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Wplyw wejscia w zycie konwencji z Hongkongu
na obowiazki armatora w zakresie recyklingu
statkow morskich

Wstep

Wiek XXI to czas, w ktérym ludzkos¢ mierzy sie ze skutkami rewolucji przemystowej,
rozpoczetej jeszcze w XVIII w. i trwajacej praktycznie nieprzerwanie do dnia dzisiej-
szego, choc juz w innej formie. Nastepstwa postepu technologicznego sa odczuwalne
w postaci degradacji srodowiska naturalnego, m.in.: dziury ozonowej, zanieczyszcze-
nia moérz i oceandw, wyginiecia niektérych gatunkéw zwierzat czy zagrozenia wygi-
nieciem kolejnych. Industrializacja nie ominefa rowniez zeglugi morskiej. Najpierw
zastapiono drewniang konstrukcje zelaznym kadtubem, nastepnie zaczeto stosowac
stal jako podstawowy budulec statkédw. Wkrotce silniki parowe staty sie dominujagcym
napedem statkéw morskich, zeby nastepnie zostac zastapione przez silniki diesla. Te
istotne zmiany technologiczne w zakresie budowy statku oraz przejscie od weglowe-
go parowca do statku motorowego spowodowaty nowe zagrozenia dla srodowiska.
Zanieczyszczenie morz i oceandw okazato sie zjawiskiem ztozonym i niezwykle dy-
namicznym. Z jednej strony, silniki napedzane paliwami ptynnymi zanieczyszczajg at-
mosfere, z drugiej zas — wyciek paliwa do morza stanowi realne niebezpieczenstwo dla
organizméw zywych i nie pozostaje obojetny dla zdrowia ludzkiego.

Proces industrializacji zwigzany z dynamicznym rozwojem techniki i technologii
zmusit do wypracowania regulacji prawnych majacych na celu stworzenie systemu
zapobiegania i likwidacji skutkdw zanieczyszczenia. Rozwigzanie problemu zanie-
czyszczeh morskich wymagato wspétdziatania panstw', czego efektem byto wejscie
w zycie Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki’. Konwencja zawiera przepisy majace na celu zapobieganie i minimalizowanie

! J. kopuski, Nowe koncepcje w prawie morskim zwigzane z ochrong morza przed zanieczyszczeniami,

+Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 1974, z. 3, s. 144-145.

2 Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973 r,, sporza-
dzona w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmieniona Protokotem uzupetniajagcym sporzadzonym
w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101) oraz Protokotem uzupetniajacym
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zanieczyszczen pochodzacych ze statkdw - zaréwno zanieczyszczen przypadkowych,
jak i bedacych nastepstwem rutynowych operacji. Obecnie zawiera sze$¢ zatacznikdw
technicznych dotyczacych m.in. budowy i wyposazenia statkéw. Jednym z nastepstw
wejscia w zycie konwencji MARPOL byto wycofanie z eksploatacji zbiornikowcow jed-
nokadtubowych, co z kolei przetozyto sie w 2010 r. na znaczny wzrost ztomowania tan-
kowcéw — ponad 40% sposréd wszystkich demontowanych statkéw?.

Innym, nie mniej istotnym niebezpieczenstwem dla srodowiska morskiego jest
zatapianie w morzu odpadéw pochodzacych ze statkéw, ztomowanie statkéw oraz
odzyskiwanie elementéw statkdéw morskich, czyli recykling. Problem ten nie istniat
w czasach dominacji drewnianych jednostek, bowiem nawet zatoniecie takiego statku
czy odzyskanie z niego materiatéw budulcowych nie stanowito zagrozenia dla mérz
i oceanéw. Natomiast w dobie stalowych konstrukgji statkéw napedzanych ropa naf-
towa zatopienie statku lub jego ztomowanie nie pozostanie indyferentne dla bezpie-
czenstwa Srodowiska morskiego. Podobnie wyprowadzenie takiej jednostki z eksplo-
atacji z zachowaniem wymogoéw bezpieczenstwa dla zycia i zdrowia ludzkiego oraz
$rodowiska morskiego stanowi juz powazne wyzwanie dla wtasciciela statku.

Problemy zwigzane z negatywnym oddzialywaniem zatapiania odpadéw pocho-
dzacych ze statkbw w morzach i oceanach doprowadzity do uchwalenia w 1972 r.
Konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morz przez zatapianie odpadéw i innych
substancji*. Pafistwa strony tej konwencji zobligowane s3 do podjecia dziatarh zmie-
rzajacych do zwalczania zanieczyszczania moérz przez zatapianie w nich odpadéw.
Niejako uzupetnieniem tej materii jest Konwencja bazylejska o kontroli transgranicz-
nego przemieszczania i usuwania odpadéw niebezpiecznych z 1989 r.> Ma ona na celu
ochrone zdrowia ludzkiego i srodowiska przed szkodliwymi nastepstwami wytwarza-
nia, gospodarowania, usuwania oraz transgranicznego przemieszczania odpadow nie-
bezpiecznych®.

Uregulowania na arenie miedzynarodowej doczekat sie réwniez recykling wyco-
fanych z eksploatacji statkéw, w postaci Miedzynarodowej konwencji o bezpiecznym
i przyjaznym dla srodowiska recyklingu statkéw (Hong Kong International Convention
for Save and Environmentally Sound Recycling of Ships — HCK), czyli - przedmiotowej
dla niniejszego artykutu — konwencji z Hongkongu. Niestety do chwili obecnej kon-
wencja nie weszta w zycie, poniewaz nie zostaty spetnione warunki w niej okreslone.
Jesli konwencja z Hongkongu zacznie obowiazywa¢, radykalnie zmieni ona obowiazki

sporzadzonym w Londynie dnia 26 wrzesnia 1997 r. (Dz. U. z 2016 r., poz. 761; dalej: konwencja
MARPOL).

3 M. Klopott, Rynek demontazu statkéw morskich - zarys zagadnienia, Logistyka” 2013, nr 6, s. 877.

4 Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morz przez zatapianie odpaddw i innych substancji,
sporzadzona w Moskwie, Waszyngtonie, Londynie i Meksyku dnia 29 grudnia 1972 r. (Dz. U.z 1984 .
Nr 11, poz. 46 ze zm.).

5> Konwencja bazylejska o kontroli transgranicznego przemieszczania i usuwania odpadéw niebez-
piecznych, sporzadzona w Bazylei dnia 22 marca 1989 r. (Dz. U. z 1995 r. Nr 19, poz. 88 ze zm.; dalej:
konwencja bazylejska).

6 D.Wetoszka, Recykling statkéw morskich wsparciem dla zréwnowazonego rozwoju [w:] Prawo gospo-
darcze, red. eadem, Warszawa 2020, s. 133.
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armatora oraz innych podmiotéw w zakresie projektowania, budowy, eksploatacji oraz
recyklingu statkéw. W konsekwencji, doprowadzi to do znacznego ograniczenia nie-
bezpieczenstwa dla zdrowia i zycia ludzkiego oraz srodowiska naturalnego.

1. Recykling statkow morskich w czasach sprzed regulacji prawnych

Recykling (ang. recycling - odzysk) proces, w ramach ktérego odzyskiwane sg mate-
riaty do ponownego uzytku, a odpady wtérnie przetwarzane na produkty. Pozwala
to zminimalizowa¢ negatywne oddziatywanie na srodowisko. Uprawianie zeglugi
statkiem morskim jest ograniczone w czasie. Recykling jest zatem integralng czescia
zeglugi morskiej, prowadzona réwnolegle z budowg statkéw. Przyktadowo, w Anglii
czaséw Tudoréw regularnie pozyskiwano drewno ze zuzytych okretéw wojennych
i przerabiano je na nowe kadtuby’. W owych czasach dziatalnos¢ ta nie byta szkodliwa
dla srodowiska, a materiaty stuzace do budowy statkéw w petni biodegradowalne. Do-
piero pojawienie sie jednostek o ztozonej konstrukcji, najpierw zelaznej, a nastepnie
stalowej, napedzanych paliwami, spowodowat, ze recykling stat sie niebezpieczny dla
zycia i zdrowia ludzkiego®. Ztomowanie statkéw posérednio réwniez negatywnie od-
dziatuje na srodowisko morskie, bowiem rozbiérka moze spowodowac przedostanie
sie szkodliwych substancji zaréwno do woéd gruntowych i morskich, jak i do atmos-
fery. Powyzsze uzaleznione jest od metody ztomowania. Najbardziej niebezpieczng
dla $rodowiska i zdrowia ludzkiego metoda jest tzw. beaching polegajacy na tym, ze
statki wchodza na plaze przy pemnej predkosci na wysokiej wodzie’. Rozbiérka statku
odbywa sie zatem bezposrednio na plazy przy uzyciu prymitywnych metod oraz nie-
wykwalifikowanych pracownikéw. Natomiast skomplikowana budowa statku sprawia,
ze aktualnie w procesie recyklingu oprécz stali pozyskuje sie szereg innych surowcéow
nadajacych sie do ponownego wykorzystania, np. silniki okretowe, sprzet AGD, baterie
litowo-jonowe, kable, urzadzenia radiowe i nawigacyjne itp.'°

Obecnie $redni okres uzytkowania statku wynosi 20-30 lat. Po jego uptywie utrzy-
manie statku staje sie dla armatora nierentowne z uwagi m.in. na wysokie ubezpiecze-
nia, koszty remontéw i modernizacji. Cezary tuczywek wskazuje, ze kres eksploatacji
statku nastaje, gdy jego wartosc¢ przy odsprzedazy w celu dalszego uzytkowania spad-
nie ponizej wartoéci ztomowania''. Wobec braku dalszego interesu w uzytkowaniu
i utrzymywaniu statku, staje sie on zbedny dla armatora. Pojawia sie zatem problem,
co zrobi¢ z bezuzyteczng jednostka. Wobec braku regulacji prawnych, witasciciele
statkéw mieli niemal catkowita dowolnos¢ w zakresie sposobu wyprowadzenia go

7 https://www.naval-history.net/WW1NavyBritish-Shipbreak.htm [dostep: 24.01.2022].

8 T.G. Puthucherril, From shipbreaking to sustainable ship recycling, Leiden: Martinus Nijhoff 2010,
s.10-11.

° C.kuczywek, Zlomowanie statkéw morskich (cz. 1),,Prawo Morskie”, . 39, s. 58.

10 D, Wetoszka, Recykling statkéw morskich..., s. 130.

' C.ktuczywek, Zlomowanie statkéw..., s. 22.
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z uzycia. Tym samym, nieprzydatne jednostki byly czesto porzucane w porcie. Innym
rozwigzaniem byto zatopienie'” lub zeztomowanie statku.

Jeszcze w potowie ubiegtego wieku nie istniata koniecznos¢ ochrony prawnej
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkéw, przynaj-
mniej nie na arenie miedzynarodowej. Poszczegdlne panstwa regulowaty we wtasnym
zakresie kwestie np. porzucania statkéw na publicznych plazach'. Wraz z przemystem
stoczniowym rozwijat sie przemyst ztomowy. Po Il wojnie Swiatowej ztomowaniem
statkéw zajmowaly sie stocznie w Wielkiej Brytanii, USA oraz Japonii'®. Do lat siedem-
dziesigtych XX w. duze stocznie w Europie i USA trudnity sie recyklingiem statkéw.
W zwigzku z rosngcymi kosztami tej dziatalnosci oraz zagrozeniami dla srodowiska,
kraje zachodnie przeniosty przemyst ztomowy na wschéd - do krajéw o duzym zapo-
trzebowaniu na stal. Poczatkowo Korea oraz Tajwan przejety z zachodu dziatalnosc re-
cyklingowa, jednakze juz w latach dziewiec¢dziesiatych ubiegtego wieku wyprowadzity
ten przemyst do krajéw trzeciego $wiata — Indii, Bangladeszu i Pakistanu'®, w ktérych
praktykowany jest do dnia dzisiejszego.

Rozwdéj technologiczny zeglugi morskiej oraz bedace jego posrednim nastep-
stwem katastrofy olejowe'® sktonity spotecznoé¢ miedzynarodowa do pochylenia
sie nad problemem zanieczyszczenia mérz i oceanéw. Pierwszg konwencja miedzy-
narodowa majaca na celu ochrone srodowiska morskiego byta konwencja londyrnska
z 1954 r. w sprawie zapobiegania zanieczyszczaniu morza olejami. Odpowiadata ona
éwczesnym pogladom o zdolnosci mérz i oceanéw do samooczyszczania sie'’. Z uwa-
gi nafakt, ze ten akt prawa miedzynarodowego byt niewystarczajacy, a problem zanie-
czyszczenia Srodowiska morskiego ewoluowat, wkrétce rozpoczeto prace nad nowg
konwencja, regulujaca w sposdb kompleksowy te materie. Efektem tych dziatan byto
uchwalenie w 1973 r. konwencji MARPOL. Rok pézniej uchwalona zostata Miedzynaro-
dowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu'®, ktéra w sposéb kompleksowy
reguluje zagadnienie zapobiegania zanieczyszczeniom morza juz na etapie wymagan
konstrukcyjnych statku i w toku jego eksploatacji. Nadto, postanowienia tej konwencji
odnosza sie do przewozu paliw i tadunkéw olejowych oraz towaréw niebezpiecznych.

12 Nie wszystkie wraki spoczywajace na dnie moérz i oceanéw zostaly zatopione w wyniku sit przy-
rody lub dziatarh wojennych. Jeszcze w XX w. zaczeto zatapia¢ wyprowadzone z uzycia statki oraz
okrety wojenne celem utworzenia sztucznych raf koralowych lub stworzenia atrakcyjnych miejsc do
nurkowania. Jednym z miejsc, w ktérym rozwija sie tzw. turystyka nurkowa oparta na wrakach zato-
pionych jednostek jest Malta. Z kolei w USA popularna jest ,Aleja wrakéw” potozona niedaleko San
Diego w Kalifornii. Podobne atrakcje dostepne sa na Hawajach oraz na Bermudach, https://profundal.
pl/19-sztucznie-zatopionych-wrakow/ [dostep: 24.01.2022].

'3 Np. amerykariski The Abandoned Shipwreck Act of 1987, ktérego celem byta ochrona historycz-
nych jednostek.

% Lloyd’s Register, Ship recycling. Practice and requlation today, London 2011, 5. 8.

15 T.G. Puthucherril, From shipbreaking..., s. 10-11.

16 Katastrofa olejowa zbiornikowca Torrey Canion, ktéra miata miejsce w 1967 r.

17" ). kopuski, Nowe koncepcje w prawie morskim..., s. 146.

18 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Londynie
dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U.z 1984 r. Nr 61, poz. 318; dalej: konwencja SOLAS).
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Réwnolegle do problemu zanieczyszczerh mérz olejami pochodzacymi ze statkow,
spoteczno$¢ miedzynarodowa dostrzegta problem zatapiania szkodliwych substancji.
W celu zatrzymania tego niebezpiecznego procederu, w 1972 r. uchwalono Konwen-
cje o zapobieganiu zanieczyszczaniu moérz przez zatapianie odpadoéw i innych sub-
stancji'®. Akt ten juz w sposob bezposredni odnosi sie do recyklingu statkéw, bowiem
w art. lll ust. 1 pkt a lit. b definiuje ,zatapianie” jako ,kazde rozmyslne zatapianie w mo-
rzu statkdw” Nalezy przyznac¢ stusznos¢ C. tuczywkowi, ktéry uwaza, ze konwencja
tg uznano porzucenie statku (abandonment) w morzu lub w porcie za niedozwolone
zatapianie. Autor ten wskazuje, Ze samo porzucenie statku w porcie nie stanowi naru-
szenia postanowien konwencji, jednakze uprawnia panstwo portu, w ktérym statek
zostat porzucony do $cigania jego wtasciciela oraz wystapienia do panstwa rejestracji
statku o jego usuniecie®.

W ocenie autorki dopiero wejscie w zycie konwencji o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu mérz przez zatapianie odpadéw i innych substancji w sposéb posredni wpty-
neto na sytuacje prawna armatora statku w zakresie recyklingu. Uznanie jednego ze
sposobow wyprowadzenia statku z eksploatacji, czyli zatapiania w morzu lub porzu-
cania za niedopuszczalne, z jednej strony dato asumpt do szukania innych rozwigzan
ztomowania zuzytych jednostek niz ich zatapianie. Z drugiej zas strony, nie byto celem
tej konwencji potozenie nacisku stricte na kwestie recyklingu statkdéw, tym samym jej
uchwalenie nie spowodowato natozenia na armatoréw zadnych obowiazkéw w za-
kresie bezpiecznego dla ludzi i srodowiska ztomowania statkéw. Dodatkowo brak ja-
kichkolwiek sankgji za zatopienie lub porzucenie statku nie doprowadzit do nagtego
zahamowania zjawiska porzucania statkdéw. Niewatpliwie, ten akt prawa miedzynaro-
dowego jako pierwszy i w sposéb posredni odniost sie do kwestii Zzomowania statkéw
morskich.

Na szczegdlng uwage zastuguje réwniez fakt, ze wejscie w zycie trzech wymie-
nionych wyzej konwenciji (lata siedemdziesigte ubiegtego wieku) zbiegto sie w czasie
Z rozpoczeciem procesu przenoszenia przemystu ztomowego z krajéw zachodnich na
wschod. W ocenie autorki, przyczynita sie do tego nie tylko kwestia rozbidrki statkdw
czy ochrona $rodowiska, ale réwniez wizja uregulowania tej dziatalnosci na arenie mie-
dzynarodowej, zwilaszcza w kontekscie dostrzezenia niebezpieczeristwa, jakie niesie
za soba przemyst ztomowy.

Pierwsza realng préba przeciwdziatania zagrozeniom zwigzanym z niekontrolowa-
nym recyklingiem statkéw byto uchwalenie w 1989 r. konwencji bazylejskiej*'. Niewat-
pliwie konwencja ta wypetnia istniejace luki prawne, bowiem przedstawia pierwszy
zestaw jednolitych miedzynarodowych norm majacych na celu zapewnienie szybkiej
i skutecznej procedury gospodarowania odpadami. Wobec jej postanowien, statek
wycofany z eksploatacji moze zosta¢ uznany za odpad, ktérym nalezy gospodarowac

19 Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morz przez zatapianie odpadéw i innych substancji,
sporzadzona w Moskwie, Waszyngtonie, Londynie i Meksyku dnia 29 grudnia 1972 r. (Dz. U. z 1984 .
Nr 11, poz. 46).

20 ¢, tuczywek, Ztomowanie statkdw..., s. 24.

21 Konwencja weszta w zycie w 1992 r., obecnie ratyfikowato ja ok. 180 panistw.
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w sposob przyjazny dla srodowiska. Nadto, uznana za odpad jednostka podlegac be-
dzie kontroli przy przemieszczaniu sie pomiedzy panstwem eksportujgcym, tranzyto-
wym a panstwem importujacym. Niestety konwencja ta réwniez nie reguluje wprost
problematyki demontazu statku, przez co trudno jest ustali¢ chwile, w ktérej mozliwe
bedzie uznanie statku za odpad, czyli przedmiot, ktéry jest usuwany, lub ktérego usu-
wanie zamierza sie przeprowadzi¢. Panstwa unijne dostrzegly potrzebe przetranspo-
nowania postanowien konwencji do prawa wspdélnotowego, w konsekwencji czego
uchwalone zostato rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1013/2006%
W sprawie przemieszczania odpadéw?’. Regulacja owa wdraza réwniez zmiane do
konwencji bazylejskiej z 1995 r., ktéra nie weszta jeszcze w zycie na szczeblu mie-
dzynarodowym. Zmiana ta wprowadza zakaz wywozu odpadéw niebezpiecznych
do panstw niebedacych cztonkami Organizacji Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju
(OECD). Zazwyczaj statki zaliczane sq do odpadéw niebezpiecznych i z tego powodu
zabroniony jest ich wyw6z z Unii w celach recyklingu do zakltadéw mieszczacych sie
w panstwach niebedacych cztonkami OECD.

Wyzej przywotane akty prawa miedzynarodowego odzwierciedlaja ewolucje mie-
dzypanstwowej wspotpracy w zakresie ochrony $rodowiska, ktéra w konsekwencji do-
prowadzita do rozpoczecia prac nad zagadnieniem bezpiecznego recyklingu statkow
morskich. Jednakze to dopiero nowe milenium przyniosto potrzebe kompleksowego
uregulowania kwestii demontazu wycofanych z uzycia jednostek. Podjete w 2000 r.
dziatania Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego (MEPC) IMO doprowadzity do
uchwalenia w 2009 r. Miedzynarodowej konwencji o bezpiecznym i przyjaznym dla
srodowiska recyklingu statkéw morskich. Niestety w chwili obecnej wizja wejscia w zy-
cie konwencji wydaje sie odlegta z uwagi na obowigzek spetnienia okreslonych warun-
kow. Pierwszym z nich jest podpisanie konwencji przez co najmniej pietnascie panstw
bez zastrzezenia ratyfikacji, przyjecie lub zatwierdzenie, lub ztozenie wymaganego
dokumentu ratyfikacyjnego, dokumentu przyjecia, zatwierdzenia lub przystapienia,
zgodnie z art. 16. Drugim wymogiem jest, zeby floty handlowe panstw przystepuja-
cych do konwencji stanowity co najmniej 40% pojemnosci brutto swiatowej floty han-
dlowej. Ostatnim warunkiem jest zapewnienie, aby maksymalna roczna wielko$¢ recy-
klingu w panstwach przystepujacych do konwencji wyniosta w poprzednich dziesieciu
latach co najmniej 3% pojemnosci brutto facznej floty handlowej tych samych panstw.
Dopiero po uptywie 24 miesiecy od dnia, w ktérym spetnione zostang powyzsze wy-
mogi, konwencja z Hongkongu wejdzie w zycie. W chwili obecnej, spetniony zostat
jedynie wymog dotyczacy liczby panstw-cztonkéw konwencji, bowiem w 2021 r. jako

22 Rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 czerwca 2006 r.
w sprawie przemieszczania odpadoéw (Dz. Urz. UE L Nr 190, s. 1).

23 Art. 34 ust. 1 rozporzadzenia przewiduje zakaz wywozu ze WspéInoty odpadéw przeznaczonych
do unieszkodliwienia, co oznacza brak mozliwosci recyklingu statkéw w Bangladeszu, Chinach, In-
diach oraz Pakistanie kazdego statku, ktéry rozpoczat ostatnig podréz z portu panstwa wysytki (beda-
cego krajem cztonkowskim UE), bez wzgledu na bandere jednostki.
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siedemnasty kraj dotaczyta Hiszpania®*. Niestety taczny tonaz brutto stron konwencji
wynosi 29,77% $wiatowego tonazu®, co nie jest wystarczajace do jej wejécia w zycia.

2. Recykling statkow morskich w obecnym stanie prawnym

Recykling statkéw morskich jako istotny element ochrony Srodowiska stanowit przed-
miot zainteresowania Unii Europejskiej juz na etapie prac nad konwencjg z Hong-
kongu. Z tego tez wzgledu, celem ufatwienia pafistwom cztonkowskim ratyfikacji tej
konwencji, Parlament Europejski i Rada (UE) wydaty rozporzadzenie nr 1257/2013
w sprawie recyklingu statkéw oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006
i dyrektywe 2009/16/WE. Artykut 3 ust. 1 pkt 6 rozporzadzenia definiuje recykling jako
»dziatalnos¢ polegajaca na catkowitym lub czesciowym demontazu statkéw, przepro-
wadzang w zakfadzie recyklingu statkéw w celu odzyskania elementéw i materiatéw
do ponownego ich przetworzenia, przygotowania do ponownego ich uzycia lub ich
ponownego uzycia, z zapewnieniem zagospodarowania niebezpiecznych materiatéw,
oraz obejmujaca zwigzane dziatania, takie jak sktadowanie i przetwarzanie elemen-
tow i materiatéw na miejscu, ale bez dalszego ich przetwarzania lub unieszkodliwiania
w innych zakfadach” Z uwagi na miedzynarodowy charakter zeglugi morskiej, pan-
stwa cztonkowskie UE nie sg jednak w stanie samodzielnie osiagna¢ celu rozporza-
dzenia, jakim jest zapobieganie szkodliwemu wptywowi na zdrowie ludzkie i srodowi-
sko powstajacemu na skutek recyklingu. Zakres obowigzywania rozporzadzenia jest
ograniczony, jednakze jak wskazuje Mirostaw H. Kozinski, Unia Europejska, wdrazajac
rozwigzania uchwalone na forum miedzynarodowym, wyprzedzita wejscie w zycie
konwencji HKC?.

Omawiane rozporzadzenie wprowadza okreslone obowiazki dla wiascicieli stat-
kéw, przez ktorych rozumie ,0sobe fizyczng lub prawng zarejestrowang jako wiasci-
ciel statku, w tym taka, ktéra posiada statek przez ograniczony okres do momentu
jego sprzedazy lub przekazania do zaktadu recyklingu statkéw lub, w przypadku
braku rejestracji, osobe fizyczng lub prawng, ktoéra jest wiascicielem statku, lub jaka-
kolwiek inng organizacje lub osobe, taka jak zarzadzajacy lub czarterujacy statek bez
zatogi, ktdra przejeta odpowiedzialnosc za eksploatacje statku oraz osobe prawng eks-
ploatujaca statek bedacy wiasnoscig panstwa”. Rownie szeroka jest definicja statku,
bowiem zawierajg sie w niej rowniez statki podwodne, platformy oraz jednostki ho-
lowane. Zakresem rozporzadzenia objete sg jednostki podnoszace bandere panstwa

24 Wérod cztonkéw konwencji znajduja sie Indie i Turcja, dwa spoérod pieciu paristw skupiajacych
obecnie przemyst recyklingu statkéw morskich.

25 https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Conventions/StatusOfConventions/StatusO-
fTreaties.pdf [dostep: 24.01.2022].

26 M.H. Koziriski, Recykling statkéw w prawie Unii Europejskiej, ,Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej
w Gdyni” 2014, nr 87, s. 56.
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cztonkowskiego UE, ale takze bandere panstw trzecich, wptywajacych do portu lub na
kotwicowisko panstwa cztonkowskiego.

Ten akt prawa wspdlnotowego poddaje kontroli statek na kazdym etapie jego zy-
cia celem zapewnienia racjonalnego ekologicznie recyklingu. Analogicznie do tego
przedstawiajg sie obowiazki wiascicieli statkéw. W pierwszej kolejnosci wskazaé nalezy
na kwestie dotyczace konstrukcji statku, bowiem rozporzadzenie wprowadzito zakaz
stosowania przy budowie oraz wyposazaniu jednostek materiatéw niebezpiecznych
(np. azbestu), ktérych wykaz zawarty jest w zataczniku | do rozporzadzenia. Nadto,
naktada ono na statek, a zatem na jego witasciciela, obowiazek opracowania wykazu
materiatéw niebezpiecznych (okreslonych w zataczniku Il do rozporzadzenia), ktéry
musi by¢ aktualizowany przez caty okres uzytkowania statku, co oznacza, ze powinien
uwzglednia¢ wszelkie zmiany konstrukcyjne statku®’. Wykaz sktada sie z trzech czesci:
1) materiatéw niebezpiecznych, 2) odpadéw eksploatacyjnych oraz 3) zapaséw znaj-
dujacych sie na statku. Zgodnos¢ wykazu materiatéw niebezpiecznych jest sprawdza-
na podczas przegladéw dokonywanych przez przedstawicieli organéw administracji
panstwa cztonkowskiego. Oznacza to, ze kolejnym obowigzkiem wiasciciela statku
w trakcie jego uzytkowania jest poddawanie go obowigzkowym przegladom.

Na podstawie wykazu materiatow niebezpiecznych podmiot prowadzacy zaktad
recyklingu statkéw sporzadza plan recyklingu jednostki. Wtasciciel zamierzajacy ze-
ztomowac statek powinien w pierwszej kolejnosci zawiadomi¢ wihasciwy organ ad-
ministracji o zamiarze recyklingu i uzyskac swiadectwo gotowosci do recyklingu. Do
$wiadectwa recyklingu dotacza sie wykaz materiatéw niebezpiecznych oraz plan re-
cyklingu statku, tym samym wydanie przez wiasciwy organ administracji Swiadectwa
gotowosci oznacza dorozumiane zatwierdzenie planu recyklingu. Wyzej wskazane
obowiagzki wiasciciela sprawiaja, ze ponosi on odpowiedzialnos¢ za to, zeby jednostka
przez caty cykl swojego zycia spetniata wymogi okreslone w rozporzadzeniu i z tego
tytutu podlega sankcjom administracyjnym lub cywilnym.

Kolejnym obowigzkiem wtasciciela statku jest jego zeztomowanie w zaktadzie re-
cyklingu statku spetniajacym normy rozporzadzenia ulokowanym w panstwie czton-
kowskim lub panstwie trzecim znajdujacym sie w Europejskim wykazie zaktadéw recy-
klingu statkéw. Wykaz ten jest sporzadzany i publikowany przez Komisje Europejska?.
Kwestie dotyczace wymagan, jakie musza spetnia¢ zaktady recyklingu znajdujace sie
w wykazie, wykraczaja poza ramy niniejszego opracowania i z tego tez wzgledu zo-
stang w nim pominiete. Istotne jest jednak, ze odpowiedzialnos$¢ wiasciciela statku za

27 Statki istniejace i eksploatowane w chwili wejécia w zycie rozporzadzenia, miaty obowiazek spraw-
dzenia zgodnosci materiatéw niebezpiecznych zwymogami rozporzadzenia oraz sporzadzenia wyka-
zu materiatéw niebezpiecznych w terminie do dnia 31 grudnia 2020 r.

28 Decyzja wykonawcza 2021/1211 zmieniajaca decyzje wykonawcza (UE) 2016/2323 ustanawiajaca
europejski wykaz zaktadéw recyklingu statku zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 22 lipca 2021 r. (dalej: rozporzadzenie 1257/2013), zawiera aktualny
wykaz 35 zaktadow recyklingu statkow znajdujacych sie w panstwach cztonkowskich, ktére otrzyma-
ty zezwolenie na ztomowanie statkéw w sposéb bezpieczny i racjonalny ekologicznie oraz dziewiec
zaktadéw znajdujacych poza UE, z czego osiem w Turcji oraz jeden w USA.
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spetnianie przez niego norm rozporzadzenia trwa do czasu, gdy prowadzacy zaktad
recyklingu przejmie odpowiedzialno$¢ za te jednostke. Jednakze zaktad moze od-
moéwic przyjecia do recyklingu statku, ktéry nie odpowiada w istotny sposéb danym
zawartym w $Swiadectwie inwentaryzacji. W tej sytuacji wiasciciel statku pozostaje za
niego odpowiedzialny i ma obowigzek niezwtocznego poinformowania organu admi-
nistracji o odmowie przyjecia statku do ztomowania.

Nastepstwem wykonywania przepiséw rozporzadzenia jest poddanie statkéw pty-
wajacych pod bandera unijng jego rezimowi w zakresie: obowigzku posiadania ma-
teriatéw niebezpiecznych, podlegania przegladom, certyfikacji oraz recyklingowi®.
Omawiane rozporzadzenie niewatpliwie zapewnia ochrone przed mozliwymi nega-
tywnymi skutkami uzywania materiatéw niebezpiecznych na statkach wptywajacych
do portu lub na kotwicowisko panstwa cztonkowskiego UE przy jednoczesnym za-
pewnieniu przestrzegania przepiséw majacych zastosowanie do tych materiatéw na
mocy prawa miedzynarodowego.

Na obecne obowiazki armatora w zakresie bezpiecznego i racjonalnego ekologicz-
nie recyklingu statkéw posredni wptyw ma takze tzw. konwencja z Nairobi®, ktéra
weszta w zycie 14 kwietnia 2015 r. W mysl tego aktu, wrak moze réwniez stanowi¢
przedmiot recyklingu. Konwencja ta — jako pierwszy akt prawa miedzynarodowego -
requluje zasady wydobywania (tj. podnoszenia, usuwania lub niszczenia) wrakéw znaj-
dujacych sie poza granicami mérz terytorialnych panstwa nadbrzeznych. Jej zakres
przedmiotowy obejmuje statki, ktore zatonety, staty sie wrakami lub weszty na mieli-
zne. Na mocy postanowien tej konwencji panstwo nadbrzezne moze zadac usuniecia
tylko takiego wraku, ktéry stwarza zagrozenie dla srodowiska morskiego lub bezpiecz-
nej nawigacji lub moze mie¢ negatywny wptyw na interesy panstwa nadbrzeznego®'.

Z punktu widzenia obowigzkéw wiasciciela lub armatora statku, konwencja wpro-
wadzita ich odpowiedzialno$¢ za zgtoszenie, oznakowanie i usuniecie wraku. Nato-
miast w przypadku statkéw o pojemnosci co najmniej 300 ton brutto zobowigzuje
zarejestrowanego wiasciciela statku ptywajacego pod bandera panstwa bedacego
strong konwencji réwniez do posiadania ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia
finansowego, celem pokrycia zobowigzan wynikajacych z konwencji. Tym samym,
armator lub wtasciciel statku, ktory zatonat lub wszedt na mielizne, jest obowigzany
zawiadomi¢ panstwo nadbrzezne sprawujace jurysdykcje nad obszarem, w ktérym
doszto do zatoniecia, o doktadnej lokalizacji wraku oraz podac szczegodtowa specyfi-
kacje techniczng statku i znajdujacego sie na nim tadunku. W oparciu o te informa-
cje, panstwo nadbrzezne dokonuje oceny, czy wrak stwarza zagrozenie nawigacyjne
lub niebezpieczenstwo dla srodowiska. W przypadku uznania koniecznosci usuniecia
wraku, panstwo nadbrzezne naktada na wiasciciela lub armatora zatopionej jednostki

2 ¢, tuczywek, Ztomowanie statkéw..., s. 41.

30 Miedzynarodowa konwencja o usuwaniu wrakéw z dnia 18 maja 2007 r. (The Nairobi Wreck
Removal Convention), https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/Nairobi-International-
Convention-on-the-Removal-of-Wrecks.aspx [dostep: 15.09.2022].

31 ). Nawrot, Z. Peptowska-Dabrowska, Srodowiskowe, nawigacyjne oraz legislacyjne aspekty wrakéw,
~Prawo Morskie” 2019, t. 36, s. 76.


https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/Nairobi-International-Convention-on-the-Removal-of-Wrecks.aspx
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/Nairobi-International-Convention-on-the-Removal-of-Wrecks.aspx

116 Dominika Wetoszka

obowiazek jej wydobycia i utylizacji, zakreslajac przy tym ramy czasowe oraz warunki
techniczne konieczne do przeprowadzenia wydobycia®.

Niespetnienie przez wiasciciela lub armatora natozonego obowigzku, uprawnia
panstwo nadbrzezne do dokonania tej operacji na koszt podmiotu zobowigzanego.
Tym samym, na mocy konwencji z Nairobi, armator lub witasciciel statku ponosi wy-
taczna odpowiedzialnos¢ finansowa za wszelkie koszty zwigzane z procesem usuniecia
wraku, chyba Ze do zatoniecia statku doszto na skutek: 1) dziatarh wojennych; 2) dzia-
tania lub zaniechania osoby trzeciej z zamiarem wyrzadzenia szkody; 3) zaniechania
wiadzy odpowiedzialnej za utrzymanie urzadzen nawigacyjnych. W przypadku braku
wystagpienia przestanek egzoneracyjnych, armatorowi lub wiascicielowi wraku przy-
stuguje prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci na zasadach okreslonych w kon-
wencji LLMC®. Powyzsze obowiazki wynikajace z omawianej konwencji implikuja
koniecznos¢ podlegania przez wihascicieli i armatoréw statkdw morskich obowigzko-
wemu ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej, z ktérego pokryte zostang koszty
wydobycia wraku. Istotne jest réwniez, ze panstwo nadbrzezne, ktére dokonato wy-
dobycia i utylizacji wraku moze skierowa¢ zadanie zwrotu kosztéw bezposrednio do
ubezpieczyciela.

Wydobyty wrak powinien nastepnie zosta¢ zeztomowany w sposéb bezpieczny
dla srodowiska, chyba Ze jego stan techniczny przemawia za dalsza jego eksploatacja,
np. w przypadku statku, ktéry osiadt na mieliznie. Powyzsze wskazuje, ze konwencja
z Nairobi w sposéb posredni przyczynia sie do racjonalnego i bezpiecznego dla sro-
dowiska recyklingu statkéw morskich. Na dzien 15 wrzesnia 2022 r., 42 panstwa sa
cztonkami konwencji z Nairobi — niestety nie ma wsrdd nich Polski.

3. Wplyw wejscia w zycie konwencji z Hongkongu
na obowiazki armatora w zakresie recyklingu statkow morskich

W | czesci niniejszego opracowania wskazano, ze w latach siedemdziesigtych ubie-
gtego wieku przemyst recyklingowy zaczat przenosi¢ sie na wschéd, do krajéw roz-
wijajacych sie. Wedtug danych pozarzadowej organizacji NGO Shipbreaking Platform,
w 2020 r. zeztomowano ok. 630 statkéw, z czego 203 w Indiach, 144 w Bangladeszu,
99 w Pakistanie i tylko 32 w krajach EU. Na dzien dzisiejszy brak jest raportu odnosnie
do liczby jednostek zeztomowanych w 2021 r.

Ztomowanie statkéw w krajach potudniowej i potudniowo-wschodniej Azji niesie
za sobg okreslone niebezpieczenstwa dla zycia i zdrowia ludzkiego oraz dla srodowi-
ska. Spowodowane jest to brakiem stosownej infrastruktury, specjalistycznych narze-
dzi oraz wykorzystywaniem taniej sity roboczej. Remedium na problemy oraz niebez-
pieczenstwa, jakie niesie za sobg ztomowanie statkéw miata by¢ miedzynarodowa

32 https://www.namiary.pl/2012/07/05/wraki-do-wydobycia/ [dostep: 15.09.2022].
33 Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie sporzadzona w Londynie
dnia 19 listopada 1976 roku (Dz. U.z 2012 r., poz. 146).
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konwencja z Hongkongu o bezpiecznym i przyjaznym dla srodowiska recyklingu
statkéw morskich. Ten akt prawa miedzynarodowego naktada wiele obowigzkéw na
podmioty uczestniczace w budowie, eksploatacji oraz ztomowaniu statkéw morskich.
Z uwagi na ramy niniejszego opracowania, oméwione zostana jedynie obowiagzki ar-
matora statku, wynikajace z konwencji HCK.

Cel konwencji z Hongkongu opisany jest w art. 1 jako zapobieganie, zmniejsze-
nie, zminimalizowanie i wyeliminowanie wypadkéw, obrazen oraz innych niekorzyst-
nych skutkéw dla zycia i zdrowia ludzkiego oraz srodowiska, spowodowanych recy-
klingiem statkéw, a takze do zwiekszenia bezpieczenstwa statkéw, ochrony zdrowia
ludzkiego i srodowiska naturalnego przez caty okres eksploatacji jednostki. Zauwazy¢
nalezy, ze w przedmiotowej konwencji definiuje sie wiasciciela statku dopiero w za-
faczniku — Postanowienia dotyczace bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska re-
cyklingu statkéw, jako ,0sobe, osoby lub spotke zarejestrowang jako wihasciciel statku,
lub w przypadku braku rejestracji, osobe, osoby lub spétke bedaca whascicielem statku
lub jakgkolwiek inng organizacje lub osobe, taka jak zarzadzajacy statkiem lub czar-
terujacy statek bez zatogi, ktéra przejeta odpowiedzialnos¢ za eksploatacje statku od
jego wiasciciela. Jednakze w przypadku statku bedacego wtasnoscig panstwa i eks-
ploatowanego przez przedsiebiorstwo, ktére w tym panstwie jest zarejestrowane jako
armator statku, pojecie »wtasciciel« oznacza takie przedsiebiorstwo. Termin ten obo-
wigzuje réwniez tych, ktérzy sy w posiadaniu statku na czas okreslony, do czasu jego
sprzedazy lub przekazania do zaktadu recyklingu statkéw”**. Definicja ta jest znacznie
szersza, niz zawarta w rozporzadzeniu 1257/2013. Z punktu widzenia realiéw recyklin-
gu statkéw, niezwykle istotne jest, ze w konwencji uznaje sie za wtasciciela réwniez
podmiot, ktéry posiada statek do czasu jego sprzedazy — a zatem posrednika. W prak-
tyce bowiem wiasciciele statkéw nie zajmuja sie ich ztomowaniem, lecz odsprzedaja
zuzyta jednostke posrednikowi tzw. cash buyer, ktéry nastepnie sprzedaje® go stoczni
ztomowej w celu recyklingu, nadzoruje ten proces oraz przedstawia sprzedajacemu
informacje o zeztomowaniu statku, zgodnie z wymogiem konwencji.

Jak wyzej wspomniano, rozporzadzenie nr 1257/2013 stanowi implementacje po-
stanowien konwencji do unijnego porzadku prawnego. Z tego tez wzgledu definicje
statku oraz recyklingu wynikajace z rozporzadzenia sg tozsame z konwencyjnymi, za-
tem nie ma potrzeby ponownego ich omawiania.

Na podstawie postanowien konwencji HCK, panstwa strony naktadaja na witasci-
cieli statkéw o pojemnosci powyzej 500 Gt okreslone obowiazki, ktére oméwione zo-
stang zgodnie z cyklem zycia statku. Kazdy statek wybudowany po wejsciu w zycie
konwencji (,nowy statek”) powinien posiadac na burcie indywidulanie dla niego spo-
rzadzony wykaz materiatéw niebezpiecznych (Inventory of Hazardous Materials — IHM).
Natomiast dla statkow juz istniejacych w chwili wejscia w zycie konwencji, wtasciciel
powinien sporzadzi¢ wykaz nie p6zniej niz w ciggu pieciu lat od dnia wejscia w zycie

34 W niniejszym opracowaniu okreélenie whasciciel statku i armator uzywane sa zamiennie.
35 C.tuczywek, Zlomowanie statkow..., s. 44 — przy okreélaniu ceny sprzedazy statku brana jest pod
uwage jego waga, tj. masa pustego statku; jednostka jest tzw. tona dtuga.
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konwencji, chyba ze przed uptywem tego okresu statek zostanie przekazany do recy-
klingu. Wykaz materiatéw niebezpiecznych powinien okresla¢ wymienione w Dodat-
kach do konwencji materiaty uznane za niebezpieczne, a znajdujace sie w konstrukgji
jednostki lub jej wyposazeniu wraz ze wskazaniem lokalizacji oraz przyblizonej ilosci
tych materiatéw.

W okresie eksploatacji statku armator jest zobligowany do biezacej aktualizacji wy-
kazu przez caty cykl zycia statku, uwzgledniajac wszelkie zmiany konstrukcyjne oraz
w wyposazeniu. Ponadto, jednostka powinna by¢ poddawana okreslonym w kon-
wencji przegladom, tj.: 1) wstepnemu — przed oddaniem statku do eksploatacji lub
przed wydaniem miedzynarodowego $wiadectwa inwentaryzacji materiatéw niebez-
piecznych; 2) odnowieniowemu - cykliczny przeglad w okreslonych przez panstwo
strone odstepach czasu, nie dtuzszych niz piec lat; 3) dodatkowemu - ogdélnemu lub
czesciowemu — w zaleznosci od okolicznosci po zajsciu istotnej zmiany w konstrukgji
statku lub jego wyposazenia; 4) koricowy - przed wycofaniem jednostki z eksploata-
¢ji. Potwierdzeniem poddania statku przegladowi wstepnemu lub odnowieniowemu
jest wydanie przez upowazniony organ miedzynarodowego swiadectwa inwentary-
zacji materiatéw niebezpiecznych (International Certificate on Inventory of Hazardous
Materials).

Kolejne obowiazki armatora wynikajace z konwencji z Hongkongu dotycza wy-
cofania statku z eksploatacji i obejmujg wszelkie formalnosci poprzedzajace ztomo-
wanie zaréwno administracyjne, jak i techniczne. Po pierwsze, wtasciciel zawiadamia
pisemnie odpowiedni organ o zamiarze poddania statku recyklingowi, celem uzyska-
nia miedzynarodowego $wiadectwa gotowosci do recyklingu (International Ready for
Recycling Certificate), bez ktérego stocznia ztomowa nie przyjmie statku do rozbiorki.
Ponadto, jednostka powinna przejs¢ przeglad koncowy i posiadac aktualny wykaz ma-
teriatéw niebezpiecznych. Po drugie, wtasciciel ma obowigzek wybrania odpowied-
niego zaktadu recyklingu, spetniajagcego wymogi konwencji oraz dostarczenia temu
przedsiebiorstwu wszelkich dostepnych informacji dotyczacych statku na potrzeby
opracowania planu recyklingu (Ship Recycling Plan). Obowigzek ten pozostaje aktual-
ny rowniez w przypadku sprzedazy przez posrednika, bowiem jak wynika z definicji,
wiascicielem bedzie takze podmiot, ktéry posiada statek do czasu jego sprzedazy lub
przekazania do stoczni ztomowej. Jednoczesnie witasciciel powinien podja¢ dziatania
minimalizujace ilos¢ pozostatosci tadunkowych, oleju napedowego i odpadéw po-
zostajacych na statku. Plan recyklingu jest przygotowywany przez zaktad recyklingu
spetniajacy wymogi konwencji HCK, dlatego tez nie bedzie przedmiotem analizy ni-
niejszego opracowania. Po przeprowadzonym ztomowaniu, zaktad recyklingu wydaje
oswiadczenie o zakonczeniu recyklingu, ktérego kopia finalnie ma zostac przekazana
do organu wydajacego swiadectwo gotowosci do recyklingu. O zakoriczeniu proce-
su recyklingu statku zawiadamiany jest réwniez wiasciciel statku, wynika to jednak
z umowy sprzedazy statku, nie z postanowien konwencyjnych.

W konwencji z Hongkongu ustalono zasady projektowania, budowy (w tym prze-
budowy), eksploatacji i remontu oraz inspekgcji statku przez caty cykl jego zycia -
az po ztomowanie - pod katem ochrony srodowiska oraz stosowania materiatow
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niebezpiecznych. Takie rozwigzanie w dtugofalowej perspektywie niewatpliwie moze
doprowadzi¢ do znacznego ograniczenia, lub nawet wyeliminowania substancji nie-
bezpiecznych ze statku. Jednoczesnie konwencja ta w sposéb szczegétowy normuje
procesy recyklingu — od wyboru odpowiedniej stoczni ztomowej spetniajacej wymogi
konwencji, przez przygotowanie planu recyklingu statku, az do zawiadomienia o za-
konczeniu jego ztomowania.

Niewatpliwie konwencja z Hongkongu stanowi kompleksowe rozwigzanie z punk-
tu widzenia obowigzkéw natozonych na armatoréw w zakresie budowy, eksploatacji
oraz recyklingu statkéw. To na nich koncentruje sie odpowiedzialnos¢ za dostosowa-
nie jednostki do wymagan konwencyjnych. W teorii postanowienia przedmiotowej
konwencji czynig wiascicieli statkéw odpowiedzialnymi za bezpieczny i racjonalnie
ekologiczny recykling statkdéw. Jednakze nie uwzgledniaja one realiéw zeglugowych,
w ktérych statek wyprowadzany z eksploatacji zostaje sprzedany przez dotychczaso-
wego wiasciciela kupujgcemu (cash buyer), ktéry nastepnie odsprzedaje statek stoczni
ztomowej. Oznacza to, ze zanim jednostka finalnie trafi do przedsiebiorstwa recyklin-
gowego nastepuje co najmniej dwukrotnie przeniesienie prawa wiasnosci. Z chwilg
przejscia prawa wtasnosci statku z dotychczasowego wtasciciela na posrednika, obo-
wiazki wynikajace z konwencji z Hongkongu przestaja obciaza¢ sprzedajacego i prze-
chodza na kupujacego. Sa to jednak kwestie, na ktére zaden akt prawa miedzynarodo-
wego nie ma wptywu, poniewaz dotyczy uprawnienia do swobodnego rozporzadzania
przedmiotem swojej wtasnosci. To z kolei moze stanowi¢ pole do naduzy¢ w zakresie
sprzedawania jednostek posrednikom w celu ich zeztomowania w stoczniach niespet-
niajgcych wymogéw konwencyjnych.

Zakonczenie

Problem ochrony srodowiska morskiego pojawit sie wraz z rozwojem technologii w ze-
gludze. Nowe rozwigzania konstrukcyjne powodowaty nowe zagrozenia, a potrzeba
ograniczenia szkodliwego wptywu uprawiania zeglugi na srodowisko zostata szybko
dostrzezona na arenie miedzynarodowej. Kolejne akty prawne o randze miedzynaro-
dowej, regulujace okreslong materie, wptywaty posrednio na obowigzki armatoréw
w zakresie przeciwdziatania zanieczyszczeniom srodowiska. W koncu odnotowano
koniecznos¢ uregulowania przemystu ztomowego. Niestety w okresie przeszto dzie-
sieciu lat od uchwalenia Miedzynarodowej konwencji o bezpiecznym i przyjaznym dla
srodowiska recyklingu statkéw morskich, czyli tytutowej konwencji zHongkongu - nie
weszta ona w zycie z powodu niespetnienia okreslonych w niej wymogdw w zakresie
uzyskania 40% $wiatowego tonazu brutto.

Recykling statkdw wpisuje sie takze w dziatania Unii Europejskiej w zakresie ochro-
ny srodowiska. Z tego tez wzgledu, celem ufatwienia paristwom cztonkowskim raty-
fikacji przedmiotowej konwencji, inkorporowano jej postanowienia do wspdélnoto-
wego porzadku prawnego, poprzez wydanie rozporzadzenia 1257/2013 w sprawie
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recyklingu statkdw. Tym samym, wiekszo$¢ postanowien konwencji z Hongkongu juz
obowiagzuje, cho¢ na ograniczonym obszarze, jakim jest Unia Europejska.

Nie ulega watpliwosci, ze jak najszybsze wejscie w zycie konwencji HCK lezy w in-
teresie miedzynarodowym, poniewaz biorgc pod uwage liczbe statkéw ztomowanych
kazdego roku oraz zagrozenia z tym zwiagzane, problem recyklingu wymaga natych-
miastowego dziatania. Jednakze na rynku recyklingu statkéw morskich krzyzuja sie
interesy armatoréw oraz przemystu stalowego - dwéch powaznych graczy, z ktérych
kazdy dba o swoje interesy. Wejscie w zycie tytutowej konwencji z Hongkongu wpro-
wadzi rownowage pomiedzy potrzebami uczestnikdédw rynku zeglugowego a intere-
sem 0gotu, jakim jest ochrona Srodowiska poprzez zapewnienie ujednoliconego stan-
dardu w zakresie recyklingu statkéw morskich.
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Streszczenie
Dominika Wetoszka

Wplyw wejsicia w zycie konwencji z Hongkongu na obowiazki armatora
w zakresie recyklingu statkéw morskich

Recykling statkéw stanowi integralny segment gospodarki morskiej. Jest tez uzasadniony eko-
nomicznie. Wiaze sie réwniez z realnym zagrozeniem dla zycia i zdrowia ludzkiego oraz srodo-
wiska, zwtaszcza jesli brak jest jakichkolwiek ram prawnych regulujacych proces ztomowania.
Problem ten zostat dostrzezony na arenie miedzynarodowej, czego efektem byto uchwalenie
miedzynarodowej konwencji o bezpiecznym i przyjaznym dla srodowiska recyklingu statkéw,
ktéra stanowi mozliwie kompleksowa odpowiedz na wyzwania zwigzane z recyklingiem stat-
kow. Jesli konwencja zacznie obowigzywac, radykalnie wptynie ona na sytuacje prawng i obo-
wigzki armatora oraz innych podmiotéw w zakresie projektowania, budowy, eksploatacji oraz
recyklingu statkéw. W konsekwencji doprowadzi to do znacznego ograniczenia niebezpieczen-
stwa dla zdrowia i zycia ludzkiego oraz srodowiska naturalnego. Obecnie spetniony zostat wa-
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runek dotyczacy liczby ratyfikacji, ktéry wynosi pietnascie z siedemnastu wymaganych, niestety
brakuje 10,23 % swiatowego tonazu brutto do wejscia konwencji w zycie.

Stowa kluczowe: recykling statkéw; konwencja z Hongkongu; ochrona $rodowiska; ztomowa-
nie statkéw; demontaz statkow.

Summary
Dominika Wetoszka

Impact of the Entry into Force of the Hong Kong Convention on the Shipowner’s Obliga-
tions to Recycle Seagoing Vessels

Ship recycling is an integral segment of maritime governance. It is also economically justified.
On the other hand, it is associated with a real threat to human life and health, as well as the
environment, especially if there is no legal framework regulating the scrapping process. This
problem has been recognized internationally, resulting in the adoption of the International
Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships, which is the most com-
prehensive possible response to the challenges of ship recycling. If the Convention comes into
force, it will radically change the legal situation and the obligations of the shipowner and others
regarding the design, construction, operation, and recycling of ships. As a consequence, it will
lead to a significant reduction of the risks to human health and life and the environment. At pre-
sent, the condition regarding the number of ratifications, which is seventeen out of the fifteen
required, has been met. Unfortunately, 10.23% of the world’s gross tonnage is missing for the
Convention to enter into force.

Keywords: ship recycling; the Hongkong convention; environmental protection; ship disman-
tling; ship scrapping.



