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Reforma Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Wstep

Organizacje miedzynarodowe, rowniez te powotane do zycia w ramach Organizacji
Narodow Zjednoczonych (ONZ), na przestrzeni lat przechodzg rézne reformy i dosto-
sowuja sie do zmieniajacych sie potrzeb, celéw i zadan'. Traktaty powotujace do zycia
te organizacje podlegajg zmianom lub s3 na nowo interpretowane.

Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO, Organizacja) zostata utworzona na
mocy konwengji przyjetej w dniu 6 marca 1948 r.2 na Konferencji Morskiej w Genewie,
w ktérej uczestniczyty zaledwie 32 panistwa oraz cztery paristwa w roli obserwatoréw?.
Do wejscia w zycie traktatu potrzebnych byto 21 ratyfikacji, w tym siedem ratyfika-
cji przez panstwa posiadajgce nie mniej niz 1 mln ton tonazu zeglugowego. Gtéwna
przyczyna trwajacego dziesiec¢ lat procesu ratyfikacyjnego byly rozbieznosci dotycza-
ce roli IMO, a w szczegdlnosci jej zdolno$¢ do podejmowania wigzacych decyzji, ktére
miatyby bezposredni wptyw na funkcjonowanie przemystu zeglugowego w poszcze-

' Od poczatku istnienia Organizacji Narodéw Zjednoczonych w 1945 . zaktadano, ze nie bedzie

to organizacja jednolita, lecz ze bedzie sie ona sktadata z wielu organizacji tworzacych system ONZ,
w ktorym funkcjonowad beda agencje wyspecjalizowane do szczegdlnych zadan. Dwie organizacje,
mianowicie Miedzynarodowa Organizacja Pracy (ILO) oraz Miedzynarodowa Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) istniaty juz w 1945 . i zostaty wtaczone w system ONZ.

2 Miedzynarodowa Organizacja Morska dziatata do 1982 r. jako Miedzyrzadowa Morska Organi-
zacja Doradcza (Inter-Governmental Maritime Consultative Organization — IMCO); zob. Konwencja
o Miedzyrzadowej Morskiej Organizacji Doradczej podpisana w Genewie dnia 6 marca 1946 r. (Dz. U.
21961 r.Nr 14, poz. 74; dalej: Konwencja, Konwencja o IMO; Konwencja o Miedzynarodowej Organiza-
¢ji Morskiej); oswiadczenie rzagdowe z dnia 13 listopada 2002 r. w sprawie mocy obowigzujacej popra-
wek przyjetych 4 listopada 1993 r. do Konwencji o Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, podpisanej
w Genewie 6 marca1948r. (Dz. U.z 2003 r. Nr 140, poz. 1339); poprawki do Konwencji o Miedzynaro-
dowej Organizacji Morskiej (ustanowienie Komitetu Utatwien) przyjete dnia 7 listopada 1991 r. (Dz. U.
72008 r. Nr 83, poz. 504).

3 panstwa uczestniczace w Konferencji to: Argentyna, Australia, Belgia, Brazylia, Kanada, Chile, Chiny,
Kolumbia, Czechostowacja, Dania, Dominikana, Egipt, Finlandia, Francja, Grecja, Indie, Irlandia, Wto-
chy, Liban, Holandia, Nowa Zelandia, Norwegia, Pakistan, Panama, Peru, Polska, Portugalia, Szwecja,
Szwajcaria, Turcja, Wielka Brytania oraz Stany Zjednoczone Ameryki. Delegacje z Kuby, Ekwadoru, Ira-
nu oraz Afryki Potudniowej braty udziat w roli obserwatoréow.
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golnych panstwach. Od chwili przyjecia Konwencji, Komitet Przygotowawczy, ktéry
podejmowat dziatania zmierzajgce do powotania IMO do zycia, kilkukrotnie rozwazat,
w jaki sposéb zachecic panstwa do ratyfikacji konwencji, jednoczes$nie zapewniajac, ze
zachowana zostanie petna suwerennos$¢ w zakresie dziatalnosci zeglugowej. Konwen-
cja weszta w zycie w dniu 17 marca 1958 r., dzieki ratyfikacji przez Japonie, a panstwa
cztonkowskie IMO spotkaty sie po raz pierwszy w styczniu 1959 r. podczas pierwszej
sesji Zgromadzenia®.

W chwili utworzenia IMO, jej celem byto zapewnienie platformy do wspétpracy’
pomiedzy rzadami w zakresie regulacji i praktyk dotyczacych spraw technicznych ma-
jacych wptyw na miedzynarodowa zegluge handlowa oraz zachecanie do przyjmo-
wania najwyzszych praktycznych standardéw w zakresie bezpieczeristwa morskiego
i efektywnosci nawigacji®. Intencjg tworcéw IMO, do ktérych nalezaty przede wszyst-
kim panstwa bedace éwczesnie morskimi potegami handlowymi, byto zatozenie orga-
nizacji o charakterze doradczym i konsultacyjnym, ktéra miata przyjmowac zalecenia
o charakterze technicznym przedktadane panstwom cztonkowskim pod rozwage. Ko-
lejna funkcja IMO miata by¢ wymiana informacji.

W art. 1 Konwencji zawarto réwniez dwa inne zadania, mianowicie - podejmowa-
nie wysitkéw w celu usuniecia akgcji dyskryminacyjnych oraz zbednych restrykcji ze
strony rzadéw w zakresie miedzynarodowej zeglugi handlowej, a takze rozwazanie
spraw dotyczacych niestusznych praktyk restrykcyjnych stosowanych przez przedsie-
biorstwa zeglugowe. Te dwa postanowienia Konwencji budzity najwieksze kontrower-
sje i wiele panstw przystepujacych do konwencji sktadato zastrzezenie o mozliwosci
jej wypowiedzenia, jezeli IMO kiedykolwiek podejmie debate na tematy ekonomiczne
czy handlowe’. W kolejnych latach art. 1 Konwencji konsekwentnie interpretowano
jako ograniczajacy kompetencje organizacji do spraw technicznych, dotyczacych bez-
pieczenstwa zeglugi, a pézniej takze ochrony $rodowiska morskiego®.

Przez ponad szes¢dziesiat lat funkcjonowania, IMO przechodzita wiele reform, ktére
zostang przedstawione ponizej, a ktére miaty na celu zapewnienie udziatu wszystkich

4 Miato to miejsce 6 stycznia 1959 r., reprezentowanych byto 30 panstw, wiacznie z Liberia, ktéra
przystapita do Konwencji w tym samym dniu.

5 1. Basaran, The Evolution of the International Maritime Organization’s Role in Shipping, ,Journal of
Maritime Law & Commerce” 2016, vol. 47, no. 1, s. 103.

6 Zob. C. Mik, Rola Konwencji i aktow Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w prawie Unii Europejskiej,
GSP 2011, nr 25; D. Py¢, Miedzynarodowa Organizacja Morska [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 pod-
stawowych poje¢, red. eadem, |. Zuzewicz-Wiewiérowska, Warszawa 2020, s. 209-213.

7 Deklaracja ztozona przez Danie w chwili ratyfikacji Konwencji stanowita: ,If the Organization were
to extend its activities to matters of purely commercial or economic nature, a situation might arise
where the Government of Denmark would have to consider resorting to the provisions regarding
withdrawal contained in article 59 of the Convention” Podobne deklaracje ztozyto wiele panstw,
zob. https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XIl-1&chapter=12&clang=_
en#EndDec [dostep: 31.05.2022].

8 Wiecej na temat interpretacji traktatéw na przestrzeni lat: M. Fitzmaurice, P. Merkouris, Treaties in
Motion, Evolution of Treaties from Formation to Termination, Cambridge University Press 2020, s. 121-
181; D. Moeckli, N.D. White, Treaties as living instruments [w:] Conceptual and Contextual Perspectives on
the Modern Law of Treaties; eds M.J. Bowman, D. Kritsiotis, Cambridge University Press 2018,s.136-171.


https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XII-1&chapter=12&clang=_en#EndDec
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XII-1&chapter=12&clang=_en#EndDec
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panstw w podejmowaniu decyzji na réznych forach IMO®. Zmienialy sie tez kompeten-
cje IMO, zadania i sktad jej organéw'’. Jej cztonkami jest obecnie 175 panstw, trzy pan-
stwa sg stowarzyszone, a kilkadziesiat organizacji miedzyrzadowych i pozarzadowych
ma status obserwatora.

Sktad organéw Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Poczatkowo Organizacja skfadata sie ze Zgromadzenia, Rady, Komitetu Bezpieczenh-
stwa Morskiego oraz Sekretariatu. W sktad Zgromadzenia wchodzili i nadal wchodza
wszyscy cztonkowie IMO'". Oznacza to, ze wraz ze wzrostem liczby panstw cztonkow-
skich, w istocie sktad Zgromadzenia ciggle sie zmieniat. Do jego gtéwnych zadan na-
lezat wybér Prezydenta i dwdch zastepcow, wybor cztonkéw Rady i Komitetu Bezpie-
czenstwa Morskiego oraz zatwierdzanie budzetu.

Doradcza rola ujeta byta w art. 15 Konwencji, ktéry w swoim oryginalnym brzmie-
niu stanowit, ze Zgromadzenie bedzie zalecato cztonkom przyjmowanie regulacji do-
tyczacych bezpieczenstwa morskiego. Podejmowanie decyzji w sprawie zwotywania
konferencji dyplomatycznych w celu przyjecia konwencji i poprawek do nich zostato
dodane do zadan Zgromadzenia w roku 1975.

Stosownie do postanowien Konwencji, poczatkowo Rada sktadata sie z szesnastu
panstw. Juz podczas Konferencji Morskiej w 1948 r. wybrano dwanascie panstw, a po-
zostate cztery panstwa zostaty wybrane podczas pierwszej sesji Zgromadzenia dnia
7 stycznia 1959 r. Rada wybierana byta na dwa lata, do kolejnej sesji Zgromadzenia
i poczatkowo sktadata sie z czterech kategorii panstw:

A) szesciu panstw posiadajacych najwiekszy interes w ustugach zegluglowych (naj-
wieksze floty);

B) szesciu panstw o najwiekszym obrocie w handlu morskim;

C) dwdch panstw posiadajacych znaczacy interes w ustugach zeglugowych oraz

D) dwéch panstw o znaczacym interesie w handlu morskim.

Podczas pierwszej sesji, Rada wybrata swojego Przewodniczacego oraz nominowa-
ta Sekretarza Generalnego, ktéry nastepnie zostat zatwierdzony przez Zgromadzenie'?.

Na poczatku lat sze$¢dziesigtych ubiegtego wieku, wiele panstw odzyskato nie-
podlegtos¢, a niektdre z nich miaty dos¢ silnie rozwiniete gospodarki morskie lub po-
siadaty liczna flote. Panstwa te przystepowaty do organizacji, powodujac jednoczesnie

9 Zob. J. Harrison, Current Legal Developments International Maritime Organization, ,The International
Journal of Marine and Coastal Law” 2009, vol. 24.

19 EJ. Kenney, Global Regulation of Ships: The Future of Development and Implementation at the
International Maritime Organization, ,Tulane Maritime Law Journal” 2018, vol. 42, no. 2, s. 261-264.

" Na temat sktadu organéw organizacji miedzynarodowych zob. wiecej; H.G. Schermers,
N.N. Blokker, International Institutional Law, Martinus Nijhoff Publishers 2003, s. 183.

12 pierwszym Przewodniczacym Rady IMO byt Kanadyjczyk Louis C. Audette, a Sekretarzem
Generalnym — Ove Nielsen z Danii.
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konieczno$¢ wprowadzenia zmian w strukturach jej organéw'>. Podczas drugiej nad-
zwyczajnej sesji Zgromadzenia IMO, we wrzesniu 1964 r., przyjeto poprawki do Kon-
wengji, zwiekszajac liczbe cztonkéw Rady do osiemnastu. Kategorie C i D zastagpiono
nowg kategorig C, skfadajaca sie z szesciu panstw, ktére prezentowaty szczegdlny
interes w transporcie morskim lub w zegludze, i ktérych wybdr do Rady zapewnitby
reprezentacje wszystkich znaczacych regionéw geograficznych. Poprawki te zostaty
stosunkowo szybko ratyfikowane i weszty w zycie w 1967 r.

Zmiany byty konieczne réwniez w skfadzie Komitetu Bezpieczeristwa Morskiego.
W 1965 r., podczas czwartej zwyczajnej sesji Zgromadzenia przyjeto poprawki do art.
28 Konwencji, zwiekszajac liczbe cztonkéw Komitetu do szesnastu, z ktérych osmiu
reprezentowato panstwa o najwiekszych flotach, czterech reprezentowato najwazniej-
sze regiony geograficzne, a czterech pozostatych wybrano sposréd panstw, ktore nie
zostaty wybrane w innych kategoriach. Poprawki te weszty w zycie w 1968 r.

Zmiany wprowadzone w strukturach organéw IMO w latach sze$c¢dziesigtych ubie-
gtego wieku odzwierciedlaty zmieniajgcg sie sytuacje geopolityczng na $wiecie i fakt,
ze coraz wiecej panstw rozwijajacych sie przystepowato do organizacji, a rola tradycyj-
nych poteg morskich malata. Niemniej jednak, nadal podnoszono argumenty sugeru-
jace, ze prace IMO zdominowane s3 przez panstwa rozwiniete.

Aby zapewni¢ udziat w Radzie panstw reprezentujacych wszystkie regiony geogra-
ficzne $wiata, w roku 1974, podczas piatej nadzwyczajnej sesji Zgromadzenia wprowa-
dzono kolejne zmiany do Konwencji. Wéwczas cztonkostwo Rady zostato zwiekszone
do 24 panstw. Zgromadzenie przyjeto takze rezolucje'’, w ktérej podkreslono ko-
niecznos¢ powiekszenia skfadu najwazniejszych organéw w taki sposoéb, aby zapew-
ni¢ reprezentacje wszystkich sektoréw gospodarki morskiej oraz sprawiedliwy udziat
panstw dotad niereprezentowanych. Postanowiono takze, ze cztonkami Komitetu Bez-
pieczenstwa Morskiego beda wszystkie paristwa cztonkowskie organizacji'>. W konse-
kwengiji, funkcje wyboru cztonkéw Komitetu usunieto z zadar Zgromadzenia'®.

13 Brazylia 1963 r., Maroko 1962 r., Nowa Zelandia 1960 r., Panama 1958 r., Filipiny 1964 r., Tunezja
1963 .

4 Rezolucja A.3 16 (ES.V).

15 Zmiany przyjeto podczas piatej nadzwyczajnej sesji Zgromadzenia w pazdzierniku 1974 r,, a we-
szly one w zycie w roku 1978. Komitet Bezpieczenstwa Morskiego byt do roku 1973 jedynym komi-
tetem organizacji. Poczatkowo sktadat sie on z czternastu cztonkéw wybieranych przez Zgromadze-
nie sposréd tych panstw, ktére miaty najwiekszy interes w zapewnieniu bezpieczenistwa na morzu,
a z ktérych nie mniej niz osiem byty to panstwa o najwiekszych flotach, zas pozostate to panstwa
zapewniajace zatogi, przewozace najwieksze liczby pasazeréw, lub ktérych wybor zapewnitby repre-
zentacje najwiekszych regiondéw geograficznych.

16 Sktad Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego byt przedmiotem powaznych sporéw. Pomimo tego,
ze Liberia i Panama znajdowaty sie na prowadzonej przez Lloyd’s Register of Shipping liscie paristw
posiadajacych najwiekszy tonaz w morskiej zegludze handlowej, nie zostaty one wybrane w sktad
Komitetu. Na wniosek Liberii, kwestig tg zajat sie Miedzynarodowy Trybunat Sprawiedliwosci, kto-
ry w swojej opinii orzekt, ze Zgromadzenie IMO, ktére nie wybrato ani Liberii, and Panamy w skfad
Komitetu, btednie zinterpretowato art. 28 Konwencji i niepoprawnie jg zastosowato. Opinia z dnia
8 czerwca 1960 r. dostepna jest na stronie Trybunatu, https://www.icj-cij.org/public/files/case-related/
43/2421.pdf [dostep: 31.05.2022].


https://www.icj-cij.org/public/files/case-related/43/2421.pdf
https://www.icj-cij.org/public/files/case-related/43/2421.pdf
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Kolejne znaczace zmiany nie tylko w strukturach organizacji, ale takze w progra-
mie prac jej organdéw spowodowane byty katastrofg tankowca Torrey Canyon, ktory
rozbit sie u wybrzezy Wielkiej Brytanii w 1967 r., powodujac wyciek ponad 100 tys. ton
ropy i szkode ekologiczng na niespotykang dotad skale. W nastepstwie tego wypad-
ku, obok bezpieczenstwa morskiego, w program prac wtgczono takze ochrone srodo-
wiska morskiego oraz kwestie odszkodowania za szkody olejowe. Ta fundamentalna
zmiana zostata odzwierciedlona w art. 1 Konwencji, poprzez dodanie do zadan IMO
kwestii zapobiegania zanieczyszczeniom morza przez statki oraz wszystkich kwestii
prawnych lezacych w gestii organizacji. Do zycia powotano dwa nowe organy, w kté-
rych sktad wchodzity wszystkie panstwa cztonkowskie: Komitet Prawny oraz Komitet
Ochrony Srodowiska Morskiego. Jednoczesnie zmieniona zostata nazwa organizacji
na Miedzynarodowga Organizacje Morska. Potwierdzono tym samym, ze IMO nie ma
charakteru konsultacyjnego, a decyzje podejmowane przez panstwa podczas obrad
moga mie¢ charakter wigzacy. Poprawki te weszty w zycie w 1982 r."” Miedzynarodowa
Organizacja Morska byta takze pierwsza organizacja w systemie Narodéw Zjednoczo-
nych, ktéra formalnie ustanowita Komitet Wspétpracy Technicznej'®.

Zwiekszajaca sie liczba statkdw przewozacych coraz wigeksze ilosci towaréw ozna-
czata réwniez przyjmowanie nowych traktatéw lub poprawek do istniejaych trakta-
téw, na mocy ktérych wprowadzano nowe wymogi dotyczace konstrukgcji statkow,
wyszkolenia zatdg, czy tez odpowiedzialnosci cywilnej. Traktaty woéwczas przyjete
do dzi$ stanowig fundament bezpiecznej zeglugi, ochrony srodowiska morskiego
oraz odpowiedzialnosci i odszkodowan za szkody olejowe. W 1969 r. przyjeto Mie-
dzynarodowga Konwencje o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane za-
nieczyszczeniem olejami (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution
Damage - CLC)'’; w 1973 r. przyjeto Miedzynarodowa Konwencje o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships —- MARPOL)®, a w 1974 r. przyjeto nowa wersje Miedzynarodowej

17" Rezolucja A.358(IX) przyjeta zostata podczas dziewiatej zwyczajnej sesji Zgromadzenia. Podczas
kolejnej, dziesigtej zwyczajnej sesji, na mocy rezolucji A.400(X) z tekstu Konwencji usunigto art. 2,
ktory oryginalnie przewidywat, ze Organizacja bedzie petnita jedynie funkcje doradcza i konsultacyj-
na. Na tym samym posiedzeniu do zadarh Zgromadzenia dodano rozwazanie zagadnien dotyczacych
oddziatywania zeglugi na srodowisko morskie.

18 Wspotpraca techniczna, czyli pomoc paristwom rozwijajacym sie w implementacji traktatow do
prawa krajowego i poprzez to zapewnienie spetniania swiatowych standardéw w bezpieczenstwie
morskim i ochronie srodowiska morskiego byto czescig prac organizacji juz od roku 1966. Komitet
Wspotpracy Technicznej formalnie rozpoczat prace w 1984 r., kiedy to weszty w zycie zmiany do
Konwencji przyjete w 1977 r., podczas dziesiatej sesji Zgromadzenia.

19" Miedzynarodowa Konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami, sporzadzona w Brukseli dnia 29 listopada 1969 r. (Dz. U.z 1976 . Nr 32, poz. 184).

20 Miedzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczenia morza przez statki, 1972, sporza-
dzona w Londynie 2 listopada 1973 r. wraz z zatgcznikami |, Il Il IV iV, oraz Protokét z 1978 r. dotyczacy
tej konwencji, wraz z zatagcznikiem |, sporzadzony w Londynie 17 lutego 1978 r. (Dz. U.z 1987 r.Nr 17,
poz. 101).
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Konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (International Convention for the Safety
of Life at Sea — SOLAS)?".

Potwierdzenie spetniania wszystkich wymogoéw przewidzianych przez konwencje
przyjete pod auspicjami IMO, dokonywane jest poprzez stosowne certyfikaty i inne
dokumenty, ktére kazdy statek powinien posiada¢. Rosnaca liczba tych dokumentéw,
spowodowata konieczno$¢ powotania do zycia, nowego organu - Komitetu ds. Uta-
twier?2. Komitet ten formalnie rozpoczat prace w 2008 r. i wykonuje zadania w zakresie
ufatwienia obrotu morskiego, przedstawiajac Radzie zalecenia i wytyczne oraz spra-
wozdania z prac.

Na mocy przyjetych przez Zgromadzenie w 1979 r. zmian, ktére weszty w zycie
w 1984 r., sktad Rady zwiekszono do 32 panstw?. O obecnym sktadzie Rady posta-
nowiono w roku 1993, kiedy to liczbe cztonkéw zwiekszono do czterdziestu: po dzie-
sieciu w kategoriach A i B oraz dwudziestu w kategorii C. Poprawki te weszlty w zycie
w 2002 r.2*W 2017 r. Zgromadzenie IMO przyjeto Strategiczny Plan Organizacji na lata
2018-2023%.

Reforma Rady Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
w latach 2020-2021

Kolejne propozycje reformy IMO zainicjowane zostaty przez Gwatemale podczas trzy-
dziestej sesji Zgromadzenia w 2017 r. Krytyce poddano fakt, ze w praktyce, w kategorii
A nie byto zadnej konkurencji, a wybory byly iluzoryczne. Dziesie¢ panstw kandydatow
byto wybieranych przez aklamacje. Przypomnijmy, ze zgodnie z art. 62 lit. b Konwencji,
decyzje wszystkich organéw powinny by¢ podejmowane wiekszoscia gtoséw, o ile nie
jest konieczne uzyskanie % wiekszosci. Zatem, jezeli w kategorii A dziesie¢ panstw kan-
dyduje na dziesie¢ miejsc, gtosowanie powinno sie odby¢, aby zapewni¢, ze panstwa
wybrane w tej kategorii w istocie uzyskaty wymagana wiekszo$¢*. Podczas tej sesji
po raz pierwszy od wielu lat doszto do wyboréw kandydatéw do kategorii A poprzez
gtosowanie. Wszystkie panstwa kandydujace uzyskaty wymagang wiekszos¢ i ponow-
nie weszty w sktad Rady, tym razem jednak w petnej zgodnosci z postanowieniami

21 Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Londynie

dnia 1 listopada 1974 . (Dz. U.z 1984 r. Nr 61, poz. 318).

22 stosowne poprawki do Konwencji o IMO wprowadzono w 1991 r,, a weszly one w zycie w roku
2008.

23 Rezolucja A.450(XI).

24 Rezolucja A.735(18).

25 Res. A.1010(30). Wczeéniej Zgromadzenie IMO w dniu 22 listopada 2011 r. przyjeto Strategiczny
Plan Organizacji na lata 2012-2017 (Strategic Plan for the Organization, Res. A.1037 (27)), w ktérym
okreslono misje IMO, kierunki rozwoju i zmian, cele i zadania w zakresie wyzwan stojacych przed or-
ganizacja. Zgromadzenie IMO przyjeto réwniez 30 listopada 2011 r. Plan Dziatania (High-level Action
Plan of the Organization and Priorities for the 2012-2013 Biennium; Res. A.1038 (27)), ktory okreslat
program prac IMO.

2 Dokument A 30/21/3.
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Konwencji. Od tamtego czasu, co dwa lata dochodzi do formalnego gtosowania w ka-
tegorii A. Sktad Rady w tej kategorii nie zmienit sie od 20 lat”’.

Jest to przedmiotem krytyki, gdyz — przypomniec nalezy — w sktad tej kategorii
powinny wchodzi¢ panstwa reprezentujgce najwiekszy tonaz. W tym celu, w ramach
przygotowan do wyboréw, Sekretariat przygotowuje dokument przedktadany pod
rozwage Zgromadzenia, ktéry zawiera zaktualizowang informacje o tonazu morskiej
floty handlowej wszystkich panstw cztonkowskich IMO. Stosownie do postanowien
art. 17 Konwencji, podczas wyboréw cztonkéw Rady, Zgromadzenie powinno wzigé
pod uwage kryteria przypisane wszystkim trzem kategoriom, a dla kategorii A tym
kryterium jest tonaz. Gdyby w istocie Zgromadzenie $cisle przestrzegato postanowien
tego przepisu, Liberia, ktéra od wielu lat zajmuje drugie miejsce na $wiecie pod wzgle-
dem tonazu, powinna zosta¢ wybrana w tej kategorii. Tymczasem, panstwo to nie tyl-
ko nigdy nie zostato wybrane kategorii A, ale w 2019 r. nie uzyskato wystarczajacej
liczby gtoséw, by znalez¢ sie w kategorii C. Podczas ostatnich wyboréw, w grudniu
2021 r,, Liberia w ogole nie kandydowata.

Jezeli chodzi o kategorie B, to wybory przeprowadzane sg stosownie do posta-
nowien Konwencji, gdyz zazwyczaj wiecej niz dziesie¢ panstw kandyduje na dziesie¢
miejsc. Podobnie w kategorii C wybory sg przeprowadzane, jednakze tu o dwadziescia
miejsc zaciecie konkuruje 24-27 kandydatow. Niemniej, ogdlnie sktad Rady ulega bar-
dzo niewielkim zmianom. Powoduje to poczucie, ze wiele panstw i regiondw w ogdle
nie jest reprezentowanych. Na przyktad mate panstwa wyspiarskie do 2021 r. nie mia-
ty swojego przedstawiciela w Radzie. Podczas ostatnich wyboréw do Rady wybrano
Vanuatu. Problemem jest réwniez to, ze wybory przeprowadzane s3 co dwa lata, a to
powoduje, ze panstwa kandydujace do Rady w praktyce prowadza nieprzerwang kam-
panie wyborcza. Jest to szczegodlnie ktopotliwe dla panstw, ktére majag bardzo ograni-
czone zasoby finansowe i mate delegacje.

W 2018 r., podczas 120. sesji grupa panstw z Australig na czele zaproponowata ko-
lejne reformy, ktére majg pozwoli¢ na sprawniejsze osigganie celéw przez organiza-
cje”®. Ustanowiono zatem Grupe Robocza, ktdra nie ogranicza sie tylko do cztonkéw
Rady, lecz jest otwarta na wszystkie panstwa cztonkowskie, pafistwa stowarzyszone
oraz obserwatoréow?.

Zadaniem grupy jest przede wszystkim zreformowanie sktadu Rady poprzez
zwiekszenie liczby jej cztonkéw we wszystkich kategoriach, a takze przedtuzenie jej
mandatu z dwéch do czterech lat. Analizie poddano liczbe cztonkéw Rady w stosun-
ku do liczby panstw cztonkowskich na przestrzeni istnienia IMO. Jak wspomniano
wyzej, na poczatku, gdy organizacje tworzyto trzydziestu cztonkéw, Rada sktadata sie
z szesnastu panstw, co stanowito ponad 50%. Obecnie, gdy Organizacja skfada sie ze
175 panstw, w sktad Rady wchodzi tylko czterdziesci panstw (niewiele ponad 20%).

27 W skiad kategorii A wchodza nastepujace panstwa: Chiny, Grecja, Japonia, Korea Potudniowa,
Norwegia, Panama, Rosja, Stany Zjednoczone, Wtochy i Wielka Brytania.

28 Dokument C 120/4/5.

2% Dokument C 120/D, par. 4.8.
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Ostatecznie Grupa Robocza uznata, ze w kategoriach A i B powinno by¢ reprezentowa-
nych po dwanascie panstw, natomiast w kategorii C — 28 panstw, czyli w sumie skfad
Rady wzrosnie do 52 cztonkdw.

Dyskusji poddano réwniez zasadnos¢ utrzymania trzech kategorii, gdyz w trakcie
dokonywania wyboréw kryteria takie jak tonaz nie sa $cisle przestrzegane. Z uwagi na
liczne rozbieznosci w stanowiskach panstw w tym zakresie, zdecydowano, aby utrzy-
mac obecny system trzech kategorii.

Aby zapewni¢ odpowiednig reprezentacje panstw ze wszystkich regionéw,
a w szczegdlnosci matych panstw wyspiarskich i panstw najmniej rozwinietych, Rada
zadecydowata o przyjeciu nowych wytycznych w sprawie zastosowania kryteriow
art. 17 Konwencji. Celem wytycznych jest zapewnienie, aby Rada byta zr6znicowana,
zrownowazona, efektywna i aby wspierata interesy wszystkich cztonkéw organizacji.
Zaréwno panstwa kandydujace do Rady, jak i te dokonujace wyboru jej cztonkéw po-
winny bra¢ pod uwage m.in. elementy, takie jak wielkos¢ floty handlowej, udzielanie
ustug zarzadzania statkami, wielko$¢ przemystu stoczniowego, portéw, potozenie
geograficzne czy liczbe marynarzy pochodzgcych z danego kraju.

Rada, na nadzwyczajnym posiedzeniu w kwietniu 2021 r. zaaprobowata zmia-
ne art. 16, zwiekszajacego sktad Rady z czterdziestu do 52 cztonkdw, jak tez zmiany
w art. 17, regulujacym liczbe cztonkédw w poszczegdlnych kategoriach. W konsekwen-
¢ji, wprowadzono tez zmiane do art. 19 lit. b Konwencji), odzwierciedlajac koniecz-
nos¢ zmiany wymaganego quorum. Na wniosek Zjednoczonych Emiratéw Arabskich,
zmieniono takze art. 81 Konwencji, ktéry oryginalnie przewidywat, ze tekst traktatu
w jezykach angielskim, hiszpanskim i francuskim jest jednakowo autentyczny. Do tych
jezykoéw dodano arabski, chinski i rosyjski, ktére naleza do szesciu oficjalnych jezykéow
IMO i ONZ.

Trzydzieste drugie posiedzenie Zgromadzenia

Po raz pierwszy w historii istnienia Organizacji, zmiany do Konwencji zostaty przyje-
te podczas posiedzenia Zgromadzenia, ktére odbyto sie wirtualnie. Przyjeto réwniez
wyzej wspomniane wytyczne w sprawie stosowania art. 17 Konwencji oraz rezolucje
wzywajacg wszystkie panstwa do niezwtocznej ratyfikacji poprawek. Jednakze uptynie
jeszcze kilka lat, zanim osiagng one moc wigzaca. Zgodnie z art. 71 Konwencji, po-
prawki te wejdg w zycie dwanascie miesiecy po tym, jak ratyfikuje je % panstw czton-
kowskich organizacji, czyli obecnie 117 panstw. Ratyfikacja poprzednio przyjetych
poprawek zajeta dziesiec lat i trudno jest przewidzie¢, w jakim czasie obecnie przyjete
poprawki wejda w zycie.

Zgromadzenie przyjeto w sumie 25 rezolucji dotyczacych planu dziatania na ko-
lejne lata, budzetu, spraw bezpieczeristwa morskiego i wspotpracy technicznej.
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Na szczegolng uwage zastuguje ustanowienie Miedzynarodowego Morskiego Dnia
Kobiet, ktéry obchodzony bedzie 18 maja kazdego roku®.

Pozostale reformy Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Kluczowym aspektem w pracach Organizacji jest dostep do informacji, w tym takze
dostep do tekstow prawnych. Dokumenty przedkfadane komitetom publikowane sg
na platformie IMODOCS, do ktérej dostep jest nieograniczony®'. Uwierzytelnione ko-
pie traktatéw sa rowniez publikowane na tej platformie, jednak dostep do nich maja
tylko zarejestrowani administratorzy z pafnstw cztonkowskich oraz organizacji miedzy-
rzagdowych i pozarzagdowych. Dodatkowym utrudnieniem jest to, ze nie ma oficjalnych
tekstéw jednolitych wielu waznych uméw miedzynarodowych. Konwencje takie jak
MARPOL czy SOLAS zmieniane byty wielokrotnie. Brak oficjalnych tekstéw jednolitych
znacznie utrudnia procesy legislacyjne w panstwach implementujacych te konwencje
do prawa krajowego. Obecnie, w ramach komitetéw trwaja prace nad okresleniem listy
tych konwencji, ktére powinny oficjalnie zosta¢ ujednolicone w pierwszej kolejnosci*”.
Ponadto rozwazane jest relacjonowanie obrad organéw IMO na zywo. Z jednej
strony spotyka sie to ze sprzeciwem wielu panstw, ktére nie chca, by istniata mozli-
wos¢ obserwowania debaty przedstawicieli rzadéw na tematy takie jak np. redukcja
emisji gazéw cieplarnianych ze statkéw. Z drugiej jednak strony, wiele panistw i organi-
zacji pozarzadowych zajmuje stanowisko otwarte, argumentujac, ze obrady organéow
prawodawczych w wielu panstwach relacjonowane sa na zywo, i tak tez powinno by¢
w przypadku IMO. Dyskusja na ten temat trwa i zapewne w niedalekiej przysztosci
bedzie istniata mozliwos¢ obserwowania obrad organdw, takich jak Komitet Bezpie-
czenstwa Morskiego, Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego czy Komitet Prawny.
Rezultatem wiekszosci debat prowadzonych przez komitety sa zmiany do traktatéw,
ktoére nastepnie wchodza w zycie w drodze milczacej zgody i wiaza panstwa strony
tych konwengji, a dla przemystu zeglugowego oznaczaja koniecznos¢ przestrzegania
nowych standardéw dotyczacych np. konstrukcji lub wyposazenia statkéw, czy tez za-
wartosci siarki w paliwach. Mozliwo$¢ obserwowania obrad na zywo pozwoli na lepsze
zrozumienie procesu podejmowania decyzji i tworzenia prawa przez organy IMO.

30 |nternational Day for Women in Maritime, Res. A.1170(32), https://wwwcdn.imo.org/localre-
sources/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/A%2032-Res.1170%20-%20INTERNATIONAL%20
DAY%20FOR%20WOMEN9%20IN%20MARITIME%20(Secretariat).pdf [dostep: 31.05.2022].

31 https://www.imo.org/en/About/Pages/IMODocuments.aspx [dostep: 31.05.2022].

32 Rezolucje zawierajace poprawki do nowszych konwengiji, jak na przyktad do Miedzynarodowej
konwencji o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, 2004, sporza-
dzonej w Londynie dnia 13 lutego 2004 r. (Dz. U. z 2020 r., poz. 1800; International Convetnion for the
Control and Management of Ships’ Ballast Water - BWM 2004), zawierajg instrukcje dla Sekretarza
Generalnego do przygotowania tekstu jednolitego. Konwencja BWM byta zmieniona jak dotad dwu-
krotnie, a jej uwierzytelniony tekst jednolity dostepny jest na IMODOCS.


https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/A 32-Res.1170 - INTERNATIONAL DAY FOR WOMEN IN MARITIME (Secretariat).pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/A 32-Res.1170 - INTERNATIONAL DAY FOR WOMEN IN MARITIME (Secretariat).pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/A 32-Res.1170 - INTERNATIONAL DAY FOR WOMEN IN MARITIME (Secretariat).pdf
https://www.imo.org/en/About/Pages/IMODocuments.aspx
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Procedury organéw Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Trzydzieste drugie Zgromadzenie wezwato réwniez Rade do zainicjowania, we wspot-
pracy z komitetami, rewizji procedur wszystkich organéw. Potrzeba taka jest m.in.
wynikiem pandemii COVID-19, ktéra ma ogromny wptyw na metody dziatan i podej-
mowanie decyzji w IMO. Od marca 2020 r. do wrzesnia 2022 r. spotkania wszystkich
organéw odbywaly sie zdalnie. Z prawnego punktu widzenia ma to ogromny wptyw
na sposob podejmowania wigzacych decyzji. Co prawda Organizacja dysponowata
technologia pozwalajaca na przeprowadzanie spotkan zdalnych jeszcze przed pande-
mig, jednak technologia ta nie byta wystarczajaca do tego, aby odbyto sie np. posie-
dzenie Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego, w ktérego obradach bierze udziat
zazwyczaj ponad tysigc delegatéw, a kazde wystapienie ttumaczone jest na szesc¢
jezykow. Wszystkie zdalne spotkania, jakie odbywaty sie w czasie pomiedzy marcem
a wrzesniem 2020 r. mialy charakter nieformalny. W tym czasie odbyly sie tez dwa
nadzwyczajne posiedzenia Rady (31.i 32. sesja), ktore byly posiedzeniami formalnymi
i przeprowadzono je w petni w drodze korespondencyjnej, a ich gtdwnym celem byto
podjecie decyzji zwigzanych z funkcjonowaniem IMO w obliczu pandemii oraz wezwa-
nie panstw do podjecia dziatar zapewniajacych odpowiednie traktowanie marynarzy,
i zapewnienie funkcjonowania transportu morskiego. Ponadto Rada debatowata nad
rekonstrukcja porzadku obrad komitetéw.

Aby mozna byto kontynuowac prace wszystkich organéw, pierwszym problemem,
jaki nalezato rozwigzac, byto stworzenie platformy do spotkan wirtualnych, podczas
ktérych debata przebiegata jednoczesnie w szesciu oficjalnych jezykach IMO. Istotne
byto to zapewnienie, by wszystkie panstwa cztonkowskie miaty mozliwos¢ uczestni-
czenia w tych spotkaniach. Do pierwszego formalnego wirtualnego spotkania wszyst-
kich komitetéw doszto we wrzesniu 2020 r., podczas ktérego jedyna decyzja tych or-
ganoéw byto przyjecie tymczasowych wytycznych utatwiajacych przeprowadzanie sesji
zdalnych w czasach pandemii.

W listopadzie 2020 r. odbyty sie pierwsze zdalne sesje Komitetu Bezpieczenstwa
Morskiego (102. sesja) i Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego (75. sesja), podczas
ktérych komitety te przyjety m.in. poprawki do konwencji SOLAS i MARPOL. Aby za-
pewnié przejrzysty i wigzacy proces decyzyjny, po spotkaniu zdalnym nastepuje okres
korespondencyjny, podczas ktérego moga by¢ zgtaszane poprawki do raportéw. Po
tym czasie przewodniczacy komitetu formalnie zamyka sesje, a poprawki do traktatow
uwaza sie za przyjete.

Pandemia spowodowata, ze metody pracy Organizacji zmienity sie bezpowrot-
nie. Wprowadzenie nowych technologii umozliwiajacych uczestnictwo zdalne w ob-
radach, ktére ttumaczone sg na wszystkie oficjalne jezyki, znacznie unowoczesnito
procesy decyzyjne. W czasie przygotowywania tego artykutu, we wrzesniu 2022 r.,
odbyto sie pierwsze hybrydowe spotkanie jednego z podkomitetéw, w ktérym czes¢
delagtéw uczestniczyta osobiscie w budynku Organizacji, a cze$¢ zdalnie. Oznacza to,
ze delegacje z matych panstw wyspiarskich czy panstw, ktére z powodu ograniczen
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finansowych nie miaty mozliwosci aktywnego udziatu w pracach komitetéw i innych
organdw, teraz takag mozliwos¢ bedg miaty.

Podsumowanie

W 2023 r. uptynie 75 lat od czasu przyjecia Konwencji o Miedzynarodowej Organiza-
cji Morskiej. Akt ten byt zmieniany wielokrotnie i jest zupetnie innym instrumentem
prawnym od tego przyjetego w 1948 r. Zmiany te odzwierciedlajg ewolucje, jaka do-
konata sie w przemysle zeglugowym, w uktadzie sit na Swiecie oraz w potrzebie przy-
ktadania coraz wiekszej wagi do ochrony srodowiska, nie tylko morskiego, ale réwniez
atmosferycznego.

Z matej organizacji o charakterze konsultacyjnym, w ktérej poczatkowo cztonkami
byto zaledwie trzydziesci panstw, IMO stata sie organizacja o charakterze globalnym.
Traktaty przyjete pod auspicjami IMO obejmuja wszystkie aspekty publiczno-prawne
transportu morskiego. Konwencje takie jak SOLAS czy MARPOL maja zastosowanie do
wszystkich statkéw uprawiajgcych miedzynarodowg zegluge handlowa. Procedura
milczacej zgody, stosowana do wprowadzania poprawek do tych traktatéw, powodu-
je, ze poddawane sg one ciggtym zmianom, aby sprosta¢ postepowi technologiczne-
mu i odpowiedzie¢ na potrzeby ochrony srodowiska. Przez ostatnie dwa lata zmiany
do Konwencji wprowadzane sg podczas obrad zdalnych. Rada i komitety pracuja nad
dalszym usprawnieniem i unowoczes$nieniem metod pracy, aby zapewni¢ jak najszer-
szy udziat wszystkich panstw cztonkowskich, organizacji miedzyrzadowych i pozarza-
dowych w procesie decyzyjnym.
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Streszczenie
Dorota Lost-Sieminska
Reforma Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Miedzynarodowa Organizacja Morska (International Maritime Organization — IMO) jest agen-
da wyspecjalizowana Narodéw Zjednoczonych. Przez ponad szes¢dziesiat lat funkcjonowania,
IMO przechodzita wiele reform. W ramach IMO tworzona jest miedzynarodowa legislacja mor-
ska, majaca za przedmiot m.in. sprawy bezpieczenstwa morskiego i zapobiegania zanieczysz-
czaniu morza przez statki. Zmiany, ktére dokonaty sie w przemysle zeglugowym na przestrzeni
kilku dziesiecioleci, rowniez zmiany w uktadzie sit na Swiecie oraz potrzeba przyktadania coraz
wiekszej wagi do skutecznej ochrony Srodowiska, w tym srodowiska morskiego, nieprzerwanie
wywieraja istotny wptyw na funkcjonowanie, a w konsekwencji, na reforme Organizacji. Celem
niniejszego artykutu jest przedstawienie najwazniejszych kwestii zwigzanych z reforma IMO.

Stowa kluczowe: Miedzynarodowa Organizacja Morska; struktura organizacyjna IMO; refor-
ma IMO.

Summary
Dorota Lost-Sieminska
Reform of the International Maritime Organization

The International Maritime Organization (IMO) is a specialized agency of the United Nations.
Since its creation over 60 years ago, IMO has undergone many reforms. As part of its work, the
IMO creates international maritime legislation concerning, inter alia, maritime safety and the
prevention of pollution from ships. Changes that have taken place in the shipping industry over
several decades, also changes in the balance of power in the world and the need to pay increas-
ing attention to effective protection of the environment, including the marine environment,
continue to have a significant impact on the functioning and consequently on the reform of the
Organization. The aim of the article is to present the most important issues related to the reform
of the IMO.

Keywords: International Maritime Organization; IMO organizational structure; IMO reform.
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Procedura milczacej zgody (tacit acceptance )

w umowach zawieranych pod auspicjami
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej — aspekty prawa
miedzynarodowego oraz krajowego'

Wprowadzenie

Procedura tzw. milczacej zgody (ang. tacit acceptance, czasem nazywana tez contrac-
ting out, opting out, a nawet negative ratification) jest znana prawu miedzynarodowe-
mu od diuzszego czasu. W istocie, przyjmuje sie, ze pierwszg wielostronng umowa
miedzynarodowa zawierajacg te procedure byta konwencja chicagowska z 1944 r.
Nastepnie, rézne wariacje procedury tacit acceptance zostaty wprowadzone do wie-
lu uméw miedzynarodowych, m.in. przyjmowanych pod auspicjami wyspecjalizo-
wanych organizacji miedzynarodowych, takich jak Miedzynarodowy Zwigzek Teleko-
munikacyjnej (ITU), Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO), a takze Miedzynarodowa
Organizacja Pracy (ILO)’ czy Organizacja ds. Zakazu Broni Chemicznej (OPCW)*). Ty-
tutowa procedura jest rowniez wykorzystywana w umowach z dziedziny transportu
i komunikacji, a takze w umowach dotyczacych ochrony érodowiska’.

! Niniejsze opracowanie nie wyraza oficjalnego stanowiska MSZ.

2 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz.U.z 1959 1. Nr 35, poz. 212 ze zm.). Zob. art. 90 i art. 94 konwencji.

3 Pierwszy raz zastosowano te procedure w ramach ILO w przypadku Konwencji o pracy na morzu,
przyjetej przez Konferencje Ogoélng Miedzynarodowej Organizacji Pracy w Genewie dnia 23 lutego
2006 . (Dz. U.z 2013 1., poz. 845 ze zm.), art. XV konwencji (poprawki do Kodeksu).

4 Konwencja o zakazie prowadzenia badan, produkgji, sktadowania i uzycia broni chemicznej oraz
0 zniszczeniu jej zapasow, sporzadzona w Paryzu dnia 13 stycznia 1993 r. (Dz. U. z 1999 r. Nr 63,
poz. 703), art. XV ust. 4 i 5 konwencji (zmiany do Wykazu nr 1).

> Np. Konwencja Sztokholmska w sprawie trwatych zanieczyszczer organicznych, sporzadzona
w Sztokholmie dnia 22 maja 2001 r. (Dz. U. z 2009 r. Nr 14, poz. 76; tzw. konwencja POPs); Konwencja
o miedzynarodowym handlu dzikimi zwierzetami i rodlinami gatunkéw zagrozonych wyginieciem,
sporzadzona w Waszyngtonie dnia 3 marca 1973 r. (Dz. U. z 1991 r. Nr 27, poz. 112; tzw. konwencja
CITES).
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Podstawowym celem wprowadzenia tej metody przyjmowania zmian do umow
wielostronnych byto ustanowienie efektywnych procedur umozliwiajacych szybkie
wprowadzenie modyfikacji w traktatach (zwtaszcza w ich ,,technicznych”6 zatgczni-
kach). Nalezy tez wskaza¢, ze nie ma jednolitej definicji omawianej instytucji prawa
miedzynarodowego’. Co wiecej, wystepuje ona w wielu traktatach wielostronnych, ale
szczegotowe rozwigzania proceduralne moga sie od siebie rézni¢, nawet w traktatach
przyjmowanych w ramach tej samej organizacji miedzynarodowej. Niemniej jednak,
W pewnym uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze istota omawianej procedury polega na
tym, ze panstwa strony danej umowy (i/lub organizacji miedzynarodowej ustanowio-
nej na jej podstawie) sg uwazane za zwigzane danymi poprawkami do traktatu (najcze-
$ciej proponowanymi przez organ organizacji miedzynarodowej czy innego rodzaju
instytucje ustanowiong w danym traktacie), o ile nie wyraza woli przeciwnej w okre-
$lonym czasie.

Dodac nalezy, co bedzie jeszcze przedmiotem dalszej refleksji, ze do pewnego
stopnia nadal podlega dyskusji natura prawna omawianej procedury, a w szczegdélno-
$ci, czy stanowi ona umowe zmieniajacg dang konwencje, czy moze uchwate organi-
zacji miedzynarodowe;.

W rezultacie, klasyczna (dla prawa i praktyki traktatowej) sytuacja, kiedy zmiana
danego traktatu dokonuje sie w formie zawarcia umowy zmieniajacej (protokotu, po-
prawki) i wymaga ,wyraznego” wyrazenia zgody na zwigzanie sie taka umowa (czesto
w tej samej procedurze, jaka zostata zastosowana dla umowy zmienianej, np. zatwier-
dzenia, przyjecia czy ratyfikacji) doznaje swoistego odwrécenia. W szczegélnosci, od
panstwa (przynajmniej na ptaszczyznie prawnomiedzynarodowej) nie oczekuje sie
zadnego dziatania (w tym np. ztozenia dokumentu zatwierdzenia czy ratyfikacyjnego
u depozytariusza), a wtasnie brak dziatania panstwa na forum zewnetrznym (,milcze-
nie”) doprowadza do zwigzania tego panstwa dang umowa zmieniajaca. Z kolei, cho¢
procedury przyjete w poszczegdlnych traktatach réznig sie od siebie, w sytuacji gdy
panstwo nie chce by¢ zwiazane dana poprawka, musi zgtosi¢ wyrazny sprzeciw® w tym
zakresie (stad stosowana czasami w literaturze anglojezycznej terminologia opting
out; contracting out®).

6 Uzywane w niniejszym artykule pojecie ,technicznych” zatacznikéw odwotuje sie do standardow
ustanowionych w réznych dziedzinach (np. konstrukgcji czy wyposazenia statkow), ktére sa wyrazone
w poszczegolnych konwencjach (ich zatacznikach). Nalezy jednak pamietac, ze sam fakt, ze majg one
techniczny charakter nie znaczy, ze s3 mato istotne. Nierzadko sama istota konwencji sprowadza sie
wiasnie do ustanawiania przedmiotowych standardéw. Moze tu mie¢ réwniez znaczenie dla polskiej
procedury traktatowej, z uwagi na fakt, ze takie kwestie moga mie¢ implikacje finansowe czy w inny
sposoéb wkracza¢ w materie regulowang ustawowo.

7" D.Kénig, Tacit Consent/ Opting Out Procedure [w:] Max Planck Encyclopedias of Public International
Law 2013 (MPEPIL, online), ust. 1.

8 Nie jest to jednak,,sprzeciw” w rozumieniu art. 20 Konwencji wiedenskiej o prawie traktatow (zob.
tez literatura cytowana w przypisie nr 10).

° Cho¢ formalnie rzecz biorac, zwlaszcza termin contracting out zdaje sie niezbyt trafny, poniewaz
sugeruje ,wyjscie”z juz obowigzujgcego zobowiazania, podczas gdy istota procedury milczacej zgody
polega na tym, ze termin na zgtoszenie sprzeciwu wobec danej poprawki uptywa zanim ona wejdzie
w zycie - formalnie wiec rzecz biorac, zadne zobowiazanie jeszcze nie powstato. Por. H.G. Schermers,
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Rzeczywiscie, praktyka pokazata, Ze ten sposéb wprowadzania zmian do traktatow
okazat sie efektywny i stat sie do$¢ rozpowszechniony w drugiej potowie XX w., zwtasz-
cza w traktatach zawieranych w ramach organizacji miedzynarodowych (m.in. tych
o charakterze ,technicznym’, ustanawiajgcych standardy w danej dziedzinie) czy umo-
wach z zakresu miedzynarodowego prawa ochrony srodowiska. Zarazem, omawiana
procedura rodzi pewne wyzwania teoretyczne i praktyczne zaréwno na ptaszczyznie
prawa miedzynarodowego, jak i krajowego, stad zasadne jest jej oméwienie. Warto
przy tym wskaza¢, ze zagadnienie zmian wprowadzanych do traktatéw w procedurze
milczacej zgody jest przedmiotem refleksji naukowej, cho¢ czesciej w literaturze za-
granicznej'® niz polskiej'".

Przedmiotem niniejszego opracowania bedzie, co do zasady, jedynie procedura
tacit acceptence w traktatach przyjmowanych pod auspicjami Miedzynarodowej Or-
ganizacji Morskiej (International Maritime Organization, IMO). Stanowi to naturalnie
pewne ograniczenie zakresu przedmiotowego prezentowanych tu dociekan, cho¢ na-
lezy wskaza¢, ze nawet jedli IMO nie byto pierwszg organizacja stosujacg omawiang
procedure, to z pewnoscig nalezy do tych organizacji, w ramach ktérych stata sie ona
szczegdlnie rozpowszechniona i obudowana intensywna praktyka'%. Ponadto punkt
drugi niniejszego opracowania poswiecony jest bardziej generalnym rozwazaniom
dotyczacym omawianego zagadnienia, ujmowanego z perspektywy prawa miedzyna-
rodowego, w tym zwtaszcza prawa traktatow, wyrazonego w Konwencji wiedenskiej
o prawie traktatéw z 1969 r."> Kolejne dwa punkty poswiecone beda oméwieniu pro-
cedury tacit acceptance w traktatach przyjmowanych w ramach IMO oraz wyzwaniom,

N.M. Blokker, International Institutional Law, 5" Revised Edition, Martinus Nijhoff Publishers 2011,
par. 1290.

10" Zob. literatura cytowana ponizej. Spoéréd ogélnych podrecznikéw z dziedziny prawa traktatow
zob.: A. Aust, Modern Treaty Law and Practice, 2" Edition, Cambridge University Press 2007, 5. 268-271;
R. Kolb, The Law of Treaties. An Introduction, Edward Elgar Publishing 2017, s. 198-200. Uwagi z per-
spektywy prawa traktatow, ale ze szczegdlnym uwzglednieniem IMO: M. Fitzmaurice, P. Merkouris,
Treaties in Motion. The Evolution of Treaties from Formation to Termination, Cambridge University Press
2020, s. 193-202. Z perspektywy ogdlnego prawa morza - zob. J. Harrison, Making the Law of the Sea,
Cambridge University Press 2011, s. 158-165. Z kolei z perspektywy prawa instytucjonalnego - zob.
H.G. Schermers, N.M. Blokker, International Institutional..., par. 1264 in.

"1 Zob. jednak: M.H. Kozinski, Wybrane problemy zwiqzane ze zmianq umowy miedzynarodowej
w trybie tacit acceptance, ,Prawo Morskie” 2010, t. 26, s. 131-143; D. Py¢, Legislacja morska miedzy-
narodowa [w:] red. eadem, |. Zuzewicz-Wiewidrowska, Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych
pojec, Warszawa 2013, s. 272-273. Autor poruszyt ten problem [w:] K.J. Marciniak, Ustawa o umowach
miedzynarodowych: uwagi w 20-lecie jej obowiqzywania oraz 100-lecie polskiej praktyki traktatowej [w:]
Departament Prawno-Traktatowy MSZ, 100 lat polskiej praktyki traktatowej, t. 2, Studia i dokumenty,
Warszawa 2020, s. 94 i n. Zob. tez M. Fitzmaurice, The Tacit Amendment and Conference of the Parties
[w:] Departament Prawno-Traktatowy MSZ, 100 lat polskiej praktyki traktatowej, t. 2, Studia i dokumen-
ty, Warszawa 2020, s. 105-112.

12 Mozna tu zwréci¢ uwage, ze w ramach IMO przyjeto ok. piec¢dziesiat traktatow, z ktorych wiek-
szo$¢ zawiera procedure milczacej zgody.

13 Konwencja wiedeniska o prawie traktatow, sporzadzona w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r. (Dz. U.
21990 r. Nr 74, poz. 439; dalej: konwencja wiedenska). Obecnie (stan na 3.04.2022 r.), strong konwengji
jest 116 panstw. Polska stafa sie jej strong dnia 1.08.1990 r.
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jakie ona stawia polskiej procedurze i praktyce traktatowej, wynikajacych w szczegdl-
nosci z ustawy o umowach miedzynarodowych'®.

1. Uwagi ogodlne z perspektywy prawa miedzynarodowego

A. Rézne mechanizmy zmiany traktatow — wielos¢ procedur tacit acceptance

Jak wskazano powyzej, nie ma ani jednolitej definicji procedury tacit acceptance,
ani tez jednolitego zastosowania tej procedury w poszczegdlnych traktatach. Warto
zwrdci¢ uwage w tym miejscu na fakt, ze omawiana w niniejszym artykule procedure
milczacej zgody nalezy tez postrzegac z szerszej perspektywy mozliwych sposobdéw
(innych niz,wyrazne” wyrazenie zgody m.in. przez ratyfikacje, zatwierdzenie) wprowa-
dzania zmian do traktatéw wielostronnych.

Mozna tu wyrdzni¢ trzy rézne rodzaje mechanizméw'. Po pierwsze, mechanizmy,
gdzie organ traktatowy jest wiadny do wprowadzania pewnych zmian w umowie
miedzynarodowej, aczkolwiek wymagana jest zgoda wszystkich stron (zmiany kon-
sensualne)'®. Po drugie, mechanizmy, kiedy wprawdzie organ traktatowy moze zapro-
ponowac zmiany do traktatu, nawet bez zgody wszystkich, aczkolwiek kazde panstwo
zachowuje prawo do niewyrazenia zgody na zwigzanie sie dang poprawka (mechani-
zmy opt-out; tacit acceptance). Ta wtasnie kategoria jest generalnie stosowana w ra-
mach IMQ, i ta bedzie przedmiotem dalszej analizy. Wreszcie, po trzecie, wyrdznia sie
mechanizmy, gdzie poprawki sg wprowadzane metoda wiekszosciowg (tj. bez zgody
wszystkich panistw), bez mozliwosci niewyrazenia zgody na zwiagzanie sie dang po-
prawka przez poszczegélne panstwa'’.

Naturalnie, perspektywe prawnomiedzynarodowa w omawianym zakresie mozna
rozpatrywac z jeszcze szerszej perspektywy. W szczegdlnosci, zwtaszcza w dziedzinie
wielostronnych traktatéw dotyczacych ochrony srodowiska (tzw. MEAs; ang. multila-
teral environmental agreements), zwraca sie uwage na role COPs czy MOPs (ang. confe-
rence of parties lub meeting of states parties, a wiec spotkan panstw stron danej umowy
miedzynarodowej), majacych m.in. kompetencje do przyjmowania réznego rodzaju

4 Ustawa z dnia 14 kwietnia 2000 r. o umowach miedzynarodowych (tekst jedn.: Dz. U. z 2020 r,,
poz. 127).

15 Na podstawie O.A. Hathaway, H.N. Saurabh Sanghvi, S. Solow, Tacit Amendments, Yale Law School
2011,s.10in.

16 W tym zakresie wskaza¢ mozna dwa traktaty powigzane z Organizacjg Bezpieczeristwa i Wspot-
pracy w Europie (OBWE), a mianowicie Traktat o otwartych przestworzach, sporzagdzony w Helsin-
kach dnia 24 marca 1992 r. (Dz. U. z 2001 r. Nr 103, poz. 1127), art. X ust. 5 (kompetencje Komisji
Konsultatywnej) oraz Traktat o konwencjonalnych sitach zbrojnych w Europie, podpisany w Paryzu
dnia 19 listopada 1990 r. (Dz. U.z 1995 r. Nr 15, poz. 73), art. XVI ust. 5 (kompetencje Wspdlnej Komisji
Konsultacyjnej w,mniej istotnych sprawach natury administracyjno-technicznej”).

17" Najbardziej znanym przyktadem w tym kontekscie jest Protok6t montrealski w sprawie substancji
zubazajacych warstwe ozonowa, sporzagdzony w Montrealu dnia 16 wrzesnia 1987 r. (Dz. U.z 1992 r.
Nr 98, poz. 490), art. 2 ust. 9 lit. c—d, art. 2 ust. 10.
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decyzji implementujacych czy doprecyzowujgcych sama umowe. W tym wiec przy-
padku niekoniecznie chodzi o formalne zmiany do umowy (cho¢ takie tez moga by¢
przyjmowane w ramach COPs lub MOPs), ale innego rodzaju decyzje (prawnie wigzace
lub o charakterze soft law) przyjmowane przez wiasciwe dla danej umowy rozwigzania
instytucjonalne (np. sekretariat), ktére majg duze znaczenie dla rozumienia poszcze-
golnych przepiséw, ich wykonywania czy weryfikacji przestrzegania'®.

B. Procedura tacit acceptance a miedzynarodowe prawo traktatow

Zgodnie z powyzszymi uwagami, procedura tacit acceptance jest specyficzng metoda
wprowadzania zmian do traktatéw wielostronnych. Z tej perspektywy zasadne jest do-
konanie jej analizy przez pryzmat ogoélnych unormowan konwencji wiedenskiej.

Nalezy tu w pierwszej kolejnosci wskaza¢, ze konwencja zawiera zaréwno prze-
pisy dotyczace, generalnie, sposobdéw wyrazenia zgody na zwigzanie sie traktatem
(art. 11-16 konwencji wiedenskiej), jak i szczegdlne rozwigzania w zakresie ,poprawek
i modyfikacji traktatéw” (czes¢ IV konwencji wiedenskiej), z ktérych dla niniejszego
opracowania istotne s art. 39 i art. 40"°. Tytutem wstepu warto takze podkresli¢, ze
tworcy konwencji mieli swiadomos¢, ze w praktyce miedzynarodowej jest znanych
bardzo wiele przyktadoéw i sposobéw zmiany traktatow i niektére sg bardzo skom-
plikowane i rozbudowane, inne zas — ogodlne i nieprecyzyjne. Stad tez Komisja Pra-
wa Miedzynarodowego (International Law Commission - ILC), przygotowujac projekt
konwencji, stusznie uznata za zasadne przygotowac przepisy zawierajace jedynie pod-
stawowe i ogdlne requty w tej dziedzinie®.

Ogodlna regufa dotyczaca poprawek do traktatéw, ujeta w art. 39 konwencji wie-
denskiej, wskazuje, ze po pierwsze, ,do traktatu mozna wnies¢ poprawki w drodze po-
rozumienia miedzy stronami”, oraz po drugie, Zze normy wyrazone w czesci Il konwencji
(poswieconej,,zawarciu i wejsciu w zycie traktatow”; do tej whasnie czesci naleza m.in.
wskazane powyzej art. 11-16 konwencji) maja zastosowanie do takiego porozumie-
nia w stopniu, ,w jakim traktat nie postanawia inaczej”. To ostatnie jest klasycznym dla
konwencji sformutowaniem, wyrazajacym jej co do zasady dyspozytywny charakter
i umozliwiajagcym przyjecie przez strony danego traktatu odmiennych uregulowan
w relacji do okreslonej kwestii.

Tylko na podstawie tego przepisu (ktéry ma charakter ogélny i dotyczy zaréwno
traktatéw dwu- jak i wielostronnych) mozna wskaza¢, ze procedura tacit acceptance

18 Zob. m.in. R. Churchill, G. Ulfstein, Autonomous Institutional Arrangements in Multilateral Environ-
mental Agreements: A Little-Noticed Phenomenon in International Law, ,American Journal of Internatio-
nal Law” 2000, vol. 94, s. 623-659.

19 Ciekawy przeglad réznych mozliwych sposobéw zmian traktatéw przedstawia J. Brunnée [w:]
idem, Treaty Amendments [w:] The Oxford Guide to Treaties, red. D.B. Hollis, 2" Edition, Oxford 2020,
s. 336 i n,; oraz M.J. Bowman [w:] idem, The Multilateral Treaty Amendment Process — A Case Study, ,In-
ternational and Comparative Law Quarterly” 1995, vol. 44, no. 3, s. 540-559 (zwtaszcza w zakresie
traktatow z dziedziny ochrony Srodowiska).

20 \LC, Draft Articles on the Law of Treaties with commentaries, Yearbook of the International Law Com-
mission” 1966, vol. 2, s. 232.
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jest niewatpliwie odstepstwem od klasycznych regut wyrazania zgody na zwigzanie
sie traktatem (podpisanie, wymiana dokumentéw stanowigcych traktat, ratyfikacja,
przyjecie, zatwierdzenie lub przystapienie®'), zaktadajacych pewien rodzaj ,wyrazne;j”
dziatalnoéci — zgody panstwa pro foro externo®. Ten ostatni element (a wiec koniecz-
nos¢ wyrazenia zgody przez panstwo na traktat czy zmiane do niego) warto ponownie
podkresli¢ jako fundamentalng zasade, wynikajaca z suwerennosci panstwa; panstwo
jest zwigzane jedynie takg umowa miedzynarodowa (zmiang do niej), na ktdra sie zgo-
dzi® oraz - a contrario - traktat nie moze tworzy¢ praw lub obowigzkéw dla panstwa
bez jego zgody**.

Z kolei art. 40 konwencji wiedeniskiej ma charakter lex specialis (w relacji do art. 39)
i poswiecony jest juz tylko poprawkom do traktatéw wielostronnych?. Wprawdzie
przepis ten rowniez ma charakter jedynie rezydualny, poniewaz wprost wskazuje, ze
dany traktat moze postanowi¢ inaczej*®, niemniej jednak mozna na jego podstawie
sformutowa¢ nastepujace reguty ogdine?’: a) poprawki do traktatu wielostronnego
muszg by¢ notyfikowane wszystkim stronom danego traktatu; b) kazde z tych panstw
ma prawo do negocjowania i zawarcia traktatu zmieniajacego; c) kazde panstwo, kté-
re jest uprawnione do stania sie strong traktatu ,pierwotnego’, moze réwniez stac sie
strong traktatu zmienionego; d) porozumienie dotyczace poprawek nie wigze zad-
nego panstwa bedacego juz strong traktatu, ktére nie stato sie strong porozumienia
dotyczacego poprawek?®®; oraz e) co do zasady kazde parstwo, ktére stanie sie strona
traktatu po wejsciu w zycie porozumienia dotyczacego poprawek, bedzie uwazane za
strone traktatu zmienionego.

Na podstawie powyzej przytoczonych przepiséw ogdlnych konwencji wiedenskiej
wskaza¢ mozna, ze po pierwsze, przyjmuje ona — znowu — raczej klasyczna sytuacje,
w ktorej panstwa strony traktatu ,pierwotnego” bedg negocjowad, a nastepnie wigzac
sie (tj. w sposob wyrazny wyraza¢ zgode na zwigzanie sie) poprawka do tegoz traktatu.
Po drugie, cho¢ w konwencji nie postuzono sie pojeciem traktatu, zas uzyto terminu

21 Art. 11 konwencji wiedenskiej. Przepis ten odwotuje sie takze do mozliwoéci wyrazenia zgody

,W jakikolwiek inny sposéb”. Sita rzeczy, ten sposéb nie jest przedmiotem bardziej szczegétowej regu-
lacji w kolejnych przepisach konwencji, w przeciwienstwie do pozostatych (por. art. 12-16 konwencji
wiedenskiej).

22 Mozna dodac, ze odwotanie do czesci Il konwencji potwierdza, ze takze poprawki do traktatu po-
winny byc¢ sporzagdzone w formie pisemnej. Stad — niewykluczone poprawki innego rodzaju (np. ustne
czy poprzez pozniejsza praktyke panstw) — nie sa objete dyspozycja omawianych przepiséw. Zob.
Vienna Convention on the Law of Treaties. A Commentary, red. O. Dérr, K. Schmalenbach, 2™ Edition,
Springer 2018, s. 702 i n. (komentarz K. von der Decken do art. 39).

23 Teoretyczne spojrzenie na koncepcje (i jej ewolucje) zgody panstwa na zwigzanie sie traktatem
przedstawiono [w:] M. Fitzmaurice, P. Merkouris, Treaties in Motion...,s. 111-120.

24 Por. art. 34 konwencji wiedeniskiej.

25 Cho¢ wskaza¢ mozna, ze art. 39, przynajmniej positkowo, tez sie stosuje do wielostronnych. Zob.
M.E. Villiger, Commentary on the 1969 Vienna Convention on the Law of Treaties, Martinus Nijhoff Publi-
shers 2009, s. 512.

26 Art. 40 ust. 1 konwencji wiedenskiej.

27 Na podstawie art. 40 ust. 2-5 konwencji wiedenskiej.

28 \W tym zakresie stosuje sie regute wyrazong w art. 30 ust. 4 lit. b konwencji wiedenskiej.
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~porozumienie dotyczace poprawek’, to jednak nalezy uzna¢, ze okreslenie ,porozu-
mienie” obejmuje w szczegdlnosci przyjecie traktatu zmieniajgcego (na pismie). Jest
to jednak sformutowanie celowo szersze i moze dotyczy¢ (przynajmniej teoretycznie)
réwniez poprawek uzgodnionych ustnie, czy tez w drodze pézniejszej praktyki stron®.
Tylko wiec z tej perspektywy, mozna zaobserwowa¢, ze i w tym zakresie procedura
milczacej zgody odbiega od ,konwencyjnego standardu’, w szczegdlnosci w zakresie,
w jakim w praktyce nierzadko nie ma klasycznych negocjacji poprawki do traktatu
(a jest ona proponowana przez organ organizacji lub inng instytucje ustanowiona na
mocy traktatu) oraz, jak wskazywano juz powyzej, zgoda na zwiazanie sie poprawka
wyrazona jest raczej przez brak podjecia dziatan, niz przez wyrazne wyrazenie zgody
przez dane panstwo na stanie sie,strong porozumienia dotyczacego poprawek”.

Naturalnie, sam fakt, ze omawiana procedura jest inna niz,domysIna’, ustanowiona
w konwencji wiedenskiej, nie oznacza, ze jest ona tym samym ,nielegalna”. Jak bowiem
wskazano powyzej, konwencja wiedenska dopuszcza mozliwos$¢ odmiennego uregu-
lowania praktycznie wszystkich kwestii, w tym w szczegdlnosci w zakresie wyrazania
zgody na zwiazanie sie traktatem oraz sposobu przyjmowania zmian do traktatow
wielostronnych.

2. Procedura tacit acceptance w traktatach przyjmowanych
pod auspicjami IMO - aspekty prawnomiedzynarodowe

A. Geneza

Jak wskazano powyzej, IMO nie byta pierwsza organizacjag miedzynarodowa pod au-
spicjami ktérej rozwazano (oraz implementowano) procedure milczacej zgody w kon-
tekscie wprowadzania zmian do traktatéw. W samej IMO* refleksja w tym zakresie
zostafa zainicjowana w 1971 r. i zostata przeprowadzona w Komitecie Prawnym (Legal
Committee - LEG) oraz Komitecie Bezpieczenstwa Morskiego (Maritime Safety Com-
mittee — MSC) w latach 1972-1973%". Rezultatem tych prac byt stosowny raport obu
komitetéw, ,odnotowany z zainteresowaniem” przez Zgromadzenie IMO, ktére takze

2% 7Zob. M.E. Villiger, Commentary on the 1969 Vienna..., s. 513; Vienna Convention on the Law of Tre-
aties. A Commentary..., red. O. Dorr, K. Schmalenbach, s. 760-761. Zob. tez: ILC, Draft conclusions on
subsequent agreements and subsequent practice in relation to the interpretation of treaties, with com-
mentaries, s. 13—-14 (komentarz do konkluzji 4).

30 pomija sie w niniejszych rozwazaniach fakt, ze w déwczesnym okresie organizacja nosita inng
nazwe, a mianowicie: Miedzyrzagdowa Morska Organizacja Doradcza (Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization — IMCO). Zostata ona utworzona na mocy Konwencji o Miedzyrzadowe;j
Morskiej Organizacji Doradczej, sporzagdzonej w Genewie dnia 6 marca 1948 r. (Dz. U.z 1961 r. Nr 14,
poz. 74). Nazwa organizacji zostata zmieniona w 1982 r.; zob. Poprawki do Konwencji o Miedzyrzado-
wej Morskiej Organizacji Doradczej, sporzadzonej w Genewie dnia 6 marca 1948 r., przyjete w Londy-
nie dnia 9 listopada 1977 r. (Dz. U.z 1984 r. Nr 31, poz. 162).

31 Pracete opisuje m.in. A. Adede, Amendment Procedures for Conventions with Technical Annexes: The
IMCO Experience, Virginia Journal of International Law"” 1977, nr 17(2), s. 201-202.
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zarekomendowato, aby Sekretarz Generalny IMO udostepnit raport (i postulowane
w nim rozwigzania) na wszelkich konferencjach negocjacyjnych odbywajacych sie pod
auspicjami organizacji*>.

Bezposrednia przyczyna wskazanych powyzej prac byto coraz bardziej powszech-
ne uznanie faktu, ze klasyczne” mechanizmy wigzania sie traktatami, a zwtaszcza po-
prawkami do nich, s3 mato efektywne (tj. poprawki te zbyt wolno staja sie wigzace,
w zwigzku z wymogiem ich zatwierdzenia czy ratyfikacji przez poszczegélne panstwa)
oraz, co sie z tym wiaze, ze standardy wyrazone w konwencjach IMO coraz bardziej
nie odpowiadaja zmieniajagcym sie wyzwaniom czy realiom technologicznym. Przy-
ktadowo, jak wskazano w przywotanym powyzej raporcie, z siedmiu grup poprawek
technicznych przyjetych do réznych konwencji IMO w latach 1962-1973, tylko jedna
weszta w zycie®. Miato to miejsce whasnie na skutek przedtuzajacych sie procedur uzy-
skiwania ,klasycznej” zgody panstw na zwiazanie sie traktatem, w powiazaniu z pro-
blemem dodatkowym. Mianowicie, wczesniejsze traktaty zawierane pod auspicjami
IMO (IMCO) przewidywalty, ze okreslona wiekszos¢ (najczesciej %5) panstw stron mu-
siata sie nimi zwigza¢, aby akty te staty sie obowigzujace. To z kolei powodowato, wo-
bec rosnacej liczby panstw stron, ze prég wejscia w zycie dla danej poprawki réwniez
sie zwiekszat i nierzadko do wejscia w zycie poprawki konieczne byto uzyskanie zgéd
wiekszej liczby panstw niz do wejécia w zycie ,pierwotnego” traktatu”.

Odnotowac przy tym mozna, ze analizowana inicjatywa miata miejsce na forum
IMO przed wejsciem w zycie konwencji wiedenskiej (co stato sie w 1980 r.), niemniej
jednak omawiane powyzej art. 39 i art. 40 konwencji wiedenskiej byty uwzgledniane
w toku dyskusji.

W samym raporcie koncentrowano sie na dwéch zasadniczych kwestiach®: a) w jaki
sposéb doprowadzi¢ do szybszego wchodzenia w zycie poprawek do ,technicznych”
standarddéw czy tez zatgcznikdw poszczegdlnych konwencji; oraz b) w jakiej procedu-
rze oraz na jakim forum takie poprawki powinny by¢ negocjowane i proponowane
do przyjecia. W tym pierwszym zakresie uznano, ze wtasciwym rozwigzaniem bedzie
wprowadzenie stosownych przepiséw do poszczegdlnych konwencji IMO (alternaty-
wa, formalnie niewykluczona, byto dokonanie zmiany samej konwencji o IMO). W tym
drugim zakresie w raporcie nie zajeto wyraznego stanowiska. Warto jednak odnoto-
wag, jakie opcje byty rozwazane, a mianowicie: a) poprawki powinny by¢ opracowy-
wane i przyjmowane tylko w ramach samej organizacji (tj. np. przez MSC i Zgroma-
dzenie); b) poprawki powinny by¢ przygotowywane na forum organizacji (np. MSC),
a nastepnie by¢ przedmiotem konferencji rewizyjnej panstw stron danej konwencji;
) sposob ustalania i przyjmowania poprawek powinien wynika¢ z ustalen konferencji

32 Rezolucja Zgromadzenia IMO nr A VIIl/Res.293 2 17.12.1973 .

33 Na podstawie: A. Adede, Amendment Procedures for Conventions..., s. 204. Zob. tez: L. Shi, Success-
ful Use of the Tacit Acceptance Procedure to Effectuate Progress in International Maritime Law, ,Maritime
Law Journal” 1999, vol. 11, no. 2,s.305 i n.

34 Zob. M. Fitzmaurice, P. Merkouris, Treaties in Motion..., s. 197; R. Kolb, The Law of Treaties. .., s. 199.
Zob. tez: https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/Default.aspx [dostep: 4.09.2022].

35 Oméwienie raportu na podstawie: A. Adede, Amendment Procedures for Conventions. .., s. 204-210.
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dyplomatycznej (czyli w istocie by¢ ustalony przez panstwa) i wynegocjowanego ta
droga tekstu danej konwengji.

Podkresli¢ réwniez nalezy, ze dwczesne debaty na forum IMO (IMCO) toczyly sie
rownolegle do dwdch konferencji dyplomatycznych (ktére zakonczyly sie przyjeciem
konwencji zawierajacych procedure milczacej zgody*®) i zdawano sobie sprawe, ze
przyjecie i rozciggniecie na wszystkie konwencje IMO jednej standardowej klauzuli
zawierajgcej analizowany mechanizm zmiany bytoby niemozliwe i niezasadne. Wobec
powyzszego, raport zaproponowat jedynie pewne modelowe czy kierunkowe roz-
wigzania. Co istotne, niezaleznie od uzgodnienia wskazanych modelowych klauzul,
zgadzano sie woéwczas powszechnie, ze procedura ta nie powinna by¢ stosowana do
~podstawowych” czesci konwendji (tj. w przeciwienstwie do ich ,technicznych” zatacz-
nikéw). Co wiecej, niektorzy uczestnicy debat zwracali uwage, ze nawet w przypadku
wprowadzania zmian do ,technicznych” zatacznikéw, czasami moze by¢ zasadne za-
stosowanie ,klasycznej” procedury zwigzywania sie nimi*’.

Powyzsze opcje sg o tyle istotne, ze juz na ich podstawie wida¢, iz pewne problemy
- do dzi$ obserwowane - w zakresie procedur tacit acceptance byty wéwczas w ja-
ki$ sposdb zidentyfikowane. Na pierwszy plan wysuwa sie wiasnie rola panstw (i ich
zgody lub jej braku) na zwiazanie sie poprawkami w relacji do roli organizacji czy jej
organdéw. Z jednej strony, z punktu widzenia zapewnienia maksymalnej efektywnosci
procesu wprowadzania zmian, minimalizowanie roli paistw (a w kazdym razie wymo-
gu ich wyraznej zgody na zwigzanie sie traktatem) zdaje sie uzasadnione. Z drugiej
strony, zaleznie od procedury, moze to rodzi¢ pytania o legitymizacje poszczegéinych
poprawek®®, Innym powigzanym problemem, wartym odnotowania w tym miejscu,
jest to, ze panstwo - zgodnie z konwencja wiederiskg — co do zasady nie moze sie
powotac na postanowienia swojego prawa wewnetrznego w celu usprawiedliwienia

36 Zob. Konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu
(COLREG 1972), sporzadzona w Londynie dnia 20 pazdziernik 1972 r. (Dz. U.z 1977 r. Nr 61, poz. 15),
art.VI; Konwencja celna w sprawie konteneréw, sporzadzona w Genewie dnia 2 grudnia 1972r. (Dz. U.
z 1983 r. Nr 36, poz. 7), art. 21; oraz Miedzynarodowa Konwencja o bezpiecznych kontenerach (CSC
1972), sporzadzona w Genewie dnia 2 grudnia 1972 r. (Dz. U.z 1984 r. Nr 24, poz. 118; dalej: konwencja
CSQ), art. X.

37 A. Adede, Amendment Procedures for Conventions. .., s. 210.

38 W szczegélnosci chodzi tu o to, na ile parstwa zgodzity sie w $wiadomy sposéb na dane uregu-
lowania. W éwczesnym stanie prawnym (tj. na poczatku lat siedemdziesigtych XX w.) dodatkowych
kontrowersji dostarczato to, ze MSC - jako komitet IMO, ktéry bytby szczegdlnie zaangazowany
w wypracowywanie poprawek — byt komitetem zamknietym, tj. nie wszystkie paristwa mogty w nim
uczestniczy¢. Zostato to zmienione na mocy Poprawek do Konwencji o Miedzyrzadowej Morskiej
Organizacji Doradczej, sporzadzonej w Genewie dnia 6 marca 1948 r., przyjetych w Londynie dnia
17 pazdziernika 1974 r. (Dz. U. z 1978 r. Nr 9, poz. 33). Zob. tez: R.P. Balkin, The IMO and Global Ocean
Governance: Past, Present, and Future [w:] The IMLI Treatise On Global Ocean Governance: Volume Ill: The
IMO and Global Ocean Governance, red. D.J. Attard, R.P. Balkin, D.W. Greig, Oxford University Press 2018,
s. 13, gdzie autorka (cho¢ tylko w kontekscie Konwencji SOLAS) w nastepujacy (i chyba jednak uprosz-
czony) sposéb przedstawia istote procedury milczacej zgody:,This procedure in effect by-passes the
need for states parties to go back to their respective parliaments with each new amendment to
SOLAS and enables amendments to enter into force on a date specified in the Convention unless (...)"
(podkr. aut.). Zob. tez: H.G. Schermers, N.M. Blokker, International Institutional..., par. 1290-1291.
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niestosowania prawa miedzynarodowego®. Z kolei w przypadku procedury milczacej
zgody rosnie ryzyko albo nieprzeprowadzenia procedury krajowej, albo nieprzepro-
wadzenia jej na czas. Woéwczas, z perspektywy prawa miedzynarodowego, panstwo
winne jest przestrzega¢ zmienionego traktatu*’, cho¢ procedury krajowe niekoniecz-
nie zostaty dopetnione®'.

B. Przyktadowe procedury tacit acceptance

Jak wynika to juz z powyzszych uwag, w ramach IMO i poszczegélnych konwencji
przyjmowanych pod jej auspicjami, szczegdtowe rozwigzania w zakresie procedury ta-
cit acceptance sie r6znia. Petne oméwienie wszystkich wariantéw nie jest ani mozliwe,
ani uzasadnione w ramach niniejszego opracowania®’. Nalezy wiec scharakteryzowac
zasadnicze, powtarzajace sie elementy analizowanej procedury.

W pierwszej kolejnosci, uwage nalezy skierowac¢ na dwie fundamentalne dla IMO
umowy miedzynarodowe, a wiec MARPOL*® oraz SOLAS™. Trzeba od razu zauwazy¢,
ze procedura milczacej zgody w nich wyrazona jest wzglednie skomplikowana, ponie-
waz ma wiele wariantéw, m.in. w zaleznosci od tego, czy dana poprawka zmienia arty-
kut konwengji, czy tez ,techniczny” zatacznik, a takze czy poprawka jest rozpatrywana
w ramach samej organizacji, czy tez na forum konferencji dyplomatycznej*. Ponizsze
uwagi przedstawiajg przepisy proceduralne obu konwencji w uproszczony sposéb
i dotycza generalnie tylko poprawek przyjmowanych w ramach organizacji, i tylko
wzgledem zafacznikéw konwencji (jako klasycznego dla procedury tacit acceptance
sposobu oraz najpowszechniejszego w praktyce).

1. Uchwalenie poprawek na forum wiasciwego komitetu (Komitetu Ochrony Srodo-
wiska Morskiego® w przypadku MARPOL i Komitetu Bezpieczeristwa na Morzu®’

39 Art. 27 konwencji wiedenskiej.

40 Art. 26 konwencji wiedenskiej (zasada pacta sunt servanda).

4T W tym kontekscie wskazano na szczegolne ryzyko takiej sytuacji dla panstw rozwijajacych sie.
A. Adede, Amendment Procedures for Conventions..., s. 208-209. Warto tez podkresli¢, ze niedopetnie-
nie procedur traktatowych jest jednym problemem, ale — potencjalnie réwniez mozliwe — niedostoso-
wanie,,merytorycznych” przepiséw prawa krajowego do danej, zmienionej poprawka, konwencji IMO
jest réwniez powaznym ryzykiem, ktére moze wystapic.

42 Zob. tez kompleksowe opracowanie: D. Lost-Siemiriska, The International Maritime Organiza-
tion [w:] Conceptual and Contextual Perspectives on the Modern Law of Treaties, red. M.J. Bowman,
D. Kritsiotis, Cambridge University Press 2018, s. 907-932.

43 Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzadzona
w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmieniona Protokotem sporzadzonym w Londynie dnia 17 grud-
nia 1978 r. (MARPOL 1973/78) (Dz.U.z 1987 r. Nr 17, poz. 101).

4 Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS), sporzadzona w Londy-
nie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U.z 1984 r. Nr 61, poz. 318).

45 Dla poprawek przyjmowanych przez konferencje dyplomatyczna zob.: SOLAS, art. VIII lit. ¢ oraz
MARPOL, art. 16 ust. 3.

46 Marine Environment Protection Committee (MEPC).

47 Maritime Safety Committee (MSC).
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w przypadku SOLAS). W obu przypadkach wymagana wiekszos¢ to % gtoséw
panstw stron danego traktatu®.

2. Podanie poprawek przez Sekretarza Generalnego IMO do wiadomosci wszystkich
stron danej konwenc;ji®.

3. Przyjecie poprawek do zatacznikéw® konwencji: uwaza sie, ze poprawki sg przy-
jete po uptywie okreslonego czasu. W przypadku SOLAS s3 to generalnie dwa lata
lub inny, lecz nie krotszy niz jeden rok, okres zaproponowany przez MSC. Z ko-
lei w przypadku MARPOL, jest to uptyw czasu okreslony przez MEPC, jednak nie
krétszy niz dziesie¢ miesiecy’'. Poprawka nie bedzie uwazana za przyjeta, jesli we
wskazanym powyzej okresie co najmniej %5 panstw lub taka liczba panstw, ktorych
taczna flota handlowa stanowi co najmniej 50% tonazu brutto Swiatowej floty han-
dlowej, wyrazi sprzeciw (ang. object)*.

4. Wejscie w zycie poprawek do zatacznikéw konwencji: poprawki wchodza w zycie
w terminie szesciu miesiecy od daty, ktérg uwaza sie za date ich przyjecia®>. Po-
prawka wchodzi w zycie w stosunku do wszystkich panstw, z wyjatkiem tych, ktére:
a) zgtosza sprzeciw; b) oswiadcza (przed jej wejsciem w zycie), ze wymagana jest
ich wyrazna zgoda na zwiazanie sie poprawka™*.

5. Dodatkowe gwarancje dla panstw: w przypadku SOLAS mozliwe jest réwniez zto-
zenie o$wiadczenia przez panstwo w okresie poprzedzajagcym wejscie w zycie po-
prawki, ze dane panstwo uwaza sie zwolnione ze stosowania poprawki przez okres
jednego roku (wzglednie: inny ustalony termin) od daty jej wejécia w zycie®.

Mimo istnienia takze innych wariantéw i dodatkowych opcji proceduralnych, powyz-

sz procedure mozna uznac¢ za modelowa i najczesciej wykorzystywang w praktyce.

Warto przy tym wskaza¢, ze do SOLAS przyjeto juz 181 poprawek, a do MARPOL - 85°°.

48 MARPOL, art. 16 ust. 2 lit. d; SOLAS, art. VIII lit. b pkt iv. Na ten aspekt zwraca tez uwage D. Lost-
-Sieminska [w:] eadem, The International Maritime..., s. 916-920, podkreslajac, ze wymagana wiek-
sz0$¢ (%4) panstw stron danego traktatu moze miec inne zdanie niz wiasciwy komitet (MEPC czy MSC),
gdzie z kolei stosuje sie zwykta wiekszos¢ do podejmowania decyz;ji.

4 MARPOL, art. 16 ust. 2 lit. &; SOLAS, art. VIl lit. b pkt. v.

50 Jak sygnalizowano powyzej, procedura w przypadku zmian do ,podstawowych” artykutéw kon-
wengji jest inna i wymaga uzyskania ,klasycznej’, wyraznej zgody % panstw stron. Por. MARPOL,
art. 16 ust. 2 lit. f (i); SOLAS, art. VIII lit. b pkt vi (1). Dodatkowo, w przypadku SOLAS, takze zmiany do
rozdziatu | tej konwencji wymagajg zastosowania takiej procedury zmian, jak w przypadku ,gtéwnej”

jej czesci.

5T MARPOL, art. 16 ust. 2, lit. f (iii); SOLAS, art. VIIl lit. b, pkt. vi(2).
52 |bidem.

53 MARPOL, art. 16 ust. 2, lit. g; SOLAS, art. VIIl lit. b, pkt. vii(2).
54 Ibidem.

55 SOLAS, art. VIIl lit. b, pkt. vii(2).

56 Dane na podstawie publikacji IMO, Status of IMO Treaties. Comprehensive information on the status
of multilateral Conventions and instruments in respect of which the International Maritime Organization
or its Secretary-General performs depositary or other functions (dalej: IMO, Status of Treaties), https://
wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Status%20-%20
2022.pdf [dostep: 4.09.2022].


https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Status - 2022.pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Status - 2022.pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Status - 2022.pdf
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Podobne procedury wprowadzania zmian do zatacznikdéw przyjeto w konwencji
BWM?’, konwencji STCW"® czy konwencji SAR*. Z kolei w przypadku wczeéniejszych
traktatéw zawieranych pod auspicjami IMO, np. protokotu dotyczacego interwencji na
morzu petnym w razie zanieczyszczenia morza substancjami innymi niz olej (tzw. IN-
TERVENTION PROT 1973)% czy konwencji FAL®', procedura jest troche bardziej uprosz-
czona, ale co do istoty tozsama z ta przedstawiong powyzej.

Na odrebng wzmianke zastuguje procedura przewidziana w protokole z 1992 r.
w sprawie zmiany miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej®? (CLC
PROT 1992). W tym bowiem przypadku, zastosowana procedura milczacej zgody doty-
czy nie tyle zatacznika, co,,podstawowej tresci” protokotu (i powigzanej z nim konwen-
cji) w zakresie zmiany limitéw odpowiedzialno$ci®®. Warto tez podkresli¢, ze protokét
statuuje wprost, ze zmiana, ktdra wejscie w zycie w omawianej procedurze (a wiec
umozliwiajacej przyjecie zmian wiekszoscia % gtosow)®* wigze wszystkie panstwa,
chyba, ze dane panstwo wypowie protokét. Nie ma wiec mozliwosci niezwigzania sie
(opt-out) tylko dang poprawka.

57 Miedzynarodowa Konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi
i osadami, sporzadzona w Londynie dnia 13 lutego 2004 r. (Dz. U. 22020 r., poz. 1800; dalej: konwencja
BWM), art. 19 ust. 2. Do konwencji przyjeto dotychczas cztery poprawki.

8 Miedzynarodowa Konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
Swiadectw oraz petnienia wacht (STCW 1978), sporzadzona w Londynie dnia 7 lipca1978 r. (Dz. U.
z1984 r.Nr 39, poz. 201; dalej: konwencja STCW), art. Xl ust. 1 lit. a. Do konwencji przyjeto dotychczas
dziewietnascie poprawek.

9 Miedzynarodowa Konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim, sporzadzona w Hamburgu
dnia 27 kwietnia 1979 . (Dz. U.z 1988 r. Nr 27, poz. 184; dalej: konwencja SAR), art. lll. W tym przypad-
ku procedura jest dodatkowo uzalezniona od tego, ktorych ustepéw zatgcznika konwencji dotyczy
(por. art. Il ust. 2 lit. f). Do konwenc;ji przyjeto dotychczas dwie poprawki.

60 protokét dotyczacy interwencji na morzu petnym w razie zanieczyszczenia morza substancjami in-
nymi niz olej, sporzadzony w Londynie dnia 2 listopada 1973 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 24, poz. 116), art. lll.
Wykaz substancji zataczonych do protokotu byt dotychczas zmieniany cztery razy.

61 Konwencja o utatwieniu miedzynarodowego obrotu morskiego, sporzadzona w Londynie dnia
9 kwietnia 1965 r. (Dz. U.z 1969 r. Nr 30, poz. 236; dalej: konwencja FAL), art. VII. Zatacznik do konwencji
byt dotychczas zmieniany trzynascie razy. Mozna odnotowag, ze pierwsze trzy zmiany, w latach 1969,
19771 1986, zostaly przyjete na konferencji dyplomatycznej, a nie zaproponowane przez organ orga-
nizacji (tj. Komitet FAL); tak stato sie juz dla wszystkich pozostatych zmian.

62 protokétz 1992 r. w sprawie zmiany Miedzynarodowej Konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporzadzonej w Brukseli dnia 29 listopada 1969 .
(Dz.U.z 2001 r. Nr 136, poz. 1526), art. 15.

63 Takze sama procedura uregulowana w art. 15 protokotu odbiega od modelowej przedstawionej
powyzej. W szczegdlnosci, inaczej ujeta jest rola panstw i wiasciwego komitetu IMO (LEG) w zakresie
inicjowania zmian, a sama procedura przewiduje co do zasady 18-miesieczny czas na przyjecie, a na-
stepnie kolejne 18 miesiecy na wejscie w zycie. W pierwszym ze wskazanym okreséw, wymagana jest
wiekszos$¢ co najmniej ¥4 (nie Y5) panstw na odrzucenie poprawki.

64 W istocie, jedna zmiana zostata przyjeta w analizowanej procedurze: zob. rezolucja LEG.1(82)
z2000r.
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C. Ocenai znaczenie

Mimo tego prima facie dos¢ skomplikowanego i rozbudowanego mechanizmu wpro-
wadzania poprawek, jest on w praktyce prostszy, a w kazdym razie bardziej efektywny
z punktu widzenia samej organizacji. Co do zasady poprawki do poszczegdlnych kon-
wencji wchodza w zycie w 18-24 miesiecy®. W istocie, niektérzy komentatorzy stwier-
dzili nawet, ze bez procedury tacit acceptance IMO ,mogtoby juz nie istnie¢"®. Nieza-
leznie od prawdziwosci tego stwierdzenia, oddaje ono istote problemu: zdolnos¢ IMO
do ustanawiania aktualnych, uwzgledniajacych rozwdj technologii oraz biezace wy-
zwania standardéw w dziedzinie szeroko rozumianego transportu morskiego bytaby
bardzo znacznie ograniczona, gdyby nie zastosowanie analizowanej procedury.

Nie sposob tez nie wskaza¢ w tym kontekscie, ze IMO musi by¢ postrzegana jako
+wiasciwa organizacja miedzynarodowa” w rozumieniu Konwencji Narodéw Zjedno-
czonych o prawie morza®” w zakresie wyznaczania ,przyjetych standardéw miedzy-
narodowych” ustanowionych w dziedzinach w zakresie kompetencji IMO (transport
morski, jego bezpieczenstwo, powigzane kwestie ochrony srodowiska morskiego).
Konwencja o prawie morza, jako umowa o charakterze konstytucyjnym dla miedzyna-
rodowego prawa morza®, nie wyznacza w wielu regulowanych przez siebie kwestiach
szczeg6towych standardéw, a polega w tym zakresie na uregulowaniach przyjmowa-
nych przez whasciwe organizacje miedzynarodowe (cho¢ co do zasady nie identyfiku-
jac ich wprost, a postuguijac sie przytoczona powyzej ogding fraza). Jak sie wskazuje®,
konwencja o prawie morza zawiera ponad 35 przepiséw zawierajacych odwotania do
,przyjetych standardéw miedzynarodowych”’® przez IMO. Dotycza one wielu kwestii,
jak w szczegdlnosci zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi oraz zapobiegania zanie-
czyszczeniu srodowiska morskiego, kwalifikujac ogdlne zobowigzania panstwa ban-
dery lub panstwa nadbrzeznego'.

Dzieki takiemu zabiegowi, konwencja o prawie morza moze pozostawa¢ umowa
miedzynarodowa stale sie rozwijajaca, a normy w niej wyrazone maja charakter dyna-
miczny - aktualizujacy sie wraz z rozwojem wskazanych standardéw miedzynarodo-
wych. Naturalnie, z perspektywy niniejszego opracowania, najistotniejsze jest to, ze te

65 Zob. tez: D. Lost-Sieminska, The International Maritime Organization..., s. 916.

66 H.G. Schermers, N.M. Blokker, International Institutional. .., par. 1291.

57 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzagdzona w Montego Bay dnia 10 grud-
nia 1982 r. (Dz. U.z 2002 r. Nr 59, poz. 543; dalej: konwencja o prawie morza); w skrécie takze UNCLOS.
68 Zob.T.B.Koh,A Constitutionforthe Oceans, https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/
texts/koh_english.pdf [dostep: 4.09.2022].

69 Zob. w szczegdlnosci: United Nations, Division for Ocean Affairs and the Law of the Sea Office
of Legal Affairs (DOALOS), Competent or relevant international organizations, ,Law of the Sea Bulletin”
1996, nr 31, s.79-95; D. Beckman, Z. Sun, The Relationship between UNCLOS and IMO Instruments, ,Asia-
-Pacific Journal of Ocean Law and Policy” 2017, vol. 2, zwtaszcza s. 218 i n.

70 Sformutowanie to jest uzywane w konwencji o prawie morza niejednolicie i ma wiele wariantow.
Niemniej jednak istota pozostaje ta sama: odwotuja sie one do standarddéw, przyjmowanych w danej
dziedzinie m.in. przez IMO.

1 Zob. np.art. 53 ust. 9, art. 94 ust. 5, art. 211 ust. 2, art. 217 ust. 1i art. 218 ust. 1 konwencji o prawie
morza.


https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/koh_english.pdf
https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/koh_english.pdf
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standardy wyrazone s3 m.in. w umowach miedzynarodowych przyjetych w ramach
IMO (zaréwno przed sporzadzeniem konwencji o prawie morza, jak i juz pozniej), ktére
z kolei same ewoluuja dzieki zmianom wprowadzanym do nich w procedurze milcza-
cej zgody. W tym tez sensie, procedura tacit acceptance ma znaczenie nie tylko dla IMO
i zeglugi miedzynarodowej, ale takze - szerzej — dla porzadku prawnomiedzynarodo-
wego morz i oceanow.

Jak tez wskazano powyzej, sama legalnos¢ — zwtaszcza z perspektywy prawa trak-
tatéw — procedury tacit acceptance nie powinna budzi¢ watpliwosci. Pomijajac tu fakt,
ze istnieje ona od kilkudziesieciu lat, zostata zawarta w wielu traktatach i jest intensyw-
nie wykorzystywana w praktyce, to podkresli¢ nalezy, ze: a) w konwencji wiedenskiej
pozwala sie na zastosowanie innych (niz wyrazne) form wyrazania zgody na zwigzanie
sie traktatem czy zmiang do niego; b) panstwa zgadzaja sie na procedure milczacej
zgody w poszczegdlnych traktatach — w tym sensie nie dochodzi wiec, co do zasa-
dy, do ,ominiecia” ich zgody. Nalezy tu podkresli¢, ze panstwa zgadzaja sie na okre-
slong (milczacg) forme wyrazenia zgody na zwigzanie poprawkami, nie zas na kon-
kretne zmiany merytoryczne; te winny by¢ kazdorazowo weryfikowane; c) generalnie
wszystkie warianty procedury tacit acceptance w traktatach IMO umozliwiajg kazdemu
panstwu doprowadzenie do niebycia zwigzanym dang poprawka przez zgtoszenie sto-
sownego sprzeciwu (opt-out) lub zadeklarowanie, ze konieczna jest wyrazna zgoda
tego panstwa na zwigzanie sie poprawka.

Odnotowac jednak trzeba, ze aby ,zablokowac” przyjecie danej poprawki wyma-
gany bytby sprzeciw (z reguty) 75 panistw stron danej umowy. Jest to jednak bardzo
mato prawdopodobny (i niewystepujacy w praktyce) scenariusz, stad - dla paristw
przeciwnych danej zmianie (lub niechetnych) — kluczowe staje sie uwazne monitoro-
wanie procesu (i terminéw) przyjmowania poprawek, poniewaz — nie bedac zdolne do
uniemozliwienia przyjecia poprawki per se, moga ,jedynie” doprowadzi¢ do sytuacji,
w ktérej dana poprawka hie bedzie miata do nich zastosowania’?. Problem ten dotyczy
wszystkich panstw, cho¢ w literaturze podkresla sie go zwtaszcza w relacji do panstw
rozwijajacych sie”.

Analiza danych depozytariusza’® wykazuje, ze — zwlaszcza uwzgledniajac ilo$¢
zmian wprowadzanych w procedurze tacit acceptance — panstwa rzadko wykorzystuja
mechanizmy opt-out lub analogiczne. Przyktadowo, regularnie czyni to Finlandia, cho¢
jest to klasyczne ,zastrzezenie konstytucyjne’, podkreslajace, ze sprzeciw nie wynika

72 Cho¢ zwraca sie uwage, Ze to réwniez moze mie¢ negatywne implikacje dla danego panstwa; nie
tyle o charakterze prawnym, co w postaci postepowania pozostatych panstw lub ich wkadz morskich
wobec takiego panstwa (statkow podnoszacych jego bandere). L. Shi, Successful Use of the Tacit Accep-
tance..., s.309-310.

73 A. Adede, Amendment Procedures for Conventions..., s. 208-209; L. Shi, Successful Use of the Tacit
Acceptance..., s. 310. Drugi z wskazanych autoréw przywotuje, ze po przyjeciu pierwszych zmian do
konwencji SOLAS w 1981 r. Brazylia poinformowata o trudnosciach w implementacji zmienionej kon-
wencji; podobnie uczynita Kolumbia w 1986 r. w relacji do zmian do MARPOL (infra). Zob.: IMO, Status
of Treaties, s. 22, o$wiadczenie Brazylii w relacji do 1981 (Chapters II-1, I-2, Ill, IV, V, VI) Amendments
MSC.1(XLV).

7% IMO, Status of Treaties.
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z braku zgody co do meritum danej poprawki, ale z dtuzszego czasu koniecznego na
przeprowadzenie krajowych procedur. Rzeczywiscie, nastepnie takie sprzeciwy sa
przez Finlandie konsekwentnie wycofywane (po zakofczeniu krajowych procedur)”.
Z kolei Stany Zjednoczone okazjonalnie zastrzegaja, w relacji do konkretnych popra-
wek, Ze konieczne bedzie uzyskanie ich wyraznej zgody, aby méc uzna¢, ze przedmio-
towe poprawki stana sie wigzace dla tego panstwa’®. Kostaryka ma dalej idaca prak-
tyke, poniewaz zastrzega analogiczne kwestie juz w dokumencie ratyfikacyjnym lub
przystapienia do danej umowy miedzynarodowej, deklarujac a priori (czasami, jak sie
wydaje, uznajac to za deklaracje interpretacyjna, a czasami za zastrzezenie), ze wszel-
kie poprawki do danej umowy miedzynarodowej wymagac beda wyraznej zgody tego
par’mstwa”. Wreszcie, odnotowac¢ nalezy, ze bardzo rzadko zdarza sig, ze oSwiadczenie
panstwa o niewyrazeniu zgody na przyjecie poprawki wynika ze sprzeciwu co do jej
meritum’®,

W pewnym sensie mozna uzna¢, ze powyzej scharakteryzowana praktyka panstw
potwierdza ,legalnos¢” samej procedury tacit acceptance. Jest ona bowiem wykorzy-
stywana przez poszczegdlne panstwa w sytuacjach, kiedy z przyczyn formalnych lub
merytorycznych nie zgadzajg sie lub jeszcze nie moga zgodzi¢ sie na zwiazanie sie
dana poprawka. | panstwa te czynia to zgodnie z procedurg milczacej zgody. W zasa-
dzie, z tej perspektywy, jedynie oswiadczenia Kostaryki s problematyczne, poniewaz
podwazaja ratio legis samej procedury, poprzez jej catkowite odwrdcenie (z milczacej
zgody na zgode wyrazng) w przypadku wszelkich poprawek do wybranych konwen-
¢ji IMO. Pomijajac tu kwestie dopuszczalnosci tego typu oswiadczen i ich zgodnosci
zunormowaniami przyjetymiw poszczegdlnych konwencjach IMO, a takze kwalifikacji
tych oswiadczen z perspektywy konwencji wiedenskiej, to stwierdzi¢ nalezy, ze taka
praktyka — gdyby byta stosowana przez wiecej panstw — mogtaby generowac te same
problemy, ktére pierwotnie doprowadzity do przyjecia procedury tacit acceptance
w ramach IMO.

75 W kilku sytuacjach podobnie uczynita m.in. Norwegia — o$wiadczenia do poprawek do SOLAS
22004 r. (2004 (Chapter V) Amendments (MSC.153(78)), dostepne w IMO, Status of Treaties.

76 Owiadczenie USA do poprawek do COLREG 1972 z 2013 r. (2013 Amendments (to make the use
of the Ill Code mandatory) (A.1085(28)) lub do poprawek do MARPOL z 1992 . (1992 (Annex |) Amend-
ments (MEPC.52(32)), czy z 2004 r. (2004 (revised Annex IV) Amendments (MEPC.115(51)). Zob. tez
o$wiadczenie Estonii do poprawek z 2008 r. do Protokotu z 1997 do MARPOL (2008 (NOx Technical
Code) Amendments (MEPC.177(58)) czy Brazylii do poprawek z 2011 r. do tego Protokotu (2011 (Inc-
lusion of regulations on energy efficiency for ships) Amendments to the Annex (MEPC.203(62)), do-
stepne w IMO, Status of Treaties.

77 Zob. np. o$wiadczenie Kostaryki do konwencji SOLAS, FAL, CLC PROT 1992 i SAR.

78 Zob. oswiadczenie Malty do poprawek z 2004 r. do konwencji SAR (2004 (Chapters I, Il and 1V)
Amendments (MSC.155(78)); oswiadczenie Tunezji do poprawek do COLREG 1972 z 1993 r. (1993
Amendments (A.736(18)), dostepne w IMO, Status of Treaties.
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3. Procedura tacit acceptance w traktatach przyjmowanych
pod auspicjami IMO - uwarunkowania prawa polskiego

A.Uwagi ogodlne

Na tle powyzszych uwag dotyczacych procedury tacit acceptance z perspektywy pra-
wa miedzynarodowego oraz praktyki ich stosowania w ramach IMO, nalezy rozwazy¢
kwestie stosowania tej procedury w polskim porzadku prawnym.

W pierwszej kolejnosci podkresli¢ nalezy, ze poprawki do konwencji IMO, po ich
wejsciu w zycie, w sposob niewatpliwy wiaza wszystkie panstwa (ktére sie im nie
sprzeciwity). W tym kontekscie odnotowac trzeba, ze zgodnie z Konstytucja RP: ,Rzecz-
pospolita przestrzega wiazacego ja prawa miedzynarodowego”’®. Przepis ten mozna
uznac za wewnatrzkrajowe odzwierciedlenie prawnomiedzynarodowej zasady, wyra-
zonej w art. 26 konwencji wiedenskiej — pacta sunt servanda. Z kolei z perspektywy
zrédet prawa obowigzujacego w Polsce wskazac nalezy, ze ratyfikowane umowy mie-
dzynarodowe s3 zrédtami powszechnie obowigzujacego prawa®, aczkolwiek stano-
wig one cze$¢ krajowego porzadku prawnego i moga by¢ bezposrednio stosowane
(chyba Ze ich stosowanie jest uzaleznione od wydania ustawy) dopiero po ich ogto-
szeniu w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej®'. Biorac pod uwage, ze istotna
cze$¢ konwencji IMO (i poprawek do nich) wywodzi sie jeszcze z okresu sprzed uchwa-
lenia Konstytucji, wskaza¢ nalezy na przepis intertemporalny, mianowicie jej art. 241.
Z tego przepisu wynika w szczegdlnosci, ze takie konwencje jak IMO najpewniej na-
lezatoby obecnie traktowac jako umowy ratyfikowane za uprzednig zgoda wyrazona
w ustawie®,

Po drugie, nalezy odnotowa¢, ze kluczowym aktem regulujgcym w Polsce pro-
cedure postepowania z traktatami jest ustawa o umowach miedzynarodowych®.

79 Zob. art. 9 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 483;
dalej: Konstytucja RP). Zob. tez: K. Wéjtowicz, komentarz do art. 9 [w:] Konstytucja RP. Komentarz,
red. M. Safjan, L. Bosek, t. 1, Warszawa 2016, s. 325 i n.

80 Art. 87 ust. 1 Konstytucji RP.

81 Art. 91 ust. 1 Konstytucji RP. Z kolei umowy ratyfikowane za uprzednia zgoda wyrazong w ustawie
maja pierwszenstwo przed ustawa, o ile nie da sie jej pogodzi¢ z umowg (art. 91 ust. 2 Konstytugcji
RP). W art. 89 ust. 1 wymienia sie pie¢ ogdélnych kategorii uméw, w zaleznosci od ich przedmiotu,
ktére wymagaja whasnie tzw. ,duzej ratyfikacji’, a wiec uzyskania uprzedniej zgody ustawowej przed
ratyfikacja.

82 Wart. 241 ust. 1 Konstytucji RP wymaga sie w tym zakresie, aby,z tresci umowy miedzynarodowej
wynikato, ze dotyczy ona kategorii spraw wymienionych w art. 89 ust. 1 Konstytucji”. Z uwagi na sze-
roki i ogdlny katalog umoéw wskazany w tym ostatnim przepisie (w szczegdlnosci pkt 5, wskazujacy,
ze ,duzej”ratyfikacji wymagaja umowy miedzynarodowe dotyczace ,spraw uregulowanych w ustawie
lub w ktérych Konstytucja wymaga ustawy”), zatozenie takie wydaje sie uzasadnione.

83 Ustawa z dnia 14 kwietnia 2000 r. o umowach miedzynarodowych (tekst jedn.: Dz. U. z 2020 r.,
poz. 127; dalej: ustawa o umowach miedzynarodowych, u.u.m.). Istotne jest réwniez rozporzadzenie
Rady Ministréw z dnia 28 sierpnia 2000 r. w sprawie wykonania niektérych przepiséw ustawy o umo-
wach miedzynarodowych (Dz. U. Nr 79, poz. 891; dalej: rozporzadzenie do u.u.m.), aczkolwiek z per-
spektywy niniejszego opracowania nie ma ono kluczowego znaczenia.
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Nie zawiera ona (ani zaden inny akt normatywny obowigzujagcy w Polsce) unormo-
wan odnoszacych sie stricte do procedury milczacej zgody. W istocie, nie zawiera ona
zadnych szczegodlnych rozwigzan co do zmian do uméw miedzynarodowych. W tym
sensie, przyjmuje ona ,unitarng” procedure co do kazdej umowy miedzynarodowej,
niezaleznie od tego, czy ma ona charakter,gtéwny’, wykonawczy, czy stanowi umowe
zmieniajaca. Niemal jedyne® odniesienie do tych ostatnich kategorii uméw reguluje
art. 13 ust. 2 u.u.m., aczkolwiek w kontekscie wskazania na okolicznosci, kiedy mozliwe
jest zwiazanie sie umowa w tzw. trybie prostym, a wiec przez podpisanie, wymiane not
czy inny sposéb dopuszczony przez prawo miedzynarodowe. Zarazem jednak, przepis
ten zawiera istotne ograniczenie, zgodnie z ktérym umowa (wykonawcza, zmieniaja-
ca) nie moze wypetniac¢ przestanek okreslonych w art. 89 i art. 90 Konstytucji RP.

Jest to odzwierciedlenie szerszej zasady, ktdéra przenika Konstytucje RP oraz usta-
we o umowach miedzynarodowych, zgodnie z ktéra to przedmiot umowy ma deter-
minujace znaczenie dla procedury krajowej (zatwierdzenie, ,mata’, ,duza” lub ,wielka
ratyfikacja”), nie zas inne czynniki (takie jak np. to, czy umowa ma charakter umowy
miedzypanstwowej, miedzyrzadowej czy miedzyresortowej)®.

W tym kontekscie, szczegolnego podkreslenia wymaga fakt, ze polska procedu-
ra traktatowa nie wymaga, aby tryb zwiazania sie umowa zmieniajaca byt tozsamy
z trybem zastosowanym w przypadku umowy ,gtéwnej”. W istocie, przywotywany juz
art. 13 ust. 2 u.u.m. opiera sie na zatozeniu dokfadnie odwrotnym, dopuszczajacym
tryb ,uproszczony” postepowania w przypadku m.in. uméw wykonawczych czy zmie-
niajacych®. Takie generalne zatozenie wynika tez z samej Konstytucji RP. Skoro bo-
wiem dla okreslonych uméw, okreslonych przez odwotanie do ich przedmiotu (art. 89
Konstytucji RP), wymagana jest tzw.,,duza”ratyfikacja, to konsekwentnie wiasnie meri-
tum umowy (a takze posrednio to, jakie miejsce w systemie zrédet prawa polskiego ma
zajmowacd) ma decydujace znaczenie, a nie np. relacja umowa,gtéwna” - umowa zmie-
niajgca. Moze wiec byc¢ tak, ze umowa,gtéwna” bedzie umowa ratyfikowang, a umowa
zmieniajgca — np. tylko zatwierdzona; przypadek odwrotny réwniez jest mozliwy, cho¢
rzadszy w praktyce®.

"

84 Kwestia tego, czy umowa ma charakter wykonawczy badz zmieniajacy w relacji do umowy,gtéw-
nej” ma jeszcze znaczenie dla sposobu publikacji takiej umowy. Por. art. 18 ust. 1i5 u.u.m.

85 KJ. Marciniak, Ustawa o umowach miedzynarodowych..., s. 80-81 i literatura tam cyt. Zob. tez:
A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe. Teoria i praktyka, Warszawa 2006, s. 173 i n. Zob. tez Depar-
tament Prawno-Traktatowy MSZ, Wytyczne traktatowe Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Warszawa
2021, s. 117 i n. (dalej: wytyczne traktatowe MSZ).

86 7Zob.tez: postulaty R. Szafarz [w:] eadem, Miedzynarodowy porzqdek prawny i jego odbicie w polskim
prawie konstytucyjnym [w:] Prawo miedzynarodowe i wspdlnotowe w wewnetrznym porzqdku prawnym,
red. M. Kruk, Warszawa 1997, s. 32-33. Por. ,Teza, ze akt prawny przyjety w okre$lonej formie, powinien
by¢ zmieniany w takiej samej formie, nie moze by¢ uznana za wigzaca zasade prawna, obowiazuja-
ca w odniesieniu do wszystkich aktéw prawnych wymienionych w Konstytucji. W polskim porzadku
prawnym mozna zaobserwowac wprawdzie tego rodzaju prawidtowos¢ (np. w odniesieniu do ustaw),
jednak nie znajduje ona zastosowania do wyktadni art. 90 Konstytucji’, wyrok TK z dnia 26 czerwca
2013, K 33/12, pkt 6.6.2.

87 Szerzej na ten temat: K.J. Marciniak, Ustawa o umowach miedzynarodowych..., s. 82-84.
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Po trzecie, podkreslenia wymaga fakt, ze niektére, wazne dla funkcjonowania
transportu morskiego ustawy odwotuja sie do konwencji przyjetych pod auspicjami
IMO. Tak jest w szczegdlnoséci w przypadku kodeksu morskiego®, ustawy o bezpie-
czeristwie morskim® czy ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez stat-
ki®®. Wszystkie te akty zawieraja odwotanie do konwencji IMO, ze wskazaniem, ze nale-
zy je stosowac z uwzglednieniem wymogoéw tych konwencji oraz wszelkich zmian do
nich ,ogtoszonych w trybie okreslonym odrebnymi przepisami” czy ,podanych do pu-
blicznej wiadomosci w odpowiedni sposéb”. Niewatpliwie, taki sposéb dynamicznego
odestania do uméw miedzynarodowych obejmuje same umowy wraz ze zmianami do
nich przyjetymi w procedurze tacit acceptance. Niezaleznie od zasadnosci tego typu
odestan z punktu widzenia polskiego systemu prawa i zasad prawidtowej legislacji®,
kwestia owego ,ogtoszenia” czy ,podania do publicznej wiadomosci” rodzi problemy,
ktére beda rozwiniete ponizej.

B. Uwagi dotyczace procedury tacit acceptance z perspektywy polskiej praktyki
traktatowej - zagadnienia teoretyczne

Pierwszym i fundamentalnym problemem wymagajacym rozstrzygniecia jest to, czy
zmiany przyjmowane w procedurze tacit acceptance do konwencji IMO same stanowig
umowy miedzynarodowe. Dla polskiej procedury jest to zagadnienie o tyle kluczowe,
ze ustawa o umowach miedzynarodowych reguluje wytacznie tryb zawierania, raty-
fikowania, zatwierdzania, ogtaszania, wykonywania, wypowiadania i zmian zakresu
obowiazywania ,uméw miedzynarodowych” w jej rozumieniu®’. Uznanie, ze omawia-
ne poprawki nie stanowia uméw miedzynarodowych (zmieniajacych inne umowy)®,

88 Ustawa z dnia 18 wrzeénia 2001 r. — Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z 2018 r., poz. 2175). Zob.
m.in. art. 41, art. 97, art. 271a, art. 272, art. 279 i art. 281a. We wszystkich ze wskazanych przepiséw po-
stuzono sie konstrukcja stosowania danej (wymienionej w ustawie) konwencji IMO ,wraz ze zmianami
obowiazujacymi od daty ich wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do
publicznej wiadomosci we wiasciwy sposéb”.

89 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (tekst jedn.: Dz. U.z 2022, poz. 515).
Artykut 2 ustawy stanowi: ,Ustawe stosuje sie z zachowaniem postanowiern uméw miedzynarodo-
wych, o ktérych mowa w art. 5 pkt 33, art. 62 ust. 1 pkt 1, 3 i 4, art. 101 ust. 1 i art. 115, ktérych
Rzeczpospolita Polska jest strong, wraz ze zmianami obowigzujacymi od daty ich wejscia w zycie
w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, ogtoszonymi w trybie okreslonym odrebnymi przepi-
sami” (podkr. aut.).

%0 Ustawa z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (tekst jedn.:
Dz.U.z 2020, poz. 1955). Artykut 1 ustawy stanowi:, Do zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez
statki stosuje sie: 1) postanowienia nastepujacych uméw miedzynarodowych, wraz ze zmianami
obowigzujacymi od daty ich wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podany-
mi do publicznej wiadomosci we wtasciwy sposéb” (podkr. aut.).

1 Zob. M.H. Koziriski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang..., s. 139-140. Zob. szerzej na ten temat:
M. Dragun-Gertner, Polskie ustawodawstwo morskie a prawo miedzynarodowe, ,Studia luridica Toru-
niensia” 2002, t. 2, s. 131-153; D. Py¢, Miejsce morskich konwencji miedzynarodowych w wewnetrznym
porzqdku prawnym (stan ratyfikacji), ,Prawo Morskie” 2001, t. 15, s. 151-155.

92 Art.1u.um.

%3 TakM.H.Kozinski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang. .., s. 140-141. Por. A.Wyrozumska, Umowy
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a np. uchwaty organéw organizacji miedzynarodowej (tj. stosownych komitetéw IMO)
powodowatoby, ze nie sg one objete zakresem regulacyjnym ustawy o umowach mie-
dzynarodowych (i, przynajmniej obecnie, w zasadzie zadnego innego aktu prawnego
w Polsce okreslajacego procedury postepowania w takiej sytuacji).

W tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze tryb milczacej zgody, tak jak on zostat scha-
rakteryzowany powyzej, zaktada jednak, ze w ostatecznym rozrachunku to panstwa
(nie wiasciwy komitet IMO, cho¢ jego rola jest w praktyce bardzo istotna) wyrazaja
zgode na, odpowiednio, przyjecie danej poprawki, a nastepnie jej wejscie w zycie.
Wprawdzie szczegdtowe rozwigzania czy terminologia stosowana w poszczegdlnych
konwencjach réznia sie (mowa jest m.in. o:,Stronach’,,Umawiajacych sie Rzadach” czy
+<Umawiajacych sie Panstwach”), ale nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze to panstwa
strony danej umowy zgadzaja sie na przyjecie danych poprawek. W tym sensie, cho¢
rzeczywiscie w specyficzny sposob, to one uzgadniaja miedzy soba tekst umowy mie-
dzynarodowej; nie stanowi wiec ona uchwaty organu organizacji miedzynarodowe;j®*.
Nalezy w konsekwencji uzna¢, ze zmiany te objete s u.u.m., a same poprawki do kon-
wencji IMO spetniaja przestanki okreslone w definicji,umowy miedzynarodowej” przy-
jetej na potrzeby ustawy®.

Oczywiscie powyzsza konstatacja rodzi szereg implikacji prawnych i praktycz-
nych®. W szczegdlnosci, konieczne jest zastosowanie procedury przewidzianej w usta-
wie o umowach miedzynarodowych. W klasycznej sytuacji przewiduje ona uzyskanie
zgody na negocjacje umowy miedzynarodowej, ich przeprowadzenie, a nastepnie
podpisanie umowy, zwigzanie sie nig (i przekazanie odpowiedniego dokumentu lub
informacji drugiej stronie umowy lub depozytariuszowi) oraz jej ogtoszenie. Jak wska-
zano powyzej, taki tez tryb co do zasady znajdzie zastosowanie w przypadku stan-
dardowej umowy zmieniajacej. Niemniej jednak takie kroki proceduralne napotykaja
szereg trudnosci w przypadku procedury tacit acceptance.

Po pierwsze, z uwagi na fakt, ze uzgodnienia tekstu poprawek odbywaja sie co do
zasady na forum wiasciwego komitetu IMO, trudno méwic o klasycznych negocjacjach
i, w tym sensie, doprowadzi¢ do uzyskania stosownej instrukcji negocjacyjnej i zgody
na negocjacje”. Podobnie, z definicji, jeden z ostatnich klasycznych etapéw proce-
duralnych - a wiec przekazanie depozytariuszowi informacji o zatwierdzeniu danej
umowy lub dokumentu ratyfikacyjnego - nie ma racji bytu w przypadku procedury
tacit acceptance. Jej istotg jest bowiem witasnie brak dziatania panstwa pro foro externo.

miedzynarodowe. Teoria..., s. 381-386. Zob. tez: D. Lost-Sieminska, The International Maritime Organi-
zation..., s. 916-920.

% Por. czesciowo odmienng konstrukcje przyjeta dla zmian umowy o utworzeniu Europejskiego
Banku Odbudowy i Rozwoju, sporzgdzonej w Paryzu 29 maja 1990 r. (Dz. U. z 1994 r. Nr 100, poz. 483),
art. 56. Zob. tez: oSwiadczenie rzagdowe z dnia 19 lipca 2018 r. w sprawie zmiany zakresu obowigzywa-
nia Umowy o utworzeniu Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, sporzadzonej w Paryzu dnia 29
maja 1990 r. (Dz. U. z 2018 r., poz. 1641), dotyczace uchwat Rady Gubernatoréw Europejskiego Banku
Odbudowy i Rozwoju nr 137 (Dz. U.z 2018 ., poz. 1638) i 138 (Dz. U.z 2018 r,, poz. 1639).

9 Por.art. 2 pkt 1 u.um.

% Zob. tez: wytyczne traktatowe MSZ, s. 87-92.

% Por. art. 5 u.u.m. oraz § 2-3 rozporzadzenia do u.u.m.
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Nie dojdzie tez do klasycznej ceremonii podpisania poprawki (czy nawet gtosowania
na forum organizacji, ktéry to moment mégtby by¢ uznany za moment sporzadzenia
umowy zmieniajacej)®.

Po drugie, stwierdzi¢ nalezy, ze kluczowy dla zastosowania polskiej procedury
traktatowej bedzie etap, w ktérym propozycja poprawki zostanie przekazana wszyst-
kim panstwom do rozpatrzenia (maja one woéwczas na to, usredniajac — zaleznie od
szczeg6towych rozwigzan przyjetych na potrzeby danej konwencji IMO - ok. 12-18
miesiecy). To wéwczas bowiem: a) panstwa moga wyrazi¢ sprzeciw (opt-out); b) jesli
taki sprzeciw zostanie wyrazony przez (znéw: zaleznie od konwencji) ok. %5 panstw
(czasami istotny jest rowniez utamek swiatowego tonazu floty) — poprawka nie zosta-
nie uznana za przyjeta; c) panstwo moze zadeklarowa¢, ze wymagana jest jego wyraz-
na zgoda na zwiazanie sie poprawka (to oswiadczenie mozliwe jest takze do ztozenia
w okresie pdzniejszym - poprzedzajacym wejscie w zycie poprawki).

Co logicznie wynika z powyzszego, to wtasnie w tym okresie nalezatoby przepro-
wadzi¢ w Polsce stosowng procedure zatwierdzenia lub ratyfikacji. W sytuacji, w ktorej
nie zostataby ona zakoriczona na czas — mozliwe by byto zachowanie sie podobnie
jak np. Finlandia, a wiec wskazanie, ze Polska wyraza sprzeciw, ale powodowany jedy-
nie niedopetnieniem krajowych procedur. Po ich pomys$lnym zakoriczeniu nalezatoby
zawiadomi¢ depozytariusza, ze polski sprzeciw zostaje wycofany. Z kolei w sytuacji
(raczej mato prawdopodobnej), w ktérej procedura krajowa zakonczytaby sie odrzu-
ceniem zmian co do meritum®® - Polska winna wéwczas zgtosi¢ sprzeciw (opt-out)'®.
Tam gdzie to mozliwe oraz, jak sie wydaje, materia poprawki jest szczegdlnie kontro-
wersyjna czy np. majaca znaczne implikacje spoteczne, gospodarcze lub finansowe,
Polska mogtaby rowniez zastrzec, ze konieczne bedzie uzyskanie jej wyraznej zgody
na zwigzanie sie poprawka (czyli wytaczenie procedury tacit acceptance na rzecz ko-
niecznosci uzyskania wyraznej zgody)'?'. Naturalnie, idea wszczecia tej procedury
bytoby to, ze zostanie ona zakonczona przed uptywem okresu, po ktérym poprawke
uwaza sie za przyjeta. Tylko takie zachowanie pozwala bowiem Polsce na realne roz-
wazenie istoty poprawki i ewentualne zgtoszenie sprzeciwu w terminie.

%8 Zob. tez wytyczne traktatowe MSZ, s. 91-92, gdzie wskazuje sie takze na inne cechy szczegéine
procedury milczacej zgody.

9 Czyli w praktyce: Rada Ministréw nie przyjetaby uchwaly zatwierdzajacej lub wyrazajacej zgode
na ratyfikacje poprawki; wzglednie — Sejm nie uchwalitby ustawy wyrazajacej zgode na ratyfikacje.
190 Mozna wskaza¢, ze polska procedura nie zna sytuacji przyjmowania uchwaty o niezatwierdze-
niu (przez Rade Ministréw) czy dokumenty o braku ratyfikacji (przez Prezydenta) umowy miedzy-
narodowe;.

101 Nalezatoby uzna¢, ze takie o$wiadczenie mogtby ztozy¢ minister whasciwy ds. gospodarki mor-
skiej (po konsultacji i ew. za posrednictwem MSZ) - jako generalnie wiasciwy do spraw konwencji
przyjmowanych pod auspicjami IMO - i nie bytoby konieczne przeprowadzenie jakiejkolwiek odreb-
nej procedury umozliwiajacej ztozenie takiego oswiadczenia. Cho¢ niewatpliwie przebieg konsulta-
¢ji miedzyresortowych wniosku o zatwierdzenie lub wyrazenie zgody na ratyfikacje takiej poprawki
(a wiec zaktada sie tu, ze formalna procedura zostataby wszczeta) bytby indykatywny dla zasadnosci
rozwazenia takiego kroku.
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Nalezy jednak zatozy¢, ze najczestszym efektem przeprowadzenia polskiej pro-
cedury bedzie zatwierdzenie (ratyfikacja) poprawki. W takiej sytuacji, Polska miataby
prawnomaterialng podstawe, aby nie podejmowac dziatari na forum zewnetrznym (tj.
aby,milczec”).

Nastepnie, kiedy w Swietle procedury miedzynarodowej rozpoczynatby sie etap,
w ktérym uznaje sie, ze poprawka weszta w zycie — Polska (przy zatozeniu, ze wyra-
zita zgode na poprawke i,milczata” pro foro externo) miataby czas na opublikowanie
w Dzienniku Ustaw'®? stosowne]j poprawki. Wydaje sie przy tym, ze obecnie - gdy
Dziennik Ustaw funkcjonuje w wersji elektronicznej — nie jest zasadne korzystanie
z opcji dozwolonej teoretycznie w art. 18 ust. 5 u.u.m., a wiec odstagpienia od publikacji
aneksu lub zafacznika do umowy miedzynarodowej, jezeli zawieraja one szczegétowe
przepisy o charakterze specjalistycznym, niezastrzezone do regulacji ustawowej, doty-
czace niewielkiej liczby podmiotéw i nieodnoszace sie do praw obywateli”. Wprawdzie
opis ten moze przystawac do wielu zmian przyjmowanych w procedurze tacit accep-
tance, ale wspotczesnie publikacja chocby dtugich i skomplikowanych zatacznikéw nie
nastrecza wiekszych trudnosci technologicznych (a zapewnia petna transparencje zo-
bowiazan miedzynarodowych Polski).

Warto w tym kontekscie przypomnie¢, ze publikacja w Dzienniku Ustaw nie jest
jedynie ,techniczng” czynnoscia, ale - z punktu widzenia obowigzywania umowy
w polskim porzadku prawnym - kluczowa. Jak bowiem wskazywano, Konstytucja RP
wiasnie z publikacjg wigze skutek polegajacy na tym, ze umowa ,staje sie czescia kra-
jowego porzadku prawnego”'®.

C. Praktyka

Na tle powyzej scharakteryzowanych zatozen teoretycznych, nalezy przyzna¢, ze pol-
ska praktyka traktatowa przynajmniej cze$ciowo odbiega od nich'®. Nalezy odnoto-
wac, ze przez dtugi czas na forum krajowym generalnie nie byty procedowane zadne
zmiany do uméw miedzynarodowych przyjmowanych w trybie milczacej zgody. Nie
dotyczy to zreszta tylko konwencji IMO, ale takze innych uméw miedzynarodowych'®.

102 Jak wskazywano powyzej, generalnie zaktada sie tu, ze wszystkie konwencje IMO nalezy uznac za
umowy ratyfikowane za uprzednia zgoda wyrazona w ustawie. W konsekwencji, wszelkie zmiany do
nich sg objete dyspozycja art. 18 ust. T u.u.m.

103 Art. 91 ust. 1 Konstytucji RP.

104 Zob. K. Marciniak, Ustawa o umowach miedzynarodowych..., s. 94-98.

195 przyktadowo zob.: Konwencja o ochronie érodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego, spo-
rzadzona w Helsinkach dnia 9 kwietnia 1992 r. (Dz. U. z 2000 r. Nr 28, poz. 346), art. 32 (kompetencje
Komisji helsiriskiej, HELCOM). Zob. liste poprawek do konwencji, https://helcom.fi/about-us/conven-
tion/1992-list-of-amendments/ [dostep: 4.09.2022]. Problemy zwigzane ze stosowaniem (i powigza-
nym orzecznictwem m.in. sagdéw administracyjnych) umowy miedzynarodowej w Polsce, ktérej tekst
opublikowany nie odzwierciedla wersji obowigzujacej w swietle prawa miedzynarodowego obrazuje
kazus umowy o miedzynarodowych przewozach szybko psujacych sie artykutéw zywnosciowych
i 0 specjalnych srodkach transportu przeznaczonych do tych przewozéw (ATP), przyjetej w Genewie
dnia 1 wrzesnia 1970 r. (Dz. U. z 2015 r., poz. 667). Te i inne problemy porusza: C. Mik, Opinia prawna
w sprawie zamiaru ratyfikacji bez uprzedniej zgody wyrazonej w ustawie umowy o miedzynarodowych


https://helcom.fi/about-us/convention/1992-list-of-amendments/
https://helcom.fi/about-us/convention/1992-list-of-amendments/
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Powyzsze bynajmniej nie jest ewenementem, ale raczej dos¢ powszechnym pro-
blemem wielu panstw. Polega on na tym, ze skoro wystarczajace jest,,milczenie” pan-
stwa pro foro externo, to przeradza sie to w,milczenie” (tj. niepodejmowanie zadnych
dziatan) pro foro interno. Jest to zjawisko juz do$¢ wczesnie zidentyfikowane jako jedno
zwyzwan zwigzanych ze stosowaniem procedury milczacej zgody'®. Istotnie, w Polsce,
podobnie jak w innych krajach, milczenie (i ta drogg doprowadzenie do wejscia w zy-
cie w stosunku do Polski danej poprawki) nie wynikato z przeprowadzenia jakiekol-
wiek procedury (wynikajacej z ustawy o umowach miedzynarodowych)'”’. Skutkiem
tego byto najczesciej tez to, ze brakowato publikacji stosownej poprawki w Dzienniku
Ustaw; wzglednie pojawiaty sie wnioski do MSZ o, podanie do publicznej wiadomosci”
danych poprawek (bez zadnych innych wczesniejszych procedur). Juz sama te sytuacje
zaréwno z perspektywy konstytucyjnej, jak i uwzgledniajac niemozliwos¢ zapoznania
sie obywatela ze stanem obowigzujacych Polske uméw miedzynarodowych, nalezy
ocenic¢ negatywnie.

Generalnie jednak, zwtaszcza biorac pod uwage najnowsza praktyke, wyrdznié
mozna trzy zasadnicze scenariusze.

Po pierwsze, wydaje sie, ze nadal wystepuja sytuacje, kiedy mimo zmiany konwen-
¢ji IMO na pfaszczyznie prawa miedzynarodowego, zmiana ta nie pociggneta za sobg
zadnych procedur krajowych (w tym nie doszto do publikacji zmienionych zatgczni-
kéw danej konwencji)'®.

Po drugie, co nalezy uznac za duzy wysitek polskiej administracji publicznej (w tym
resortu wiasciwego ds. transportu morskiego, a takze MSZ), rozpoczeto proces kon-
walidacji, a wiec zatwierdzania (lub ratyfikacji) zmian do poszczegélnych uméw mie-
dzynarodowych, ktére wprawdzie staty sie wigzace (w tym dla Polski) na ptaszczyznie
prawa miedzynarodowego, ale nie przeprowadzono w stosunku do nich zadnych pro-
cedur, w tym nie zostaty one ogtoszone. Po raz pierwszy procedura ta zostata zastoso-
wana do zmian z Manili do konwencji STCW'®,

przewozach szybko psujqcych sie artykutédw zywnosciowych i o specjalnych srodkach transportu przezna-
czonych do tych przewozdéw, sporzqdzonej w Genewie 1 wrzesnia 1970 r., Zeszyty Prawnicze BAS 2014,
nr 4(44), s. 88-96.

106 A. Adede, Amendment Procedures for Conventions..., s. 208; L. Shi, Successful Use of the Tacit Accep-
tance..., s. 309-312. W istocie, sama IMO (IMCO) przyjeta nawet rezolucje nr A.500(XIl) z20.11.1981 r.,
Objectives of the Organization in the 1980s, w ktorej uznano, ze duza liczba poprawek rodzi wyzwania
legislacyjne dla panstw, i ze nowe poprawki do konwencji powinny by¢ proponowane, gdy wystapi
dobrze udokumentowana i jednoznaczna potrzeba (ang. well-documented and compelling need).

197 Zostato to réwniez wyrazone w wytycznych traktatowych MSZ, s. 89, gdzie zwraca sie uwage,
ze ,(...) w wielu resortach istniato, i nierzadko istnieje nadal, przekonanie, Zze procedura ta skutkuje
brakiem koniecznosci przeprowadzenia jakichkolwiek procedur krajowych, lub ze wystarczajaca jest
sama publikacja zmiany umowy w odpowiednim dzienniku urzedowym (...)".

198 przyktadowo, przywotywana juz w niniejszej pracy konwencja CSC, w stosunku do ktérej weszty
w zycie (takze w relacji do Polski) poprawki z lat 1981, 1983, 1991, 2010 i 2013, czy konwencja SAR
w stosunku do ktorej weszty w zycie poprawki (w tym w relacji do Polski) z lat 1998 i 2004. Zob. IMO,
Status of Treaties.

199 Dz U.z2013 1, poz. 1092. Zmiany weszly w zycie w stosunku do Polski dnia 1.01.2012 r,, nato-
miast ich ratyfikacja przez Prezydenta nastgpita 18.12.2012 .
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W szczegdlnosci, proces ten, rozpoczety w 2015 ., dotyczyt dwdch gtéwnych uméw
IMO, z najwieksza liczbg poprawek, tj. MARPOL i SOLAS. W obu przypadkach byfa to
+Zbiorcza” procedura ratyfikacyjna, dotyczaca wszystkich poprawek przyjetych do
tych uméw we wczeéniejszym okresie (w przypadku MARPOL - za lata 1985-2014'"°,
a w przypadku SOLAS - za lata 1988-2012""). Pozwolito to na doprowadzenie do
stanu zgodnosci miedzy zobowigzaniami miedzynarodowymi Polski (wyrazonymi
we wskazanych konwencjach, a zwtaszcza ich zatgcznikach) z ich odzwierciedleniem
w polskim porzadku krajowym, zwtaszcza w Dzienniku Ustaw.

Mozna tu odnotowag, ze proces ten byt z kilku przyczyn skomplikowany. Po pierw-
sze, konieczne byto przettumaczenie na jezyk polski szeregu technicznych zataczni-
kéw. Co wiecej, po drugie, wiele z kolejnych zmian modyfikowato zmiany uprzednie.
To tez zreszta stato u podtoza podejscia, ze — nawet jesli niektore ze zmian miaty zna-
czenie ,archiwalne” - to jednak zasadne byto odzwierciedlenie petnej ich ,historii nor-
matywnej”. W innym przypadku, polski Dziennik Ustaw zawieratby tekst poprawek,
ktére zmieniaty inne, wczesniejsze poprawki, ktére jednak nie byty opublikowane.
Wreszcie, po trzecie, zdawano sobie oczywiscie sprawe, ze przy tak duzej ilosci zmian,
proba rekonstrukgji aktualnego stanu zatacznikéw do MARPOL i SOLAS nastreczataby
wiele trudnosci''?. Stad przyjeto kolejne niestandardowe rozwiazanie. Mianowicie, do
klasycznego oswiadczenia o mocy obowigzujacej wskazanych uméw miedzynarodo-
wych, dotaczono ujednolicony tekst polski obu konwencji'">.

Nalezy réwniez przyznac, ze powyzsza sytuacja nie jest optymalna. W szczegolno-
$ci, omawiany scenariusz jest z jednej strony uzasadniony wymogami polskiego po-
rzadku prawnego, z drugiej natomiast — jest w pewnym sensie zbyteczny z perspekty-
wy prawnomiedzynarodowej. Trudno zarazem przypuszcza¢, aby krajowa procedura
mogta zakonczyc sie inaczej niz akceptacja juz wigzacych Polske zobowigzan prawno-
miedzynarodowych (brak akceptacji mégtby z kolei prowadzi¢ do koniecznosci wy-
powiedzenia umowy jako catosci). Niemniej jednak pozwala ona na ,dostosowanie”
wewnetrznego stanu prawnego, zakoriczonego publikacja zmiany do umowy miedzy-
narodowej, do stanu prawnomiedzynarodowego.

W kazdym razie, omawiany proces konwalidacyjny dotyczacy konwencji MARPOL
oraz SOLAS umozliwit przeprowadzanie procedur krajowych w relacji do kolejnych
zmian do tych konwencji juz na biezaco i przed uptywem czasu, po ktérym uznaje sie
dana poprawke (w $wietle prawa miedzynarodowego) za przyjeta.

Powyzsza konstatacja prowadzi wiasnie do scenariusza trzeciego, a mianowicie
tego, ktdry zostat opisany w poprzedzajacej czesci niniejszego opracowania jako po-
zadany. Jest wiec to sytuacja, w ktorej stosowne procedury krajowe sg prowadzone

110 7ob. Dz. U. 22016 1. poz. 761.

"1 Zob. Dz. U.z 2016 1. poz. 869.

112 Warto wskaza¢ w tym miejscu, ze przedmiotem ratyfikacji, formalnie rzecz biorac, byly kolejne
poprawki (jako kolejne umowy miedzynarodowe, zmieniajace konwencje), nie zas aktualna, ujedno-
licona wersja konwencji.

113 Oéwiadczenie rzadowe dot. MARPOL: Dz. U.z 2016 1., poz. 762; o$wiadczenie rzagdowe dot. SOLAS:
Dz.U.z 2016, poz. 870.
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przed uptywem czasu, po ktérym uznaje sie dane poprawki za przyjete''*. Daje wiec
to materialnoprawna podstawe do milczenia Polski pro foro externo i wyrazenia w ten
sposéb swojej zgody na zwigzanie sie poprawkami. Dodatkowo, warto wskaza¢, ze
najczesciej, tego typu poprawki nie wymagajg przeprowadzenia procedury ratyfika-
cyjnej, a uznaje sie, ze wystarczajace jest ich zatwierdzenie przez Rade Ministrow'".

Generalnie, nalezy pozytywnie oceni¢ wysitek polskiej administracji publicznej
w omawianym zakresie. W szczegélnosci pozadane jest dazenie do sytuacji, w ktorej
wiasciwe procedury wewnetrzne prowadzone s3g na czas, tj. zanim dana poprawka
zostanie uznana za przyjeta na pfaszczyznie miedzynarodowej. Pozwala to zarazem
na ewentualne wyrazenie sprzeciwu przez Polske (w sytuacji, gdyby wiasciwe organy
panstwa nie wyrazity zgody na zwigzanie sie poprawka). Co wiecej, milczenie Polski
pro foro externo prowadzace do przyjecia danej poprawki, ma materialng podstawe
w prawie krajowym''®.

Warto przy tym wskaza¢, ze sama publikacja (tj. bez przeprowadzenia wczes$niej-
szej ,materialnej” procedury) nie wydaje sie tu remedium na te sytuacje. Podobnie,
nie s znane inne mozliwosci (nie jest tez jasne, jakg doniosto$¢ prawna miatyby takie
dziatania),podania do publicznej wiadomosci” poprawek'"”. W tym miejscu podkresli¢
nalezy jeden aspekt tego zagadnienia. Mianowicie, publikacja (zwtaszcza w Dzienniku
Ustaw, na mocy obowigzujacych przepiséw, w tym ustawy o umowach miedzynaro-
dowych) nie moze generalnie zastepowad materialnoprawnej podstawy dla przyjecia
danego aktu prawnego. Przyjecie odmiennego punktu widzenia, argumentujgc ad
absurdum, mogtoby prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej dla zwigzania sie umowg mie-
dzynarodowg (czy przyjecia innego aktu prawnego) nie bytoby potrzebne przepro-
wadzenie stosownej procedury, na mocy ktérej Polska wyraza zgode na zwigzanie sie
umowa, a wystarczajaca by byta jedynie jej publikacja. Warto ponownie tu podkresli¢,
ze sama zgoda na procedure tacit acceptance w danej konwencji, nie oznacza auto-
matycznie zgody na wszelkie poprawki do danej konwengji, ktére w tej procedurze s
przyjmowane.

114 pierwsza taka sytuacja: zmiany z 2012 r. do protokotu z 1996 r. zmieniajacego Konwencje o ogra-
niczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie z 1976 r., przyjete przez LEG 19.04.2012 r. w formie
rezolucji LEG.5(99) (Dz. U.z 2015 r., poz. 190).

115 Zob. w przypadku MARPOL zatwierdzenie poprawek przeprowadzone na czas: Dz. U.z 2018 r,,
poz. 1971; czesciowo na czas: Dz. U. z 2020 r., poz. 2119. Czasami nadal jednak nie udaje sie zdazy¢
z przeprowadzeniem krajowej procedury: zob. Dz. U. 2021 r., poz. 1906. W przypadku SOLAS: popraw-
ki zatwierdzone czesciowo na czas: Dz. U.z 2017 r. poz. 143; Dz. U. z 2016 r. poz. 2030. W przypadku
konwencji STCW zatwierdzenie ostatnich poprawek miato miejsce kilka dni po uptywie terminu na
zgtoszenie sprzeciwu: Dz. U.z2019r., poz. 104. W przypadku konwencji BWM Rada Ministréw zatwier-
dzita poprawki na czas: Dz. U.z 2022 r., poz. 678.

6 Na podstawie: K. Marciniak, Ustawa o umowach miedzynarodowych..., s. 98.

117" Zob. tez na ten temat: M.H. Koziniski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang..., s. 139-140.
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4. Konkluzje

Nie ulega watpliwosci, ze procedura tacit acceptance — cho¢ niejednorodna — jest nor-
matywnie ugruntowana w wiekszosci konwencji IMO i jest tez intensywnie wykorzy-
stywana (zwtaszcza w przypadku konwencji MARPOL i SOLAS). Wzglednie powszech-
nie wystepuje takze w innego rodzaju umowach miedzynarodowych.

Nalezy réwniez uzna¢, ze - uwzgledniajac geneze jej wprowadzenia do konwencji
IMO - okazata sie ona efektywna i przyczynia sie do skutecznej realizacji swojego man-
datu przez IMO. Pierwotny problem, ktéry wystepowat na ptaszczyznie miedzynarodo-
wej (tj. przedtuzajace sie procedury ratyfikacji czy zatwierdzania zmian do konwencji)
zostat w duzej mierze rozwigzany. Z drugiej strony, mozna powiedzie¢, ze wygenero-
wat on problemy na ptaszczyznie prawa i procedury krajowej. Procedura tacit accep-
tance wymaga bowiem statego monitorowania wprowadzania kolejnych poprawek
oraz — w wielu panstwach - przeprowadzania stosownych procedur traktatowych. Jest
to bez watpienia proces czasami zmudny (zaleznie od stopnia skomplikowania tych
procedur w danym panstwie) i obarczony wyzwaniami towarzyszacymi (jak m.in. ko-
niecznos¢ przettumaczenia danej poprawki na jezyk urzedowy danego kraju). W tym
sensie zarébwno postepowanie, jak i wyzwania wielu panstw m.in. w ramach UE sa
podobne''®, Préba modyfikacji podejécia i procedury krajowej (cho¢ nadal w rezimie
wiasciwym dla uméw miedzynarodowych i ich zmian) moze wrecz implikowac zmiany
konstytucyjne'"®.

Z tej perspektywy nalezy uznac, ze obecne podejsicie Polski — polegajace na uzna-
niu poprawek za zmiane umowy miedzynarodowej, a w konsekwencji - wymagajace
przeprowadzania procedur wynikajacych z ustawy o umowach miedzynarodowych
do zmian proponowanych w procedurze tacit acceptance — jest prawidtowe. Nalezy
tez podkresli¢ w tym kontekscie, ze istotna cze$¢ poprawek bedzie kwalifikowata sie
do trybu ich zatwierdzenia przez Rade Ministrow. Z tej perspektywy krokéw procedu-
ralnych do spetnienia (i potrzebnego czasu na samo ich przeprowadzenie) jest dos¢
mato. Z pewnoscia jest to wykonalne w terminach wymaganych w poszczegélnych
konwencjach IMO na ewentualne zgtoszenie sprzeciwu (opt-out). Oczywiscie, zaktada
to wzglednie szybkie wszczecie stosownej procedury przez resort wiasciwy, co z kolei
wymaga sprawnego przettumaczenia poprawek na jezyk polski.

Z punktu widzenia ogdlnego celu, doprowadzenia do zgodnosci miedzy zobo-
wigzaniami miedzynarodowymi Polski a krajowym porzadkiem prawnym, a takze
zapewnienia transparentnosci oraz wiedzy podmiotéw zainteresowanych na temat
stanu tych zobowigzan - nie wydaja sie to przeszkody nie do pokonania. Niewatpliwie

118 Mozna wskaza¢, ze podobne podejécie jak Polska (koniecznoé¢ przeprowadzenia wewnetrznych
procedur wynikajacych z aktu regulujacego, wigzanie sie umowami miedzynarodowymi, w tym prze-
ttumaczenia poprawki na jezyk urzedowy kraju) prezentujg takie panstwa, jak: Chorwacja, Estonia,
Finlandia czy Niemcy. (Informacje wtasne autora).

119 Tak stato sie np. w Austrii (art. 50 konstytucji austriackiej); Holandia posiada stosowne rozwigza-
nia konstytucyjne uwzgledniajace procedure tacit acceptance. (Informacje whasne autora).
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jednak tam, gdzie to mozliwe, zasadne jest dazenie do maksymalnego uproszczenia
procedur krajowych, ale na pewno nie powinno sie z nich rezygnowac w catosci.
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Streszczenie
Konrad Jan Marciniak

Procedura milczacej zgody (tacit acceptance) w umowach
zawieranych pod auspicjami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej - aspekty prawa
miedzynarodowego oraz krajowego

W niniejszym artykule przeanalizowano - z perspektywy prawa miedzynarodowego oraz kra-
jowego - procedure milczacej zgody (tacit acceptance). W centrum zainteresowania pozosta-
je wskazana procedura, tak jak zostata ona zastosowana w konwencjach przyjetych w ramach
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (International Maritime Organization - IMO). Pierwsza
cze$¢ rozwazan poswiecona jest uwagom z perspektywy ogdlnego prawa miedzynarodowe-
go, w tym w szczegdlnosci miedzynarodowego prawa traktatéow, wyrazonego w Konwencji
wiedenskiej o prawie traktatéw z 1969 r. Jak sie wskazuje, procedura milczacej zgody odbiega
od ,konwencyjnego standardu’, ktéry generalnie przewiduje sytuacje, ktére panstwa wyrazaja
,Wyrazng” zgode na zwiazanie si¢ zmianami do traktatu. Nastepnie w artykule omoéwiono pro-
cedure tacit acceptance w konwencjach IMO, analizujac geneze przyjecia tej instytucji prawnej
i omawiajac gtéwne aspekty przedmiotowe]j procedury, oraz prezentujac ogélne uwagi na jej
temat zaréwno z teoretycznej, jak i praktycznej perspektywy. Wreszcie, artykut podejmuje ana-
lizowane zagadnienie z perspektywy prawa polskiego. W pierwszej kolejnosci przedstawiono
ogolne informacje dotyczace uwarunkowan konstytucyjnych odnosnie obowigzywania umow
miedzynarodowych w Polsce, nastepnie - teoretyczne zatozenia dla zastosowania procedury
wynikajacej z ustawy o umowach miedzynarodowych w relacji do zmian przyjmowanych w pro-
cedurze tacit acceptance, po czym zaprezentowano takze praktyke Polski w tym zakresie. Artykut
wiencza konkluzje.
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Stowa kluczowe: milczaca zgoda; tacit acceptance; Miedzynarodowa Organizacja Morska; IMO;
prawo traktatow; Konwencja wiedeniska o prawie traktatow; prawo miedzynarodowe; prawo
morza; ustawa o umowach miedzynarodowych.

Summary
Konrad Jan Marciniak

Tacit Acceptance Procedure in Conventions Concluded under the Auspices
of the International Maritime Organization — Aspects of International and Polish Law

The article analyses the tacit acceptance procedure from the perspective of international and
Polish law. It focuses on conventions concluded under the auspices of the International Maritime
Organization (IMO). However, the first part is devoted to considerations from the perspective
of general international law and, in particular, international law of treaties, as enshrined in the
1969 Vienna Convention on the Law of Treaties. As pointed out, the tacit acceptance procedure
deviates from the standard generally provided for in the above Convention, as it is based on the
States’ need to express “explicit” consent to be bound by treaty amendments. Next, the atten-
tion is paid to the tacit acceptance procedure in the IMO Conventions. In this respect, firstly, the
genesis of the implementation of this procedure to IMO Conventions is analysed. Secondly, its
main characteristics are discussed and, finally, some general remarks of theoretical and practical
nature are presented. Lastly, the article goes on to discuss the application of the tacit accept-
ance procedure through the prism of Polish law. First, general information on the constitutional
conditions for the validity of international agreements in Polish legal order is presented, fol-
lowed by theoretical assumptions for the application of the procedure resulting from the Act on
International Agreements with respect to treaty amendments adopted in the tacit acceptance
procedure. Against this background, the Poland’s practice in this respect is analysed. Finally, the
article closes with the presentation of some general conclusions.

Keywords: tacit acceptance; International Maritime Organization; IMO; law of treaties; Vienna
Convention on the Law of Treaties; international law; law of the sea; Polish Law on International
Agreements.
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Odpowiedzialnos¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnej

Wprowadzenie

Odpowiedzialnos¢ prawna instytucji klasyfikacyjnej jest tematem chetnie podejmo-
wanym w pismiennictwie zagranicznym poswieconym zagadnieniom z zakresu pra-
wa morskiego'. Zapadajace przed sadami réznych jurysdykcji wyroki w sprawach wy-
padkéw zeglugowych, szczegdlnie bulwersujacych opinie publiczng ze wzgledu na
liczbe ofiar czy zakres degradacji srodowiska naturalnego, takich jak Estonia (1994),
Erika (1999), Prestige (2002), Al-Salam Boccaccio 98 (2006), Deepwater Horizon (201 0)%,
dodatkowo podsycaja dyskusje dotyczaca przestanek, zakresu i motywéw obciazenia
odpowiedzialnoscia instytucji klasyfikacyjnej, ktora dopuscita sie niedbalstwa przy
wykonywaniu obowigzkéw w zakresie klasyfikacji i certyfikacji statku. Perspekty-
wa uzyskania odszkodowania od innego niz wtasciciel czy armator podmiotu, ktéry
nie korzysta z benefitéw konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia
morskie ani innych aktéw prawa miedzynarodowego statuujacych prawo do ograni-
czenia, zacheca do pozywania instytucji klasyfikacyjnych w sprawach wypadkéw ze-
glugowych skutkujacych utrata statku. W ostatnich latach temat odpowiedzialnosci

1 Zob.J.Basedow, W.Wurmnest, Third party liability of classification societies, Berlin 2005; N. Lagoni, The

Liability of Classification Societies, Berlin 2007; R. Harling, The Liability of Classification Societies to Cargo
Owners, LMCLQ 1993, nr 1, s. 1; R. Cane, The Liability of Classification Societies, LMCLQ 1994, nr 8, s. 363;
H.Honka, The Classification System and Its Problems with Special Reference to the Liability of Classification
Societies, ,Tulane Maritime Law Journal” 1994, vol. 19, s. 2; M.A. Miller, Liability of Classification Societies
from the perspective of United States Law, ,Tulane Maritime Law Journal” 1997, vol. 22, s. 88; R.G. Clyne,
J.A. Saville Jr., Classification Societies and Limitation of Liability, ,Tulane Law Review” 2006/2007, vol.
81, s.1399; A.M. Antapassis, Liability of classification societies, ,Electronic Journal of Comparative Law”
2007, 11(3); J. De Bruyne, Liability of Classification Societies: Cases, Challenges and Future Perspectives,
LJournal of Maritime Law and Commerce” 2014, nr 45, s. 181; idem, Liability of Classification Societies —
Developments in Case Law and Legislation [w:] New challenges in maritime law: de lege lata et de lege
ferenda, ed. M. Musi, Bonomo Editore, Bologna 2015, s. 223; J. De Bruyne, J.C. Vanleenhove, An EU
perspective on the liability of classification societies. Selected current issues and private international law
concerns, ,Journal of International Maritime Law” 2014, vol. 20, nr 2, s. 103.

2 Streszczenie przywotanych spraw przedstawia J. De Bruyne [w:] idem, Liability of Classification
Societies: Cases..., s. 209.
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instytucji klasyfikacyjnych powrdcit réwniez na forum CMI?. Odpowiedzialno$¢ cywil-
na instytucji klasyfikacyjnych nie zostata poddana miedzynarodowej konwencyjnej
unifikacji. Kwestia ustalenia odpowiedzialnosci regulowana jest prawem krajowym,
stad wystepuja znaczne réznice w podejsciu do tego zagadnienia w systemach praw-
nych poszczegolnych panstw. Sady panstw osadzonych w systemie prawa kontynen-
talnego uznaja odpowiedzialnos¢ kontraktowa i deliktowa instytucji klasyfikacyjnej na
podstawie ogdlnych przepiséw prawa zobowiagzan. Wieksza powsciagliwos¢ w prze-
sadzeniu odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnych charakterystyczna jest dla sys-
temoéw common law, stawiajacych bardziej rygorystyczne warunki odpowiedzialnosci
odszkodowawczej instytucji klasyfikacyjnych®.

Odnotowany w ostatnich dziesiecioleciach XX w. ,kryzys klasy” przejawiajacy sie
w braku obiektywizmu, bezstronnosci i niezaleznosci klasyfikatoréw, rosnacej liczbie
towarzystw klasyfikacyjnych i zwigzanej z tym silnej presji konkurencyjnej, stawia-
niu mniej rygorystycznych wymagan w celu zdobycia i utrzymania klientéw, uciecz-
ce starszych, w gorszym stanie technicznym i mniejszych jednostek do towarzystw
stosujacych obnizone standardy i praktyce,class hopping’, niepewnosci co do zakresu
odpowiedzialnosci prawnej zwigzanej z brakiem krajowych lub miedzynarodowych
requlacji — doprowadzit do podjecia inicjatyw zaréwno przez same towarzystwa kla-
syfikacyjne®, jak i gremia miedzynarodowe, w celu przeciwdziatania zjawiskom groz-
nym dla bezpieczernstwa morskiego i rodowiska naturalnego®. Miedzynarodowa Or-
ganizacja Morska (IMO) podjeta kilka waznych inicjatyw na rzecz ujednolicenia regut
okreslajacych funkcjonowanie instytucji klasyfikacyjnych oraz nadania ram prawnych
relacjom kontraktowym z parnstwem bandery, co do zakresu i sposobu delegowania
zadan administracji morskiej. Zapewnienie skutecznych i wdrazanych w jednolity spo-
s6b wspdlnych norm dotyczacych towarzystw klasyfikacyjnych (uznanych organiza-
cji’) stato sie takze celem Unii Europejskiej, ktéra w tym zakresie przyjeta konkretne

3 Inicjatywy podjete na forum CMI w kwestii odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnych omawia
J.Hare [w:] idem, Liability of Classification Societies — Current status and past CMl initiatives, CMI Yearbook
2014, s.323 i n.; zob. takze J. De Bruyne, Liability of Classification Societies: Cases..., s. 185in.

4 Podobnie w prawie kanadyjskim, w ktérym do odpowiedzialnoéci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej
zastosowanie znajdzie federalne prawo morskie, wymagajace uwzglednienia zastosowania common
law, zob. A. Braén, La responsabilité de la société de classification en droit maritime canadien, ,Revue de
droit de McGill” 2007, vol. 52, nr 3, s. 495.

5 Szczegéblne znaczenie maja dziatania podejmowane przez International Association of Classification
Societies postrzegajace swoja role jako zaufanego partnera organéw regulacyjnych w zakresie
opracowywania przepisow i promowania klasyfikacji jako podstawowego mechanizmu praktycznej
samoregulacji przemystu morskiego, https://iacs.org.uk [dostep: 1.04.2022].

6 Zob. analize przeprowadzona przez: JM. Silos, F. Piniella, J. Monedero, J. Walliser, The role of the
Classification Societies in the era of globalization: a case study, ,Maritime Policy and Management” 2013,
vol. 40, nr 4, s. 384 i n. O zjawisku ,kryzysu klasy” pisze szczegétowo J.L. Pulido Begines [w:] idem, The
EU Law on Classification Societies: Scope and Liability Issues, ,Journal of Maritime Law and Commerce”
2005, vol. 36, nr4,s.490i n.

7 Pojecie uznanej organizacji okresla prawidto XI-1/1 SOLAS. Na temat rozwoju koncepgji ,uznanej
organizacji” zob. J.L. Pulido Begines, The EU Law...,s. 509 i n.
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rozwigzania prawne oparte na postanowieniach miedzynarodowych konwencji, ko-
dekséw i rezolugji®.

Jednym zinstrumentéw dyscyplinujgcych dziatalnos¢ towarzystw klasyfikacyjnych
i motywujacych do rzetelnego i starannego dziatania w sytuacji istnienia konfliktu inte-
reséw’ powinno by¢ zwiekszenie ryzyka ponoszenia deliktowej odpowiedzialnosci cy-
wilnej, przy okreéleniu jednak finansowych granic takiej odpowiedzialnosci'®. Odstra-
szajace oddziatywanie prawa deliktéw powinno skfania¢ towarzystwa klasyfikacyjne
do wydawania doktadniejszych i bardziej wiarygodnych certyfikatéw''. Oprécz réznic
w podejsciu do zagadnienia odpowiedzialnosci cywilnej na poziomie prawa material-
nego w poszczegolnych krajach, przeszkode w zakresie przesadzenia odpowiedzial-
nosci instytucji klasyfikacyjnej stanowi rowniez korzystanie przez nie z immunitetu
jurysdykcyjnego w zakresie dziatan delegowanych na mocy aktu wtadzy publicznej'.
Zadaniem autora jest dokonanie przegladu problematyki odpowiedzialnosci cywil-
nej instytucji klasyfikacyjnych obecnej w dyskusji miedzynarodowej i niewidocznej
w pismiennictwie polskim oraz okre$lenie regut odpowiedzialnosci cywilnej instytucji
klasyfikacyjnej z perspektywy prawa polskiego. Rozwazania na temat odpowiedzial-
nosci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej wymagaja w pierwszej kolejnosci wydzielenia
dwoch zasadniczych funkcji realizowanych przez instytucje klasyfikacyjne — prywatnej
i publicznej.

Podwadjna rola instytucji klasyfikacyjnych
w systemie bezpieczenstwa morskiego

Pierwsze towarzystwa klasyfikacyjne swiadczyty ustugi informacyjne dotyczace stanu
statku a takze ustugi rejestrowe i rzeczoznawcze na potrzeby ubezpieczen i handlu
morskiego'>. Ekspansja norm publicznego prawa morskiego oraz naktadanie nowych

8 Zob. D. Lost-Sieminska, Wykonywanie zadan administracji morskiej przez instytucje klasyfikacyjne
w Unii Europejskiej, ,Prawo Morskie” 2004, t. 20, s. 32 i n.; J. Nawrot, Miedzynarodowe prawo
bezpieczeristwa morskiego, Warszawa 2019, s. 83 i n.

° Blizej na temat dziatania towarzystw klasyfikacyjnych w sytuacji konfliktu intereséw, zob. D. Lost-
-Sieminska, Bezpieczeristwo morskie a dziatalnos¢ instytucji klasyfikacyjnych, ,Prawo Morskie” 2007,
t.33,5.198in.

19 praktyczne rozwiazania w tym zakresie proponuje J. De Bruyne [w:] idem, Tort Law and the
Regulation of Classification Societies: Between Public and Private Roles in the Maritime Industry, ,European
Review of Private Law” 2019, nr 2, s. 450.

" Ibidem, s. 436 i n.

12y, Ulfbeck, A. Mgllmann, Public Function Liability of Classification Societies [w] Certification — Trust,
Accountability, Liability, ,Studies in European Economic Law and Regulation’, vol. 16, ed. P. Rott,
Springer 2019, s. 228.

'3 Blizej na temat historii powstania i rozwoju instytugji klasyfikacyjnych: N. Lagoni, The Liability...,
s.8in, atakze T. Akcura Karaman, Comparative Study on the Liability of Classification Societies to Third
Party Purchasers with reference to Turkish, Swiss, German and US Law, ,Journal of Maritime Law and
Commerce”2011,vol.42,nr 1,5.126in.
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obowigzkéw na panstwa bandery i paristwa nadbrzezne nadaty instytucjom klasyfika-
cyjnym nowe zadania i narzucity pewne rozwigzania regulacyjne. Do zadan instytugji
klasyfikacyjnych w obszarze prawa morskiego nalezy w szczegdlnosci okreslanie wy-
magan technicznych w zakresie projektowania, budowy i eksploatacji statkow (a tak-
ze innych obiektéw ptywajacych) oraz ich czesci, jak tez opracowywanie i wydawanie
przepiséw technicznych w tym zakresie; dokonywanie kontroli zgodnosci stanu stat-
ku z przepisami instytucji klasyfikacyjnej oraz normami prawa miedzynarodowego,
unijnego, krajowego, a takze aktami organizacji miedzynarodowych (w szczegélnosci
IMO); wykonywanie nadzoru klasyfikacyjnego oraz nadzoru konwencyjnego nad stat-
kami; wystawianie dokumentéw przewidzianych umowami miedzynarodowymi w za-
kresie bezpieczenstwa zeglugi i ochrony Srodowiska; dokonywanie certyfikacji np. sys-
temoéw zarzadzania bezpieczenstwem na statku zgodnie z wymaganiami kodeksu ISM
i kodeksu ISPS, czy certyfikacji na zgodnos¢ z MLC 2006, prowadzenie dziatalnosci
rzeczoznawczej oraz naukowo-badawczej'. Na ptaszczyznie prawa prywatnego insty-
tucja klasyfikacyjna podejmuje dziatalnos¢ w zakresie klasyfikacji statkow, na pfasz-
czyznie prawa publicznego - dziatalnos¢ w zakresie certyfikacji statkow (okreslanej
certyfikacjg konwencyjna lub w rozumieniu przepiséw prawa unijnego — certyfikacja
statutowg) polegajaca na przeprowadzaniu inspekgji statkéw i wydawaniu oficjalnych
$wiadectw zgodnosci w imieniu i zupowaznienia panstwa. Klasyfikacja statku dokony-
wana jest ze wzgledu na interesy ekonomiczne podmiotéw zaangazowanych w dzia-
talnos¢ zeglugowa. W przypadku certyfikacji konwencyjnej przedmiotem ochrony jest
zycie ludzkie i srodowisko naturalne'®.

Do istoty dziatalnosci instytucji klasyfikacyjnej w sferze czynnosci klasyfikacyj-
nych nalezy ocena jakosci technicznej statku, wyrazajaca sie w przyznanej statkowi
klasie i wyznaczajaca poziom zaufania, ktérym mozna obdarzy¢ statek'®. Klasyfikacja
ma na celu stwierdzenie, ze statek albo jego urzadzenia, lub wyposazenie sg zgodne
z przepisami wydanymi przez te instytucje w zakresie bezpieczenstwa technicznego
i ochrony $rodowiska'’. W ramach nadzoru klasyfikacyjnego instytucja klasyfikacyjna
weryfikuje i zatwierdza dokumentacje techniczng pod katem jej zgodnosci z przepi-
sami przez nig wydawanymi, sprawuje nadzér nad stanem technicznym statku oraz
jego urzadzen i wyposazenia w trakcie budowy, przebudowy, odbudowy, remontu
oraz eksploatacji statku, dokonuje przegladéw statkéw, nadaje statkowi klase i wydaje
zwigzane z tym dokumenty'®. W wyniku klasyfikacji statek otrzymuje $wiadectwo kla-
sy (certyfikat klasy'®). Swiadectwo klasy wystawiane jest réwniez dla poszczegélnych

4 Zob. J. topuski [w:] Prawo morskie, t. 2, cz. 1, red. idem, Bydgoszcz 1998, s. 80; |. Zuzewicz-
-Wiewiérowska, Klasyfikacja statkow [w:] Leksykon prawa morskiego, red. D. Py¢, . Zuzewicz-
-Wiewiérowska, Warszawa 2020, s. 168.

15V, Ulfbeck, A. Mgllmann, Public Function Liability..., s. 215.

16 G. Piette, Droit maritime, Editions A. PEDONE, Paryz 2017, . 89.

17" J. Miynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 2002, s. 98 i n.; zob. tez D. Lost-Sieminska, Bezpieczeristwo
morskie...,s. 188in.

18 |, Zuzewicz-Wiewi6rowska, Klasyfikacja statkéw [w:] Leksykon prawa..., s. 168.

19 Certyfikat klasy w rozumieniu art. 2 lit. k dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/15/WE
z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych organizacji dokonujacych
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urzadzen i elementéw wyposazenia statku (np. Swiadectwo urzadzer maszynowych,
$wiadectwo klasy urzadzenia chtodniczego)®. Instytucja klasyfikacyjna dziata naj-
czesciej na zlecenie armatora, stoczni lub ubezpieczyciela w celu poddania statku
w budowie lub statku w eksploatacji klasyfikacji na podstawie wiasnych norm tech-
nicznych. Swiadectwo klasy zawiera zapewnienie zaufanej strony trzeciej co do stanu
technicznego statku, pozwalajace podmiotom zaangazowanym w dziatalno$¢ zeglu-
gowa przyjac¢ uzasadnione zatozenie, ze statek jest zdatny do realizacji zamierzonego
celu®’. Ubezpieczycielowi pozwala oceni¢ ryzyko ubezpieczeniowe i okresli¢ stawke
ubezpieczeniowa, a armatorowi uzyska¢ ochrone ubezpieczeniowa na rozsadnych
warunkach finansowych®. Czarterujacy, wiasciciele tadunku, nabywcy statku moga
dziata¢ w usprawiedliwionym przeswiadczeniu, ze statek odpowiada wymaganiom
przyznanej mu klasy, bez koniecznosci samodzielnego sprawdzenia stanu technicz-
nego statku. Wprawdzie poddanie statku klasyfikacji z prawnego punktu widzenia jest
dobrowolne, jednak w praktyce brak klasy wyklucza komercyjng eksploatacje statku.
W ptaszczyznie prawa publicznego instytucje klasyfikacyjne dziatajg z upowaz-
nienia panstw, ktére przekazuja instytucjom klasyfikacyjnym kompetencje do doko-
nywania przegladow i inspekgji statku, weryfikowania stanu i dokumentacji statku
z wymaganiami norm miedzynarodowych i krajowych oraz wystawiania certyfikatow
zgodnosci®’. Delegowanie instytucjom klasyfikacyjnym obowiazkéw parstwa bandery
w zakresie bezpieczenstwa morskiego i zapobiegania zanieczyszczeniom dopuszcza-
ja najwazniejsze konwencje miedzynarodowe (w szczegdlnosci SOLAS*, MARPOL?,
LL*). Wiedza, wysokie umiejetnosci techniczne i doswiadczenie oraz udogodnienia

inspekcji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatari administracji morskich (Dz. Urz. UE
L 131, s. 47; dalej: dyrektywa 2009/15/WE) oznacza dokument wydany przez uznang organizacje,
poswiadczajacy zdolno$¢ statku do okreslonego uzytku lub $wiadczenia okreslonych ustug, zgodnie
z regutami i procedurami ustanowionymi i opublikowanymi przez te uznang organizacje.

20|, Zuzewicz-Wiewidrowska [w:] Leksykon prawa..., s. 168.

21 H. Honka, The Classification System..., s. 3 i n.; N. Lagoni, The Liability of Classification..., s. 43-50;
J. De Bruyne, Contractual Liability of Classification Societies in Belgium: Dune Case, ,International
Transport Law Review” 2016, vol. 1, issue 1, s. 4.

22 7ob. Z. Kaminski, Klasyfikacja statku a ubezpieczenie morskie, ,Studia Ubezpieczeniowe”, red.
T. Sangowski, Poznan 1998, s. 245 in.

23 Statutowy certyfikat w rozumieniu art. 2 lit. i dyrektywy 2009/15/WE oznacza certyfikat wydany
przez lub w imieniu panstwa bandery, zgodnie z konwencjami miedzynarodowymi.

24 Rozdziat | czeé¢ B prawidio 1/6 miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu (International Convention for the Safety of Life at Sea — SOLAS), sporzadzonej w Londynie
1 listopada1974 r. (Dz. U. z 2016 r., poz. 869) wraz z protokotem z 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1984 r.
Nr 61, poz. 320), z protokotem z 1988 1.z 11 listopada 1988 r. (Dz. U.z 2008 r. Nr 191, poz. 1173) oraz ze
zmianami do zatacznika (Dz. U. z 2005 r., poz. 1016 oraz Dz. U.z 2016 r., poz. 2029).

25 Art. 5 ust. 1 Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki,
sporzadzonej w Londynie dnia 2 listopada 1973 r. (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships) zmienionej Protokotem uzupetniajgcym sporzadzonym w Londynie dnia
17 lutego 1978r., wraz z zatacznikami |-V, oraz Protokotem uzupetniajgcym sporzagdzonym w Londynie
dnia 26 wrzesnia 1997 r. - zatacznik VI (Dz. U. 2 2016 1., poz. 761).

26 Art. 13 Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych (International Convention on Load
Lines), sporzadzona w Londynie 5 kwietnia 1966 r. (Dz. U. z 1969 r. Nr 33, poz. 282) wraz z protokotem
z 11 listopada 1988 r. (Dz. U. z 2009 r. Nr 46, poz. 372).
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organizacyjne zwigzane z funkcjonowaniem miedzynarodowej sieci biur zapewnia-
jacych dostepnos¢ ustug sktaniaja organy administracji morskiej do przekazywania
instytucjom klasyfikacyjnym realizacji zadar publicznych®’. Uprawnienia, ktére moga
by¢ powierzone instytucji klasyfikacyjnej mozna podzieli¢ na dwie podstawowe gru-
py: uprawnienie do przeprowadzania inspekcji lub przegladéw oraz uprawnienie do
wydawania certyfikatéw bezpieczenstwa, w wyniku tych inspekcji. Niektére panstwa
decyduja sie na przekazanie jedynie uprawnien w zakresie inspekcji statkéw, zacho-
wujac uprawnienia do wystawiania dokumentéw?. Paristwa cztonkowskie UE stawiajg
instytucjom klasyfikacyjnym jednolite wymagania i upowazniaja®® do dokonywania in-
spekcji i przegladéw zwigzanych z wydawaniem ustawowych certyfikatéw wytacznie
instytucje klasyfikacyjne posiadajgce status uznanej organizacji (recognized organiza-
tion) na podstawie rozporzadzenia nr 391/2009°. Powierzenie instytucji klasyfikacyj-
nej wykonywania zadan panstwa bandery nie jest rbwnoznaczne z przeniesieniem na
instytucje klasyfikacyjna odpowiedzialnosci za wykonywanie zobowigzan miedzynaro-
dowych panstwa w zakresie bezpieczenstwa morskiego. W $wietle prawa miedzyna-
rodowego panstwo bandery jest wylgcznym gwarantem kompletnego i skutecznego
przeprowadzenia inspekgji i przegladow statkéw i ponosi petng odpowiedzialnos¢ za
zwigzane z nimi $wiadectwa®'. Instytucja klasyfikacyjna zostaje upowazniona do wy-
konywania okreslonych zadan nalezacych do kompetencji organéw administracji na
podstawie umowy o charakterze publiczno-prywatnym, ktérej tres¢ determinowana
jest aktami prawa miedzynarodowego i unijnego®’. W Polsce powierzenie zadan na-
stepuje na podstawie art. 8 ust. 1 ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz przepiséw
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 wrzesnia 2014 r. w sprawie
upowazniania uznanej organizacji do wykonywania zadan administracji morskiej, okre-
$lajacego sposdb i zakres upowazniania oraz warunki sprawowania nadzoru nad uzna-
nymi organizacjami upowaznionymi do wykonywania zadan administracji morskiej>>.

27 E.Gold, A. Chircop, H. Kindred, Maritime Law, Toronto 2003, s. 231.

28 jL.Pulido Begines, The EU Law..., s. 490.

29 Art.4 ust. Tiart. 3 ust. 2 dyrektywy 2009/15/WE.

30 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 391/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie wspdlnych regut i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekgji i przegladéw na
statkach (Dz. Urz. UEL 131, s. 11).

31 JL. Pulido Begines, The EU Law..., s. 518.

32 Zob. M.H. Koziriski, Charakter prawny umowy upowazniajqcej instytucje klasyfikacyjnq do wykonania
zadarn administracji morskiej, PM 2007, t. 23, s. 161 i n.; D. Lost-Sieminska, Bezpieczeristwo morskie...,
s.187in.

33 Dz U. poz. 1334. Polska instytucja klasyfikacyjna jest utworzony w 1936 r. Polski Rejestr Statkow
SA (PRS SA). Polski Rejestr Statkéw jest jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa i ma charakter instytucji
uzytecznosci publicznej, dziatajacej na zasadzie non-profit. Celem PRS SA jest dziatanie na rzecz
bezpieczenstwa statkéw, bezpieczenstwa innych obiektéw, znajdujacych sie na nich oséb i tadunkoéw,
oraz ochrony srodowiska morskiego. Polski Rejestr Statkdw jest organizacjg uznang przez Komisje
Europejska na podstawie decyzji Komisji z dnia 30 wrzesnia 2009 r. w sprawie nieograniczonego
rozszerzenia uznania przez Wspdlnote Polskiego Rejestru Statkéw (Dz. Urz. UE L Nr 258, s. 34).
Na temat ewolucji statusu prawnego PRS, zob. blizej: K. Kruczalak, Polski Rejestr Statkéw — stan aktualny
i postulowany [w:] Przeksztatcenia wtasnosciowe w gospodarce morskiej, red. idem, Sopot 1997, s. 303.
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Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej, wydajac decyzje o upowaznieniu
uznanej organizacji do wykonywania zadan administracji morskiej, na podstawie art.
8 ust. 1 ustawy o bezpieczenstwie morskim zawiera z tg uznanga organizacja umowe
okreslajaca co najmniej kwestie wymienione w dodatku Il do rezolucji IMO A.739(18)
3. O treéci zawartej umowy informuje Komisje Europejska oraz IMO**. Podobne roz-
wiazania przyjmowane sa w innych krajach®>. Organ administracji morskiej sprawuje
nadzér nad uznanymi organizacjami upowaznionymi do wykonywania zadar admini-
stracji morskiej.

Klasyfikacja i certyfikacja konwencyjna (statutowa) maja jednak w duzej mierze
charakter komplementarny. W praktyce instytucje klasyfikacyjne moga realizowac
funkcje o charakterze prywatnym oraz funkcje o charakterze publicznym na rzecz tego
samego statku®. W ujeciu teleologicznym klasyfikacja i certyfikacja statutowa prowa-
dza do tego samego celu - zapewnienia bezpiecznej eksploatacji statku®’. Wprawdzie
dziatalnos¢ klasyfikacyjna dyktowana jest przede wszystkim prywatnym interesem
podmiotéw zaangazowanych w dziatalnos¢ zeglugowa, ale posrednio dziata tak-
7e w interesie publicznym, poniewaz pomaga zapobiega¢ wypadkom w zegludze®,
Niektorzy komentatorzy podkreslaja, ze rozdziat II-1 czes¢ A-1 prawidto 3-1 konwen-
¢cji SOLAS powinien by¢ odczytywany jako postanowienie wigczajace do certyfikacji
statutowej wymagania techniczne, ktérych przyjecie dla danej klasy uznataby za sto-
sowne instytucja klasyfikacyjna®. Inni wskazuja, ze przepisy klasyfikacyjne okreslane
przez instytucje klasyfikacyjna nie moga by¢ traktowane jako cze$¢ konwencji SOLAS,
a Swiadectwo klasy uznane za dokument wystawiany w imieniu i z upowaznienia pan-
stwa bandery™®. Analiza zadan realizowanych przez uznane organizacje w $wietle Ko-
deksu RO*' takze moze sugerowad, ze wydanie $wiadectwa klasy traktowane jest jako
dziatanie w imieniu panstwa bandery*. Stanowisko Komisji Europejskiej jest jednak
jednoznaczne. Pomimo ze w Kodeksie RO wydawanie certyfikatbw odnoszacych sie
do wymogow statutowych oraz wymogéw zwigzanych z klasa objete zostato jedng
wspolng kategorig dziatan, do ktérych przeprowadzania w imieniu panstwa bandery
zostafa uprawniona uznana organizacja (,certyfikacja i ustugi statutowe” — sekcja 1.3

34 paragraf 2 pkt 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 wrzeénia 2014 r.
W sprawie upowazniania uznanej organizacji do wykonywania zadarn administracji morskiej (Dz. U.
poz. 1334).

35 V. Ulfbeck, A. Mglimann, Public Function Liability...,s. 217.

36 Ibidem, s. 215.

37 0. Cachard, Fenétre sur cour: refus de Iimmunité de juridiction pour des activités de classification
dissociées de la certification statutaire, DMF 2019, nr 817, s. 825.

38 ) L. Pulido Begines, The EU Law..., s. 487.

39 0. Cachard, Fenétre sur cour..., s. 825-826.

40 | Grellet, Pollution: Pas d'immunité pour la société ayant certifié le Prestige, DMF 2017, nr 792, 5. 531.
41 Miedzynarodowy kodeks uznanych organizacji (Kodeks RO), przyjety rezolucja IMO MSC.349
(92) z dnia 21 czerwca 2013 r.; obwieszczenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlagdowej
z dnia 5 grudnia 2018 r. w sprawie podania do publicznej wiadomosci Miedzynarodowego kodeksu
uznanych organizacji (Kodeksu RO), Dz. Urz. MGMiZS z 2018 r,, poz. 51.

42 Tak J.De Bruyne, Liability of Classification: Cases..., p. 237; V. Ulfbeck, A. Mgllmann, Public Function
Liability..., s. 226.
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czesc 2), to zgodnie z dyrektywa 2009/15/WE dziatalno$¢ w zakresie certyfikacji statu-
towej przeprowadzana w imieniu panstwa bandery oraz dziatalnos¢ klasyfikacyjna sa
odrebne i maja rézny charakter. Certyfikaty statutowe maja charakter publiczny, nato-
miast certyfikaty klasy maja charakter prywatny, poniewaz sg wydawane przez towa-
rzystwa klasyfikacyjne zgodnie z ich wtasnymi regutami, procedurami i warunkami.
Certyfikaty klasy, nawet jesli zostaty wydane w wyniku przeprowadzenia weryfikacji
przez panstwo bandery w celu potwierdzenia zgodnosci z rozdziatem II-l cze$¢ A-1
prawidto 3-1 konwencji SOLAS, sg dokumentami o $cisle prywatnym charakterze i nie
sg ani aktami panstwa bandery, ani aktami wykonywanymi w imieniu jakiegokolwiek
panstwa bandery™®.

Odpowiedzialno$¢ panstwa za dziatania instytucji klasyfikacyjnej
w zakresie zadan publicznych

Powierzenie przez panstwo instytucji klasyfikacyjnej wykonywania kontroli bezpie-
czenstwa statkédw powoduje, ze panistwo ponosi odpowiedzialnos$¢ odszkodowawczg
za ewentualne nienalezyte wykonywanie delegowanych obowiazkéw publicznych.
Dziatajgc w charakterze funkcjonariuszy publicznych, instytucje klasyfikacyjne moga
korzysta¢ ze $rodkéw obrony, ktére pozostajg do dyspozycji panstwa*. Niezaleznie
od réznic wystepujacych w prawie krajowym poszczegdlnych panstw przyjmuje sie,
Ze instytucja klasyfikacyjna dziatajaca z upowaznienia i w interesie panstwa oraz na
podstawie udzielonych jej instrukgji jedynie wyjatkowo moze ponosi¢ bezposrednia
i wytaczng odpowiedzialnos¢ deliktowa za uchybienia w realizacji zadan publicznych
w zakresie inspekcji i certyfikacji statkow, jako ze odpowiedzialno$¢ za jej dziatania
ponosi panstwo.* Vibe Ulfbeck i Anders Mgllmann wyrdznili trzy zasadnicze modele
odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej petnigcej funkcje publiczne. Do
pierwszej grupy zaliczyli te jurysdykcje, ktore stosuja zasade immunitetu materialnego
w stosunku do instytucji klasyfikacyjnej na tej podstawie, ze reprezentuje ona wia-
dze publiczng, ktéra bytaby zwolniona z odpowiedzialnosci, gdyby sama wykonywata
delegowane zadania. Taki model reprezentuje w szczegélnosci prawo amerykanskie.
Drugi model zaktada wytaczenie odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnej realizuja-
cej funkcje publiczne na zasadzie ,respondeat superior’, zgodnie z ktérg podmiot dzia-
tajacy w charakterze funkcjonariusza publicznego jest zwolniony z odpowiedzialnosci,
gdy dziata w imieniu panstwa, poniewaz panstwo staje sie odpowiedzialne w jego
miejsce. Ten typ odpowiedzialnosci funkcjonuje w prawie niemieckim. Wedtug trze-

43 Motyw 21 dyrektywy wykonawczej Komisji 2014/111/UE z dnia 17 grudnia 2014 r. zmieniajacej
dyrektywe 2009/15/WE w zwigzku z przyjeciem przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO)
okreslonych kodekséw i powigzanych zmian do niektérych konwencji i protokotéw (Dz. Urz. UE L 366,
s.83).

4 Odpowiedzialnos¢ panstwa za dziatania instytucji klasyfikacyjnych w ramach powierzonych im
przez panstwo zadan omawia J.L. Pulido Begines, The EU Law...,s. 518 in.

4 Ibidem, s.520.
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ciego modelu podmiot publiczny podlega tym samym zasadom odpowiedzialnosci,
co podmiot prywatny. Instytucja klasyfikacyjna petnigca funkcje publiczne nie jest
chroniona immunitetem materialnym. Ten model jest charakterystyczny dla prawa
brytyjskiego, w ktérym instytucja klasyfikacyjna moze by¢ pociagnieta do odpowie-
dzialnosci, w szczegélnosci w sprawach dotyczacych szkéd na osobie®. Autorzy su-
geruja, ze czwarty model mogtyby reprezentowa¢ skandynawskie systemy prawne,
w ktérych przedstawiciele nauki opowiadali sie juz za przesadzeniem odpowiedzial-
nosci instytucji klasyfikacyjnych z tytutu petnienia funkcji publicznych wedtug stan-
dardu bardziej rygorystycznej odpowiedzialnosci profesjonalisty niezaleznie od tego,
czy wiadza publiczna ponositaby odpowiedzialnos¢ i w jakim zakresie, gdyby sama
wykonywata to zadanie®. Nie bez racji jednak zgtaszane sg trudnosci z wyraznym roz-
roznieniem funkcji publicznej i funkcji prywatnej, widocznym takze w orzecznictwie
wykazujacym tendencje do zacierania tej réznicy®. Nie ma jasnosci, w jakim zakresie
do instytucji klasyfikacyjnej wykonujgcej zadania w zakresie certyfikacji statutowej za-
stosowanie znajdzie art. 417 k.c., okreslajacy odpowiedzialnos¢ Skarbu Panstwa lub
jednostki samorzadu terytorialnego lub innej osoby prawnej za szkode wyrzadzona
przez niezgodne z prawem dziatanie lub zaniechanie przy wykonywaniu wtadzy pu-
blicznej. Komentatorzy wskazuja, ze w przypadku oséb prawnych, ktére zmocy prawa
wykonuja zadania z zakresu wtadzy publicznej ocena prawna dokonywana jest w od-
niesieniu do okolicznosci konkretnego przypadku. Decydujgce sg zarébwno przepisy
ustrojowe okreslajace zadania danej osoby prawnej, jak i zakwalifilkowanie danego
zadania do sfery wiadzy publicznej, rozumianej jako mozliwos¢ wtadczego ksztatto-
wania sytuacji jednostki. Za kryterium pomocnicze moze stuzy¢ ocena, czy czynnosc
lub dziatanie moze by¢ wykonywane takze przez inne podmioty niemajace charakteru
publicznego. Wskazuje sie przy tym, ze nie jest istotny formalny status danej osoby
prawnej, ale kryterium funkcjonalne*. Zgodnie z rozwigzaniem przyjetym w art. 417 §
2 k.c., powierzenie wykonania zadan ze sfery imperium nie zwalnia wtadzy publicznej
z odpowiedzialnosci. Podmiot zlecajacy oraz podmiot wykonujacy wiadze publiczng
na podstawie zlecenia ponosza odpowiedzialnos¢ solidarng, o ile wykonawcy bedace-
mu bezposrednim sprawca szkody mozna przypisac¢ zachowanie niezgodne z prawem.

46 V.. Ulfbeck, A. Mgllmann, Public Function Liability..., s. 223-224.

47 Ibidem, 5. 224.

48 ). De Bruyne, Liability of Classification Societies: Cases..., s. 221; V. Ulfbeck, A. Mgllmann, Public
Function Liability..., s. 224.

49 ). Gudowski, G. Bieniek, art. 417 [w:] T. Bielska-Sobkowicz, H. Ciepta, M. Sychowicz, R. Trzaskowski,
T. Wiéniewski, C. Zutawska, J. Gudowski, G. Bieniek, Kodeks cywilny. Komentarz, t. 3, Zobowiqzania.
Czes¢ ogdlna, Warszawa 2018.



58 lwona Zuzewicz-Wiewiérowska

Odpowiedzialno$¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnej
w prawie i praktyce sadowej wybranych panstw

Zagadnieniem wzbudzajacym najwiecej zainteresowania jest poszukiwanie odpowie-
dzialnosci instytucji klasyfikacyjnej w stosunku do oséb trzecich, niezwigzanych z nig
weztem kontraktowym. Krag podmiotéw poszkodowanych dziataniem instytucji kla-
syfikacyjnych moze obejmowac rézne grupy: nabywcédw statkdw, czarterujgcych stat-
ki, wiascicieli tadunkow z tytutu szkéd tadunkowych spowodowanych niezdatnoscia
statku do zeglugi czy podmiotéw dotknietych szkodami w srodowisku powstatymi
w wyniku zatoniecia statku.

W prawie francuskim odpowiedzialno$¢ deliktowa oparta jest na zasadzie winy
(art. 1240 francuskiego kodeksu cywilnego). W zakresie certyfikacji konwencyjnej
instytucje klasyfikacyjne zostaty wyposazone w prerogatywy wtadzy publicznej nie-
zbedne do wypetniania ich misji stuzby publicznej*®. Komentatorzy podkre$laja jed-
nak, ze dziatanie przez instytucje klasyfikacyjne w interesie publicznym nie nadaje
im uprzywilejowanego statusu w odniesieniu do ponoszonej odpowiedzialnosci’'.
W sferze prywatnych ustug klasyfikacyjnych, w judykaturze sprzed wyroku sadu ka-
sacyjnego w powiekszonym sktadzie w sprawie Myr'Ho z 6 pazdziernika 2006 r., od-
powiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnych motywowana byta dziataniem towarzystw
klasyfikacyjnych w interesie ogélnym®2. Sposéb argumentacji moze ilustrowa¢ wyrok
sadu apelacyjnego w Wersalu w sprawie statku Wellborn®?, ktérego klasyfikator (Bureau
Veritas) zostat pozwany przez ubezpieczyciela tadunku z tytutu odszkodowania za utra-
cony tadunek przewozony na statku, ktory zatonat. Instytucji klasyfikacyjnej zarzucono
naruszenie obowiazku starannosci i ostroznosci, wskazujac, ze z jej winy niebezpiecz-
ny statek mogt przez lata ptywac po morzach na catym sSwiecie, stwarzajac zagrozenie
dla zatogi, tadunku, a w wymiarze ogdlnym, dla bezpieczenstwa na morzu. W konse-
kwencji, sad przypisat instytucji klasyfikacyjnej wspotodpowiedzialnosc za stan i utrzy-
manie statku®*. Nowsze orzecznictwo, zgodnie z doktryng Myr'Ho, przyjmuje zatoze-
nie, ze wina kontraktowa (rozumiana jako niewykonanie lub nienalezyte wykonanie
zobowigzania) stanowi jednoczesnie wine deliktowa w stosunku do oséb trzecich®.

50 Art. 42 décret nr 84-810 du 30 ao(t 1984 relatif 2 la sauvegarde de la vie humaine en mer, a la
prévention de la pollution, a la streté et a la certification sociale des navires.

51 P.Bonassies, Ch. Scapel, Droit maritime, LGDJ, Issy-les-Moulineaux 2016, s. 200.

52 Komentatorzy krytycznie odnosza sie jednak do tej praktyki, zob. L. Grellet, Sociétés de classification:
Réle et respect des régles, DMF 2020, nr 824, s. 397.

53 CA Versailles z dnia 9 grudnia 2004 r., DMF 2005, nr 658, s. 313. Wyrok utrzymany w mocy przez
Cour de cassation, Chambre Te civile, 27 mars 2007, 05-10480, Bull. Civ. IV, nr 115, DMF 2007, nr 684,
s. 750, obs. P. Bonassies.

54 Zob. oméwienie L. Grellet, Sociétés de classification..., s. 397.

55 Cour de cassation, Chambre 1e civile, 27 mars 2007, 05-10480, Bull. Civ. IV, nr 115; zob.
Ph. Delebecque, Droit maritime, Dalloz, Paris 2020, s. 222-223, a takze Cour de cassation (Ch.com.)
z dnia 12 listopada 2020 r., Sté Lloyd's Register of Shipping c/ Sté Axa Assurances Maroc et a. statek
Junior M, nr 18-23479. Blizej na ten temat G. Piette, Responsabilité des sociétés de classification: encore
faut-il identifier le manquement contractuel, DMF 2021, nr 832,s.131in.
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Judykatura uznata uprawnienie osoby trzeciej poszukujgcej odpowiedzialnosci z tytu-
tu czynu niedozwolonego do powotfania sie na naruszenie umowy, ktérej nie jest stro-
na, jezeli naruszenie to wyrzadzito jej szkode®. Oznacza to, ze osoba trzecia poszkodo-
wana nienalezytym wykonaniem obowiazku kontraktowego moze powotac sie na to
uchybienie w celu wytoczenia powddztwa z tytutu czynu niedozwolonego przeciwko
dtuznikowi, ktéry dopuscit sie uchybien, bez koniecznosci wykazywania szczegélnej
winy deliktowej°’. Specyfika tej ugruntowanej w judykaturze reguty polega na tym,
ze zdarzeniem wyrzadzajacym szkode, prowadzacym do powstania odpowiedzialno-
$ci deliktowej, jest niewykonanie lub nienalezyte wykonanie umowy, a nie naruszenie
0godlnej normy zachowania charakterystyczne dla odpowiedzialnosci z tytutu czynéw
niedozwolonych®®, Zadaniem poszkodowanego uchybieniami w realizacji umowy jest
zidentyfikowanie postanowienia umownego, wplywajgcego na jego sytuacje prawng
- wykazanie istnienia konkretnej reguty, jej tresci i naruszenia, ktére doprowadzito do
szkody>®. W konsekwencji, odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej z tytutu szkéd
tadunkowych (np. w stosunku do ubezpieczyciela przewozonego tadunku) wynikajaca
z uchybien w nadzorze klasyfikacyjnym statku, warunkowana jest wykazaniem naru-
szenia przez klasyfikatora konkretnych przepiséw klasyfikacyjnych, wydanych przez
to towarzystwo klasyfikacyjne®®. Kwestia respektowania wtasnych przepiséw klasyfika-
cyjnych wydanych przez instytucje klasyfikacyjng zostata podniesiona przez sad takze
w sprawie zatoniecia promu Estonia w 1994°'. Tribunal de grande instance de Nanterre
przypomniat, ze towarzystwa klasyfikacyjne majg obowigzek respektowania wtasnych
przepiséw przy klasyfikowaniu statkéow lub wystawianiu $wiadectwa klasy, przy czym
reguty te majg charakter kontraktowy w ich stosunkach z klientami, niezaleznie od
tego, czy jest nim stocznia przeprowadzajaca klasyfikacje budowanego statku, czy tez

56 Cour de cassation, Chambre 1e civile, 27 mars 2007, 05-10480, Bull. Civ. IV, nr 115.

57 5. Sana-Chaillé de Néré, Nature et droit applicable a I'action en responsabilité contre la société de
classification, DMF 2016, nr 779, s. 365.

8 Takie podejécie zdecydowanie rézni sie od stanowiska polskiej judykatury przyjmujacej, ze
niewykonanie zobowiazania samo przezsie nie moze by¢ uznane za dziatanie bezprawne w rozumieniu
art. 415 k.c,, jezeli jednoczesnie nie nastepuje naruszenie obowigzku powszechnego cigzacego
na kazdym (wyrok SN z 10.10.1997 r. w sprawie Ill CKN 202/97, OSNC 1998, nr 3, poz. 42; wyrok SN
z14.02.2013 r. w sprawie Il CNP 50/12, LEX nr 1314379). Przestanka odpowiedzialnosci na podstawie
art. 415 k.c. jest przede wszystkim bezprawnos¢ dziatania lub zaniechania sprawcy, rozumiane jako
naruszenie przepisow prawa lub zasad wspoétzycia spotecznego. Chodzi przy tym o naruszenie
norm powszechnie obowiazujacych jako regut postepowania wyznaczonych przez nakazy i zakazy
wynikajace z norm prawa pozytywnego, wydanych przez konstytucyjne organy panstwa uprawnione
do tworzenia norm powszechnie obowigzujacych, ktérymi nie sg postanowienia uméw faczacych
strony stosunku cywilnoprawnego (wyrok SN z 13.02.2004 r., IV CK 40/03, LEX nr 151636). Zob.
J. Gudowski, G. Bieniek, art. 415 [w:] T. Bielska-Sobkowicz, H. Ciepta, M. Sychowicz, R. Trzaskowski,
T. Wisniewski, C. Zutawska, J. Gudowski, G. Bieniek, Kodeks cywilny...

59 G. Piette, Responsabilité des sociétés..., s. 135.

60 Cour de cassation (Ch.com.) z 12 listopada 2020, Sté Lloyd's Register of Shipping ¢/ Sté Axa
Assurances Maroc et a. statek Junior M, nr 18-23479, publié au bulletin, ECLI:FR:CCASS:2020:CO00653.,
G. Piette, Responsabilité des sociétés...,s. 131 in.

61 Tribunal de grande instance de Nanterre (Péle Civ., 6éme Ch.), 19 lipca 2019, statek Estonia,
nr 13/12998, DMF 2020, nr 824, s.438 i n.
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armator, na ktérego zlecenie przeprowadzaja przeglady w okresie eksploatacji statku
w celu odnowienia swiadectwa klasy. Obowiazki towarzystwa klasyfikacyjnego w za-
kresie klasyfikacji statku okreslaja ich whasne przepisy obowigzujgce w dniu zawarcia
umowy o budowe statku, a nastepnie podczas inspekcji okresowych®.

Instytucje klasyfikacyjne odpowiadaja za zawinione dziatanie niezaleznie od stop-
nia winy, w szczegdlnosci bez potrzeby wykazywania razacego niedbalstwa (la fau-
te lourde)®®. Prawo francuskie dopuszcza odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej
w stosunku do nabywcy statku, ktéry dziatat w zaufaniu do certyfikatu, o ile wykaze
wine na podstawie art. 1240 francuskiego kodeksu cywilnego. W przypadku roszczen
podmiotéw zainteresowanych tadunkiem odpowiedzialno$¢ jest dopuszczalna pod
warunkiem, ze poszkodowany wykaze istnienie zwiazku przyczynowego pomiedzy
poniesiong szkoda tadunkowg a wing instytucji klasyfikacyjnej wyrazajaca sie w wy-
daniu certyfikatu dopuszczajgcego do zeglugi statek, ktéry nie powinien wychodzi¢
w morze®. Obcigzenie armatora odpowiedzialnocia za szkody tadunkowe nie wyta-
cza przyjecia zaniedbania po stronie instytucji klasyfikacyjnej, pozostajgcego w zwigz-
ku przyczynowym ze szkodg, i w konsekwencji, przypisania instytucji klasyfikacyjnej
wspdtodpowiedzialnosci za szkode w tadunku®. W kontekscie morskiego prawa prze-
wozowego kwestia odpowiedzialnosci za zdatnos$¢ zeglugowa statku stawiana jest ja-
sno. Instytucja klasyfikacyjna nie ponosi odpowiedzialnosci za zapewnienie zdatnosci
zeglugowej klasyfikowanego statku®. Odpowiedzialno$¢ te ponosi armator i przewoz-
nik morski a instytucja klasyfikacyjna nie przejmuje na siebie roli gwaranta, ani nie
dziata jako ubezpieczyciel dodatkowy®.

W prawie belgijskim do odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnych zastosowa-
nie znajdujg ogdlne reguty prawa zobowiazan. Zobowigzanie instytucji klasyfikacyjnej
ma charakter starannego dziatania (obligation de moyen), bez koniecznosci osiagniecia
konkretnego, przewidywalnego rezultatu (obligation de résultat). Naruszenie zobo-
wigzania starannego dziatania oznacza, ze strona nie dotozyta wymaganych staran
i umiejetnoscii poniesie odpowiedzialnos¢, o ile druga strona wykaze, ze dopuscita sie
ona niedbalstwa i nie postepowata tak, jak mozna by tego oczekiwac od rozwaznego
i ostroznego podmiotu znajdujacego sie w tych samych okolicznosciach (kryterium

62 Przepisy instytucji klasyfikacyjnej Bureau Veritas, dotyczace budowy i klasyfikacji statkow
kadtubowo-silnikowych (1980 r.) nie zawieraty wytycznych w zakresie obliczania wytrzymatosci
furty dziobowej, poniewaz tego rodzaju kontrola wykraczata poza dziatanie Bureau Veritas w ramach
klasyfikacji statku. W ocenie sadu, nie mozna postawi¢ zarzutu klasyfikatorowi, ze nie ustanowit
przepisdéw w tym zakresie, tak jak uczynit to Lloyd’s Register of Shipping, ktéry w tamtym czasie posiadat
najbardziej zaawansowane przepisy dotyczace wskazanej kwestii, Tribunal de grande instance de
Nanterre (P6le Civ., 6eme Ch.), 19 lipca 2019, statek Estonia, nr 13/12998, DMF 2020, nr 824, 5.439i n.
63 p Bonassies, Ch. Scapel, Droit maritime..., s. 200.

64 ph, Delebecque, Droit maritime..., s. 222-223.

65 Cour d'’Appel de Rennes (2éme Ch.) z 15 grudnia 2017 r. w sprawie statku Junior M, nr 15/09341,
DMF 2020, nr 824, 5.450i n.

66 L. Grellet, Sociétés de classification..., s. 393; G. Piette, Droit maritime..., s. 91.

67 Ph. Boisson, Responsabilité des sociétés de classification: faut-il remettre en cause les principes du
droit maritime?, DMF 1995, nr 546, s. 109; G. Piette, Responsabilité des sociétés..., s. 137.
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bonus pater familias)®®. Zgodnie z prawem belgijskim obowiazek starannego dziatania
przez instytucje klasyfikacyjna nie ogranicza sie jedynie do drugiej strony umowy, ale
rozciaga sie na kazda osobe, na ktorej sytuacje prawng moga mie¢ wptyw Swiadczone
przez nig ustugi. Oznacza to, ze instytucja klasyfikacyjna moze ponosi¢ odpowiedzial-
nos¢ wobec 0séb trzecich, jesli nie wykonuje prawidtowo przegladéw lub wydaje cer-
tyfikaty, ktére naruszaja jej wtasne normy i przepisy®. Zgodnie z wytyczona przez Cour
de cassation linig orzecznicza, podmiot wykonujacy zobowigzanie zamiast lub obok
dtuznika moze ponosi¢ wytacznie odpowiedzialnos¢ deliktowa wobec drugiej strony
umowy, dla ktérej wykonuje obowiazki i jedynie w sytuacji, gdy gtéwny dtuznik sam
moze by¢ pociggniety do odpowiedzialnosci deliktowej wobec swojego kontrahenta.
Poniewaz w prawie belgijskim zbieg odpowiedzialnosci kontraktowej i odpowiedzial-
nosci deliktowej miedzy stronami poddany jest daleko idacym ograniczeniom (zasada
non-cumul des responsabilités’®), podmiot wykonujacy zobowigzanie zamiast lub obok
dtuznika najczesciej nie poniesie odpowiedzialnosci w stosunku do kontrahenta ich
zleceniodawcy, korzystajac ze swoistego ,immunitetu”. Judykatura belgijska uznata
jednak, ze instytucje klasyfikacyjne podejmujace sie klasyfikacji statku nie dziatajg jako
podmioty wykonujgce zobowigzanie umowne w miejsce armatora. Towarzystwo kla-
syfikacyjne nie jest przedstawicielem dziatajgcym w imieniu armatora, lecz jest uwa-
zane za ,zwyktg” strone trzecig. W konsekwencji komentatorzy wskazuja, ze zgodnie
z prawem belgijskim nie ma przeszkéd wynikajacych z przepiséw prawa materialnego
czy procesowego w dochodzeniu przez kontrahentéw armatora odpowiedzialnosci
deliktowej w stosunku do instytucji klasyfikacyjnej’".

W prawie angielskim przyjmuje sie, ze do istoty zobowigzania kontraktowego
instytucji klasyfikacyjnej nalezy, po pierwsze, dokonanie inspekgji i klasyfikacji stat-
ku (statku w budowie) zgodnie z przyjetymi przez instytucje normami i standardami
technicznymi, a nastepnie poinformowanie zleceniodawcy o stwierdzonych uszkodze-
niach czy niezgodnosciach. Instytucja klasyfikacyjna nie przejmuje jednak na siebie
roli gwaranta zdatno$ci zeglugowej statku’. Armator nie moze zwolni¢ sie z cigzacego
na nim z mocy prawa obowigzku, ktéry ma charakter osobisty, zapewnienia zdatno-
$ci zeglugowej statku poprzez delegowanie tego obowigzku na inny podmiot, taki
jak instytucja klasyfikacyjna”. Instytucja klasyfikacyjna petni w tym zakresie jedynie
role subsydiarng”®. Wystapienie z roszczeniem z tytutu odpowiedzialnosci deliktowej
w systemie common law wymaga wykazania przez powoda cigzacego na pozwanym
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obowiagzku dochowania nalezytej starannosci lub ostroznosci w stosunku do powoda,
a takze naruszenia przez pozwanego standardu starannego dziatania majacego zasto-
sowanie w danym przypadku, wystapienia dostatecznie bliskiego zwiazku przyczy-
nowego pomiedzy zaniedbaniem a szkoda poniesiong przez powoda oraz ustalenia
szkody i jej rzeczywistego charakteru. Komentatorzy podkreslaja, ze udowodnienie
istnienia obowiazku lub zobowigzania do zachowania nalezytej starannosci stanowi
warunek sine qua non przesadzenia o ewentualnej odpowiedzialnosci’®. W orzecznic-
twie sadéw angielskich dominuje przekonanie, ze instytucje klasyfikacyjne nie maja
obowiazku dochowania nalezytej starannosci w stosunku do oséb trzecich, takich
jak wiasciciel fadunku przewozonego na klasyfikowanym statku czy nabywca statku
w sytuacji, gdy dziataja w sferze zadan prywatnoprawnych’®. Przesadzenie odpowie-
dzialnosci instytucji klasyfikacyjnej w prawie angielskim warunkuja trzy zasadnicze
przestanki: rozsagdna przewidywalnos¢, bliskos¢ oraz przekonanie, ze obciazenie insty-
tucji klasyfikacyjnej odpowiedzialnoécia bytoby ,sprawiedliwe, stuszne i rozsadne”””.
W szeroko komentowanym orzeczeniu w sprawie statku Nicholas H.”® I1zba Lordéw nie
dopatrzyta sie dostatecznie bliskiego stosunku pomiedzy wtascicielem tadunku utra-
conego w wyniku zatoniecia klasyfikowanego statku a instytucja klasyfikacyjna, ktéry
wskazywatby na istnienie obowiazku pieczy (starannosci) (duty of care) w stosunku
do wiasciciela fadunku. Przesadzenie istnienia takiego obowiazku, a nastepnie wyka-
zanie jego naruszenia jest warunkiem ewentualnego przypisania odpowiedzialnosci
klasyfikatora za szkode spowodowang ztym stanem statku, bedacym przedmiotem
nieprawidtowej oceny instytucji klasyfikacyjnej’®. Podobne przekonanie odnosi sie
do dziatan instytucji klasyfikacyjnych w ramach funkcji publicznych wykonywanych
w imieniu panstwa®. Rolg instytucji klasyfikacyjnych jest dziatanie na rzecz zapew-
nienia bezpieczenistwa zycia i mienia na morzu, a nie ochrona intereséw ekonomicz-
nych jednostek. Celem regulacji dotyczacych instytucji klasyfikacyjnych (uznanych
organizacji) nie jest zapobieganie stratom finansowym podmiotéw zaangazowanych
w dziatalno$¢ zeglugowa®'. Wskazuje sie nie bez racji, ze przyjecie istnienia po stro-
nie instytucji klasyfikacyjnej obowigzku pieczy (starannosci) w stosunku do wiascicieli
tadunku przewozonego na klasyfikowanym statku umozliwitoby tym ostatnim uzys-
kanie, w oparciu o delikt, odszkodowania w petnej wysokosci za szkody tadunkowe,
podczas gdy majace zastosowanie w morskim prawie przewozowym reguty hasko-
-visbijskie wprowadzaja kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci w tym zakresie.
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W konsekwencji, uznanie odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnej podwazatoby
rezim hasko-visbijski®’. Jednym z powazniejszych wyzwan w dochodzeniu przez oso-
by trzecie roszczen odszkodowawczych od instytucji klasyfikacyjnych pod rzadem
prawa angielskiego jest wykazanie dostatecznego prawdopodobienstwa oraz zwigz-
ku przyczynowego pomiedzy poniesiong stratg ekonomiczng a dziataniem instytucji
klasyfikacyjnej®.

Sady amerykanskie z rezerwa odnoszg sie do roszczen oséb trzecich wobec insty-
tucji klasyfikacyjnych. Opieraja sie na zatozeniu, ze cigzacy na armatorze statku obo-
wigzek zapewnienia zdatnosci zeglugowej statku ma charakter ,niezbywalny”, tzn.
niepodlegajacy przeniesieniu na inny podmiot, w szczegdlnosci na towarzystwo klasy-
fikacyjne na podstawie umowy z armatorem w zakresie inspekgji i klasyfikacji statku®:.
Odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej z tytutu niedbalstwa wymaga wykazania
przez powoda, ze na instytucji klasyfikacyjnej cigzyt w stosunku do niego szczegdl-
ny obowiazek starannego dziatania (duty of care), oraz ze doszto do naruszenia tego
obowiazku, a zachowanie instytucji klasyfikacyjnej wywotato szkode, ktérej istnienie
i zakres muszg zosta¢ dowiedzione przez poszkodowanego®. Trudnosci dowodowe
w zakresie wykazania niedbalstwa po stronie instytucji klasyfikacyjnej lub podania
fatszywych informacji na skutek niedbalstwa (negligent misrepresentation) utrudniajg
poszukiwanie odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnej®. Komentatorzy wskazuja,
ze odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej z tytutu podania fatszywych informacji
na skutek niedbalstwa moze mie¢ miejsce, o ile spetnione sg okreslone na podstawie
Restatement (Second) of Torts (Section 311 oraz 552) warunki, tj. oSwiadczenie zostato
ztozone przez instytucje w zakresie prowadzonej dziatalnosci gospodarczej lub w ra-
mach transakgji, w ktérej ma ona interes majatkowy; instytucja klasyfikacyjna podata
nieprawdziwe informacje innym osobom prowadzacym dziatalno$¢ gospodarcza; nie
zachowata nalezytej starannosci przy pozyskiwaniu lub przekazywaniu informacji; in-
formacje miaty by¢ przekazane przez instytucje klasyfikacyjng osobie trzeciej lub wie-
dziata ona, Ze druga strona zamierza przekazac te informacje; osoba trzecia poniosta
szkode majatkowa, polegajac w sposéb usprawiedliwiony na wprowadzajacym w btad
o$wiadczeniu®. W przypadku odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnej w stosunku
do drugiej strony umowy roszczenie odszkodowawcze moze by¢ oparte na narusze-
niu obowiazkéw umownych (okreslonych w sposéb wyrazny lub dorozumiany) lub na
delikcie. Zgodnie z doktryna East River %, wylaczone jest jednak oparcie roszczenia
miedzy stronami zwigzanymi umowa na podstawie odpowiedzialnosci deliktowej,
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w sytuacji gdy zadna ze stron nie posiada nadmiernej sity przetargowej w stosunku do
drugiej, a roszczenie dotyczy czystej szkody ekonomicznej. Prawo amerykanskie do-
puszcza powotanie sie na klauzule kontraktowe wyltgczajace odpowiedzialnos¢. Odpo-
wiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej jest wytgczona rowniez w sytuacji, gdy armator
nie wywiazuje sie ze swoich ustawowych lub kontraktowych zobowiazan, w szczegdl-
nosci dotyczacych zapewnienia zdatnosci zeglugowej statku®’.

W literaturze przedmiotu zwraca sie szczegdlng uwage na trudnosci w dochodze-
niu roszczen z tytutu znanej systemom common law czystej szkody ekonomicznej po-
wstatej w wyniku czynu niedozwolonego®. Komentatorzy z uwaga odnotowali nieko-
rzystne rozstrzygniecie powoédztwa Hiszpanii (jako panstwa nadbrzeznego) przeciwko
American Bureau of Shipping w sprawie dotyczacej zatoniecia statku Prestige z tytutu
szkdd srodowiskowych na tej podstawie, ze nie mozna przyja¢, aby instytucja klasyfi-
kacyjna miata obowigzek dochowania nalezytej starannosci wobec panstwa bandery
w zakresie zapobiegania lekkomyslinemu” wydawaniu $wiadectwa klasy®'. Roszczenie
z tytutu poniesionych kosztéw srodkéw zapobiegawczych wniesione do Sadu Okre-
gowego w Nowym Yorku zostato oddalone®. Sad uznat, ze brakuje podstaw w oparciu
o federalne prawo morskie do przyjecia, ze na ABS cigzyt wobec panstw nadbrzez-
nych obowiagzek zapobiegania lekkomys$lnemu dziataniu w zakresie wystawiania cer-
tyfikatow®®. Zaakceptowanie argumentacji Hiszpanii zmierzajacej do przyjecia, ze taki
obowigzek istnieje wobec wszystkich panstw nadbrzeznych, ktére potencjalnie mo-
gtyby zosta¢ poszkodowane w wyniku awarii klasyfikowanych statkéw, prowadzitoby
do nieuzasadnionego rozszerzenia zakresu odpowiedzialnosci deliktowej. Oznacza-
toby rowniez przerzucenie na instytucje klasyfikacyjne cigzacej na armatorach odpo-
wiedzialnosci za zapewnienie zdatnosci zeglugowej statku i za ruch statku, ktéremu
wystawity dokumenty zgodnosci. Sad zwrdcit takze uwage na nieproporcjonalnos¢
pomiedzy stosunkowo niewielka optatg uiszczang na rzecz towarzystwa klasyfika-
cyjnego a potencjalnie nieograniczonym zakresem odpowiedzialnosci wobec oséb
trzecich. Drastyczna dysproporcja pomiedzy wynagrodzeniem za ustugi klasyfikacyj-
ne a wysokoscig odszkodowania, ktérego domagat sie armator, zostata odnotowana
przez sad amerykanski rowniez w sprawie Sundance Cruises v. American Bureau of Ship-
ping, w ktérej sad wskazat, ze towarzystwo klasyfikacyjne z pewnoscia odméwitoby
zawarcia umowy, gdyby zostato uprzedzone o ewentualnosci obcigzenia tak wysoki-
mi kosztami®*. Wyrok United States District Court w sprawie Prestige zostat utrzymany
w mocy przez sad apelacyjny, ktéry potwierdzit, ze Hiszpania nie wykazata, aby ABS

89 ). De Bruyne, Liability of Classification Societies: Cases. .., s. 208.

90 Zob. V. Ulfbeck, A. Mgllmann, Public Function Liability..., s. 215.

1 Reino de Esparia v. American Bureau of Shipping, 729 F. Supp. 2d 635 (S.D.N.Y. 2010).

92 Blizej na ten temat: Z. Peptowska-Dabrowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami ze statku, Torun 2017,s. 198 i n.

93 Reino de Esparia v. American Bureau of Shipping, 729 F. Supp. 2d 635 (S.D.N.Y. 2010).

9 Sundance Cruises v. American Bureau of Shipping, 7 F.3d 1077 (2e Cir. 1993).
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dopuscito sie lekkomyslnego naruszenia jakichkolwiek obowigzkéw cigzacych na nim
wobec Hiszpanii®.

Dziatanie w zaufaniu do dokumentéw wystawianych przez instytucje klasyfika-
cyjna poswiadczajacych zdolnos¢ lub przystosowanie statku do okreslonego uzytku
lub $wiadczenia okreslonych ustug rodzi pytanie o skutki naruszenia zaufania, gdy
dostarczane (btedne) informacje wptywaja na zawarcie umowy przez osobe trzecia
(np. nabywce statku). Odpowiedzialno$¢ wobec oséb trzecich z tytutu udzielenia nie-
prawidtowych informacji réznie ksztattuje sie w poszczegélnych krajach. Warto odno-
towac, ze w wielu systemach prawnych, ktérych reguty prawa zobowiazan nie pozwa-
lajg na zakwalifikowanie do kategorii odpowiedzialnosci deliktowej lub kontraktowej
roszczen z tytutu niedbalstwa przy udzielaniu informacji zgtaszanych w stosunku do
wyspecjalizowanych podmiotéw, poszukuje sie trzeciej drogi — niezaleznego zZrédta
odpowiedzialnosci, znajdujacego sie pomiedzy odpowiedzialnosciag kontraktowg
a deliktowa™. Komentatorzy precyzuja jednak, ze warunku istnienia ,stosunku zaufa-
nia” nie spetnia dokonywanie rutynowych inspekgji i przegladéw statkdw na podsta-
wie upowaznienia udzielonego przez panstwo, w celu zapewnienia bezpieczenstwa
na morzu i w interesie publicznym. Inaczej jest jednak, gdy instytucja klasyfikacyjna
dziata w interesie prywatnym, na potrzeby konkretnej transakcji handlowej. Prawo
amerykanskie, podobnie jak niemieckie i szwajcarskie, uznaje odpowiedzialnos¢ do-
stawcy informacji wobec oséb trzecich jako zrodto odpowiedzialnosci odrebne od
standardowych reziméw odpowiedzialnosci deliktowej i kontraktowej. W prawie nie-
mieckim, szwajcarskim i tureckim odpowiedzialnos¢ za przekazanie nieprawdziwych
informacji opiera sie na,doktrynie obiektywnej bezprawnosci’, wymagajacej dla usta-
lenia odpowiedzialnosci wykazania zaniedbania, szkody, zwiazku przyczynowego
pomiedzy zaniedbaniem i szkodg oraz bezprawnosci dziatania i nie jest zaliczana do
odpowiedzialnosci deliktowej®’.

W wymiarze bardziej ogélnym, w odniesieniu do potencjalnych roszczeri nabywcy
statku, Tuba Akcura Karaman wskazuje na cztery warunki, ktére niezaleznie od kla-
sycznych przestanek odpowiedzialnosci odszkodowawczej (tj. zaniedbania, zwigzku
przyczynowego i szkody) musza zostac spetnione, aby mozna byto przyja¢ odpowie-
dzialnos¢ opartg na koncepcji,naruszenia zaufania”: 1) ocena stanu technicznego stat-
ku nastepuje na potrzeby konkretnej transakcji; 2) decyzja nabywcy statku oparta jest
na tej ocenie; 3) instytucja klasyfikacyjna ma swiadomos¢, ze raport z oceny zostanie
wykorzystany przez inne osoby; 4) instytucja klasyfikacyjna odniosta bezposrednio lub
posrednio korzys¢ ekonomiczna, dokonujac oceny stanu statku. Autor wskazuje, ze
odszkodowanie, ktére moze by¢ potencjalnie odzyskane, powinno obejmowac koszty
naprawy (ktére zostaty poniesione w zwigzku z tym, ze statek byt w gorszym stanie

9 Reino de Esparia v. American Bureau of Shipping, United States Court of Appeals, Second Circuit,
No. 10-3518-cv.

% Pprzestanki odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnej z tytutu udzielenia nieprawidtowych
informacji w systemach prawnych niemieckim, szwajcarskim, tureckim i amerykarnskim analizuje
T. Akgura Karaman, Comparative Study...,s. 145in.

7 Ibidem,s.130in.
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technicznym niz przedstawiony), wysoko$¢ odszkodowania wyptaconego osobom
trzecim (w zwigzku z tym, ze statek byt wylaczony z eksploatacji w okresie naprawy)
oraz zyski, ktérych nabywca zostat pozbawiony w trakcie naprawy. Zgtoszona przez
autora propozycja ma w zamierzeniu stanowi¢ oparta na prawie poréwnawczym su-
gestie rozwigzan prawnych dla sadéw oraz krajowych legislatoréw?.

W niektoérych przypadkach konwencyjne rozwigzania dotyczace odpowiedzialno-
$ci cywilnej wytaczaja z zakresu zastosowania potencjalne roszczenia kierowane do
instytucji klasyfikacyjnej. W sprawie Erika francuski sad kasacyjny dopuscit zastosowa-
nie art. lll ust. 4 (b) CLC 92°° w stosunku do instytucji klasyfikacyjnej (RINA), obejmu-
jac ochrona kanalizowania odpowiedzialnosci réwniez klasyfikatora'®. W ocenie sadu
towarzystwo klasyfikacyjne, ktére wydato Swiadectwo klasy w wykonaniu umowy
z wlasdcicielem, petnito role osoby, ktéra nie bedac cztonkiem zatogi, swiadczy ustu-
gi na rzecz statku'®'. Oznacza to, ze w przypadku potencjalnej odpowiedzialnosci za
skutki zanieczyszczenia olejem ze statku przewozacego olej luzem jako tadunek zadne
roszczenie nie bedzie mogto by¢ kierowane do klasyfikatora zgodnie z miedzynarodo-
wa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszcze-
niem olejami z 1992 r. Wprawdzie kwestia pozostaje przedmiotem interpretacji sgdow
krajowych, jednak rozstrzygniecie w sprawie Erika, a takze wcze$niejszy wyrok New
York Federal Court w sprawie Prestige, wskazuja na dopuszczalnos¢ skorzystania przez
instytucje klasyfikacyjne z ustanowionego w konwencji systemu kanalizowania odpo-

wiedzialnosci'®.

Odpowiedzialno$¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnej w prawie polskim

Nieautonomiczny charakter morskiego prawa cywilnego powoduje, ze w stosunkach
cywilnoprawnych zwigzanych z zegluga morska stosuje sie — w braku odpowiednich
przepiséw kodeksu morskiego — przepisy prawa cywilnego'®. Odpowiedzialno$¢ in-
stytugji klasyfikacyjnej poddana jest ogélnym regutom odpowiedzialnosci odszkodo-
wawczej okre$lonym w kodeksie cywilnym. Zgodnie z klasyczng systematyka prawa
zobowiagzan, mozna wskaza¢ na dwa rezimy odpowiedzialnosci cywilnoprawnej in-
stytugji klasyfikacyjnej: 1) odpowiedzialnos¢ z tytutu wadliwego wykonania umowy

% Ibidem, s. 157-158.

% Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage), sporzadzona
w Brukseli 29.11.1969 r., zmieniona protokotem z 27.11.1992 r. (Dz. U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1526).

100 Cour de cassation, Chambre criminelle, 25 septembre 2012, 10-82.938, Publié au bulletin.

101 7ob. wiecej Z. Peptowska-Dabrowska, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzqdzone katastrofq statku
4Erika” (orzecznictwo francuskie), ,Prawo Morskie” 2013, t. 29,s5.33in.

192 Zob. H. Jessen, The Liability of Classification Societies — Some Practical Issues, CMI Yearbook 2014,
s. 280.

103 Art.1§2 ustawy z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U.z 2018 ., poz. 2175
ze zm.).
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w wyniku winy umyslnej lub nieumyslnej; 2) odpowiedzialnos¢ z tytutu czynu nie-
dozwolonego (odpowiedzialno$¢ za czyny wiasne lub za czyny cudze). W dawnym
systemie gospodarki nakazowo-rozdzielczej odpowiedzialnos¢ polskiej instytugji
klasyfikacyjnej (PRS) uznawana byta za odpowiedzialnoé¢ urzednicza'®. Odpowie-
dzialnos¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnej za btedy lub zaniedbania jej samej lub
jej pracownikéw albo przedstawicieli moze znalez¢ zatem swoje zrédto w stosunku
umownym faczacym ja z whascicielem, armatorem, stocznig lub innym podmiotem lub
w delikcie, dajgcym podstawe osobom trzecim do poszukiwania tej odpowiedzialno-
$ci. Nie budzi wiekszych zastrzezert odpowiedzialnos$¢ kontraktowa instytucji klasyfi-
kacyjnej. Zawierana przez instytucje klasyfikacyjna umowa z,uzytkownikiem obiektu”
(armatorami statkdw, stoczniami itd.) kwalifikowana jest jako umowa o $wiadczenie
ustug, do ktérej stosuje sie odpowiednio przepisy o zleceniu (art. 750 k.c. w zwigzku
z art. 734 k.c.)'®. Takie uksztattowanie umowy powoduje, ze obowigzek instytucji kla-
syfikacyjnej ogranicza sie do dokonania okreslonych czynnosci dla dajacego zlecenie.
Zobowiazanie nie obejmuje dostarczenia $cisle okreslonego rezultatu tych zabiegéw.
W konsekwencji, instytucja klasyfikacyjna nie przyjmuje na siebie ryzyka pomysine-
go wyniku spetnianej czynnosci'®. W zobowiazaniach starannego dziatania podjecie
przez dtuznika wymaganych czynnosci przy zachowaniu wigzacego go stopnia staran-
nosci oznacza, ze dtuznik wykonat zobowigzanie, pomimo ze nie osiggnieto rezultatu
okreslonego w celu umowy'?. Do istoty zobowigzania instytucji klasyfikacyjnej nalezy
sumienne i z nalezyta starannoscig wykonywanie wszystkich wymaganych w danych
okolicznosciach czynnosci oraz zastosowanie prawidtowych metod z punktu widze-
nia wiedzy klasyfikatora (umowa starannego dziatania)'®. Na podstawie art. 471 k.c.
w zw. z art. 472 k.c. instytucja klasyfikacyjna zobowigzana jest do naprawienia szkody
spowodowanej niezachowaniem nalezytej starannosci. Odpowiedzialnos¢ cywilna
w relacjach z klientami poddana jest warunkom zawartym w taczacej strony umo-
wie. W ramach zasady swobody umow instytucja klasyfikacyjna moze wprowadzi¢ do
umowy postanowienia wyfaczajace lub ograniczajace jej odpowiedzialno$¢ za btedy
lub zaniedbania. Kwotowe ograniczenie wysokosci odszkodowania wyraza sie najcze-
$ciej w proporcji do wynagrodzenia za ustugi. Granice swobody kontraktowej w od-
niesieniu do klauzul wytaczajacych okredla art. 473 § 2 k.c., dajacy podstawe do pod-
wazenia waznosci stypulacji umownych w przypadku winy umysinej. Wina umyslna
moze by¢ udziatem zaréwno instytugji klasyfikacyjnej (wina witasna), gdy rozmysine
dziatanie moze by¢ przypisane organowi osoby prawnej, jak i 0séb, ktérymi sie przy

104 Osoby dokonujace klasyfikacji statku traktowane byty jako funkcjonariusze panstwowi, przy
czym za szkode wyrzadzong przez funkcjonariusza osoby prawnej odpowiedzialnos$¢ przypisywana
byta tej osobie prawnej. J. Kotlarski, Odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnej, ,Technika i Gospodarka
Morska” 1974, nr 10, s. 599.

105, kopuski [w:] Prawo morskie..., s. 82; J. Kotlarski, Odpowiedzialnos¢ instytugji. .., s. 601.

106 ). Kotlarski, Odpowiedzialnos¢ instytugji..., s. 601.

197 Wyrok Sadu Najwyzszego z 4.10.2006 r., Il CSK 117/06, LEX nr 332959.

198 . Kotlarski, Odpowiedzialnos¢ instytugji..., s. 601. Podobne rozwigzanie przyjmowane jest
w prawie francuskim (zob. A. Montas, Droit maritime, Vuibert, Paris 2021, s. 59) czy belgijskim (J. de
Bruyne, Contractual Liability of Classification Societies in Belgium...,s.5in.).
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wykonaniu zobowigzania postuguje. Od dawna zwraca sie jednak uwage w pismien-
nictwie na trudnosci dowodowe zwigzane z wykazaniem po stronie instytucji klasyfi-
kacyjnej ztego zamiaru pozwalajgcego na zniweczenie zastrzezenia wytgczenia odpo-
wiedzialnosci'®.

Znacznie wiecej kontrowersji budzi odpowiedzialno$¢ instytucji klasyfikacyjnej
z tytutu czynu niedozwolonego w stosunku do oséb trzecich. Zgtaszanie roszczen
przez wiascicieli tadunku utraconego lub uszkodzonego w wyniku niezdatnosci zeglu-
gowej klasyfikowanego statku lub przez nabywcéw statkéw dziatajacych w zaufaniu
do dokumentéw klasyfikacyjnych dotyczacych stanu statku naleza do spraw, z kté-
rymi mierzyly sie sady zaréwno w systemie prawa common law, jak i w systemie pra-
wa kontynentalnego. Instytucje klasyfikacyjne wyposazone sg w osobowos$¢ prawna
i ponosza odpowiedzialnos¢ z tytutu czynéw niedozwolonych zaréwno za czyn wtasny
(art. 416 k.c.), jak i za dziatania i zaniechania innych oséb. Odpowiedzialno$¢ za cudze
czyny przy wykonywaniu powierzonych czynnosci jest zréznicowana w zaleznosci od
relacji, ktére facza powierzajacego z wykonawca. W przypadku odpowiedzialnosci za
czyny podwiadnych (np. inspektorow towarzystwa klasyfikacyjnego) zastosowanie
znajdzie art. 430 k.c., ktory okresla przestanki odpowiedzialnosci zwierzchnika za szko-
de wyrzadzong osobie trzeciej przy wykonywaniu czynnosci powierzonej podwtadne-
mu. W takiej sytuacji instytucja klasyfikacyjna ponosi odpowiedzialnos¢ za sam skutek,
bez mozliwosci ekskulpowania sie brakiem winy w wyborze czy w nadzorze. Warun-
kiem przypisania odpowiedzialnosci zwierzchnikowi jest ustalenie winy podwtadne-
go. W przypadku postugiwania sie przy wykonywaniu czynnosci drugiemu inng osoba,
ktéra nie wystepuje w pozycji prawnej podwtadnego, podstawe odpowiedzialnosci
okresla art. 429 k.c. Przepis ten nakfada na osobe, ktéra powierzyta wykonanie czyn-
nosci odpowiedzialnos¢ odszkodowawczg za szkode wyrzadzong przez sprawce przy
wykonywaniu powierzonej mu czynnosci. Uregulowanie opiera sie na naruszeniu obo-
wigzku ostroznosci przy dokonywaniu wyboru niezaleznego wykonawcy (wina w wy-
borze). Nalezy wskaza¢, ze w systemie prawa polskiego przyjmuje sie, ze zaniedbanie
klasyfikatora (a takze oséb, za ktére odpowiada na podstawie art. 430 k.c.) ,w zakresie
stwierdzenia zgodnosci stanu statku z regutami klasyfikacyjnymi tegoz klasyfikatora
i wydania zwigzanej z tym oceny (ktéra okazuje sie btedna) nie ma cech czynu niedo-
zwolonego, gdyz brak w nim elementu bezprawnosci”'"°.

Problematyka odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej
z perspektywy dziatan harmonizacyjnych Unii Europejskiej

Na poziomie Unii Europejskiej w bardzo ograniczonym zakresie udato sie przyjac
wspolne rozwiagzania dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej.

109 Kotlarski, Odpowiedzialnos¢ instytudji..., s. 599.
10 j ropuski [w:] Prawo morskie..., s. 84.
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Dyrektywa 2009/15/WE'"", kontynuujaca w odniesieniu do uregulowania odpowie-
dzialnosci cywilnej zatozenia uprzednio obowiazujacej dyrektywy 94/57/WE''? okresla
odpowiedzialnoé¢ regresowa uznanej organizacji''* w stosunku do panstwa, ktére na
mocy orzeczenia sgdowego lub arbitrazowego zostato zobowigzane do pokrycia szko-
dy wyrzadzonej przez uznang organizacje w zakresie wykonywania powierzonych jej
przez organy administracji zadan''*. Rozwigzanie przyjete w dyrektywie zaktada, ze za
zawinione zachowanie przy wykonywaniu powierzonych przez administracje zadan
publicznych, ktére prowadzi do powstania szkody wynikajacej z jakiegokolwiek wy-
padku morskiego, odpowiedzialnoé¢ ostatecznie ponosi instytucja klasyfikacyjna''.
Pod rzagdem uprzednio obowiazujacej dyrektywy 94/57/WE uregulowanie to zosta-
to bardzo krytycznie ocenione w doktrynie. Nieprzychylne oceny wytykaty autorom
dyrektywy przyjecie przepiséw zbyt kompleksowych, nieprecyzyjnych, obarczonych
btedna terminologia''®. Zmiany przyniosty niewielka korekte, pozostawiajac miejsce
do rozbieznych interpretacji przez sady krajowe oraz ograniczajac efekt harmonizacyj-
ny dyrektywy.

Dyrektywa réznicuje sytuacje prawna uznanej organizacji w zaleznosci od stopnia
zawinienia i rodzaju naruszonego dobra. Jezeli szkoda zostata spowodowana przez
umyslne dziatanie lub zaniechanie albo razace zaniedbanie uznanej organizacji, jej
organéw, pracownikéw, agentéw lub innych oséb, ktére dziatajg w imieniu uznanej
organizacji, wowczas prawo do finansowej rekompensaty od uznanej organizacji ma
charakter nieograniczony i obejmuje wyréwnanie szkody na osobie lub szkody w mie-
niu w zakresie, w jakim zostaty spowodowane przez uznang organizacje. W dyrektywie
wskazuje sie, ze mechanizm nieograniczonej odpowiedzialnosci w takim przypadku
dotyczy zaréwno straty lub uszkodzenia mienia, jak i uszkodzenia ciata lub $mierci.
W przypadku gdy szkoda zostata spowodowana jakimkolwiek zaniedbaniem, lekko-
myslnoscia lub zaniechaniem ze strony uznanej organizacji, jej organéw, pracowni-
kow, agentoéw lub innych osoéb, ktére dziatajg w jej imieniu, odpowiedzialnos¢ uznanej
organizacji moze (ale nie musi) zosta¢ ograniczona. Ograniczenie wysokosci odszko-
dowania z tytutu uszkodzenia ciata lub $mierci nie moze zosta¢ ustalone ponizej pu-
tapu 4 min euro. W przypadku ograniczenia wysokosci odszkodowania z tytutu straty

lub uszkodzenia mienia kwota ograniczenia nie moze by¢ nizsza niz 2 min euro'"’.

" Implementacje postanowien dyrektywy zapewnia ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpie-

czenstwie morskim (tekst jedn.: Dz. U.z 2022 r., poz. 515).

112 Dyrektywa 94/57/WE zostata przeksztalcona w dwa rézne instrumenty prawne: rozporzadzenie
nr 391/2009 oraz dyrektywe 2009/15/WE. Zob. motyw 2 Preambuty rozporzadzenia nr 391/2009 oraz
dyrektywy 2009/15/WE.

113 W dyrektywie 2009/15/WE postuzono sie pojeciem uznanej organizacji oznaczajacym organiza-
cje uznang zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 391/2009. Jedynie w Preambule (motyw 3) wyjasniaja-
cej cel przyjecia uregulowania mozna odnalez¢ odniesienie do towarzystw klasyfikacyjnych.

114 Szczegbdtowa analize przedstawia J.L. Pulido Begines, The EU Law..., s. 517 in.

115 H, Jessen [w:] EU Maritime Transport Law, eds H. Jessen, M.J. Werner, C.H. Beck, Baden-Baden
2016, s. 834.

116 L. Pulido Begines, The EU Law..., s. 541.

M7 Art. 5 ust. 2 lit. b pkt i-iii dyrektywy 2009/15/WE. Zob. omoéwienie H. Jessen [w:] EU Maritime
Transport...,s.835in.
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Uprawnienie do dochodzenia odszkodowania od uznanej organizacji warunkowa-
ne jest ziszczeniem sie okreslonych przestanek wskazanych w dyrektywie: odpowie-
dzialnos¢ jest nastepstwem wypadku morskiego, obowiagzek zaptaty odszkodowania
W sposob ostateczny i nieodwotalny zostat natozony na administracje orzeczeniem
sadu powszechnego lub sadu arbitrazowego, szkoda, zgodnie z rozstrzygnieciem
sadu lub arbitrazu, zostata spowodowana przez uznang organizacje. Dyrektywa nie
wprowadza jednak zadnego mechanizmu odszkodowawczego, cedujac na panstwo
obowigzek ,umdwienia sie” w tej kwestii z uznang organizacja, zgodnie z zatozeniami
dyrektywy. Zakres roszczenh regresowych bedzie wiec zalezat od tresci zawartej przez
strony umowy''®, Poniewaz dyrektywa nie okresla, wedtug jakiej miary nalezy ocenia¢
postepowanie uznanych organizacji, do ustalenia wtasciwego standardu starannosci
zastosowanie znajdzie prawo krajowe panstw cztonkowskich. W doktrynie pojawita sie
propozycja, aby za miarodajne dla wzorca starannego dziatania przyja¢ Zasady Poste-
powania Towarzystw Klasyfikacyjnych (Principles of Conduct for Classification Societies)
opracowane przez CMI w 1997 r.""? oraz Model Contractual Clauses for Inclusion in Agre-
ements Between Societies and Governments and Classification Societies and Shipowner
(1999)'%° w potaczeniu z regutami i standardami opracowanymi przez instytucje klasy-
fikacyjna oraz zasadami wynikajacymi z ogélnych przepiséw prawa odszkodowawcze-
go'?'. Zwazywszy na ekspercki profil dziatalnosci instytucji klasyfikacyjnych, miara sta-
rannosci powinna uwzglednia¢ zawodowy charakter podejmowanych czynnosci. Nie
jest jasne, czy z zakresu zastosowania dyrektywy zostaty wylaczone szkody wynikajace
z usuwania zanieczyszczen srodowiska. Literalne brzmienie wskazuje, ze naprawieniu
podlegaja jedynie szkody w mieniu. Rozstrzygajace jest jednak rozumienie pojecia
szkody w prawie krajowym panstw cztonkowskich'?%. Dyrektywa 2009/15/WE nie re-
guluje odpowiedzialnosci towarzystw klasyfikacyjnych wobec swoich kontrahentéw
ani osob trzecich, pozostawiajac to zagadnienie wtasciwosci przepiséw wewnetrznych
poszczegdlnych panstw.

Immunitet jurysdykcyjny instytucji klasyfikacyjnej

Jednym ze srodkéw obrony, ktory bywa podnoszony przez instytucje klasyfikacyj-
ne w postepowaniu sgdowym w celu odparcia powodztwa odszkodowawczego jest
powotanie sie na immunitet jurysdykcyjny w zwigzku z wykonywaniem przez insty-
tucje klasyfikacyjna delegowanych przez organy wtadzy publicznej zadan ze sfery

118 F Lorenzon [w:] Maritime Law, ed. Y. Baatz, Informa Law from Routledge 2020, s. 399.

119 https://comitemaritime.org/wp-content/uploads/2018/05/Principles-of-Conduct-CMI-Assem-
bly-London-May-8-1998.pdf [dostep: 1.04.2022].

120 https://comitemaritime.org/wp-content/uploads/2018/05/Model-Clauses-for-Class-Society-
-Agreements-1999.pdf [dostep: 1.04.2022].

121 L. Pulido Begines, The EU Law..., s. 529; zob. tez J. De Bruyne, Liability of Classification Societies:
Cases...,s. 227.

122 L. Pulido Begines, The EU Law..., 5. 530.
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imperium. Zgodnie z zasadami zwyczajowego prawa miedzynarodowego panstwo
i jego organy korzystajg z immunitetu suwerennego, ktéry wytacza dopuszczalnos¢
ich pozywania przed sgdami obcych panstw oraz chroni wtasnos¢ panstwa przed za-
jeciem'?*, W wielu systemach prawnych zasada immunitetu absolutnego zostata za-
stapiona immunitetem wzglednym (restrictive immunity)'**. Paistwo jest wytaczone
spod jurysdykcji sadow zagranicznych jedynie w odniesieniu do swoich praw suwe-
rennych i realizacji aktéw o charakterze wtadczym (dziatanie iure imperii). Jezeli dzia-
ta w sferze gospodarczej jako prywatny gracz na rynku, w zakresie stosunkéw regu-
lowanych prawem cywilnym (dziatanie iure gestionis), nie korzysta z immunitetu'®.
W sprawie Sundancer v. ABS amerykanski sad apelacyjny przyjat rozréznienie pomie-
dzy prywatng dziatalnoscig klasyfikacyjna, do ktorej immunitet jurysdykcyjny nie ma
zastosowania a publiczna dziatalnoscia certyfikacyjna dajaca podstawe do skorzysta-
nia zimmunitetu'?. Przyktadu zastosowania tej zasady dostarcza takze sprawa statku
Erika, na rzecz ktérego RINA swiadczyta ustugi klasyfikacyjne i certyfikacyjne, dziatajac
w zakresie tych ostatnich z upowaznienia Malty. Tribunal de grande instance w Paryzu
odmowit uznania immunitetu suwerennego, podkreslajac, ze inspekcje i klasyfikacja
statku zostaly przeprowadzone w interesie armatora, w ramach wykonywania przez
towarzystwo klasyfikacyjne funkcji prywatnoprawne;j'?’. Tego kierunku wykfadni nie
podtrzymat sad apelacyjny w Paryzu, przyjmujac, ze instytucja klasyfikacyjna realizu-
jaca zadania uznanej organizacji (RO) dziata w zakresie wykonywania wtadzy publicz-
nej (actes de puissances publiques) i moze powota¢ sie na immunitet jurysdykcyjny'.
W sprawie zatoniecia statku Prestige Francja pozwata spétki z grupy American Bureau
of Shipping przed sad w Bordeaux, zadajgc zaptaty odszkodowania z tytutu szkéd po-
niesionych na terytorium panstwa, na obszarze morza terytorialnego oraz w wylacznej
strefie ekonomicznej, spowodowanych zawinionym dziataniem w zakresie klasyfikacji
statkéw'*°. Orzekajacy w pierwszej instancji Tribunal de grande instance de Bordeaux'*°
uznat uprawnienie ABS do powotfania sie na immunitet jurysdykcyjny, skutkujacy bra-
kiem jurysdykcji sgdéw francuskich. Przyjat monistyczne podejscie do dziatalnosci in-
stytugji klasyfikacyjnych, wskazujac, ze klasyfikacja statkow i czynnosci delegowane
przez panstwo bandery w zakresie inspekgji i certyfikacji konwencyjnej statkéw lub

123 7ob. A. Wiéniewski [w:] Leksykon prawa miedzynarodowego publicznego. 100 podstawowych pojec,
red. A. Przyborowska-Klimczak, D. Py¢, Warszawa 2012, s. 78.

124 Ibidem, s. 79.

125 ). De Bruyne, Tort Law and the Regulation..., s. 443.

126 Ssundance Cruises v. American Bureau of Shipping, 799 F. Supp. 363 (5.D.N.Y. 1992), Sundance Cruises
v. American Bureau of Shipping, 7 F.3d 1077 (2d Cir. 1993).

127 7ob. wiecej: J. De Bruyne, Tort Law and the Regulation..., s. 445-446.

128 Tribunal de Grande Instance de Paris, 11e Chambre, 4e, 16 janvier 2008, nr section January 16,
nr 9934895010; Cour d’Appel de Paris, pole 4, 11e ch., 30 mars 2010, RG nr 08/02278; Cour de cassation,
criminelle, Chambre criminelle, 25 septembre 2012, 10-82.938, Publié au bulletin.

129 Tribunal de Grande Instance de Bordeaux, ch. 6e, 19 mars 2014, RG 14/02185; Cour d’Appel de Bor-
deaux, ch. civ. e, 6 mars 2017, Etat frangais ¢/ Société American Bureau of Shipping, Société ABSG Con-
sulting Inc., Société ABS Group of Compagnies, RG 10/02421; Cour de cassation, civile, Chambre civile 1,
17 avril 2019, statek Prestige, 17-18.286, Publié au bulletin.

130 Tribunal de Grande Instance de Bordeaux, ch. 6e, 19 mars 2014, RG 14/02185.
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ich skladowych stanowig w istocie ten sam rodzaj dziatalnosci, a przynajmniej dzia-
talnos¢ w wysokim stopniu powigzana, wchodzacg w zakres kontroli stanu statkow
pod katem bezpieczenstwa zeglugi, a same inspekcje sg przeprowadzane w tym sa-
mym czasie i przez tych samych inspektoréw'®'. Orzekt, ze towarzystwo klasyfikacyj-
ne dziatato w zakresie prerogatyw witadzy publicznej, wydajac certyfikaty zgodnie
z konwencjg SOLAS, ktérych wystawienie byto warunkowane uprzednim wykonaniem
przegladoéw klasyfikacyjnych, a sama klasyfikacja stanowita element certyfikacji statu-
towej. Przyjete przez sady wyzszej instancji dualistyczne ujecie dziatalnosci instytucji
klasyfikacyjnych wyraznie rozgraniczyto suwerenng (panstwowa) dziatalnos¢ certy-
fikacyjng i komercyjng dziatalnos¢ klasyfikacyjna. Odmdéwiono uznania immunitetu
jurysdykcyjnego przystugujacego Bahamom jako panstwu bandery, z upowaznienia
i w imieniu ktérego dziataty spotki z grupy ABS, wystawiajac certyfikaty konwencyj-
ne (statutowe) i przesadzono o dopuszczalnosci powddztwa. Francuski sad kasacyjny
wskazat, ze dziatalnos¢ klasyfikacyjna i dziatalnos¢ certyfikacyjna podlegaja réznym
rezimom prawnym, i ze jest mozliwe ich rozgraniczenie. W doktrynie podkresla sig, ze
z tresci wyroku sgdu kasacyjnego nie wynika, aby te dwa typy dziatalnosci, ze swej isto-
ty, byly roztaczne. Orzeczenie potwierdzito jedynie taka mozliwos¢, a rozgraniczenie
dwoch obszaréw dziatalnosci zalezy od okolicznosci konkretnego przypadku'®2. Jedy-
nie w zakresie certyfikacji statutowej podmiot prawa prywatnego korzysta z immuni-
tetu jurysdykcyjnego przystugujgcego panstwu bandery na podstawie upowaznienia
do wydawania, w jego imieniu, certyfikatéw konwencyjnych'®>. W sprawie Prestige
odpowiedzialno$¢ podmiotéw z grupy ABS byta taczona nie z dziatalnoscia certyfika-
cyjna prowadzona w imieniu Bahamow, lecz z dziatalnoscia klasyfikacyjna, z powo-
du zaniedban popetnionych przy wykonywaniu obowigzkéw w zakresie przegladéw
technicznych i inspekcji okresowych, do ktérych ABS byly zobowigzane na mocy umo-
wy zawartej z wtascicielem statku. Z tresci wyroku wynika jednoznacznie, ze odmowa
uznania immunitetu jurysdykcyjnego ogranicza sie do przypadkoéw, w ktérych przed-
miotem sprawy jest wytgcznie dziatalnosc¢ klasyfikacyjna, bez jakiegokolwiek zwigzku
z certyfikacja konwencyjna'**.

W przypadku skutecznie podniesionego zarzutu immunitetu suwerennego insty-
tucja klasyfikacyjna moze by¢ pozwana w panstwie wydajacym certyfikat (panstwie
bandery), poniewaz w tym panstwie nie korzysta z immunitetu proceduralnego'®.
Komentatorzy odnotowujg, ze jesli sadom panstwa bandery na podstawie krajowych
przepisow jurysdykcyjnych nie przystuguje jurysdykcja w stosunku instytucji klasyfika-
cyjnej, skorzystaniezimmunitetu jurysdykcyjnego przed sgdamiobcych panstw wyklu-
czy mozliwos¢ pozwania instytucji klasyfikacyjnej'*. Jak sie wydaje, spér o immunitet

131 Zob. O. Cachard, Fenétre sur cour..., s. 819; L. Grellet, Pollution: Pas dimmunité..., s. 527-528.

132 0, Cachard, Fenétre sur cour..., s. 820.

133 Cour de cassation, civile, Chambre civile 1, 17 avril 2019, statek Prestige, 17-18.286, Publi¢ au
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1340, Cachard, Fenétre sur cour..., s. 827.

135 L. Grellet, Pollution: Pas d'immunité..., s. 532.

136 v, Ulfbeck, A. Mellmann, Public Function Liabilitys..., s. 220.
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jurysdykcyjny instytucji klasyfikacyjnej w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej
ucina orzeczenie Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 7 maja 2020 r. w sprawie C-641/18,
LG i in. przeciwko Rina SpA i Ente Registro Italiano Navale'*, wydane w trybie prejudy-
cjalnym w ramach sporu o roszczenia odszkodowawcze w wyniku zatoniecia statku Al
Salam Boccaccio 98 w 2006 r. na Morzu Czerwonym. Orzekajac w przedmiocie wyktad-
ni art. 1 ust. 1 rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000 r. w spra-
wie jurysdykgji i uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania w sprawach cy-
wilnych i handlowych'®®, Trybunat uznat, ze powédztwo o odszkodowanie wniesione
przeciwko osobom prawnym prawa prywatnego, prowadzacym dziatalnos¢ w zakre-
sie klasyfikacji i certyfikacji statkéw na rachunek i z upowaznienia panstwa trzecie-
go jest objete zakresem pojecia ,spraw cywilnych i handlowych” w rozumieniu tego
przepisu, a w konsekwencji zakresem stosowania rozporzadzenia, jezeli dziatalnosc ta
nie jest wykonywana w oparciu o prerogatywy wtadzy publicznej w rozumieniu pra-
wa UE, czego zweryfikowanie nalezy do sadu odsytajacego. Wyjasnit takze, ze zasada
miedzynarodowego prawa zwyczajowego dotyczaca immunitetu jurysdykcyjnego nie
stoi na przeszkodzie wykonywaniu przez sad krajowy rozpatrujacy sprawe jurysdykgji
W oparciu o unijne rozporzadzenie w sporze, ktérego przedmiotem jest powddztwo
odszkodowawcze wytoczone przeciwko podmiotom prawa prywatnego, dotyczace
dziatalnosci w zakresie klasyfikacji i certyfikacji statkéw prowadzonej przez te podmio-
ty na mocy upowaznienia udzielonego im przez panstwo trzecie i na rachunek tego
panstwa, jezeli sad krajowy stwierdzi, ze podmioty te nie korzystaty z prerogatyw wia-
dzy publicznej w rozumieniu prawa miedzynarodowego.

Trybunat wskazat, ze podejmowanie czynnosci w interesie paniistwa nie powoduje,
Ze sg one ipso facto uznawane za podejmowane w ramach wykonywania wtadzy pu-
blicznej, poniewaz kryterium przesagdzajacym o kwalifikacji danej czynnosci jest korzy-
stanie z uprawnien wykraczajacych poza normy obowigzujace w stosunkach miedzy
jednostkami. Przyjat, ze czynnosci z zakresu klasyfikacji i certyfikacji, takie jak te prze-
prowadzone na statku Al Salam Boccaccio 98 przez spo6tki RINA na podstawie upowaz-
nienia i na rachunek Republiki Panamy, nie mozna uzna¢ za podejmowane w ramach
wykonywania prerogatyw wiadzy publicznej w rozumieniu prawa UE. Wyjasnit tez, ze
w $wietle aktualnego stanu prawa miedzynarodowego nie mozna uznawac¢ immuni-
tetu jurysdykcyjnego za absolutny; uznaje sie go powszechnie w sytuacji, gdy spér
dotyczy aktéw suwerennych dokonywanych ijure imperii. Mozna natomiast wykluczy¢
immunitet jurysdykcyjny w sytuacjach, gdy powddztwo dotyczy czynnosci dokony-
wanych iure gestionis, ktére nie sg objete zakresem wykonywania wtadzy publicznej'*.
W ocenie Trybunatu, wykonywanie przez instytucje klasyfikacyjne zadan o charakterze
technicznym z upowaznienia panstwa bandery nie uprawnia do przyznania im prero-
gatyw wiadzy publicznej. Z pewnym zaskoczeniem mozna odnotowac brak rozréznie-
nia w wyroku pomiedzy klasyfikacja i certyfikacjg statku, funkcja prywatng i funkcja

137 ECLI:EU:C:2020:349.
138 Dz Urz. UEL 1222001 r,, 5. 1. Rozporzadzenie obowigzywato do 9.01.2015 .
139 Wyrok TS z dnia 19 lipca 2012 r. w sprawie C-154/11, Mahamdia, EU:C:2012:491.
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publiczng instytucji klasyfikacyjnych, ktére to rozréznienie najwyrazniej nie miato dla
Trybunatu znaczenia'®. Orzeczenie zachowuje swéj walor takze pod rzadem obecnie
obowigzujgcego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012
z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz
ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych'"', ktére wytacza z zakresu za-
stosowania sprawy dotyczace odpowiedzialnosci panstwa za dziatania lub zaniecha-
nia w wykonywaniu wiadzy publicznej (acta iure imperii)'*.

Komentujac przywotany w sprawie motyw 16 Preambuty dyrektywy 2009/15/WE'*
stanowiacy, ze gdy uznana organizacja, jej inspektorzy lub jej personel techniczny, wy-
daje odpowiednie certyfikaty w imieniu administracji, paristwa cztonkowskie powinny
rozwazy¢ umozliwienie im — w odniesieniu do dziatah delegowanych - korzystania
z proporcjonalnych gwarancji prawnych i ochrony sadowej, w tym korzystania ze sto-
sownych praw do obrony, z wytaczeniem immunitetu, ktéry stanowi prerogatywe, na
ktéra moga powotywac sie jedynie panstwa cztonkowskie, jako na prawo nieodtacznie
zwigzane z suwerennoscia, i ktéra w zwigzku z tym nie moze by¢ delegowana - Trybu-
nat Sprawiedliwosci wskazat na jego znaczenie instrukcyjne. W wyjasnieniu podkreslit
wyrazong w ten sposéb wole prawodawcy UE, by wyktadni zasady miedzynarodowego
prawa zwyczajowego dotyczacej immunitetu jurysdykcyjnego nada¢ — w odniesieniu
do dziatalnosci polegajacej na klasyfikacji i certyfikacji statkéw — zakres ograniczony.
Dyrektywa pozostawia jednak te kwestie w sferze sugestii dla panstw cztonkowskich
i ich organéw orzeczniczych i nie podejmuje tematu w wigzacych postanowieniach
dyrektywy'*.

Uwagi koncowe

Instytucje klasyfikacyjne petnig funkcje niezaleznych instytucji certyfikujacych, dostar-
czajac branzy zeglugowej sprawdzonych, doktadnych, wiarygodnych informacji co do
stanu statku, ktérych walor ma wymiar miedzynarodowy. Na podstawie upowaznienia
udzielonego przez panstwo bandery instytucje klasyfikacyjne wykonuja tez funkcje
publiczne, przeprowadzajac kontrole zgodnosci statku z wymaganiami konwencyjny-
mi oraz wystawiajac certyfikaty. Realizacja funkcji prywatnej oraz funkgji publicznej
stawia towarzystwo klasyfikacyjne w obliczu sytuacji konfliktu intereséw. Uzaleznio-
ne ekonomicznie od armatora zlecajacego dokonanie klasyfikacji, moze by¢ sktonne
do obnizenia standardéw bezpieczenstwa, ze szkoda dla bezpieczenistwa zeglugi
i wiarygodnosci towarzystw klasyfikacyjnych'*. tagodzenia skutkéw niekorzystnych

140 70b. L. Grellet, Action en responsabilité contre une société de classification: competence et immunité
juridictionnelle, DMF 2020, nr 830, 5.979in.
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zjawisk zwigzanych z istnieniem konfliktu intereséw komentatorzy upatrujg w struk-
turze rynku, na ktérym dziataja towarzystwa klasyfikacyjne, silnej pozycji rynkowe;j
najwiekszych towarzystw klasyfikacyjnych, podejmowaniu dziatalnosci wykraczajacej
poza klasyfikacje i certyfikacje w branzy zeglugowe;j'*. Instrumentem zniechecajacym
armatoréw do poszukiwania towarzystw klasyfikacyjnych o obnizonych standardach
bezpieczenstwa jest takze skuteczna kontrola PSC.

Przy definiowaniu podstaw odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyjnej
dziataja dwie przeciwstawne tendencje - z jednej strony postuluje sie wykorzystanie
funkcji prewencyjno-wychowawczej odpowiedzialnosci deliktowej w celu dyscyplino-
wania instytucji klasyfikacyjnych do zachowania wzmozonej czujnosci i starannosci
przy wykonywaniu zadan. Z drugiej — wskazuje sie na brak spoteczno-gospodarczego
uzasadnienia dla przesuniecia, chociazby czesciowego, powaznego ryzyka ponoszo-
nego przez przedsiebiorstwo zeglugowe na instytucje klasyfikacyjne'"’.

Pomimo réznic w podejsciu do zagadnienia odpowiedzialnosci instytucji klasyfika-
cyjnych w poszczegdlnych panstwach, szczegdlnie widocznych pomiedzy systemami
common law a systemami prawa Europy kontynentalnej pewne argumenty uwzgled-
niane przez sady w praktyce orzeczniczej maja wymiar uniwersalny. Dominuje przeko-
nanie, ze instytucje klasyfikacyjne nie przejmuja na siebie odpowiedzialnosci armatora
lub przewoznika za zapewnienie zdatnosci zeglugowej statku, a swiadectwo klasy nie
jest uznawane za absolutny i niepodwazany dowéd zdatnosci zeglugowej statku'*®.
Ryzyko ponoszenia nieograniczonej odpowiedzialnosci nie znajduje odzwierciedlenia
w optatach za ustugi klasyfikacyjne. Na znaczenie argumentu o charakterze ekono-
micznym, zestawiajacego wysokos¢ optat za czynnosci klasyfikacyjne ,z olbrzymim
rozmiarem szkdd, ktére moze spowodowac wada statku nie dostrzezona lub niewta-
$ciwie oceniona przez inspektora klasyfikacyjnego” zwracano juz uwage w polskiej
doktrynie'®.

Nieograniczona odpowiedzialno$¢ instytucji klasyfikacyjnej jest trudna do po-
godzenia ze wzgledéw stusznosciowych z przystugujagcym armatorom prawem do
ograniczenia odpowiedzialnosci'’. Instytucje klasyfikacyjne nie korzystaja z przywi-
leju ograniczenia odpowiedzialnosci na podstawie LLMC 1996, ani zadnej innej kon-
wencji miedzynarodowej gwarantujacej takie prawo duzej grupie podmiotéw dziata-

146 Ibidem, s. 449.

147 ) kopuski [w:] Prawo morskie..., s. 85.

148 Zob. J. De Bruyne, Liability of Classification Societies: Cases..., s. 219; a takze P. Bonassies, Ch. Sca-
pel, Droit maritime..., s. 197; G. Piette, Responsabilité des sociétés..., s. 137; podobnie J. topuski [w:]
Prawo morskie..., s. 85. Zgodnie ze stanowiskiem SN, aby wypetnieni¢ obowigzek dostarczenia statku
zdatnego do zeglugi, przewoznik musi wykaza¢ faktyczna, nalezytg starannos¢, a nie tylko powotac
sie na dokumenty w postaci atestow klasyfikacyjnych. Jednak posiadanie atestéw wystawionych
przez wiasciwe organy i stwierdzajacych klasyfikacje statku uprawniajaca go do petnomorskiej zeglu-
gi oraz zaopatrzenie w prawidtowe i odpowiadajace obowigzujagcym przepisom urzadzenia technicz-
ne stwarza domniemanie faktyczne, ze statek byt w stanie zdatnym do zeglugi (wyrok SN 2 30.01.1968
r, | CR541/67,OSP 1969, nr 2, poz. 35).

149 ) ropuski [w:] Prawo morskie..., s. 85.

150 7ob. J.L. Pulido Begines, The EU Law on Classification Societies: Scope...,s.531.



76 lwona Zuzewicz-Wiewiérowska

jacych w sektorze zeglugi morskiej''. Nieograniczona odpowiedzialno$¢ stawiataby
instytucje klasyfikacyjna de facto w pozycji ubezpieczyciela kazdego statku, ktéremu
wyda $wiadectwo klasyfikacyjne, prowadzac w sposob nieunikniony do ogranicze-
nia zakresu ustug oferowanych przez towarzystwa oraz niekorzystnie wptywataby na
poziom bezpieczeristwa morskiego'*%. Niewyrazna granica pomiedzy realizowaniem
funkcji prywatnej i funkcji publicznej powoduje, ze immunitet jurysdykcyjny rozcia-
gany jest na dziatania instytucji klasyfikacyjnych w sferze prywatnoprawnej, powaznie
utrudniajac poszkodowanym dochodzenie ich roszczen odszkodowawczych'>3. W lite-
raturze przedmiotu wskazuje sie, ze odpowiedzialnos¢ instytucji klasyfikacyjnych po-
winna opierac sie na trzech zasadniczych zatozeniach. Po pierwsze, na dopuszczeniu
ponoszenia odpowiedzialnosci przez instytucje klasyfikacyjne obok odpowiedzialno-
$ci ich zleceniodawcéw, w szczegdlnosci armatordw i panistwa bandery, po drugie, na
uznaniu prawa instytucji klasyfikacyjnych do powotfania sie na ograniczenie odpowie-
dzialnosci, po trzecie, na ujednoliceniu w skali miedzynarodowej odpowiedzialnosci
instytucji klasyfikacyjnych'>*. Postulaty sg stuszne — potrzeba jeszcze woli politycznej
decydentdw oraz zaangazowania odpowiednich gremiéw miedzynarodowych do ich
wcielenia w zycie.
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Streszczenie
Iwona Zuzewicz-Wiewiérowska
Odpowiedzialnos¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnej

W artykule przedstawiono problematyke odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyj-
nych. W ptaszczyznie prawa prywatnego instytucja klasyfikacyjna podejmuje dziatalnos¢ w za-
kresie klasyfikacji statkow majaca na celu stwierdzenie, ze statek albo jego urzadzenia lub wy-
posazenie sg zgodne z przepisami wydanymi przez te instytucje, dotyczacymi bezpieczeristwa
technicznego i ochrony srodowiska. W ptaszczyznie prawa publicznego podejmuje dziatalnos¢
w zakresie certyfikacji statkow, polegajaca na przeprowadzaniu inspekcji statkow i wydawaniu
oficjalnych swiadectw zgodnosci w imieniu i z upowaznienia panstwa bandery. Poniewaz odpo-
wiedzialnos¢ cywilna instytucji klasyfikacyjnych nie zostata ujednolicona na poziomie miedzy-
narodowym, sady stosuja krajowe przepisy z zakresu prawa zobowigzan. Autorka poddata ana-
lizie przestanki i zakres odpowiedzialnosci kontraktowej i deliktowej instytucji klasyfikacyjnych
w prawie i praktyce sgdowej wybranych panstw. Na tym tle przedstawita uregulowania w prawie
polskim. Oméwita takze wptyw dziatarh harmonizacyjnych UE z zakresu prawa morskiego na
odpowiedzialno$¢ instytucji klasyfikacyjnych.
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Stowa kluczowe: instytucje klasyfikacyjne; uznana organizacja; klasyfikacja statku; certyfikacja
statku; odpowiedzialnos$¢ instytucji klasyfikacyjnej; immunitet jurysdykcyjny.

Summary
Iwona Zuzewicz-Wiewiérowska
Civil Liability of a Classification Society

The article presents the issue of the civil liability of ship classification societies. From the point of
view of private law, a ship classification society is engaged in the process of ship classification
in order to ensure that a ship or its equipment complies with the rules issued by the society on
technical safety and environmental protection. From the perspective of public law, the society
undertakes the activity of ship certification by inspecting ships and issuing official certificates of
conformity on behalf of and under the authority of the flag state. The courts apply national con-
tract law provisions since the civil liability of classification societies has not been internationally
harmonized. The Author analyses the prerequisites and scope of contractual and tort liability of
classification societies according to statutory law and the case law of selected countries. Against
this background, she presentes regulations in Polish law. She also discusses the influence of EU
harmonisation activities in maritime law on the liability of classification societies.

Keywords: classification societies; recognized organization; ship classification; certification of
ships; liability of classification societies; immunity from jurisdiction.
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Publicznoprawne obowiazki armatora
w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku,
wynikajace z kodeksow ISM oraz ISPS

Wprowadzenie

Prawo morskie, rozumiane nie tylko jako zespét norm prywatnoprawnych dotycza-
cych zeglugi morskiej, ale jako ,,catos¢ norm prawnych regulujacych stosunki spotecz-
ne zwigzane z morska dziatalnoscia cztowieka polegajaca na uzytkowaniu morza”’, jest
dziedzing prawa z natury swojej niejednorodna. Normy prawa morskiego naleza do
réznych gatezi prawa, sa normami o pochodzeniu zaréwno krajowym, jak i miedzyna-
rodowym. Prawo morskie opiera sie podstawowemu podziatowi na prawo publiczne
i prywatne, ktory jest jednym z najstarszych instrumentow stuzacych uporzadkowania
systemu prawa’, ale wywotuje od dawna spory w doktrynie. Wedtug jednych teore-
tykow prawa podziat ten ,nalezy do najbardziej chyba kontrowersyjnych w doktrynie

prawa”’, wedtug innych —,wydaje sie oczywisty i ugruntowany, co oznacza, ze nie bu-

dzi on wiekszych kontrowersji"*,

' ). topuski, Prawo morskie: zagadnienia ogéine [w:] Prawo morskie, red. idem, t. 1, s. 23. Prawo mor-

skie utozsamiane byto do niedawna jedynie z prawem Zeglugi morskiej. Wedtug J. topuskiego to,za-
wezenie pojecia prawa morskiego do zespotu norm regulujacych stosunki cywilnoprawne zwigzane
z zegluga wigzato sie z wttoczeniem prywatnoprawnej czesci prawa morskiego do kodyfikacji prawa
handlowego, ktéry to zabieg zastosowano w XIX w. w wielu panstwach kontynentu europejskiego,
a takze niektorych krajach pozaeuropejskich, w wyniku $cistego przestrzegania przyjetego z prawa
rzymskiego dychotomicznego podziatu na prawo publiczne i prywatne” (s. 25).

2 J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego — prywatyzacja prawa publicznego w kontekscie rozwazar
nad prawem europejskim, ,Przeglad Prawa i Administracji” 2013, t. 92, s. 12.

3 M.H. Koziriski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 8.

4 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne — wybrane uwagi teoretyczne na temat hybrydyzacji
instytucji prawnych, Zeszyty Naukowe KUL 2018, nr 4, s. 47.
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W doktrynie mozna znalez¢ liczne kryteria wyrdzniajace prawo publiczne i prawo
prywatne®. Najstarszym, rzymskim kryterium jest Ulpianowski ,pozytek”®. W drugiej
potowie XIX w. pod wptywem pogladéw naukowych Rudolfa von Iheringa zapanowata
teoria ,intereséw”. Celem prawa stafa sie obrona intereséw, a réznicy miedzy prawem
prywatnym a publicznym zaczeto szukac w réznicy intereséw bronionych przez prawo
publiczne i prywatne. Wedtug tej teorii prawo prywatne broni intereséw poszczegdl-
nych oséb, prawo publiczne - intereséw panstwa jako catosci albo intereséw ogél-
nych, spotecznych. W uproszczeniu, teoria interesu uznaje, ze ilekro¢ chodzi o interes
publiczny’, to dominuje prawo publiczne, gdy za$ w gre wchodzi interes indywidual-
ny, mamy do czynienia z prawem prywatnym?®,

Prawo prywatne jest domena prawa, ktérej normy rzadza horyzontalnymi relacjami
miedzy jednostkami, ksztattuje relacje spoteczne miedzy nimi, a jednostki wystepuja
w roli autonomicznych podmiotéw. W stosunkach publicznoprawnych po jednej stro-
nie wystepuje organ wtadzy publicznej, stad w obrebie prawa publicznego znajduja
sie takie gatezie prawa, jak prawo karne, prawo miedzynarodowe publiczne, prawo
administracyjne i prawo konstytucyjne oraz kompleksowe dziedziny prawa, takie jak
prawo finansowe, prawo gospodarcze publiczne, prawo ochrony srodowiska, prawo
procesowe. Zakres prawa publicznego jest zatem szeroki. Prawo to jest zréznicowane
wewnetrznie i wyrdznia sie tym, ze zawiera normy stuzace bezposredniej realizacji in-
teresu publicznego®.

Przeciwstawianie korzysci czy intereséw moze by¢ jednak niekiedy utomne, a nie-
kiedy wrecz niemozliwe. Z taka sytuacja ma sie do czynienia, gdy analizuje sie specyfi-
ke takich przepiséw, ktore kreujg instytucje prawne faczace korzys¢ ogétu z korzyscia
jednostki, czy tez interes prywatny z interesem publicznym. Wykazuja one cechy cha-
rakterystyczne zaréwno dla prawa publicznego, jak i prywatnego'.

5 Wéréd kryteriéw przedmiotowych wskazuje sie na typ stosunkéw prawnych podlegajacych re-
gulacji, charakter dominujacych przepiséw (iuris dispositivi — prawo prywatne, iuris cogentis — prawo
publiczne), rodzaj stosowanej sankcji, metode ochrony interesu (system roszczen i powddztw) oraz
odmiennos$¢ celdw i funkgji prawa. Kryteria podmiotowe wskazujg na odmiennos$¢ pozydji i statusu
podmiotéw uczestniczacych w obu typach relacji: w przypadku prawa publicznego podmioty repre-
zentuja interes ogolny lub interes okreslonej spotecznosci, a w przypadku prawa prywatnego - pod-
mioty dziataja w sferze prywatnej, w celu realizacji indywidualnego interesu.

6 Kryterium rozréznienia stanowi utilitas (z fac. korzys¢, uzytek). Na poczatku Il w. Ulpian w Dige-
stach dokonat nastepujacego podziatu:,Publicum ius est quod ad statum rei Romanae spectat, priva-
tum quod ad singulorum utilitatem: sunt quaedam publicae utilia, quaedam privatim’, czyli:,Prawem
publicznym jest to, ktére dotyczy ustroju panstwa rzymskiego, prywatnym zas to, ktére dotyczy ko-
rzysci jednostek, sa bowiem niektére normy ogélnie uzyteczne, inne znowu prywatnie”.

7" Znamiona interesu publicznego wykazuje kazdy interes ponadindywidualny, ktéry faczy cztonkéw
grupy spotecznej i wigze ich jasno okreslonym celem oraz normami, ktére stuza jego realizacji - S. Ehr-
lich, Norma. Grupa. Organizacja, Warszawa 1998, s. 202 i n.

8 M.H. Koziriski, Morskie prawo..., s. 8.

9 J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego..., s. 22.

10 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne..., s. 53. Autor zastanawia sie tez wczesniej (s. 52)
nad odpowiedzig na pytanie, jak kwalifikowac te przepisy, ktére w oparciu o okreslone kryterium
nie moga by¢ zaliczone ani do prawa publicznego, ani do prawa prywatnego. llustracja tej sytuacji
moze by¢ kryterium podstawy okreslenia obowigzku prawnego. Dochodzi do wniosku, ze jezeli taka
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Taka tez sytuacja wystepuje niejednokrotnie w prawie morskim. Chociaz réznice
miedzy publicznym a prywatnym prawem morskim sg zasadnicze'', to zachodzace
miedzy publicznoprawnymi a prywatnoprawnymi normami prawa morskiego powia-
zania funkcjonalne, ktére wynikaja z ich zwigzku z morzem i zegluga, uzasadniaja ich
taczne traktowanie. W ramach regulacji prawnych z zakresu prawa morskiego przeni-
kaja sie normy prawa cywilnego, administracyjnego, handlowego i karnego. Wspofist-
niejg rozwigzania z prawa prywatnego oraz prawa publicznego, zaréowno wewnetrzne-
go, jak i miedzynarodowego'%.

We wspotczesnym prawie morskim, ujmowanym jako prawo dziatalnosci na morzu,
proporcje zachodzace pomiedzy problematyka publicznoprawna a prywatnoprawna
ulegaja istotnej zmianie na korzysc tej pierwszej. Zarowno w miedzynarodowej legi-
slacji morskiej, jak i w krajowych ustawodawstwach morskich, w ktérych prawo mor-
skie ksztattowane jest najczesciej pod wptywem legislacji miedzynarodowej, obser-
wuje sie rozbudowe przepiséw o charakterze publicznoprawnym dotyczacych takich
zagadnien, jak ochrona $rodowiska morskiego, bezpieczenstwo zeglugi'®, rejestracja
i pomiar statkéw'*. ,Wigze sie to z rosnagcym znaczeniem interesu publicznego jako
czynnika wptywajacego na rozwdj prawa morskiego. Nie bez znaczenia jest tutaj upo-
wszechnienie takich idei, jak humanitaryzm czy ochrona przyrody lub Srodowiska
cztowieka zapewniajacego mu godng egzystencje, ktérych realizacja wymaga uregu-
lowan o charakterze publicznoprawnym”".

Rozrost publicznego prawa morskiego (w szczegdlnosci regulacji administracyj-
no-technicznych), obejmujacy réwniez stopniowa ,publicyzacje” prywatnego prawa
morskiego, jest znaczny i wszechstronny'®. W procesie tym nie sposéb nie zauwaza¢

podstawa sg nakazy, to mamy do czynienia z prawem publicznym, gdyz w prawie prywatnym obo-
wiazki powstaja dobrowolnie.

). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany i rozwdj wspéiczesnego prawa morskiego: kierunki
przemian [w:] Prawo morskie, red. idem, t. 1,s. 115.

12 M.H. Koziriski, Morskie prawo. .., s. 8.

13 Szerzej- bezpieczenstwa morskiego. Niektorzy z autoréw twierdza wrecz, ze podstawowa funkcja
publicznego prawa morskiego jest bezpieczenstwo morskie (zob. D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja
morskiego prawa publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36, s. 130).

4 Wedtug M.H. Kozinskiego problematyka publicznoprawna obejmuje przede wszystkim prawo
morza, a takze morskie prawo administracyjne, szereg przepiséw ustrojowych i proceduralnych oraz
problematyke bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska (zob. idem, Morskie prawo..., s.9).

15 ). topuski, Czynniki wplywajqce na przemiany..., s. 116.

16 Ibidem, s. 115. Na zjawisko polegajace na zacieraniu granicy miedzy ius publicum a ius privatum
zwraca réwniez uwage J. Helios. Wedtug autorki publicyzacja prawa prywatnego widoczna jest np.
w kontekscie rozbudowy intereséw konsumenta, ktéra sytuuje sie zaréwno w sferze publiczno-, jak
i prywatnoprawnej. Wskazuje jednak, ze trzeba mie¢ na uwadze, iz prawo konsumenckie jest wdra-
zane za pomocg procedur administracyjnoprawnych (J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego...,
s. 25). Wedtug B. Lizewskiego mozna méwic¢ o trwajacym procesie publicyzacji prawa prywatnego
i prywatyzacji prawa publicznego, ale tagczenie cech praw publicznego z cechami prawa prywatnego
w ramach okreslonych instytucji prawnych ilustruje powstanie trzeciej drogi w prawie. Tak jak do-
tychczas moéwito sie o umownej granicy miedzy prawem publicznym a prawem prywatnym, tak teraz
bedzie sie méwito o umownej granicy wyznaczanej przez prawo prywatne, prawo publiczne i prawo
publiczno-prywatne (B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne..., s. 61).
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rosnacej roli panstwa coraz czesciej ingerujacego w relacje miedzy uczestnikami ob-
rotu morskiego, w szczegdlnosci w zakresie bezpieczenstwa morskiego i ochrony $ro-
dowiska morskiego.

Rozwoj dziatalnosci morskiej cztowieka przy wykorzystaniu najnowszych osiggniec
techniki i rosngca ztozono$¢ uktadu stosunkéw zwigzanych z ta dziatalnoscia, powodu-
je konieczno$¢ regulowania tej dziatalnosci w réznych ptaszczyznach stosunkéw, aby
przynosita korzysci podmiotom prowadzacym te dziatalno$¢ i nie stanowita réwno-
cze$nie zagrozenia dla intereséw spotecznosci lokalnej, panstwa lub miedzynarodo-
wej spotecznosci morskiej. Wymaga to uwzglednienia w przepisach prawa morskiego
interesu publicznego przez poddanie dziatalnosci na morzu daleko idacej i niekiedy
bardzo szczegétowej regulacji przepisami prawa publicznego zawierajagcymi nakazy
lub zakazy odpowiedniego zachowania. Przepisy te adresowane sg do réznych pod-
miotéw, np. armatoréw, kapitandw, a nawet statkéw morskich, i zawierajg normy tech-
niczne, ktére powinny by¢ przestrzegane'’.

Przyktadem tych regulacji sa postanowienia zawarte w opracowanej pod auspicja-
mi Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)'® konwencji SOLAS'® oraz w uzupet-
niajacych ja kodeksach ISM oraz ISPS. Celem artykutu jest przedstawienie najwazniej-
szych publicznoprawnych obowigzkéw armatora statku wynikajacych z istniejgcych
w konwencji oraz obu kodeksach IMO, standardéw miedzynarodowych odnoszacych
sie do spraw bezpieczenstwa i ochrony oraz pokazanie wptywu regulacji kodekso-
wych na zawierane w praktyce obrotu morskiego cywilnoprawne umowy zeglugowe.

1. Standardy konwencji SOLAS w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony statku

Normy prawa morskiego w jego czesci publicznoprawnej s w znacznej mierze uj-
mowane i kodyfikowane w umowach miedzynarodowych. Najlepszym przyktadem
takiej kodyfikacji jest konwencja o prawie morza z 1982 r.*°, jednak najwazniejsza kon-
wencja dotyczaca bezpieczenstwa zeglugi i ochrony statkéw jest podpisana w 1974 r.

17 ). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany...,s. 114.

'8 Wiecej na temat IMO zob. D. Py¢, Miedzynarodowa Organizacja Morska [w:] Leksykon prawa mor-
skiego. 100 podstawowych pojec¢, red. eadem, |. Zuzewicz-Wiewiérowska, Warszawa 2020.

19 International Convention for the Safety of Life at Sea. Miedzynarodowa konwencja o bezpieczen-
stwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61,
poz. 318 i poz. 319; dalej: konwencja SOLAS) wraz z Protokotem z 1978 r. dotyczagcym Miedzynarodo-
wej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzagdzonym w Londynie dnia 17 lutego
1978 r.(Dz.U.z 1984 r. Nr 61, poz. 320 i poz. 321), oraz Protokotem z 1988 r. dotyczacym Miedzynaro-
dowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie dnia 11 listopa-
da 1988 r. (Dz. U.z2008 r. Nr 191, poz. 1173 i poz. 1174), wraz ze zmianami do Zatgcznika do Miedzy-
narodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 (Dz. U. z 2016 r., poz. 869 i poz. 870).
20 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (United Nations Convention on the Law of the
Sea), sporzadzona w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543).
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Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, czyli wspomniana juz
konwencja SOLAS.

Sposréd czternastu rozdziatdéw zatgcznika do konwencji SOLAS, dla omawianego
tematu istotne sa dwa: rozdziat IX — Zarzadzanie bezpieczng eksploatacja statkéw oraz
rozdziat XI-2 — Specjalne $rodki dla wzmocnienia ochrony na morzu.

W rozdziale IX konwencji wprowadza sie dwie istotne definicje: kodeksu ISM i ar-
matora statku. Wedtug prawidta 1. tego rozdziatu, Miedzynarodowy kodeks zarzadza-
nia bezpieczenstwem (tj. kodeks ISM) oznacza Miedzynarodowy kodeks zarzadzania
bezpieczna eksploatacja statkéw i zapobieganiem zanieczyszczaniu?®'. Natomiast pod
pojeciem armatora (Company) nalezy rozumie¢ wiasciciela statku®® lub jakakolwiek
inng organizacje lub osobe, taka jak zarzadzajacy statkiem (ship manager) lub czar-
terujacy statek bez zatogi (bareboat charterer), ktoéra przejeta odpowiedzialnos¢ za
eksploatacje statku od wiasciciela statku i ktdra, przyjmujac taka odpowiedzialnos¢,
zgodzita sie jednoczesnie przejac¢ wszystkie obowiazki i odpowiedzialnos¢ natozone
przez kodeks ISM?,

W konwencji SOLAS przewiduje sie cztery podstawowe wymagania dotyczace za-
rzadzania bezpieczehstwem. Pierwsze to takie, ze armator i statek majg spetnia¢ wy-
mogi kodeksu ISM (wymagania kodeksu traktowane s3 jako wymagania obowiazko-
we). Drugie - ze statek moze by¢ eksploatowany tylko przez armatora posiadajacego
dokument zgodnosci (Document of Compliance — DoC). Dokument ten jest wydawany
kazdemu armatorowi, ktéry spetnia wymogi kodeksu ISM, przez administracje morska

21 Kodeks ISM zostat przyjety przez IMO rezolucja A.741(18) w 1993 r. Do prawa polskiego kodeks

zostat wprowadzony Rozporzadzeniem (WE) nr 336/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15
lutego 2006 r. w sprawie wdrozenia we Wspodlnocie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bez-
pieczenstwem oraz uchylajacym Rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95 (Dz. Urz. UE L 64, s. 1; dalej:
kodeks ISM).

22 Armator moze, ale nie musi by¢ wiascicielem statku morskiego. Gdy nim nie jest (nie wtada fak-
tycznie statkiem jak wiasciciel bedacy posiadaczem samoistnym) i uzywa statku na innej podstawie
prawnej (np. najmu, czarteru bareboat, aktu administracyjnego), jest posiadaczem zaleznym. Istotng
cechga pojecia armatora jest wtadztwo nad statkiem umozliwiajgce uprawianie zeglugi, a nie element
wihasnosciowy. To wiadztwo nad statkiem armator sprawuje za posrednictwem zatrudnionego przez
siebie kapitana.

2 Ppojecie armatora zdefiniowane jest w polskim kodeksie morskim w art. 7. Zgodnie z definicja, ,ar-
matorem jest ten, kto we wtasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym”.
Definicja w konwencji SOLAS, powtdérzona w kodeksie ISM, jest szersza niz ta w polskim kodeksie
morskim, gdyz obejmuje podmioty, ktére moga uprawiac¢ zegluge w cudzym imieniu, np. ship mana-
ger. Ttumaczenie pojecia Company z konwencji i kodeksu jako ,armator’, w polskich i unijnych aktach
prawnych (poprawki do konwencji SOLAS w Dz. U. z 2016 r., poz. 869 oraz rozporzadzenie 336/2005),
jest nieprecyzyjne. Trudno jednak sie dziwi¢, gdyz pojecie armatora wystepuje tylko w kilku ustawo-
dawstwach na $wiecie (w tym m.in. polskim, rosyjskim, francuskim) i brak jest go w podstawowym
dla zeglugi prawie common law. W prawie miedzynarodowym wystepuje pojecie ,operatora statku”
- ship’s operator (na przemian z operator of the ship). Pojecie to wystepuje tez w brytyjskiej ustawie
Merchant Shipping Act 1995, ale nie zostato tam zdefiniowane. Ship’s operator jest funkcjonalnie naj-
bardziej zblizony do polskiego ,armatora”. Pojecie Company z konwencji SOLAS i kodeks ISM (takze
z kodeksu ISPS, o ktérym bedzie mowa w dalszej czesci artykutu) ma podobne znaczenie, w jakim
uzywane jest pojecie ship’s operator.
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panstwa bandery statku, organizacje uznang przez te administracje’* lub wydawany
na wniosek administracji przez inne panstwo bedace cztonkiem konwencji SOLAS.
Trzecie wymaganie dotyczy posiadania przez armatora ,systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem” i utrzymywania go w zgodnosci z obowigzujgcymi postanowieniami ko-
deksu ISM. Ostatnim, czwartym gtéwnym wymogiem, ktéry naktada konwencja, jest
obowiazek posiadania przez statek Certyfikatu zarzadzania bezpieczeristwem (Safety
Management Certificate — SMC), wydawanego dla kazdego statku przez administracje
morska lub organizacje uznang przez te administracje po sprawdzeniu, czy armator
i kierownictwo jego statku postepuja zgodnie z zatwierdzonym przez administracje
panstwa bandery systemem zarzadzania bezpieczenstwem.

W rozdziale XI-2 konwencji SOLAS®® wprowadza sie m.in. definicje kodeksu ISPS?,
czyli Miedzynarodowego kodeksu dla ochrony statkéw i obiektéw portowych?, oraz
stawia sie kilka konkretnych wymagan wobec armatora®® statku, wobec samego stat-
ku oraz jego kapitana.

Zgodnie z prawidtem 4 rozdziatu XI-2, armatorzy statkdéw powinni spetnia¢ odpo-
wiednie wymagania okre$lone w tym rozdziale oraz w czesci A kodeksu ISPS, biorac
pod uwage wytyczne podane w czesci B tego kodeksu. Podobnie, statki powinny spet-
nia¢ odpowiednie wymagania stawiane im w tym rozdziale konwencji oraz w czesci
A kodeksu ISPS, réwniez biorgc pod uwage wytyczne podane w czesci B kodeksu,
a zgodnos¢ z tymi wymaganiami powinna by¢ weryfikowana i certyfikowana, tak jak
przewidziano w czesci A kodeksu ISPS. Przed wejsciem do portu lub w czasie poby-
tu w porcie na terytorium panstwa strony konwencji SOLAS statek powinien spetniac
wymagania odpowiednie dla poziomu ochrony® ustalonego przez to panstwo, jezeli
taki poziom ochrony jest wyzszy niz poziom ochrony okreslony przez administracje
panstwa bandery statku. Ponadto w konwencji wymaga sie, aby statki reagowaty bez
zbednej zwioki na wszelkie zmiany wprowadzajace wyzszy poziom ochrony. W przy-
padku gdy statek nie spetnia wymagan rozdziatu XI-2 konwencji lub czesci A kodeksu

24 Konwencja SOLAS oraz kodeks ISM postuguja sie w swoich postanowieniach pojeciem ,organiza-
¢ji uznanej przez administracje”. W rozporzadzeniu PE i Rady nr 336/2005, a takze w innych aktach pra-
wa unijnego stosuje sie pojecie ,uznanej organizacji” (Recognized Organization — RO), ktére ma nieco
inne znaczenie i jest zawezone tylko do wybranych organizacji (ktérymi sa gtdwnie instytucje klasy-
fikacyjne), ktére zostaty uznane przez Komisje Europejska zgodnie z dyrektywa 94/57/EC. Trzeba tez
wyjasni¢, ze pod konwencyjnym pojeciem ,administracja’, uzywanym w wielu jej postanowieniach,
nalezy rozumiec rzad panstwa, ktérego bandere statek jest uprawniony podnosic (panstwa, w ktére-
go rejestrze statek jest wpisany) (definicja z rozdz. I/2a SOLAS).

25 Rozdziat ten zostat wprowadzony do konwencji SOLAS w 2004 r. i byt odpowiedzig na ataki terro-
rystyczne na Nowy Jork z wrze$nia 2001 r.

26 International Code for the Security of Ships and of Port Facility; dalej: kodeks ISPS.

27 Kodeks ISPS zostat przyjety w dniu 12 grudnia 2002 r. uchwatg nr 2 Konferencji Umawiajacych sie
Rzadéw — Stron Konwencji SOLAS, a w prawie polskim ogtoszony w Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016.
28 Armator w rozdziale XI-2 jest rozumiany w taki sam sposob, w jaki definiuje go Konwencja w roz-
dziale IX.

2% Poziom ochrony oznacza kwalifikacje stopnia ryzyka, ze nastapi préba lub zdarzenie naruszajace
ochrone (wiecej na ten temat zob. w dalszej czesci, gdzie omawiane sa obowiazki armatora wynika-
jace z kodeksu ISPS).
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ISPS lub nie moze spetni¢ wymagan poziomu ochrony ustalonego przez administracje
morska swojego kraju lub przez inne panstwo bedace strong konwencji, i majagcego
zastosowanie do tego statku, wowczas statek powinien powiadomic¢ o tym odpowied-
nie wiaéciwe wiadze przed podjeciem jakichkolwiek dziatan statek — port® lub przed
wejsciem do portu, w zaleznosci od tego, ktére z tych dziatart bedzie miato miejsce
jako pierwsze.

Szczegdblne obowiazki armatora w zakresie ochrony statku okreslaja prawidta 5i 6
rozdziatu XI-2 SOLAS. Zgodnie z nimi, armator ma zapewni¢, aby kapitan posiadat
zawsze na statku dostepne informacje, dzieki ktérym funkcjonariusze odpowiednio
upowaznieni przez panstwo strone Konwencji beda mogli ustali¢: kto jest odpowie-
dzialny za wybér i okretowanie cztonkéw zatogi lub innych oséb aktualnie zatrudnio-
nych na statku w jakimkolwiek charakterze, zwigzanych z eksploatacja tego statku, kto
jest odpowiedzialny za podejmowanie decyzji dotyczacych zatrudnienia na statku,
a w przypadkach gdy statek jest zatrudniony na warunkach umowy czarterowej - kto
jest strona takiej umowy?'. Armator ma takze obowigzek wyposazenia swoich statkow
w system alertu o zagrozeniu ochrony statku (SSAS)*%. W przypadku aktywacji systemu,
sygnat alertu przekazywany jest ze statku na lad do administracji panstwa bandery
statku lub do whasciwego organu wyznaczonego przez te administracje®. Sygnat aler-
tu zagrozenia ochrony nie jest odbierany przez inne statki**. Administracja parstwa
bandery, ktéra otrzymata zawiadomienie o aktywacji alertu zagrozenia ochrony stat-
ku, ma obowiazek natychmiastowego zawiadomienia panstwa (lub panstw), w ktérym
lub w poblizu ktérego (ktérych) statek sie znajduje.

30" przez dziatania statek-port (ship/port interface) nalezy rozumie¢ wzajemne oddziatywania zacho-
dzace w sytuacji, gdy statek znajduje sie pod bezposrednim, bliskim wptywem dziatart obejmujacych
ruch oséb i towaréw lub swiadczenie ustug portowych na i ze statku.

31 Informacje powinny obejmowac takie elementy, jak: podmioty odpowiedzialne za okretowanie
cztonkow zatogi, np. przedsiebiorcy zarzadzajacy statkami (ship managers), agencje zatogowe,
kontrahenci, koncesjonariusze (np. prowadzacy punkty sprzedazy detalicznej, kasyna itp.); podmioty
odpowiedzialne za podejmowanie decyzji o zatrudnieniu statku, w tym czarterujacy statek na czas
lub bez zatogi lub jakikolwiek inny podmiot dziatajacy w takim charakterze, a w przypadkach gdy
statek jest zatrudniony na warunkach umowy czarterowej, szczegdty dotyczace kontaktu z tymi
podmiotami, w tym czarterujgcym na czas lub na podréz. Armator jest zobowigzany do aktualizowania
i utrzymywania aktualnych informacji w przypadku ich zmiany. Wytyczne do kodeksu ISPS dodaja, ze
informacje te powinny by¢ sporzadzone w jezyku angielskim, francuskim lub hiszpanskim.

32 Ship Security Alert System.

33 Organem tym jest zwykle armator statku, ale armator moze upowazni¢ do odbierania alertow
inny podmiot. Decyzje o tym, gdzie trafia sygnat alertu o zagrozeniu ochrony statku podejmuje pan-
stwo jego bandery. Przyktadowo, administracja morska Liberii ustalita, ze sygnat alertu wysyfany jest
do armatora i do administracji liberyjskiej. Administracja Bahamdw nie odbiera alertéw ze swoich
(tzn. zarejestrowanych w bahamskim rejestrze) statkdéw, a transmitowany on jest do armatora lub
podmiotu przez niego upowaznionego.

34 Przepisy konwencji SOLAS dookreslaja, ze system alertu musi by¢ tak zaprogramowany, aby alert
nie byt styszany na statku, nie byt odbierany przez inne statki i byt nadawany do momentu wytaczenia
lub przywrécenia ustawien wyjsciowych. Uruchomienie alertu (wcisniecie guzika) powinno by¢ moz-
liwe z mostka nawigacyjnego i z co najmniej jednego innego miejsca (z reguty jest to kabina kapitana
statku).
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W rozdziale XI-2 konwencji SOLAS okreslone zostaty takze uprawnienia kapitana
w zakresie bezpieczenistwa i ochrony statku. Prawidto 8 stanowi, ze kapitan nie moze
by¢ zmuszony przez armatora, czarterujacego statek lub jakakolwiek inng osobe do
podjecia lub by¢ odwiedziony od wykonania jakiejkolwiek decyzji, ktéra w profesjo-
nalnym osadzie kapitana jest konieczna dla utrzymania bezpieczenstwa i ochrony
statku. Obejmuje to takze odmowe dostepu dla oséb (z wyjatkiem oséb zidentyfi-
kowanych jako odpowiednio upowaznione przez panstwo strone konwengji) lub ich
bagazu oraz odmowe zatadowania tadunku, w tym konteneréw lub innych zamknie-
tych jednostek fadunkowych. Jezeli wedtug profesjonalnej oceny kapitana powstanie
konflikt pomiedzy jakimikolwiek wymaganiami bezpieczenstwa i ochrony, majacymi
zastosowanie do statku, kapitan powinien dac pierwszenstwo tym wymaganiom, kté-
re sg niezbedne dla utrzymania bezpieczenstwa statku. W takich przypadkach kapi-
tan moze wprowadzi¢ tymczasowe $rodki ochrony i powinien bezzwtocznie poinfor-
mowac administracje morska swojego statku i, jesli jest to stosowne, panstwo strone
Konwencji SOLAS, w ktérego porcie statek przebywa lub do ktérego zamierza wejsc.
Wszelkie takie tymczasowe srodki ochrony powinny w najwyzszym mozliwym stopniu
by¢ wspdtmierne z istniejgcym (obowigzujacym) poziomem ochrony.

Konwencyjne standardy bezpieczenstwa odgrywaja istotng role w zapewnieniu
marynarzom pracujacym na statkach, samym statkom oraz obiektom portowym, bez-
pieczeristwa na morzu i ochrony w porcie. ,Aksjologia kultury bezpieczenstwa (ang.
safety culture) promowana przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO) wymaga
zwrocenia szczegdlnej uwagi na przestrzeganie standardéw zawartych w kodeksach:
ISM i ISPS"°.

2. Obowiazki armatora z kodeksu ISM

Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkdw i zapobiega-
niem zanieczyszczaniu (kodeks ISM)*® jest jednym z wazniejszych kodekséw opraco-
wanych przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO)*. Celem kodeksu ISM jest
zapewnienie bezpieczenstwa na morzu, zapobieganie nieszczesliwym wypadkom lub
utracie zycia oraz unikanie niszczenia srodowiska, w szczegdlnosci Srodowiska mor-
skiego, a takze mienia.

35 D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja morskiego prawa publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36,
s. 121. Wedtug autorki, ,kultura bezpieczenstwa morskiego to system wartosci i dobrych praktyk w za-
kresie zarzadzania statkiem i eksploatacji statku, a takze zaangazowanie personelu, majace na celu
zapewnienie, ze ryzyko zwiagzane z zegluga zostanie w jak najwiekszym mozliwym stopniu ograni-
czone” - zob. eadem, Maritime safety culture as a condition for sustainable shipping, ,Zeszyty Naukowe
Akademii Morskiej w Szczecinie” 2020, t. 61, s. 58.

36 |SM Code - International Safety Management Code.

37 IMO opracowata kilkadziesigt kodekséw stanowigcych uzupetnienie postanowiers wielu mor-
skich uméw miedzynarodowych. Wiecej na temat kodekséw IMO, zob. Kodeks morski. Komentarz,
red. D. Py¢, C. tuczywek, |. Zuzewicz-Wiewiérowska, Warszawa 2022, s. 81.
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Jedna z funkcji kodeksu ISM jest wspieranie i zachecanie przemystu zeglugowego,
a przede wszystkim armatoréw, do rozwoju kultury bezpieczenstwa (safety culture)
przez dazenie do zgodnosci ich postepowania z wymaganiami konwencji miedzyna-
rodowych®®. Do konwengji tych nalezg przede wszystkim SOLAS — dotyczaca bezpie-
czenstwa zycia na morzu oraz MARPOL* - dotyczaca zapobiegania zanieczyszcze-
niom ze statkéw morskich.

Podstawowym pojeciem, zdefiniowanym w kodeksie ISM, do ktérego akt ten od-
nosi sie w wielu swoich postanowieniach, jest,system zarzadzania bezpieczenstwem”
(safety management system — SMS). Pojecie to oznacza uporzadkowany i udokumento-
wany system pozwalajacy personelowi armatora* na skuteczna realizacje jego polityki
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Kazdy armator statku ma obowigzek opracowa-
nia, wdrozenia i utrzymywania systemu zarzadzania bezpieczenstwem, obejmujgcego
nastepujace wymagania funkcjonalne: polityke bezpieczenstwa i ochrony srodowiska;
instrukcje i procedury zapewniajace bezpieczng eksploatacje statkdw i ochrone $ro-
dowiska zgodnie z odpowiednim ustawodawstwem miedzynarodowym oraz ustawo-
dawstwem panstwa bandery; okreslone zakresy uprawnien i drogi komunikowania sie
pracownikow zatrudnionych na ladzie i marynarzy na statkach oraz porozumiewania
sie tych os6b pomiedzy soba; procedury zgtaszania wypadkéw i niezgodnosci z prze-
pisami kodeksu ISM*'; procedury dotyczace dziatania oraz przygotowania do dziatania
w sytuacjach awaryjnych oraz procedury audytéw wewnetrznych i przegladow przy-
jetego przez armatora systemu zarzadzania.

Celem dziatart armatora prowadzonych w ramach zarzadzania bezpieczeristwem
powinno by¢ m.in. zapewnienie bezpiecznej eksploatacji statku i bezpiecznych wa-
runkoéw pracy, ustanowienie srodkéw zabezpieczajacych przed wszystkimi dajgcymi
sie okresli¢ zagrozeniami oraz nieustanne doskonalenie umiejetnosci pracownikéw
zatrudnionych na ladzie i marynarzy na statkach w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem, w tym takze przygotowanie ich do postepowania w sytuacjach awaryjnych
zwigzanych zaréwno z bezpieczenstwem statku, jak i ochrong srodowiska.

Kodeks ISM naktada na armatora statku obowigzek ustanowienia wtasnej polityki
w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska, okreslajacej sposdb osiggniecia ce-
[6w wymienionych powyzej. Armator powinien zapewni¢ wdrozenie i przestrzeganie

38 D, Py¢, 100 lat od katastrofy ,Titanica” - rozwdj prawa bezpieczeristwa morskiego, ,Prawo Morskie”
2012, 1.28, 5. 44.

39 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Miedzynarodowa konwen-
cja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzagdzona w Londynie dnia 2 listopada
1973 r,, zmieniona Protokotem uzupetniajacym sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r.,
wraz z Zatacznikami I-V, oraz Protokotem uzupetniajgcym sporzadzonym w Londynie dnia 26 wrze-
$nia 1997 r. — Zatacznik VI (Dz. U. 2 2016 1., poz. 761).

49 pod pojeciem ,personel” nalezy rozumie¢ zaréwno pracownikéw ladowych (w biurze) armatora,
jak i marynarzy zatrudnionych na jego statkach.

41 Kodeks ISM jest czescig umowy miedzynarodowej (SOLAS), ale jego postanowienia zostaly, jak
wskazano wczesniej, wprowadzone rozporzadzeniem (WE) nr 336/2005 PE i Rady, stajac sie czescia
polskiego porzadku prawnego, stad sformutowanie ,przepisy”, a nie ,postanowienia”.
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polityki na wszystkich poziomach struktury organizacyjnej, zaréwno na statku, jak i na
ladzie.

W przypadku gdy odpowiedzialnos$¢ za eksploatacje statku spoczywa na podmio-
cie innym niz jego witasciciel, wtasciciel statku jest zobowigzany przekaza¢ administra-
¢ji morskiej panstwa bandery, pod ktérg ptywa statek, petng nazwe i dane podmiotu
odpowiedzialnego. Armator powinien okresli¢ i udokumentowac zakres odpowie-
dzialnosci, uprawnien i wzajemnych powiagzan wszystkich pracownikéw, ktérzy kie-
ruja, wykonuja i kontroluja prace zwigzane z lub majace wptyw na bezpieczenstwo
i zapobieganie zanieczyszczaniu.

Kodeks ISM naktada na armatora statku obowigzek wyznaczenia osoby lub os6b na
ladzie majacych bezposredni dostep do kierownictwa najwyzszego szczebla w przed-
siebiorstwie armatora*. Odpowiedzialno$¢ i uprawnienia takiej ,0soby wyznaczo-
nej” (designated person — DP) lub os6b wyznaczonych (jezeli jest ich kilka), powinny
obejmowac monitoring wszystkich zwigzanych z bezpieczenstwem i zapobieganiem
zanieczyszczaniu aspektow eksploatacji statku oraz zapewnienie wykorzystania w ra-
zie potrzeby odpowiednich srodkéw oraz wsparcia z lgdu. Istotg funkcji DP jest utrzy-
manie tacznosci miedzy armatorem i zatoga statku. Armator jest odpowiedzialny za
zapewnienie odpowiednich srodkéw i organizacyjnego wsparcia z ladu, umozliwiaja-
cych DP wykonywanie swojej funkgji.

Aby osiagnac¢ cele kodeksu, armator powinien jasno okresli¢ i udokumentowac
odpowiedzialnos¢ kapitana w zakresie realizacji swojej polityki w zakresie bezpie-
czenstwa i ochrony $rodowiska, motywowania zatogi do przestrzegania tej polityki,
wydawania wtasciwych polecen i instrukgji w sposdb jasny i prosty, kontroli spetniania
okreslonych wymagan oraz przegladu systemu zarzadzania bezpieczenstwem i zgta-
szania niezgodnosci (nieprawidtowosci) kierownictwu armatora na lagdzie.

Armator powinien zapewni¢, aby system SMS obowigzujacy na statku zawierat
wyrazne stwierdzenie podkreslajgce uprawnienia kapitana, ze kapitan statku posiada
nadrzedne uprawnienia i jest odpowiedzialny za podejmowanie decyzji dotyczacych
bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczaniu, jak réwniez ma prawo zadac od ar-
matora udzielenia niezbednej pomocy, jesli zachodzi taka potrzeba.

W kodeksie ISM poswiecono sporo miejsca srodkom stuzacym do zarzadzania bez-
pieczeristwem w przedsiebiorstwie armatora oraz kwalifikacjom i wiedzy personelu
ladowego i marynarzy na statkach. Kodeks zobowigzuje armatora, aby ten zapewnit,
by kapitan statku posiadat wtasciwe kwalifikacje do kierowania statkiem™®, byt w peni
zaznajomiony z systemem SMS funkcjonujagcym u armatora oraz otrzymat niezbedne
wsparcie umozliwiajace mu bezpieczne wypetnianie obowigzkéw kapitana.

Armator powinien zapewnic¢ obsadzenie kazdego statku marynarzami posiadaja-
cymi odpowiednie kwalifikacje potwierdzone odpowiednimi dyplomami i $wiadec-
twami oraz spetniajacymi wymogi medyczne, zgodnie z wymaganiami krajowymi

42 7wykle chodzi o dyrekcje przedsiebiorstwa armatorskiego, lub nawet zarzad spétki zeglugowej.
43 Natemat definicji kierownictwa statku zob. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego. Kodeks morski.
Projekt, ,Prawo Morskie’, t. 35, s. 43.
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i miedzynarodowymi. Powinien ustanowi¢ procedury w celu zapewnienia, ze nowo
zatrudnieni marynarze i marynarze przenoszeni na nowe stanowiska zwigzane z bez-
pieczenstwem i ochrong srodowiska zostang odpowiednio zapoznani ze swoimi obo-
wigzkami. Przed rozpoczeciem podrézy statku, wszystkie instrukcje o podstawowym
znaczeniu dla bezpieczenstwa, ktére musza otrzymac marynarze, powinny zostac
okreslone, udokumentowane i wydane.

Obowiazkiem armatora jest zapewnienie, aby wszyscy pracownicy objeci armator-
skim systemem SMS** nalezycie rozumieli odpowiednie regulaminy, regulacje, kodek-
sy i wytyczne. Armator powinien ustanowi¢ i utrzymywac procedury umozliwiajace
identyfikacje i okreslenie szkolen, ktére moga by¢ wymagane dla prawidtowego funk-
cjonowania SMS, oraz zapewni¢, aby szkolenia takie organizowane byty dla wszystkich
pracownikow, ktérych one dotycza.

W zwiazku z powszechnym zjawiskiem wielonarodowych zatdg na statkach mor-
skich, w kodeksie ISM wymaga sie od armatora statku, aby ten ustanowit procedury,
zgodnie z ktérymi marynarze na statku otrzymujg odpowiednie informacje dotyczace
systemu SMS w jezyku roboczym lub w jezykach, ktére sa dla nich zrozumiate. Armator
powinien zapewni¢, aby marynarze na statku byli w stanie skutecznie porozumiewac
sie podczas wykonywania swoich obowigzkéw zwigzanych z systemem zarzadzania
bezpieczenstwem.

W celu prawidtowej realizacji kluczowych dziatann dotyczacych bezpieczeristwa
statku i zapobiegania zanieczyszczaniu armator powinien ustanowi¢ procedury opra-
cowywania plandéw i instrukgcji, w tym takze list kontrolnych (checklists), do realizacji
kluczowych dziatarn dotyczacych bezpieczenstwa statku i zapobiegania zanieczysz-
czaniu. Poszczegdlne zadania powinny zostac zdefiniowane i powierzone osobom wy-
kwalifikowanym, czyli przygotowanym do ich wykonywania.

Osobna uwage w kodeksie ISM poswieca sie gotowosci zatdg statkow do podjecia
dziatan w sytuacjach zagrozenia. Zobowigzuje sie armatora do ustanowienia procedur
majacych na celu zidentyfikowanie, opisanie i dziatanie w sytuacjach potencjalnych
zagrozen pojawiajacych sie na statku. Armator powinien ustanowic takze programy
prowadzenia alarméw ¢wiczebnych i szkoleh na statkach, majacych na celu przygo-
towanie marynarzy do podejmowania dziatah w sytuacjach zagrozenia. W systemie
SMS powinny zostac¢ przewidziane srodki zapewniajace armatorowi, poprzez wiasciwa
jego strukture, zdolno$¢ reagowania w dowolnym momencie na niebezpieczenstwa,
wypadki oraz sytuacje zagrozenia, w jakich moga znalez¢ sie jego statki.

System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) powinien zawiera¢ procedury zapew-
niajace zgtaszanie do amatora niezgodnosci (non-conformities), wypadkow (accidents)
i sytuacji zagrozenia (hazardous situations) oraz ich badanie i analize w celu popra-
wy bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniom. Armator powinien réwniez

4 Mozna przykladowo wskaza¢, ktorzy pracownicy armatora nie musza lub nie s zwykle objeci
systemem zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Sa to np. pracownicy dziatu finansowego lub dziatu
kadr zajmujacy sie obstuga finansowo-administracyjng pracownikéw ladowych armatora, pracowni-
cy dziatu IT.
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ustanowi¢ procedury wdrazania dziatan korygujacych po zajsciu ktéregos z wyzej wy-
mienionych zdarzen.

Przepisy kodeksu ISM skupiaja se tez na kondycji technicznej statku i jego wypo-
sazeniu. Naktadaja na armatora obowigzek ustanowienia procedur zapewniajacych,
aby statek byt utrzymywany w zgodnosci z odpowiednimi przepisami prawa oraz do-
datkowymi wymaganiami ustanowionymi przez samego armatora. Dazac do spetnie-
nia tych wymagan, armator powinien zapewni¢, aby w odpowiednich odstepach cza-
su odbywalty sie wiasciwe inspekcje na statku, zgtaszane byly wszelkie niezgodnosci,
z podaniem przyczyn, jesli sa one znane, i podejmowane byty odpowiednie dziatania
korygujace, a takze aby przechowywano rejestr tych czynnosci.

W swoim systemie SMS armator powinien ustanowi¢ procedury majace na celu
identyfikacje wyposazenia i systemow technicznych, ktérych nagte awarie w dziataniu
moga powodowac sytuacje zagrozenia. Powinny zostac przewidziane okreslone $rod-
ki majace na celu wzrost niezawodnosci tego wyposazenia lub systeméw. Srodki te
powinny obejmowac regularne préby gotowosci uzycia urzadzen i wyposazenia oraz
systemow technicznych, ktdre nie sg w ciaggtym uzyciu. Inspekcje oraz srodki, o ktérych
mowa, powinny by¢ wigczone do praktyki eksploatacyjnego utrzymania statku.

Kodeks ISM przewiduje takze obowiazki armatora zwigzane z prowadzeniem od-
powiedniej dokumentacji dotyczacej zarzadzania bezpieczeristwem. Generalnie, ar-
mator powinien ustanowi¢ i utrzymywac procedury kontroli wszystkich dokumentéow
i danych, ktére dotycza systemu SMS. Powinien zapewni¢, aby wazne (aktualne) do-
kumenty byly dostepne we wszystkich istotnych miejscach na statku, by sprawdzanie
i zatwierdzanie zmian w dokumentach dokonywane byto przez osoby uprawnione,
a dokumenty nieaktualne - niezwtocznie usuwane.

Dokumentacja, w ktdrej opisano system zarzadzania bezpieczerstwem (SMS) ar-
matora oraz dokumentacja stuzgca jego wdrozeniu, moze by¢ okreslona jako ,ksiega
zarzadzania bezpieczenstwem” (Safety Management Manual). Dokumentacja ta po-
winna by¢ prowadzona w formie uznanej przez armatora za najefektywniejsza. W ko-
deksie ISM wymaga sie, aby na kazdym statku znajdowata sie petna dokumentacja
dotyczaca tego statku.

Aby oceni¢, czy dziatania w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszcza-
niu sa zgodne z systemem SMS, armator powinien przeprowadza¢ wewnetrzne audy-
ty bezpieczenstwa®. Powinien tez okresowo dokonywa¢ oceny skutecznosci systemu
i w razie potrzeby przeprowadzad jego rewizje (przeglad), zgodnie z ustanowionymi
przez siebie procedurami. Same audyty oraz ewentualne dziatania korygujace powin-
ny by¢ przeprowadzane zgodnie z udokumentowanymi procedurami, a osoby prze-
prowadzajgce audyty powinny by¢ niezalezne od badanej przez nich sfery dziatalnosci
armatora, chyba ze jest to niewykonalne z uwagi na wielkos¢ i charakter przedsiebior-
stwa armatorskiego.

4> Przepisy kodeksu sg dosy¢ restrykcyjne w tym zakresie i zobowigzuja armatora do przeprowadza-
nia audytéw nie rzadziej niz raz w roku. W szczegdlnych okolicznosciach w kodeksie zezwala sie na
przedtuzenie okresu dwunastu miesiecy, ale nie dtuzej niz o trzy miesiace.
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Wyniki audytéw i przegladéw systemu SMS powinny by¢ przedstawiane wszystkim
zardbwno pracownikom na ladzie, jak i oficerom na statku, odpowiedzialnym za dany
audytowany lub rewidowany (poddany przeglagdowi) obszar. W zwiagzku ze stwierdzo-
nymi nieprawidtowosciami (deficiencies) osoby odpowiedzialne w kierownictwie ar-
matora za audytowane lub poddane przegladom sfery dziatalnosci powinny w odpo-
wiednim (krotkim) czasie podejmowac odpowiednie dziatania korygujace.

W kodeksie ISM poswieca sie osobne miejsce certyfikacji i okresowej weryfikacji
dokumentéw zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem, czyli Dokumentu zgod-
nosci (DoC) i Certyfikatu zarzadzania bezpieczeristwem (SMC). Jednym z najistotniej-
szych postanowien kodeksu jest stwierdzenie, ze ,statek powinien by¢ eksploatowany
przez armatora, ktéremu wydano w odniesieniu do tego statku Dokument zgodno-
$ci*® lub Tymczasowy dokument zgodnosci”’. Oznacza to jednoczesnie, ze statek nie
moze by¢ dopuszczony do eksploatacji, jezeli jego armator nie uzyskat DoC (lub do-
kumentu tymczasowego). Dokument zgodnosci jest wazny wytacznie dla tych typéw
statkow, ktore zostaty w nim wyraznie wskazane®. Wskazanie powinno opierac sie na
typach statkéw, na podstawie ktorych dokonano wstepnej weryfikacji. Inne typy stat-
kéw moga zosta¢ dodane pdzniej, po sprawdzeniu zdolnosci armatora spetnienia wy-
mogdéw kodeksu ISM, majacych zastosowanie do tych wiasnie statkow™*.

Certyfikat zarzadzania bezpieczeristwem (SMC) jest wydawany®® po przeprowa-
dzeniu weryfikacji, ktéra potwierdzi, ze armator oraz kierownictwo statku dziatajg
w sposoéb zgodny z zatwierdzonym systemem zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).
Certyfikat SMC uznawany jest za dowdd, ze statek spetnia wymogi kodeksu ISM. Waz-
nos¢ Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem stanowi przedmiot przynajmniej jed-
nej weryfikacji posredniej°'.

Armator, ktéry nie spetni wymogow dotyczacych uzyskania Dokumentu zgodno-
$ci (DoC), jednoczesnie nie bedzie w stanie uzyskac¢ dla swojego statku Certyfikatu

46 Wydanie Dokumentu zgodnosci (DoC) uznawane jest za dowdd, ze armator spetnia wymogi ko-
deksu ISM. Dokument zgodnosci wydawany jest na okres okreslony przez administracje, ktéry nie
moze przekroczy¢ pieciu lat. Waznos¢ DoC podlega corocznej weryfikacji przez administracje pan-
stwa bandery lub uznang przez nig organizacje. Kopia Dokumentu zgodnosci przechowywana jest na
statku w celu umozliwienia kapitanowi okazania go na zagdanie wtadz w celu jego weryfikacji.

47 Ten dokument wydawany jest w celu utatwienia wstepnego wdrozenia kodeksu ISM wtedy, gdy
chodzi o nowe przedsiebiorstwo armatorskie lub do istniejgcego Dokumentu zgodnosci dodano
nowe typy statkow.

48 Wz6r Dokumentu zgodnosci opracowany przez IMO (zawarty w dodatku do kodeksu ISM) prze-
widuje nastepujace typy statkoéw: passenger ship, passenger high-speed craft, bulk carrier, oil tanker,
chemical tanker, gas carrier, mobile offshore drilling unit oraz other cargo ship.

4 W tym kontekécie, typy statkow sa identyczne z okreélonymi w prawidle IX/1 Konwencji SOLAS.
Prawidto 1 w rozdziale IX odréznia zbiornikowce olejowe, chemikaliowce, gazowce, masowce, rucho-
me platformy wiertnicze (MODU) i jednostki szybkie (high speed craft) od innych typow statkéw.

50 Certyfikat zarzadzania bezpieczerstwem powinien zosta¢ wydany dla danego statku na okres nie
dtuzszy niz piec lat przez administracje morska panstwa bandery, organizacje uznana przez te admini-
stracje lub, na zadanie administracji, przez inne panstwo bedace strong Konwencji SOLAS.

51 W przypadku gdy przeprowadzona ma zostac tylko jedna weryfikacja posrednia, zas okres waz-
nosci certyfikatu wynosi piec lat, weryfikacja powinna sie odby¢ pomiedzy drugg a trzecia data rocz-
nicowgq certyfikatu SMC.
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zarzadzania bezpieczeristwem (SMC). A to oznacza, ze statek nie bedzie mégt by¢ eks-
ploatowany we flocie armatora. Z kolei zas — jezeli nawet armator uzyska oba te do-
kumenty, ale podczas inspekgji statku w porcie przez whaéciwy organ (FSC*? lub PSC*?)
lub podczas audytu przeprowadzonego przez panstwo bandery®* zostanie wykazane
uzywanie statku w sposéb niezgodny z wymaganiami kodeksu ISM, statek moze zo-
stac zatrzymany, a armator pozbawiony mozliwosci zarobkowania.

3. Obowiazki armatora z kodeksu ISPS

Gtéwnym celem przyjecia przez IMO, w nastepstwie atakéw terrorystycznych w No-
wym Jorku w 2001 r,, Miedzynarodowego kodeksu ochrony statkéw i obiektow por-
towych (kodeksu ISPS)** byto ustanowienie miedzynarodowych ram obejmujacych
wspotprace pomiedzy panstwami, agencjami rzagdowymi, lokalnymi administracjami
oraz przemystem zeglugowym i portowym dla wykrywania zagrozen ochrony i po-
dejmowania Srodkéw zapobiegawczych przeciwko zdarzeniom naruszajgcym ochro-
ne statkéw’’ lub obiektéw portowych®® uzywanych w handlu miedzynarodowym.

52 FSC - flag state control (inspekcja panstwa bandery). W Polsce organem inspekcyjnym jest dy-
rektor urzedu morskiego. Inspektorzy FSC dokonuja inspekcji statkéw pod polska banderg (zaréwno
w portach polskich, jak i przebywajacych w portach obcych).

53 PSC - port state control (inspekcja panstwa portu). W portach polskich organ inspekcyjny (dyrek-
tor urzedu morskiego) dokonuje przy pomocy inspektoréw PSC inspekgji statkow obcych. Statki pod
polska banderg moga by¢ poddane inspekcji PSC przez obcy organ inspekcyjny. W Europie inspekcje
przeprowadzane sa w ramach porozumienia panstw europejskich, Rosji i Kanady, tzw. Memorandum
Paryskiego, wedtug wspdlnych regut.

54 Audyty ISM dokonywane sg przez administracje parnstwa bandery na podstawie prawidta 6 roz-
dziatu IX konwencji SOLAS, ktéry naktada na administracje obowigzek dokonywania okresowych kon-
troli funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczeristwem na statku. Audyty na statkach wykonuje
sie praktycznie dwa razy w ciggu pieciu lat obowigzywania Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem
(SMCQ). Wynikiem pierwszego audytu jest wydanie certyfikatu SMC, drugi audyt (weryfikacja) ma za
zadanie potwierdzenie, ze obowigzujacy na statku system SMS spetnia wymogi kodeksu ISM.

55 ISPS Code - International Ship and Port Facility Security Code.

56 Przez zdarzenie naruszajace ochrone nalezy rozumie¢ kazde podejrzane dziatanie lub okolicz-
nos¢, ktéra zagraza bezpieczenstwu statku, w tym ruchomej jednostki wiertniczej (MODU) i jednostki
szybkiej (HSC), lub obiektu portowego, lub jakichkolwiek relacji statek — port lub jakichkolwiek dzia-
fan pomiedzy statkami.

57 Kodeks ISPS ma zastosowanie do statkéw odbywajacych podréze miedzynarodowe, takich jak
statki pasazerskie, w tym pasazerskie jednostki szybkie, statki towarowe (w tym jednostki szybkie)
0 pojemnosci brutto (GT) co najmniej 500 jednostek tonazowych, oraz ruchome platformy wiertnicze.
58 Pod pojeciem obiektu portowego (port facility) konwencja SOLAS w rozdziale XI-2 rozumie miej-
sce wyznaczone przez panstwo lub organ odpowiedzialny za zapewnienie realizacji postanowien
konwencji w zakresie ochrony, w ktérym odbywaja sie dziatania w relacjach statek — port. Pojecie
obiektu portowego obejmuje zaréwno kotwicowisko, podejscie od strony morza, jak i miejsce cu-
mowania statku w porcie. Jest pojeciem wezszym od pojecia portu morskiego, przez ktéry polska
ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich (Dz. U.z 2019 r., poz. 692) rozumie akweny i grunty oraz
zwigzana z nimi infrastrukture portowa, na obszarze ktdrych znajduje sie jeden lub wiecej obiektow
portowych, objetych postanowieniami kodeksu ISPS, rozporzadzenia (WE) nr 725/2004 lub ustawy.
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Celem kodeksu jest takie okreslenie rél i obowigzkéw tych podmiotéw na poziomie
krajowym i miedzynarodowym, aby zapewni¢ ochrone na morzu, wczesne i efektyw-
ne zbieranie oraz wymiane informacji zwigzanych z ochrong, opracowa¢ metodolo-
gie oceny stanu ochrony, by mozna byto zastosowac plany i procedury reagowania na
zmieniajace sie poziomy ochrony, a takze zapewnienie odpowiednich i proporcjonal-
nych srodkéw ochrony zaréwno zaréwno na morzu, jak i w porcie morskim (maritime
security measures).

Kodeks ISPS wszedt w zycie na podstawie rozdziatu XI-2 Konwencji SOLAS w dniu
1 lipca 2004 r. i stanowi od tego czasu podstawe kompleksowego, obowigzkowego
systemu ochrony dla zeglugi miedzynarodowej. Kodeks podzielony jest na dwie cze-
$ci: A'i B. Obowiazkowa cze$¢ A okresla szczeg6towe wymagania zwigzane z ochrona
na morzu i w porcie, ktérych to wymagan musza przestrzega¢ panstwa strony Kon-
wencji, wtadze portowe i armatorzy, aby zachowa¢ zgodnos¢ z kodeksem. Czes¢ B ko-
deksu zawiera liczne wytyczne o charakterze zalecen, dotyczace sposobu spetnienia
wymagan i obowiazkéw okreslonych w czesci A.

Aby osiagna¢ cel ochrony zeglugi i portéw, w kodeksie ISPS stawia sie kilka wy-
magan funkcjonalnych, ktére obejmujg m.in.: gromadzenie i ocene informacji odno-
szacych sie do zagrozen ochrony oraz wymiane takich informacji z panstwami beda-
cymi stronami konwencji SOLAS; wymaganie utrzymywania protokotow facznosci dla
statkdw i obiektow portowych; zapobieganie nieuprawnionemu dostepowi do stat-
kow, obiektéw portowych iich obszaréw o ograniczonym dostepie; zapobieganie nie-
uprawnionemu wniesieniu (transportowi) broni, urzadzen zapalajacych lub materia-
téw wybuchowych na statki lub teren obiektéw portowych; zapewnienie srodkéw do
ogtoszenia alarmu w reakcji na zagrozenia ochrony lub zdarzenia naruszajgce ochrone;
wymaganie stworzenia planéw ochrony statkdw i obiektéw portowych, opartych na
ocenie stanu ochrony, oraz wymaganie przeprowadzania szkolen, alarméw prébnych
i ¢wiczen dla zapewnienia znajomosci planéw i procedur ochrony.

Pojecie ochrony statku nie zostato zdefiniowane w kodeksie ISPS, ale aktem tym
wprowadzono szczegdtowe wymagania dotyczace tej ochrony, tym samym okreslajac
zakres przedmiotowy ochrony statku. Zgodnie z sekcja 7.1°° kodeksu ISPS, ,od statku
wymagane jest dziatanie zgodne z poziomami ochrony, ustalonymi przez Umawiajace
sie Rzady" Poziomy ochrony sa przyjetymi w kodeksie poziomami ryzyka wystapienia
zdarzenia naruszajacego ochrone statku i zostaty uporzadkowane w skali od 1 do 3,
gdzie poziom 1 oznacza ryzyko najmniejsze, a poziom 3 - ryzyko najwieksze.

Poziom ochrony 1 (security level 1), okreslany jako poziom ,normalny”; to poziom,
na ktérym statki i obiekty portowe dziatajg w zwykty, niezaktécony sposéb. Na po-
ziomie ochrony 1, na wszystkich statkach, w celu identyfikacji zdarzen naruszajacych
ochrone i podjecia srodkéw zapobiegawczych, maja by¢ realizowane za pomoca od-
powiednich $rodkéw, z uwzglednieniem wytycznych podanych w czesci B kodeksu,

59 W oficjalnym tlumaczeniu kodeksu ISPS, zawartym w Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016, ustawo-
dawca uzywa w stosunku do jednostek redakcyjnych kodeksu okreslenia ,sekcja’, za oryginalnym
okresleniem section (co w rzeczywistosci z angielskiego oznacza,paragraf”) z ISPS Code.
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nastepujace dziatania: kontrola dostepu do statku®; kontrola zaokretowania oséb i ich
bagazu; monitorowanie obszaréw o ograniczonym dostepie w celu zapewnienia, by
dostep do nich miaty jedynie osoby upowaznione; monitorowanie poktadéw oraz ob-
szaréw otaczajacych statek; nadzér nad manipulacjami fadunkiem i zapasami statko-
wymi oraz zapewnienie fatwej dostepnosci srodkéw tacznosci w zakresie ochrony.

Poziom ochrony 2 (security level 2), okreslany jako ,podwyzszony”, to poziom ma-
jacy zastosowanie tak dtugo, jak dtugo istnieje podwyzszone ryzyko zajscia zdarzenia
naruszajacego ochrone. Na poziomie ochrony 2, dla kazdego dziatania wyszczegdl-
nionego wyzej (dla poziomu 1) zrealizowane musza by¢ dodatkowe Srodki ochrony,
wyszczegdblnione w planie ochrony statku, réwniez z uwzglednieniem wytycznych po-
danych w czesci B kodeksu®'.

Poziom ochrony 3 (security level 3), okre$lany jako ,wyjatkowy’, to poziom, ktéry
ma zastosowanie przez okres, w ktérym wystepuje prawdopodobne lub bezposrednie
ryzyko zajécia zdarzenia naruszajacego ochrone. Na poziomie ochrony 3, dla kazdego
dziatania wyszczegdlnionego dla poziomu ochrony 1 musza by¢ podjete dalsze kon-
kretne srodki ochrony, wyszczegdlnione w planie ochrony statku, takze z uwzglednie-
niem wytycznych podanych w czesci B kodeksu®?.

Okreslenie stopnia poziomu ochrony statkéw zarejestrowanych w danym panstwie
nalezy do panstwa bandery. W przypadku, gdy statek ma wejs¢ do portu, w ktérym
panstwo portu ustanowito wyzszy poziom ochrony®, statek ma obowiazek podnie$¢

0 Kontrola dostepu do statku (zaréwno w morzu, jak i w porcie) jest chyba najistotniejszym za-
daniem stojacym przed armatorem i zatoga dla zapewnienia statkowi prawidtowej ochrony przed
zagrozeniem. Do gtéwnych srodkéw ochrony w kontekscie dostepu do statku kodeks ISPS zalicza:
sprawdzanie tozsamosci oséb zamierzajacych wejs¢ na statek i potwierdzenie powodow wejscia, za-
pewnienie (w uzgodnieniu z obiektem portowym) wyznaczenia zabezpieczonych miejsc, w ktérych
mozna przeprowadzac inspekcje i przeszukanie oséb, bagazu, pojazdéw i tadunku, separacja oséb
sprawdzonych od oséb niesprawdzonych, identyfikacja punktow dostepu, ktére powinny by¢ zabez-
pieczone i pilnowane, by zapobiega¢ nieuprawnionemu dostepowi, ochrona, przez zamkniecie do-
stepu do miejsc bez nadzoru sgsiadujacych z obszarami, do ktérych dostep maja pasazerowie i osoby
wizytujace oraz zapewnienie informowania catej zatogi statku na temat mozliwych zagrozen, proce-
dur powiadamiania o podejrzanych osobach, obiektach lub dziataniach oraz o potrzebie zachowania
czujnosci. Te wszystkie srodki powinny by¢ zawarte w statkowym planie ochrony (SSP).

61 Wsrod tych dodatkowych érodkéw ochrony kodeks ISP wymienia m.in.: przydzielenie dodatkowe-
go personelu dla patrolowania obszaréw poktaddw, ograniczenie liczby punktéw dostepu do statku,
zabezpieczenie dostepu do statku od strony wody, ustanowienie obszaréw ograniczonego doste-
pu do statku od strony nabrzeza we wspétpracy z obiektem portowym, zwiekszenie czestotliwosci
i szczegdtowosci przeszukan oséb i pojazddw, eskortowanie oséb odwiedzajacych statek, przeprowa-
dzanie petnych lub cze$ciowych przeszukan statku.

62 Na poziomie 3 statek powinien wypeia¢ polecenia wydane przez osoby odpowiedzialne za
ochrone statku w porcie, a szczegdtowe srodki ochrony statku, uwzglednione w planie SSP, powinny
obejmowac: ograniczenie dostepu do jednego kontrolowanego punktu dostepu, udzielanie dostepu
jedynie osobom odpowiedzialnym za ochrone statku, zawieszenie zmian zatogi, zawieszenie operacji
przetadunkowych, ewakuacja statku, przemieszczenie statku oraz przygotowanie do catkowitego lub
czesciowego przeszukania statku.

63 W przypadku portéw i obiektéw portowych decyzje o wprowadzeniu odpowiedniego poziomu
ochrony podejmuja podmioty obowiazane do dziatarh w zakresie ochrony zeglugi, ktérymi dla pol-
skich portéw i obiektéw portowych na podstawie art. 4 ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich,
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swoj poziom ochrony i powiadomic o tym armatora, ktéry z kolei ma obowigzek poin-
formowania o tym fakcie administracje panstwa bandery swojego statku.

Kodeks ISPS wprowadza kilka istotnych dla omawianego tematu obowigzkéw pu-
blicznoprawnych armatora definicji, w tym takie jak: ,oficer ochrony armatora”, ,plan
ochrony statku” i ,oficer ochrony statku”. Oficer ochrony armatora (Company Security
Officer - CSO) oznacza osobe wyznaczong przez armatora do zapewnienia, aby zostata
przeprowadzona ocena stanu ochrony statku, aby zostat opracowany, przedstawiony
do zatwierdzenia, a nastepnie wdrozony i utrzymywany plan ochrony statku, a takze
do tacznosci z oficerami ochrony obiektu portowego oraz oficerem ochrony statku.
Plan ochrony statku (Ship Security Plan — SSP) oznacza plan opracowany dla zapew-
nienia stosowania na statku srodkéw zaprojektowanych dla ochrony oséb znajduja-
cych sie na statku, tadunku, jednostek tadunkowych, zapaséw statkowych lub samego
statku, przed ryzykiem zdarzen naruszajacych ochrone. Oficer ochrony statku (Ship
Security Officer - SSO) oznacza osobe na statku, odpowiedzialng przed kapitanem, wy-
znaczong przez armatora jako odpowiedzialna za ochrone statku, w tym za wdrozenie
i utrzymanie planu ochrony statku oraz za tgcznosc z oficerem ochrony armatora (CSO)
oraz oficerami ochrony obiektu portowego.

Pierwszym obowiazkiem armatora w zakresie ochrony statku jest wyznaczenie ofi-
cera ochrony armatora (CSO). Osoba wyznaczona na oficera ochrony armatora moze
dziata¢ jako CSO dla jednego lub wiecej statkow, w zaleznosci od liczby i typow stat-
kow eksploatowanych przez armatora, pod warunkiem ze zostanie jasno okreslone,
za ktore statki osoba ta jest odpowiedzialna. Armator moze, w zaleznosci od liczby
lub typow eksploatowanych przez niego statkdw, wyznaczy¢ kilka oséb na oficeréw
ochrony armatora pod warunkiem, Zze zostanie jasno okreslone, za ktére statki kazda
z tych oséb jest odpowiedzialna.

Do obowigzkéw i zadan oficera ochrony armatora (CSO) naleza m.in.: zapewnie-
nie przeprowadzania oceny stanu ochrony statku (ship security assessment — SSA);
zapewnienie opracowania, przedstawienia do zatwierdzenia, a nastepnie wdrozenie
i utrzymanie planu ochrony statku (SSP); zapewnienie, aby plan ochrony statku byt
stosownie do potrzeb modyfikowany w celu naprawienia brakéw i spetnienia wyma-
gan w zakresie ochrony konkretnego statku; organizowanie wewnetrznych audytéw
i przegladow dziatann w zakresie ochrony; organizowanie wstepnych i kolejnych prze-
gladoéw statku przez administracje morska panstwa bandery lub uznang organizacje
ochrony (RSO); zapewnienie, aby braki i niezgodnosci, zidentyfikowane w czasie au-
dytéw wewnetrznych, przegladéw okresowych, inspekcji ochrony oraz weryfikacji
zgodnosci byty bezzwtocznie analizowane i usuwane; wzmacnianie $wiadomosci
i czujnosci w zakresie ochrony oraz zapewnienie odpowiednich szkolen dla oséb od-
powiedzialnych za ochrone statku; zapewnienie efektywnej komunikacji i wspotpracy
pomiedzy oficerem ochrony statku (SSO) a odpowiednimi oficerami ochrony obiektu
portowego (Port Facility Security Officers — PFSOs); zapewnienie spojnosci pomiedzy

s3: minister whasciwy do spraw gospodarki morskiej (decyzja o wprowadzenia poziomu 3) oraz wia-
sciwy dyrektor urzedu morskiego (decyzja o wprowadzeniu poziomu 2).
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wymaganiami w zakresie ochrony a wymaganiami w zakresie bezpieczenstwa; zapew-
nienie, aby w przypadku korzystania z planéw ochrony statkdw siostrzanych lub flo-
ty statkdw plan dla kazdego statku odzwierciedlat doktadnie informacje specyficzne
o danym statku oraz zapewnienie, aby wszelkie alternatywne lub réwnowazne rozwia-
zania zatwierdzone dla konkretnego statku lub grupy statkéw byty wdrozone i utrzy-
mywane. Niezwykle waznym w codziennej eksploatacji statku obowigzkiem CSO jest
informowanie statku o poziomie zagrozenia (security level), jaki statek moze napotkac
w porcie w swojej podrézy.

Plan ochrony statku (SSP) powstaje po przeprowadzeniu oceny stanu ochrony
statku (SSA), ktéra powinna okresla¢ szczegdlne cechy statku oraz potencjalne za-
grozenia i stabe punkty. Przygotowanie planu SSP wymaga szczegétowej analizy tych
elementéw. Za dokonanie oceny ochrony statku oraz zapewnienie, aby plan ochrony
statku zostat przygotowany i przedstawiony do zatwierdzenia®, odpowiedzialny jest
oficer ochrony armatora (CSO). Tres¢ kazdego indywidualnego planu SSP powinna by¢
zréznicowana w zaleznosci od konkretnego statku, ktérego dotyczy. W kazdym planie
ochrony statku powinny by¢ szczegétowo wskazane: struktura organizacyjna ochrony
statku; powiazania statku z armatorem, obiektami portowymi, innymi statkami i odpo-
wiednimi wtadzami odpowiadajgcymi za ochrone; systemy komunikacyjne na statku
i pomiedzy statkiem a obiektami portowymi; podstawowe $rodki ochrony dla pozio-
mu ochrony 1 oraz dodatkowe $rodki dla pozioméw 2 i 3. Plan®® powinien zawiera¢
opis sposobu dziatania w przypadku otrzymania wniosku ze strony obiektu portowe-
go o wypetnienie Deklaracji ochrony (Declaration of Security — DoS) oraz okolicznosci,
w jakich sam statek powinien wnioskowac o przedstawienie DoS, przewidywac regu-
larne przeglady i audyty, a takze procedury powiadamiania odpowiednich punktéw
kontaktowych istniejacych w panstwach bedacych stronami konwencji SOLAS, do
ktoérych portow statek zawija.

Jednym z istotniejszych obowigzkéw, ktéry kodeks ISPS przewiduje dla armatora
statku, jest obowigzek zamieszczenia w planie ochrony statku (SSP) wyraZznej deklara-
¢ji podkreslajacej uprawnienia kapitana. Armator ma obowiazek wskaza¢, ze kapitan
posiada nadrzednga wiadze i ponosi odpowiedzialnos¢ za podejmowanie decyzji w od-
niesieniu do bezpieczenstwa i ochrony statku, oraz moze zada¢ pomocy od armatora

64 Wszystkie plany ochrony statku powinny by¢ zatwierdzone przez administracje morska paristwa
bandery statku lub w jej imieniu. Jezeli administracja korzysta z ustug uznanej organizacji ochrony
(Recognized Security Organization — RSO) dla przegladéw i zatwierdzania planéw SSP, to ta RSO nie
moze by¢ zwigzana z jakakolwiek inng RSO, ktéra przygotowywata lub pomagata przygotowywac
taki plan.

65 Warto nadmieni¢, ze plan SSP nie jest typowym planem statkowym, takim jak np. plan zbiornikéw
(ktory wskazuje rozktad zbiornikéw balastowych lub paliwowych), plan tadowni, plan rozmieszczenia
urzadzen ratunkowych itp. Plan SSP jest obszernym, czesto kilkudziesieciostronicowym dokumen-
tem, sktadajacym sie z wielu rozdziatéw opisujacych lub obrazujacych wszystkie zagadnienia wyma-
gane przez kodeks ISPS. Do planu SSP dotaczany jest zwykle aneks zawierajacy wzory dokumentow
ochrony, takich np. jak Deklaracja ochrony (DoS), lista ostatnich portéw zawinie¢, a takze listy punk-
tow kontaktowych, listy dostawcéw itd.
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lub jakiegokolwiek panstwa bedacego strong konwencji SOLAS, jesli bedzie to ko-
nieczne.

Armator statku ma obowigzek zapewni¢, aby na kazdym jego statku zostat wyzna-
czony oficer ochrony statku (SSO)%. Do obowiagzkéw i zadan SSO nalezg m.in.: doko-
nywanie regularnych inspekgcji ochrony statku; utrzymywanie i nadzér nad realizacja
planu ochrony statku; koordynacja aspektéw ochrony operacji przetadunkowych i za-
opatrzenia statku pomiedzy zatoga a oficerem ochrony obiektu portowego (PFSO);
proponowanie modyfikacji planu SSP; informowanie CSO o brakach i niezgodnosciach
wykrytych w czasie audytéw i przegladow; zapewnienie, aby wyposazenie stuzace do
ochrony byto odpowiednio uzywane, testowane, kalibrowane i konserwowane. Naj-
wazniejszym jednak obowiazkiem SSO jest informowanie armatora o wszelkich zda-
rzeniach naruszajacych ochrone.

Zaréwno oficer ochrony armatora (CSO), jak i odpowiedni personel lgdowy armato-
ra, a takze oficer ochrony statku (SSO), powinni posiada¢ odpowiednig wiedze i przejsc¢
szkolenie uwzgledniajace wytyczne podane w czesci B kodeksu ISPS. Efektywna ko-
ordynacja i realizacja planéw ochrony statku powinna by¢ zapewniana przez uczest-
nictwo w szkoleniach, alarmach i ¢wiczeniach w zakresie ochrony, w odpowiednich
odstepach czasu, przy wzieciu pod uwage wytycznych z czesci B kodeksu.

Armator ma ,kodeksowy” obowigzek zapewnienia, aby oficer ochrony armatora
(CSO), kapitan oraz oficer ochrony statku (SSO) otrzymali niezbedne wsparcie dla wy-
petniania ich zadan i obowigzkéw zgodnie z rozdziatem XI-2 konwencji SOLAS i czescia
A kodeksu ISPS.

Na zakoniczenie warto wskaza¢ na niezbedny dla prawidtowej eksploatacji statku
obowigzek armatora w aspekcie ochrony statku, polegajacy na uzyskaniu dla statku
Miedzynarodowego certyfikatu ochrony statku (ISSC)*’. Certyfikat jest wydawany po
weryfikacji wstepnej przed oddaniem statku do eksploatacji lub zanim zostanie wy-
dany pierwszy taki certyfikat. Weryfikacja obejmuje petng kontrole systemu ochrony
statku oraz wszelkiego zwigzanego z tym wyposazenia dotyczacego ochrony objete-
go postanowieniami konwencji SOLAS, czescig A kodeksu ISPS oraz zatwierdzonym
planem ochrony statku (SSP).

Kazdy statek, do ktérego maja zastosowanie postanowienia rozdziatu XI-2 konwen-
¢ji SOLAS, podlega kontroli w czasie pobytu w porcie panstwa bedacego strong kon-
wengji. Kontrola jest zwykle ograniczana do sprawdzenia, czy statek posiada wazny
certyfikat ISSC, a w przypadku gdy statek nie ma takiego certyfikatu, lub gdy organ

66 Kodeks ISPS nie nakfada tego obowigzku wprost na armatora w swojej czesci A (obowiazkowej),
przewiduje jedynie, ze ,dla kazdego statku zostanie wyznaczony oficer ochrony statku”. Obowiazek
ten jest ujety dopiero w Wytycznych z czesci B. W praktyce to statek uzgadnia z CSO, kto bedzie ofi-
cerem ochrony statku, lub w polityce armatora dotyczacej ochrony wskazuje sie, ktéry z oficeréw na
statku petni te funkcje. Czesto zdarza sie, ze to kapitan statku jest jednocze$nie SSO.

57 International Ship Security Certificate. Certyfikat wydawany jest przez administracje morskg pan-
stwa bandery (lub przez upowazniong przez nig RSO), na podstawie przepiséw sekgcji 19 (Weryfikacja
i certyfikacja statkdw) czesci A kodeksu ISPS. Okres waznosci certyfikatu ustala administracja, ale nie
moze on przekraczac pieciu lat.
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inspekcyjny powezmie podejrzenie, ze statek nie spetnia wymagan przewidzianych
przez kodeks ISPS, moga wobec statku zostac zastosowane dodatkowe srodki kontroli.
Takimi srodkami kontroli sg: inspekcja statku, opdznienie wyjscia statku, zatrzymanie
statku, ograniczenie dziatania, w tym réwniez ruchu w porcie lub wydalenie statku
z portu. Zastosowanie wiekszosci tych srodkéw wptynie negatywnie na dziatania stat-
ku w porcie i utrudni armatorowi statku jego eksploatacje.

4. Wplyw standardow miedzynarodowych z zakresu bezpieczenstwa
i ochrony statku na umowy cywilnoprawne zawierane
w obrocie morskim

Prowadzeniu dziatalnosci zwigzanej z zegluga morska towarzyszy zawieranie umoéw
dotyczacych m.in. przewozu tadunku, pasazeréw, korzystania z cudzego statku albo
zarzadzania statkiem. W praktyce miedzynarodowego obrotu morskiego strony umow
zeglugowych moga tworzy¢ wtasne umowy (private contracts), w ktérych okresla wa-
runki, na jakich beda przewozi¢ tadunki, korzysta¢ ze statku lub $wiadczy¢ ustugi w ze-
gludze, ale w przewazajacej jednak czesci umowy zeglugowe zawierane s przy uzy-
ciu jednego z licznych wzorcowych formularzy uméw (standard forms), opracowanych
i uaktualnianych co pewien czas przez organizacje morskie, stowarzyszenia i zwiazki
armatoréw, czarterujacych i wiascicieli tadunkéw®®. Niezaleznie jednak od rodzaju
i formy zawartych umow, zobowiazania z nich wynikajace, tak jak wszystkie stosunki
zobowigzaniowe w obrocie gospodarczym, regulowane sg przepisami prawa cywil-
nego i sa — a w zasadzie powinny by¢ — oparte wytacznie na zasadzie autonomii woli
stron, zwilaszcza na swobodzie uméw.

Proces postepujacej od lat publicyzacji prywatnego prawa morskiego, polegajacej
na wkraczaniu w sfere stosunkéw regulowanych prywatnym prawem morskim no-
wych unormowan zabezpieczajacych interes publiczny, ogranicza niewatpliwie swo-
bode podmiotéw prawa prywatnego (w tym armatoréow statkéw morskich) w zakresie
organizowania i uktadania stosunkéw zwigzanych z prowadzong dziatalnoscig na mo-
rzu. Efekty tego zjawiska widac w tresci przygotowywanych przez Battycka i Miedzyna-
rodowa Rade Morska (BIMCO)® uméw i samodzielnych klauzul umownych stuzacych
do wykorzystania w prywatnych lub standardowych umowach zeglugowych. Wsréd
klauzul tego rodzaju mozna wymienic: ISM Clause 1998, ISPS/MTSA Clause for Time
Charter Parties 2005 oraz ISPS/MTSA Clause for Voyage Charter Parties 2005.

68 Gtéwnym zadaniem formularzy wzorcowych jest przede wszystkim usprawnienie procesu zawie-
rania umow przewozu, a zaletg ich uzywania, gdy sg one powszechnie aprobowane lub zalecane, jest
to, ze zachowuja one réwnowage pomiedzy nierzadko sprzecznymi interesami stron: wtascicielami
statkéw i tadunkoéw, armatorami i podmiotami Swiadczacymi ustugi w zegludze morskiej. Wiecej na
temat formularzy standardowych, zob. C. tuczywek, Wzorcowe formularze dokumentéw zeglugowych.
Wktad BIMCO w ich tworzenie i rozwdj, ,Prawo Morskie” 2020, t. 38, s. 21-43.

89 The Baltic and International Maritime Council. Wiecej na temat BIMCO zob. C. kuczywek, Wzorcowe
formularze dokumentéw..., s. 23-28.
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W celu pokazania, jak dalece strony uméw prywatnoprawnych zobowigzywane sg
do respektowania obowigzkéw publicznoprawnych narzuconych przez prawo mie-
dzynarodowe (miedzynarodowe prawo publiczne), warto przedstawic tres¢ dwoch
pierwszych wymienionych klauzul oraz niektére wybrane postanowienia z umowy
o zarzadzanie statkiem Shipman 2009.

Standardowa klauzula ISM BIMCO dla uméw czarteru na podréz i na czas, z 1998 .,
ktéra byta odpowiedzig na wejscie w zycie ,rewolucyjnego” wéwczas dla spraw bez-
pieczenstwa morskiego kodeksu ISM, brzmi jak nizej.

,0d dnia wejscia w zycie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpieczen-
stwem (Kodeks ISM) w odniesieniu do statku’®, a nastepnie w okresie obowiazywa-
nia niniejszej umowy czarterowej, wiasciciel statku zapewni, ze zaréwno statek jak
i »armator« (Company) (zgodnie z definicjg z Kodeksu ISM) beda spetnia¢ wymagania
Kodeksu ISM. Wtasciciel dostarczy na zadanie czarterujacego kopie odpowiedniego
Dokumentu zgodnosci (DoC) i Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem (SMQ). O ile
niniejsza umowa czarterowa nie stanowi inaczej, straty, szkody, wydatki lub opdznie-
nia spowodowane nieprzestrzeganiem Kodeksu ISM przez wtasciciela statku lub arma-
tora obciazajg wihasciciela statku”.

Klauzula BIMCO ISPS/MTSA dla umoéw czarteru na czas, z 2005 r., jest bardziej ob-
szerna niz klauzula BIMCO ISM. Skfada sie z czterech (oznaczonych literami a-d) czesci
i brzmi jak nizej.

»(a)(i) Whasciciel statku jest obowigzany do przestrzegania wymagan Miedzynarodo-
wego kodeksu ochrony statkéw i obiektéw portowych oraz odpowiednich po-
prawek do rozdziatu XI konwencji SOLAS (Kodeks ISPS) w odniesieniu do statku
i »armatora« (Company) (zgodnie z definicjg z Kodeksu ISPS). W przypadku podrézy
statku do lub ze Stanéw Zjednoczonych lub przejscia przez wody Stanéw Zjedno-
czonych, wiasciciel statku bedzie réwniez przestrzega¢ wymogdéw amerykanskiej
Ustawy o bezpieczenstwie transportu morskiego z 2002 r. (MTSA) w odniesieniu do
statku i »wtasciciela« (Owner) (zgodnie z definicjg z MTSA)"".

(i) Armator dostarczy na zadanie czarterujgcego kopie odpowiedniego Miedzy-

narodowego certyfikatu ochrony statku (lub Tymczasowego miedzynarodowego

certyfikatu ochrony statku) oraz petne dane kontaktowe oficera ochrony armato-
ra (CSO).

(iii) Straty, szkody, wydatki lub op6zZnienia (z wylaczeniem strat, szkéd, wydatkéw

lub opdznien posrednich) spowodowane nieprzestrzeganiem przez wtasciciela

70 To zastrzezenie wynika z faktu, ze kodeks ISM wchodzit w zycie w stosunku do réznych typow stat-
koéw w réznym czasie. W stosunku do statkdw pasazerskich, w tym pasazerskich jednostek szybkich,
statkow specjalistycznych, takich jak zbiornikowce, chemikaliowce, gazowce, masowce i towarowe
jednostki szybkie o pojemnosci brutto (GT) co najmniej 500 jednostek tonazowych, kodeks zaczat
obowigzywac od lipca 1998 r., a w stosunku do innych statkdw towarowych, w tym takze ptywajacych
platform wiertniczych o pojemnosci co najmniej 500 GT, dopiero od lipca 2002 r.

71 Ustawa w par. 70101 w definicjach stanowi:,For the purpose of this chapter: (4) The term ‘owner or
operator’means - ‘A) in the case of a vessel, any person owning, operating, or chartering by demise,
such vessel”.
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statku lub armatora/wtasciciela wymogow Kodeksu ISPS/ ustawy MTSA lub niniej-

szej klauzuli obciazajg whasciciela statku, chyba ze niniejsza umowa czarterowa sta-

nowi inaczej.

(b) (i) Czarterujacy dostarczy wiascicielowi i kapitanowi statku swoje petne dane kon-
taktowe oraz, na ich zadanie, wszelkie inne informacje, ktérych wtasciciel statku
potrzebuje w celu spetnienia wymogéw Kodeksu ISPS/ ustawy MTSA. Jezeli, zgod-
nie z warunkami niniejszej umowy czarterowej, dozwolony jest podczarter statku,
czarterujacy zapewni, aby dane kontaktowe wszystkich podczarterujacych zostaty
réwniez przekazane wtascicielowi i kapitanowi statku. Ponadto czarterujacy za-
pewni, ze wszystkie umowy podczarteru, ktére zostana zawarte w okresie obowia-
zywania niniejszej umowy czarterowej, beda zawieraty nastepujace postanowie-
nie:

»Czarterujgcy dostarczy wiascicielowi statku swoje petne dane kontaktowe,

aw przypadku, gdy zgodnie z warunkami umowy czarterowej dozwolony jest pod-

czarter czarterujacy zapewni, ze dane kontaktowe wszystkich podczarterujacych
zostana rowniez dostarczone wiascicielowix.

(ii) Straty, szkody, wydatki lub opdZnienia (wytaczajac straty, szkody, wydatki lub

opoznienia posrednie) spowodowane nieprzestrzeganiem niniejszej klauzuli przez

czarterujgcego beda obcigzaty czarterujacego, chyba ze niniejsza umowa czartero-
wa stanowi inaczej.

Niezaleznie od wszelkich innych postanowien niniejszej umowy czarterowej,

wszelkie opdznienia, koszty lub wydatki wynikajace lub zwigzane z przepisami lub

srodkami ochrony wymaganymi przez obiekt portowy lub inne odpowiednie wia-
dze, zgodnie z Kodeksem ISPS/ ustawg MTSA, w tym miedzy innymi na pracowni-
koéw ochrony, ustugi dowozu todzig, eskorte statku, optaty za ochrone lub podatki

i koszty inspekcji, bedg obciazaty czarterujgcego, chyba ze takie koszty lub wydatki

wynikaja wytgcznie z zaniedbania wiasciciela statku, kapitana lub zatogi. Wszelkie

srodki wymagane od wiasciciela statku w celu spetnienia wymogéw planu ochrony
statku beda ponoszone przez wihasciciela.

(d) Jezeli ktérakolwiek ze stron dokona jakiejkolwiek ptatnosci na rachunek drugiej
strony zgodnie z niniejsza klauzula, druga strona zobowigzana jest zwolnié strone
ptacaca z odpowiedzialnosci”

Aby dopetni¢ obrazu, w jaki sposéb normy publicznoprawne przenikaja do uméw
prawa prywatnego, warto wskaza¢ na postanowienia dwéch klauzul (nr 4 i nr 8) ze
standardowej umowy BIMCO o nazwie Standard ship management agreement. Ship-
man 2009.

Klauzula 4 - Zarzadzanie techniczne (Technical Management) z czesci drugiej umo-
wy Shipman 2009, stanowi m.in.: ,Zarzadzajacy $wiadczy¢ bedzie ustugi zarzadzania
technicznego obejmujace, miedzy innymi: (a) zapewnienie, aby statek spetniat wy-
mogi prawa Panstwa bandery; (b) zapewnienie zgodnosci z kodeksem ISM; (c) za-
pewnienie zgodnosci z kodeksem ISPS”. W klauzuli 8 umowy dotyczacej obowigzkow

—
n
—
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zarzadzajacego statkiem (ship manager)’® strony umowy postanawiaja, ze ,w przy-
padku, gdy zarzadzajacy swiadczy ustugi zarzadzania technicznego zgodnie z klau-
zulg 4 (Technical management), zarzadzajacy zapewni, aby wymogi Panstwa bandery
byty przestrzegane oraz wyraza zgode na wyznaczenie go jako armatora (Company)”,
przyjmujac odpowiedzialnos¢ za eksploatacje statku oraz przejmujac obowiazki i od-
powiedzialnosci natozone przez kodeks ISM oraz kodeks ISPS”. Warto tez doda¢, ze
w umowie Shipman 2009 wprowadzone zostaty na jej poczatku petne definicje obu
kodeksoéw: ISM oraz ISPS.

Jak wynika z tresci dwoch samodzielnych klauzul BIMCO wprowadzanych do
umow czarteru na podrdz oraz czarteru na czas, armator nie ma innej mozliwosci, jak
zastosowac sie do wszystkich wymogoéw stawianych przez oba kodeksy IMO zaréwno
jemu, jak i jego statkowi. Umowy czarterowe wyraznie stanowig, ze straty, szkody, wy-
datki i opdznienia spowodowane nieprzestrzeganiem postanowien zawartych w ko-
deksach obcigzaja — z wyjatkiem nielicznych, wskazanych w umowach okolicznosciach
— armatora statku. W przypadku postanowien umowy o zarzadzanie statkiem - jezeli
zarzadzajacy podejmuje sie zarzadzania technicznego statkiem, to jednoczesnie jest
on zobowiazany do stosowania sie do wymogow zawartych zaréwno w kodeksie ISM,
jakiw kodeksie ISPS.

Podsumowanie

Dziatalno$¢ morska cztowieka, bedac z natury rzeczy dziatalnoscia miedzynarodo-
w3, wymaga organizowania i regulowania w skali miedzynarodowej. Miedzynarodo-
wy morski porzadek prawny, tworzony w miedzynarodowym systemie wspotpracy
w dziatalnosci na morzu, gtéwnie przez miedzynarodowe organizacje morskie, podda-
je dziatalno$¢ na morzu miedzynarodowym normom publicznoprawnym o znacznym
stopniu szczegotowosci, a w sferze stosunkdéw prywatnoprawnych — ograniczaniu nor-
mami prawa miedzynarodowego swobody kontraktowej ze wzgledu na interes pu-
bliczny’*.

Przyktadem tego typu norm sa normy zawarte w obu kodeksach IMO, uzupetniaja-
cych postanowienia konwencji SOLAS - kodeksie ISM oraz kodeksie ISPS. Dotycza one
zagadnien bezpieczenstwa morskiego, ochrony statkéw i obiektéw portowych oraz
ochrony srodowiska morskiego. Dziat publicznego prawa morskiego, ktéry dotyczy
tych wtasnie zagadnien rozrasta sie obecnie najszybciej. Dziatalnos¢ morska cztowieka
podlega daleko idacej i bardzo szczegdtowej regulacji przepisami administracyjnymi
i normami technicznymi majacymi na celu ochrone zycia ludzkiego na morzu (tak

72 \Wiecej na temat zarzadzania statkiem i zarzadzajacego statkiem zob. C. tuczywek, Ship Manager -
Nowy podmiot prawa morskiego. Umowa SHIPMAN 2009 w polskim ttumaczeniu, ,Prawo Morskie” 2018,
t. 34, 5. 140.

73 W oryginalnym tekécie umowy wystepuje sformutowanie: to be appointed as the Company”.

7% ). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany...,s. 111.
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w aspekcie bezpieczenstwa zeglugi, jak i ochrony statku w porcie) oraz srodowiska
morskiego, w tym zywych zasobéw morza.

W ostatnich kilku dekadach tempo ewolucji prawa (nie tylko prawa morskiego)
jest bardzo szybkie, wprost proporcjonalne do przemian w sferze ekonomii, polityki
i nowych technologii. Zmieniajace sie prawo nie jest wyrazem zaprzeczenia lub nega-
¢ji porzadku zastanego, majacego swoje aksjologiczne korzenie w prawie rzymskim.
W wyniku ewolucji zaciera sie sztywna granica miedzy prawem publicznym a prawem
prywatnym, a ,nowosci” ewoluujacego prawa materializuja sie w stale poszerzajacej
sie sferze publiczno-prawnej””.

Postep techniczny, nowe technologie budowy statkéw i nowoczesne srodki nawi-
gacji i komunikacji sg istotnymi czynnikami przemian zachodzacych w prawie morskim,
ale nowoczesna zegluga stwarza nowe zagrozenia, nieznane we wczesniejszym okresie
jej rozwoju, gtéwnie zagrozenie dla srodowiska morskiego, w szczegdlnosci zwigzane
z przewozem tadunkdéw olejowych wielkimi zbiornikowcami i substancji niebezpiecz-
nych chemikaliowcami i gazowcami. Stad préby kompleksowego podejscia spotecz-
nosci miedzynarodowej do zagadnienia zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkow
morskich i zapobieganiem zanieczyszczaniu. Stad publicznoprawne normy z kodekséw
ISM i ISPS, ktére ingeruja bezposrednio w prywatnoprawng sfere dziatalnosci podmio-
téw zaangazowanych w zegluge morska, gtéwnie armatoréw statkéw morskich.

Zjawisko publicyzacji prawa prywatnego jest odnotowywane niemal od stu lat
jako proces odchodzenia od zatozen klasycznego prawa cywilnego, ktérego podsta-
wowe idee zostaty ujete w wielkich kodyfikacjach dziewietnastowiecznych. Odejscie
od tych zatozen przejawia sie w coraz silniejszej ingerencji czynnika publicznego w sfe-
re wczesniej zastrzezong wytacznie dla autonomicznych zachowan jednostek, w sys-
tematycznym ograniczaniu pola zastosowania metody prywatnoprawnej na rzecz
regulacji publicznoprawnych’®. Nie sposéb obecnie zdecydowanie oddzieli¢ obu sfer
reglamentacji prawnej, gdyz coraz wiecej jest punktéw stycznych, a stosunki prawne
wykazuja niejednorodny charakter. ,Trzeba odrzuci¢ przekonanie, ze co$ (stosunek)
zawsze musi by¢ badZ prywatno-, badz publicznoprawne, nie moze za$ by¢ publiczno-
i prywatnoprawne tacznie””’.

Naktadanie obowiazkéw publicznoprawnych na podmioty prywatne nie jest w pra-
wie morskim zjawiskiem nowym. Dowodem tego sa cho¢by normy polskiego kodeksu
morskiego, powstate ponad dwadziescia lat temu, ktéry zawiera osobny dziat doty-
czacy publicznoprawnych funkgcji kapitana statku. Jednak czes¢ z obowigzkow, o kté-
rych wspomniano wczeéniej przy omawianiu kodekséw IMO, a szczegdlnie te zawarte
w kodeksie ISPS, maja zupetnie nowy charakter’® i nowe spoteczne znaczenie. Ono tez

75 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne. .., s. 48.

76 ). Helios, Publicyzacja prawa prywatnego..., s. 25. Wedtug autorki, zwraca sie uwage na zjawisko
polegajace na zacieraniu granicy miedzy ius publicum a ius privatum.

77" M.H. Koziriski, Morskie prawo..., s. 8.

78  Zagadnienia ochrony zeglugi byly po raz pierwszy regulowane w prawie morskim w 1988 r.w Kon-
wencji SUA w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi
morskiej (Convention for the Suppresion of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation)
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powoduje, ze pomimo cywilnoprawnego charakteru umoéw zawieranych przez arma-
toréw, czarterujacych i zarzadzajacych statkami, swoboda ksztattowania postanowien
kontraktowych doznaje w zderzeniu z zagadnieniami ujetymi w tych kodeksach istot-
nych ograniczen. Interes publiczny przedktadany jest nad interes prywatny. Armatorzy
statkéw zobligowani sg do wykonywania zadan, ktérych sami zapewne nie chcieliby
sie podejmowa¢, gdyz idg za nimi zaréwno koszty, jak i utrudnienia w eksploatacji stat-
ku. Spoteczne korzysci ze stosowania sie do wymogoéw obu kodekséw sa jednak bez-
sporne. Efektem jest mniej wypadkoéw, bezpieczne porty i czyste morze.
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(Dz.U.z 1994 r.Nr 129, poz. 635), ale nie w takiej skali, jak to wynika z rozdziatu XI-2 konwencji SOLAS
i jej kodeksu ISPS.



Publicznoprawne obowigzki armatora w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku... 105

Streszczenie
Cezary tuczywek

Publicznoprawne obowiazki armatora w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku,
wynikajace z kodekséw ISM oraz ISPS

Dziatalno$¢ morska cztowieka powinna przynosic korzysci podmiotom prowadzgcym te dziatal-
nos¢ i nie zagrazac interesom spotecznosci lokalnej, panstwa lub miedzynarodowej spoteczno-
$ci morskiej. Zachowanie tej rbwnowagi wymaga uwzglednienia interesu publicznego w prawie
morskim przez poddanie tej dziatalnosci daleko idacej i niekiedy bardzo szczegétowej regulacji
prawa publicznego, zawierajgcej nakazy lub zakazy odpowiedniego zachowania. Regulacje te
adresowane sg do réznych podmiotéw, np. armatoréw, kapitandw, a nawet statkéw morskich,
i zawieraja normy techniczne, ktére musza by¢ przestrzegane. Przykladem tego typu regula-
¢ji s postanowienia konwencji SOLAS oraz towarzyszacych jej kodekséw ISM oraz ISPS. Nie-
ktore obowiazki wynikajace z postanowien tych kodekséw, a w szczegdlnosci z kodeksu ISPS,
maja nowy charakter i nowe spofecznie znaczenie. Dlatego mimo cywilnoprawnego charakteru
umow zawieranych przez armatoréw, czarterujacych i zarzadzajacych statkami, swoboda ksztat-
towania postanowiern umownych podlega istotnym ograniczeniom w konfrontacji z zagadnie-
niami zawartymi w tych kodeksach. Interes publiczny stawiany jest przed interesem prywatnym.
Armatorzy sg zobowigzani do wykonywania zadan, ktérych sami by nie podejmowali, poniewaz
wigza sie one zarowno z kosztami, jak i z trudnosciami w eksploatacji statku. Korzysci spoteczne
wynikajace z przestrzegania wymagan obu kodekséw s3 jednak bezsporne. Efektem jest mniej
wypadkoéw, bezpieczne porty i czyste morze.

Stowa kluczowe: publicyzacja prawa prywatnego; system zarzadzania bezpieczenstwem; do-
kument zgodnosci; zapobieganie zanieczyszczeniom; ochrona statku; ochrona obiektu porto-
wego; poziom ochrony; zdarzenie naruszajgce ochrone; kodeks ISM; kodeks ISPS.

Summary
Cezary tuczywek

Public Law Obligations of the Company with Regard to the Safety and Security of the Ship
Resulting from the ISM and ISPS Codes

Human maritime activities should benefit those who carry out these activities and not jeopard-
ize the interests of the local community, the State, or the international maritime community.
Maintaining this balance requires that the public interest be taken into account in maritime law
by subjecting these activities to far-reaching and sometimes very detailed public law regula-
tions containing injunctions or prohibitions of appropriate behavior. These regulations are ad-
dressed to different actors, e.g. shipowners, masters, and even seagoing vessels, and contain
technical standards which must be respected. Examples of such regulations are the provisions
of the SOLAS Convention and the accompanying ISM and ISPS Codes. Some of the obligations
arising from the provisions of these Codes, and in particular the ISPS Code, are of a new nature
and have new social significance. Therefore, despite the civil law nature of contracts concluded
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by shipowners, charterers, and ship managers, the freedom of contractual arrangements is sub-
ject to significant restrictions when confronted with the issues contained in these Codes. The
public interest is put before the private interest. Shipowners are obliged to perform tasks that
they would not undertake themselves, as they involve both costs and difficulties in operating
the vessel. However, the social benefits of complying with the requirements of both Codes are
indisputable. It results in fewer accidents, safe ports, and clean seas.

Keywords: publicization of private law; safety management system; document of compliance;
pollution prevention; ship security; port facility security; security level; security incident; ISM
Code; ISPS Code.



Dominika Wetoszka

Pomorska Izba Adwokacka w Gdarisku
dwetoszka@outlook.com

ORCID: 0000-0003-0725-118X

https://doi.org/10.26881/gsp.2022.3.05

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.
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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.
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Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie -
kazus przewoznikéw morskich

Wprowadzenie i uwagi definicyjne

Niniejszy artykut jest poswiecony charakterystyce regulacji prawnych angazujacych
podmioty prywatne w kontrole nad miedzynarodowym przeptywem oséb, ze szcze-
go6lnym uwzglednieniem transportu morskiego. Kluczowe znaczenie maja tutaj przede
wszystkim natozone na przewoznikéw obowiazki kontroli dokumentéw podrézy oraz
przekazywania danych pasazerow wtadzom migracyjnym, a takze potaczone z nimi
sankcje za przewdz osob, ktére nie majg odpowiednich dokumentéw. Nie sg to insty-
tucje nowe. Juz pod koniec XVIII w. w Anglii w zwiazku z naptywem uciekinieréw z re-
wolucyjnej Francji kapitanowie statkéw pod grozba kar finansowych byli zobowigzani
do informowania wtadz o liczbie i tozsamoéci przywiezionych cudzoziemcéw'. Kolejne
akty prawne sankcjonujace przywo6z pasazerdw z naruszeniem przepisow migracyj-
nych pojawity sie juz na przetomie XIX i XX w. Odpowiedzialno$¢ w tym wzgledzie
ponosili kapitanowie, wiasciciele lub podmioty czarterujace statki’. Na mocy tych
przepisow przewoznikdw morskich obcigzano kosztami zwigzanymi z pobytem i wy-
daleniem pasazera, ktory nie zostat wpuszczony na terytorium, a takze obowiagzkiem
jego odwiezienia®. Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze w tym okresie to wiasnie statki byty

' Por. An Act for establishing Regulations respecting Aliens arriving in this Kingdom, or resident therein,

in certain Cases z 1793 r. — zwany takze Act of Parliament for the registration of all foreigners coming
to Britain - tekst w wersji elektronicznej https://vc.id.au/blog2/transcriptions/uk-regulators-of-aliens-
act-1793/ [dostep: 1.03.2022]. Niewykonanie tego obowigzku wigzato sie z karami finansowymi —
por. takze T. Bloom, V. Risse, Examining hidden coercion at state borders: why carrier sanctions cannot be
justified, ,Ethics & Global Politics” 2014, vol. 7, no. 2, s. 70.

2 Por. ustawodawstwo brytyjskie, amerykariskie i australijskie: Aliens Act 1905, https://www.legisla-
tion.gov.uk/ukpga/1905/13/pdfs/ukpga_19050013_en.pdf; An act to execute certain treaty stipula-
tion relating to Chinese, 6 maja 1882 r., ‘Statutes at Large’ (22 Stat. 58, Chap. 126); An Act to place
certain restrictions on Immigration and to provide for the removal from the Commonwealth of
prohibited Immigrants, Act No. 17 of 1901 - tekst dostepny https://www.legislation.gov.au/Details/
C1901A00017 [dostep: 27.02.2022].

3 Por. M.T. Waggaman, Immigrant Aid: Legislative Safequards, and Activities of Bureau of Immigration,
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miejscami detencji migracyjnej cudzoziemcéw, zanim powstaty osrodki przeznaczone
tylko do tych celow®.

Natomiast w obecnym ksztatcie przepisy sankcjonujgce pojawity sie juz w potowie
lat osiemdziesiatych ubiegtego wieku zaréwno w prawie krajowym?, jak i miedzyna-
rodowym?®. Stanowia one nie tylko instrument egzekwowania klasycznie rozumianego
porzadku wizowego, ale takze zapobiegania i zwalczania przemytu migrantéw i han-
dlu ludzmi.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze prywatyzacja kontroli migracyjnej jest zjawiskiem
znacznie szerszym; obejmuje wszystkie formy zaangazowania podmiotéw niepan-
stwowych w projektowanie, ustanawianie i egzekwowanie przepiséw oraz srodkéw
stosowanych w ramach kontroli migracji’. Tak szerokie ujecie odpowiada rozumieniu
prywatyzacji zadan panstwa Stanistawa Biernata, ktory stwierdzit, ze sg to ,wszelkie
przejawy odstepowania od wykonywania zadan przez podmioty administracji pu-
blicznej, dziatajgce w formach prawa publicznego”®. Cytowany autor dokonat typologii
uwzgledniajacej wystepowanie prywatyzacji sensu stricto i sensu largo°®. Ta pierwsza
oznacza catkowite wycofanie sie panstwa z danej dziatalnosci, natomiast ta druga ta-
czy sie z przyjeciem przez panstwo roli organizatora ustug swiadczonych przez pod-
mioty prywatne'’. W przypadku prawa migracyjnego przypadki prywatyzacji rozumia-
nej wasko wtasciwie sie nie zdarzaja. Zachodzg tu ztozone procesy prywatyzacji sensu
largo, ktore znacznie lepiej definiuje rozréznianie prywatyzacji bezposredniej — zwanej
tez kontraktowg — oraz posredniej, nazywanej niekiedy prywatyzacja wymuszong lub
prywatyzacja de facto'".

Jednoczesdnie tez prywatyzacja zadan w zakresie migracji Scisle taczy sie z rozwo-
jem instrumentéw prawnych umozliwiajagcych emanacje decyzji wtadczych poszcze-
goélnego panstwa poza jego wiasne terytorium i szeroko rozumiang eksternalizacjag

»Monthly Labor Review’, February 1923, vol. 16, no. 2, s. 25. W tym jednak przypadku byta to jedynie
odpowiedzialno$¢ natury cywilnoprawnej.

4 Zob. szerzej D. Wilsher, Immigration detention. History, Law and Politics, Cambridge 2012,s. 11.

5 W1987r. zostaty one wprowadzone do ustawodawstwa Belgii, Danii, Wtoch, Niemiec i Zjednoc-
zonego Krolestwa - UN High Commissioner for Refugees (UNHCR), UNHCR Position: Visa Require-
ments and Carrier Sanctions, September 1995, s. 1, https://www.refworld.org/docid/3ae6b33a10.html
[dostep: 4.03.2022].

6 W 1988 r. ulegt zmianom zatacznik 9 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, pod-
pisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212, ze zm.; dalej: konwencja
chicagowska).

7 Por.T. Gammeltoft-Hanssen, Access to Asylum, International Refugee Law and Globalisation of Migra-
tion Control, Cambridge 2011, s. 159.

8 Por. S. Biernat, Prywatyzacja zadari publicznych. Problematyka prawna, Warszawa-Krakéw 1994,
s. 25. Inne definicje zob. m.in. L. Zacharko, Prywatyzacja zadan publicznych gminy. Studium administra-
cyjnoprawne, Katowice 2000, s. 31.

° Por.S. Biernat, Prywatyzacja zadar publicznych..., s. 25.

10 Jednoczesnie trzeba zauwazy¢, ze W. Serafin, proponuje uzupenienie tej typologii o outsourcing;
por. idem, Prywatyzacja a outsourcing zadan paristwa. Rozwazania teoretycznoprawne, ,Krytyka prawa”
2017,t.9,nr1,s5.139-151.

" Por.T. Gammeltoft-Hanssen, The Practice of Shared Responsibility in relation to Private Actor Involve-
ment in Migration Management, ,Shares Research Paper” 2016, no. 83, s. 3-8.
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kontroli'2. Chodzi zatem m.in. o normy prawne umozliwiajace dziatania kontrolne wo-
bec 0s6b podrézujagcych do danego panstwa, zanim fizycznie znajda sie one w jego
poblizu, czy tez na jego terytorium'>.

W przypadku panstw cztonkowskich Unii Europejskiej tworzenie i stosowanie
takich regulacji moze by¢ wynikiem zaréwno dziatann poszczegdlnych panstw, jak
i rozwigzan przyjmowanych na poziomie UE. Dotyczy to po pierwsze dziedziny kon-
troli 0séb i nadzoru nad przekraczaniem granic zewnetrznych' oraz zintegrowanego
systemu zarzadzania granicami zewnetrznymi (art. 77 ust. 1 pkt ¢ TFUE) wdrazanego
przez Europejska Straz Graniczng i Przybrzezna'”. Po drugie, kluczowe znaczenie maja
unormowania przyjmowane w zakresie wspdélnej polityki imigracyjnej - jak to stanowi
art. 79 ust. 1 TFUE - maja one na celu ,zapobieganie nielegalnej imigracji i handlowi
ludZmi oraz wzmocnione ich zwalczanie”.

W tym kontekscie nalezy wspomnie¢ o funkcjonowaniu takich rozwigzan praw-
nych, jak instytucja urzednikéw tacznikowych do spraw imigracji'®, umowy readmi-
syjne'’, porozumienia o kontrolach granicznych dokonywanych przez funkcjonariuszy
panstwa docelowego na terytorium panstwa wyjazdu', umowy wspierajace rozwdj

12 W literaturze spotykany jest takze termin ,ekstraterytorializacja” — por. uwagi M. Cremony, J. Ri-
jomy, The Extra Territorialisation, of EU Migration Policy and the Rule of Law, ,EUl Working Paper” 2007,
no.1,s. 11-12.

13 Por. G. Lahav, V. Guiraudon, Comparative Perspectives on Border Control: Away from the Border Out-
side the State [w:] The Wall around the West: State Borders and Immigration Controls in North America and
Europe, eds P. Andreas, T. Snyder, Lanham, Boulder, New York, Oxford 2000, s. 64.

4 Na podstawie art. 4 ust. 2 TUE jest to obszar kompetencji dzielonych pomiedzy parstwa a UE. Por.
takze brzmienie art. 77 ust. 1 pkt b TFUE.

15 Por. takze rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1896 z dnia 13 listopada
2019 r. w sprawie Europejskiej Strazy Granicznej i Przybrzeznej oraz uchylenia rozporzadzen (UE)
nr 1052/2013 i (UE) 2016/1624, (Dz. Urz. UE L 295, s. 1).

16 Por. rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1240 z dnia 20 czerwca 2019 r.
w sprawie utworzenia europejskiej sieci urzednikow tacznikowych ds. imigracji, (Dz. Urz. UE L 198, s.
88). Stosownie do informacji publikowanych przez ESGIP, sie¢ urzednikéw tacznikowych wysytanych
do panstw spoza UE obejmuje Turcje, Niger, Batkany Zachodnie, Senegal, Albanie. Urzednicy taczni-
kowi s takze wysytani przez poszczegodlne panstwa — por. np. art. 5 tzw. traktatu z Sandhurst z 18 sty-
cznia 2018 r. (Treaty between the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland and the Government of the French Republic concerning the reinforcement of cooperation for
the coordinated management of their shared border).

7" Warto w tym miejscu wspomnie¢ o Memorandum of Understanding pomiedzy Wiochami a Libia
z 2017 r., a nastepnie odnowione w lutym 2020 r. W przypadku UE umowy readmisyjne sa zawiera-
ne na podstawie art. 79 ust. 3 TFUE. W literaturze np. S. Carrera, Implementation of EU Readmission
Agreements: Identity Determination Dilemmas and the Blurring of Rights, Springer 2016, s. 23-59; C. Bil-
let, ‘EC Readmission Agreements: A prime instrument of the external dimension of the EU’s fight against
irregular immigration. An assessment after ten years of practise’, ,European Journal of Migration and
Law” 2010, vol. 12, s. 45-79; S. Morgades, The Externalisation of the Asylum Function in the European
Union, ,GRITIM Working Paper Series” 2010, http://www.recercat.net/bitstream/2072/63986/i/GRITIM
[dostep: 1.03.2022]; S. Collinson, Visa Requirements, Carrier Sanctions, ‘safe third countries’ and ‘read-
mission”: the development of an Asylum ‘buffer zone’ in Europe’, ,Transactions of the Institute of British
Geographers” 1996, vol. 21, no. 1, s. 76.

18 Por. w tym zakresie Agreement between the Government of the United Kingdom of Great Britain
and Northern Ireland and the Government of the French Republic concerning the Carrying of Service


http://www.recercat.net/bitstream/2072/63986/i/GRITIM
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strazy granicznej lub oérodkéw detencyjnych w panstwach sasiadujacych'®. Nastepnie
trzeba zauwazy¢, ze nieregularna migracja jest dzis traktowana w kategoriach zagro-
zenia dla bezpieczeristwa portéw i statkow?.

Tym samym, instrumenty prawne w zakresie miedzynarodowego przeptywu oséb
tworzg model kontroli rozproszonej — roztozonej na wiele podmiotéw prawa publicz-
nego i prywatnego, a takze w duzym stopniu wykonywanej ekstraterytorialnie. llu-
struja one ztozonos$¢ wspodtczesnych systemédw prawnych, ktére nie tylko sg policen-
tryczne, ale czynia coraz trudniejsze wytyczanie granic pomiedzy prawem prywatnym
i publicznym w ramach klasycznego podziatu Ulpiana, inspirujac tezy o reorganizacji
sposobu wykonywania wiadzy parnstwowej?'. Transport morski tradycyjnie podlega
obu typom tych regulacji, a prawo morskie uznawane jest za klasyczny przyktad zto-
zonej gatezi prawa®’. Przedmiotem dalszych refleksji bedzie jednak nie tyle wspotist-
nienie norm prawa publicznego i prywatnego, co raczej przypadki specyficznego na-
ktadania sie na ich na siebie, ztozonos¢ stosunkéw prawnych, ktére na tej podstawie
powstaja. Zjawiska te beda takze inspiracja do oceny adekwatnosci przyjmowanych
metod regulacji prawnej oraz ich prawnych konsekwencji.

Weapons by the Officers of the UK Border Agency on French Territory in Application of the Treaty con-
cerning the Implementation of the Frontier Controls at the Sea Ports of Both Countries on the Chan-
nel and North Sea, Treaty Series N. 21 (2011) — znane jako tzw. porozumienie Le Touquet; por. takze
porozumienia miedzynarodowe pomiedzy Hiszpania a Marokiem - szerzej zob. B. Ryan, Extraterrito-
rial Immigration Control: what Role for Legal Guarantees? [w:] Extraterritorial Immigration Control: Legal
Challenges, eds V. Mitsilegas, R. Ryan, Leiden Boston 2010, s. 17-18; G. Clayton, The system of Immigra-
tion Control [w:] Textbook on Immigration and Asylum Law, ed. G. Clayton, Oxford 2016, s. 202-203.

19 Przy wsparciu finansowym UE powstaty oérodki detencyjne na terytorium Maroka, Libii, Albanii,
Hiszpanii — por. Special Rapporteur’s report on his mission to Turkey, U.N. Doc. A/HRC/23/46/Add.2,
17.4.2013, par. 40; Report of the Special Rapporteur on the human rights of migrants on his mission
to Albania, 10.4.2012, U.N. Doc. A/HRC/20/24/Add.1, par. 59-65; International Federation for Human
Rights (FIDH), Libya: The Hounding of Migrants Must Stop, 2012, http://www.fidh.org/IMG/pdf/liby-
emignantsuk-Id.pdf [dostep: 1.03.2022].

20 por. Miedzynarodowy kodeks dla ochrony statkéw i obiektéw portowych, przyjety w dniu
12 grudnia 2002 r. Rezolucjg Nr 2 Konferencji Umawiajgcych sie Rzagdéw-Stron Miedzynarodowej kon-
wencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 (Dz. U. z 2005 r.,, poz. 1016), B 8.9.4, 15.11.4. (dalej:
kodeks ISPS).

21 Zob. L.L. Martin, Carceral economies and migration control, ,Progress in Human Geography” 2021,
vol. 45 issue 4, s. 740-757.

22 Na ten temat szerzej zob. J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego - prywatyzacja prawa publicz-
nego w kontekscie rozwazari nad prawem europejskim, ,Przeglad Prawa i Administracji” 2013, t. 92, s.11,
s. 26-28; na tle prawa morskiego por. spostrzezenia D. Py¢ [w:] eadem, Bezpieczeristwo jako funkcja
prawa morskiego publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36, s. 120.



126 Joanna Markiewicz-Stanny

1. Prywatyzacja kontroli migragji i jej przejawy

1.1. Prywatyzacja bezposrednia oparta na kontrakcie

Prywatyzacja bezposrednia jest tutaj rozumiana jako przekazanie podmiotowi prywat-
nemu realizacji okreslonego zadania w formie kontraktu zawartego w ramach upowaz-
nien prawa publicznego. Wydaje sie istotne wskazanie na to, ze w dziedzinie migracji
dochodzi do przypadkéw delegowania kompetencji w sferze czynnosci zwigzanych
z wykonywaniem wiadzy panstwowej. Coraz bardziej popularne jest zlecanie prywat-
nym przedsiebiorcom przetwarzania i procedowania wnioskéw wizowych - a takze
czynnosci zwigzanych z paszportami — przy zachowaniu prawa panstwa do podjecia
ostatecznej decyzji o samym wniosku®. Zdarzaja sie takze kontrakty na dokonywanie
kontroli pojazdéw, statkéw i samolotéw oraz 0s6b®*. W przepisach brytyjskich dopusz-
cza sie nawet, ze pracownicy odpowiednio autoryzowanego przedsiebiorstwa (pod-
miotu czy spotki) majg prawo uzyc sity, jak réwniez poddac¢ dang osobe krotkotrwatej
detengji. S to jednak kompetencje wspotdzielone. Jesli sie okaze, ze prawdopodob-
nie doszto do naruszenia przepiséw o wjezdzie, dalsze czynnosci sa przeprowadzane
przez oficeréw migracyjnych®.

Nie wszystkie kontrole 0oséb czy pojazdéw sg dokonywane na zlecenie panstwa.
Podmioty prywatne swiadczace ustugi ochrony sa takze angazowane przez porty
lotnicze czy morskie i przez poszczegélnych przewoznikéw?. W przypadku transpor-
tu morskiego kontrakty z profesjonalnymi podmiotami chronigcymi osoby i mienie
funkcjonuja w szerszym kontekscie ochrony bezpieczenstwa zeglugi i dziatalnosci tzw.
Morskich Agencji Ochrony?’. Klientami tego typu podmiotéw s3 zaréwno rzady po-
szczegolnych panstw, jak i armatorzy®®. Warto nadmienic, ze bezpieczerstwo zeglugi
jest klasycznym przyktadem wspétistnienia dziatan panstwa i podmiotéw prywatnych.

2 podmiotem, ktéry w tym obszarze ma zasieg globalny jest VSF — obecnie jej osrodki przetwarzania
whnioskéw wizowych dziatajg w 141 krajach na pieciu kontynentach, a jej klientami sa 63 rzady - zob.
www.vsf.global.com [dostep: 1.03.2022].

24 Por. rozwiazania brytyjskie zawarte w art. 40 Immigration, Asylum and Nationality Act, 2006,
https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2006/13/section/40 [dostep: 1.03.2022]. Izrael przekazat pry-
watnym podmiotom catkowita kontrole przejs¢ granicznych na zachodnim brzegu Jordanu - M. Ra-
paport, Outsourcing the Checkpoints, ,Haaretz", 2 October 2007.

25 Por. art. 40 pkt.7 lit. ¢ i lit.e Immigration, Asylum and Nationality Act.

26 por. T. Bloom, The Business of Migration Control: Delegating Migration Control Functions to Private
Actors, ,Global Policy” 2014, vol. 6, issue 2, s. 4.

27 W prawie polskim sg one okreélane jako specjalistyczne uzbrojone formacje ochrony wykonujace
zadania w zakresie ochrony zeglugi i portéw morskich dziatajaca na podstawie i zgodnie z przepisami
ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie 0s6b i mienia (Dz. U.z 2018 ., poz. 2142 i poz. 2245) - por.
ustawe o ochronie zeglugi i portéw morskich z dnia 4 wrzesnia 2008 r. (Dz. U. Nr 171, poz. 1055 ze
zm.; Dz. U. 22019 ., poz. 692; Dz. U. z 2021 r., poz. 2052); zob. m.in. J. Wajchert. J. Kroplewski, Morskie
agencje ochrony a bezpieczeristwo zeglugi morskiej, ,Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego” 2018, t. 12,
s.107-126.

28 7ob. szerzej J. Jabtorska—Bonca, Prywatna ochrona bezpieczeristwa. Koncepcje, podmioty, zadania,
konteksty, Warszawa 2017, s. 695-703.
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Z jednej strony bowiem obowiazuja odpowiednie przepisy w sferze publicznopraw-
nej, ktore wpisuja sie w nieco szersze zagadnienie bezpieczeristwa morskiego, o kté-
rym bedzie jeszcze mowa®’. Z drugiej za$ - poszczegéine panstwa musiaty podja¢ de-
cyzje, czy i na jakich zasadach dopuszczalne jest zatrudnianie prywatnych podmiotéw
do ochrony statkéw, a takze jaka role w tym wzgledzie beda petnity ich wtasne sity
zbrojne. Praktyka europejska jest tu zréznicowana. Sa wiec kraje dopuszczajace petna
prywatyzacje w oparciu o zatozenie, iz bezpieczenstwo statku jest sprawg prywatna
przewoznika®. W niektérych panstwach zezwala sie jedynie na obecno$¢ wiasnych
sit zbrojnych®'. Trzeci typ rozwiazan na zasadzie hybrydowej dopuszcza korzystanie
przez przewoznikéw z obu mozliwosci®’. Nalezy zauwazy¢, ze przyjecie danego mo-
delu ma daleko idace konsekwencje z punktu widzenia odpowiedzialnosci panstwa
za dziatania personelu chronigcego statki. Niewatpliwie udziat cztonkéw sit zbrojnych
danego panstwa np. w operacji przeciwko piratom, w ktérej zgineliby obywatele inne-
go panstwa, rodzi skutki na poziomie prawnomiedzynarodowym?.

Kolejnym - i rzec mozna juz utrwalonym - przejawem prywatyzacji kontraktowej
jest powierzanie podmiotom prywatnym prowadzenia osrodkéw detencji migracyjnej
lub okreslonych zadan z tym zwiagzanych®*. W tym ostatnim przypadku chodzi o $wiad-
czenie ustug z zakresu ochrony, elektroniczne systemy monitorowania imigrantéw
poddanych czasowemu zwolnieniu z osrodka detencyjnego czy eskortowanie oséb
poddanych detencji. W Zjednoczonym Krélestwie podmioty prywatne sg angazowa-
ne do konwojowania przymusowych powrotéw i zabezpieczania biletéw na ten cel,

2% 7ob. szerzej: kodeks ISPS; rozporzadzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie wzmocnienia ochrony statkéw i obiektéow portowych (Dz. Urz. UE
L 129). Rozwiazania te bardziej szczegétowo omawia D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja prawa...,
s.121-125.

30 7aE.Cusumano, S. Ruzza, Security privatization at sea; Piracy and commercialisation of vessel protec-
tion, ,International Relations” 2018, vol. 32(1), s. 88. Dodac¢ jednak nalezy, ze np. w parlamencie brytyj-
skim podnoszono w tym zakresie wiele watpliwosci — por. Piracy off the coast of Somalia — Foreign
Affairs Committee, https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.
htm#a8 [dostep: 22.02.2022].

31 Zob. szerzej E. Cusumano, S. Ruzza, Security privatization at sea. .., s. 80-103.

32 por. prawo whoskie — art. 5 Legge 130, z2.08.2011 r,,No. 130, Conversione in legge, con modi ficazi-
oni, deldecreto-legge 12 luglio 2011, n. 107, recante proroga degli interventi di cooperazione allo svi-
luppo e a sostegno dei processi di pace e distabilizzazione, nonché delle missioni internazionali delle
forze armate e di polizia e disposizioni per I'attuazione delle Risoluzioni 1970 (2011) e 1973 (2011)
adottate dal Consiglio diSicurezza delle Nazioni Unite. Misure urgenti antipirateria, G.U. 2011, No.181;
szczegbtowe omowienie tych rozwigzan oraz ich ewolucji zob. G. Bevilacqua, Armed On-board Protec-
tion of Italian Ships: From an Apparent Hybrid Model to a Regulated Rise of Private Contractors, ,Erasmus
Law Review” 2018, issue 4, https://www.elevenjournals.com/tijdschrift/ELR/2018/4/ELR-D-18-00010/
fullscreen [dostep: 26.02.2022].

33 Jednym ze znanych przyktadéw jest oskarzenie dwéch cztonkéw wioskich sit zbrojnych
znajdujacych sie na wioskim tankowcu Enrica Lexie o zabdjstwo dwdch rybakéw omytkowo wzietych
za piratow u wybrzezy Indii - N. Ronzitti, The Enrica Lexie Incident: Law of the Sea and Immunity of State
Officials Issues, ,The Italian Yearbook of International Law” 2012, vol. 22, s. 3.

34 Por. np. kontrakty na opieke zdrowotna w osrodkach detencyjnych w Norwegii: Global Detention
Project, Immigration Detention in Norway: Fewer Asylum Seekers but more Deportees, 2018, s. 13.


https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.htm#a8
https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.htm#a8
https://www.elevenjournals.com/tijdschrift/ELR/2018/4/ELR-D-18-00010/fullscreen
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a takze do $wiadczenia opieki medycznej®>. Osobnych rozwazarn wymagatyby takze
umowy o prowadzenie os$rodkéw detencyjnych z organizacjami pozarzadowymi.
Kontrakty z NGO's o zarzadzanie osrodkami lub swiadczenie tych czy innych ustug dla
migrantéw poddanych detencji odnotowuje sie miedzy innymi we Francji*® czy Wto-
szech®. Za co najmniej kontrowersyjne uznano na przykfad zaangazowanie organiza-
¢ji charytatywnej Barnardos w tworzenie wspdlnie z transnarodowa korporacja GS4
o$rodka detencyjnego dla rodzin CEDAR®,

Prywatyzowane sg takze szeroko pojete ustugi publiczne $wiadczone migrantom,
czy to w trakcie procedur regularyzacji ich pobytu, czy to na pdézniejszych etapach.
W Niemczech zawarto kontrakty na budowe mieszkan socjalnych dla oséb, ktére uzy-
skaty dostep do ochrony miedzynarodowej*’. W Grecji administrowanie kartami kre-
dytowymi dla 0s6b pozostajacych w procedurach uchodzczych odbywa sie w ramach
Cash Assistance Programme™. Jest to przedsiewziecie finansowane przez UE, zarzadza-
ne przez UNHCR, dwie organizacje pozarzagdowe oraz prywatnego dostawce ustug fi-
nansowych Prepaid Financial Services*'. Nalezy podkresli¢ jednak, ze znacznie czesciej
organizacje pozarzagdowe dostarczaja migrantom i uchodzcom podstawowych débr,

35 Por. Independent Chief Inspector of Borders and Immigration, An Inspection of Home Office Out-
sourced Contracts for Escorted and Non-Escorted Removals and Cedars Pre-Departure Accommodation
July - November 2015 Presented to Parliament pursuant to Section 50 (2) of the UK Borders Act 2007,
March 2016, s. 8, https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/at-
tachment_data/file/549239/1CIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf;
www.gov.uk/government/publications [dostep: 9.03.2022].

36 por. M. Flynn, Statement to the Working Group on the Use of Mercenaries Panel on PMSCs in Plac-
es of Deprivation of Liberty and Their Impact on Human Rights, Global Detention Project, 27 April
2017, https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-
mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
[dostep: 9.03.2022].

37 7Zasady angazowania podmiotéw niepanstwowych w dziatalnoé¢ osrodkéw detencyjnych we
Wtoszech zostaty okreslone okdlnikiem Ministra Spraw Wewnetrznych, Ministero dell’Interno Circo-
lare 27 novembre 2002, n. 3154 Oggetto: Convenzione tipo e, linee guida” per la gestione di Centri di
Permanenza Temporanea e Assistenza (CPT) e di Centri di Identificazione (Cld, gia centri d'accoglien-
za) https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circo-
lare-3154-2002.xml&datafine=20180906 [dostep: 9.03.2022] - zob. szerzej F. Esposito, E. Caja, G. Mat-
tiello, Detention and COVID in Italy, No one is looking at us anymore, November 2020, 5.13-14. Osrodek
detencyjny w Turynie jest zarzadzany przez stowarzyszenie kulturalne w Acquarinto.

38 Ppor. F. Webster, Barnardo’s and G4S, partners in the child detention business, https://www.opende-
mocracy.net/en/shine-a-light/barnardos-and-g4s-partners-in-child-detention-business/ [dostep:
15.02.2022].

39 Zob. np. kontrakty zawierane ze stuzbg zdrowia - D. Fée, The Privatisation of Asylum Accommoda-
tion in the UK: Winners and Losers, ,Revue Francaise de Civilisation Britannique” 2021, XXVI-2, s. 1-17,
http://journals.openedition.org/rfcb/8082 [dostep: 15.02.2022].

40" Zob. szerzej M. Tazzioli, Refugees’ debit cards, subjectivities, and data circuits: Financial-humani-
tarianism in the Greek migration laboratory, ,International Political Sociology” 2019, vol. 13, issue 4,
s.392-408.

41 Por. M. Tazzioli, The technological obstructions of asylum: Asylum seekers as forced techno-users and
governing through disorientation, ,Security Dialogue” 2021, s. 4.


https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/549239/ICIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/549239/ICIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf
https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circolare-3154-2002.xml&datafine=20180906
https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circolare-3154-2002.xml&datafine=20180906
https://www.opendemocracy.net/en/shine-a-light/barnardos-and-g4s-partners-in-child-detention-business/
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takich jak zywnos¢ czy edukacja dzieci, a takze ustug ttumaczeniowych czy pomocy
prawnej, natomiast nie sg czescia struktur administracyjnych.

1.2. Prywatyzacja posrednia

Drugim typem prywatyzacji jest utworzenie za pomoca norm prawnych takiego sys-
temu obowigzkéw podmiotéw prywatnych zabezpieczonych sankcjg, ktéry przynaj-
mniej cze$ciowo zastepuje lub powiela zadania organéw panstwa w zakresie kontroli
miedzynarodowego przeptywu oséb. Takie rozwigzania prawne sg utozsamiane z pry-
watyzacja posrednia, poniewaz nie wigza sie z zadnym bezposrednim umownym czy
normatywnym przekazaniem zadan panstwa podmiotom prywatnym. Oczywiscie
obowigzuja w tym zakresie odpowiednie przepisy, ale ich tres¢ tworzy dodatkowy sys-
tem kontroli nad tym, czy ograniczenia wizowe i przepisy dotyczace wjazdu na tery-
torium panstwa sa realizowane, lub tez te kontrole*. W zwiazku z tym jest to system
angazowania 0s6b trzecich w egzekwowanie i odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie
prawa migracyjnego. Charakteryzuje sie on tym, ze podmioty prywatne nie s3 ani
gtéwnymi sprawcami, ani tez (bezposrednimi) beneficjentami naruszen prawa, ktére
nadzoruja. Taki system odpowiedzialnosci r6zni sie od innych form zaangazowania
podmiotéw trzecich w ten sposéb, ze w tym wypadku przewoznicy nie odnoszg ko-
rzysci ze wspotpracy z rzadem®,

W praktyce odmowa przewozu danego cudzoziemca jest tozsama z odmowa wjaz-
du na terytorium danego panstwa, a granica panstwa ulega specyficznemu przesu-
nieciu*. Model ten jest tak skonstruowany, ze podmioty prywatne sa zobowigzane
do kontroli legalnosci wjazdu lub statusu pobytowego cudzoziemca i ponoszg z tego
tytutu odpowiedzialnos¢ finansowa — administracyjna, a w przypadku pracodawcow
nawet karna™®. Co jednak bardzo istotne, wykonanie przez podmioty prywatne czyn-
nosci kontrolnych nie zmienia okolicznosci, ze zostang one powtdrzone przez organy
panstwa na granicy lub chociazby w ramach inspekgji zatrudnienia.

Dodatkowym elementem kontroli jest natozony na przewoznikéw obowigzek
przekazywania danych biometrycznych pasazeréw, ktéry utatwia organom panstwa
podejmowanie decyzji o ewentualnym wpuszczeniu na swoje terytorium poszcze-
golnych 0séb*. W prawie UE kluczowa regulacjg jest dyrektywa Rady 2004/82/WE

42 Wyrok WSA w Warszawie z dnia 18 lutego 2019, IV SA/Wa 2561/18, publikowane https://orzecze-
nia.nsa.gov.pl/doc/731E17E49B.

43 por. S. Scholten, P. Minderhoud, Regulating Immigration Control: Carrier Sanctions in the Nether-
lands ,European Journal of Migration and Law"” 2008, vol. 10, s. 134.

44 R.Rogala, komentarz do art. 459 [w:] Prawo o cudzoziemcach. Komentarz, red. J. Chlebny, Warszawa
2020, s. 837-838; T. Rodenhauser, Another brick in the wall: Carrier sanctions and the privatization of im-
migration control, ,International Journal of Refugee Law” 2014, no. 26, s. 226.

45 Por. art. 5 art. 9 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/52/WE z dnia 18 czerwca 2009
r. przewidujgcej minimalne normy w odniesieniu do kar i sSrodkéw stosowanych wobec pracodawcéw
zatrudniajacych nielegalnie przebywajacych obywateli krajow trzecich (Dz. Urz. UE L 168, s. 24).

46 Dotyczy to m.in. Kanady, Stanéw Zjednoczonych oraz Zjednoczonego Krélestwa. W tym ostatnim
panstwie jest to tzw. e-Borders programme, wprowadzony w 2006 r. nowelizacjg Immigration, Asylum
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z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie zobowigzania przewoznikéw do przekazywania
danych pasazeréw®, cho¢ trzeba zaznaczy¢, ze jest to regulacja dotyczaca wytacznie
transportu lotniczego.

W przypadku transportu morskiego nie sposéb poming¢ ogélnego kontekstu, kto-
ry w sposéb fundamentalny ksztattuje kontrole nad dostepem oséb do portéw i stat-
kéw. Dotyczy to szczegdlnie tzw. stowaways*®, a wiec oséb, ktére chcg podrézowad
statkiem bez zgody kapitana i armatora®. Ukrycie sie na statku jest jedng z metod do-
stania sie do Europy, wykorzystywanych przez migrantéw nieregularnych i osoby po-
szukujace ochrony miedzynarodowe;j*°. Obecnie jednak liczba przypadkéw wykrycia
stowaways jest niewielka w poréwnaniu z poczatkiem XXI w. ze wzgledu na stosowane
zabezpieczenia. Porty morskie szczegdlnie po wprowadzeniu kodeksu ISPS staty sie
przestrzeniag obowigzywania catego szeregu standardéw w zakresie kontroli bezpie-
czenstwa zaréwno jesli chodzi o same statki oraz osoby na nich przebywajace, jak i ta-
dunek. Sa to dzi$ najczesciej obiekty oddalone od centréw miast, ich teren jest strzezo-
ny i zabezpieczony. Wtasciciele portéw i terminali, operatorzy i wladze sa zobowiazani
do zapewnienia niezbednej infrastruktury, rozwigzan operacyjnych i bezpieczenstwa
w celu uniemozliwienia dostepu do portu osobom nieuprawnionym®'. Na armatorach
i kapitanach ciaza liczne obowiazki w zakresie zabezpieczenia i kontroli statkéw pod
katem obecnosci stowaways™?, przy czym w wypadku portéw, gdzie tego typu ryzyko

and Nationality Act, Sec. 32 i n. - za jego prowadzenie odpowiedzialna jest United Kingdom Border
Agency.

47 Por. Dz. Urz. UE L 261, s. 74 — szerzej zob. A. Grzelak, Przysztos¢ wspotpracy UE z paristwami trzecimi
w sprawie przekazywania danych pasazeréw lotniczych. O skutkach opinii Trybunatu Sprawiedliwosci nr
1/15 dla wymiany danych PNR, GSP 2021, nr 4, s. 38-52.

48 W jezyku polskim sg to pasazerowie na gape, zwani tez w terminologii marynistycznej ,blinda-
mi” - Konwencja o utatwieniu miedzynarodowego obrotu morskiego, sporzadzona w Londynie dnia
9 kwietnia 1965 r. (Dz. U. z 1969 r. Nr 30, poz. 269) — Convention on Facilitation of International Ma-
ritime Traffic (FAL), zwana tez konwencja FAL. Zob. tez Poprawki do zatacznika do konwencji o uta-
twieniu miedzynarodowego obrotu morskiego, sporzadzonej w Londynie 9.04.1965 r., przyjete przez
Komitet Utatwien Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w dniu 10.01.2002 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 118,
poz. 1004).

4 IMO, Guidelines on Allocation of Responsibilities to seek The Successful Resolution Of Stowaway
cases. REVISED guidelines on the prevention of access by stowaways and the allocation of responsibi-
lities to seek the successful resolution of stowaway cases 2018, resolution fal.13(42) Adopted on 8 june
2018 (dalej: Guidelines on Allocation) — zgodnie z art. 2 pkt 6 tego dokumentu, jest to osoba, ktéra
jest ukryta na statku lub w tadunku, ktéry jest nastepnie zatadowany na statek, bez zgody armatora
lub kapitana lub innej odpowiedzialnej osoby, ktéra zostanie wykryta na statku po wyjsciu z portu
lub w fadunku podczas roztadunku w porcie i jest zgtaszany przez kapitana jako pasazer na gape
wiasciwym wiadzom.

50 W sierpniu 2021 r. prasa donosita np. o odkryciu pieciu dorostych i jednego dziecka na statku,
ktory zacumowat w Dover. Migranci przybyli z Maroka, https://www.infomigrants.net/en/post/31397/
migrant-stowaways-discovered-on-ship-bound-for-uk [dostep: 15.02.2022].

51 Por. Guidelines on Allocation, par. 4.1.1.

52 Por. rezolucje nr 1 o zmianach w Konwencji SOLAS (Miedzynarodowe]j konwencji o bezpieczen-
stwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonej w Londynie 1.11.1974 r,, Dz. U. 2 1984 r. Nr 61, poz. 318 ze
zm. — wersja nieobowiazujgca) wraz z protokotem dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bez-
pieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie 17.02.1978 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61,
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jest podwyzszone, obowigzuja standardy rownowazne normom czesci B/9 kodeksu
ISPS**. Poza doktadnym przeszukaniem catego statku przed wyptynieciem przez zato-
ge, dos¢ powszechne jest stosowanie urzadzen wykrywajacych bicie ludzkiego serca
w tadunkach lub podwyzszone stezenie dwutlenku wegla, plombowanie kontene-
réw, czy tez catonocne oswietlenie statkéw, aby osoby chcace sie na nich ukry¢ miaty
utrudnione zadanie>*. Trzeba tez zauwazy¢, ze poza przepisami prawa wewnetrznego
i standardami ISPS sa to obowiazki wynikajace ze specjalnych protokotéw tworzonych
przez ubezpieczycieli>.

Specyficznym rodzajem dziatan panstw jest tzw. prywatyzowany push back. Pojecie
to odnosi sie do angazowania statkéw handlowych w realizacje zadan ratowniczych
na Morzu Srédziemnym. Mianowicie udokumentowane zostato, ze wtadze Centrum
Ratownictwa Morskiego w Rzymie nakazuja statkom handlowym podporzadkowanie
sie poleceniom Libijskiej Strazy Przybrzeznej. Taka praktyka budzi watpliwosci co do
przestrzegania zasady non refoulment, skoro wysadzeni w Libii cudzoziemcy podda-
wani sg traktowaniu spetniajgcemu przestanki art. 3 europejskiej Konwencji o ochronie
praw cztowieka i podstawowych wolnosci*®. Kwestie te wymagaja jednak osobnych
rozwazanh®’, wpisujacych sie w perspektywe odpowiedzialnosci prawnomiedzynaro-
dowej panstwa za naruszenia praw cztowieka w kontekscie dziatarh ratowniczych na
morzu®,

poz.320) i z protokotem dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu,
1974, sporzagdzonym w Londynie 11.11.1988 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 191, poz. 1173 ze zm.), rozdziat XI 2.
53 Por. Guidelines on Allocation, par. 4.2.1 oraz par. 4.2.2.

54 Por. Migreurop, At the margins of Europe: Externalisation of migration control, 2010/2011, s. 55.

55 Ppor, np. Protokét towarzystwa ubezpieczeniowego Gard, ,Gard Guidance on Stowaways’, https://
www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137 [dostep: 8.03.2022].

56 Ppor. sprawa statku Nivin, ktory podnosit bandere Panamy (sprawa rozpatrywana przez Komitet
Praw Cztowieka SDG Against Italy) https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterra-
nean-libya-migrants-europe.html [dostep: 8.03.2022]; podobny stan faktyczny ustalono w przypadku
statku towarowego Lady Sham zarejestrowanego w Sierra Leone, https://watchthemed.net/reports/
view/1135 [dostep: 8.03.2022].

57 Zob.V. Moreno-Lax, The Architecture of Functional Jurisdiction: Unpacking Contactless Control - On
Public Powers, S.S. and Others v. Italy, and the “Operational Model’, German Law Journal, vol. 21, special
issue 3: Border Justice: Migration and Accountability for Human Rights Violations, April 2020, s. 385-
416; Ch. Heller, The Nivin Case: Migrants’ Resistance to Italy’s Strategy of Privatized Push-back, ,Forensic
Oceanography” 2019, https://content.forensic-architecture.org/wp-content/uploads/2019/12/2019-
12-18-FO-Nivin-Report.pdf [dostep: 8.03.2022].

8 Zob. stan faktyczny w zawistej przed ETPC sprawie S.S. i inni przeciwko Wiochom, skarga nr
21660/18; F. Attard, The Duty of the Shipmaster to Render Assistance at Sea under International Law, Brill
2020; . Papanicolopulu, International Law and the Protection of People at Sea, Oxford University Press
2018; V. Moreno-Lax, E. Papastavridis, Boat Refugees’ and Migrants at Sea: A Comprehensive Approach,
Brill 2016.


https://www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137
https://www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137
https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterranean-libya-migrants-europe.html
https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterranean-libya-migrants-europe.html
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/volume/173A2537192632A945ADEF4B7BC3F128
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/issue/053BC7BB84671FEFEFA74A7B6B3C7A7A
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/issue/053BC7BB84671FEFEFA74A7B6B3C7A7A
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2. Obowiazki przewoznikéw morskich

2.1. Obowiazki dotyczace dokumentéw i przekazywania danych

Przewoznicy morscy w zakresie kontroli nad miedzynarodowym przeptywem oséb
maja caly szereg obowigzkéw wiasciwych dla wszystkich rodzajéw transportu®.
W pierwszej kolejnosci jest to upewnienie sie, ze wszyscy cudzoziemcy posiadajg do-
kumenty podrézy wymagane przy wjezdzie do panstwa przyjmujacego. W sposéb
najbardziej ogdélny jest to obowigzek uregulowany w sposéb jednobrzmigcy w art. 11
ust. 3 Protokotu przeciwko przemytowi migrantéw droga morska, ladowa i powietrz-
na®, oraz art. 11 ust. 3 Protokotu dotyczacego zapobiegania, zakazu i karania handlu
ludzmi®'. Ma on by¢ wprowadzony w razie koniecznosci i bez naruszania obowigzuja-
cych konwencji miedzynarodowych i dotyczy przewoznikéw, wiaczajac w to przedsie-
biorstwa transportowe, wiascicieli oraz operatoréw dowolnych $rodkéw transportu®?.
Zgodnie z art. 11 ust. 4 obu protokotdéw, jesli bytoby to niezbedne, panstwa strony
powinny wprowadzi¢ odstraszajace, skuteczne i proporcjonalne sankcje za jego nie-
przestrzeganie. Przepisy te nie wskazujg na rodzaj sankcji i nie rozstrzygaja, czy od-
powiedzialnos¢ ma dotyczy¢ tylko samych wiascicieli przedsiebiorstw przewozowych,
czy rowniez ich pracownikéw. W tym ostatnim przypadku mozna bytoby rozwazac
zastosowanie takich srodkéw, jak grzywna, kary pozbawienia wolnosci czy klasyczne
instrumenty odpowiedzialnosci pracowniczej.

Zgodnie z art. 26 ust. 1 lit. b konwencji z Schengen, jej panstwa strony zobowigzaty
sie — z zastrzezeniem zobowigzan wynikajacych z miedzynarodowego prawa uchodz-
czego — do wprowadzenia zasady, zgodnie z ktdéra przewoznik jest zobowigzany do
podjecia wszelkich niezbednych srodkéw do zapewnienia, aby cudzoziemiec prze-
wozony droga lotnicza, morska lub ladowa posiadat dokumenty podrézy, wymagane
przy wjezdzie na terytoria umawiajacych sie stron®. Obowiazek ten jest rozciggniety
takze na kontrole dokumentéw obywateli paistw trzecich, ktérzy nie potrzebuja wiz.
W tym przypadku w UE maja takze zastosowanie przepisy art. 45 ust. 1 rozporzadzenia

59 Catoksztatt tych rozwigzan prawnych w UE omawia m.in. M. Cesarz, The carriers liability in the Eu-
ropean Union in the era of migration and refugee crisis, ,Pogranicze. Polish Borderland Studies” 2019,
vol.7,issue 1,s.7-24.

60 protokét przeciwko przemytowi migrantéw droga morska, ladowa i powietrzna, uzupehiajacy
Konwencje Narodéw Zjednoczonych przeciwko miedzynarodowej przestepczosci zorganizowanej
z 15 listopada 2000 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 18, poz. 162).

61 Protokdt uzupetniajacy do Konwencji ONZ przeciwko Miedzynarodowej Przestepczosci Zorga-
nizowanej dot. zapobiegania, zakazu i karania handlu ludZzmi, w szczegdlnosci kobietami i dzie¢mi
(Dz.U.z2005r. Nr 18, poz. 162).

62 Por. takze pkt 3.34 zatacznika nr 9 do konwencji chicagowskiej: ,Przewoznicy lotniczy podejma
konieczne srodki ostroznosci w punkcie wejscia na poktad, dla zapewnienia, ze osoby znajduja sie
w posiadaniu dokumentéw wymaganych przez dane Panstwo tranzytowe lub przeznaczenia, na po-
trzeby kontroli okre$lonej w niniejszym Rozdziale".

63 Konwencja Wykonawcza do Uktadu z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r., podpisana w Schengen
w dniu 19 czerwca 1990 r. (Dz. Urz. UE L 239 2 2000 r,, 5. 9; dalej: konwencja z Schengen).
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2018/1240 ustanawiajacego europejski system o informacji o podrézy ETIAS®. Zgod-
nie z tym unormowaniem, przewoznicy sg zobligowani do weryfikacji we wspomnia-
nym systemie, czy obywatele panstw trzecich podlegajacy wymogowi posiadania
zezwolenia na podréz rzeczywiscie je posiadaja. Odpowiedzialnos¢ za brak realizacji
tego obowigzku, zgodnie z art. 45 ust. 5 rozporzadzenia 2018/1240, jest realizowana
na zasadach wynikajacych z konwencji z Schengen oraz dyrektywy 2001/51°°.

W prawie polskim rezim sankcyjny zostat uregulowany w ustawie o cudzoziem-
cach®, przy czym przepisy te dotycza podmiotéw $wiadczacych profesjonalnie ustugi
przewozu® . Polski ustawodawca w art. 459 ust. 1 u.o.c. whasciwie powtdrzyt tres¢ kon-
wengji z Schengen, stanowiac, ze przewoznik, ktéry zamierza przywiez¢ cudzoziemca
do granicy, ma podja¢ wszelkie niezbedne $rodki, aby zapewni¢, zeby cudzoziemiec
zamierzajacy wjechad na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej miat wazny dokument
podrézy oraz inne wymagane w tym celu dokumenty®®. W tym kontekscie trzeba
zauwazy¢, ze w praktyce polskiej aktywnos¢ orzecznicza sadéw dotyczy niemal wy-
tacznie transportu ladowego®. Na podstawie wspomnianego przepisu przewoznik
powinien zaréwno zazadac od pasazera przedstawienia wymaganych dokumentéw
podrézy, jak réwniez dokona¢ ustalenia, czy sa one wazne w dacie wjazdu do Polski’.

64 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1240 z dnia 12 wrze$nia 2018 r. usta-
nawiajace europejski system informacji o podrézy oraz zezwolen na podréz (ETIAS) i zmieniajace roz-
porzadzenia (UE) nr 1077/2011, (UE) nr 515/2014, (UE) 2016/399, (UE) 2016/1624 i (UE) 2017/2226,
(Dz. Urz. UE L 236, s. 1; dalej: rozporzadzenie 2018/1240).

65 Dyrektywa 2001/51 z dnia 28 czerwca 2001 r. uzupetniajgca postanowienia art. 26 Konwencji Wy-
konawczej do Uktadu z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r. (Dz. Urz. UE L 187, s. 45; dalej: dyrektywa
2001/51).

66 Ustawa z dnia 12 grudnia 2013 r. o cudzoziemcach (Dz. U. z 2021 r,, poz. 2354; dalej: u.o.c., ustawa
o cudzoziemcach). Odpowiedzialnos¢ ta byta réwniez przewidziana w art. 138 ustawy o cudzoziem-
cachz2003 .

67 Zgodnie art. 2 pkt 14 u.o.c. przewoznikiem jest osoba fizyczna lub prawna albo jednostka or-
ganizacyjna nieposiadajacg osobowosci prawnej, zajmujaca sie zarobkowo przewozem oséb dro-
g3 powietrzng, morska lub ladowa. Wyjatkiem jest maty ruch graniczny w rozporzadzeniu (WE) nr
1931/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r., ustanawiajagcym przepisy
dotyczace matego ruchu granicznego na zewnetrznych granicach lgdowych panstw cztonkowskich
i zmieniajacym postanowienia konwencji z Schengen. Jednoczesnie trzeba tez zaznaczy¢, ze odpo-
wiedzialno$¢ przewoznikéw morskich jest uregulowana w art. 165-171 ustawy z dnia 18 wrze$nia
2001 r. - Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z 2018 r., poz. 2175 ze zm.; dalej: kodeks morski) — szer-
sze omodwienie tych regulacji zob. Kodeks morski. Komentarz, red. D. Py¢, C. tuczywek, . Zuzewicz-
-Wiewidrowska, Warszawa 2022, s. 497-524.

68 Ustawodawca wymienia tu wazny dokument podrézy uprawniajacy go do przekroczenia granicy,
wymagang wize lub inny wazny dokument uprawniajacy go do wjazdu na to terytorium i pobytu
na nim, zezwolenie na wjazd do innego panstwa lub zezwolenie na pobyt w innym panstwie, jezeli
zezwolenia takie s wymagane.

9 Problematyka ta zostata wyczerpujaco oméwiona przez K. Strak [w:] eadem, Kary pieniezne nakta-
dane na przewoznikéw na podstawie ustawy o cudzoziemcach w Swietle orzecznictwa sqdéw admini-
stracyjnych [w:] Administracyjne kary pieniezne w demokratycznym paristwie prawa, red. M. Btachucki,
Warszawa 2015, s. 185-198.

70 Zob. w tym zakresie wywéd WSA w Warszawie w wyroku z dnia 9 pazdziernika 2017 r,, IV SA/Wa
2968/16, Legalis.
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Wymog waznosci jest interpretowany jako odnoszacy sie do wszystkich dokumentéw
wymienionych w art. 459 ust. 1 u.o.c.,, pomimo ze w przepisie tym postuzono sie poje-
ciem ,wymagana wiza"’'.

Zaréwno na poziomie prawa miedzynarodowego’?, jak i w prawie polskim przyj-
muje sie, ze obowigzek przewoznika ogranicza sie do weryfikacji, czy cudzoziemiec
stosowne dokumenty posiada, natomiast kwestia ich autentycznosci jest juz przed-
miotem odpowiedzialnosci organéw panstwa’>. Niemniej jednak w praktyce wiele
podmiotéw prywatnych w sektorze morskim i lotniczym oferuje szkolenia w zakresie
identyfikowania fatszywej lub niewfasciwej dokumentacji, aby zapobiec ewentualnej
odpowiedzialnosci finansowej przewoznikéw’*.

W przypadku przewozu morskiego wypracowano réwniez standardy dotyczace
postepowania ze stowaways. W razie wykrycia osoby podrézujacej bez zgody kapi-
tana statku, kapitan ma obowigzek powiadomi¢ o tym witasciciela statku, panstwo
bandery oraz wtadze portéw, do ktérych ma zawinac¢ statek w nastepnej kolejno-
$ci’”®. W prawodawstwie poszczegdlnych panstw niedopetienie przez kapitana obo-
wigzku informowania o obecnosci na pokfadzie nie tylko stowaways, ale wszystkich
0s06b, ktére nie majg odpowiednich dokumentéw, biletéw lub nie sg cztonkami zato-
gi, jest karane grzywna. Panstwa jednak w sposob zréznicowany okreslajg moment,
w ktorym 6w obowiazek powinien by¢ wykonany. W prawie butgarskim ma to na-
stapi¢ przed wplynieciem do portu’®, w prawie hiszpanskim - mowa o odpowiednio
wczesniejszym zawiadomieniu’’/, w Holandii jest to wptyniecie na wody terytorial-

71 Taka wyktadnia wynika z koniecznosci uwzglednienia art. 23 ust. 1 u.o.c., naktadajacego na cudzo-

ziemca przekraczajgcego granice obowiagzek posiadania waznej wizy. Tym samym nie jest wystarcza-
jacy sam fakt posiadania jakiejkolwiek wizy — por. ww. wyrok WSA w Warszawie, IV SA/Wa 2968/16
- takie stanowisko przyjmowaty sady administracyjne jeszcze pod rzadami ustawy o cudzoziemcach
z 2003 r. Por. wyroki WSA w Warszawie: z 27.05.2014 ., IV Sa/Wa 554/14, Legalis; oraz z 28.04.2014 .,
IV Sa/Wa 2495/13, Legalis.

72 Por. Report of the Ad Hoc Committee on the Elaboration of a Convention against Transnational Or-
ganized Crime on the work of its first to eleventh session 15 A/55/383/Add.1, 3.11.2000 r,, s. 14, par. 80;
United Nations Centre for International Crime Prevention (UNODC), Legislative Guide for the Implemen-
tation of the Protocol against the Smuggling of Migrants by Land, Sea and Air, supplementing the United
Nations Convention against Transnational Organized Crime, s. 31, https://www.unodc.org/pdf/crime/
guides/Smuggling-Leg-Guide-rev2a.pdf [dostep 8.03.2022].

73 Chociaz - jak zwraca uwage K. Strak, NSA wylicza wéréd obowiazkéw przewoznika sprawdze-
nie, czy przedstawiony dokument nie nosi widocznych $ladéw przerobienia lub podrobienia - por.
K. Strak, Kary pieniezne naktadane na przewoznikéw..., s. 187; ponadto zob. wyrok NSA z 2.10.2014 r.,
I OSK 740/13, Legalis.

74 Por. A. Brouwer, J. Kumin, Interception and Asylum: When Migration Control and Human Rights Col-
lide, ,Refuge” 2004, vol. 21, no. 4, s. 10.

75 Por. Guidelines on Allocation, par. 5.1.4.

76 Por. np. w prawie butgarskim art. 49 a 1 Prawa o cudzoziemcach. Tekst w wersji anglojezycznej Law
of 23 December 1998 on foreigners in the republic of Bulgaria, State Gazette no. 153/23.12.1998 ze
zmianami SG no. 58/23.07.2019.

77 Por. instrukcje hiszpanskich wtadz z 2007 r. Instrucciones conjuntas de la Direccion General de
la Policia y de la Guardia Civil, de la Direccién General de Politica Interior, y de la Direccién General
de Inmigracion, sobre tratamiento a polizones extranjeros, de fecha 28 de noviembre de 2007 y que
derogan las Instrucciones anteriores de 9 de abril de 2002 de la Delegacién del Gobierno para la Ex-


https://www.unodc.org/pdf/crime/guides/Smuggling-Leg-Guide-rev2a.pdf
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ne’®. Polski kodeks morski doé¢ ogélinie wskazuje w art. 187 § 2, ze kapitan ma udzie-
li¢ wtasciwej wladzy wszelkich znanych mu informacji o obywatelstwie tej osoby,
porcie, w ktérym ukryta sie na statku oraz o okolicznosciach odkrycia jej na statku’®.

Kapitanowie sg obowigzani réwniez do niezwtocznego ustalenia, w ktérym porcie
pasazer dostat sie na statek, ustalenia jego tozsamosci i kraju pochodzenia®. Z reguty
obowiazki te przejmuja ubezpieczyciele. Za pomoca srodkéw tacznosci z wykorzysta-
niem kamer, jeszcze zanim statek zawinie do portu, ustalajg tozsamos¢ cudzoziemcow,
kontaktuja sie z ich konsulatami i staraja sie dokona¢ wszystkich formalnosci niezbed-
nych do przeprowadzenia szybkiego powrotu takiego cudzoziemca W niektérych
przypadkach wrecz stwierdzano, ze czynnosci te sg przeprowadzone na tyle efektyw-
nie, iz funkcjonariusze wiadz panstwa w portach uznajg swojg obecnos¢ za zbedna

i pojawiaja sie jedynie dla zachowania pozoréw”®'.

2.2. Sankcje

W przypadku, gdy przewoznik przywiezie na granice cudzoziemca bez wymaganych
dokumentéw, nakfada sie na niego kare administracyjna®. W praktyce panstw grzyw-
ny za umozliwienie dostepu do terytorium cudzoziemcdéw niemajacych odpowiednich
dokumentéw obciazaja kapitana, wiasciciela statku lub agenta morskiego®. W Hiszpa-
nii — jesli cudzoziemcowi uda sie zbiec ze statku w porcie — uwaza sie, ze jest to prze-
stanka do zastosowania art. 307 ust. 2 e ustawy 27/1992 o portach panstwowych i ma-
rynarce handlowej. W przepisie tym przewiduje sie kare grzywny od 1,2 tys. do 6 tys.
euro wobec kapitana statku, ktéry odmowit zatrzymania cudzoziemca na poktadzie
statku®. Z kolei artykut L 5531-16 francuskiego Kodeksu Przewozéw przewiduje kare
sze$ciu miesiecy wiezienia i grzywne 3750 euro za asystowanie lub ukrywanie wejscia
na poktad, lub dopuszczenie do zejscia na lad pasazeréw na gape®.

W prawie polskim przewidziane sa dwa odstepstwa od ukarania przewoznika fi-
nansowo. Po pierwsze, jest to ztozenie podczas kontroli granicznej przez cudzoziemca
wniosku o udzielenie ochrony miedzynarodowej (art. 462 ust. 3 pkt 1 u.o.c.). Pomimo

tranjeria y la Inmigracion, http://www.intermigra.info/archivos/revista/instruccionesPOLIZONES.pdf
[dostep 8.03.2022].

78 Por. praktyke wtadz portu w Rotterdamie.

79 Zob. szerzej: Kodeks morski. Komentarz..., s. 642-646.

80 Guidelines on Allocation, par. 5.1.1.

81 por. Migreuope, At the margins of Europe..., s. 81-83.

82 Stosownie do art. 4 ust. 1 lit. a dyrektywy 2001/51 oraz zgodnie z art. 462 ust. 1 u.o.c., jest to kara
administracyjna w wysokosci stanowigcej rownowartos¢ od 3 tys. do 5 tys. euro za kazda przywiezio-
na osobe, z tym Ze suma kar za jednorazowy przywo6z grupy osob nie moze przekroczy¢ rownowar-
tosci 500 tys. euro.

83 Ppor. Bulgaria, art. 49 a pkt 2 prawa o cudzoziemcach.

84 Art. 307 Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, 24 November 1992, tekst
skonsolidowany «BOE» num. 253, de 20/10/20, https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2011/09/05/2/con
[dostep: 8.03.2022].

85 Por. Code des Transportsz 28.10.2010, Version en vigueur au 08 mars 2022, https://www.legi-
france.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000023086525/ [dostep: 8.03.2022].
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ze podobne przepisy obowigzujg w wielu panstwach, to w przewozie morskim kapi-
tanowie statkdw oraz armatorzy stosunkowo rzadko podejmuja ryzyko informowania
cudzoziemcow w ogodle o mozliwosci ubiegania sie o ochrone miedzynarodowsa. Po-
wodem s3 obawy o opdznienia na trasie zwigzane z samym procedowaniem wniosku
oraz obawy o grzywny, jesli wniosek o udzielenie ochrony miedzynarodowej zostanie
odrzucony®. Co prawda w polskich przepisach wytaczenie grzywny jest potaczone
z samym ztozeniem wniosku, ale w praktyce odnotowano juz sytuacje ignorowania
przez Straz Graniczna présb cudzoziemcéw w tym zakresie®’.

Po drugie, przewoznik moze sie uwolni¢ od odpowiedzialnosci finansowej, jesli
pomimo dotfozenia nalezytej starannosci nie mégt stwierdzi¢, ze cudzoziemiec nie po-
siada waznych i wymaganych dokumentéw (art. 462 ust. 3 pkt 2 u.0.c.)®. W ocenie
sadéw administracyjnych, samo zapytanie cudzoziemcéw, czy maja oni takie doku-
menty, nie jest tu wystarczajace. Co istotne, przewoznicy nie moga powotywac sie na
te przestanke, wykazujac, ze niedopetnienie obowiazku nastgpito z winy czy tez zanie-
dbania ich pracownika, a nalezyta staranno$¢ pracodawcy polegata na przeszkoleniu
personelu®. Utrwalona juz, jak sie wydaje, jest linia orzecznicza, wedtug ktérej odpo-
wiedzialnos¢ przewoznikéw ma charakter obiektywny, a organ administracji nie ma
obowiazku badania takich elementoéw, jak stopien zawinienia czy tez stopien szkodli-
wosci czynu przewoznika®. Ciezar przedstawienia dowodu potwierdzajacego zgod-
nos¢ postepowania przewoznika z przepisami ustawy o cudzoziemcach spoczywa na
przewoznikach®'.

W sadownictwie administracyjnym w Polsce uksztattowany jest réwniez poglad,
ze rezim sankcji wynikajacy z przepiséw prawa europejskiego oraz krajowego ma cha-
rakter prewencyjny. W pierwszej kolejnosci kary administracyjne maja wymusic¢ na
przewozniku, aby w przysztosci w sposéb skuteczniejszy realizowat swoje obowiagzki,
nie za$ stanowi¢ sankcje majaca na celu stworzenie stanu dolegliwosci®’. Celem jest

86 por. Migreurope, At the margins of Europe..., s. 41-43.

87 Por. J. Biatas, M. Gorczynska, D. Witko, Dostep do procedury azylowej na zewnetrznych granicach
Polski. Stan obecny i wyzwania na przysztos¢, Helsinska Fundacja Praw Cztowieka, Warszawa 2019, s. 21.
88 Ppor. takze zatacznik nr 9 do konwencji chicagowskiej —,5.14 Umawiajace sie Pafistwa nie naktadaja
na operatoréw statkéw powietrznych kar w przypadku stwierdzenia, ze osoby przylatujace i beda-
ce w tranzycie [uznane zostaly jako nieposiadajace wtasciwych dokumentéw, podczas gdy - przyp.
red.] operatorzy statkow powietrznych moga wykazac, ze podjeli niezbedne srodki ostroznosci w celu
zapewnienia, ze osoby te spetnity wymogi dotyczace dokumentéw w celu wjazdu do panstwa przyj-
mujacego”.

89 Zob. cyt. wyzej wyrok IV SA/Wa 2968/16.

90 Cyt. [za] K. Strak, Kary pieniezne naktadane na przewoznikéw..., s. 184.

91 Wyrok WSA w Warszawie z 10.01.2013 r., V Sa/Wa 2439/12, Legalis.

92 Podobnie motywowane bylo wprowadzenie wyzszych kar w przepisach brytyjskich — The
Home Office, Carriers’ Liability Penalty Charge Consultation, Impact Assessment, Consultation, IA No:
HO0079(15/10/2012), London: Home Office, 2012, https://assets.publishing.service.gov.uk/govern-
ment/uploads/system/uploads/attachment_data/file/147875/consultation-impact-assessment.pdf
[dostep: 8.03.2022].



Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie - kazus przewoznikéw morskich 137

przeciwdziatanie temu, aby przewoznicy nie stwarzali warunkoéw sprzyjajacych niele-
galnej imigracji®.

Na wzmianke zastuguje réwniez, ze aczkolwiek kary finansowe wystepuja w prawo-
dawstwach panstw najczesciej, to jednak w art. 5 dyrektywy 2001/51 przewiduje sig,
iz mozliwe jest takze stosowanie innych srodkoéw, takich jak: unieruchomienie, zajecie
i konfiskata srodkéw transportu badz czasowe zawieszenie lub odebranie pozwolenia
na dziatalnos¢.

W art. 6 dyrektywy 2001/51 wymaga sie, aby przewoznicy, wobec ktérych wszczeto
postepowanie w celu natozenia kar, mieli skuteczne prawo do obrony i do odwotania.
W Polsce przewoznicy maja prawo odwotania od decyzji komendanta placéwki Strazy
Granicznej do Komendanta Strazy Granicznej (art. 462 ust. 6 u.o.c.), a nastepnie prawo
do skorzystania z drogi sagdowoadministracyjnej.

2.3. Odpowiedzialnos¢ za cudzoziemcow

Na karach administracyjnych odpowiedzialno$¢ przewoznikéw sie nie koriczy. Zgodnie
z art. 26 ust. 1 lit. a konwencji z Schengen, panstwa strony majg zapewni¢, ze w przy-
padku kiedy cudzoziemcom odméwiono wjazdu na terytorium jednej z umawiajgcych
sie stron, przewoznik ,jest zobowigzany do niezwtocznego ponownego przejecia za
nich odpowiedzialnoéci”®*. Zgodnie z art. 2 dyrektywy 2001/51, przepis ten stosuje sie
rowniez wtedy, gdy odmoéwiono wjazdu obywatelowi panistwa trzeciego znajdujace-
mu sie w tranzycie.

Ponowne przejecie odpowiedzialnosci oznacza po pierwsze, ze przewoznicy s
zobowigzani do odwiezienia takiego cudzoziemca®. Obowigzek ten jest skorelowany
z brzmieniem zafacznika V A ust. 2 kodeksu granicznego z Schengen®, ktéry nakfada
na wtasciwe organy strazy granicznej ,obowigzek nakazania przewoznikowi nadzo-
ru nad obywatelem panstwa trzeciego i przewiezienie go niezwtocznie do panstwa

93 |V Sa/Wa 2355/13, wyrok WSA w Warszawie z dnia 11 grudnia 2013 r.; V Sa/Wa 554/14, wyrok WSA
w Warszawie z dnia 27 maja 2014 r.; IV Sa/Wa 2495/13, wyrok WSA w Warszawie z dnia 28 kwietnia
2014r.

% Przepisy te stosuje sie rowniez wtedy, gdy odméwiono wjazdu obywatelowi paristwa trzeciego
znajdujacemu sie w tranzycie — por. art. 2 Dyrektywy 2001/51. Por. takze tre$¢ pkt 5.9. zatacznika 9
do Konwencji chicagowskiej: ,Przewoznik lotniczy bedzie odpowiedzialny za koszty opieki i nadzoru
osoby nieposiadajacej wiasciwych dokumentéw podrézy od momentu, w ktérym osoba ta zostata
objeta zakazem wjazdu i zawrécona do przewoznika lotniczego celem wydalenia z danego panstwa”
% Zgodnie z art. 460 ust. 1 u.0.c. musi on zostac zrealizowany niezwtoczne na wniosek organu Stra-
zy Granicznej do granicy panstwa, z ktérego go przywidzt, a gdy jest to niemozliwe — do panstwa,
w ktérym cudzoziemcowi wystawiono dokument podrdzy, na podstawie ktérego podrézowat, lub do
kazdego innego panstwa, ktére zapewnia, ze go przyjmie. Po drugie obowiazek ten obcigza przewoz-
nikéw w trzech przypadkach: cudzoziemcowi odmdéwiono wjazdu na terytorium RP lub tez odmowa
ta nastgpita ze strony wtadz panstwa docelowego, graniczacego z RP lub tez przewoznik, ktéry miat
go przewiez¢ do tego panstwa, odmoéwit wykonania przewozu.

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/399 z dnia 9 marca 2016 r. w spra-
wie unijnego kodeksu zasad regulujacych przeptyw oséb przez granice (kodeks graniczny Schengen),
(tekst jedn.: Dz. Urz. UEL 77,s.1).
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trzeciego, z ktérego przybyt, do panstwa trzeciego, ktére wydato dokument upraw-
niajacy go do przekroczenia granicy lub do jakiegokolwiek innego panstwa trzecie-
go, w ktérym ma on zagwarantowane przyjecie, lub do znalezienia srodkéw dalszego
przewozu zgodnie z art. 26 konwencji z Schengen i dyrektywa Rady 2001/51/WE".

Jezeli odwiezienie cudzoziemca jest niemozliwe, obowigzkiem przewoznika jest
niezwioczne znalezienie na swéj koszt innego srodka transportu umozliwiajacego
cudzoziemcowi opuszczenie terytorium danego panstwa, a takze poniesienie kosz-
téw pobytu takiego cudzoziemca (art. 469 ust. 2 i 3 u.0.c.)”. W niektérych panstwach
moze to takze implikowa¢ obowigzek poniesienia kosztéw detencji takiego cudzo-
ziemca®. W przypadku przewoznikéw morskich pozbawienie wolnosci cudzoziemca,
ktory zostat odkryty na statku, jest raczej reguta. Cudzoziemcy sg pozbawiani wolnosci
w specjalnej kajucie i zdarza sig, ze przebywaja w niej catymi miesigcami ze wzgledu
na to, ze krotki czas pobytu w porcie uniemozliwia zatatwienie wszystkich formalnosci
zwigzanych z wydaleniem cudzoziemca do panstwa, z ktérego przybyt*”®. Zdarza sie
oczywiscie takze przekazanie cudzoziemca wtadzom w porcie.

W transporcie morskim obowigzek odwiezienia pasazera przysparza szczegdlnych
trudnosci i kosztow. Trasy s na 0goét znacznie dtuzsze niz trasy samolotéw, autobusow
czy pociggdédw. Zawiniecie do tego samego portu moze nie nastapi¢ nawet przez kilka
miesiecy, a wiec realizacja obowigzku niezwtocznego odwiezienia cudzoziemca jest
najczesciej niemozliwa. W sposob szczegdlny dotyczy to pasazerow na gape, ktérzy
podrézuja statkami handlowymi niezajmujacymi sie przewozem pasazerskim. W przy-
padku odkrycia obecnosci takiej osoby na statku, wtasciciel statku jest zobowiagzany
do pokrycia kosztéw wydalenia, pozbawienia wolnosci, opieki i wysadzenia pasazera
na gape w zakresie przewidzianym przepisami danego panstwa'®. W konsekwenciji,
niezaleznie od tego, czy chodzi o stowaways czy o osoby zabrane na poktad $wiado-
mie, najczesciej przewoznicy morscy s zmuszeni do sfinansowania powrotu cudzo-
ziemcédw droga lotnicza, co jest bardzo kosztowne i generuje znacznie wiecej trudno-
$ci dla przewoznikéw morskich niz dla linii lotniczych''.

Wszystkie te okolicznosci powodujg, ze armatorskie kluby ubezpieczert wzajem-
nych takie jak P&I'* wprowadzajg do uméw ubezpieczeniowych klauzule o utracie
znizek lub umozliwiajace podwyzszenie stawki ubezpieczenia w zwiazku z przypad-
kami stowaways'®.

Ryzyko ponoszenia wysokich kosztéw wiaze sie nie tylko z samymi pasazerami. Na
statkach morskich przebywa liczna zatoga, ktérej cztonkowie réwniez sa zobowigzani

97 Por.w tym zakresie art. 3 dyrektywy 2001/51 oraz art. 460 ust. 2 i 3 u.o.c.

%8 W tym ostatnim przypadku por. brzmienie Immigration Act 1971, schedule 2, par. 8.

% Por. Migreurope, At the margins of Europe..., s. 61-63.

100 por, Guidelines on Allocation, par. 5.2.3., a takze 5.3.6.

1015, Scholten, The Privatisation of Immigration Control through Carrier Sanctions: The Role of Private
Transport Companies in Dutch and British Immigration Control, Brill 2015, s. 181 i n.

192 protection and Indemnity Insurance — jest to forma morskiego ubezpieczenia wzajemnego
o szerszym spektrum zabezpieczenia przed ryzykiem o charakterze nieokreslonym, czy np. ubezpie-
czenie od zanieczyszczenia Srodowiska.

103 por. Migreurop, At the margins of Europe..., s. 47.
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posiadac¢ wszystkie odpowiednie dokumenty. W celu wyeliminowania ewentualnych
probleméw armatorzy wynajmujg agentéw zeglugowych, ktérzy reprezentuja ich in-
teresy w stosunkach z wtadzami poszczegélnych panstw. Na przyktad stowarzyszenie
agentow zeglugowych w Rotterdamie jest cztonkiem Komitetu Policji Portowej, gdzie
dyskutowane sg z policja portowa wszelkie kwestie zwigzane z wizami oraz regulacja-
mi Schengen. Jednoczesnie tez policja portowa negocjuje ze stowarzyszeniem poro-
zumienia dotyczace kontroli cztonkéw zatég. Niektére z nich majg postaé formalna,

a inne maja charakter dzentelmenski'®.

3. Konsekwencje prywatyzacji

Prywatyzacja zadan panistwa moze by¢ postrzegana jako pewien obiektywnie istnie-
jacy stan rzeczy. Jest ona przeciez wyborem prawodawcy co do okreslania przestrze-
ni domeny publicznej i prywatnej, doboru metody regulacji prawnej, a tym samym
ksztattowania stosunkéw prawnych w danej dziedzinie zycia spotecznego. W przy-
padku kontroli migracji, te decyzje prawodawcze dotkniete sa jednak pewnymiimma-
nentnymi wadami ze wzgledu na ich konsekwencje'®.

Problemem fundamentalnym i do$¢ powszechnie dostrzeganym sa luki w zakresie
odpowiedzialnosci panstwa za dziatania, ktére traktuje sie jako co do zasady powia-
zane z funkcjami publiczno-prawnymi'®. W tym miejscu, warto zaznaczy¢, ze stowo
luka nie jest kategorig do korica adekwatng, skoro pod tym pojeciem rozumie sie brak
regulacji przez prawodawce niezamierzony. Tymczasem panstwa niewatpliwie z roz-
mystem i w sposéb celowy korzystaja z pewnej dwoistosci czy tez niejasnosci, jaka jest
wkomponowana w przeniesienie okreslonych zadan na podmioty prywatne zwtaszcza
w przestrzeni sankcji przewozowych'?”. Z jednej bowiem strony, rzeczywisto$¢ oferuje
dzisiaj ztozony obraz wielu podmiotéw prywatnych uczestniczacych w kontroli migra-
¢ji, ale z drugiej — wciaz to panstwa i tylko panstwa jako podmioty publiczno-prawne
- czy to indywidualnie, czy w ramach UE - podejmuja decyzje, kto i na jakich zasadach
ma prawo wjazdu lub pobytu na ich terytorium'®,

Tymczasem decyzja o odmowie zawarcia umowy przewozu implikuje przede

wszystkim okreslone roszczenia cywilnoprawne. Pasazer, ktbremu odméwiono wejscia

104 g, Schollten, The Privatisation of Immigration Control through Carrier Sanctions: The Role of Private
Transport Companies in Dutch and British Immigration Control, Brill 2015, s. 182—183.

195 por. E. Feller, Carrier Sanctions and International Law, ,International Journal of Refugee Law” 1989,
vol. 1, issue 48, s. 58.

196 por, G. Caldwell, Private Security and Armed Military Guards: Minimising State Liability in the Fight
against Maritime Piracy, ,RUSI Journal” 2012, vol. 157, issue 5, s. 16-20.

197 Niezwykle trafnie na temat intencjonalnego charakteru powstatych deficytéw regulacji prawnych
w zakresie ekstraterytorialnej detencji oraz ratownictwa morskiego pisze I. Mann, Maritime Legal Black
Holes: Migration and Rightlessness in International Law, ,European Journal of International Law” 2018,
vol. 29, issue 2, s. 365-369.

198 por. B 8.9.4 kodeksu ISPS.
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na pokfad, moze je skierowac jedynie przeciwko przewoznikowi, podczas gdy realnym
decydentem pozostaje panstwo docelowe'®. Daleko tu jednak do jednoznacznych
wnioskéw podejmowanych na podstawie przepiséw prawa. Owszem, dziatania prze-
woznikéw sa pochodng wtadczych ustalen panistwa, ale nie zawsze oba podmioty po-
dejmuja identyczne decyzje. Mozliwym i przeciez czestym przypadkiem jest zawarcie
umowy przewozu, podczas gdy odmowa wjazdu nastapi na granicy np. z powodu
przedstawienia przez cudzoziemca podrobionych dokumentéw. Niewatpliwie jednak
trudno nie zauwazac samej istoty opisywanego mechanizmu - mianowicie panstwa
stwarzaja warunki, w ktérych podejmowanie decyzji na korzys¢ oséb poszukujacych
ochrony miedzynarodowej wigze sie z ryzykiem i kosztami obcigzajacymi prawie wy-
tacznie przewoznikéw. Nastepnie decyzje czesto nie s podejmowane samodzielnie,
ale pod wptywem urzednikéw tacznikowych do spraw migracji, ktoérzy sa funkcjona-
riuszami danego panstwa.

Pociagniecie panstwa do odpowiedzialnosci z tego tytutu na poziomie prawno-
miedzynarodowym nie jest wykluczone. Europejski Trybunat Praw Cztowieka juz dos¢
dawno w sprawie Costello-Roberts przeciwko Zjednoczonemu Krélestwu orzekt, ze pan-
stwo nie moze zwalnia¢ sie od odpowiedzialnosci przez przekazanie okre$lonych obo-
wigzkéw podmiotom prywatnym''®. W tym przypadku jednak problem polega na tym,
ze panstwo nie odstepuje od wykonywania kontroli migracyjnej, lecz ja po prostu du-
plikuje i — co nie utatwia sprawy - rzecz dzieje sie poza jego terytorium. Zatem odpo-
wiedzialnos¢ panstwa z tytutu naruszen praw cztowieka w takich wypadkach - jak to
szeroko opisuje Thomas Gammeltoft — Hannssen — moze by¢ ustalona raczej w sposob
posredni. Na przyktad poprzez wykazanie, ze w danych okolicznosciach przewoznik
wykonywat wtadze panstwowa delegowana mu w zakresie kontroli migracyjnej''".

Z kolei odpowiedzialnos¢ za naruszenia praw cztowieka przez podmioty prawa pry-
watnego jest obszarem in statu nascendi. Przede wszystkim powinna ona by¢ realizo-
wana w ten sposdb, Ze to panstwa na poziomie prawa wewnetrznego powinny $cigac
wszystkie ewentualne naruszenia praw cudzoziemcéow. W sposéb szczegdlny dotyczy
to realizacji pozytywnych zobowigzan panstwa w zakresie ochrony jednostki przed
handlem ludZmi, wykorzystaniem, eksploatacja. Nie jest to jednak juz tak oczywiste
w przypadku ochrony przed wydaleniem do kraju, w ktérym grozityby cudzoziemco-
wi tortury. Powstaje bowiem pytanie, dlaczego przewoznik miatby by¢ zobowigzany
do przestrzegania, a przede wszystkim stosowania norm miedzynarodowego prawa
uchodzczego, ktére sg i powinny by¢ domena wtadzy panstwowej? Przeciez personel
przewoznikéw nie ma ku temu ani kompetencji, ani przeszkolenia, ani nawet mozliwo-
$ci proceduralnych - nie sa to takze funkcjonariusze publiczni. W kontekscie przewozu

199 por. podobny poglad: B. Ryan, Extraterritorial Immigration Control: what Role for Legal Guarantees?
[w:] Extraterritorial Immigration Control: Legal Challenges, red. V. Mitsilegas, R. Ryan, Leiden Boston
2010, s. 22.

110 por. Costello-Roberts przeciwko Zjednoczonemu Krélestwu, skarga nr 13134/87, wyrok ETPC
2 25.03.1993 r,, par. 27.

" Por. w tym wzgledzie poglad: J. Crawford, The International Law Commission’s Articles on State
Responsibility: Introduction, Text and Commentaries, Cambridge University Press 2002, s. 100.
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morskiego, UNHCR zwracat uwage, ze samo procedowanie wniosku jest na statku bar-
dzo trudne ze wzgledu na ograniczenia zwigzane z ustugami ttumaczeniowymi, doste-
pem do pomocy prawnej, poufnoscig prowadzonych przestuchan. W zwigzku z tym,
takie procedury — z wyjatkiem nadzwyczajnych okolicznosci — powinny by¢ przepro-
wadzane na ladzie przez wyszkolonych do tego funkcjonariuszy paistwa''2. W efekcie
funkcjonowania reziméw sankcyjnych, nieche¢ do traktowania cudzoziemcéw jako
0s6b poszukujacych ochrony miedzynarodowej jest w przewozie morskim zjawiskiem
powszechnie obserwowanym od wielu lat. Zatogi sg pouczane, ze informacje o ochro-
nie miedzynarodowej maja by¢ skape badz tez maja uzaleznia¢ stosowne czynnosci
od wypowiedzenia przez cudzoziemca stowa ,azyl”. Nastepnie odnotowywane byty
przypadki zniechecania cudzoziemcéw przez ubezpieczycieli do sktadania wnioskéw
za pomocg rozmaitych form - czy to szantazu, czy manipulacji. Przyczyna tego stanu
rzeczy sg przede wszystkim koszty i opdzZnienia, ktdre wigzg sie z uruchomieniem pro-
cedur ochrony miedzynarodowej'">.

Z tych powodéw od lat przedstawiciele doktryny prawa, organizacje pozarzadowe
i organy miedzynarodowe'"* podnosza, ze rezim sankcyjny jest sprzeczny ze standar-
dami prawa miedzynarodowego praw cztowieka''”, stwarzajac dodatkowe ryzyko dla
0s6b poszukujacych ochrony miedzynarodowej''®. Ustalono, ze sankcje maja efekt od-
straszajacy, a jednocze$nie ograniczajacy prawa uchodzcéw''’. W sektorze morskim
ma to bezposrednie przetozenie na zagrozenie zycia ludzkiego, poniewaz sankcje do-
datkowo odstraszaja przewoznikéw morskich od podejmowania dziatan ratowniczych

112 Por. UNHCR, Background Note on the Protection of Asylum-Seekers and Refugees Rescued at Sea,
18 marca 2002 .

13 Por. Migreurope, At the margins of Europe. .., s. 41-43.

114 Jak stwierdzono w rekomendacji Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy:,Sankgje linii lot-
niczych (...) podwazaja podstawowe zasady ochrony uchodzcéw i prawa uchodzcéw do ubiegania
sie 0 azyl, jednoczesnie nakfadajac na przewoznikéw znaczne obcigzenia prawne, administracyjne
i finansowe oraz przesuwajac odpowiedzialnos¢ z dala od urzednikéw imigracyjnych” — rekomenda-
cja 1163 (1991), par. 10.

115 Szczegétowe analizy sprzecznosici  rozwigzan prawa krajowego z miedzynarodowym
przeprowadzit juz w latach dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku A. Cruz, zob. idem, Carrier Sanctions
in four European Community States: Incompatibilities Between International Civil Aviation and Human
Rights Obligations, ,Journal of Refugee Studies” 1991, vol. 4, issue 1, s. 63-80; idem, Carriers Liability in
the Member States of the European Union, Churches Commission for Migrants in Europe (CCME) Brief-
ing Paper no. 17 Brussels: CCME, 1994.

116 E_Feller, Carrier Sanctions and..., s. 48-66; G. Goodwin-Gill, J. McAdam, The Refugee in Internation-
al Law, 2007, s. 371-372; V. Moreno-Lax, Must EU Borders have Doors for Refugees? On the Compatibil-
ity of Schengen Visas and Carriers Sanctions with EU Member States Obligations to Provide International
Protection to Refugees, ,European Journal of Migration and Law” 2008, vol. 10, s. 362; T. Rodenhauser,
Another Brick in the Wall: Carrier Sanctions and the Privatization of Immigration Control, ,International
Journal of Refugee Law” 2014, vol. 26, issue 2, s. 223-247; UNHCR, UNHCR Position: Visa Requirements
and Carrier Sanctions, Geneva: UNHCR, 1995.

17" Por.T. Baird, Carrier Sanctions in Europe: A Comparison of Trends in 10 Countries, ,European Journal
of Migration and Law” 2017, vol. 19, s. 310; B. Gorlick, Refugee Protection in Troubled Times: Reflec-
tions on Institutional and Legal Developments at the Crossroads [w:] Problems of Protection: The UNHCR,
Refugees, and Human Rights, New York and London 2003, red. N. Steiner, M. Gibney, G. Loescher, s. 86;
A.C. Helton, What is Refugee Protection? A Question Revisited [w:] Problems of Protection..., s. 19-33.
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wobec migrantéw''®, Krytycznie, zwtaszcza w tym wzgledzie, oceniano dyrektywe
2001/51, dlatego Ze nie zawiera odpowiednich rozwigzan prawnych gwarantujacych
przestrzeganie zasady non refoulement, ani takze zadnych srodkéw prawnych w zwigz-
ku zodmowa wpuszczenia cudzoziemca na poktad'"®. W tym kontekscie warto bytoby
sie zastanowic¢ nad tym, jakie miatyby to by¢ srodki.

Najprostszym i najlepszym z punktu widzenia przewoznikéw rozwigzaniem bytoby
wytaczenie sankgji w przypadkach, gdy rozpoczynajac podréz, pasazer ztozytby pisem-
ne o$wiadczenie o zamiarze ubiegania sie o ochrone miedzynarodowga w docelowym
panstwie. Bytoby ono jednak prawdopodobnie nieakceptowalne dla panstw stosuja-
cych sankcje i nieskuteczne w praktyce. Po pierwsze, z tego wzgledu, ze cudzoziemiec,
ktory nie ma dokumentéw uprawniajacych do wjazdu, jest z definicji osoba niepoza-
dana, nawet jesli jego sytuacja spetnia przestanki do udzielenia ochrony miedzynaro-
dowej. Po drugie, zapewne podniesiony zostatby argument wzrostu liczby wjazdéw
Jfatszywych uchodzcow” sktadajacych oczywiscie bezzasadne wnioski. Po trzecie,
wzrostyby koszty po stronie organéw panstwa, ktérego funkcjonariusze procedowa-
liby znacznie wiecej wnioskéw o nadanie statusu uchodzcy. Natomiast wydaje sie, ze
pewnym akceptowalnym minimum bytoby przyjecie i rzeczywiste stosowanie przepi-
soéw implementujacych zalecenia UNHCR, aby nie kara¢ przewoznikéw we wszystkich
przypadkach odrzucenia wniosku o nadanie statusu uchodzcy i wytaczac taka odpo-
wiedzialnoé¢ na przyktad wtedy, gdy wniosek nie byt oczywiscie bezpodstawny'%.

Prywatyzacja kontroli migracji wigze sie z minimalizacja kosztéw, ktére ponosi pan-
stwo. Kluczowe jednak jest zagadnienie, czy sg to oszczednosci czynione w zgodzie
z zasada wykonywania zobowigzan miedzynarodowych w dobrej wierze'”', skoro rezi-
my odpowiedzialnosci przewoznikéw niewatpliwie prowadza do odciecia cudzoziem-
céw od gwarancji wymaganych okre$lonym standardem miedzynarodowym'*%,

Nastepnym waznym zagadnieniem jest ocena stusznosci powierzania podmiotom
prywatnym kontroli nad ludzmi w obszarze decyzji wtadczych panstwa. Komitet Praw
Czlowieka zwracat uwage, ze w takich wypadkach dochodzi do ostabienia ochrony
praw wynikajacych z Miedzynarodowego Paktu Praw Obywatelskich i Politycznych.
Komitet podkreslat, ze panstwo pozostaje odpowiedzialne w kazdych okolicznosciach
za przestrzeganie wszystkich przepiséw MPPOIP'?. Idac dalej trzeba zauwazy¢, ze jed-

118 por. T. Bloom, Privatised Migration Management [w:] Understanding Migrant Decisions: From Sub-
Saharan Africa to the Mediterranean Region, red. B. Gebrewold, T. Bloom, Routledge 2016, s. 110.

19 por, A. Sianni, Interception Practices in Europe and Their Implications, 21(4) ,Refuge” 2003, vol. 21,
issue 4, s. 27.

120 UNCHR, An Overview of Protection Issues in Europe Legislative Trends and Positions Taken by UNHCR,
+European Series” 1995, vol. 1, no. 3,s. 13.

121 por, G. Godwin-Gill, Art. 31 Geneva Convention concerning status of refugees [w:] Refugee Protec-
tion in International Law: UNHCR’s Global Consultations on International Protection, red. E. Feller, V. Turk,
F. Nicholson, Cambridge University Press 2003, s. 216.

122 | Brownlie, System of the Law of Nations. State Responsibility (Part 1), Clarendon Press, Oxford,
1983, s. 150.

123 por. Komitet Praw Cztowieka, Comments on the 4™ UK Periodic Report, UN Doc. CCPR/C/79/
Add.55 27 July 1995, par.16.
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nym z podstawowych kryteridw rozréznienia pomiedzy prawem publicznym a pry-
watnym jest kryterium interesu. Jezeli zatem do dziatart wymagajacych uwzgledniania
dobra wspdlnego lub wartosci innych niz gospodarcze angazuje sie nastawione na
zysk podmioty prywatne, powstaje pytanie, w jaki sposéb zabezpiecza sie ochrone
interesu spotecznego w sytuacji konfliktu z interesem ekonomicznym podmiotu pry-
watnego'**. Najczestszymi formami rozwigzywania dylematéw w tym zakresie s od-
powiedni nadzdr i monitoring panstwa oraz ograniczenie partneréw tylko do autory-
zowanych podmiotéw. Co jednak, kiedy panstwo nie jest zainteresowane w kontroli
nad przestrzeganiem standardéw traktowania cudzoziemcoéw, bo s3 one kosztowne
i klopotliwe? W istocie zatem racje moze mie¢ Ashwini Vasanthakumar, twierdzac, ze
nie ma zadnej pewnosci, czy wykonanie tych zadan przez panstwo nie bytoby nace-
chowane tym samym poziomem naduzy¢ i arbitralnosci'®. Jednoczesnie trzeba pa-
mieta¢, ze poziom transparentnosci i obowiazkéw informacyjnych podmiotéw pry-
watnych jest nizszy w poréwnaniu z dostepem do informacji o dziataniach parstwa.

Co wiecej - w przypadkach prywatyzacji kontraktowej, pomimo pozornej rownosci
stron, to panstwo ma pozycje dominujaca, poniewaz jest jedynym kontrahentem - np.
jesli chodzi o ustugi swiadczone dla osrodkéw detencyjnych, przedsiebiorca nie moze
zmienic¢ partnera handlowego, bo innych partneréw po prostu nie ma. Tak daleko ida-
ca zaleznos¢ ekonomiczna inspiruje pytanie o to, czy rzeczywiscie taki podmiot moz-
na traktowac jako prywatny, skoro jego byt jest catkowicie zalezny od decyzji wtadzy
publicznej.

Podsumowanie

Proces prywatyzowania dziatan panstwa w zakresie migracji jest obserwowany wtasci-
wie na catym swiecie, przebiegajac na poziomie zaréwno prawnomiedzynarodowym
oraz prawa integracji europejskiej, jak i krajowym. W wyniku przyjetych rozwigzan
prawnych w sektorze morskim doszto do rozlegtego transferu kompetencji panstwa,
a precyzyjnie rzecz ujmujac, takze do czesciowej ich duplikacji. Dotyczy to nie tylko
samych obowigzkéw powigzanych z przewozem o0séb w sposéb zgodny z przepisami
migracyjnymi poszczegdlnego panstwa. Podmioty prywatne sg réwniez wspoétodpo-
wiedzialne na ré6znych poziomach za bezpieczenstwo portéw, statkéw i zatogi, a jed-
nym tylko z wielu wymagan im stawianych jest zapobieganie i wykrywanie obecnosci
stowaways.

Model prawny w tym zakresie mozna scharakteryzowa¢ jako prywatyzacje
o charakterze posrednim i obejmuje on przynajmniej trzy elementy. Pierwszym jest

124 70b. na tle polskiego prawa rozwazania K. tagowskiej [w:] eadem, O interesie publicznym w pro-
cesie prywatyzacji zadan publicznych [w:] Prawne aspekty prywatyzacji, red. J. Blicharz, Wroctaw 2012,
s. 438-440.

125 por. A. Vasanthakumar, Privatising Border Control,,,Oxford Journal of Legal Studies” 2018, vol. 38,
issue 3,s.412-413.
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obowigzek przewoznika polegajacy na skontrolowaniu, czy cudzoziemcy majg odpo-
wiednie dokumenty lub s3 upowaznieni do wjazdu na terytorium danego panstwa.
Drugim elementem sg sankcje — kary finansowe nakfadane na przewoznikéw za nie-
wykonanie lub nienalezyte wykonanie tego obowiagzku. Charakterystyczne jest, ze
wystepuje mozliwos¢ zwolnienia od kary w sytuacji przywiezienia asylum seekers, ale
s to przypadki bardzo rzadko obserwowane w praktyce. Po trzecie wreszcie, prze-
woznicy sa odpowiedzialni za zorganizowanie cudzoziemcowi powrotu i poniesienia
kosztéw z tym zwigzanych. W niektdrych panstwach sg oni zobowigzani optaci¢ pobyt
takiego cudzoziemca w detencji.

Rezim sankgji, ktéremu podlegaja przewoznicy morscy — poza przepisami dotycza-
cymi stowaways — jest taki sam, jak w przypadku przewoznikéw ladowych i lotniczych.
Niesie on ze sobga jednak znacznie wieksze ryzyko ekonomiczne i organizacyjne, zwig-
zane ze specyfika tego typu transportu. W efekcie — deficyty w zakresie odpowiedzial-
nosci panstwa tam, gdzie przewoznicy realizujg interes publicznoprawny, sa nie tylko
gtebsze, ale tez w sposodb fundamentalny pozbawiaja skutecznosci normy prawne
w zakresie ratowania zycia na morzu. Jednoczesnie tez, podmiotami, ktére w ogéle nie
pojawiaja sie w tych przepisach, ale odgrywaja niezwykle istotna praktyczna role, sa
ubezpieczyciele. Jak wykazano w artykule, sg to podmioty, ktére ze wzgledu na koszty
wynikajace z ewentualnego pobytu stowaways czy tez dziatan ratowniczych wywiera-
ja na przewoznikéw dodatkowa presje i wzmacniaja egzekwowanie rezimu sankcyjne-
go na dodatkowym poziomie.

Zaangazowanie podmiotéw prywatnych jest tatwg abdykacja z realizowania pew-
nego poziomu odpowiedzialnosci, ktéry z definicji spoczywa na organach panstwa.
Na zakonczenie niniejszych rozwazan trzeba tez dos¢ jasno powiedzie¢, ze sankcje
przewozowe sg jedynie egzemplifikacjg napiecia pomiedzy tym, co zagwarantowane
w traktatach chronigcych prawa cztowieka a wola polityczng panstw tworzacych me-
chanizmy ich obejscia.
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Streszczenie
Joanna Markiewicz-Stanny
Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie - kazus przewoznikéw morskich

Niniejszy artykut przedstawia model prawny prywatyzacji zadan panstwa w dziedzinie kontroli
miedzynarodowego przeptywu oséb ze szczegélnym uwzglednieniem transportu morskiego.
Fundamentalnga teza tych rozwazan jest stwierdzenie, Zze sg to regulacje prawne przenoszace,
a takze duplikujace kompetencje wiadcze panstwa gtéwnie w formie prywatyzacji posrednie;j.
W zwigzku z powyzszym, artykut zawiera podstawowe rozstrzygniecia definicyjne, jak réwniez
omoéwienie typow i cech rozwigzan prawnych przyjmowanych zakresie prywatyzacji kontroli
migracji. Nastepnie wskazane sa trzy podstawowe obszary przeniesienia badz tez duplikacji
zadan panstwa na przewoznikdéw. W konsekwencji, przeanalizowane zostaty obowiazki prze-
woznikow w zakresie kontroli pasazeréw, odpowiedzialnos¢ finansowa w postaci kar oraz odpo-
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wiedzialnos¢ organizacyjna i ekonomiczna w zwigzku z koniecznoscia repatriacji - odwiezienia
pasazera. Ponadto, niniejsze opracowanie zawiera refleksje dotyczace konsekwencji prywatyza-
¢ji. Jak to zostato wykazane, w przypadku sektora morskiego deficyty w zakresie odpowiedzial-
nosci panstwa, a jednoczesnie w zakresie dostepu cudzoziemcédw do sprawiedliwosci azylowej
maja charakter bardzo gteboki i w praktyce systemowy.

Stowa kluczowe: sankcje przewozowe; migracja; prawa cztowieka.

Summary
Joanna Markiewicz-Stanny
Privatization of Migration Control in Europe - Case of Sea Carriers

The article presents a legal model of privatization of state tasks concerning the control of the
international movement of persons, with particular emphasis on maritime transport. The funda-
mental thesis of the considerations is that these are legal regulations transferring or duplicat-
ing the state sovereign power mainly by indirect privatization. Accordingly, the article contains
basic definitions, as well as a discussion of the types and features of legal solutions adopted in
regard to privatization of migration control. Then, three basic areas of transfer or duplication of
state tasks to carriers are indicated. The obligations of carriers in the field of passengers control,
financial liability, as well as organizational and economic liability in connection with the neces-
sity to take the passenger back have been analyzed. Moreover, the article reflects on the con-
sequences of privatization. As has been shown, in the case of the maritime sector, the deficits
in terms of state responsibility and, at the same time, in terms of foreigners’ access to “asylum
justice” are very deep and, in practice, systemic.

Keywords: carriers sanctions; migration; human rights.
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Bezpieczenstwo morskich farm wiatrowych
w kontekscie wykonywania przez panstwo nadbrzezne
obowiazku ochrony i zachowania srodowiska morskiego

Wprowadzenie

Sprawujac jurysdykcje morska', Polska wystepuje w trzech rolach: panstwa nad-
brzeznego (Coastal State), paistwa bandery (Flag State) i panstwa portu (Port State).
W zwigzku z tym istotne znaczenie dla korzystania z praw i wykonywania obowiazkéw
wynikajacych w szczegdlnosci z prawa morza oraz miedzynarodowego prawa mor-
skiego odgrywaja kwestie jurysdykcyjne?, silnie powigzane z generalnym obowigz-
kiem ochrony i zachowania $rodowiska morskiego®. W szczegélnosci spoczywa on na
panstwach nadbrzeznych odpowiedzialnych za zgodne z prawem morza prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej réwniez w tych obszarach morskich, ktére sg potozone poza
ich terytorium, a w stosunku do ktérych przystugujg im okreslone prawa suwerenne,
czyli m.in. w wytacznej strefie ekonomicznej (exclusive economic zone - EEZ).
Zapewnienie wymaganych prawem miedzynarodowym standardéw ochrony $ro-
dowiska morskiego i zarzadzania jego zasobami ma podstawowe znaczenie dla re-
alizacji przedsiewzie¢ gospodarczych w obszarach morskich poddanych jurysdykgji
panstwa nadbrzeznego. Jednym z wielkoskalowych przedsiewzie¢ gospodarczych,
planowanym i przygotowywanym do realizacji w polskiej wytgcznej strefie ekono-
micznej w perspektywie najblizszych kilkunastu lat s morskie elektrownie wiatrowe®.

' W. Anderson, Maritime Jurisdiction [w:] The Law of the Sea in the Caribbean, ,Publications on Ocean

Development” 2022, vol. 94, Brill Nijhoff, s. 59-92.

2 W doktrynie wyréznia sie: jurysdykcje panstwa nadbrzeznego, jurysdykcje parstwa bandery oraz
jurysdykcje panstwa portu — wszystkie zwigzane z kontrolg przestrzegania prawa i inspekcjami prze-
prowadzanymi przez kompetentne organy inspekcyjne panstwa; zob. D. Py¢, Jurysdykcja morska [w:]
Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych pojec¢, red. eadem, |. Zuzewicz Wiewiérowska, Warszawa
2020, s. 145.

3 Art. 192 konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r. https://www.un.org/depts/
los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf [dostep: 4.09.2022].

4 K. Proninska, K. Ksiezopolski, Baltic Offshore Wind Energy Development — Poland's Public Policy Tools
Analysis and the Geostrategic Implications, ,Energies” 2021, 14, 4883.
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Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie kilku wybranych aspektéw zwigzanych
z bezpieczenstwem morskich farm wiatrowych na etapie budowy i eksploatacji w kon-
tekscie wykonywania przez Polske jako panstwo nadbrzezne obowiazku ochrony sro-
dowiska morskiego ugruntowanego w konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie
morza (UNCLOS)’ i znajdujacego odzwierciedlenie w ustawodawstwie polskim®.

Wytwarzanie energii elektrycznej w morskich farmach wiatrowych (MFW) jest ro-
dzajem dziatalnosci gospodarczej prowadzonej w srodowisku morskim, polegajacej
m.in. na budowie i eksploatacji MFW z wykorzystaniem statkéw morskich (offshore
supply vessels)’. Bezpieczenstwo funkcjonowania morskich farm wiatrowych to pod-
stawowy warunek przektadajacy sie na wywiazywanie sie przez Polske z obowigzku
ochrony srodowiska przy realizacji inwestycji offshore, ktérych celem jest zapewnienie,
ze wytworzona w instalacjach offshore energia bedzie mogta by¢ dostarczona do Kra-
jowego Systemu Elektroenergetycznego (KSE)®. Za najwazniejsze w zakresie zapew-
nienia bezpieczenstwa MFW uznaje sie systemy ochrony przeciwpozarowej, przeciw-
wybuchowej i przeciwporazeniowej oraz ochrony srodowiska.

1. Energia z morskich zrédet odnawialnych

Energetyka morska jest obecnie jednym z najintensywniej rozwijajacych sie na swie-
cie sektoréw gospodarki wykorzystujacych tzw. odnawialne zrédta energii (OZE)®. Do
zrédet energii odnawialnej wystepujacych w srodowisku morskim zalicza sie: wiatr,
fale, prady i ptywy morskie. Technologia w zakresie produkcji energii z morskich zré-
det odnawialnych obejmuje wiele innowacyjnych technologii energetycznych, ktére

5> Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay dnia 10 grud-
nia 1982 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543).

6 Ustawa z dnia 21 marca 1991 r. 0 obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji mor-
skiej (tekst jedn.: Dz. U. z 2022 r., poz. 457; dalej: ustawa o obszarach morskich RP).

7" Np. statek specjalnego przeznaczenia offshore to jednostka ptywajaca, ktora: 1) zajmuije sie gtéwnie
transportem zaopatrzenia, materiatdw i wyposazenia do morskich instalacji wiatrowych; oraz 2) jest
zaprojektowana z pomieszczeniami i konstrukcjami mostowymi w przedniej czedci statku oraz odsto-
nietym poktadem tadunkowym w czesci rufowej do obstugi tadunku na morzu. Statek specjalnego
przeznaczenia offshore, czyli do obstugi morskich farm wiatrowych to rodzaj statku mieszczacy sie
w pojeciu offshore supply vessel (OSV).

8 Krajowy System Elektroenergetycznegy (KSE) to zbidr urzadzen przeznaczonych do wytwarzania,
przesytu, rozdziatu, magazynowania oraz uzytkowania energii elektrycznej, potaczonych w funkcjo-
nalng catos¢, umozliwiajaca zapewnienie bezpieczenstwa elektroenergetyczne kraju, zob. I. Wasiak,
Elektroenergetyka w zarysie. Przesyt i rozdziat energii elektrycznej, £6dz 2010, s. 12-13; zob. tez: rozpo-
rzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 4 maja 2007 r. w sprawie szczeg6towych warunkéw funkcjono-
wania systemu elektroenergetycznego (Dz. U. z 2007 r., poz. 623).

° Odnawialne Zrodta energii oznaczaja odnawialne, niekopalne zrodta energii obejmujace energie
wiatru, energie promieniowania stonecznego, energie aerotermalng, energie geotermalng, energie
hydrotermalng, hydroenergie, energie fal, pradéw i ptywdédw morskich, energie otrzymywang z bio-
masy, biogazu, biogazu rolniczego oraz z bioptynéw, zob. art. 2 pkt 22 ustawy z dnia 20 lutego 2015 .
o odnawialnych zrédtach energii (Dz. U. z 2021 r., poz. 610 ze zm.).
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znajduja sie na réznych etapach zaawansowania'’. Jezeli maja by¢ stosowane w prze-
mysle i wdrazane na rynku, musza spetnia¢ wymogi bezpieczenstwa.

Rozwoj technologii MFW jest strategicznym kierunkiem realizacji unijnego Euro-
pejskiego Zielonego tadu'' z 2019 r. Dodatkowo, jako istotne uzupetnienie, w 2020 r.
Komisja opublikowata strategie UE dotyczacg morskiej energii odnawialnej, zatytuto-
wang ,Strategia UE w zakresie wykorzystania potencjatu morskiej energii odnawialnej
na rzecz neutralnej dla klimatu przysztosci”'?, w ktérej oceniono potencjalny wktad
morskich OZE i szeroka definicje czynnikéw produkgji energii. Strategia ta ma na celu
zwiekszenie produkgji energii elektrycznej z morskich OZE w UE z 12 GW w 2020 r. do
ponad 60 GW do 2030 r. i 300 GW do 2050 r. W strategii przewidziano przeglad legisla-
cyjny transeuropejskiej sieci energetycznej w taki sposéb, aby wzmocnic jg o transgra-
niczng infrastrukture morska.

Nie ulega watpliwosci, ze morska farma wiatrowa'* oraz zespét urzadzen stuzacych
do wyprowadzenia mocy'*, w zakresie projektowania, budowy, eksploataciji i likwida-
cji powinny spetnia¢ wymagania, ktére zapewniaja: bezpieczenstwo konstrukgcji oraz
budowy w zakresie wytrzymatosci, nosnosci i statecznosci; bezpieczenstwo pozarowe;
bezpieczenstwo uzytkowania; ochrone srodowiska; warunki uzytkowe odpowiednie
do przeznaczenia réznych typow urzadzen i konstrukgji lub instalacji wchodzacych
w sktad morskiej farmy wiatrowej. Poza przepisami ustawy offshore, do spraw bezpie-
czehstwa MFW znajduja zastosowanie przepisy ustawy o bezpieczefstwie morskim'.
Szczegdtowe wymagania dla elementéw zespotu urzadzen stuzacych do wyprowadza-
nia mocy oraz dla elementoéw stacji elektroenergetycznych zlokalizowanych na morzu,
w tym dotyczace zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa, okreslajg
przepisy rozporzadzenia MKiS w sprawie szczegétowych wymagan dla elementéw

10 Zob. komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, ,Strategia UE majaca na celu wykorzystanie poten-
cjatu energii z morskich zrédet odnawialnych na rzecz neutralnej dla klimatu przysztosci’, COM(2020)
741 final.

""" Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionow, ,Europejski Zielony tad’, COM(2019)640 final.

12 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionoéw, ,Strategia. .., COM(2020) 741 final.

13 Morska farma wiatrowa oznacza instalacje stanowiacg wyodrebniony zespét urzadzen stuzacych
do wytwarzania energii, w skfad ktérego wchodzi jedna lub wiecej morskich turbin wiatrowych, sie¢
Sredniego napiecia wraz ze stacjami elektroenergetycznymi zlokalizowanymi na morzu, z wytacze-
niem urzadzen po stronie goérnego napiecia transformatora lub transformatoréw znajdujacych sie na
tej stacji (art. 3 pkt 3 ustawy z dnia 17 grudnia 2021 r. o promowaniu wytwarzania energii elektrycznej
w morskich farmach wiatrowych; Dz. U. z 2022 r., poz. 1050; dalej: ustawa offshore).

4 Zespdt urzadzen stuzacych do wyprowadzenia mocy oznacza wyodrebniony zespét urzadzen
i budowli zwiagzanych, jak i niezwigzanych trwale z gruntem, w tym dnem morskim, stuzacych do wy-
prowadzenia mocy z morskiej farmy wiatrowej od zaciskéw strony gérnego napiecia transformatora
lub transformatoréw znajdujacych sie na stacji albo stacjach elektroenergetycznych zlokalizowanych
w polskich obszarach morskich do miejsca rozgraniczenia wtasnosci okreslonego we wstepnych wa-
runkach przytaczenia lub warunkach przytaczenia (art. 3 pkt 13 ustawy offshore).

5 Ustawa o bezpieczenstwie morskim (tekst jedn.: Dz. U. 2 2022 r., poz. 515; dalej: ustawa o bezpie-
czenstwie morskim).
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zespotu urzadzen stuzacych do wyprowadzenia mocy oraz dla elementéw stacji elek-
troenergetycznych zlokalizowanych na morzu'®.

2. Polska polityka energetyczna

W dniu 2 lutego 2021 r. Rada Ministréw zatwierdzita ,Polityke energetyczna Polski do
2040 r"" (PEP2040). Polityka energetyczna panstwa jest opracowywana zgodnie z za-
sadg zréwnowazonego rozwoju'® kraju i zawiera w szczegélnosci: 1) diagnoze sytu-
acji w sektorze energii; 2) priorytetowe kierunki dziatann panstwa w sektorze energii;
3) cze$¢ prognostyczna obejmujaca okres nie krétszy niz dziesiec lat, w tym prognozy
zmian bilansu paliwowo-energetycznego. W PEP2040 przedstawiono wizje strategii
Polski w zakresie transformacji energetycznej, a ponadto tres¢ dokumentu stanowi 0
dla programowania srodkéw UE zwigzanych z sektorem energii.,Polityka energetyczna
Polski do 2040 r"to jedna z dziewieciu strategii zintegrowanych, wynikajacych ze ,Stra-
tegii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju”. W PEP2040 zakfada sie, ze w 2040 r. ponad
poftowe mocy zainstalowanych beda stanowi¢ zrodfa zeroemisyjne, a szczegdlng role
odegra wdrozenie do polskiego systemu elektroenergetycznego morskiej energetyki
wiatrowej. Dokument PEP2040 jest spdjny z ,Krajowym planem na rzecz energii i kli-
matu na lata 2021-2030" (KPEiK)'"®, w ktérym przedstawiono zatozenia i cele, a takze
polityki oraz dziatania na rzecz realizacji pieciu wymiaréw unii energetycznej: bezpie-
czenstwa energetycznego, wewnetrznego rynku energii, efektywnosci energetycznej,
obnizenia emisyjnosci, badan naukowych, innowacji i konkurencyjnosci.

,Polityka energetyczna Polski do 2040 r” zawiera opis stanu i uwarunkowan sektora
energetycznego. Wskazano trzy filary PEP2040, na ktérych oparto osiem celéw szcze-
gotowych tej polityki, wraz z dziataniami niezbednymi do ich realizacji, oraz projekty
strategiczne. Pierwszy filar to sprawiedliwa transformacja. Drugi filar to zeroemisyjny
system energetyczny. Trzeci filar to dobra jako$¢ powietrza. W drugim filarze széstym

16 Rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 25 maja 2022 r. w sprawie szczegétowych
wymagan dla elementéw zespotu urzadzen stuzacych do wyprowadzenia mocy oraz dla elementéw
stacji elektroenergetycznych zlokalizowanych na morzu (Dz. U. z 2022 r,, poz. 1257).

17" Ogtoszenie PEP2040 nastapito w drodze obwieszczenia Ministra Klimatu i Srodowiska w,,Monito-
rze Polskim”na podstawie art. 15a ust. 2 ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne (Dz. U.
z 2020 r., poz. 833, ze zm.). Minister Klimatu i Srodowiska kieruje dziatem administracji rzadowe;j —
energia, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 1 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 6 pazdziernika
2020 r. w sprawie szczegétowego zakresu dziatania Ministra Klimatu i Srodowiska (Dz. U. poz. 1720).
Zob. obwieszczenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 2 marca 2021 r. w sprawie polityki ener-
getycznej panstwa do 2040 r., https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WMP20210000264/0/
M20210264.pdf [dostep: 28.06.2022].

18 D, Py¢, Ochrona ciggtosci ekologicznej jako funkcja konstytucyjnej zasady zréwnowazonego rozwo-
ju na przyktadzie korytarzy ekologicznych [w:] Studia ustrojoznawcze. Ksiega jubileuszowa Profesora
Andrzeja Putfo, red. A. Szmyt, GSP 2014, nr 31.

19 https://www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/krajowy-plan-na-rzecz-energii-i-klimatu-na-lata-
2021-2030-przekazany-do-ke [dostep: 28.06.2022].
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celem szczegétowym jest rozwéj odnawialnych zrodet energii, a w jego ramach sz6-
stym projektem strategicznym — wdrozenie morskiej energetyki wiatrowej. Z PEP2040
wynika wprost, ze zakfadajac spodziewany rozwdéj technologiczny, szczegdlng role
w realizacji sz6stego celu szczeg6towego, czyli OZE, odegrajg morskie farmy wiatrowe,
ktorych realizacja jest strategiczng decyzjg dotyczaca rozwoju kluczowych kompeten-
cji w Polsce pozwalajacych na rozwéj gospodarczy. Ponadto przewidywany jest dalszy
rozwéj fotowoltaiki, ktorej praca jest skorelowana z letnimi szczytami popytu na ener-
gie elektryczna, a takze ladowych farm wiatrowych, ktére wytwarzaja energie elek-
tryczng w podobnych przedziatach czasowych co MEW. Przewiduje sie takze wzrost
znaczenia biomasy, biogazu, geotermii w cieptownictwie systemowym oraz pomp
ciepta w cieptownictwie indywidualnym, a w transporcie konieczne jest zwiekszenie
wykorzystania biopaliw zaawansowanych i energii elektrycznej. W elektroenergety-
ce sposrod OZE najwieksze znaczenie bedzie mie¢ realizacja inwestycji polegajacych
m.in. na budowie, a nastepnie eksploatacji morskich elektrowni wiatrowych. Na Morzu
Battyckim, w polskiej wytgcznej strefie ekonomicznej*® nie uruchomiono jeszcze zad-
nej morskiej farmy wiatrowej?'. W PEP2040 stwierdzono, ze stosunkowo wysoki sto-
pien stabilnosci pracy i wykorzystania mocy uzasadniaja priorytetowy rozwéj techno-
logii MFW.

3. Polskie obszary morskie

Od ponad trzydziestu lat, w przepisach ustawy o obszarach morskich RP funkcjonu-
ja dwa pojecia, ktére mozna uznac za znaczeniowo tozsame, a mianowicie ,polskie
obszary morskie” i ,obszary morskie Rzeczypospolitej Polskiej”. Pojecia te nie zosta-
ty wyposazone w definicje legalne, co zasadniczo nie stanowi wiekszego problemu
w zakresie zwyktego rozumienia ich znaczenia. W przypadku jakichkolwiek niejasno-
$ci interpretacyjnych mozna sie oprze¢ na ustawowym wyliczeniu czterech kategorii
Lpolskich obszaréw morskich” dobrze znanych prawu morza, a nastepnie po przepro-
wadzeniu analizy normatywnej odpowiednich przepiséw polskiego prawa i prawa
miedzynarodowego - ustali¢ katalog praw i obowigzkéw Polski wystepujacej w roli:
panstwa nadbrzeznego, panstwa bandery czy tez panstwa portu, w kazdej konkretnej
sprawie?,

W ustawie o obszarach morskich RP ustawodawca zastosowat prosty zabieg okre-
$lenia ,obszaréw morskich Rzeczypospolitej Polskiej” pojeciem ,polskie obszary mor-
skie”. W brzmieniu normatywnym zostat on skonstruowany w nastepujacy sposob:

20 Rozdziat 3 ustawy o obszarach morskich RP.

21 0d koto dwudziestu lat toczy sie w Polsce z rézng intensywnoscia dyskusja o perspektywach roz-
woju morskiej energetyki wiatrowej — zob. D. Py¢, Offshore-Windenergie: Entwicklungsperspektiven fiir
Polen, WIRO 2010, nr 1,s. 13-17.

22 Warto zwréci¢ uwage, ze organy polskiej administracji morskiej sa rowniez whasciwe do wyko-
nywania okres$lonych umowami miedzynarodowymi i prawem polskim zadan na morzu otwartym
(art. 44 ust. 2 ustawy o obszarach morskich RP).
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,Obszarami morskimi Rzeczypospolitej Polskiej sa: morskie wody wewnetrzne, morze
terytorialne, strefa przylegta, wylaczna strefa ekonomiczna, zwane dalej »polskimi ob-
szarami morskimi«” Wyliczenie to obejmuje cztery kategorie obszaréw morskich, ktére
charakteryzuja sie réznym statusem prawnym, znajdujagcym podstawy prawne w rezi-
mie prawa morza.

Polskie obszary morskie zostaty poddane procesowi morskiego planowania prze-
strzennego (MSP) w celu wykonania przez Polske obowiazku natozonego przepisa-
mi dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/89/UE z dnia 23 lipca 2014 r,,
ustanawiajacej ramy planowania przestrzennego obszaréw morskich®®. Dyrektywa
wymaga od morskich panstw cztonkowskich Unii Europejskiej opracowania i wdroze-
nia planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw morskich. Ramy planowania
przestrzennego obszaréw morskich majg na celu: propagowanie zréwnowazonego
wzrostu w gospodarce morskiej, zréwnowazonego rozwoju obszaréw morskich oraz
zrbwnowazonego wykorzystania zasobow morza. Polska sprostata temu obowiazko-
wi?*. Plan zagospodarowania przestrzennego obszaréw morskich RP zostat przyjety
w drodze rozporzadzenia w sprawie przyjecia planu zagospodarowania przestrzenne-
go morskich wéd wewnetrznych, morza terytorialnego i wytacznej strefy ekonomicz-
nej w skali 1:200 000%. W zatacznikach do tego rozporzadzenia zostata zawarta: cze$¢
tekstowa planu w zakresie ustalen ogdlnych zawierajacych wskazanie rozstrzygniec
obowigzujacych na czesci lub catym obszarze objetym planem, rozstrzygnie¢ dotycza-
cych rozmieszczenia inwestycji celu publicznego oraz kierunkéw rozwoju transportu
i infrastruktury technicznej; czes¢ tekstowa planu w zakresie szczegétowych rozstrzy-
gnie¢ dotyczacych poszczegdlnych akwendw lub ich wydzielonych czesci oraz infor-
macji o szczegdlnie istotnych uwarunkowaniach majacych wptyw na przyszte uzyt-
kowanie poszczegolnych akwendéw; uzasadnienie do szczegdtowych rozstrzygniec
dotyczacych poszczegdlnych akwendw oraz rysunek planu, stanowigcy cze$¢ graficz-
na planu®.

Zgodnie z polskim prawem oraz opracowanym na jego podstawie planem zago-
spodarowania przestrzennego obszaréw morskich, wznoszenie morskich elektrowni
wiatrowych jest dopuszczone wylacznie w akwenach o funkcji podstawowej — pozy-
skiwanie energii odnawialnej. Gtéwne - zidentyfikowane w ciggu ostatnich kilkunastu
lat — problemy srodowiskowe zwigzane z rozwojem MEW, obejmuja m.in. przedostawa-
nie sie zanieczyszczen do srodowiska na skutek wypadkéw morskich zwigzanych z re-
alizacja inwestycji offshore i eksploatacja statkow offshore, uwalnianie zanieczyszczen

3 Dz Urz. UEL 257,s.135-145.

24 SEAPLANSPACE Country Manual — Polska, red. D. Py¢, Gdansk 2021, https://seaplanspace.eu/
countries/poland/polish-manuals/polish-country-specific-manual-national-language/ [dostep:
26.06.2022].

25 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 14 kwietnia 2021 r. w sprawie przyjecia planu zagospoda-
rowania przestrzennego morskich wod wewnetrznych, morza terytorialnego i wytacznej strefy eko-
nomicznej w skali 1:200 000 (Dz. U. poz. 935).

26 7Zob. https://sipam.gov.pl/mapy/plany-morskie/; www.seaplanspace.ug.edu.pl [dostep:
26.06.2022].


https://sipam.gov.pl/mapy/plany-morskie/
http://www.seaplanspace.ug.edu.pl

Bezpieczenstwo morskich farm wiatrowych... 155

z osadoéw dna morskiego (np. w trakcie budowy MFW), zmiany w funkcjonowaniu
siedlisk gatunkéw czy tez zanieczyszczanie hatasem®. W przypadku koniecznosci
ustalenia korytarza przelotu dla ptakéw migrujacych, ich doktadny kierunek i rozmiar
zostanie ustalony w ramach oceny oddziatywania na srodowisko poszczegdlnych
przedsiewzied. Zaleca sie, aby szeroko$¢ takiego korytarza nie byta mniejsza niz 4 km,
a jego o$ byta linig prosta. Sztuczne wyspy, konstrukcje i urzadzenia morskich farm
wiatrowych, w tym morskie elektrownie wiatrowe, jak rowniez wewnetrzna infrastruk-
tura przylaczeniowa morskich farm wiatrowych, nie moga znajdowac sie blizej niz
dwie mile morskie od granicy akwenéw o funkcji podstawowej transport (z wyjatkiem
sztucznych wysp, konstrukgji i urzadzen, dla ktérych przed wejsciem w zycie rozpo-
rzadzenia wydano prawomocne pozwolenia na podstawie art. 23 ustawy o obszarach
morskich RP). Realizacja przedsiewzie¢ w akwenach o funkcji podstawowej: pozyski-
wanie energii odnawialnej - jest mozliwa po spetnieniu warunkéw zawartych w po-
zwoleniu lub uzgodnieniu, o ktérym mowa odpowiednio w art. 23 ust. 1 lub art. 27
ust. 1 ustawy o obszarach morskich RP.

Wewnetrzna infrastruktura przylaczeniowa morskich farm wiatrowych to elemen-
ty liniowe faczace poszczegdlne turbiny, stacje elektroenergetyczne i inne elementy
elektroenergetyczne w obszarze objetym jednym pozwoleniem, z wytgczeniem ze-
wnetrznej infrastruktury przytaczeniowej morskich farm wiatrowych.

Zewnetrzna infrastruktura przytaczeniowa morskich farm wiatrowych to elementy
liniowe taczace wewnetrzna infrastrukture przytaczeniowa morskich farm wiatrowych
z Krajowym Systemem Elektroenergetycznym lub potaczenia tych farm przebiegajace
poza obszarem objetym pozwoleniem, o ktérym mowa w art. 23 ust. 1 ustawy o ob-
szarach morskich RP.

Wydzielono siedem akwendéw o funkcji podstawowej — pozyskiwanie energii od-
nawialnej. Celem wydzielenia jest zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego kraju
oraz zwiekszenie udziatu zrédet niskoemisyjnych w produkcji energii w Polsce, co skut-
kuje wsparciem zrownowazonego rozwoju w sektorze morskim, z uwzglednieniem
aspektéw gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych oraz poprawy odpornosci
na zmiany klimatu. W akwenach tych dopuszczono pozyskiwanie energii z wiatru,
gdyz wedtug zebranych materiatéw planistycznych, inne formy pozyskiwania energii
odnawialnej w polskich obszarach morskich w najblizszym czasie nie osiagna dojrza-
tosci technologicznej. Wybrano akweny najbardziej predestynowane do pozyskiwania
energii odnawialnej wedtug zgromadzonych materiatéw planistycznych oraz te, dla
ktérych zostaty wydane prawomocne pozwolenia lokalizacyjne.

27 H, Bailey, K.L. Brookes, P.M. Thompson, Assessing environmental impacts of offshore wind farms: les-
sons learned and recommendations for the future, ,Aquatic Biosystems” 2014, 10, 8.
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4, Status prawny polskiej wylacznej strefy ekonomicznej

Polskie prawo zakazuje wznoszenia i wykorzystywania morskich farm wiatrowych na
morskich wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym. Zgodnie z polskim prawem,
morskie farmy wiatrowe moga by¢ budowane jedynie w polskiej wytgcznej strefie
ekonomicznej®®. Wylaczna strefa ekonomiczna jest potozona poza zewnetrzng gra-
nica morza terytorialnego i przylega do tego morza. Obejmuje ona wody, dno moérz
i znajdujace sie pod nim wnetrze ziemi. Granica 200 mil morskich dla wytacznej strefy
ekonomicznej ustanowiona przez UNCLOS nie jest mozliwa do wyznaczenia na Morzu
Battyckim ze wzgledu na relatywnie niewielkie rozmiary tego morza i w zwigzku z tym,
granice polskiej wytacznej strefy ekonomicznej sg okreslone przez umowy miedzyna-
rodowe. W wytgcznej strefie ekonomicznej przystuguja Polsce suwerenne prawa i inne
uprawnienia przewidziane w prawie miedzynarodowym. Obowigzuja te sposrdd tra-
dycyjnych wolnos$ci morza otwartego, ktére nie zostaty zniesione przez przystugujace
panstwu nadbrzeznemu prawa suwerenne, prawa wytaczne, uprawnienia jurysdykcyj-
ne lub inne uprawnienia.

Prawa suwerenne w EEZ taczy sie, po pierwsze - z kompetencjami wytacznymi
panstwa nadbrzeznego w stosunku do zasobdw, a po drugie — z kompetencjami re-
gulacyjnymi w odniesieniu do dziatalnosci gospodarczej. Suwerenne prawa przystu-
guja w celu rozpoznawania, zarzadzania i eksploatacji zasobow naturalnych zaréwno
zywych, jak i mineralnych, dna morza i wnetrza ziemi pod nim oraz pokrywajacych jej
wod, a takze w odniesieniu do innych gospodarczych przedsiewzie¢ w tej strefie.

Polskie przepisy, majace za podstawe odpowiednie postanowienia UNCLOS, wy-
posazajg Polske we tzw. wtadztwo, a wtasciwie jurysdykcje w zakresie budowania
i uzytkowania sztucznych wysp, konstrukcji i innych urzadzen, badan morza, ochrony
i zachowania srodowiska morskiego. Rzeczpospolita Polska ma wytaczne prawo wzno-
szenia, udzielania pozwolen na wznoszenie i wykorzystywanie w wytacznej strefie
ekonomicznej sztucznych wysp, wszelkiego rodzaju konstrukgji i urzadzen przezna-
czonych do przeprowadzania badan naukowych, rozpoznawania lub eksploatacji za-
sobow, jak rowniez w odniesieniu do innych przedsiewzie¢ w zakresie gospodarczego
badania i eksploatacji wytacznej strefy ekonomicznej, w szczegdélnosci wykorzystania
w celach energetycznych wody, pradéw morskich i wiatru. Sztuczne wyspy, konstrukcje
i urzadzenia podlegaja prawu polskiemu. Natomiast obce paristwa korzystaja w pol-
skiej wytacznej strefie ekonomicznej z wolnosci zeglugi i wolnosci przelotu, uktadania
kabli podmorskich i rurociggéw oraz innych zgodnych z prawem miedzynarodowym
sposobdw korzystania z morza, wigzacych sie z tymi wolnosciami. Zgodnie z prawem,
morza regulujgcym prawa panstw trzecich w zakresie rybotéwstwa w wytacznej stre-
fie ekonomicznej, polskie przepisy dopuszczajg prowadzenie potowdw przez obcych

28 7akazuje sie wznoszenia i wykorzystywania morskich farm wiatrowych, o ktérych mowa w usta-
wie z dnia 17 grudnia 2020 r. o promowaniu wytwarzania energii elektrycznej w morskich farmach
wiatrowych, na morskich wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym (art. 23 ust. 1a ustawy o ob-
szarach morskich RP).
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rybakéw, jezeli nastepuje to na podstawie umowy miedzynarodowej zawartej z pan-
stwem przynaleznosci statku rybackiego albo w razie uzyskania pozwolenia.

Warto réwniez pamietac, ze w polskiej wytacznej strefie ekonomicznej obowiazuje
polskie prawo dotyczace ochrony srodowiska, co rodzi wiele obowigzkéw dla podmio-
tow podejmujacych sie prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, w tym np. realizacji
inwestycji offshore w tym obszarze.

5. Promowanie wytwarzania energii elektrycznej
w morskich farmach wiatrowych

Morskie farmy wiatrowe sg jedyng wielkoskalowa, a przy tym zeroemisyjna technolo-
gia wykorzystujaca OZE, ktéra ma potencjat pozwalajacy w znaczacym stopniu przy-
czynic sie do mitygacji ryzyka wystapienia niedoboréw mocy, nie powodujac przy tym
znaczacych emisji substancji do srodowiska. Polska, ze wzgledu na swoje potozenie
geograficzne, ma szanse stac sie hubem rozwoju technologii budowy offshore w potu-
dniowej cze$ci Morza Battyckiego®.

Celem ustawy offshore jest zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego, przy jed-
noczesnym spetnianiu wymogow Srodowiskowych i rozwijaniu gospodarki narodowej
w sektorach powigzanych z budowa i eksploatacjg morskich farm wiatrowych. Ustawa
offshore okresla: zasady i warunki udzielania wsparcia dla energii elektrycznej wytwa-
rzanej w morskich farmach wiatrowych; zasady i warunki przygotowania oraz realiza-
¢ji inwestycji w zakresie budowy morskich farm wiatrowych; zasady rozporzadzania
zespotem urzadzen stuzacych do wyprowadzenia mocy oraz morskg farma wiatrowg;
wymagania w zakresie budowy, eksploatacji i likwidacji morskich farm wiatrowych.

Przy pracach nad tekstem ustawy przyjeto dwa gtéwne zatozenia. Po pierwsze, ze
mechanizm wsparcia, a takze usprawnienia procedur administracyjnych i regulacje
wspierajgce wymiane informacji pomiedzy podmiotami planujacymi inwestycje w za-
kresie morskich farm wiatrowych a przedsiebiorcami, ktérzy mogliby swiadczy¢ ustugi
i dostawy na ich rzecz, przyczyni sie do realizacji zatozonych celéw w sposéb efektyw-
ny zaréwno ekonomicznie, jak i organizacyjnie. Po drugie, ze systemowe wydzielenie
morskiej energetyki wiatrowej z dotychczasowych regulacji w obszarze odnawialnych
zrédet energii ma na celu stworzenie jednolitego, zamknietego obszaru,dedykowane-
go temu zagadnieniu’, co niewatpliwie poprawi przejrzystos¢ przepisdéw, a tym samym
ufatwi proces inwestycyjny.

2% Uzasadnienie do projektu ustawy o promowaniu wytwarzania energii elektrycznej w morskich
farmach wiatrowych, Sejm IX kadencji, druk nr 809.
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6. Bezpieczenstwo eksploatacji morskich farm wiatrowych

Morska farme wiatrowa i zespdt urzadzen stuzacych do wyprowadzenia mocy buduje
sie i eksploatuje z zapewnieniem: zgodnosci z uzyskanym pozwoleniem na wznosze-
nie lub wykorzystywanie sztucznych wysp, konstrukgji i urzadzen lub uzgodnieniem
lub pozwoleniem na uktadanie kabli lub rurociggédw w polskich obszarach morskich
oraz decyzja o Srodowiskowych uwarunkowaniach; bezpieczenstwa zeglugi; bezpie-
czenstwa personelu zaangazowanego w budowe, eksploatacje i likwidacje morskiej
farmy wiatrowej; funkcjonowania systeméw facznosci, bezpieczenstwa morskiego,
ochrony granicy panstwowej na morzu oraz obronnosci panstwa; ochrony srodowiska
morskiego®.

Szczegdlnie istotne jest zapewnienie ochrony $rodowiska morskiego®'. Pojecie
LSrodowisko morskie” jest bardziej spdjne z rozwijajacym sie postrzeganiem wyko-
rzystania oceanéw jako zasobu.*> W doktrynie podkresla sie, ze $rodowisko morskie
nie jest bytem przestrzennym wyjetym spod jurysdykgji terytorialnej panstwa, lecz
jest pojeciem obejmujacym wszystkie obszary jurysdykcji morskiej objete UNCLOS,
w tym wody wewnetrzne, morze terytorialne, wylaczng strefe ekonomiczng i morze
otwarte®*. Podstawowy obowigzek panstw w odniesieniu do globalnego $rodowiska
morskiego jest okreslony w czesci XIl UNCLOS w normie art. 192, ktéra stanowi, ze pan-
stwa majg obowiazek ochrony i zachowania srodowiska morskiego, natomiast z posta-
nowienia zawartego w art. 193 UNCLOS wynika, ze paristwa maja suwerenne prawo
do eksploatacji swoich zasobéw naturalnych, zgodnie z ich polityka srodowiskowg
oraz zgodnie z ich obowigzkiem ochrony i zachowania srodowiska morskiego. Ogoélny
obowigzek ochrony i zachowania srodowiska morskiego okreslony w art. 192 UNCLOS
wzmacnia tres$¢ art. 194, ktéra precyzuje zakres przedmiotu regulacji przez odniesienie
do zanieczyszczenia srodowiska morskiego.

W doktrynie prawa morza, postanowienia czesci Xl UNCLOS sg analizowane z po-
ziomu trzech podstawowych i powigzanych ze sobg obowigzkéw. Sg nimi: obowia-
zek ochrony i zachowania srodowiska morskiego, co w kontekscie czesci Xll oznacza
obowiazek niezanieczyszczania srodowiska morskiego; obowigzek wspétpracy na po-
ziomie globalnym i regionalnym, ktéry obejmuje zasadniczy obowigzek opracowania
zasad i norm na poziomie globalnym i regionalnym w odpowiedzi na pierwszy obo-
wigzek oraz obowigzek wspodtpracy przy wymianie informacji, pomocy technologicz-
nej oraz pomocy w zakresie egzekwowania lub wdrazania; obowiazek przyjecia, wdro-
zenia i egzekwowania wspdlnie uzgodnionych standardéw na poziomie krajowym.

30 Art. 113a ust. 2 ustawy o bezpieczeristwie morskim.

31 Ustawodawca polski nie zdefiniowat pojecia ochrony érodowiska morskiego czy tez érodowiska
morskiego, chociaz to drugie wprowadzit przyktadowo do tresci art. 27a ustawy o obszarach morskich
RP. Zob. szerzej na temat pojecia $rodowiska morskiego: D. Py¢. Srodowisko morskie [w:] Leksykon...
s.400-402.

32 M.L. McConnell, E. Golds, The Modern Law of the Sea: Framework for the Protection and Preservation
of the Marine Environment, 23 Case W. Res. J. Int'l L. 1991, s. 86.

33 Ibidem, s. 86.
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Zakres tego obowigzku, ilustrowany przez ztozono$¢ przepiséw, ktére go dotycza, jest
najtrudniejszy do rozwiagzania w globalnej konwencji. Zasadniczo stopien dyskrecjo-
nalnosci panstwa jest skorelowany z suwerennoscia terytorialng, tzn. gdy dziatalno$¢
lub Zrédto zanieczyszczen regulowane, takie jak zrodta ladowe, jest catkowicie objete
jurysdykcja terytorialng panstwa i nie ma mozliwosci akceptowalnego zewnetrznego
egzekwowania norm, wéwczas istnieje wieksza elastycznos¢ i mozliwos¢ zréznicowa-
nia zakresu obowiazkéw panstwa**. Trzy poziomy obowiazkéw sa ze sobg zintegrowa-
ne i w istotnej mierze od siebie uzaleznione.

Wykonywanie obowigzkéw ma wymiar praktyczny. Wokét morskich elektrowni
wiatrowych w polskiej wytacznej strefie ekonomicznej i stacji elektroenergetycznych
powinny zosta¢ utworzone strefy bezpieczenstwa (500 m od granic MFW), z ograni-
czonym dostepem statkéw nienalezacych do operatora MFW. Utworzenie strefy bez-
pieczeristwa ma na celu zmniejszenie ryzyka wystapienia ich wypadku z instalacjami
MFW, a w konsekwencji — zagrozenia zdrowia i zycia ludzi, zanieczyszczenia Srodowi-
ska (w tym substancjami niebezpiecznymi) oraz powaznych strat materialnych. Zasieg
stref bezpieczenistwa oraz zasady poruszania sie w tych strefach powinny by¢ scisle
okreslone.

Ustawa offshore, ktdra weszta w zycie na poczatku 2021 r., wprowadzita zmiany
w ustawie o bezpieczenstwie morskim z 2011 r. Zmienione przepisy okreslaja rodzaje
ekspertyz, jakie wytworcy zobligowani sg przedstawic¢ do zatwierdzenia odpowiednio
dyrektorowi urzedu morskiego, Ministrowi Obrony Narodowej oraz ministrowi wiasci-
wemu do spraw wewnetrznych. Ustawa nakfada jednocze$nie obowigzek w stosunku
do odpowiednich ministrow co do okreslenia w drodze rozporzadzenia szczegéto-
wych zakreséw powyzszych ekspertyz, kwalifikacji oraz doswiadczenia oséb upraw-
nionych do ich sporzadzania.

W rozporzadzeniu z grudnia 2021 r. w sprawie ekspertyzy nawigacyjnej i ekspertyz
technicznych dla morskiej farmy wiatrowej i zespotu urzadzen® okresla sie szczegéto-
wo zawartos¢ ekspertyzy nawigacyjnej w zakresie oceny wptywu MFW i zespotu urza-
dzen na bezpieczenstwo i efektywnos¢ zeglugi statkdw w polskich obszarach mor-
skich, oraz ekspertyzy technicznej w zakresie oceny wptywu MFW i zespotu urzadzen
na polskie obszary morza A1 i A2 Morskiego Systemu tacznosci w Niebezpieczenstwie
i dla Zapewnienia Bezpieczenstwa (GMDSS)*®, a takze Systemu tacznosci Operacyjnej

3 Ibidem, 5. 96-97.

35 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 grudnia 2021 r. w sprawie ekspertyzy nawiga-
cyjnej i ekspertyz technicznych dla morskiej farmy wiatrowej i zespotu urzadzen (Dz. U. z 2022 r.,
poz. 2380).

36 Morski System tacznosci w Niebezpieczenistwie i dla Zapewnienia Bezpieczeristwa - GMDSS (Glo-
bal Maritime Distress and Safety System — Swiatowy Morski System tgcznosci Alarmowej i Bezpieczen-
stwa - Swiatowy Morski System Bezpieczenstwa i Powiadamiania w Niebezpieczeristwie). System
GMDSS dzieli sie na cztery podstawowe obszary morskie: A1 — akweny bedace w zasiegu tacznosci
przynajmniej jednej radiostacji brzegowej, ktéra pracuje na czestotliwosci VHF i zapewnia stata, nie-
zawodna tacznos¢ alarmowa za pomocg DSC, w zasiegu do 30 mil morskich; A2 — akweny zeglugi
bedace w zasiegu tacznosci przynajmniej jednej radiostacji brzegowej, ktéra pracuje na czestotliwo-
sci MF; A3 — akweny w zasiegu tacznosci satelitarnej INMARSAT (z wytaczeniem akwenow A1 i A2),
w granicach 70 stopni szerokosci pétnocnej i potudniowej; A4 — akweny poza akwenami: A1, A2 i A3.
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Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, jak rowniez ekspertyzy technicznej w za-
kresie oceny wptywu MFW i zespotu urzadzen na Krajowy System Bezpieczenstwa
Morskiego (KSBM). Rozporzadzenie to okresla réwniez szczegétowe wymagania doty-
czace kwalifikacji i doswiadczenia oséb uprawnionych do sporzadzania ekspertyz oraz
sposdb dokumentowania kwalifikacji i doswiadczenia.

W rozporzadzeniu z grudnia 2021 r. w sprawie planu ratowniczego oraz planu zwal-
czania zagrozen i zanieczyszczen dla morskiej farmy wiatrowej i zespotu urzadzen®’
okreslono szczegdtowy zakres planu ratowniczego dla MFW i zespotu urzadzen, planu
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen dla morskiej farmy wiatrowej i zespotu urzadzen
oraz szczegdtowe wymagania dotyczace kwalifikacji i doswiadczenia oséb uprawnio-
nych do sporzadzania planéw, a takze sposéb dokumentowania kwalifikacji i doswiad-
czenia.

Ustawa o zmianie ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz ustawy o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej*® wprowadzono zmiany
do ustawy offshore, w tym system certyfikacji odpowiednich wymagan w zakresie
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska na poszczegdlnych etapach budowy morskich
farm wiatrowych i urzadzen do wyprowadzania z nich mocy. Nadzér i certyfikacje po-
wierzono uznanym organizacjom z odpowiednim upowaznieniem. Przepisy regulujg
zakres wymagan koniecznych do otrzymania odpowiednich certyfikatéw. Morska far-
ma wiatrowa i zesp6t urzadzen do wyprowadzania mocy beda musiaty uzyskac certyfi-
katy potwierdzajace spetnienie wymagan®. Certyfikat zgodnosci projektowej ma by¢
wydawany przed rozpoczeciem budowy, certyfikat dopuszczenia do eksploatacji — po
jej zakonczeniu, a odnawialny certyfikat bezpieczenstwa eksploatacji, wydawany na
okres nie dtuzszy niz pie¢ lat, bedzie wymagat odnowienia nie wczesniej niz na trzy
miesigce przed uptywem terminu waznosci certyfikatu bezpieczeristwa eksploatacji *.

W Urzedzie Morskim w Gdyni, w ramach Inspektoratu Nadzoru i Monitorowania
Bezpieczenstwa Ruchu Morskiego (IRM) dziata Zespot ds. morskiej energetyki wia-
trowej (Zespét ds. MEW). Do zadan specjalistéw ds. MEW nalezy m.in.: analiza i opi-
niowanie opracowan nawigacyjnych, planéw, wnioskéw i dokumentéw z zakresu
MEW pod wzgledem spetniania wymogéw formalnych zgodnych z obowigzujagcym
prawem; analiza i opiniowanie dokumentéw z zakresu inwestycji zwigzanych z MEW,
wptywu morskich farm wiatrowych i zespotu urzadzen na bezpieczenstwo i efektyw-
nosc¢ zeglugi statkdw; opracowanie i nadzorowanie wtasciwego przeptywu informacgji
nautycznych zwigzanych z organizacjg zeglugi w rejonie MFW podczas fazy budowy,
eksploatacji i likwidacji; opracowanie zarzadzen regulujacych zasady zeglugi w trak-
cie budowy, eksploatacji i likwidacji inwestycji na obszarach MFW oraz tworzenie

37 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 grudnia 2021 r. w sprawie planu ratowniczego
oraz planu zwalczania zagrozen i zanieczyszczen dla morskiej farmy wiatrowej i zespotu urzadzen
(Dz. U. poz. 2391).

38 Ustawa zdnia 7 lipca 2022 r. 0 zmianie ustawy o bezpieczerstwie morskim oraz ustawy o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. poz. 1604).

39 Art. 113g ust. 1 ustawy offshore.

40 Art. 113g ust. 2 ustawy offshore.
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odpowiednich procedur; koordynacja, wspodtpraca i uzgadnianie opinii wewnatrz
urzedu pomiedzy ekspertami zaangazowanymi w proces budowy i eksploatacji MFW;
wspotpraca zinwestorami, stuzba VTS, urzedami morskimi oraz stuzbami zaangazowa-
nymi w proces rozwoju MEW; wspétpraca ze stuzbami VTS w celu opracowania instruk-
¢ji nadzoru nad regulacja ruchu statkéw w rejonie MFW; wymiana informacji z inwe-
storami w celu opracowania planéw ruchu jednostek zwigzanych z budowa i obstuga
MFW; uczestnictwo w pracach grupy Polish Offshore Wind Sector Deal*' (wspétpraca
interesariuszy).

Whnioski

Uznanie morskich OZE za paneuropejski priorytet jest spojne z dziataniami podej-
mowanymi przez panstwa cztonkowskie UE w regionie Morza Battyckiego w zakresie
wspotpracy na rzecz rozwoju morskiej energetyki wiatrowej. Wyboér lokalizacji dla re-
alizacji inwestycji MFW projektu jest,procesem wrazliwym”. W wyznaczaniu akwendw
morskich powinno sie uwzglednia¢ ochrone srodowiska i utrzymanie réznorodnosci
biologicznej oraz spoteczno-gospodarcze konsekwencje dla sektoréw zaleznych od
dobrego stanu ekosystemdw morskich oraz w jak najwiekszym stopniu integrowac
inne sposoby wykorzystania morza. Dlatego tez instrumenty morskiego planowania
przestrzennego sa niezbedne i uzyteczne przy przewidywaniu zmian, zapobieganiu
konfliktom o przestrzen i w przestrzeni morskiej oraz ich tagodzeniu i tworzeniu sy-
nergii miedzy sektorami gospodarki. Plan zagospodarowania przestrzennego polskich
obszaréw morskich w istotnym stopniu przyczynia sie do wykonania przez Polske
obowigzku ochrony srodowiska morskiego.

Wytwarzanie energii elektrycznej w morskich farmach wiatrowych ma potencjal-
nie istotne znaczenie dla bezpieczenstwa energetycznego kraju. Funkcjonowanie
MEW jest szansg na rozwoj wielu podmiotéw gospodarki morskiej. Rola prawa mor-
skiego w gospodarce morskiej w kontekscie morskiego planowania przestrzennego
jest umozliwienie realizacji inwestycji MEW przez wydzielenie przestrzeni morskiej
pod budowe morskich farm wiatrowych. Do projektowania, budowy, eksploatacji
i likwidacji oraz zapewnienia bezpieczenstwa morskich farm wiatrowych zastosowa-
nie znajduja przepisy prawne zawarte w réznych aktach normatywnych, a to wymaga
catosciowego spojrzenia na obowigzujace i projektowane przepisy prawne. Wydzie-
lenie przestrzeni morskiej pod MEW to tylko jeden z etapéw majacych znaczenie dla
przysztego czerpania korzysci z wytwarzania energii w morskich farmach wiatrowych,
ktore maja powstac w polskiej wylacznej strefie ekonomiczne;j.

41 https://www.gov.pl/web/klimat/podpisano-porozumienie-sektorowe-na-rzecz-rozwoju-

morskiej-energetyki-wiatrowej-w-polsce [dostep: 26.06.2022].
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Streszczenie
Dorota Py¢

Bezpieczenstwo morskich farm wiatrowych w konteksécie wykonywania przez panstwo
nadbrzezne obowigzku ochrony i zachowania srodowiska morskiego

Zapewnienie efektywnego wykonywania przez panstwo nadbrzezne wymaganych prawem
miedzynarodowym standardéw ochrony srodowiska morskiego i zarzadzania jego zasobami
ma podstawowe znaczenie dla realizacji przedsiewzie¢ gospodarczych w obszarach morskich
poddanych jurysdykcji tego panstwa. Jednym z wielkoskalowych przedsiewzie¢ gospodar-
czych, planowanym i przygotowywanym do realizacji w polskiej wylacznej strefie ekonomicznej
w perspektywie najblizszych kilkunastu lat, s3 morskie elektrownie wiatrowe. Celem niniejszego
artykutu jest przedstawienie kilku wybranych aspektéw zwigzanych z bezpieczenstwem mor-
skich farm wiatrowych na etapie ich budowy i eksploatacji, w kontekscie wykonywania przez
Polske jako panstwo nadbrzezne obowigzku ochrony srodowiska morskiego ugruntowanego
w konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, i znajdujacego odzwierciedlenie w usta-
wodawstwie polskim.

Stowa kluczowe: morskie odnawialne zrédta energii; morska energetyka wiatrowa; morskie
farmy wiatrowe; wytaczna strefa ekonomiczna; panstwo nadbrzezne; obowiazek ochrony $ro-
dowiska morskiego.
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Summary
Dorota Py¢

Safety of Offshore Wind Farms in the Context of the Coastal State’s Obligation
to Protect and Preserve the Marine Environment

Coastal State enforcement of marine environmental protection and resource management
standards is essential for the implementation of economic ventures in the maritime areas under
its jurisdiction. Offshore wind farms are one of the large-scale economic undertakings planned
and prepared for implementation in the Polish exclusive economic zone in the next dozen or so
years. The aim of the article is to present a few selected aspects related to the safety of offshore
wind farms at the stage of their construction and operation in the context of the fulfillment by
Poland as a Coastal State of the obligation to protect the marine environment well-established
in the United Nations Convention on the Law of the Sea and reflected in Polish legislation.

Keywords: offshore renewable energy sources; offshore wind energy; offshore wind farms; ex-
clusive economic zone; Coastal State; obligation to protect the marine environment.
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Investments in Offshore Structures
from a German Perspective - Selected Aspects

I. Investments in Renewable Energies

In addition to conventional energy sources (fossil fuels such as coal, natural gas, and
oil), renewable energies such as wind power, photovoltaics, and biogas are becoming
increasingly important for electricity production in Germany. In 2020, around 500 bil-
lion kilowatt-hours of electricity were generated in Germany and fed into the power
grid. The share of renewable energies in the amount of electricity generated and fed
into the grid in Germany reached a new high. It rose from 42% in 2019 to 47% in 2020.
At 26%, wind power was the first renewable energy source to have the highest share
of the electricity fed into the grid in a given year, replacing coal as the most important
energy source.' In the first half of 2021, the major part of electricity fed into the grid
came from conventional energy sources (56.0%). Also in the third quarter of 2021, the
percentage of renewable energy sources (Figure 1) was lower than conventional en-
ergy sources, but still very high. Most of the electricity produced and fed into the grid
in Germany again came from conventional energy sources.?

There is no question that “Investments in renewable energies are investments
in the future”? In 2020, major investments (in billions of euros) in renewable energy
plants involved investments in Photovoltaics (4.22 billion euros). However, second
place in renewable energy investments was taken by wind power plants (1.97 billion
euros). In 2022, 0.07 billion euros were invested in wind power at sea.t

' https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Energie/Erzeugung/_inhalt.html;

date of [accessed: 2022.01.31].

2 https://www.destatis.de/EN/Press/2021/12/PE21_572_433.html [accessed: 2022.02.02].

3 M.L. Wolff, “Investitionen in erneuerbare Energien sind Investitionen in die Zukunft’, EnW.Z 2020,
pp. 289.

4 https://www.statista.com/statistics/583563/investments-in-renewable-energy-plants-by-source-
germany/ [accessed: 2022.02.05].
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Figure 1: Electricity fed in from conventional and renewable energy resources 2020/2021 in per-
centages
Source: Federal Statistical Office 2022.°
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Figure 2: Investments in renewable energy plants in Germany in 2020, by energy source (in bil-
lion euros)
Source: Statista 2022.°

As the above data shows, most of the electricity generated from renewable ener-
gies in Germany comes from onshore wind turbines. However, it is precisely here that
expansion has recently come to a severe standstill. There is still an increase in gross
electricity generated from wind energy (see: Figure 3); however this is no longer in-
creasing as fast as it used to.

5> https://www.destatis.de/EN/Press/2021/12/PE21_572_433.html;jsessionid=8A655AEA1BBCDE924
4355DE9E6F39127.live742 [accessed: 2022.02.02].

6 https://www.statista.com/statistics/583563/investments-in-renewable-energy-plants-by-source-
germany/ [accessed: 2022.02.02].
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Figure 3: Gross electricity generation from wind energy in Germany by offshore and onshore
structures in the years 2009 to 2020 (in gigawatt-hours).
Source: Statista 2022.

As illustrated in Figure 2, gross electricity generation from wind energy in Germany
by offshore structures is also growing very slowly. It should be noted, however, that
wind energy at sea offers a lot of potential that is currently not being fully exploited.
In 2020, 27,303 gigawatt-hours came from wind energy in Germany produced by off-
shore structures.

Il. Regulations Relating to Offshore Structures - International
and EU Regulations for Exclusive Economic Zones and the High Seas

The development of offshore wind energy is closely linked to the development of in-
ternational maritime law and European law. The point of reference is the United Na-
tions Convention on the Law of the Sea (hereinafter UNCLOS), which in its art. 55 et
seq. lays down detailed rules on the exclusive economic zone (EEZ) which shall not
extend beyond 200 nautical miles from the baselines from which the breadth of the
territorial sea is measured.

The exclusive economic zone is not part of coastal state territory, but it is an area
which is subject to a special system of international law. This regime, nevertheless,
massively expands the regulatory powers of the coastal states in the area of the seas.
The sovereign powers of the coastal state are standardised in art. 56 of UNCLOS. Ac-
cording to this article “the coastal State has:

(a) sovereign rights for the purpose of exploring and exploiting, conserving and mana-
ging the natural resources, whether living or non-living, of the waters superjacent

7 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/270892/umfrage/stromerzeugung-aus-windener-
gie-in-deutschland/ [accessed: 2022.02.05].
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to the seabed and of the seabed and its subsoil, and with regard to other activities

for the economic exploitation and exploration of the zone, such as the production

of energy from the water, currents and winds;

(b) jurisdiction as provided for in the relevant provisions of this Convention with re-
gard to: (i) the establishment and use of artificial islands, installations and structu-
res; (i) marine scientific research; (iii) the protection and preservation of the marine
environment;

(c) other rights and duties provided for in this Convention.”

It should be noted that art. 56 (1)(a) is drafted broadly so as to make it possible to
extend the sovereign rights of the coastal state to other economically relevant uses of
the EEZ.2 As A. Proelss indicates, “the coastal State is thus given the possibility to take
advantage of new technological developments, the only requirement for the legality
of the exercise of sovereign rights arguably being that the activity concerned ought to
be of economic relevance”’ In this regard, it is appropriate to especially draw attention
to art. 56 (2), which indicates that the coastal state shall have due regard to the rights
and duties of other states and shall act in a manner compatible with the provisions of
UNCLOS.

The provisions of art. 56 play an important role in the construction and operation
of wind farms. As offshore wind or wave energy production necessarily involves the
operation of platforms and installations, art. 56 (1)(a) cannot be read in isolation from
art. 56 (1)(b)(i) in conjunction with art. 60 UNCLOS.'®

In comparison to art. 56 UNCLOS, art. 58 UNCLOS regulates rights and duties of
other states in the exclusive economic zone. It is indicated in the literature (given the
history) that the main purpose of art. 58 is to safeguard the interests of the major mari-
time states."’

According to international maritime law, the high seas are “no man'’s land”. The high
seas had, prior to UNCLOS, been negatively defined.'” The application of the high seas
regime embodied in UNCLOS, is to those waters “not included in the exclusive eco-
nomic zone, in the territorial sea or in the internal waters of a State, or in the archipe-
lagic waters of an archipelagic State”'* However, it cannot be said that the area of the
high seas is diminished by the establishment of EEZs.'* Article 86 Sentence 2 provides
for the continued application of high seas freedoms in the EEZ under art. 58. The high

8 A. Proelss, “Commentary to art. 56" [in:] United Nations Convention on the Law of the Sea Commen-
tary, ed. idem, Oxford University Press, Oxford 2017, issue 17.

°  Ibidem and the literature indicated there.

10 A, Proelss, “Commentary to art. 56" [in:] United Nations Convention..., issue 19.

" D.R.Rothwell, T. Stephens, The International Law of the Sea, 2nd a4, 201 6, p.97

12 D. Guilfoyle, “Commentary to art. 86" [in:] United Nations Convention...; D. Guilfoyle, “The High
Seas” [in:] The Oxford Handbook of the Law of the Sea, eds D.R. Rothwell, A.G. Oude Elferink, K.N. Scott,
T. Stephens, Oxford University Press, Oxford 2015, p. 203 et seq.

13 Art. 86 UNCLOS.

4" D, Guilfoyle, “Commentary to art. 86" [in:] United Nations Convention...
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seas freedoms are not unqualified. Each state must accept restraints on its own free-
dom of action arising from other states having the same freedom of action.'®

The European Union declared its general environmental law applicable to the EEZs
of its Member States and established specific requirements for EEZs in the Directive
2008/56/EC of the European Parliament and of the Council of 17 June 2008, estab-
lishing a framework for community action in the field of marine environmental policy
(hereinafter Marine Strategy Framework Directive 2008/56/EC).'®

lll. Regulations of Offshore Construction in the Exclusive Economic
Zone - German Regulations

The legal situation in Germany regarding offshore construction has changed over the
years. The earlier legal regime obtained between 1997 and 2017, when the relevant na-
tional requirements were found in the provisions of the Maritime Tasks Act of 24 May
1965'” and in the Offshore Installations Ordinance'® issued on this basis. It should be
noted that Germany established its EEZ with effect from 1 January 1995'° and, thus, set
the course for the massive expansion of the construction of offshore wind farms since
the energy transition.

Nowadays, the installations and their constructions are regulated in the Offshore
Wind Energy Act of 2016.”° The aim of the Offshore Wind Energy Act is to increase
the installed capacity of offshore wind energy installations to a total of 20 gigawatts
between 2021 and 2030 and to a total of 40 gigawatts by 2040. This increase is to take
place steadily, cost-efficiently, and taking account of the grid capacities needed for the
purchase, transmission, and distribution of the electricity. The expansion of offshore
wind energy installations and the expansion of the offshore connections needed to
transmit the electricity generated in them are, therefore, to be coordinated, and are
also to take into consideration the grid connection points on land.

The Act provides for a differentiated regime consisting of a) site development
planning (Division 1), b) preliminary investigations of sites (Division 2), c) tender pro-
cedures, and d) subsequent plan approval, in which individual procedural steps fulfil

15 Ibidem.

16 Directive 2008/56/EC of the European Parliament and of the Council of 17 June 2008 establishing
a framework for community action in the field of marine environmental policy; read more: A. Weil3,
“Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie: Auf dem Weg zu einem guten Umweltzustand der Meeresgewas-
ser in Europa?’, ZUR 2017, p. 331, beck-online.

7" Gesetz iber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der Seeschiffahrt vom 24. Mai 1965 (See-
AufgG) BGBI. 1965 II, 833.

18 Verordnung tiber Anlagen seewirts der Begrenzung des deutschen Kiistenmeeres (SeeAnlV)
v.23.1.1997, BGBI. 1997 |, 57.

19" Die Proklamation tiber die Errichtung einer ausschlieBlichen Wirtschaftszone der Bundesrepublik
Deutschland in der Nordsee und in der Ostsee v. 25.11.1994, BGBI. 1994 II.

20 Gesetz zur Entwicklung und Férderung der Windenergie auf See (WindSeeG), BGBI.1S.2258,2310
last amended by art. 19 of the Act of 21 December 2020 (BGBI. | p. 3138).
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both planning and public procurement functions. Inclusion of already ongoing appli-
cations for approval in this regime?? was considered highly controversial. In 2020, the
Federal Constitutional Court declared the Offshore Wind Energy Act unconstitutional,
when it did not provide for any compensation scheme for offshore wind farms already
planned under the Offshore Installations Ordinance;”* however, this infringement only
led to a finding that the Act was incompatible with the German Basic Law. The legisla-
ture was obliged to make a new regulation by 30 June 2021 at the latest.

21 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/222194/umfrage/offshore-projekte-in-nord-und-

ostsee/ [accessed: 2022.02.071.

22 W. Durner, “Planung, Finanzierung und Zulassung von Offshore-Windenergie - Grundfragen des
maritimen Infrastrukturrechts’, ZUR 2022, p. 3.

2 BVerfG, Beschl. v. 30/06/2020 - und 1 BvR 2190/17, NVWZ-RR 2021, 177 ff, with note: Gebert, RdE
2021, p. 21.
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24 https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Offshore/Meeresraumplanung/meeresraumplanung_node.html [accessed: 2022.02.12].
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In 2021, the new Ordinance on the Maritime Spatial Plan in the German exclusive
economic zone (EEZ) in the North Sea and the Baltic Sea®® was adopted. The new spa-
tial development plan designated a number of priority and reserved areas for wind
energy use. Compared to the 2009 spatial development plan, the number of priority
areas in the North Sea has increased from 5 to 11, in addition to one conditional prior-
ity area in the north-east. At the same time, the area has roughly tripled.” The scope
of the priority areas for wind power plants defined in the new spatial development
plan is based, in particular, on the new expansion targets set by the German govern-
ment in December 2020, which call for an installed capacity of at least 20 GW by 2020
(see: Offshore Wind Energy Act). In addition, eight reserved areas and one condition-
ally reserved area have been defined in the North Sea, most of which are located in the
northern part of the German EEZ. The new Spatial Plan requires that the construction
of wind power plants be coordinated.”” As a first step in this process, reference is made
to the instrument of the Site Development Plan, which was drawn up by the Federal
Maritime and Hydrographic Agency (BSH) for the first time in 2019 and is constantly
being further developed.

The use of offshore wind energy in German waters takes place primarily outside the
12-nautical-mile zone in the exclusive economic zone (see: Figure 5).%2 It should be em-
phasised that the Federal Government is responsible only for the exclusive economic
zone but not for territorial waters, responsibility for which lies with governments of
the Federal States.” Since 1997, the Federal Maritime and Hydrographic Agency has
been responsible for the testing, approval, and monitoring of wind turbines and struc-
tures in the EEZ° During recent years, the capacities of offshore wind energy have
been expanded. By the end of 2017, the BSH had approved 34 wind farms with over
2,200 wind turbines and 9 converter platforms.*' The nominal capacity of current and
planned offshore wind farms in the North Sea and Baltic Sea are presented above in
Figure 4. It should be noted that the EEZ is relatively small and has to accommodate
other users, for example, shipping, fishing, military, and has to host cables for power
and telecommunication.*?

25 Verordnung Gber die Raumordnung in der deutschen ausschlieBlichen Wirtschaftszone in der
Nordsee und in der Ostsee (AWZROV), Bundesgesetzblatt Part | No. 58, p. 3886.

26 M. Salomon, J. Schumacher, “Ein neuer Raumordnungsplan fiir die deutschen Meeresgebiete in
der ausschlie8lichen Wirtschaftszone - ein Beitrag fir den Meeresschutz?’, Natur und Recht 2021,
no. 43, p. 823.

27 M. Salomon, J. Schumacher, “Ein neuer Raumordnungsplan fir die deutschen..; p. 823.

28 Germany has largely decided against using the territorial sea for offshore wind energy (unlike
other countries). There are however, three parks within the 12-mile zone. For more about two of them
Baltic 1 and Riffgat, see: P. Kerres, R.E. Sieler, J. Narita, J. Eckardt, L. Overbeck, Germany’s policy practices
for improving community acceptance of wind farms, Berlin 2020.

29 Duye to this different, and mostly less concise, framework on a provincial level and due to the fact
that many coastal waters are environmental protection zones, there are very few possibilities for wind
parks on territorial waters.

30 https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Offshore/offshore_node.html [accessed: 2022.01.29].

31 Ibidem.

32 See more: P. Kerres, R.E. Sieler, J. Narita, J. Eckardt, L. Overbeck, Germany’s policy practices..., p. 15.
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IV. Regulation of Offshore Construction on the High Seas -
German Regulations

The construction of offshore wind farms in German waters could also take place on the

high seas and thus at great distances from the coast™®. Part 4 of the Offshore Wind En-

ergy Act regulates approval, construction, operation, and alteration of offshore wind

energy installations and installations to transmit electricity if and to the extent that

1) they are located in the exclusive economic zone of the Federal Republic of Germany
or

2) they are located on the high seas and if the company headquarters of the party
responsible for the project is located in federal territory.

It should be noted that Number 2 extends the scope of application to facilities on
the high seas, but restricts the personal scope of application to project developers
whose registered office is based in Germany. With the link to the company’s registered
office, a more practicable and simple criterion is now chosen than the previous provi-
sions, where the nationality of the respective owner and, in the case of companies, the
nationality of the shareholders or board members was decisive.>*

The construction, operation, and modification of offshore installations are also
regulated by the Offshore Installation Act of 13 October 2016.3° The Act applies to
installations in the area of the Exclusive Economic Zone of the Federal Republic of Ger-
many and on the high seas if the business seat of the beneficiary is within the scope of
the Basic Law. Article 6 on authorizations establishes that the construction, operation,
or substantial alteration of installations require approval by the Federal Maritime and
Hydrographic Agency.

It should be noted that the construction of offshore wind farms on the high seas
offers the advantage of higher wind speeds and thus also higher wind power yields.
However, it raises several legal questions concerning, among other matters, ownership
and liability issues. The literature points out that offshore projects are capital intensive
and often financed by lenders (frequently consortia of several banks and other lenders
such as insurance and asset management companies), which, in turn, require collat-
eral. If the permanently installed offshore wind turbine is located on state land (territo-
rial sea), there are no problems in this respect. In such a case, it is possible to resort to
the security mechanisms of German property rights, as this part of the sea is German
territory. In the case of such an offshore wind turbine on the high seas, doubts arise as
to the jurisdiction of the law.

33 https://www.erneuerbare-energien.de/EE/Navigation/DE/Forschung/Windenergie-auf-See/win-
denergie-auf-see.html [accessed: 2022.01.29].

34 WLF. Spieth, “WindSeeG § 44" [in:] Offshore-Windenergierecht, eds idem, S. Lutz-Bachmann, Nomos
2018, issue 19, 20.

35 Seeanlagengesetz vom 13. Oktober 2016 (BGBI. | S. 2258, 2348), last amended by art. 3 of the Act
of 3 December 2020 (BGBI. | S. 2682).
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It should be noted that today’s offshore wind turbines, rooted to the seabed by
monopile or jacket foundations, are restricted to waters less than 50-60 m deep. A to-
tal of 80% of Europe’s offshore wind resources is in waters 60 m and deeper, including
most opportunities in the Atlantic, the Mediterranean, the Celtic Sea, the Black Sea,
and the Norwegian Sea.®® In these areas, traditional, bottom-fixed turbines are not
economically attractive. Floating offshores® can be a way of generating power from
these (deeper) waters.

V. The Distant Future or the Near Present - Construction of Floating
Offshore Wind Farms on the High Seas

Currently Europe has only a few floating offshore wind farms in operation,® but it is to
be expected that the next few years will bring progress towards the development of
commercial-scale floating wind farms.*® Floating offshore installations are character-
ised by the fact that they are erected on a floating body. There are different solutions,
according to which the float can consist of a floating platform with one or more pon-
toons, a central large float, or also partially submerged floats.*°

It is necessary to recall here the disputed issues which are raised in discussions on
floating wind farms.*' The first question that arises is whether the provisions of art. 43
EGBGB™ or art. 45 EGBGB apply in the case of wind parks. If the connection with the
seabed is only of a temporary nature, it would then be worth considering using art. 45
I No. 2 EGBGB, according to which the right to something “waterborne” as a “means
of transport” is determined independently of the place of location. The EGBGB un-
derstands the category of waterborne (according to art. 45 | No. 2 EGBGB) not only

36 https://www.energymonitor.ai/tech/renewables/scotland-cements-position-as-europes-float-
ing-offshore-wind-leader [accessed: 2022.01.29].

37 https://bwo-offshorewind.de/category/offshore-windenergie/weiteres/floating/;  https://www.
irena.org/-/media/Files/IRENA/Agency/Publication/2016/IRENA_Offshore_Wind_Floating_Founda-
tions_2016.pdf [accessed: 2022.02.01].

38 More information: https://windeurope.org/newsroom/press-releases/scotland-awards-seabed-
rights-for-massive-amounts-of-offshore-wind-most-of-it-floating/ [accessed: 2022.01.31].

39 |t should be emphasised that in 2016, in Europe there was also the first decommissioning of a float-
ing turbine off the coast of Portugal, after a successful 5 year demonstration, https://windeurope.org/
wp-content/uploads/files/policy/position-papers/Floating-offshore-wind-energy-a-policy-blueprint-
for-Europe.pdf [accessed: 2022.01.31].

40 See more: WindEurope, “Floating Offshore Wind Energy — A Policy Blueprint for Europe’, 2018,
p. 3f; https://windeurope.org/wp-content/uploads/files/policy/position-papers/Floating-offshore-
wind-energy-a-policy-blueprint-for-Europe.pdf [accessed: 2022.01.31].

41 M. Meister, P. Overkamp, “Floating Offshore — Windkraft unter deutscher Flagge?’, EnWZ 2021,
p.71.

42 |ntroductory act to the Civil Code, In the version promulgated on 21 September 1994, Federal Law
Gazette [Bundesgesetzblatt] | p. 2494, last amended by art. 2 of the Act of 19 March 2020, Federal Law
Gazette |, p. 540; art. 240 last amended by art. 10 of the Act of 22 December 2020, Federal Law Gazette
I, p.3328.
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as ships, but as also covering other maritime constructions, the design of which in
principle permits traffic with foreign countries.* However, it is not fully clarified how
restrictively the term “waterborne” or the term“means of transport” used in the official
title of art. 45 EGBGB are to be understood. The question that arises in this context is
whether a floating offshore installation could even be entered in the shipping register.
When analysing all these questions as well as taking into consideration the clear lack
of answers, it is necessary to recall the view presented by M. Meister and P. Overkamp.
The German legislator has failed for many years to create a regulatory framework in
the area of credit protection for offshore wind energy that offers legal certainty.**

Such a solution would certainly have several advantages. If the construction and
maintenance of the plants takes place in a harbour — and not at sea with the costly and
weather-dependent use of special jack-up vessels — there may also be logistical and
cost advantages. In this context, it should be noted that the disadvantages for flora
and fauna are smaller than those associated with the construction of fixed connec-
tions between the turbine and the seabed.*”

Since floating wind turbines can be used in water depths of more than 60 m, it
is also conceivable in the future that turbines will be operated on the high seas -
i.e. more than 200 nautical miles from the coast. The question that arises at this point
is whether floating wind turbines can be sited on the high seas. This question leads to
a number of new issues.

VI. Conclusions

Wind energy makes a large contribution to electricity supply in Germany and is be-
coming the most important source of energy on the road to climate neutrality. The
expansion of wind energy has accelerated steadily over the past two decades, but has
recently come to a halt. Further development of offshore wind farms, as well as new
forms such as floating offshore structures, seem to be the best solution for the future.
However, it should be remembered that offshore wind energy is essentially a matter of
state-initiated and state-designed infrastructures, the accelerated expansion of which
cannot succeed without the state assuming a certain degree of co-responsibility. The
special role of the state should be seen in this context by providing legal certainty also
for new developments of floating offshore structures. And in the future, it may be pos-
sible to develop conditions for the operation of turbines and technical components

43 C. Wendehorst, “Commentary to art. 45 EGBGB” [in:] Miinchener Kommentar zum BGB, eds
F.J. Sécker, R. Rixecker, H. Oetker, 7th ed. 2018, issue 16, 22. A teleological interpretation of the term
“waterborne” can also include drilling platforms or offshore wind turbines, provided they are used on
the high seas or at changing locations. However, overseas cables, pipelines, and the like are no longer
included, because they are used exclusively in stationary applications and no longer have anything to
do with vehicles, even within the broadest understanding of the term.

44 M. Meister, P. Overkamp, Floating Offshore — Windkratft..., p. 71.

45 This aspect is emphesized by: M. Meister, P. Overkamp, Floating Offshore - Windkraft..., p. 71.
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and to introduce solutions that can ensure a high level of operational reliability for
wind turbines on the high seas.
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Summary
Magdalena Jas-Nowopolska
Investments in Offshore Structures from a German Perspective - Selected Aspects

The purpose of this article is to analyse the current legal framework regarding offshore construc-
tions in Germany. The regulations examined relate to construction of offshore installations in
the German exclusive economic zone. Subsequently, the possibility of construction of offshore
installations on the high seas is considered. At the beginning of the article, the current situa-
tion of investments in renewable energies is presented. International rules play a special role
in offshore investment opportunities on the high seas. After exploring these general issues, the
article focuses on German offshore regulations. As a final step, the current regulations relating
to floating wind turbines are presented and evaluated.

Keywords: offshore installations; the high seas; exclusive economic zone; floating wind turbines.
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Streszczenie
Magdalena Jas-Nowopolska
Inwestycje w budownictwo offshore z perspektywy niemieckiej - wybrane aspekty

Celem artykutu jest analiza aktualnych ram prawnych budownictwa offshore w Niemczech.
Analizowane przepisy dotycza budowy instalacji offshore w niemieckiej wytacznej strefie eko-
nomicznej. Autorka rozwaza réwniez mozliwos¢ budowy instalacji offshore na petnym morzu.
Na wstepie przedstawiona zostata aktualna sytuacja inwestycji w odnawialne zrédta energii.
Szczegdlng role w mozliwosciach inwestycyjnych offshore na petnym morzu odgrywaja przepi-
sy miedzynarodowe. Dalsze rozwazania koncentruja sie na niemieckich regulacjach prawnych
dotyczacych offshore. Na koncu autorka przedstawia i dokonuje oceny aktualnych przepiséw
dotyczacych ptywajacych turbin wiatrowych.

Stowa kluczowe: offshore; petne morze; wylgczna strefa ekonomiczna; ptywajace turbiny wia-
trowe.
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Funkcja prezesa organu zarzadzajacego portem w swietle
swobodnego przepltywu pracownikéw w Unii Europejskiej

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci (druga izba) z dnia 10 wrzednia 2014 r.
w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis przeciwko Calogerowi Casillemu

W okolicznosciach takich, jak te rozpatrywane w postepowaniu gtéwnym, art. 45
ust. 4 TFUE nalezy interpretowac w ten sposdb, ze nie zezwala on panstwu czton-
kowskiemu na zastrzezenie dla swoich obywateli sprawowania funkcji prezesa or-
ganu zarzadzajacego portem.
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Glosa

Wstep

Tematem publikacji jest dostep obcokrajowca do zatrudnienia na stanowisku prezesa
organu zarzadzajacego portem w kontekscie swobodnego przeptywu pracownikéw
w Unii Europejskiej. Inspiracjg do podjecia problematyki okreslonej w tytule stat sie
wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis'. Wniosek
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zostat ztozony przez Consiglio di Stato
(rade panstwa) (Wtochy). Pytania sadu odsytajacego zmierzaty w istocie do ustalenia,
czy stanowisko prezesa organu zarzadzajacego portem miesci sie w zakresie pojecia
»administracji publicznej” w rozumieniu art. 45 ust. 4 TFUE, a w konsekwencji, czy pan-
stwa cztonkowskie moga zastrzegac dostep do tego stanowiska wytgcznie dla swoich
obywateli, na zasadzie odstepstwa od zasady swobodnego przeptywu pracownikéw.
Celem niniejszej glosy jest ustalenie, czy funkcja prezesa portu wchodzi w zakres

' Wyrok Trybunatu (druga izba) z dnia 10 wrzeénia 2014 r. w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis
przeciwko Calogerowi Casillemu ECLI:EU:C:2014:2185; dalej: wyrok w sprawie C-270/13 Iraklis Haralam-
bidis, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/ALL/?uri=CELEX:62013CJ0270 [dostep: 16.09.2022].
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pojecia ,administracji publicznej” w kontekscie swobodnego przeptywu pracownikéw
w Unii Europejskiej, a w rezultacie — czy zasadne jest stawianie wymogu posiadania
obywatelstwa panstwa portu. Rozstrzygniecie tego problemu wymagato dokonania
oceny charakteru prawnego organu zarzadzajgcego portem. W szczegdlnosci naleza-
to zbadac status organu zarzadzajacego portem pod katem prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej regulowanej prawem prywatnym lub prawem publicznym. W przypad-
ku regulowania dziatalnosci portéw prawem publicznym organ zarzadzajacy portem
mogtby by¢ uznany za organ administracji publicznej, a w konsekwencji, cze$¢ stano-
wisk zajmowanych w ramach tego organu mogtaby by¢ objeta wyjatkiem z art. 45 ust.
4 TFUE. Niniejsza glosa zawiera aprobate rozstrzygniecia przyjetego przez Trybunat
Sprawiedliwosci, zgodnie z ktérym zastrzezenie dla wtasnych obywateli sprawowania
funkcji prezesa organu zarzadzajgcego portem nie jest dopuszczalne w ramach wy-
jatku ,zatrudnienia w administracji publicznej” przewidzianego w art. 45 ust. 4 TFUE.
Temat zastuguje na analize, poniewaz porty sg w duzej mierze zapomniane jako przed-
miot badan naukowych w zakresie charakterystyki organdw zarzadzajacych portem?.

Stan faktyczny, pytania prejudycjalne i rozstrzygniecie
Trybunatu Sprawiedliwosci

Sprawa dotyczyta powotania obywatela greckiego na stanowisko prezesa organu
zarzadzajacego jednym z witoskich portéw. W dniu 7 czerwca 2011 r. wtoski minister
infrastruktury i transportu powotat na stanowisko prezesa organu zarzadzajgcego por-
tem w Brindisi Iraklisa Haralambidisa bedacego obywatelem Grecji. Jeden z pozosta-
tych kandydatéw na to stanowisko — obywatel wtoski — wnidst skarge do regionalnego
sadu administracyjnego dla regionu Apulia z siedzibg w Lecce (Wtochy) o stwierdzenie
niewaznosci dekretu ministra powotujgcego Iraklisa Haralambidisa na stanowisko pre-
zesa portu. Skarge swg motywowat faktem, ze osoba powotana na stanowisko prezesa
portu nie posiadata obywatelstwa wtoskiego, podczas gdy wymaog taki stanowi wa-
runek bezwzgledny objecia tego publicznego stanowiska we Wtoszech. Regionalny
sad administracyjny uznat te twierdzenia i stwierdzit niewaznos¢ dekretu ministra. Na-
stepnie Iraklis Haralambidis wniést skarge kasacyjna do Consiglio di Stato, podnoszac
zarzut niezgodnosci przepisow prawa wioskiego z art. 45 ust. 4 TFUE, ktéry przewiduje
niestosowanie zasad swobodnego przeptywu pracownikéw do zatrudnienia w admi-
nistracji publicznej. Consiglio di Stato powzieta watpliwo$¢ w zakresie wyktadni ww.
przepisu, w zwigzku z czym postanowit skierowac do Trybunatu Sprawiedliwosci pyta-
nia prejudycjalne nastepujacej tresci’:

2 L. Lobo-Guerrero, A. Stobbe, Knots, Port Authorities and Governance: Knotting Together the Port of
Hamburg, ,Global Society: Journal of Interdisciplinary International Relations” 2016, vol. 30, no. 3,
p. 430.

3 Wyrok w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis, pkt 15-24.
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»1) Zwazywszy, ze nieistotne w niniejszej sprawie [dotyczacej powotania obywatela inne-
go panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej na stanowisko prezesa organu zarzadzajace-
go portem, bedacego osobg prawna, ktérg mozna uznac za podmiot prawa publicznego]
wydaje sie wykluczenie, o ktérym mowa w art. 45 ust. 4 TFUE w zakresie, w jakim dotyczy
ono [...] zatrudnienia w administracji publicznej (niewystepujacego [...] w analizowanym
przypadku) oraz, poniewaz powierzenie stanowiska prezesa organu zarzadzajacego portem
mozna traktowac jako »podjecie pracy« w szerokim pojeciu, [...] czy klauzula zastrzegajaca
petnienie takiej funkcji wytacznie dla obywateli Wtoch wprowadza - czy nie — dyskryminacje
ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowa zakazana we wskazanym art. 45?

2) Czy w przeciwnym razie mozna uzna¢, ze sprawowanie stanowiska prezesa witoskiego
organu zarzadzajacego portem przez obywatela innego panstwa cztonkowskiego Unii Eu-
ropejskiej jest objete przepisami dotyczacymi swobody przedsiebiorczosci, o ktérej mowa
w art. 49 i nast. TFUE oraz czy w takim przypadku ustanowiony w prawie krajowym zakaz
obejmowania takiego stanowiska przez obywatela innego panstwa niz Wtochy wprowadza
- czy nie — dyskryminacje ze wzgledu na przynaleznos$¢ panstwowa, czy tez taka sytuacje
mozna uznac¢ za wykluczong z zakresu art. 51 TFUE?

3) Czy mozna ewentualnie uzna¢, ze sprawowanie stanowiska prezesa wtoskiego organu
zarzadzajgcego portem przez obywatela innego panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej
stanowi $wiadczenie »ustug« w rozumieniu dyrektywy 2006/123/WE, czy wykluczenie sto-
sowania powotanej dyrektywy do ustug portowych jest istotne dla celéw niniejszego poste-
powania, a jesdli tak nie jest, to czy istniejacy we wtoskich przepisach prawa zakaz obejmo-
wania takiego stanowiska stanowi — czy nie — dyskryminacje ze wzgledu na przynaleznos$¢
panstwowa?

4) Tytutem zadania ewentualnego [...], czy sprawowanie stanowiska prezesa wtoskiego
organu zarzadzajacego portem przez obywatela innego panstwa czionkowskiego Unii
Europejskiej, jesli zostanie uznane za nieobjete powotanymi przepisami, moze jednak by¢
analizowane w sposéb bardziej ogdélny zgodnie z art. 15 [karty], jako przywilej stanowiacy
czesc¢ praw obywatela Unii Europejskiej do »wykonywania pracy, korzystania z prawa przed-
siebiorczosci oraz $wiadczenia ustug w kazdym panistwie cztonkowskim«, réwniez nieza-
leznie od szczegdélnych przepiséw »sektorowychg, zawartych w art. 45, 49 i nast. TFUE oraz
w dyrektywie 2006/123 [...] i czy w zwigzku z tym istniejacy we wtoskich przepisach prawa
zakaz obejmowania takiego stanowiska jest sprzeczny - czy nie — z réwnie ogélnym zaka-
zem dyskryminacji ze wzgledu na przynalezno$¢ paiistwowa ustanowionym w art. 21 ust. 2
cytowanej [karty]?"

Wydajac orzeczenie prejudycjalne, Trybunat Sprawiedliwosci stwierdzit, ze w oko-
licznosciach takich, jak rozpatrywane w postepowaniu gtéwnym, art. 45 ust. 4 TFUE
nie zezwala panstwu cztonkowskiemu na zastrzezenie dla swoich obywateli sprawo-
wania funkcji prezesa organu zarzadzajacego portem. Warto zaznaczy¢, ze Trybunat
orzekat na podstawie konkretnych okolicznosci zdeterminowanych prawem wioskim,
a pewne réznice w systemach prawnych panstw cztonkowskich teoretycznie mo-
gtyby uzasadniac inne rozstrzygniecie w zaleznosci od statusu organéw zarzadzaja-
cych portami w danym panstwie. Z tych samych wzgledéw Trybunat Sprawiedliwosci
nie mogt orzec in abstracto, czy stanowisko prezesa organu zarzadzajacego portem
moze by¢, na gruncie art. 45 ust. 4 TFUE, zastrzezone dla obywateli danego panstwa
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cztonkowskiego. Rozstrzygnat natomiast, czy jest to mozliwe w odniesieniu do stano-
wiska prezesa organu zarzadzajacego portem w mysl przepiséw witoskich w tej kon-
kretnej sprawie. Fakt, ze istnieje mozliwos¢, iz ocena zgodnosci z prawem Unii przepisu
prawa krajowego dotyczacego podobnego stanowiska obowigzujacego w innym pan-
stwie cztonkowskim doprowadzi do odmiennych wnioskéw, nie oznacza, ze zasady
lezace u podstaw analizy prawnej w niniejszej sprawie w jakikolwiek sposob réznityby
sie od tych stosowanych w sprawach rozpatrywanych w przysztosci®. Z tego wzgledu
warto wyrok ten skomentowac.

Charakterystyka funkcji prezesa organu zarzadzajacego portem

Analizowany spor dotyczacy funkcji prezesa organu zarzadzajacego portem powstat
we Wioszech, wiec podstawa rozstrzygniecia byta ocena zgodnosci prawa wioskiego
z prawem UE. Zasady zatrudnienia w administracji publicznej we Wioszech sg regu-
lowane w drodze dekretu prezesa rady ministrow, okreslajacego stanowiska i funk-
cje, do petnienia ktérych wymagane jest posiadanie obywatelstwa wtoskiego. Przy-
jety w 1994 r. dekret prezesa rady ministrow stanowit, ze stanowiska w strukturach
administracji publicznej, do ktérych dostep ograniczony jest do 0séb posiadajacych
obywatelstwo wioskie, obejmujg ,stanowiska administracyjne najwyzszego szczebla
w strukturach terenowych administracji publicznej panstwa, w tym w samodzielnych
organach administracyjnych, podmiotach publicznych nieprowadzacych dziatalnosci
gospodarczej, w organach administracyjnych prowingji i gmin oraz regionéw, a tak-
ze w banku Wtoch”. Z kolei organ zarzadzajacy portem jest we Wihoszech instytucja
publiczng szczegdlnego rodzaju, ktérej funkcjonowanie reguluje ustawa nr 84 z dnia
28 stycznia 1994 r., zatytutowana ,Przeksztatcenie przepiséw dotyczacych portéw”.
Ustawa ta okresla szczegétowo zadania, ktére sg powierzone organowi zarzadzajace-
mu portem. Chodzi przede wszystkim o kierowanie dziatalnoscia portu, utrzymanie
czesci wspdlnych w obszarze portowym oraz zlecanie i nadzorowanie prac zwigzanych
z odptatnym éwiadczeniem uzytkownikom portu ustug w interesie ogélnym®.

Istotny jest tez charakter prawny organu zarzadzajacego portem. Jest to podmiot
majacy osobowos¢ prawng prawa publicznego. Posiada on niezalezno$¢ administra-
cyjna oraz pewien stopien samodzielnosci budzetowej i finansowej. Sprawozdanie
finansowe organu zarzadzajacego portem jest kontrolowane przez witoski trybunat
obrachunkowy. Prezes, obok komitetu portowego, sekretariatu generalnego i komi-
sji rewizyjnej, jest jednym z organéw kierowniczych organu zarzadzajacego portem.
Koszty wynagrodzenia wszystkich cztonkéw organéw kierowniczych, w tym prezesa
organu zarzadzajacego portem, pokrywa sam organ zarzadzajacy portem, a wysokos¢

4 Por. Opinia rzecznika generalnego N. Wahla przedstawiona w dniu 5 czerwca 2014 r. w sprawie
C-270/13 Iraklis Haralambidis przeciwko Calogerowi Casillemu, pkt 38, ECLI:EU:C:2014:1358.

5> Opiniarzecznika generalnego N.Wahla przedstawiona w dniu 5 czerwca 2014 r. w sprawie C-270/13
Iraklis Haralambidis przeciwko Calogerowi Casillemu, pkt 4-7.
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wynagrodzenia ustala komitet portowy w ramach maksymalnej kwoty okreslonejw de-
krecie ministra transportu i zeglugi. Prawo wioskie przewiduje tez, ze minister trans-
portu i zeglugi moze odwota¢ prezesa ze stanowiska i rozwigza¢ komitet portowy®.

Kluczowa dla sprawy byta takze charakterystyka prawna funkgcji prezesa organu
zarzadzajacego portem. Prezes reprezentuje organ zarzadzajacy portem. Jest powo-
tywany w drodze dekretu ministra transportu i zeglugi w porozumieniu z danym re-
gionem. Kadencja prezesa trwa cztery lata i moze by¢ jednokrotnie odnowiona. Do
zadan prezesa organu zarzadzajgcego portem nalezato przewodniczenie komitetowi
portowemu, przedktadanie do zatwierdzenia komitetowi portowemu trzyletniego
planu operacyjnego, przekazywanie do zatwierdzenia komitetowi portowemu planu
zagospodarowania portu, przedktadanie komitetowi portowemu projektéw decyzji
w sprawie projektu budzetu i jego zmian, zapewnianie koordynacji prac prowadzo-
nych w porcie przez rézne organy administracji publicznej, zarzadzanie obszarami
morskimi i mieniem morskim, ktére wchodza w zakres kompetencji terytorialnych pre-
zesa czy tez zapewnianie zeglownosci w obszarze portowym oraz wykonania prac wy-
dobywczych i konserwacyjnych na dnie morza. Nadzér nad organem zarzadzajacym
portem sprawuje minister transportu i zeglugi. Niektére decyzje prezesa organu zarza-
dzajacego portem oraz komitetu portowego wymagaja zatwierdzenia przez ministra,
w tym m.in. decyzje dotyczace projektu budzetu czy naboru technicznego i operacyj-
nego personelu sekretariatu. Te same decyzje wymagaja jednoczesnie zgody ministra
skarbu. Roéwniez wioski trybunat obrachunkowy sprawuje nadzér nad okreslonymi
dziataniami organu zarzadzajacego portem’.

Mobilnos¢ pracownikéw na rynku wewnetrznym Unii Europejskiej

Swobodny przeptyw pracownikéw, obok pozostatych swobdd gospodarczych, stano-
wi fundament rynku wewnetrznego Unii Europejskiej. Zgodnie z art. 26 ust. 2 TFUE, ry-
nek wewnetrzny jest rynkiem jednolitym obejmujacym obszar bez granic wewnetrz-
nych, w ktérym jest zapewniony swobodny przeptyw towaréw, oséb, ustug i kapitatu
miedzy wszystkimi panstwami cztonkowskimi UE. Prawo wtérne musi pozosta¢ zgod-
ne z przepisami TUE i TFUE, a pierwotne i wtérne prawo UE ma pierwszenstwo w sto-
sowaniu przed niezgodnymi z nimi przepisami prawa krajowego. Dodatkowo art. 45
ust. 1-3 TFUE potwierdza zasade swobodnego przeptywu pracownikéw i zniesienie
wszelkiej dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowg miedzy pracowni-
kami panstw cztonkowskich. Zakaz dyskryminacji dotyczy kryteriéw zatrudnienia, wy-
nagrodzenia i innych warunkéw pracy. Swoboda przeptywu pracownikéw obejmuje
swym zakresem przedmiotowym m.in. prawo ubiegania sie o rzeczywiscie oferowane
miejsca pracy, co jest istotne z punktu widzenia analizowanego tematu. Wspomniany
przepis jest bezposrednio skuteczny w porzadkach prawnych panstw cztonkowskich,

5 Ibidem, pkt 8-10.
7 Ibidem, pkt 11-13.



184 Sylwia Majkowska-Szulc

wiec stanowi dla oséb fizycznych Zrédto uprawnien podlegajacych ochronie sadéw
krajowych®. Oznacza to, ze jednostka moze sie powotywa¢ na ten przepis prawa UE
bezposrednio przed sagdem krajowym.

Ponadto, wazne jest wyjasnienie pojecia pracownika w znaczeniu swobodnego
przeptywu pracownikéw. Zostato ono uksztattowane przez orzecznictwo Trybunatu
Sprawiedliwosci, poniewaz nie istnieje definicja legalna tego pojecia. Tym samym,
w Swietle orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci pojecie ,pracownika” w rozumie-
niu art. 45 TFUE obejmuje kazda osobe, ktéra swiadczy prace na rzecz innej osoby
w zamian za wynagrodzenie®. Oznacza to, ze elementami konstytutywnymi kazde-
go stosunku pracy najemnej sa stosunek podporzadkowania i wyptata wynagrodze-
nia. Dodatkowo zawsze musi by¢ spetniony warunek, ze dana dziatalno$¢ zawodowa
ma rzeczywisty i istotny charakter. Tak rozumiany pracownik moze $wiadczy¢ prace
w oparciu o rézne podstawy swiadczenia pracy, w tym zarébwno umowny stosunek
pracy, jak i pozaumowny stosunek pracy. Nalezy zaznaczy¢, ze jest to autonomiczna
definicja pracownika w rozumieniu unijnego porzadku prawnego'®, a w konsekwencji,
nie moze by¢ interpretowana zawezajaco''. Réwniez publicznoprawny lub prywatno-
prawny charakter wiezi prawnej stosunku pracy nie jest decydujacy'® Przyktadowo,
za pracownika w rozumieniu swobodnego przeptywu pracownikéw uznany zostat
cztonek zarzadu swiadczacy prace — za wynagrodzeniem na rzecz spétki, ktéra go po-
wotata i ktdrej jest on integralng czescig — oraz wykonujacy swe obowiazki pod kie-
rownictwem lub kontrolg innego organu tej spotki, ktdéry moze w kazdej chwili zostac
odwotany z petnionych przez siebie funkgji'.

W sSwietle powyzszych rozwazan réwniez stanowisko prezesa organu zarzadzaja-
cego portem wchodzi w zakres pojecia pracownika'®. Jest on powotywany w drodze
dekretu ministra, a nastepnie nawigzuje stosunek umowny z organem zarzadzajagcym
portem. W zamian za prace swiadczong przez prezesa — organ zarzadzajacy portem
wyptaca prezesowi wynagrodzenie. Czas trwania stosunku pracy pokrywa sie z czte-
roletnia kadencja, ktéra moze by¢ jednokrotnie odnowiona. Wysokos$¢ wynagrodzenia

8 Wyrok Trybunatu z dnia 4 grudnia 1974 r. w sprawie 41-74 Yvonne van Duyn przeciwko Home Office,
ECLI:EU:C:1974:133.

° Wyrok Trybunatu z dnia 23 marca 1982 r. w sprawie 53/81 D.M. Levin przeciwko Staatssecretaris van
Justitie, ECLI:EU:C:1982:105; wyrok Trybunatu z dnia 3 lipca 1986 r. w sprawie 66/85 Deborah Lawrie-
-Blum przeciwko Land Baden-Wiirttemberg, ECLI:EU:C:1986:284; wyrok Trybunatu (pierwsza izba) z dnia
28 lutego 2013 r. w sprawie C-544/11 Helga Petersen i Peter Petersen przeciwko Finanzamt Ludwigsha-
fen, ECLI:EU:C:2013:124.

10" Opinia rzecznika generalnego Lenz przedstawiona w dniu 29 kwietnia 1986 r. w sprawie 66/85
Deborah Lawrie-Blum przeciwko Land Baden-Wiirttemberg, pkt 16, ECLI:EU:C:1986:179.

" Wyrok Trybunatu (druga izba) z dnia 14 czerwca 2012 r. w sprawie C-542/09 Komisja Europejska
przeciwko Krolestwu Niderlanddw, ECLI:EU:C:2012:346.

12 Wyrok Trybunatu z dnia 12 lutego 1974 r. w sprawie 152-73, Giovanni Maria Sotgiu przeciwko Deut-
sche Bundespost, ECLI:EU:C:1974:13; wyrok Trybunatu z dnia 31 maja 1989 r.w sprawie 344/87 I. Bettray
przeciwko Staatssecretaris van Justitie, ECLI:EU:C:1989:226.

13 Wyrok Trybunatu (druga izba) z dnia 11 listopada 2010 r. w sprawie C-232/09 Dita Danosa przeciw-
ko LKB Lizings SIA, ECLI:EU:C:2010:674.

4 Opinia rzecznika generalnego N. Wahla..., pkt 26.
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okreslaja wtoskie przepisy regulujace wynagrodzenia na wysokich stanowiskach w ad-
ministracji publicznej. Prezes sprawuje funkcje kierowniczg w stosunku do podwiad-
nych, ale sam podlega nadzorowi gtéwnie ministra infrastruktury i transportu, a takze
innych organéw publicznych. Nadzér ten obejmuje tez uprawnienia do odwotywania
prezesa organu zarzadzajacego portem. Jednoczesnie niektére decyzje prezesa pod-
legajg uprzedniemu zatwierdzeniu przez rzad. To wtasnie w tym kontekscie pojawita
sie kwestia szczegdlnej wiezi zaufania, jaka powinna istnie¢ miedzy prezesem a wia-
$ciwym ministrem sprawujagcym nadzér nad prezesem. Bezspornie prezes pozostaje
w relacji podporzadkowania w stosunku do wtasciwego ministra'®. Cechy te powodu-
ja, ze funkcja prezesa portu jako pracownika podlega ocenie z punktu widzenia swo-
bodnego przeptywu pracownikéw w UE.

Jednym z kluczowych zagadnieh z punktu widzenia analizowanego problemu
prawnego jest takze dostep do zatrudnienia. Zasadg jest, ze kazdy obywatel UE, bez
wzgledu na miejsce zamieszkania, ma prawo do podjecia dziatalnosci jako pracownik
najemny i prowadzenia tej dziatalnosci na terytorium innego panstwa cztonkowskiego
na réwni z obywatelami panstwa przyjmujacego. Przystuguja mu takie same prawa
w dostepie do oferowanego zatrudnienia, jak obywatelom panstwa przyjmujgcego.
Z kolei przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne panstw cztonkowskich,
ktére ograniczaja liczbowo lub procentowo zatrudnienie cudzoziemcéw w przedsie-
biorstwie, branzy, regionie lub w skali kraju, nie maja zastosowania do obywateli in-
nych panstw cztonkowskich UE. Moga mie¢ one zastosowanie wytacznie do obywateli
panstw trzecich'®. W éwietle zasady swobodnego przeptywu pracownikéw, obywatel
grecki korzysta na terytorium Wtoch z dostepu do zatrudnienia na réwni z obywate-
lami wtoskimi. W komentowanej sprawie pojawity sie natomiast watpliwosci, czy sta-
nowisko prezesa portu nie podpada pod traktatowy wyjatek ,zatrudnienia w admini-
stracji publicznej”.

Zatrudnienie w administracji publicznej

Zatrudnienie w administracji publicznej podlega pewnym scisle okreslonym ogra-
niczeniom. Zgodnie z art. 45 ust. 4 TFUE, zasada swobodnego przeptywu pracowni-
kéw nie ma zastosowania do zatrudnienia w administracji publicznej. Jest to przejaw
uwzglednienia prawnie uzasadnionego interesu panstw cztonkowskich w zakresie za-
strzezenia dla ich wtasnych obywateli pewnej grupy stanowisk zwigzanych z wykony-
waniem wtadzy publicznej i ochrong intereséw ogdlnych. Nie chodzi o administracje
publiczng jako catos¢ stanowisk w sektorze publicznym, ale o konkretne grupy stano-
wisk wigzacych sie z udziatem - posrednim lub bezposrednim - w wykonywaniu wia-
dzy publicznej oraz ze sprawowaniem funkgji, ktére majg na celu ochrone intereséw

15 Ibidem, pkt 22-33.
16 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 492/2011 z dnia 5 kwietnia 2011 r.
w sprawie swobodnego przeptywu pracownikéw wewnatrz Unii (Dz. Urz. UE L 141, s. 1).
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0golnych panstwa lub innych organizacji publicznych. Stanowiska takie wymagaja ist-
nienia szczegdlnej wiezi solidarnosci miedzy osobga zajmujaca dane stanowisko a pan-
stwem, a jednoczes$nie opierajg sie na wzajemnosci praw i obowigzkéw, ktére sg pod-
stawa wiezi obywatelstwa. Konieczne jest wiec dokonanie wewnatrz kazdej jednostki
administracyjnej rozréznienia miedzy stanowiskami, ktérych zajmowanie wigze sie
z udziatem w wykonywaniu wtadzy publicznej, a stanowiskami, ktérych to nie dotyczy.

A contrario rozszerzenie wyjatku przewidzianego w art. 45 ust. 4 TFUE na stanowiska,
ktére choc sa zwigzane z panstwem lub innymi podmiotami prawa publicznego, ale nie
oznaczajg zadnego wspoétuczestnictwa w zadaniach wiasciwej administracji publicznej,
skutkowatoby wytaczeniem z zasad traktatowych znacznej liczby stanowisk. To z kolei
mogtoby spowodowacd stworzenie nierbwnosci pomiedzy panstwami cztonkowskimi,
w zaleznosci od réznic w organizacji panstwa i organizacji niektérych sektoréw zycia
gospodarczego. Z jednej strony wskazany przepis uwzglednia prawnie uzasadniony in-
teres panstw cztonkowskich w zakresie zastrzezenia dla ich wtasnych obywateli pewnej
grupy stanowisk zwigzanych z wykonywaniem wtadzy publicznej i ochrong intereséw
ogolnych. Z drugiej zas — unikac nalezy sytuacji, w ktorej effet utile (skutecznos¢) i za-
kres postanowien traktatu dotyczacych swobody przeptywu pracownikéw i rbwnego
traktowania obywateli wszystkich panstw cztonkowskich zostatyby ograniczone po-
przez interpretacje pojecia administracji publicznej, wywiedziong wytacznie z prawa
krajowego i uniemozliwiajgca stosowanie przepiséw prawa UE. W konsekwencji nalezy
podkresli¢, ze ustalenie zakresu pojecia ,administracja publiczna” w rozumieniu art. 45
ust. 4 TFUE nie moze by¢ pozostawione catkowitemu uznaniu parnstw cztonkowskich'’.

Analiza prawa UE i orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci dostarcza przyktadéw
zastosowania omawianego wyjatku w praktyce. Z jednej strony wymdg obywatelstwa
jest zasadny w przypadku funkcjonariuszy policji, funkcjonariuszy stuzby dyploma-
tycznej czy sedzidw, gdzie wiez solidarnosci miedzy obywatelem a parstwem jest
niezbedna do prawidtowego sprawowania petnionej funkgji. Z drugiej strony ogra-
niczenia w dostepie do zatrudnienia w administracji publicznej nie moga dotyczy¢
maszynistow lokomotyw czy dyzurnych ruchu panstwowych kolei, niewykwalifikowa-
nych robotnikéw spétek skarbu panstwa, stanowisk pielegniarek, strézéw nocnych,
hydraulikéw, stolarzy, elektrykéw, pomocnikéw ogrodnikéw, architektéw, kontroleréw
pracujacych dla krajowych organéw samorzadu terytorialnego'®. Wykluczenie obywa-
teli innych panstw cztonkowskich z przywileju pewnych awanséw lub przeniesienia
w ramach administracji publicznej spowodowatoby wprawdzie nieréwne traktowanie
wewnatrz tej administracji, ale wykluczenie obywateli innych panstw cztonkowskich
z 0g6tu stanowisk w administracji publicznej wykracza poza to, co konieczne dla za-
pewnienia przestrzegania celéw omawianego przepisu'®. Trybunat Sprawiedliwosci

17" Wyrok Trybunatu z dnia 17 grudnia 1980 r. w sprawie 149/79 Komisja Wspélnot Europejskich prze-
ciwko Krdlestwu Belgii, ECLI:EU:C:1980:297; dalej: wyrok w sprawie 149/79; J.C. Séché, L'apport de I'arrét
de la Cour de justice du 17 décembre 1980, ,Administration publique” 1981 T, p. 249-252.

18 Wyrok w sprawie 149/79.

19 Ibidem; A. Bleckmann, Larrét de la Cour de justice du 17 décembre 1980 et le droit allemand des fonc-
tionnaires, ,Administration publique” 1982 T, p. 36-42.



Funkcja prezesa organu zarzadzajacego portem w swietle swobodnego przeptywu... 187

wyjasnit, ze rowniez udziat zawodu notariusza w wykonywaniu wtadzy publicznej
nie moze uzasadnia¢ dyskryminacji bezposredniej ze wzgledu na przynaleznos$¢ pan-
stwowa”. Ponadto za niezgodne z art. 45 ust. 4 TFUE Trybunat Sprawiedliwosci uznat
przepisy panstwa cztonkowskiego, ktére zastrzegaty dla swoich obywateli stanowiska
nauczycieli lub profesoréw uniwersytetu®'.

Jesli chodzi o sektor morski, to Trybunat Sprawiedliwosci miat okazje wypowiedzie¢
sie na temat wymogu obywatelstwa stawianego pewnym funkcjom na statku. Orzekt,
ze odstepstwo w postaci zatrudnienia w administracji publicznej nalezy interpreto-
wacé w ten sposob, ze upowaznia ono panstwo cztonkowskie do zarezerwowania dla
swoich obywateli stanowisk kapitana i starszego oficera statkdw handlowych ptywa-
jacych pod jego bandera jedynie pod warunkiem, ze prerogatywy wiadzy publicznej
przyznane kapitanowi i marynarzom na tych statkach byty wykonywane w sposéb rze-
czywisty i nie stanowity dziatalnosci o znaczeniu marginalnym. Panstwo cztonkowskie
moze zarezerwowac dla swoich obywateli stanowiska kapitana i starszego oficera na
statkach handlowych ptywajacych pod jego bandera tylko wtedy, gdy prawa wyni-
kajace z uprawnien przyznanych przez prawo publiczne kapitanom i starszym ofice-
rom na takich statkach sg faktycznie regularnie wykonywane i nie stanowiag bardzo
matej czesci ich dziatalnosci. W sprawie, ktérej przedmiotem byta ocena hiszpanskich
przepisow zastrzegajacych dla obywateli hiszpanskich stanowiska kapitanai starszego
oficera na statkach ptywajacych pod bandera hiszpanska, Trybunat Sprawiedliwosci
dopatrzyt sie niezgodnosci wspomnianego wymogu z traktatowa swoboda przepty-
wu pracownikéw?.,

Z punktu widzenia komentowanego wyroku istotne jest ustalenie, czy funkcje
przyznane prezesowi organu zarzadzajacego portem obejmujg prerogatywy wiadzy
publicznej i ochrone ogodlnych intereséw panstwa, uzasadniajgce zastrzezenie ich
dla obywateli wioskich. Do wykonywanych przez prezesa portu czynnosci z zakresu
prerogatyw wiadzy publicznej nalezy przewodniczenie komitetowi portowemu. War-
to jednak zaznaczy¢, ze sam prezes portu nie posiada kompetencji decyzyjnej, bo ta
nalezy do komitetu portowego. Ponadto za wykonywanie wtadzy publicznej mozna
uznac uprawnienia prezesa portu do wydawania zarzadzen w ramach administro-
wania obszarami morskimi i mieniem morskim, wtgcznie z uprawnieniem nakazania
przywrdcenia stanu pierwotnego miejsc, ktére zostaty zajete przez podmioty w spo-
s6b stanowiagcy naduzycie. Rdwniez zapewnienie zeglownosci na obszarze portu i wy-
konywanie prac zwigzanych z pogtebianiem oraz utrzymaniem dna morskiego moze
by¢ postrzegane jako przejaw wykonywania prerogatyw wiadzy publicznej. Z kolei

20 Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 24 maja 2011 r. w sprawie C-47/08 Komisja Europejska prze-
ciwko Krélestwu Belgii, ECLI:EU:C:2011:334.

21 postanowienie Trybunatu (czwarta izba) z dnia 10 marca 2005 r. w sprawie C-178/04 Franz Marhold
przeciwko Land Baden-Wiirttemberg (Dz. Urz. UE C 182, 5. 21).

22 Wyrok Trybunatu z dnia 30 wrze$nia 2003 r. w sprawie C-405/01 Colegio de Oficiales de la Marina
Mercante Espafiola przeciwko Administracién del Estado, ECLI:EU:C:2003:515; M. Nesterowicz, Sea Cap-
tains and Performance of Public Duties in European Law, ,Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quar-
terly” 2004, p. 19-25.
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pozostate zadania prezesa portu sg zwigzane z biezagcym zarzagdem portem, wiec nie
sg zwigzane z wykonywaniem wiadzy publicznej ani funkgji, ktérych celem jest ochro-
na ogdlnych intereséw panstwa. Kwalifikacji tej nie zmienia fakt, ze prezes portu udzie-
la zezwolen i koncesji, poniewaz one réwniez dotycza czynnosci zwyktego zarzadza-
nia portem i podlegaja wzgledom gospodarczym. W konsekwencji te zadania prezesa
portu nie moga by¢ objete wyjatkiem z art. 45 ust. 4 TFUE®,

Whnioski

W stosunku do organu zarzadzajacego portem mozna uzy¢ metafory weztéw mary-
narskich. Gtéwnym zadaniem organu zarzgdzajacego portem jest aktywne faczenie
odmiennych intereséw w spdjng catos¢. W konteksécie Unii Europejskiej do witadz
portowych jako struktury zarzadzajacej nalezatoby uzy¢ metafory ,inteligentnego
wezta”**, Prawo UE wymaga, by prerogatywy wtadzy publicznej byly rzeczywiécie wy-
konywane w sposéb staty i nie stanowity bardzo ograniczonej czesci czynnosci pra-
cownika®. Tymczasem z informacji dostarczonych w trakcie postepowania przez rzad
wioski wynika, ze dziatalno$¢ prezesa organu zarzadzajacego portem ma zasadniczo
charakter techniczny i charakter zarzadzania gospodarczego, a wykonywanie wiadzy
publicznej stanowi marginalng czes¢ jego dziatalnosci. Rzad wtoski podkreslat, ze pre-
rogatywy wtadzy publicznej w zamierzeniu maja by¢ wykonywane przez prezesa orga-
nu zarzadzajacego portem wylgcznie w sposdb okazjonalny lub w wyjatkowych oko-
licznosciach?. Z tych wzgledéw ogdlne wytaczenie dostepu obywateli innych panstw
cztonkowskich z mozliwosci sprawowania funkgji prezesa wtoskiego organu zarzadza-
jacego portem stanowito dyskryminacje ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowa
zakazang przez zasade swobodnego przeptywu pracownikéw (art. 45 ust. 1-3 TFUE).
Réwniez wyjatek w postaci zatrudnienia w administracji publicznej (art. 45 ust. 4
TFUE) nie zezwala panstwu cztonkowskiemu na zastrzezenie dla swoich obywateli
sprawowania funkcji prezesa organu zarzadzajacego portem. Bezspornie, wykfadnia
przepiséw regulujacych wyjatek w postaci zatrudnienia w administracji — musi by¢
zwezajaca. Odstepstwo to nalezy interpretowac w sposdb ograniczajacy jego zakres
do tego, co jest scisle niezbedne, aby zagwarantowac interesy, na ktérych ochrone po-
zwala ono panstwom cztonkowskim?’. W efekcie, zastrzezenie dla obywateli wtoskich
- funkcji prezesa organu zarzadzajacego portem — nie spetnia testu proporcjonalnosci

3 Wyrok w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis, pkt 48-59.

24 | Lobo-Guerrero, A. Stobbe, Knots, Port Authorities. .., pp. 430-440.

25 D. Chalmers, G. Davies, G. Monti, European Union law: text and materials, Cambridge University
Press 2019, p. 861.

26 Wyrok w sprawie C-270/13 Iraklis Haralambidis, pkt 60.

27 Wyrok Trybunatu z dnia 30 wrze$nia 2003 r. w sprawie C-405/01 Colegio de Oficiales de la Marina
Mercante Espanola przeciwko Administracién del Estado, pkt 41, ECLI:EU:C:2003:515.



Funkcja prezesa organu zarzadzajacego portem w swietle swobodnego przeptywu... 189

i nie moze zosta¢ uznane za $rodek adekwatny oraz konieczny do zamierzonego celu,
jakim jest ochrona intereséw ogélnych panstwa lub innych organizacji publicznych®,
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Streszczenie
Sylwia Majkowska-Szulc

Funkcja prezesa organu zarzadzajacego portem w swietle swobodnego przeptywu pra-
cownikéw w Unii Europejskiej

Tematem publikacji jest dostep obcokrajowca do zatrudnienia na stanowisku prezesa organu
zarzadzajgcego portem w kontekscie swobodnego przeptywu pracownikéw w Unii Europejskiej.
Gtéwnym problemem prawnym byto ustalenie, czy prezes organu zarzadzajacego portem jest
pracownikiem w rozumieniu swobodnego przeptywu pracownikéw. Ponadto, kluczowe byto
okreslenie, czy stanowisko prezesa organu zarzadzajacego portem miesci sie w zakresie pojecia
»administracja publiczna” w rozumieniu art. 45 ust. 4 TFUE. Celem publikacji byto zbadanie, czy
zasadne jest stawianie wymogu posiadania obywatelstwa panstwa portu w przypadku prezesa
organu zarzadzajacego portem. Przeprowadzona analiza doprowadzita do wniosku zgodnego
z rozstrzygnieciem Trybunatu Sprawiedliwosci. W konsekwencji uznano, ze zastrzezenie dla wia-
snych obywateli sprawowania funkgcji prezesa organu zarzadzajacego portem we Wioszech nie
jest dopuszczalne w ramach wyjatku ,zatrudnienia w administracji publicznej’, przewidzianego
w art. 45 ust. 4 TFUE.

28 Szerzej na temat zasady proporcjonalnosci: J. Maliszewska-Nienartowicz, Zasada proporcjonal-
nosci jako podstawa oceny legalnosci ograniczeri swobdd rynku wewnetrznego Unii Europejskiej, Torun
2020, s. 203-316; ponadto D. Miasik, Zasada proporcjonalnosci [w:] Stosowanie prawa Unii Europejskiej
przez sqdy, t. 1, red. A. Wrébel, Warszawa 2010, s. 203.
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Stowa kluczowe: port; prezes portu; organ zarzadzajacy portem; swobodny przeptyw pracow-
nikéw; zatrudnienie w administracji publicznej; ochrona intereséw ogélnych panstwa.

Summary
Sylwia Majkowska-Szulc

Function of the President of the Port Authority in the Light of the Free Movement
of Workers in the European Union

The article deals with the access of a foreigner to employment as the president of the port au-
thority in the context of the free movement of workers in the European Union. The main legal
problem concentrated on the question of whether the president of the port authority is an em-
ployee in the sense of free movement of workers. Moreover, it was crucial to determine whether
the position of the president of the port authority falls within the scope of the concept of “public
administration” within the meaning of Art. 45 (4)3 TFEU. The purpose of the article was to exam-
ine whether member states may limit the post of the president of the port authority to their own
nationals, in derogation from the rule on free movement of workers. The analysis carried out led
to a conclusion in line with the judgment of the Court of Justice. As a result, it was found that
the reservation for own citizens to perform the function of the president of the port authority in
Italy is not admissible under the exception of “employment in public administration” provided
forin Art. 45 (4) TFEU.

Keywords: port; president of a port; port authority; free movement of workers; employment in
public administration; protection of the general interests of the state.



Mobilnos¢ pracownikéw portowych (sztauerow)
w Unii Europejskiej

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci (czwarta izba) z dnia 11 lutego 2021 r.

w sprawach potaczonych C-407/19 i C-471/19 Katoen Natie Bulk Terminals NV,
General Services Antwerp NV przeciwko Belgische Staat oraz Middlegate Europe
NV przeciwko Ministerraad

1. Artykuty 49 i 56 TFUE nalezy interpretowac w ten sposdb, ze nie stoja one na

przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, ktére zobowigzuje osoby lub przed-
siebiorstwa zamierzajace wykonywac w strefach portowych dziatalnos¢ por-
towa, w tym dziatalnos¢ inng niz zaladunek i roztadunek statkow w $cistym
znaczeniu, do korzystania wytacznie z pracownikow portowych, ktérzy zostali
uznani za takich zgodnie z warunkami i zasadami ustanowionymi na podsta-
wie owego uregulowania, o ile owe warunki i zasady z jednej strony opieraja
sie na kryteriach, ktére sa obiektywne, niedyskryminacyjne, uprzednio znane,
i ktore umozliwiaja pracownikom portowym z innych panstw cztonkowskich
wykazanie, ze w swoim panstwie pochodzenia spetniaja oni wymogi réwno-
wazne z wymogami stosowanymi wobec krajowych pracownikéw portowych,
a z drugiej strony nie prowadza do utworzenia ograniczonego kontyngentu
pracownikéw mogacych podlega¢ takiemu uznaniu (...).

2. Artykuty 45, 49 i 56 TFUE nalezy interpretowac w ten sposéb, ze nie stoja one

na przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, zgodnie z ktérym uznanie pracow-

nika za pracownika portowego uzaleznione jest od spelnienia wymienionych

ponizej wymogoéw, chyba ze pracownik ten moze wykaza¢, ze w innym pan-
stwie cztonkowskim spetnia wymogi réwnowazne:

- pracownik musi zosta¢ uznany za zdolnego pod wzgledem medycznym
do wykonywania pracy portowej przez zewnetrzng instytucje ds. prewen-
¢ji i ochrony w miejscu pracy, do ktorej przynalezy organizacja, do ktorej
obowigzkowo powinni przystapi¢ wszyscy pracodawcy dziatajacy w danej
strefie portowej;

- pracownik musi pomyslnie przejsc testy psychotechniczne przeprowadzane
przez organ wyznaczony do tego celu przez owa organizacje pracodawcéw;

- pracownik musi odby¢ trzytygodniowe szkolenie przygotowawcze z za-
kresu bezpieczenstwa w miejscu pracy, ktérego celem jest takze uzyskanie
kwalifikacji zawodowych;
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- pracownik musi uzyskaé¢ pozytywny wynik na egzaminie koncowym, o ile
zadania powierzone organizacji pracodawcéw, a ewentualnie takze zwigz-
kom zawodowym uznanych pracownikéw portowych, w zakresie wyznacza-
nia organéw odpowiedzialnych za przeprowadzanie takich badan, testow
lub egzaminéw nie podwazaja przejrzystosci, obiektywnosci i bezstronno-
sci owych badan, testow lub egzaminéw.

3. Artykuty 45, 49 i 56 TFUE nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze nie stoja one
na przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, na podstawie ktérego pracownicy
portowi uznani za takich zgodnie z systemem prawnym, ktéry miat wobec nich
zastosowanie przed wejsciem w zycie owego uregulowania, zachowuja sta-
tus uznanych pracownikéw portowych i zostajq wiaczeni do przewidzianego
przez wspomniane uregulowanie kontyngentu pracownikéw portowych (...).
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Glosa

Wstep

Tematem niniejszej glosy jest problematyka stosowania ograniczerr swobéd gospo-
darczych Unii Europejskiej pod katem zapewnienia pracownikom portowym (sztatu-
erom lub dokerom) bezpieczenstwa. Okazjg do podjecia tego tematu stat sie wyrok'
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (Trybunat Sprawiedliwosci, Trybunat,
TSUE) w sprawach potfaczonych C-407/19 i C-471/19 Katoen Natie Bulk Terminals NV
i General Services Antwerp NV przeciwko Belgische Staat oraz Middlegate Europe NV prze-
ciwko Ministerraad. Wnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zostaty
ztozone przez Raad van State (rada stanu, Belgia) (C-407/19) i Grondwettelijk Hof (try-
bunat konstytucyjny, Belgia) (C-471/19). Trybunat zdecydowat o tacznym rozpatrzeniu
spraw, poniewaz pytania prejudycjalne obu organéw sagdowych dotyczyty podobnych
kwestii. Organy belgijskie wnosity o wykfadnie art. 34, art. 35, art. 45, art. 49, art. 56,
art. 101, art. 102 i art. 106 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej? (sprawa
C-407/19) oraz art. 49 i art. 56 TFUE, a ponadto art. 15 i 16 Karty Praw Podstawowych

' Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 11 lutego 2021 r. w sprawach potaczonych C-407/19
i C-471/19 Katoen Natie Bulk Terminals NV i General Services Antwerp NV przeciwko Belgische Staat oraz
Middlegate Europe NV przeciwko Ministerraad, ECLI:EU:C:2021:107.

2 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE C 326 2 2012t s. 47; dalej: TFUE).
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Unii Europejskiej® oraz zasady réwnosci (sprawa C-471/19) w kontekécie waznosci
niektorych przepiséw prawa belgijskiego, dotyczacych organizacji pracy portowe;j,
a zwlaszcza ich zgodnosci z prawem Unii.

Postepowanie w sprawie C-407/19 dotyczyto uznawania pracownikéw portowych
w strefach portowych i ustanawiania zasad wdrozenia ustawy w sprawie organizacji
pracy portowej. Natomiast postepowanie w sprawie C-407/19 dotyczyto natozonej
na przedsiebiorce kary pienieznej w nastepstwie stwierdzenia przez belgijska policje
naruszenia polegajgcego na wykonywaniu pracy portowej przez nieuznanego pra-
cownika portowego. W potfaczonych sprawach zwrdcono sie réwniez do Trybunatu
Sprawiedliwosci o wskazanie dodatkowych kryteridw pozwalajacych na ustalenie, czy
dotyczacy pracownikéw portowych system jest zgodny z wymogami prawa Unii.

Po rozpoznaniu sprawy Trybunat orzekt, ze akt prawny zastrzegajacy mozliwosc¢
wykonywania pracy portowej na rzecz uznanych pracownikéw moze by¢ zgodny
z prawem Unii, jezeli jego celem jest zagwarantowanie bezpieczenstwa w strefach por-
towych i zapobieganie wypadkom przy pracy. Glosowany wyrok wpisuje sie w coraz
obszerniejsze orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci odnoszace sie do stosowanych
instrumentéw prawnych lub swobdéd przystugujacych pracownikom. Uregulowania
w ustawach krajowych dotyczace prawa pracy i w przepisach miedzynarodowych pra-
wa pracy, w ktérych zawarto fundamentalne zasady wolnosci, w pewnych sytuacjach,
moga by¢ uznawane jako przeszkody prawne w ksztattowaniu swobody przedsie-
biorczosci i Swiadczenia ustug. Taka sytuacja wtasnie wystepuje w przypadku gloso-
wanego wyroku, ktéry dotyczy specyficznych zagadnien zwigzanych z koniecznoscia
zapewnienia bezpieczenstwa pracownikom portowym i z proporcjonalnoscig ograni-
czenia ryzyka wynikajacego z ich pracy - jako decydujgcymi kryteriami ograniczajacy-
mi prawo przedsiebiorczosci i Swiadczenia ustug. Omawiany wyrok jest godny uwagi,
bowiem jego problematyka wiagze sie réwniez z mozliwoscia potencjalnego wystapie-
nia probleméw natury prawnej na terytorium RP.

Wszelkie ograniczenia w swobodach gospodarczych UE muszg by¢ zgodne z za-
sada proporcjonalnosci®. Oznacza to, ze wprowadzone przez panstwo ograniczenia
musza by¢ adekwatne® i konieczne do osiggniecia celu, jakim jest chroniony interes
publiczny. Celem niniejszej glosy jest przeprowadzenie testu proporcjonalnosci ogra-
niczen swobdd gospodarczych UE, uzasadnionych wzgledami bezpieczenstwa pra-
cownikéw portowych, a w szczegdlnoséci ocena koniecznosci przyjetych ograniczen®.
W zwigzku z tym analizie poddano prawo UE w zakresie swobdd gospodarczych oraz
prawo belgijskie w zakresie wprowadzonych ograniczen w zatrudnianiu pracownikéw

3 Karta praw podstawowych Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE C 303 z 2007 r., s. 1; dalej: KPP, Karta).

4 J. Maliszewska-Nienartowicz, Zasada proporcjonalnosci jako podstawa oceny legalnosci ograniczeri
swobdd rynku wewnetrznego Unii Europejskiej, Torur 2020, s. 203-316; M. Szpunar, Wybrane problemy
stosowania prawa Unii Europejskiej w stosunkach cywilnoprawnych, ,Prawo w dziataniu” 2014, nr 20,
s.108.

5 D. Miasik, Zasada proporcjonalnosci [w:] Stosowanie prawa Unii Europejskiej przez sqdy, t. 1,
red. A. Wrébel, Warszawa 2010, s. 203.

6 J. Maliszewska-Nienartowicz, Zasada proporcjonalnosci jako podstawa..., s. 71.
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portowych. Przeprowadzona analiza uzasadnia aprobate rozstrzygniecia przyjetego
przez Trybunat Sprawiedliwosci w odniesieniu do srodkéw bedacych istota sporu za-
wartych w dekrecie krélewskim z 2004 r. wprowadzonych dekretem z 2016 r. Okre-
$lone ograniczenia wynikajgce z usankcjonowanych wymogoéw co do zasady moga
stanowi¢ dopuszczalne ograniczenie swobdd gospodarczych UE jedynie pod okreslo-
nymi warunkami. Natomiast wspomniany spér odnosit sie do kwestionowanych $rod-
kéw zawartych w ww. dekrecie zwigzanych z uznawaniem pracownika za pracownika
portowego pod okreslonymi warunkami, tj. uznania za pracownika portowego przez
komitet administracyjny; zakwalifikowania go do wykonywania pracy portowej pod
wzgledem medycznym; zdania testu psychotechnicznego po stosownym szkoleniu;
przejsciu trzytygodniowego szkolenia przygotowawczego dotyczacego bezpieczen-
stwa; uzyskania kwalifikacji zawodowych zakornczonych pozytywnym egzaminem;
utrzymania w ciggu ostatnich pieciu lat statusu pracownika portowego (niecofniecie
mu uprawnien) oraz zawarcie umowy o prace. Ponadto, zgodnie z dekretem z 2016 r.
pracownicy portowi, ktérzy spetniajg w innym panstwie cztonkowskim UE udoku-
mentowane, réwnowazne wymogi, moga réwniez wykonywaé prace portowa. Do
dzi$ w wielu panstwach cztonkowskich UE istnieje obowiazek zatrudniania uznanych
pracownikow portowych. W zwigzku z tym, warto poddac ocenie ograniczenia swo-
bod gospodarczych uzasadnione wzgledami bezpieczenstwa pracy w portach w ak-
tualnym stanie rozwoju ustug portowych. Niniejsza glosa ogranicza sie do analizy po-
tencjalnej dopuszczalnosci ograniczenia swobdd gospodarczych UE w Swietle zasady
proporcjonalnosci.

Charakterystyka pracy portowej

Tematyka bezpieczenstwa pracy w portach cechuje sie daleko posunieta specyfika,
dlatego regulacje prawne w tym zakresie sg poruszane jedynie przez waskie grono
specjalistdw zajmujacych sie prawem morskim. Nie oznacza to, ze temat ten nie jest
doniosty z punktu widzenia skutkéw prawnych. Wprost przeciwnie, zmieniajaca sie
rzeczywisto$¢ wymaga ciaggtego dostosowywania prawa takze w tym zakresie, zwtasz-
cza ze nie sposob przecenic¢ znaczenia przetadunku w portach dla konsumentéw na
catym $wiecie.

Dawniej zatadunek i roztadunek statkéw w portach wykonywali sztauerzy pracuja-
cy w trudnych warunkach, wykonujacy ciezka i niebezpieczna prace fizyczna i czesto-
kro¢ w oparciu o umowy o prace tymczasowa. Wieloletnia walka o poprawe warunkéw
pracy i zatrudnienia w portach doprowadzita do przyjecia szczegdlnych przepisoéw re-
gulujacych ten rodzaj pracy’. Wyodrebnita sie nawet specyficzna kategoria pracowni-
ka portowego, z ktérego pracy zobowigzani sg korzysta¢ przedsiebiorcy swiadczacy

7" H.Q.Hawkins, The Tail Wags the Salty Dog: The Subordination of the LHWCA's Enumerated Structures in
Circuit Precedent, ,Tulane Law Review” 2021, vol. 95, no. 2, p. 425.



Mobilno$¢ pracownikéw portowych (sztaueréw) w Unii Europejskiej 195

ustugi portowe®. Wraz z rozwojem technologii zatadunek i roztadunek w portach ulegt
W znacznym stopniu zautomatyzowaniu, ale przepisy prawa pracy pozostaty nie-
zmienione.

Specyfika pracy w srodowisku morskim oraz w obiektach przetadunkowych w por-
tach morskich wymagaja specjalistycznych umiejetnosci i maja wiele cech wspélnych,
réznigcych je od innych branz. Wynika ona z narazenia na trudne i niebezpieczne wa-
runki pracy i potrzeby ciagtego szkolenia sie, aby nadazy¢ za galopujacym rozwojem
zaawansowanych technologii w tej branzy. W szybkim tempie zmieniajg sie takze spe-
cjalistyczne sprzety do zatadunku (dZzwigi, suwnice, wézki widtowe, ciggniki termina-
lowe) oraz nowoczesne, specjalistyczne statki (np. kontenerowce). Uwarunkowania
te zwiekszyly zapotrzebowanie na wysoko wykwalifikowanych pracownikéw porto-
wych®. Wzmocnito to konkurowanie miedzy przedsiebiorcami wykonujacymi dziatal-
no$¢ w portach o zatrudnianie najlepszych dokeréw. Tendencja ta zostata utrwalona
przez zaostrzenie otoczenia regulacyjnego i wprowadzenie zaawansowanych techno-
logii informatycznych'®. W tym miejscu nalezy wskaza¢, ze praca sztatueréw lub do-
keréw w porcie uwarunkowana jest od wielu czynnikéw. Najwazniejszymi z nich jest
zaréwno réznorodny charakter prac fizycznych zwigzanych z zatadunkiem i roztado-
wywaniem statkow w zaleznosci od charakteru portu, w ktérym sg prowadzone prace,
jak i rodzaje jednostek ptywajacych przyjmowanych w danym porcie.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze wzrost wydajnosci w sektorze portowym rosnie
dzieki szkoleniom''. Zrozumienie specyfiki pracy i prawidtowe zastosowanie odpo-
wiednich, ukierunkowanych programéw szkoleniowych stanowi podstawe wzrostu
efektywnosci w branzy portowej'?. Warto doda¢, ze Morska Organizacja Pracy, biorac
pod uwage odpowiednig teorie szkolenia, opracowata dedykowane materiaty szkole-
niowe, dotyczace pracy w portach i oferuje szeroki zakres mozliwosci szkoleniowych
w tym sektorze, ktérych celem jest poprawa wydajnosci portéw, warunkdw i standar-
déw pracy oraz bezpieczenstwa, warunkéw socjalnych oséb pracujacych w sektorze
portowym'".

8 Opinia rzecznika generalnego M. Camposa Sancheza-Bordony przedstawiona w dniu 10 wrzeénia
2020 r. w sprawach pofaczonych C-407/19 i C-471/19 Katoen Natie Bulk Terminals NV, General Servi-
ces Antwerp NV przeciwko Belgische Staat oraz Middlegate Europe NV przeciwko Ministerraad, pkt 1-2,
ECLI:EU:C:2020:707.

° A. Bottalico, T. Vanelslander, P. Verhoeven, Innovation and labor in the port industry: A comparison
between Genoa and Antwerp, ,Journal of Business Logistics” 2022.

10 K. Mitroussi, T. Notteboom, Getting the work done: motivation needs and processes for seafarers and
dock workers, , WMU Journal of Maritime Affairs” 2012, nr 14, s. 247-265.

" P.Turnbull, From Social Conflict to Social Dialogue: Counter-Mobilization on the European Waterfront.
+European Journal of Industrial Relations” 2010, nr 16, s. 333-349.

12 H. Haralambides, Globalization, public sector reform, and the role of ports in international supply
chains, ,Maritime Economics & Logistics” 2017, vol. 19, s. 1-51.

13 A, Bottalico, Automation Processes in the Port Industry and Union Strategies: The Case of Antwerp,
.New Global Studies” 2022, vol. 1, s. 20; oraz P. Turnbull, The War on Europe’s Waterfront - Repertoires
of Power in the Port Transport Industry, ,British Journal of Industrial Relations” 2006, nr 44, s. 305-326.
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Stan faktyczny

Stan faktyczny obu spraw przedstawia sie w nastepujacy sposéb'®. Postepowanie
w sprawie Katoen Natie Bulk Terminals i General Services Antwerp dotyczyto podmio-
tow wykonujacych dziatalno$¢ portowa w Belgii i za granica. Wniosty one do Raad van
State skarge o stwierdzenie niewaznosci przyjetego przez Belgie dekretu krélewskie-
go z 2016 r. Dotyczyt on uznawania pracownikéw w strefach portowych i ustanawiat
zasady wdrozenia ustawy w sprawie organizacji pracy portowej. W ocenie spotek, de-
kret stanowit przeszkode w korzystaniu przez nie ze swobody zatrudniania do pracy
w belgijskich strefach portowych uznanych pracownikéw portowych pochodzacych
z panstw cztonkowskich innych niz Belgia'.

Natomiast postepowanie w sprawie Middlegate Europe dotyczyto natozonej na
spotke kary pienieznej w nastepstwie stwierdzenia przez belgijska policje naruszenia
polegajacego na wykonywaniu pracy portowej przez nieuznanego pracownika porto-
wego. W ramach postepowania przed belgijskim trybunatem konstytucyjnym, spét-
ka zakwestionowata zgodnos¢ ustawy w sprawie organizacji pracy portowej z kon-
stytucja, wskazujac, ze ustawa ta narusza przystugujaca przedsiebiorstwom swobode
dziatalnosci handlowej i przemystowej. Sad ten zwrdcit sie zatem do Trybunatu Spra-
wiedliwosci z pytaniem o zgodnos¢ tych przepiséw krajowych, ktére utrzymuja szcze-
golny system zatrudniania pracownikéw portowych, z postanowieniami TFUE, takimi
jak swoboda swiadczenia ustug zawarta w art. 56 TFUE i swoboda przedsiebiorczosci
wynikajaca z art. 49 TFUE. W przedmiotowych potaczonych sprawach zwrécono sie
rowniez do Trybunatu Sprawiedliwosci o wskazanie dodatkowych kryteriéw pozwala-
jacych na ustalenie, czy dotyczacy pracownikdéw portowych system jest zgodny z wy-
mogami prawa Unii'®.

Stan prawny

W postepowaniu w sprawie C-407/19, spotki Katoen Natie Bulk Terminals i General Se-
rvices Antwerp sa podmiotami z siedzibg w Belgii, ktére wykonywaty dziatalno$¢ por-
towa w Belgii i za granica. Obie spétki wniosty do Raad van State skarge o stwierdze-
nie niewaznosci dekretu krolewskiego z 2016 r. Przedmiotowy dekret krélewski zostat
przyjety w nastepstwie wezwania do usuniecia uchybienia skierowanego do Kréle-
stwa Belgii przez Komisje Europejska w 2014 r., z uwagi na ustalenie, ze belgijskie ure-
gulowanie dotyczace pracy portowej narusza swobode przedsiebiorczosci wynikajaca
z art. 49 TFUE. W wyniku przyjecia dekretu komisja w 2017 r. zakonczyta postepowanie

4 Szczegdtowo zob. glosowany wyrok Trybunatu w sprawach potaczonych C-407/19 i C-471/19,
pkt 15-43.

15 Opinia rzecznika generalnego M. Camposa Sancheza-Bordony w sprawach potaczonych C-407/19
i C-471/19, pkt 13-20, ECLI:EU:C:2020:707.

16 Opinia rzecznika generalnego M. Camposa Sancheza-Bordony..., ¢, pkt 21-26.
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w sprawie uchybienia. Natomiast uprzednio Komisja podniosta, ze belgijskie uregu-
lowania dotyczace zatrudniania pracownikdédw portowych zniechecaja zagraniczne
przedsiebiorstwa do tworzenia zaktadéw w Belgii, poniewaz przedsiebiorstwa te nie
maja swobody w zakresie wyboru pracownikéw ze wzgledu na cigzacy na nich obo-
wigzek korzystania z uznanych pracownikéw portowych — nawet w przypadku sta-
nowisk zwigzanych z wykonywaniem zadan logistycznych — ktérzy na dodatek moga
wykonywac prace jedynie na ograniczonym obszarze geograficznym.

Raad van State zauwazyta jednoczesnie, ze biorac pod uwage swobodny przeptyw
pracownikéw zagwarantowany w art. 45 TFUE, Katoen Natie Bulk Terminals i Gene-
ral Services Antwerp bedace prowadzacymi dziatalnos¢ w belgijskich strefach porto-
wych spoétkami logistycznymi prawa belgijskiego, w celu wykonywania tej dziatalnosci
chciatyby mie¢ mozliwos¢ zatrudniania pracownikéw portowych innych niz uznani
pracownicy portowi, niezaleznie od ich przynaleznosci panstwowej. Raad vat State
wskazat jednoczesnie, ze podmioty bedace takze pracodawcami, ktérzy chca zatrud-
nia¢ w panstwie cztonkowskim swojej siedziby pracownikéw bedacych obywatelami
innego panstwa cztonkowskiego powinny mie¢ prawo powotywac sie na swobodny
przeptyw pracownikéw, ustanowiony w ww. art. 45 TFUE.

W postepowaniu w sprawie C-471/19, sp6tka Middlegate Europe, prowadzi dziatal-
nos¢ transportowg na terytorium catej Europy. W ramach miedzynarodowego trans-
portu drogowego jej pracownicy przygotowujg m.in. zatladunek naczep na nabrzezu
portu w Zeebrugge za pomoca tugmaster (ciagnik holowniczy) w celu ich wysyiki do
Zjednoczonego Krolestwa i Irlandii. W 2011 r. pracownik, ktéry przygotowywat taki
zatadunek w ramach miedzynarodowego przewozu drogowego z Virton (Belgia) do
Bury (Zjednoczone Krélestwo), zostat poddany kontroli policyjnej. W nastepstwie tej
kontroli policja sporzadzita dotyczacy Middlegate Europe protokét w zwigzku z naru-
szeniem art. 1 ustawy w sprawie organizacji pracy portowej, to znaczy w zwigzku z na-
ruszeniem polegajgcym na wykonywaniu pracy portowej przez nieuznanego pracow-
nika portowego. Decyzjg z dnia 17 stycznia 2013 r. na Middlegate Europe natozono
administracyjng kare pieniezng w wysokosci 100 euro. Spétka ta wniosta na rzeczong
decyzje skarge do arbeidsrechtbank Gent, afdeling Brugge (sadu pracy w Gandawie,
wydziat w Brugii, Belgia). Wyrokiem z dnia 17 grudnia 2014 r. sad ten oddalit skarge
jako bezzasadna. Wyrokiem z dnia 3 listopada 2016 r. arbeidshof te Gent (sad pracy
w Gandawie, Belgia) oddalit apelacje wniesiong od orzeczenia wydanego w pierwszej
instancji jako bezzasadna. Spétka wniosta nastepnie skarge kasacyjng od wyroku arbe-
idshof te Gent do Hof van Cassatie (sadu kasacyjnego, Belgia). W ramach postepowa-
nia kasacyjnego zarzucita ona, ze art. 1 i 2 ustawy w sprawie organizacji pracy portowej
sg sprzeczne z art. 10, art. 11 i art. 23 belgijskiej konstytucji, ze wzgledu na naruszenie
przystugujacej przedsiebiorstwom swobode dziatalnosci handlowej i przemystowej.
Hof van Cassatie na wniosek Middlegate Europe postanowit zwrécic sie do Grondwet-
telijk Hof, ktory jest sgdem odsytajagcym w sprawie C-471/19, z dwoma pytaniami pre-
judycjalnymi.
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Wyktadnia przyjeta przez Trybunat Sprawiedliwosci

W przyjetym rozstrzygnieciu Trybunat Sprawiedliwosci opart sie na swoim dotychcza-
sowym orzecznictwie, ale rowniez dookreslit pewne dotad niewyjasnione kwestie.
Pierwsze z pytan prejudycjalnych'’ sprowadzato sie do wyjasnienia kwestii, czy art. 49
i 56 TFUE, art. 15 i art. 16 KPP, a takze zasade réwnego traktowania nalezy interpre-
towac w ten sposob, ze stojg one na przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, ktére
zobowigzuje osoby lub przedsiebiorstwa zamierzajace wykonywac w strefach porto-
wych dziatalno$¢ portowa, w tym dziatalnos¢ inng niz zatadunek i roztadunek statkéw
w $cistym znaczeniu, do korzystania wytacznie z pracownikéw portowych, ktérzy zo-
stali uznani za takich zgodnie z warunkami i zasadami ustanowionymi na podstawie
owego uregulowania'®,

Trybunat Sprawiedliwosci odwotat sie do swojego wczeéniejszego orzecznictwa'’
i stwierdzit, ze wynikajace z uregulowania krajowego ograniczenia swobody $wiadcze-
nia ustug i swobody przedsiebiorczosci (art. 49 i art. 56 TFUE) obejmujg réwniez ewen-
tualne ograniczenia w wykonywaniu praw i wolnosci przewidzianych w art. 15-17 KPP,
w zwigzku z czym nie zachodzi potrzeba dokonania odrebnej analizy ewentualnej nie-
zgodnosci ze swoboda prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Trybunat Sprawiedli-
wosci wskazat réwniez, ze jezeli chodzi o cel polegajacy na zagwarantowaniu réownego
traktowania wszystkich pracownikéw portowych w zakresie praw socjalnych, nalezy
przypomnie¢, ze ochrona pracownikéw stanowi nadrzedny wzglad interesu ogélnego,
ktéry moze uzasadniac ograniczenie swobod gospodarczych UE. Trybunat Sprawiedli-
wosci odnidst sie takze do sytuacji sagdu odsytajacego i stwierdzit, ze w zakresie zasady
rownego traktowania, nalezy zauwazy¢, ze uregulowanie krajowe takie jak to, ktérego
dotyczy wspomniane pytanie, znajduje zastosowanie w taki sam sposéb zaréwno do
krajowych, jak i zagranicznych podmiotéw gospodarczych, wobec czego podmioty te
sg traktowane na réwnych zasadach®.

Trybunat Sprawiedliwosci wskazat jednak, ze z utrwalonego orzecznictwa Try-
bunatu wynika, ze art. 49 i art. 56 TFUE stoja na przeszkodzie wszelkim przepisom
krajowym, ktére — nawet jesli sa stosowane bez dyskryminacji ze wzgledu na przy-
naleznos$¢ panstwowa — moga uniemozliwia¢, utrudniac lub czyni¢ mniej atrakcyjne
korzystanie przez obywateli Unii Europejskiej ze swobody przedsiebiorczosci i swobo-
dy $éwiadczenia ustug, ktére sa zagwarantowane wspomnianymi przepisami traktatu?'.
Powyzsze wnioskowanie doprowadzito Trybunat Sprawiedliwosci do uznania, ze na
pytanie pierwsze w sprawie C-471/19 dotyczace art. 49 i art. 56 TFUE nalezy interpre-
towac w ten sposob, iz nie stoja one na przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, ktére

17" Glosowany wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci w potaczonych sprawach C-407/19 i C-471/19,
pkt 55-76.

8 Ibidem, pkt 55.

19 Wyrok z dnia 20 grudnia 2017 r,, Global Starnet, C-322/16, EU:C:2017:985, pkt 52.

20 Glosowany wyrok..., pkt 57.

21 Ibidem, pkt 58.
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zobowigzuje osoby lub przedsiebiorstwa zamierzajgce wykonywac w strefach porto-
wych dziatalno$¢ portowa, w tym dziatalnos¢ inng niz zatadunek i roztadunek statkéw
w $cistym znaczeniu, do korzystania wytacznie z pracownikéw portowych, jesli zostali
oni uznani za takich, zgodnie z warunkami i zasadami ustanowionymi na podstawie
owego uregulowania. Przy tym warunki i zasady muszg opierac sie na kryteriach, ktére
sg obiektywne, niedyskryminacyjne®, uprzednio znane oraz umozliwiajace pracowni-
kom portowym z innych panstw cztonkowskich wykazanie, ze w swoim panstwie po-
chodzenia spetniajg oni wymogi rownowazne z wymogami stosowanymi wobec kra-
jowych pracownikéw portowych. Dodatkowo przepisy te nie prowadzg do utworzenia
ograniczonego kontyngentu pracownikéw mogacych podlega¢ takiemu uznaniu®,

Z punktu widzenia dopuszczalnosci ograniczenia swobo6d gospodarczych UE uza-
sadnionego wzgledami bezpieczenstwa pracownikéw portowych kluczowa jest oce-
na w Swietle zasady proporcjonalnosci. Odnoszac sie do glosowanego wyroku, nalezy
zwréci¢ uwage, ze Trybunat Sprawiedliwosci wskazat w nim, ze uregulowanie krajowe,
na podstawie ktérego przedsiebiorstwa zamierzajace $wiadczy¢ ustugi portowe, po-
winny obowigzkowo korzysta¢ z uznanych pracownikéw portowych, mozna przyjac
za proporcjonalne w stosunku do zamierzonego celu tylko wtedy, gdy uznawanie pra-
cownikoéw portowych opiera sie na kryteriach:

1) obiektywnych;
2) niedyskryminacyjnych;
3) znanych z gory
- zakreslajacych ramy uprawnien dyskrecjonalnych organu odpowiedzialnego za
ich uznawanie i zapewniajacych, ze uprawnienia te nie bedg wykonywane w spo-
s6b arbitralny %,

Za trafne nalezy uznac¢ zatem odwotanie sie Trybunatu Sprawiedliwosci do tak za-
kreslonych kryteridw, ktore winny stanowi¢ punkt wyjscia do analizy przedmiotowe-
go zagadnienia. Trybunat nawigzat w ten sposéb do interpretacji przyjetej w sprawie
C-389/05, w ktorej Komisja Wspodlnot Europejskich przeciwko Republice Francuskiej
orzekfa, ze system wczedniejszego zezwolenia administracyjnego powinien by¢ opar-
ty na ww. kryteriach w sposéb okreslajacy ramy uprawnien dyskrecjonalnych wtadz
krajowych, tak by nie byt on uzywany w sposéb arbitralny. Oznacza to nic innego
jak koniecznos¢ stosowania przepiséw krajowych przez dane panstwo cztonkowskie
z uwzglednieniem umiejetnosci i kwalifikacji nabytych wczesniej przez pracownika
w innym panstwie cztonkowskim. A zatem wydanie zezwolenia pracownikowi porto-
wemu zinnego panstwa cztonkowskiego w przypadku, gdy spetnia on wymogi réwno-
wazne z wymogami krajowymi, i umozliwienie mu pracy, powinno by¢ procedowane

22 7asada niedyskryminacji jest jedna z fundamentalnych zasad funkcjonowania Unii Europejskiej.
Obejmuje ona zaréwno prawo do réwnych szans, jak i do réwnego traktowania w sprawach zatrud-
nienia i wykonywania zawodu, chronigc przed dyskryminacja. Zob. Z. Géral, Rézne oblicza dyskrymina-
¢ji w zatrudnieniu — uwagi wstepne [w:] Rézne oblicza dyskryminacji w zatrudnieniu, red. J.R. Carby-Hall,
Z.Goral, A. Tych, Warszawa 2021, s. 22-23.

2 Glosowany wyrok, pkt 24-30.

24 Ibidem, pkt 70.
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przez wtadze krajowe, zgodnie z wymogami prawa UE dotyczacymi ochrony praw
podstawowych przyznanych wszystkim obywatelom UE. Z rzeczonego wyroku wyni-
ka takze i przede wszystkim, ze gtéwnymi warunkami mogacymi ogranicza¢ swobo-
de przedsiebiorczosci jest swoiste bezpieczenstwo pracownikdéw i proporcjonalnos¢
ograniczenia ryzyka wynikajacego ze $wiadczenia przez niego pracy. Uzycie powyz-
szych warunkéw uzasadnione jest bowiem naczelnym interesem ogétu. Z kolei jak po-
wszechnie wiadomo, granice prywatnej przedsiebiorczosci wyznacza wtasnie interes
0g6lny®.

Jedna z przestanek stosowania srodkéw ograniczajacych jest zabezpieczenie gwa-
rancji niedyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowa, a jednocze$nie
zagwarantowanie bezpieczenistwa w strefach portowych i zapobieganie wypadkom
przy pracy oraz dysponowanie wykwaliflkowanymi pracownikami, ktérzy zapew-
nig produktywnos¢, gotowos¢ do pracy i konkurencyjnos¢®. Nalezy takze pamieta¢
o gwarancji rownego traktowania pracownikéw portowych, zgodnie z przepisami so-
cjalnymi. Nie ulega zatem watpliwosci, ze nadrzednym wymogiem interesu ogélnego
jest konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa podczas wykonywania pracy w portach
z uwagi, ze wiaze sie ona z ryzykiem wypadkéw. Znaczace ryzyko wypadkéw w por-
tach wystepuje w wiekszosci wykonywanych czynnosci pomimo postepu techniczne-
go, w tym przy zatadunku i roztadunku statkéw, jak réwniez przy pozostatych dziata-
niach z tym zwigzanych. Warto wspomnie¢, ze niektére panstwa UE, uwzgledniajac
rozwoj nowych technologii, uznaty czynnosci zwigzane z zatadunkiem i roztadunkiem
okreslonych grup towaréw (np. samochoddw ciezarowych), czy tez przyktadowo ze
sztaplowaniem towardw, za dzialania o zmniejszonym ryzyku w zakresie bezpieczen-
stwa”’. Trybunat Sprawiedliwo$ci pozostawit jednak krajowym sadom mozliwos¢ za-
jecia ostatecznego stanowiska w takich sprawach. Niemniej jednak, nalezy zaktada¢,
Ze praca w portach wcigz pozostaje dziatalnoscia o wysokim stopniu ryzyka. Podsu-
mowujac zatem ww. rozwazania, nalezy komentowany wyrok w analizowanej czesci
zaaprobowac.

Ograniczenia w pracy w polskich portach

Regulacja prawna statusu pracownikéw portowych w Polsce byta juz podjeta w latach
trzydziestych ubiegtego stulecia rozporzadzeniem Prezydenta o pracy robotnikow
portowych?. Rozporzadzenie to w szczegdlnosci okreslato warunki pracy robotnikéw
portowych w Gdyni, czas pracy, wynagrodzenie oraz zakaz zatrudniania mtodocianych

25 H. Izdebski, Doktryny polityczno-prawne. Fundamenty wspdtczesnych paristw, Warszawa 2021,
s.290.

26 Glosowany wyrok, pkt 82 i pkt 39.

27 A.Esser, C. Sys, T. Vanelslander, A. Verhetsel, The Labor Market for the Port of the Future. A Case Study
for the Port of Antwerp, ,Case Studies on Transport Policy” 2019, vol. 8, s. 349-360.

28 Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczpospolitej z dnia 27 pazdziernika 1933 r. o pracy robotnikéw
portowych w Gdyni (Dz. U. R.P. Nr 29, poz. 249).
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i kobiet. Zdefiniowano takze pojecie robotnikéw portowych jako robotnikéw zatrud-
nionych przy przetadunku portowym i uznanych przez Komisje Kwalifikacyjna, ktérzy
otrzymuja specjalng legitymacje. Te przepisy prawie sprzed stu lat, ktére faktycznie
utracity moc, s3 w wielu aspektach ciaggle aktualne®.

W polskim prawie co do zasady nie wystepujg ograniczenia analogiczne do tych
bedacych przedmiotem sprawy zakonczonej glosowanym wyrokiem. Funkcjonowa-
nie portéw i przystani morskich reguluje ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r.3° W koniecz-
nym zakresie odsyta do materialnego prawa UE normujacego dziatalno$¢ portéw mor-
skich, w tym do rozporzadzenia w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej®' oraz rozporzadzenia ustanawiajgcego ramy
w zakresie $wiadczenia ustug portowych oraz wspdlne zasady dotyczace przejrzysto-
$ci finansowej portow>2.

Z kolei warunki pracy pracownikéw portowych, bezpieczenstwo i higiene pracy
w portach reguluje rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
6 lipca 1993 r.** Akt ten réwniez nie wprowadza ograniczers w dostepie do pracy na te-
renie polskich portéw morskich pracownikéw z innych panstw Europejskiego Obszaru
Gospodarczego. W rozporzadzeniu definiuje sie pojecie przetadunku portowego jako
czynnosci zwigzane bezposrednio z przetadunkiem towaréw na statkach oraz innego
rodzaju srodkach transportu, a takze prace manipulacyjne, sktadowanie, wydawanie,
ukfadanie i przenoszenie fadunkéw w magazynach, na placach sktadowych i statkach
w celu dalszego przewozu*.

W ww. rozporzadzeniu ujeto takze definicje legalng sztauera, zgodnie z ktéra jest
to pracownik portowy wykwalifikowany w zakresie przemieszczania, uktadania, ma-
nipulowania i zabezpieczenia towaréw drobnicowych i drewna na statkach, srodkach
transportu lagdowego i w sktadach portowych®. Warto zaznaczy¢, ze kwalifikacje, do
ktérych odsyta ww. definicja, nabywa sie na zasadach ogdlnych, czyli nie ma szcze-
golnego rezimu przewidzianego dla pracownikéw portowych, jesli chodzi o wykony-
wanie pracy sztauera. W ramach wymagan ogdlnych pracownik musi by¢ petnoletni,
posiadac opinie o braku przeciwskazan medycznych do wykonywania prac przetadun-
kowych, wykaza¢ sie znajomoscia zasad i przepiséw bezpieczenstwa i higieny pracy

29 T, Szczepaniak, Warunki zatrudnienia robotnikéw portowych w Polsce w $wietle uchwat Miedzynaro-
dowej Organizacji Pracy, Zeszyty Naukowe WSE w Sopocie 1965, nr 12, s. 105-140.

30 ystawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (tekst jedn.: Dz. U. z 2022 r,,
poz. 1624).

31 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 .
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchyla-
jace decyzje nr661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348, 5. 1).

32 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/352 z dnia 15 lutego 2017 r. ustana-
wiajace ramy w zakresie $wiadczenia ustug portowych oraz wspdlne zasady dotyczace przejrzystosci
finansowej portéw (Dz. Urz. UEL 57,s. 1).

33 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 6 lipca 1993 w sprawie bezpie-
czenstwa i higieny pracy w portach morskich i srédladowych (Dz. U. Nr 73, poz. 346 ze zm.; dalej:
rozporzadzenie ws. bhp w portach).

34 Par. 3 pkt 11 rozporzadzenia ws. bhp w portach.

35 Ibidem, pkt 12.
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obowigzujacych w portach morskich. W regulaminach portu, instrukcjach i literaturze
wyrdznia sie takze poszczegodlne rodzaje pracownikéw portowych jak m.in. brygadzi-
sta przefadunkowy, dZwignicowy, suwnicowy, operator urzadzen przetadunkowych,
cumownik, doker, dyspozytor portu, chwytakowy, hakowy, tukowy, szyper, trymer,
pilot morski*®. Dodatkowo wymienia sie takze zawody zajmujace sie $cisle ochrona
i bezpieczenstwem w porcie, takie jak: pracownicy nadzoru technicznego, strazacy czy
ochroniarze obiektéw portowych®. Pracownicy wykonujacy prace w morskich por-
tach handlowych oraz przedsiebiorstwach pomocniczych dziatajacych na rzecz tych
portéw zaliczani sa do grupy pracownikéw wykonujacych prace w szczegdélnych wa-
runkach i dzieki temu nabywaja prawo do emerytury pomostowej*®.

Whnioski

Problematyka ograniczenia mobilnosci pracownikéw portowych wykonujacych szcze-
golny i niebezpieczny rodzaj pracy na terenach portowych nie jest sprawa fatwa. Trud-
nosci te wynikaja przede wszystkim z koniecznosci stosowania szczegdlnych wzgle-
déw bezpieczenistwa, niestosowanych nigdzie indziej z uwagi na szczegdlny charakter
pracy, celem zapobiezenia ewentualnym wypadkom pracownikéw. Przeprowadzenie
zatem testu proporcjonalnosci ograniczen swobdd gospodarczych w UE uzasadnio-
ne jest wzgledami bezpieczenstwa tych pracownikéw, biorgc pod uwage koniecznos¢
przyjecia okreslonych ograniczen. W niniejszej glosie analizie poddano prawo UE
w zakresie swobdd gospodarczych oraz prawo krajowe w zakresie wprowadzonych
ograniczen w zatrudnianiu pracownikéw portowych. Przeprowadzona analiza uzasad-
nia aprobate rozstrzygniecia przyjetego przez Trybunat Sprawiedliwosci. Takie ogra-
niczenie jak mozliwo$¢ zastrzezenia prawa wykonywania pracy portowej tylko przez
uznanych pracownikéw jest dopuszczalnym ograniczeniem swobdd gospodarczych
UE, jezeli jej celem jest zagwarantowanie bezpieczenstwa w strefach portowych i za-
pobieganie wypadkom przy pracy. Przy czym wymadg uznawania pracownikéw porto-
wych przez tzw. komitety administracyjne zamiast kierowania sie posiadanymi przez
pracownikow kwalifikacjami, umiejetnosciami technicznymi i znajomosciami wyma-
ganych procedur, wykracza poza to, co konieczne do osiaggniecia celu, jakim jest za-
pewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa pracownikéw portowych.

36 ). Pidrecki, L. Baranska, Stowniczek zawodéw portowych, Gdansk 2009, s. 6-7.

37 K.Wrébel, Zintegrowane systemy bezpieczeristwa morskiego, ,Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej
w Gdyni” 2009, nr 63, 5. 95-100.

38 Art. 6 ustawy z dnia 19 grudnia 2008 r. o emeryturach pomostowych (Dz. U. z 2018 r., poz. 1924
ze zm.).
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Streszczenie
Magdalena Adamowicz
Mobilnos¢ pracownikéw portowych (sztaueréw) w Unii Europejskiej

Tematem publikacji jest stosowanie ograniczen swobdd gospodarczych w Unii Europejskiej
z powodu potrzeby zapewnienia pracownikom portowym bezpieczenstwa. Kluczowym proble-
mem prawnym byto ustalenie, czy wprowadzone przez panstwo ograniczenia byty adekwatne
i konieczne do osiggniecia celu, jakim jest chroniony interes publiczny. Gtéwnym celem byto
przeprowadzenie testu proporcjonalnosci ograniczenn swobéd gospodarczych UE uzasadnio-
nych wzgledami bezpieczenstwa pracownikéw portowych, a w szczegélnosci ocena konieczno-
sci przyjetych ograniczen. Przeprowadzona analiza doprowadzita do wniosku zgodnego z roz-
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strzygnieciem Trybunatu Sprawiedliwosci. We wnioskach uznano, ze ograniczenie wykonywania
pracy portowej tylko dla uznanych pracownikéw portowych jest dopuszczalnym ograniczeniem
swobdd gospodarczych UE, jezeli jej celem jest zagwarantowanie bezpieczenstwa w strefach
portowych i zapobieganie wypadkom przy pracy.

Stowa kluczowe: port; prezes portu; organ zarzadzajacy portem; swobodny przeptyw pracow-
nikéw; zatrudnienie w administracji publicznej; ochrona intereséw ogdélnych panstwa.

Summary
Magdalena Adamowicz
Mobility of Port Workers (Stevedores) in the European Union

The article is devoted to the application of restrictions on freedom of establishment in the Euro-
pean Union due to the need to ensure safety for port workers. The key legal problem was to de-
termine whether the restrictions imposed by the state were adequate and necessary to achieve
the goal of the protected public interest. The main purpose was to conduct a proportionality
test of restrictions on EU freedom of establishment justified by the safety of port workers and to
assess the necessity of the restrictions adopted. The analysis led to a conclusion in line with the
judgment of the Court of Justice. It concluded that limiting access to port work only to recog-
nized dockers is an acceptable restriction of the EU freedom of establishment if its purpose is to
guarantee safety in port areas and prevent accidents at work.
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1. Klauzula jurysdykcyjna ujeta w konosamencie jest wigzaca dla odbiorcy tadunku.

2. Podpis odbiorcy ztozony przez odbiorce na jednej ze stron konosamentu stano-
wi akceptacje warunkéw konosamentu, w tym i klauzuli jurysdykcyjnej.

3. Przewoznik morski ma stabsza pozycje niz strona tadunkowa, a klauzule jurys-
dykcyjne w konosamentach sa stosowane dla wzmocnienia owej stabszej pozy-
cji przewoznika.
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Glosa

Komentowany wyrok dotyczy zakresu i skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej ujetej
w konosamencie wystawionym przez przewoznika zagranicznego, w stosunku do
polskiego odbiorcy fadunku, w przewozie pomiedzy portem zagranicznym i portem
polskim. Elementami kluczowymi sg: charakter zobowiazan przewoznika, powstatych
w wyniku wystawienia przezer konosamentu, wptyw klauzuli wyboru prawa material-
nego kontraktu na ocene tychze zobowigzan, zakres stosowania oraz interpretacja od-
powiednich regulacji europejskich dotyczacych wyboru prawa oraz wyboru jurysdyk-
¢ji, charakter prawny adnotacji odbiorcy umieszczonych na konosamencie oraz ocena
wzajemnego usytuowania stron umowy przewozu drogg morska.

Przedmiotem zawistego przed Sadem Okregowym (SO) w Szczecinie sporu’ byto
roszczenie wynikte z wykonania umowy przewozu droga morskga z Tianjin w Chinach

! Postanowienie Sadu Apelacyjnego w Szczecinie z dnia 2 sierpnia 2016 r, | ACz 259/16, LEX

nr 2100079; dalej: postanowienie | ACz 259/16.
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do Gdyni. Powéd bedacy krajowym odbiorca tadunku dochodzit od francuskiego
przewoznika morskiego odszkodowania z tytutu brakéw w przewozonym w kontene-
rze tadunku. Sady nie rozstrzygnety jednak o meritum roszczenia, a przedmiotem spo-
ru byta jedynie kwestia istnienia polskiej jurysdykcji w sprawie, kontestowanej przez
pozwanego. Tym samym sprawa ogniskowata sie na kwestii skutecznosci zapisu na
prawo obce (francuskie) w odniesieniu do odbiorcy tadunku i do tego tylko zagadnie-
nia ograniczaty sie orzeczenia obu sadéw.

Powdéd wywodzit swe roszczenia z konosamentu imiennego wystawionego przez
pozwanego przewoznika, w ktérym powdd wpisany byt jako odbiorca tadunku. Kono-
sament zawierat klauzule wyboru prawa materialnego (prawo francuskie) oraz klau-
zule jurysdykcyjna wskazujacg na wytaczng wiasciwosé sadéw francuskich (Tribunal
de Commerce de Marseille) w przypadku roszczen wynikajacych z umowy przewozu
kierowanych do przewoznika, a zarazem zapewniajaca przewoznikowi nieograniczo-
ne prawo wyboru dowolnej jurysdykcji w przypadku roszczen kierowanych przezen
przeciwko stronie fadunkowej’.

Powdd kwestionowat zaréwno sama skuteczno$¢ klauzuli jurysdykcyjnej w odnie-
sieniu do odbiorcy tadunku, jak i jej tres¢, wskazujac, ze przewiduje ona razace i nie-
uzasadnione uprzywilejowanie przewoznika wzgledem wszystkich innych pomiotéow
zwigzanych z umowg przewozu. Ponadto, powodd wskazywat na konieczno$¢ Scistej,
a nawet zawezajacej interpretacji pojecia roszczen powstatych ,tytutem umowy prze-
wozu”i odrdznienia ich od roszczen wynikajacych z samego faktu wystawienia papieru
wartoéciowego, jakim jest konosament®.

Powdd opierat swoje roszczenia na zasadach wynikajacych z Regut Hasko-
-Visbijskich? (RHV), odwotujac sie jednoczeénie do réznych systeméw prawnych (pra-
wo polskie, chinskie i francuskie), z ktérych kazdy inkorporuje zasady RHV, nie precy-
zujac wszakze, jakie — jego zdaniem — konkretnie prawo materialne nalezy zastosowac.

2 Cyt.,Wszelkie roszczenia przeciwko Przewoznikowi wynikajace z umowy przewozu udokumento-
wanej niniejszym konosamentem beda wnoszone do,Trybunatu Handlowego w Marsylii”i zaden inny
sad nie bedzie miat jurysdykcji w odniesieniu do takiego roszczenia. Roszczenia przeciwko Kupcowi
wynikajace z umowy przewozu udokumentowanej niniejszym konosamentem moga by¢ docho-
dzone przed ,Trybunatem Handlowym w Marsylii” lub tez — zaleznie od decyzji Przewoznika - przed
jakimkolwiek innym sadem o wtasciwej jurysdykgcji”. (“All actions against the Carrier under contract
of Carriage evidenced by this Bill of Lading shall be brought before the »Tribunal de Commerce de
Marseille« and no other court shall have jurisdiction with regards to any such action. Action against
the Merchant under the contract of Carriage evidenced by this Bill of Lading may be brought before
the »Tribunal de Commerce de Marseille« or, in Carrier’s sole discretion, in another court of competent
jurisdiction”).

3 Na temat konosamentu szerzej, zob. K. Kochanowski [w:] Kodeks morski. Komentarz, red. D. Py¢,
C. kuczywek, |. Zuzewicz-Wiewidrowska, Warszawa 2022, s. 434 i n.

4 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw,
podpisana w Brukseli 25 sierpnia 1924 r. (Dz. U.z 1937 r. Nr 33, poz. 258, wprowadzone: Dz. U.z 1936 r.
Nr 15, poz. 139,z 1937 r. Nr 33, poz. 259), zmieniona Protokotem sporzadzonym w Brukseli 23 lutego
1968 r. (Dz. U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48) oraz Protokotem sporzadzonym w Brukseli 21 grudnia 1979 r.
(Dz.U.z 1985 r.Nr 9, poz. 26).
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Konosament wystawiony przez pozwanego byt konosamentem imiennym, wska-
zujacym w swej tresci tozsamos¢ odbiorcy, ktérym byt bez watpienia powdd. Ponadto,
przed odebraniem fadunku powéd ztozyt dodatkowo swéj podpis na stronie konosa-
mentu, obejmujacej szczegdtowe warunki umowy. W trakcie procesu powdd utrzymy-
wat jednak, ze ztozenie przezen podpisu na konosamencie nie oznaczato - ani explici-
te, ani nawet implicite — akceptacji jego warunkéw, w tym w szczegdlnosci zapisu na
prawo francuskie, a stanowito jedynie czynnos¢ technicznag niezbedna do dokonania
odbioru tadunku w porcie przeznaczenia.

Analizujac kwestie skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej, obie strony sporu odwo-
tywaty sie przepiséw rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000 r.
w sprawie jurysdykgji’, jakkolwiek kazda ze stron odmiennie interpretowata kluczowe
w tej sprawie przepisy art. 5 i art. 23 tego aktu.

Pozwany ograniczyt swoje zarzuty do kwestii podnoszonego przez siebie braku
polskiej jurysdykgji, utrzymujac, ze znajdujaca sie w konosamencie klauzula jurys-
dykcyjna jest skuteczna i wigze pozwanego; wskazywat rowniez na fakt podpisania
konosamentu przez odbiorce jako dodatkowy argument przemawiajacy za uznaniem
zwiazania odbiorcy zapisem na prawo obce. Pozwany kwestionowat tez zarzuty powo-
da o nieuprawnionym uprzywilejowaniu pozycji przewoznika wzgledem strony tadun-
kowej w efekcie ,niesymetrycznej” klauzuli jurysdykcyjnej.

Sad Okregowy w Szczecinie odrzucit pozew z uwagi na brak polskiej jurysdykcji
W sprawie, Uznajac, ze roszczenia powoda moga by¢ skutecznie dochodzone jedynie
przed sagdami francuskimi. Tym samym, sad okregowy uznat skutecznos¢ konosamen-
towej klauzuli jurysdykcyjnej, w tym takze w stosunku do odbiorcy tadunku.

Sad Apelacyjny (SA) w Szczecinie, rozpatrujac apelacje powoda, podzielit stano-
wisko SO w Szczecinie, w uzasadnieniu ,uznajac za swojg” (cytat z uzasadnienia po-
stanowienia SA) argumentacje sagdu okregowego. Tym samym, na potrzeby niniejszej
glosy mozna przedstawi¢ stanowisko obu sagdow tacznie, gdyz ich argumentacja byta
w istocie tozsama.

Rekapitulujgc stanowisko obu sadéw, mozna stwierdzi¢, ze zdaniem sadu:

(i) Roszczenia odbiorcy oparte na konosamencie nie sg stricte roszczeniami wynikaja-
cymi z umowy przewozu, lecz sg roszczeniami wynikajgcymi bezposrednio z faktu
wystawienia papieru wartosciowego o okreslonej tresci, a zatem odpowiedzial-
nos¢ przewoznika morskiego wobec odbiorcy wynikajgca z konosamentu nie jest
odpowiedzialnoscia z tytutu umowy.

(i) Klauzula jurysdykcyjna ujeta w konosamencie, nawet taka, ktéra bez watpienia
uprzywilejowuje przewoznika morskiego wzgledem strony tadunkowej, byta
w tym wypadku dla odbiorcy fadunku wiazaca, co wynika przede wszystkim z tre-
$ci odnosnych przepisdw rozporzadzenia o jurysdykgji.

5> Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000 w spra-
wie jurysdykgcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i han-
dlowych (Dz. Urz. L 12 22001 r,, s. 1; dalej: rozporzadzenie o jurysdykgji).
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(iii) Podpis odbiorcy ztozony na konosamencie nalezy interpretowac jako wyrazenie
zgody odbiorcy na zwigzanie warunkami konosamentu, w tym takze zwigzanie
klauzulg jurysdykcyjna.

(iv) Przewoznik morski jest w odniesieniu do umowy przewozu strong stabsza wzgle-
dem strony fadunkowej, totez uzasadnione jest wzmocnienie jego pozycji poprzez
narzucenie dogodnych dlan (niesymetrycznych) warunkéw w zakresie jurysdykgiji.

1.Wydaje sig, ze rozstrzygajac problem istnienia albo nieistnienia polskiej jurysdyk-
¢ji, sady nie przeanalizowaty dostatecznie dokfadnie okolicznosci sprawy, a w szcze-
golnosci nie zbadaty kwestii prawa materialnego, jakie nalezatoby zastosowa¢ do
analizy tresci konosamentu, a przez to réwniez — do znajdujacej sie w nim klauzuli ju-
rysdykcyjnej. Tym samym wnioski, do jakich doszty oba sady, s o tyle nieuprawnione,
ze zostaly one oparte na niewtasciwie zidentyfikowanym systemie prawnym.

Niezaleznie od powyzszego, watpliwosci moze tez budzi¢ dokonana przez sady
wyktadnia art. 23 rozporzadzenia o jurysdykcji, w $wietle innych przepiséw prawa pol-
skiego, a takze interpretacja odrecznych adnotacji dokonywanych przez powoda na
konosamencie i skutkdw prawnych przypisywanych takim czynnosciom.

Kwestia prawa wtasciwego dla umowy przewozu, bedacego zarazem prawem wta-
$ciwym dla samego konosamentu jako papieru wartosciowego, nie zostata podniesio-
na rzez zadng ze stron sporu, przy czym wydaje sig, ze zarowno powdd, jak i pozwany
uznali je za zagadnienie potencjalnie ktopotliwe i mogace spowodowac niepozadane
dla siebie skutki procesowe. Zaden bowiem z uczestnikdw stron sporu nie odniost sie
do tej kwestii, zapewne uwazajac, ze rozstrzyganie sporu w oparciu o prawo obce nie
bedzie dlan korzystne — cho¢ w kazdym przypadku z innych powodoéw.

W konsekwencji, stanowisko takie wziety takze za dobrg monete sady i nie podjety
préby odpowiedzi na kluczowe pytanie, a mianowicie: jakiemu prawu materialnemu
podlegat konosament? OdpowiedZ na to pytanie miataby nastepnie kluczowe zna-
czenie dla okreslenia skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej. Zamiast tego, sady zatozyty
w sposéb milczacy, ze przy ocenie skutkdw prawnych wynikajacych z wystawienia ko-
nosamentu, nalezy stosowac prawo polskie, bedace lex fori, a takze lex loci solutionis,
jako Zze portem przeznaczenia byfa Gdynia.

Tymczasem pozwany, dziatajac na zadanie powoda przedstawit w charakterze do-
wodu oryginat konosamentu, z ktérego jednoznacznie wynikato, ze prawem wiasci-
wym dla umowy przewozu w zwiazku z ktérym wystawiono konosament byto prawo
francuskie; zapis ten byt w sposéb naturalny zharmonizowany z klauzulg jurysdykcyjna
przewidujgcg whasciwos¢ sadéw francuskich. Wskazanie to obejmowato takze wyboér
prawa wiasciwego dla oceny charakteru dokumentu (papieru wartosciowego), jakim
byt sam konosament, a co za tym idzie — takze prawa regulujacego uprawniania od-
biorcy tadunku. Nie sposéb wszak zatozy¢, by klauzula wyboru prawa dotyczaca umo-
wy przewozu, ujeta w konosamencie, nie miata réwniez zastosowania do samego ko-
nosamentu i praw oraz obowigzkéw powstatych w zwiazku z jego wystawieniem.
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Badajac skutecznos¢ takiego zapisu, nalezy wyjs¢ od rozporzadzenia o prawie wta-
$ciwym dla zobowiazarh umownych (Rzym 1)° obowigzujacego tak w Polsce, jak i we
Francji.

Artykut 1 ust. 2d rozporzadzenia Rzym | przewiduje, ze z zakresu zastosowania roz-
porzadzenia wytgczone s3 zobowiagzania wynikajgce z weksli, czekéw, weksli wtasnych
oraz innych zbywalnych papieréw wartosciowych w zakresie, w jakim zobowigzania
z tych innych papieréw wartosciowych wynikaja z ich zbywalnosci. Natomiast pkt 9
preambuty przewiduje, Zze zobowiazania ze zbywalnych papieréw warto$ciowych po-
winny obejmowac takze konosamenty w zakresie, w jakim zobowigzania z konosa-
mentu wynikaja z jego zbywalnosci.

Konosament imienny jest dokumentem zbywalnym. Tym samym, rozporzadzenia
Rzym | nie stosuje sie do zobowiagzan wynikajacych z wystawienia konosamentu. Wy-
boér prawa materialnego w przypadku papieru wartosciowego, jakim jest konosament,
nalezy zatem rozpatrywac przez pryzmat regulacji prawa prywatnego miedzynarodo-
wego. Artykut 31 p.p.m.” przewiduje, ze zobowiazanie wynikajace z papieru wartoscio-
wego innego niz weksel i czek podlega prawu panistwa, w ktérym papier wartosciowy
zostat wystawiony lub wyemitowany. W rozpatrywanym przypadku - gdyby konosa-
ment nie zawierat klauzuli wyboru prawa (francuskiego) — bytoby to prawo chinskie,
gdyz konosament zostat wystawiony w Chinach. Zarazem jednak zgodnie z art. 32
p.p.m., zobowigzanie z jednostronnej czynnosci prawnej podlega prawu wybranemu
przez osobe dokonujaca tej czynnosci.

Przewoznik dokonat w konosamencie wyboru prawa materialnego rzadzacego
tym dokumentem. Wybor zostat dokonany w formie jednostronnej czynnosci praw-
nej (wystawienie dokumentu zaopatrzonego w klauzule wyboru prawa) i przewidy-
wat wybér prawa francuskiego. Tym samym to prawo francuskie decyduje o tym, czy
prawa i obowiazki przewoznika wynikajace z konosamentu moga by¢ poddane pra-
wu francuskiemu. Nawet nie znajac prawa francuskiego, nalezy racjonalnie zatozy¢,
ze francuski przewoznik prowadzacy dziatalno$¢ na catym swiecie tak skonstruowat
0golne warunki przewozu ujete w konosamencie, by byty one zgodne z prawem pan-
stwa, do ktérego sie odwotuje.

Reasumujac zatem, prawa i obowiazki przewoznika wynikajace z konosamentu,
z ktérego wywodzit swe prawa powdd, podlegaja prawu francuskiemu. Ani strony spo-
ru, ani sad okregowy, ani tez sad apelacyjny nie zauwazyty w ogdle tego zagadnienia,
oceniajac te kwestie wytacznie z punktu widzenia prawa polskiego, ktére z catg pew-
noscia nie regulowato ani umowy przewozu, ani tez obowigzkéw przewoznika wzgle-
dem odbiorcy, wynikajacych z faktu wystawienia konosamentu. Mozna oczywiscie
zatozy¢, ze sady zauwazyty ten problem, lecz uznaty, ze badania tej kwestii w oparciu
0 prawo obce moze nastgpic jedynie na jasno sformutowany wniosek jednej ze stron;

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie prawa wtasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym I) (Dz. Urz. UE L 177, s. 6 ze zm.; dalej:
rozporzadzenie Rzym |).
7 Ustawa z dnia 4 lutego 2011 r. - Prawo prywatne miedzynarodowe (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 .,
poz. 1792; dalej: p.p.m.).
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whniosek taki nie zostat jednak ztozony. Tym samym, kluczowe dla sprawy zagadnie-
nia — skuteczno$¢ konosamentowej klauzuli jurysdykcyjnej oraz znaczenie odreczne-
go podpisu odbiorcy na konosamencie — zostaty rozstrzygniete w oparciu o prawo
polskie, ktére nie regulowato ani umowy przewozu, ani nie byto podstawg wystawie-
nia konosamentu. W rezultacie nie sposéb w ogdle oceni¢, czy sady rozstrzygnety kwe-
stie jurysdykcji prawidtowo, skoro problem ten rozpatrywano w oparciu o niewfasciwy
system prawny.

Zapewne, ocena rozpatrywanych w procesie zagadnief w oparciu o prawo obce
(francuskie) bytaby zadaniem nietatwym. Co prawda skutecznos¢ zapisu na okreslony
sad jest uregulowana w akcie prawa unijnego obowigzujagcym zaréwno we Francji, jak
i w Polsce, czyli w rozporzadzeniu o jurysdykgji, to jednak kwestie szczegétowe nale-
zatoby rozstrzygnac w oparciu o przepisy francuskiego prawa krajowego. Sa to w tym
wypadku dwa kluczowe pytania:

(i) Czy wedtug prawa francuskiego odbiorca wstepuje w prawa i obowiazki frachtuja-
cego i zatadowcy, a zatem - czy odbiorca jest nastepca prawnym tych podmiotéw?

(i) Jaki jest walor prawny odrecznego podpisu ztozonego przez odbiorce na konosa-
mencie?

Tylko wtedy mozna by pokusi¢ sie o zastosowanie art. 23 rozporzadzenia o jurys-
dykgcji, przy uwzglednieniu stosownych orzeczen ETS, w tym precedensowego wyroku
ETS z dnia 19 czerwca 1984 r. w sprawie Partenreederei m/s ,Tilly Russ” v Nova N.V.

2. Nawet gdyby zatozy¢, ze zapis na prawo francuskie znajdujacy sie w konosa-
mencie nie rodzit skutkéw prawnych w stosunku do odbiorcy w zakresie praw i obo-
wigzkéw przewoznika wynikajacych z faktu wystawienia przezerh konosamentu, to
w dalszym ciggu rozstrzygniecie dokonane przez szczecinskie sady nie moze stano-
wic¢ jednoznacznej wskazéwki w odniesieniu do skutecznosci klauzul jurysdykcyjnych
w prawie polskim. Sady bowiem nie wskazaty jasno, czy uznanie skutecznosci klauzuli
jurysdykcyjnej zawartej w konosamencie nastapito tylko dlatego, ze odbiorca umiescit
na nim swoj podpis, tym samym rzekomo wyrazajac zgode na zwigzanie wszystkimi
warunkami konosamentu, czy tez fakt ten byt bez znaczenia, i nawet wtedy, gdyby
tego nie uczynit, to zapis poczytywany bytby za skuteczny wobec niego. Tym samym
wyrok ten nie rozstrzyga jednoznacznie kwestii skutecznosci klauzul jurysdykcyjnych
w konosamentach z punktu widzenia prawa polskiego.

Samo stanowisko przyjete przez oba sady w odniesieniu do charakteru prawnego
roszczen odbiorcy opartych na konosamencie — w $wietle prawa polskiego - zastugu-
je na aprobate. Istotnie, roszczenia takie nie wynikaja z samej umowy przewozu, lecz
moga powstac bezposrednio w zwigzku z faktem wystawienia papieru wartosciowe-
go, jakim jest konosament. Tym samym - odpowiedzialno$¢ przewoznika morskiego
wobec odbiorcy tadunku niebedacego zarazem frachtujagcym nie jest odpowiedzial-
noscig umowna.
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Zgodnie z art. 131 § 3 k.m.? to konosament stanowi o stosunku prawnym miedzy
przewoznikiem a odbiorca tadunku, a postanowienia umowy przewozu wigza odbior-
ce tylko wowczas, gdy konosament do nich odsyta. W tym wypadku tak jednak nie
byto - konosament nie zwierat takiego odestania. W swietle prawa krajowego klauzu-
la prorogacyjna umieszczona w konosamencie moze by¢ traktowana wytgcznie jako
jednostronne oswiadczenie woli przewoznika. Nabycie konosamentu przez odbiorce
nie jest wiec rbwnoznaczne z zawarciem pisemnej umowy i samo przez sie nie po-
woduje poddania sie nabywcy postanowieniom zawartej w nim klauzuli jurysdyk-
cyjnej. Wedtug aktualnych pogladéw doktryny, poprzez przyjecie tadunku zawiazuje
sie pomiedzy przewoznikiem a odbiorca stosunek prawny obustronnie zobowigzu-
jacy, wynikajacy z umowy przewozu, jakkolwiek Zzrédtem takiego stosunku prawne-
go istniejacego pomiedzy przewoznikiem i odbiorca jest konosament®. Jakkolwiek
w toku rozwoju polskiego prawa morskiego prezentowane byty tez inne koncepcje'®,
to jednak wydaje sie, ze wedtug ugruntowanego obecnie w Polsce pogladu, relacja
pomiedzy przewoznikiem a odbiorca jest stosunkiem jedynie wynikajacym z umowy
przewozu, lecz z samga umowa nietozsamym. Podstawa tego stosunku jest okreslony
dokument (konosament), a nie umowa przewozu. Tym samym, odbiorca nie nabywa
praw frachtujgcego, leczod momentu wystawienia (konosament imienny) lub nabycia
konosamentu (konosament in blanco lub na okaziciela), posiada prawa wtasne, naj-
zupetniej swoiste. Do nabycia takich praw nie jest niezbedne przedsiewziecie przez
odbiorce jakichkolwiek dodatkowych czynnosci prawnych wzgledem przewoznika.
Kwestig otwartg pozostaje natomiast to, czy zgtaszajac sie do przewoznika po fadunek,
odbiorca akceptuje - chocby w sposéb dorozumiany — wszystkie warunki konosamen-
tu, w tym w szczegdlnosci zapis na sad wskazany przez przewoznika. Odpowiedz na to
pytanie na gruncie samego prawa krajowego jest trudna, a opinie doktryny formuto-
wane przez przystapieniem Polski do Unii Europejskiej byty w tym zakresie niejedno-
znaczne. Jednakze obecnie zagadnienie to regulowane jest bezposrednio przez prawo
europejskie''.

8 Ustawa z dnia 18 wrzeénia 2001 r. - Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z 2018 r,, poz. 2175 ze zm;
dalej: kodeks morski, k.m.).

9 Prawo morskie, t. 2, cz. 3, Prawo zeglugi morskiej 1, red. J. topuski, Bydgoszcz 1998, s. 393; zob. takze:
idem, Glosa do postanowienia Sqdu Najwyzszego z 9.01.1969 ., | CZ 92/67, OSPiKA 1970, poz. 95c.

10" J. Hotowiriski uznaje umowe przewozu morskiego za zastrzegajacg $wiadczenie na rzecz osoby
trzeciej, gdy osoba t3 jest odbiorca. Uwaza zarazem, ze wstapienie odbiorcy w umowe przewozu
w miejsce frachtujacego jest niemozliwe — por. idem, Umowa o przewéz tadunku drogq morskq. Istota
i charakter prawny, Gdynia 1964; a takze idem, O waznosci klauzuli jurysdykcyjnej i arbitrazowej w ko-
nosamencie, TGM 1980, nr 10, s. 526. Natomiast W. Gorski uwaza wprost przeciwnie — a mianowicie,
ze odbiorcy stuzy prawo wstapienia w umowe przewozu w charakterze strony — tym samym forsu-
jac rozwigzanie istniejace w tym zakresie w prawie angielskim — por. idem, Charakter prawny umowy
o przewdz towaru, PiP 1967,s.611.

""" Obecnie jest to rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 zdnia 12 grud-
nia 2012 r. w sprawie jurysdykgji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach
cywilnych i handlowych (Dz. Urz. UE L 351, s. 1; dalej: rozporzadzenie o jurysdykcji, rozporzadzenie
1215/2012).
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W toku procesu obie strony, a takze i sady odwotywaty sie do prawa europejskiego
w postaci wczesniejszej wersji rozporzadzenia o jurysdykgji, tj. wersji z roku 2000, obo-
wigzujacej w momencie wniesienia powddztwa, przy czym przepisy tego aktu inter-
pretowane byty odmiennie przez kazdg ze stron. Powdd powotywat sie na art. 5 tego
rozporzadzenia'?, twierdzac, ze dochodzi roszczer ,wynikajacych z umowy”, jaka byta
umowa przewozu potwierdzona nastepnie konosamentem. Poniewaz umowa miata
by¢ wykonana w Polsce, odbiorcy przystugiwataby polska jurysdykcja. Pozwany opo-
nowat, utrzymujac, ze roszczenia z konosamentu nie ,wynikaja z umowy’, lecz maja
swoje zrédto w odrebnym stosunku prawnym wynikajagcym bezposrednio z samego
konosamentu. Wydaje sie, ze to stanowisko powoda zastuguje tu na aprobate. Roz-
porzadzenie o jurysdykcji wprowadza bowiem w art. 5 ust. 1 pkt 1 takie rozréznienie,
by uwzgledni¢ zaréwno roszczenia wynikajace bezposrednio zumow, jak i te, ktore s
z umowa tylko posrednio zwigzane. Roszczenia odbiorcy wynikajace z konosamentu
zdaje sie miesci¢ wtasnie w tej drugiej kategorii.

Przyjecie takiego zatozenia oznacza, ze biorac pod uwage uprawnienia nadane
odbiorcy fadunku przez art. 5 ust. 1 pkt 1 rozporzadzenia 1215/2012 (mozliwo$¢ wy-
toczenia powddztwa w panstwie, gdzie umowa przewozu zostata wykonana), jedynie
uwzglednienie zarzutu istnienia skutecznego zapisu przewidujacego wytaczng ju-
rysdykcje sadéw francuskich moze uzasadnic¢ odrzucenie pozwu. Kwestie te reguluje
art. 23 rozporzadzenia o jurysdykcji. Uzasadnienia obu wyrokéw sugeruja, ze zdaniem
sadow, spetnione zostaty rownoczesnie co najmniej dwie przestanki, tj. te ujete zarow-
no w art. 23 pkt 1 lit. a, jak i w pkt 1 lit. c rozporzadzenia o jurysdykcji. To znaczy strony
uzgodnity tresci umowy dotyczacej jurysdykcji na pismie (na co wskazuje odreczny
podpis powoda na konosamencie), a ponadto dziatania obu stron mieszcza sie w za-
kresie zwyczaju handlowego, ktéry strony znaty lub zna¢ powinny.

Przepisem art. 23 rozporzadzenia 1215/2012 wprowadza sie domniemanie sku-
tecznosci zapisu na prawo uzgodnione przez strony, pod warunkiem dochowania sto-
sownej formy zapisu, przy czym powyzsze rozporzadzenie zawiera w tym wzgledzie
dos¢ elastyczne wymogi. Zapis musi by¢ sporzadzony w formie (1) pisemnej lub ustnej
potwierdzonej na pismie albo (2) w formie, ktéra odpowiada praktyce przyjetej mie-
dzy stronami, lub tez (3) - w handlu miedzynarodowym - w formie odpowiadajacej
zwyczajowi handlowemu, ktéry strony znaty lub musiaty zna¢, i ktéry strony umow
tego rodzaju w okreslonej dziatalnosci handlu powszechnie znaja i stale przestrzegaja.

Rozwazajac pierwszy z cztondw alternatywy (zapis w formie pisemnej), nalezy pra-
widtowo zinterpretowac znaczenie faktu, jakim byto ztozenie przez odbiorce podpisu
na jednej ze stron konosamentu. Sad Okregowy w ogdle tego nie badat, ograniczyw-
szy sie do stwierdzenia, ze podpisy na odwrocie konosamentu byty, cyt.: ,akceptacja

12 LArtykut 5. Osoba, ktéra ma miejsce zamieszkania na terytorium Panstwa Cztonkowskiego, moze

by¢ pozwana w innym Panstwie Cztonkowskim: 1) a) jezeli przedmiotem postepowania jest umowa
lub roszczenia wynikajace z umowy — przed sad miejsca, gdzie zobowigzanie zostato wykonane albo
miato by¢ wykonane; b) w rozumieniu niniejszego przepisu - i o ile co innego nie zostato uzgodnio-
ne - miejscem wykonania zobowigzania jest: — w przypadku $wiadczenia ustug — miejsce w Paristwie
Cztonkowskim, w ktérym ustugi zgodnie z umowa byty Swiadczone albo miaty by¢ swiadczone”.
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przez odbiorce warunkéw przedstawionych w konosamencie’, a sad apelacyjny uznat,
iz badanie tej kwestii jest zbyteczne. Stanowisko zajete przez oba sady wskazuje, ze
sedziowie nie znaja niestety realidw transportu morskiego, w tym zwyczajoéw i tech-
nik obrotu dokumentacyjnego stosowanych w polskich portach'?. Otéz ztozenie przez
odbiorce podpisu na konosamencie nie oznacza bynajmniej,akceptacji warunkéw ko-
nosamentu’, a jest jedynie czynnoscia techniczng zwigzang z przedstawieniem przez
odbiorce konosamentu agentowi przewoznika w porcie wytadunku. Odbiorca nie ma
ani obowiazku ani nawet Zadnego powodu, by akceptowa¢ warunki konosamentu.
Nie zmusza go do tego zaden przepis prawa polskiego. Jego uprawnienia wynikaja
z samego faktu wystawienia konosamentu przez przewoznika. Okolicznos¢ te pod-
nosit zresztg powdd, odwotujac sie do literatury przedmiotu, ale uczynit to dopiero
w postepowaniu apelacyjnym, co zapewne miato wptyw na odmowe zbadania tej
okolicznosci przez sad odwotawczy. Zarzuty powoda, ktory kwestionowat fakt wyra-
zenia przez siebie zgody na zwigzanie klauzula jurysdykcyjna, mogty i powinny by¢
rozpatrywane przez pryzmat prawa polskiego, z uwagi na tresci art. 24 p.p.m., a zatem
analiza taka nie powinna stanowic¢ dla sagdéw problemu.

Drugi z cztonéw alternatywy zawartej w art. 23 pkt 1 rozporzadzenia o jurysdykgji
jest dos¢ nieostry, bo okreslenie , praktyki stosowanej pomiedzy stronami” wymaga co
najmniej przesledzenia uprzednich relacji handlowych stron i stwierdzenia, w jaki spo-
sOb zawieraly one w przesztosci umowy. Trzecia opcja jest najbardziej niedookreslo-
na. Niezbedne jest przede wszystkim, po pierwsze - ustalenie konkretnego ,zwyczaju
handlowego” zwigzanego z zawieraniem danego rodzaju umoéw (w tym przypadku
umoéw przewozu drogg morska) obejmujacych klauzule jurysdykcyjng. W tym momen-
cie powstaje pytanie o obszar geograficzny i zakres przedmiotowy (rodzaj dziatalnosci
gospodarczej, branza) takiego zwyczaju. Po wtére, nalezy ustali¢, czy strony znaty éw
zwyczaj - to juz odnosi sie nie do czynnosci, ale do stanu swiadomosci konkretnych
0s6b. W istocie nie ma nawet wymogu, by strony znaty éw zwyczaj - wystarczy, ze
~musiaty go zna¢” Wedle jakich kryteridow i wedtug czyjej oceny? Co oznacza wreszcie
~powszechnie znajg i stale przestrzegaja". Fakt, ze wszyscy przewoznicy morscy stosujg
podobne zapisy nie oznacza, ze s3 one powszechne w obrocie, bo powszechnos$¢ musi
oznaczac ich stosowanie przez wszystkie strony umowy, a takze powszechne respek-
towanie takich klauzul przez sady. Liczba klauzul generalnych znajdujacych sie w tym
przepisie jest wyjatkowo duza, dajac tym samym pole do bardzo szerokich mozliwosci
interpretacyjnych. Nic wiec dziwnego, ze przepis ten spotyka sie z tak duza rozbiezno-
$cig interpretacyjna.

Przede wszystkim nalezy poddac w watpliwo$¢ mozliwosc¢ i zasadnos¢ ujecia, zwy-
czaju’, jako jednego z decydujacych kryteriow oceny tego, czy klauzula jurysdykcyjna
jest wazna i skuteczna, czy tez nie. Czy zwyczaj handlowy moze mie¢ takie znacze-
nie i zarazem precyzje, by determinowac waznos¢ zapisu na sad, szczegdlnie w przy-
padku, gdy jedna ze stron nastepnie kwestionuje fakt wyrazenia swojej zgody na taki

13 por. Prawo morskie, t. Il, cz. 3: Prawo zeglugi morskiej, s. 410; J. Kunert, Technika handlu morskiego,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1970, s. 406.
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zapis? W odniesieniu do tego zagadnienia stanowisko polskiej doktryny byto raczej
krytyczne', jakkolwiek opinie takie bylty formutowane nie tylko przed zwigzaniem
Polski przepisami prawa europejskiego, ale nawet przed ratyfikowaniem przez Polske
Konwencji z Lugano bedacej wraz z Konwencjg o jurysdykcji z 1968 r. pierwowzorem
rozporzadzenia o jurysdykgji'.

Znaczenie i zastosowanie przepisu art. 23 rozporzadzenia o jurysdykcji w odnie-
sieniu do dokumentéw przewozowych, w brzmieniu zastosowanym przez Konwen-
cje brukselska z 1968 r. byto przedmiotem licznych wyrokéw europejskich sadéw.
W precedensowej sprawie Partenreederei m/s ,Tilly Russ” v Nova N.V.'® Trybunat Spra-
wiedliwosci Wspdlnot Europejskich uznat, ze osoba trzecia — nabywca konosamentu,
zwigzany jest zamieszczong w nim klauzula jurysdykcyjna, gdy wyrazit na to zgode na
pismie, badZ uczynit to ustnie, a istnieje pisemny dowdd jego zgody, albo tez wedtug
prawa wiasciwego dla oceny przejscia praw z konosamentu jego nabywca wstepuje
we wszystkie prawa i obowigzki zatadowcy. W tym ostatnim przypadku podpisanie
konosamentu lub klauzuli jurysdykcyjnej przez nabywce konosamentu jest zbedne.
Trybunat rozréznit tu dwie sytuacje. Pierwsza zaktada, ze klauzula jurysdykcyjna jest
skuteczna w stosunku do nabywcy konosamentu, o ile na podstawie wtasciwego pra-
wa krajowego nabywca konosamentu wstepuje w prawa i obowigzki frachtujgcego.
Woéwczas kwestia zgody nabywcy konosamentu nie podlega weryfikacji. Nabywca
wstepuje wtedy w ogét praw i obowigzkéw uwidocznionych w konosamencie, w tym
takze w zakresie klauzuli jurysdykcyjnej. W drugiej sytuacji, jesli nabywca nie wstepu-
je w prawa zatadowcy i frachtujgcego, do sadu nalezy ocena, czy wystapita rzeczywi-
sta zgoda na klauzule jurysdykcyjng. Ot6z, jak wspomniano wyzej, prawo polskie nie
przewiduje rozwigzania, w ktérym nabywca konosamentu wstepuje w prawa i obo-
wiazki frachtujacego. Prawo polskie, ktére samodzielnie reguluje relacje stron w umo-
wie przewozu i w zwigzku z wystawieniem konosamentu, rézni sie tym elemencie od
wiekszosci regulacji europejskich, a w szczegélnosci nie spetnia wymogu uznanego
za kluczowy przez ETS w sprawie Tilly Russ. Jesli wiec roszczenia dochodzi odbiorca ta-
dunku, wywodzac swoje prawa z konosamentu, to wedtug prawa polskiego nabywca
konosamentu (odbiorca tadunku) nie wstepuje we wszystkie prawa i obowiagzki zata-

4" por. M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktéw zeglugowych, Za-
ktad Wydawnictw Naukowych Instytutu Morskiego, Gdansk 1996, s. 193 i n.;,[...] sam fakt przedsta-
wienia konosamentu przewoznikowi nie jest rownoznaczny z przyjeciem, ze posiadacz konosamentu
zaakceptowat klauzule jurysdykcyjna umieszczona w konosamencie. Okolicznos¢, ze do powszechnie
stosowanego zwyczaju nalezy umieszczanie w konosamentach klauzul jurysdykcyjnych nie jest tym
bardziej wystarczajgca do udowodnienia istnienia rzeczywistej zgody posiadacza konosamentu. Za
ugruntowany nalezy uznac poglad przyjmujacy, ze klauzula jurysdykcyjna zawarta w konosamencie
nie jest skuteczna w stosunku do posiadacza konosamentu niebedacego strona umowy przewozu".
15 Konwencja brukselska o jurysdykgji i uznawaniu i wykonywaniu orzeczen sadowych w sprawach
cywilnych i handlowych z 1968 r. (Dz. U. z 2000 r. Nr 10, poz. 32; dalej: konwencja o jurysdykgcji, kon-
wencja brukselska).

16 Wyrok ETS z 19 czerwca 1984 r. w sprawie Partenreederei m/s ,Tilly Russ” v Nova N.V.; dalej: sprawa
Tilly Russ; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:61983CJ0071_SUM&fro-
m=HU [dostep: 1.05.2022].


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:61983CJ0071_SUM&from=HU
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:61983CJ0071_SUM&from=HU
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dowcy. Tym samym zastosowanie znajduje drugi wariant, w ktérym sad musi zbadac
i zdecydowag, czy istotnie odbiorca wyrazit zgode na zwigzanie klauzulg jurysdykcyj-
na. W rozpatrywanej sprawie sad przyjat takie zatozenie a priori, nie tylko nie badajac
intencji stron, a w szczegdlnosci intencji odbiorcy, ale réwniez nie zbadat, jakie byto
rzeczywiste znaczenie podpisu odbiorcy ztozonego na oryginale konosamentu.

Gdyby sady uwzglednity fakt poddania konosamentu prawu francuskiemu, to sto-
sujac reguty wyktadni zastosowane przez ETS w sprawie Tilly Russ, sady polskie powin-
ny ocenic¢ skutecznos¢ wobec odbiorcy klauzuli jurysdykcyjnej ujetej w konosamencie
wedtug prawa wihasciwego dla tego dokumentu, czyli prawa francuskiego. Badanie
takie powinno obja¢ nastepujace pytania:

- Czy zgodnie z prawem francuskim nabywca konosamentu (odbiorca) wstepuje we
wszystkie prawa i obowigzki frachtujacego i zatadowcy? Zapewne w tym wzgle-
dzie wymagana bytaby analiza francuskiego orzecznictwa i pogladéw doktryny.

- Czy swietle prawa francuskiego odbiorca zgodzit sie na zwigzanie sie klauzulg ju-
rysdykcyjng wpisang do konosamentu.

Dopiero wyjasnienie tych kwestii mogtoby przesadzi¢ o skutecznosci klauzuli jurys-
dykcyjnej zawartej w konosamencie.

3. Niezaleznie od okolicznosci opisanych wyzej kontrowersyjne zdaja sie tez po-
glady wyrazane przez oba sady w odniesieniu do zasad i warunkéw prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w postaci miedzynarodowych przewozéw morskich, ko-
mentowane wyzej. Wydaje sie, ze sad apelacyjny nie jest sSwiadomy podstawowych
realiéw handlowych, technicznych oraz organizacyjnych zeglugi i handlu morskiego.
W uzasadnieniu wyroku SA stwierdzit, ze w realiach zeglugi s$wiatowej przewoznik ma
stabsza pozycje niz strona tadunkowa”i dlatego uznat, co nastepuje:,Stad tez, klauzule
jurysdykcyjne w konosamentach sg powszechnie stosowane w transporcie morskim,
wiasnie dla wzmocnienia stabszej pozycji przewoznika” Tak sformutowana teza byta
zapewne jedna z faktycznych podstaw wnioskowania obu sadéw, ktére znalazty w niej
uzasadnienia dla swoich orzeczen. Problem jednak w tym, zZe jest to teza z gruntu fat-
szywa i wie o tym kazdy, kto ma na co dzieh do czynienia z transportem morskim'”.

Transport miedzynarodowy jest dzi$ przyktadem rynku na ktérym wystepuje wy-
jatkowa nieréwnowaga stron - jest to przewaga przewoznikéw morskich nad frachtu-
jacymiiodbiorcami. Umowy przewozu w transporcie liniowym (umowy bukingowe) sa
obecnie zawsze umowami adhezyjnymi, co oznacza, ze nie ma mozliwosci negocjowa-
nia tresci umowy w zakresie uregulowanym w jej ogélnych warunkach (Terms & Con-
ditions). Negocjowana jest tylko cena ustugi (fracht). Istniejgcy dzi$ uktad stosunkdw
w miedzynarodowej zegludze handlowej umozliwia przewoznikom narzucanie swo-
im kontrahentom dogodnej dla przewoznika jurysdykcji oraz prawa materialnego za

7" Innym, anegdotycznym juz przyktadem kompletnej nieznajomosci realiéw zeglugowych przez
krajowe sady jest uzasadnienie wyroku z 2008 r., VIl GC 107/07, w ktérym Sad Okregowy w Szczecinie
uznat, ze wiatr i sztorm o sile 12 w skali Beauforta nie moze by¢ uznany za zagrozenie dla zerwanego
z cum duzego statku znajdujacego sie w porcie oraz dla obiektéw znajdujacych sie przy okolicznych
nabrzezach.
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pomocg odpowiednich klauzul zamieszczanych w dokumentach przewozowych i in-
ternetowych systemach zawierania umoéw. Takie klauzule jurysdykcyjne przewiduja
najczesciej whasciwosc saddw panstwa przewoznika i takiez prawo. Roszczenia kiero-
wane do przewoznika sg zwykle roszczeniami osoby trzeciej, czyli odbiorcy fadunku,
ktéremu obca jurysdykcja zostaje praktycznie narzucona trescig konosamentu lub
0go6lnych warunkéw przewozu. Dlatego tez ustawodawstwo i orzecznictwo sadowe
wielu krajéw odmawia tego rodzaju klauzulom skutecznosci polegajacej na wytacze-
niu jurysdykcji krajowej panstwa, ktérego sady — w braku waznego umownego wyta-
czenia - bytyby kompetentne, z uwagi na miejsce wykonania umowy, do rozstrzygnie-
cia sporéw miedzy odbiorca tadunku a przewoznikiem. Przewoznik morski ma dzi$
w swoim reku szereg narzedzi dajagcym mu przewage nad strong tadunkowa: prze-
wage ekonomiczna (obroty kazdego z najwiekszych przewoznikéw $wiata przekra-
czaja 100 miliardéw USD rocznie), prawo zastawu nad tadunkiem na zabezpieczenia
naleznosci wynikajacych nie tylko z tej konkretnej umowy przewozu, ale tez ze wszyst-
kich innych uméw wykonywanych na rzecz tych samych podmiotow (frachtujacych,
odbiorcéw, zatadowcow), mozliwos¢ zatrzymanie towaru na kazdym kolejnym etapie
przewozu, prawo do naliczenia dodatkowych optat (demurrage, detention etc.) we-
dtug sobie tylko znanych kalkulacji, prawo do ogtoszenia awarii wspélnej i naliczenia

z tego tytutu pozaumownego wynagrodzenia, brak zwigzania jakimikolwiek ramami

czasowymi w zwigzku z wykonywaniem umowy przewozu, a przede wszystkim narzu-

cenie stronie tadunkowej nienegocjowalnych ogdélnych warunkéw umowy przewozu,
zwierajacych miedzy innymi prohibitywne i niesymetryczne klauzule wyboru prawa

i jurysdykgji, w sposéb szczegdlny uprzywilejowujace przewoznika. Co wiecej, ogdlne

warunki umowy przewozu sg obecnie catkowicie ujednolicone pomiedzy wszystkimi

liniowymi przewoznikami oceanicznymi, co oznacza, ze frachtujacy nie ma mozliwosci
zawarcia umowy na warunkach innych, niz te stosowane przez faktyczny kartel prze-
woznikdéw oceanicznych.

Takie mylne wyobrazenia na temat stanu faktycznego, bedacego podstawg wyro-
kowania, same w sobie nie zastuguja na glose; natomiast stanowig one egzemplifi-
kacje istotnego problemu naszego wymiaru sprawiedliwosci, jakim jest brak wiedzy
sedziéw na temat natury, uwarunkowan i niuanséw konkretnej dziatalnosci, ktérej do-
tycza okolicznosci rozstrzyganej akurat sprawy.

Reasumujac stanowisko wyrazone w niniejszej glosie, nalezy stwierdzi¢:

1. Ocena klauzuli jurysdykcyjnej ujetej w konosamencie jest mozliwa jedynie po
wczesniejszym ustaleniu prawa materialnego wtasciwego dla takiego listu prze-
wozowego oraz tresci tego prawa.

2. W odniesieniu do skutecznosci zapisu na sad wtasciwy (klauzuli jurysdykcyjnej)
prawo polskie stawia inne wymagania niz wiekszos¢ europejskich systeméw praw-
nych.

3. Dla oceny wzajemnych stosunkéw pomiedzy przewoznikiem miedzynarodowym,
a strong tadunkowg (frachtujacym, zatadowcg i odbiorca) istotne jest prawidiowa
interpretacja realiow gospodarczych i zasad dziatania uczestnikéw konkretnego
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rynku; brak takiego rozeznania po stronie sadu moze prowadzi¢ do zasadniczych
btedéw w procesie subsumciji.
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Streszczenie
Krzysztof Kochanowski
Zakres i skutecznos¢ klauzuli jurysdykcyjnej zawartej w konosamencie

Przedmiotem omawianego postanowienia Sadu Apelacyjnego w Szczecinie jest kwestia zaist-
nienia w sprawie polskiej jurysdykgcji, badana w swietle skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej uje-
tej w konosamencie wystawionym przez przewoznika zagranicznego, w sprawie z powddztwa
polskiego odbiorcy fadunku. Sad stwierdzit brak polskiej jurysdykcji w sprawie, z uwagi na zapis
na sad obcy ujety w konosamencie, skuteczny zdaniem sadu takze wzgledem odbiorcy. Glo-
sa stanowi polemike ze stanowiskiem sadu, ktéry zdaniem glosatora nie zbadat kluczowej dla
rozstrzygniecia tego zagadnienia kwestii prawa wtasciwego tak dla umowy przewozu, jak i dla
wystawionego na jej podstawie konosamentu. Kontrowersje budzi réwniez dokonana przez sad
interpretacji odrecznej adnotacji poczynionej przez odbiorce na konosamencie oraz jej skutkéw
prawnych, a takze generalnie brak orientacji sadu w realiach dziatalnosci gospodarczej, jaka sa
przewozy morskie. Brak takiej wiedzy znaczaco utrudnia prawidtowg ocene stanu faktycznego
sprawy, a w efekcie rowniez wydanie wiasciwego wyroku.

Stowa kluczowe: konosament; klauzula jurysdykcyjna; klauzula wyboru prawa; przewéz morski.

Summary
Krzysztof Kochanowski
Scope and Effectiveness of a Jurisdiction Clause Contained in a Bill of Lading

The commented decision relates to the problem of potential lack of Polish jurisdiction in a case
involving a local Consignee’s claim against the foreign Carrier, while the claim is based on a bill
of lading containing a jurisdiction clause and the port of destination is located in Poland. The
Polish Court found that there was no Polish jurisdiction in the case because of the foreign court
clause included in the bill of landing which was effective, in the Court’s view, also against the
Consignee. The commentary is a polemic with the Court’s standpoint. In the Author’s opinion,
the Court did not examine a crucial question of material law that applied to the contract of car-
riage, the bill of lading itself, and obligations created by the bill of lading, including the jurisdic-
tion clause. Also, the Court’s interpretation of a handwritten annotation made by the Consignee
on the face of the bill of lading and its legal consequences is much more controversial. This
particular issue is to be seen as a part of a general problem which is judges’ lack of practical
knowledge of the shipping business. An insufficient acquaintance of shipping realities signifi-
cantly impairs an ability to properly evaluate the facts and background of the case, which in turn
affects the judgment as such.

Keywords: bill of lading; jurisdiction clause; choice of law clause; liner contract of carriage by
sea.



Termin przedawnienia roszczen z tytulu umowy
przewozu tadunku drogg morska

Wyrok Sadu Apelacyjnego w todzi z dnia 20 grudnia 2019 ., | ACa 271/16

Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r. - Kodeks morski w sposéb odmienny reguluje ter-
min przedawnienia roszczen zumowy przewozu i konosamentu. Zgodnie z art. 108
§ 1 kodeksu morskiego, roszczenia zumowy przewozu przedawniaja sie z uptywem
dwoch lat od dnia wymagalnosci. Roszczenia wynikajace z konosamentu, na pod-
stawie art. 108 § 2 kodeksu morskiego przedawniaja sie z uptywem roku od dnia,
w ktédrym wydanie tadunku nastapito lub miato nastapi¢. Roczny termin przedaw-
nienia roszczen ma zastosowanie do roszczen legitymowanego posiadacza kono-
samentu w stosunku do przewoznika. Termin ten jednak nie ma zastosowania do
roszczen miedzy przewoznikiem a frachtujagcym jako stronami umowy przewozu
fadunku droga morska, nawet jezeli zostat wystawiony konosament.
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Glosa

Komentowane orzeczenie Sadu Apelacyjnego w todzi' jest niezwykle istotne dla insty-
tucji przedawnienia roszczen. Zasadniczym watkiem, ktéry determinowat orzeczenie
sadu l instancji oraz postepowanie apelacyjne, byta kwestia ustalenia, czy podniesiony
przez pozwang w toku procesu zarzut przedawnienia byt skuteczny. Zaréwno sad | in-
stancji, jak i sad odwotawczy, poddat interpretacji tres¢ art. 108 kodeksu morskiego?
i dokonat rozréznienia w zakresie roszczen kierowanych w stosunku do przewoznika ze
strony frachtujacego i legitymowanego posiadacza konosamentu. Watpliwosci budzit
fakt zastosowania krétszego, rocznego terminu przedawnienia roszczen, na podstawie

1 Wyrok SA w todzi z dnia 20 grudnia 2016 r., | ACa 271/16, LEX/el.
2 Ustawa z dnia 18 wrzeénia 2001 r. - Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z 2018 r,, poz. 2175; dalej:
kodeks morski, k.m.).
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art. 108 § 2 k.m., w stosunkach pomiedzy frachtujagcym a przewoznikiem, w sytuacji
gdy w ramach przewozu wystawiony zostat konosament.

Stan faktyczny

Powddka, spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia z siedziba w B., jako generalny
wykonawca zawarfa z inwestorem A.G. umowe o realizacje budowy elektrowni wia-
trowych wraz z infrastrukturag technicznga. Realizacja budowy miata nastapi¢ w sys-
temie generalnego wykonawstwa. Powddka zobowigzata sie do wykonania przed-
miotu umowy z materiatéw wtasnych, podwykonawcéw i dostawcéw urzadzen.
Strony uzgodnity réwniez, ze materiaty powinny odpowiada¢ stosownym wymogom
jakosciowym. Rozpoczecie roboét strony ustality na dzien 1 sierpnia 2010 r., a termin
zakonczenia na 30 czerwca 2011 r. Zakup elementéw elektrowni wiatrowych spo-
czywat na inwestorze, powddka natomiast zobowiazata sie do dostarczenia zakupio-
nych elementéw i ich montazu w miejscu, gdzie realizowano inwestycje. Powddka,
z udziatem inwestora, zawarta z pozwang - spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia
z siedziba w S., umowe najmu, ktérej przedmiotem byt najem dwoch zurawi niezbed-
nych do montazu czterech sitowni wiatrowych, a takze transport czterech kompletéw
elektrowni wiatrowych typu FL MD 77. Strony uzgodnity cene za montaz i transport
uméwionych elementéw. Strony ustality, ze w kwestiach nieuregulowanych zastoso-
wanie maja przepisy kodeksu cywilnego?, a w czeéci dotyczacej transportu elementéw
elektrowni - regulacje konwencji CMR*. Strony w umowie najmu nie uzgodnity $rodka
transportowego, jaki miat zostac uzyty przez pozwanga, aby dostarczy¢ podzespoty na
miejsce realizacji inwestycji. Wyboru rodzaju $rodkéw transportowych dokonata po-
zwana spétka. Cztery komplety Smigiet wraz ze stelazami miaty zostac przetransporto-
wane z Hiszpanii z miejscowosci C. do portu w W. transportem drogowym, a nastepnie
statkiem do portu w S., gdzie w dalsza droge do miejsca przeznaczenia miaty zostac
przetransportowane samochodami ciezarowymi. Transport Smigiet elektrowni wiatro-
wych z portu w W. do portu w S., na zlecenie pozwanej, wykonywat podmiot trzeci
z siedziba w S. W ramach transportu na odcinku morskim zostat wystawiony kono-
sament®. W dniu 16 pazdziernika 2010 r.,, na podstawie zawartej umowy czarterowej,
w porcie w W. nastapit zatadunek dwunastu $migiet elektrowni wiatrowej na statek
morski, ktéry w tym samym dniu wyruszyt do portu w S. Zatadowca byta spotka z Hisz-
panii. W dniu 25 pazdziernika inwestor A.G. zostat poinformowany przez osobe dzia-
tajaca w imieniu pozwanej o catkowitym uszkodzeniu w trakcie transportu i podczas
sztormu dziewieciu sztuk $migiet. Uszkodzeniu ulegty rowniez trzy komplety stelazy,

3 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (tekst jedn.: Dz. U. z 2020 r., poz. 1740).

4 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) i Protokét pod-
pisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz. U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238; dalej: konwen-
cja CMR).

5> Dokument przewozowy wystawiany przez przewoznika morskiego na zadanie zatadowcy.
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ktore miaty za zadanie zabezpieczenie Smigiet podczas przewozu morskiego. Inwestor
poinformowat o tym fakcie powddke. Zniszczone $migta zostaty przetransportowane
do portu w S. i zostaty roztadowane na placu sktadowym. Elementy elektrowni wia-
trowej, ktére nie ulegty zniszczeniu, wydano powddce na placu budowy w H. w dniu
10 listopada 2010 r. W zwigzku ze szkodg, do ktérej doszto w czasie przewozu morskie-
go, inwestor dokonat zakupu trzech dodatkowych kompletéw $migiet. W dniu 7 marca
petnomocnik powddki wezwat do zaptaty pozwana w nieprzekraczalnym terminie do
dnia 21 marca 2011 r. okreslonej kwoty tytutem m.in. odszkodowania za uszkodzony
tadunek, a takze kwoty z tytutu kosztéw uprzatniecia placu sktadowego. W zwigzku
z brakiem ptatnosci ze strony pozwanej, powdédka ztozyta pozew do Sadu Okregowe-
go w todzi w dniu 28 listopada 2012 .

Stanowisko Sadu Okregowego w Lodzi

Sad Okregowy uznat, ze powddztwo nie zastugiwato na uwzglednienie z uwagi na
skutecznie podniesiony przez strone pozwang zarzut przedawnienia. Sad | instangji
w zwiagzku ze skutecznoscig zarzutu przedawnienia nie badat przestanek odpowie-
dzialnosci pozwanej. Sad wzigt pod uwage, ze strony w umowie najmu umoéwity sie,
iz w sprawach nieuregulowanych zastosowanie znajdg przepisy kodeksu cywilnego,
a w zakresie transportu — postanowienia konwencji CMR, jednakze przyjat, ze wbrew
twierdzeniem powddki tres¢ umowy nie wyklucza zastosowania przepiséw kodek-
su morskiego. Sad wziagt pod uwage, ze przewéz $migiet odbywat sie droga morska,
a transport drogowy miat jedynie charakter pomocniczy. Zatem zgodnie z art. 108
§ 2 kodeksu morskiego roszczenia do przewoznika zwigzane z przewozem fadunku
na podstawie konosamentu przedawniaja sie z uptywem roku od dnia, w ktérym wy-
danie fadunku nastgpito lub miato nastapi¢. Wydanie fadunku nastgpito 10 listopada
2010r., zatem roczny termin przedawnienia uptynat 10 listopada 2011 r. sad okregowy
uznat réwniez, ze wniosek o zawezwanie do préby ugodowej z dnia 3 listopada 2011 r.
nie byt skuteczny i nie doprowadzit do przerwania biegu przedawnienia. W tym stanie
rzeczy sad okregowy oddalit powddztwo oraz zasadzit od strony powodowej na rzecz
pozwanej zwrot kosztow procesu.

Stanowisko Sadu Apelacyjnego w todzi

Sad Apelacyjny w todzi rozpoznawat sprawe w wyniku apelacji powddki, ktéra zaskar-
zyta wyrok w catosci. Powddka w apelacji wskazata na naruszenie przepiséw prawa
materialnego, ktére skutkowato przyjeciem, ze zawezwanie do préby ugodowej nie
przerwato biegu terminu przedawnienia (art. 123 § 1 pkt 11i 2 k.c.) i uznaniem zarzutu
przedawnienia za skuteczny. Powddka powotywata sie réwniez na naruszenie przepi-
sOw postepowania, tj. art. 187 § 2 oraz art. 227 k.p.c.
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Sad apelacyjny nie podzielit stanowiska sadu | instancji i uznat, ze apelacja jest uza-
sadniona. Gtéwnym problemem rozpatrywanym w postepowaniu apelacyjnym byta
kwestia przedawnienia roszczenia. Sad rozpatrywat, po pierwsze — kwestie skuteczno-
$ci wniosku o zawezwanie do préby ugodowej, a po drugie — zastosowanie rocznego
terminu przedawnienia roszczen z umowy przewozu tadunku droga morska, zgodnie
z art. 108 § 2 k.m. Sad apelacyjny wskazat, ze sad | instancji trafnie przyjat, iz do znisz-
czenia fadunku doszto w trakcie transportu morskiego, co determinuje zastosowanie
przepiséw o przedawnieniu roszczen z kodeksu morskiego. Nie podzielit jednak sta-
nowiska sgdu okregowego w przedmiocie zastosowania rocznego terminu przedaw-
nienia roszczen wynikajacego z konosamentu. Zdaniem sadu apelacyjnego, skrocony,
roczny termin przedawnienia roszczen stosuje sie do roszczen legitymowanego posia-
dacza konosamentu w stosunku do przewoznika. Termin ten nie ma natomiast zasto-
sowania do roszczen wynikajacych zumowy przewozu pomiedzy frachtujacym a prze-
woznikiem, nawet w sytuacji gdy konosament zostat wystawiony. Sad Apelacyjny nie
podzielit réwniez pogladu sagdu okregowego, ze powddka, wnoszac o zawezwanie do
proby ugodowej, nie doprowadzita do przerwania biegu przedawnienia. Sqd odwo-
fawczy uznat, ze doszto do przerwania biegu przedawnienia, zgodnie z art. 123 k.c.
W konsekwencji sad apelacyjny uchylit wyrok i przekazat sprawe do ponownego roz-
patrzenia sgdowi okregowemu.

Ocena stanowiska sagdow orzekajacych w sprawie

W pierwszej kolejnosci nalezy uznac stanowisko sadu apelacyjnego w przedmiocie in-
terpretacji tresci art. 108 k.m. za zasadne i wyrazic¢ aprobate dla rozstrzygniecia w po-
stepowaniu apelacyjnym.

W judykaturze instytucja przedawnienia roszczer zumowy przewozu tadunku dro-
ga morska uregulowana w kodeksie morskim nie jest jednoznacznie interpretowana.
W art. 108 § 1 k.m. zostata ustanowiona generalna reguta w zakresie terminu przedaw-
nienia roszczen wynikajacych z wykonania, nienalezytego wykonania lub niewykona-
nia umowy przewozu tadunku droga morska®. Artykut 108 § 2 k.m. reguluje przedaw-
nienie roszczen na podstawie konosamentu i jest zarazem przykfadem implementacji
postanowien konwencji miedzynarodowych w sprawach morskich do polskiego po-
rzadku prawnego. Artykut 108 § 2 k.m. odpowiada art. 3 ust. 6 regut hasko-visbijskich’,
ktdry w czedci przybiera nastepujace brzmienie:, Z zastrzezeniem postanowien ustepu

6 K. Kochanowski, Komentarz do art. 108 [w:] Kodeks morski. Komentarz, red. D. Py¢, C. tuczywek,
|. Zuzewicz-Wiewidrowska, Warszawa 2022, s. 408.

7 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw
21924 r. (Dz. U. 2 1937 r. Nr 33, poz. 258; dalej: reguty haskie); protokét brukselski z 1968 r. zmienia-
jacy Miedzynarodowa konwencje o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow
(Dz. U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48; dalej: reguty visbijskie) oraz protokét brukselski z 1979 r. zmieniajacy
Miedzynarodowa konwencje o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw zmie-
niong protokotem z 23 lutego 1968 r. (Dz. U.z 1985 r. Nr 9, poz. 26).
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6bis przewoznik i statek w kazdym razie bedg zwolnieni od jakiejkolwiek odpowie-
dzialnosci zwigzanej z towarami, jesli powddztwo nie zostanie wniesione w ciggu roku
od wydania towardw lub od dnia, w ktérym powinny by¢ wydane”. Problematyczne
jest okreslenie terminu przedawnienia roszczen w sytuacji, kiedy przewéz byt realizo-
wany na podstawie umowy i jednoczes$nie konosamentu. W doktrynie i praktyce wat-
pliwosci budzi w szczegdlnosci podmiotowy zakres art. 108 k.m.

Do kodeksu morskiego nie zostata wprowadzona definicja legalna konosamentu.
Konosament jest dokumentem przewozowym, ktérego wystawienia przez przewozni-
ka moze zadac zatadowca®. Konosament stanowi dowdd przyjecia okreslonego w nim
tadunku do przewozu. Jednoczesnie przewoznik zobowiazuje sie do wydania tadunku
odbiorcy uwidocznionemu w konosamencie. W doktrynie przyjmuje sie, ze konosa-
ment jest zbywalnym papierem wartosciowym, a obowiagzek jego wystawienia spo-
czywa na przewozniku’.

Sad Najwyzszy wypowiedziat sie przynajmniej dwukrotnie w przedmiocie przedaw-
nienia roszczen z umowy przewozu tadunku droga morska, zajmujac jednoczesnie od-
mienne stanowisko. Podkreslenia wymaga fakt, ze obydwa stanowiska zostaty uksztat-
towane na gruncie przepisow kodeksu morskiego z 1961 r., w ktérym przedawnienie
roszczen okreslat art. 103, ktory w takim samym brzmieniu zostat przyjety jako art. 108
w ustawie z 2001 r. W pierwszym orzeczeniu Sadu Najwyzszego z dnia 22 kwietnia
1966 1., w sprawie | CK 433/64'°, zarysowat sie poglad, ze konosament stanowi podsta-
we dla stosunku prawnego fgczacego przewoznika z odbiorca tadunku tylko wtedy,
gdy odbiorce nie faczy z przewoznikiem umowa przewozu. W praktyce wystepuja sy-
tuacje, w ktorych frachtujacy nie zawart z przewoznikiem umowy przewozu, a przewo6z
wykonywany jest tylko na podstawie konosamentu. W tej sytuacji do roszczer miatby
zastosowanie krotszy, roczny termin przedawnienia. Warto przytoczy¢ rowniez tresc
art. 105 § 1 k.m, w ktérym ustawodawca poddaje umowie przewozu stosunek pomie-
dzy przewoznikiem a frachtujgcym: ,Umowa przewozu okresla stosunek pomiedzy
przewoznikiem a frachtujgcym (czarterujagcym lub bukujacym)”. Sad Najwyzszy na tej
podstawie przyjat, ze konosamentowi wyznacza sie role normujaca stosunek miedzy
przewoznikiem a odbiorcg tadunku.

Odmienny poglad na zagadnienie przedawnienia roszczehh wyrazit Sad Najwyz-
szy w sprawie | CR 663/73"". Sad Najwyzszy podzielit stanowisko sadu polubownego
w przedmiotowej sprawie, ze przewozem na podstawie konosamentu jest kazdy prze-
w6z morski, w ktérym przyjecie tadunku na statek zostato potwierdzone konosamen-
tem. Sad zaznaczyt, iz roszczenia w stosunku do przewoznika powinny mie¢ uzasad-
nienie w tresci konosamentu i wynikac¢ z umowy. W tej sytuacji roszczenia powinny by¢
dochodzone w ciggu roku od dnia, w ktérym nastapito lub miato wystapi¢ wydanie
tadunku.

8 D. Py¢, I. Zuzewicz-Wiewidrowska, Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych poje¢, Warszawa
2020, s. 176.

° R. Aikens, R. Lord, M. Bools et al., Bill of Lading, New York 2021, s. 60.

10 postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 22 kwietnia 1966 r., | CK 433/64, OSPiKA 1967, nr 1, poz. 7.
" Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 21 grudnia 1973 r,, | CR 663/73, OSPiKA 1975, nr 1.
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Podobny poglad w doktrynie, oparty na powyzszym orzeczeniu, wyrazit Krzysztof
Kochanowski'?. Z kolei odmienne stanowisko, tozsame ze stanowiskiem SN w sprawie
| CK 433/64, prezentuja Jan topuski i Maria Dragun-Gertner. Autorzy wskazali, ze skro-
cony, a zatem roczny termin przedawnienia roszczen stosuje sie do roszczen osoby
legitymowanej z konosamentu w stosunku do przewoznika. Termin ten nie ma nato-
miast zastosowania w stosunku miedzy frachtujagcym a przewoznikiem jako stronami
umowy przewozu, cho¢by na podstawie tej umowy konosament byt wystawiony'?.

Podsumowujac, nalezy uzna¢, ze poglad w zakresie terminu przedawnienia rosz-
czen z umowy przewozu fadunku droga morska prezentowany w glosowanym orze-
czeniu jest trafny. Zasadne byto przyjecie przez Sad Apelacyjny w todzi, ze w przypad-
ku kiedy dochodzenie roszczen pomiedzy przewoznikiem a frachtujgcym nastepuje
na podstawie umowy przewozu, zastosowanie ma art. 108 § 1 k.m., okreslajacy dwu-
letni termin przedawnienia roszczen. Bez znaczenia jest rowniez fakt, czy na podstawie
tej samej umowy przewozu wystawiony zostat konosament.
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Streszczenie
Jakub Puszkarski
Termin przedawnienia roszczen z tytutu umowy przewozu fadunku droga morska

Autor poddaje analizie wyrok Sqdu Apelacyjnego w todzi w zakresie interpretacji tresci art. 108
kodeksu morskiego. Komentowany wyrok porusza zagadnienie terminu przedawnienia rosz-
czen z umowy przewozu tadunku droga morska. Autor podziela stanowisko sadu apelacyjnego,
w ktérym uznaje, ze roczny termin przedawnienia ma zastosowanie do roszczen legitymowane-
go posiadacza konosamentu w stosunku do przewoznika. Termin ten jednak nie ma zastosowa-
nia do roszczen miedzy przewoznikiem a frachtujgcym jako stronami umowy przewozu tadunku
droga morska, nawet jezeli zostat wystawiony konosament.

Stowa kluczowe: przedawnienie; umowa przewozu; przew6z fadunku; przewdz morski; kono-
sament.

12 K. Kochanowski, Komentarz..., s. 408.
By, topuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] Prawo papieréw wartosciowych. System Prawa
Prywatnego, t. 18, red. A. Szumanski, Warszawa 2016.
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Summary
Jakub Puszkarski
Limitation Period for Claims under a Contract for Carriage of Goods by Sea

The Author analyses the judgment of the Court of Appeal in £6dzZ regarding the interpretation of
art. 108 of the Maritime Code. The commented judgment raises the issue of the limitation period
for claims under a contract for carriage of goods by sea. The Author shares the standpoint of the
Court of Appeal which acknowledges that the one-year limitation period applies to claims of
a legitimate holder of a bill of lading against a carrier. However, this time limit does not apply
to claims between the carrier and the freight forwarder as parties to a contract for carriage of
goods by sea, even if a bill of lading has been issued.

Keywords: limitation period; carriage contract; carriage of goods by sea; bill of lading.



