych i nie-
wchodzacy na morze pelne, a zatem poza obszar celny Unii Europejskiej. Rozpo-
rzadzenie krajowe nie moze redefiniowac poje¢ uregulowanych w aktach wyz-
szego rzedu, w szczegolnosci w przepisach unijnych (np. wywozu, powrotnego
wywozu, dopuszczenia do obrotu, katalogu przyczyn powstania dlugu celnego).
Rozporzadzenie krajowe jest wydawane w celu wykonania ustawy, w zakresie
ograniczonym delegacja ustawowa (omawiane rozporzadzenie okresla: szczego-
fowe wymogi, jakie powinno spelniac¢ zgloszenie celne, dokumenty, ktére moga
by¢ wykorzystywane w charakterze zgloszenia celnego, dokumenty dotaczane
do zgloszenia celnego).Jednoczesnie jednak niezbedna jest Swiadomos¢, ze sta-
wianie zbyt rygorystycznych wymogdw odnosnie do mozliwosci zastosowania
powrotnego wywozu sprawdzi¢ sie¢ moze jedynie w uproszczonym modelu teo-
retycznym.

Niewatpliwie statki wykorzystywane wylacznie na wodach terytorialnych
(wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym) nie powinny by¢ zaopatrywane
w ramach powrotnego wywozu, jako ze nie opuszczaja obszaru celnego Unii
Europejskiej; jednakze nawet tak zwana ,zegluga krajowa”, zdefiniowana w
prawie morskim, nie jest ograniczona do wyzej wskazanych akwenéw. Zgodnie
z przepisem § 2 pkt 22) rozporzadzenia Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srod-
ladowej z dnia 23 kwietnia 2018 r. w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji cztonkéw zaldg
statkéw morskich pod pojeciem zeglugi krajowej nalezy rozumie¢ ,podréze po
obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej”. Polskimi obszarami morskimi sa
nie tylko morskie wody wewnetrzne (to jest wody znajdujace si¢ miedzy ladem a
linia podstawowaq morza terytorialnego, do ktérych zalicza sie zatoki morskie o
okreslonej szerokosci oraz wody portéw morskich i ktére podlegaja catkowitej i
wylacznej wladzy paristwa nadbrzeznego, rozciagajacej sie¢ réwniez na prze-
strzenl powietrzng i dno akwenu) i morze terytorialne (pas morza o szerokosci
nieprzekraczajacej 12 mil morskich, liczac od linii podstawowej, na ktéry w petni
rozciaga si¢ wladztwo terytorialne panstwa nadbrzeznego, a pozostatym pan-
stwom przystuguje jedynie prawo nieszkodliwego przeptywu) stanowiace inte-
gralng czes¢ terytorium panstwa, a tym samym unijnego obszaru celnego, ale
takze strefa przylegla (pas morza przylegajacy do zewnetrznej granicy morza
terytorialnego, rozciagajacy si¢ nie dalej niz 24 mile morskie liczac od linii pod-
stawowej) i wylaczana strefa ekonomiczna (obszar rozciagajacy sie¢ poza morzem
terytorialnym maksymalnie do 200 mil morskich mierzonych od linii podstawo-
wej). Jak wynika z ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospoli-
tej Polskiej i administracji morskiej, zgodnej z Konwencjq Narodéw Zjednoczonych o
prawie morza, sporzadzonej w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982 r., Polsce, jako
panstwu nadbrzeznemu, przystuguja na obszarze tych stref jedynie prawa enu-
meratywnie w niej okreslone (w przypadku strefy przylegtej obejmuja one wy-
konywanie kontroli niezbednej do zapobiegania naruszaniu obowiazujacych w
Polsce przepiséw celnych, skarbowych, imigracyjnych lub sanitarnych oraz — w
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zakresie zdefiniowanym w ustawie - Scigania, zatrzymywania i karania spraw-
cOw naruszen tych przepiséw; w przypadku wylacznej strefy ekonomicznej su-
werenne prawa odnosza si¢ do: badania i eksploatacji, ochrony i gospodarowania
zasobami naturalnymi, wznoszenia i uzytkowania sztucznych wysp, instalagji i
konstrukeji, badan naukowych morza, ochrony i zachowania srodowiska mor-
skiego). W praktyce znacznie wigksze watpliwosci pojawiaja sie¢ w przypadku
nieograniczonej zeglugi trampowej. W odniesieniu do wykorzystywanych do niej
statkow znany jest, co do zasady, jedynie kolejny port przeznaczenia. Wydaje sie,
ze dostawa towaru o nieunijnym statusie celnym powinna by¢ mozliwa nawet w
przypadku, gdy bezposrednio nastepny port przeznaczenia potozony jest w Unii
Europejskiej. Nalezy bowiem uwzgledni¢ fakt, iz zaopatrzenie jest przeznaczone
wylacznie na statek, ktéry bedzie sie¢ zapewne znajdowaé rowniez na morzu pel-
nym (poza wodami terytorialnymi panstw cztonkowskich, a tym samym poza
unijnym obszarem celnym) i moze by¢ wykorzystywane (w tym konsumowane)
takze w rejsach do kolejnych portéw przeznaczenia, ktére moga znajdowac sie
poza Unig Europejska.

Bardzo liberalne podejscie do powrotnego wywozu wyrobdéw tytoniowych i
napojow alkoholowych ze sktadéw celnych lub wolnych obszaréw celnych pro-
wadzi¢ moze do pewnego dysonansu wynikajacego z poréwnania z dostawa
takich samych towaréw, tyle ze o unijnym statusie celnym ze sktadéw podatko-
wych. Jak juz bowiem odnotowano we wczesniejszej czesci artykutu, zwolnienie
ich z akcyzy w zwiazku z przeznaczeniem do bezposredniej konsumpgji na stat-
ku uzaleznione jest od szeregu warunkéw, zwigzanych chociazby z konieczno-
Scia zawiniecia do zagranicznego portu oddalonego o 40 mil morskich. W przy-
padku powrotnego wywozu nie ma mowy o spelnianiu tego rodzaju kryteriow;
skoro nie powstaje diug celny, nie powstaje obowiazek podatkowy. W Swietle
powyzszego, wielce ograniczone byloby ekonomiczne uzasadnienie dla doko-
nywania dostaw wyrobow akcyzowych z polskich sktadéw podatkowych.

Pod ewentualng rozwage krajowego prawodawcy mozna by réwniez pod-
da¢ zwolnienie z naleznosci celnych wyrobéw akcyzowych dostarczanych na
niektére kategorie statkéw i dopuszczanych do obrotu w ramach procedury kon-
cowego przeznaczenia.

Jak zauwaza K. Piech, art. 132 rozporzqdzenia Rady (WE) nr 1186/2009 z dnia
16 listopada 2009 r. ustanawiajgcego wspélnotowy system zwolnien celnych daje pan-
stwom czlonkowskim mozliwo$¢ ustanowienia zwolnien celnych dotyczacych
zaopatrzenia na statkach, w samolotach i pociggach miedzynarodowych (Piech,
2016). Polska, w przeciwienistwie do niektérych innych panstw, tego rodzaju
zwolnien nie przewidziata (przepisy art. 37 i art. 38 Prawa celnego odnosza sie
jedynie do zapaséw juz zgromadzonych i wprowadzonych na unijny obszar cel-
ny na pokladzie statku morskiego, rzecznego lub powietrznego).
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Zakonczenie

Kazda niejednoznacznos¢ przepisow prawa jest niekorzystna dla uczestni-
kéw obrotu gospodarczego, naraza na niejednolite traktowanie, zaburzajac ucz-
ciwg konkurencje; zwigksza tez koszty dziatania, zwtaszcza zwigzane z obstuga
prawna. Nawet jesli w wielu przypadkach wybdr adekwatnej procedury celnej
nie wiaze sie z konsekwencjami fiskalnymi, to zmusza przedsigebiorcéw do bez-
produktywnej aktywnosci, zwigzanej na przyklad z dostosowywaniem si¢ do
niejednolitych oczekiwan r6znych unijnych administracji celnych. Réwniez funk-
cjonariusze czy pracownicy organdéw celnych, weryfikujacy poprawnos¢ formal-
nosci zwigzanych z zaopatrywaniem statkow, a niekiedy wladczo rozstrzygajacy
o pewnych odnoszacych sie do nich kwestiach, powinni mie¢ pewnos¢ co do
trafnosci podejmowanych decyzji.

Nowoczesne prawodawstwo nie moze zwiera¢ kazuistycznych unormo-
wan, ale nic nie stoi na przeszkodzie, zeby zawieralo przepisy niestwarzajace
nadmiernych probleméw interpretacyjnych. Specyfika formalnosci celnych, ich
niejako techniczny charakter, wymusza niekiedy uzupelnienie przepiséw prawa
celnego réznego rodzaju instrukcjami lub wytycznymi wydawanymi na pozio-
mie unijnym badz krajowym. Jak sie wydaje, tego rodzaju dokument, dotyczacy
zaopatrywania statkow, mogtby réwniez okazac sie niezwykle przydatny.
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SHIP SUPPLIES. ASPECT OF CUSTOMS AND FISCAL LAW

Summary

The article discusses customs and fiscal regulations concerning ship
supplies. Considerable attention has been given to distinct interpretations
of the legal provisions and their consequences for ship chandlers and the
budgets of Poland and the European Union.
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