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WSTÊP

Oddajemy do r¹k Szanownych Czytelników kolejny ju¿ Zeszyt Naukowy
Wy¿szej Szko³y Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni
z zakresu nauk prawnych: �Zeszyt 24. Prawo 7�. Publikacja ta stanowi
podsumowanie referatów wyg³oszonych podczas seminarium naukowego
pt. �Prawne aspekty bezpieczeñstwa �rodowiska morskiego� zorganizowa-
nego przez Wy¿sz¹ Szko³ê Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego
w Gdyni. Okazj¹ dla przygotowania tego wydarzenia naukowego by³y ob-
chody 85. urodzin Pana Profesora Jerzego M³ynarczyka � Rektora Uczelni
i wybitnego specjalisty z zakresu prawa morskiego. Uczczenie Jubileuszu
Profesora Jerzego M³ynarczyka w formie seminarium naukowego by³o
wyrazem uznania dla Jego dorobku naukowego. Z tym wiêkszym ¿alem
po�wiêcamy niniejsz¹ publikacjê, która mia³a byæ ksiêg¹ pami¹tkow¹ de-
dykowan¹ Jubilatowi z okazji urodzin � pamiêci niedawno zmar³ego Profe-
sora. Dlatego te¿ warto wspomnieæ jedynie niektóre z licznych osi¹gniêæ
Profesora. Otó¿ w latach 1977-81 by³ Prezydentem Miasta Gdañska.
W latach 80. � wyk³adowc¹ �wiatowego Uniwersytetu Morskiego przy Or-
ganizacji Narodów Zjednoczonych, ekspertem Miêdzynarodowej Organiza-
cji Morskiej w Londynie. Profesor ³¹czy³ pasjê do prawa oraz sportu: by³
znanym koszykarzem � 112-krotnym reprezentantem Polski w koszykówce
i olimpijczykiem z Rzymu (1960 r.).
W wydarzeniu maj¹cym miejsce w dniu 22 wrze�nia 2016 roku przed-

stawiciele �m³odej� doktryny prawa morskiego przedstawili swoje przemy-
�lenia dotycz¹ce prawa morskiego, zarówno publicznego (w szczególno�ci
administracyjnego), jak i prywatnego. Moderatorem by³ Dziekan WPiA
WSAiB dr Piotr Lewandowski. Dziekan Pomorskiej Izby Adwokackiej
adw. Dariusz Strzelecki obj¹³ seminarium patronatem honorowym. Jako
pierwsza wyst¹pi³a przedstawicielka Uniwersytetu Gdañskiego dr Justyna
Nawrot z referatem na temat miejsc schronienia statków. Nastêpnie g³os
zabrali pracownicy WSAiB dr Dominika Wetoszka i dr Pawe³ Chyc. Dr Ma-
ciej Nyka � adiunkt na Uniwersytecie Gdañskim przedstawi³ prelekcjê
na temat miêdzynarodowoprawnej ochrony waleni na obszarze Morza Ba³-
tyckiego. Ostatnie dwa referaty zosta³y wyg³oszone przez absolwentów od-
powiednio UG oraz WSAiB. Mgr Marta Tykarska przedstawi³a problema-
tykê bezpieczeñstwa ekologicznego Morza Ba³tyckiego, za� wyst¹pienie
mgra Adam Bu�niaka dotyczy³o odpowiedzialno�ci za szkody olejowe.
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Autorzy, którzy przedstawili swoje rozwa¿ania naukowe w formie arty-
ku³ów zawartych w niniejszym opracowaniu, sformu³owali bardzo intere-
suj¹ce tezy badawcze.
Dr Piotr Lewandowski podj¹³ siê analizy dzia³alno�ci gospodarczej

na terenie portów morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w kontek�cie stosunków prawnych podmiotów zarz¹dzaj¹cych
portami morskimi i podmiotów gospodarczych. Artyku³ ma za przedmiot
kszta³towanie siê stosunków prawnych pomiêdzy podmiotami zarz¹dzaj¹-
cymi a podmiotami nie¿eglugowymi dzia³aj¹cymi w zakresie us³ug prze³a-
dunkowych na obszarach wybranych portów morskich, z wykorzystaniem
instrumentów quasi-w³adczych i faktycznym ograniczeniem mo¿liwo�ci
negocjacyjnych. Relacje pomiêdzy tymi podmiotami (zarz¹dzaj¹cymi
oraz przedsiêbiorstwami korzystaj¹cymi z nieruchomo�ci portowych) pro-
wadz¹ czêsto do konfliktów zwi¹zanych z warunkami korzystania z nieru-
chomo�ci portowych przez przedsiêbiorstwa. Obecnie na obszarach polskich
portów o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej korzystanie
z cudzej w³asno�ci najczê�ciej opiera siê na stosunku dzier¿awy (wêz³a
zobowi¹zaniowego).
Problematyka, na której koncentruje siê dr JustynaNawrot,ma za przed-

miot stosunkowo now¹ instytucjê prawa morskiego, jak¹ s¹ miejsca schro-
nienia. Koncepcja ta powsta³a po serii katastrof i wypadków morskich,
do których dosz³o w efekcie odmowy wpuszczenia statków do portów
przez pañstwa wybrze¿a. Autorka zwraca uwagê, i¿ omawiana instytucja
stanowi doskona³y przyk³ad wspó³czesnego przenikania siê regulacji pra-
wa morza oraz prawa morskiego i wymaga wprowadzenia szczególnych
regulacji prawnych. Dotychczasowe regulacje dotycz¹ce miejsc schronie-
nia nie nak³adaj¹ na pañstwa wybrze¿a obowi¹zku udzielenia schronienia
statkom w potrzebie. Na pewno jednak znacz¹c¹ zmian¹ jest na³o¿enie
obowi¹zku przygotowania siê na tak¹ sytuacjê w prawie Unii Europejskiej.
O ile analiza miêdzynarodowych regulacji dotycz¹cych miejsc schronienia
prowadzi do wniosku o braku istnienia takiego obowi¹zku, o tyle ustawo-
dawstwo unijne taki obowi¹zek formu³uje wprost.
Z kolei dr DominikaWetoszka przedstawi³a zagadnienie roli s³u¿by SAR

w zakresie zapobiegania i zwalczania zanieczyszczeñ na morzu. Dzia³al-
no�æ Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratownictwa w zakresie ochrony �ro-
dowiska morskiego widoczna jest na p³aszczy�nie zapobiegania i zwalcza-
nia zanieczyszczenia �rodowiska morskiego. S³u¿by poszukiwawczo-ratow-
nicze uczestnicz¹ w akcjach ga�niczych na statkach oraz w holowaniach
ratowniczych. Zwalczaj¹c zagro¿enia i zanieczyszczenia �rodowiska mor-
skiego s³u¿ba SAR koordynuje akcje i usuwa z powierzchni wody rozlewy
ropy, jej pochodnych oraz innych substancji zagra¿aj¹cych �rodowisku
pochodz¹cych ze zrzutów morskich lub wypadków, jak równie¿ wycieków
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przemys³owych na l¹dzie. Celem uczynienia opracowania bardziej prak-
tycznym, autorka opisa³a dwie akcje ratunkowe SAR dotycz¹ce bezpo�red-
nio lub po�rednio zapobiegania lub zwalczania zanieczyszczenia �rodowi-
ska morskiego.
Przedmiotem opracowania dra Paw³a Chyca jest wp³yw orzecznictwa

miêdzynarodowego na ochronê �rodowiska morskiego. Autor zauwa¿a,
¿e zagadnienie ochrony �rodowiska morskiego wykracza poza granice
pañstw i ze swej natury ma wymiar miêdzynarodowy � co z jednej strony
podnosi efektywno�æ dzia³añ w zakresie ochrony zasobów o¿ywionych i nie-
o¿ywionych, a z drugiej strony zespala zarz¹dzanie �rodowiskiemmorskim.
Zwraca uwagê na rolê orzecznictwa w kszta³towaniu norm maj¹cych
za przedmiot ochronê �rodowiska w ró¿nych aspektach: m.in. wypadków
morskich, szelfu kontynentalnego kszta³towania siê obszarów morskich �
w tym rybo³ówstwa oraz wy³¹cznej strefy ekonomicznej. Artyku³ stanowi
case study wybranych orzeczeñ s¹dów i trybuna³ów miêdzynarodowych
wp³ywaj¹cych na procesy kodyfikacyjne prawa miêdzynarodowego.
Kolejny artyku³, autorstwa dr Zuzanny Pep³owskiej-D¹browskiej, po-

�wiêcony jest analizie wybranych praw stanowych Stanów Zjednoczonych
Ameryki z zakresu odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem wód olejami. Skuteczna walka z zanieczyszczeniem
morza, w tym olejami, jest istotnym elementem zapewnienia bezpieczeñ-
stwa morskiego. Jedn¹ ze strategii zwalczania zagro¿enia zanieczyszcze-
niami jest takie ukszta³towanie re¿imu odpowiedzialno�ci za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem, aby zapewnia³ on efekt prewencyjny.
W prawie ochrony �rodowiska przyjmuje siê, ¿e funkcja prewencyjna odpo-
wiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniami zacho-
dzi, gdy regulacja realizuje zasadê �p³aci zanieczyszczaj¹cy� (ang. polluter
pays).
Referat mgra Adama Bu�niaka ma za przedmiot najwa¿niejsze regula-

cje w polskim porz¹dku prawnym, które normuj¹ problematykê zanieczysz-
czeñ pochodz¹cych ze statków przewo¿¹cych oleje. Obok obowi¹zuj¹cych
podstaw prawnych przedstawiono prawno-sozologiczn¹ literaturê przed-
miotu. Podjête przez autora rozwa¿ania obejmuj¹ wybrane zagadnienia
prawne oraz postulaty de lege ferenda. Porównano za³o¿enia �teorii zmierz-
chu odpowiedzialno�ci cywilnej� z zasadami odpowiedzialno�ci za szkody
olejowe przewidzianych przez konwencjê CLC. Autor stawia tezê o koniecz-
no�ci subsekwentnej nowelizacji polskiego prawa morskiego w celu pozba-
wienia go mo¿liwie wielu wad oraz osi¹gniêcia odpowiedniego poziomu
zmodernizowania wzglêdem globalnego ustawodawstwa morskiego.
Adwokat Natalia Jurkiewicz-Wrona zajê³a siê zagadnieniem odpowie-

dzialno�ci za wykroczenia przeciwko �rodowisku. Autorka zwraca uwagê,
¿e obecniemateriê wykroczeñ przeciwko �rodowiskumo¿na postrzegaæ jako
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bardzo rozproszon¹, trudn¹ do zebrania czy sklasyfikowania, co oczywi�cie
powoduje pojawianie siê postulatów o zebraniu jej w jedn¹ ca³o�æ i stworze-
nie osobnego rozdzia³u o wykroczeniach przeciwko �rodowisku. Jednak¿e
dotychczasowy przebieg prac legislacyjnych pozwala na stwierdzenie,
¿e koncepcja ta zostanie kiedy� zrealizowana. Opracowanie ma na celu
zebranie rozproszonej materii czynów penalizowanych jako wykroczenia,
ze zwróceniem uwagi na konieczno�æ rozró¿nienia odpowiedzialno�ci kar-
nej sensu largo od odpowiedzialno�ci zwanej przez niektórych administra-
cyjno-karn¹, ale równie¿ z ukazaniem zalet objêcia czynów przeciwko �ro-
dowisku w³a�nie ramami odpowiedzialno�ci w tej postaci.
Ostatnia publikacja stanowi przygotowan¹ przez draMacieja Kijowskie-

go recenzjê ksi¹¿ki Barbary Stêpieñ pt. Morska i oceaniczna ¿egluga jach-
towa w �wietle prawa miêdzynarodowego publicznego.

Dominika Wetoszka, Piotr Lewandowski
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INTRODUCTION

Dear Readers, the University of Business and Administration of Euge-
niush Kwiatkowski in Gdynia proudly presents you a sequential Scientific
Journal in the field of legal sciences: �Journal 24. Law 7�. This publication
is a summary of the papers delivered during the scientific seminar entitled
�Legal aspects of the safety of the marine environment� organized by the
University of Business and Administration of Eugeniush Kwiatkowski
in Gdynia. The occasion for the preparation of this scientific event was
the celebration of the 85th birthday of Professor Jerzy M³ynarczyk � Rec-
tor of the University and an outstanding specialist in the field of maritime
law. The commemoration of Professor Jerzy M³ynarczyk�s Jubilee in the
form of a seminar was an expression of appreciation for his scientific achie-
vements. With more grief, we devote this publication, which was to be
a commemorative book dedicated to the Birthday Jubilarian � to the
memory of the recently deceased Professor.
Therefore, it is worth mentioning only some of the Professor�s many

achievements. Well, in the years 1977 to 1981 he was Mayor of the City
of Gdansk. In the 1980s, he was a lecturer at the World Maritime Univer-
sity of the United Nations, an expert of the International Maritime Orga-
nization in London. Professor combined his passion for law and sport:
he was a well-known basketball player � a 112-time Polish representative
in basketball and a Rome 1960 Olympian.
In the event that took place on 22nd September 2016, the representa-

tives of the �young� maritime law doctrine presented their thoughts on
maritime law, both public (in particular administrative) and private law.
The moderator was Piotr Lewandowski, PhD, Dean of the Faculty of Law
and Administration of the University of Business and Administration
of Eugenius Kwiatkowski in Gdynia. The Dean of the Pomeranian Cham-
ber of Advocates, attorney Dariusz Strzelecki, took Honorary Patronage
of the seminary. As the first one, the representative of the University
of Gdañsk, Justyna Nawrot, Phd. gave a lecture on the places of refuge for
ships. Then the speakers were the employees of the University of Business
and Administration of Eugeniusz Kwiatkowski in Gdynia Dominika
Wetoszka, PhD and Pawe³ Chyc, PhD. Maciej Nyka, PhD � Assistant Pro-
fessor at the University of Gdañsk presented a lecture on international law
of cetaceans protection in the Baltic Sea area. The last two lectures were
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delivered by graduates of the University of Gdañsk and the University
of Business and Administration of Eugeniusz Kwiatkowski in Gdynia
� Marta Tykarska, MA (UG) presented the issues of ecological safety of the
Baltic Sea, and the speach of Adam Bu�niak, MA (WSAiB) concerned liabi-
lity for oil damage.
The authors, who presented their scientific deliberations in the form

of articles contained in this study, formulated very interesting research
theses.
Piotr Lewandowski, PhD undertook the analysis of economic activity

in the area of seaports of basic importance for the national economy,
in the context of legal relations of entities managing sea ports and business
entities. The article deals with the development of legal relations between
managing entities and non-navigational entities operating in the field
of reloading services in the areas of selected seaports, using quasi-do-
minant instruments and the actual limitation of negotiating possibilities.
Relations between these entities (managers and enterprises using port real
estate) often lead to conflicts related to the conditions of use of port real
estate by enterprises. Currently, in the areas of Polish ports of primary
importance for the maritime economy, the use of someone else�s property
is most often based on the lease relationship (the obligation node).
The issues on which Justyna Nawrot, PhD focuses, is a matter of a rela-

tively new institution of maritime law � the places of ship� refuge. This
concept was created after a series of disasters andmaritime accidents, which
occurred as a result of the refusal of allowing the ships to enter ports by the
coastal countries. The author points out that the institution in question
is a perfect example of contemporary infiltration between the law of the
sea regulation and maritime law and it requires the introduction of specific
legal regulations. The existing regulations regarding places of refuge
do not impose an obligation on coastal states to provide shelter for ships
in need. Certainly a significant change is the imposition of the obligation
to prepare for such a situation in European Union law. While the analysis
of international regulations on places of refuge leads to the conclusion that
there is no such obligation, EU legislation explicitly states such an obli-
gation.
Then, Dominika Wetoszka, PhD presented the issue of the role of the

SAR service in the field of preventing and combating pollution at sea. The
activity of the Maritime Search and Rescue Service in the field of protec-
tion of the sea habitat is visible at the level of preventing and combating
pollution of the marine environment. Search and rescue services participa-
te in firefighting operations on ships and in rescue towings. By comba-
ting the threats and pollution of the marine environment, the SAR service
coordinates actions and removes spills of oil, its derivatives and other
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environmental threatening substances from sea discharges or accidents
as well as industrial spills on land. In order to make the study more practi-
cal, the author described two SAR rescue operations addressing directly
or indirectly the prevention or combating pollution of the marine environ-
ment.
The subject of Pawe³ Chyc, PhD study is the impact of international

case law on the protection of the marine environment. The author notes
that the issue of protection of the marine environment extends beyond
national borders and by its nature has an international dimension � which,
on the one hand, increases the efficiency of activities in the protection
of living and non-living resources, and, on the other hand, the management
of the marine environment. He draws attention to the role of case law
in shaping the standards for environmental protection in various aspects:
marine accidents, the continental shelf shaping of sea areas � including
fisheries and the exclusive economic zone. The article is a case study
of selected judgments of international courts and tribunals affecting the
codification processes of international law.
Another article, by Zuzanna Pep³owska-D¹browska, PhD is devoted

to the analysis of selected US state laws in the field of civil liability for
damages caused by oil water pollution. Effective fight against sea pollu-
tion, including oils, is an important element in ensuring maritime safety.
One of the strategies to combat the threat of pollution is to form a regime
of responsibility for damage caused by pollution, so that it provides a pre-
ventive effect. In the environment protection law it is assumed that the
preventive function of civil liability for damages caused by pollution occurs
when the regulation implements the �polluter pays� principle.
The lecture by Adam Bu�niak, MA has as its subject the most important

regulations in the Polish legal system, which regulate the problem of pollu-
tion from ships carrying oil. In addition to the legal bases in force, the legal
and sozological literature of the subject is presented. The considerations
taken up by the author include selected legal issues and de lege ferenda
postulates. The assumptions of the �dusk of civil responsibility� assump-
tions have been compared with the principles of liability for oil damages
provided for by the CLC convention. The author puts forward a thesis
on the necessity of a subsectional amendment of the Polish maritime law
in order to deprive it of as many defects as possible and to achieve an ap-
propriate level of modernization in relation to global maritime legislation.
Attorney Natalia Jurkiewicz-Wrona dealt with the issue of responsibi-

lity for offenses against the environment. The author points out that cur-
rently the matter of offenses against the environment can be perceived
as very scattered, difficult to collect or classify, which of course causes
the appearance of postulates about gathering it together and creating
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a separate chapter on offenses against the environment. However, the cur-
rent course of legislative work allows us to state that this concept will
be implemented someday. The study aims to collect scattered matter
of deeds penalized as offenses, paying attention to the need to distinguish
between criminal responsibility in the broad sense of responsibility called
by some administrative and criminal liability, but also to show the advan-
tages of taking actions against the environment precisely as a framework
of responsibility in this form
The last publication is a review of Barbara Stêpieñ�s book Morska i oce-

aniczna ¿egluga jachtowa w �wietle prawa miêdzynarodowego publicznego
(�Sea and ocean sailing in the light of public international law�), prepared
by Maciej Kijowski, PhD.

Dominika Wetoszka, Piotr Lewandowski
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Piotr LEWPiotr LEWPiotr LEWPiotr LEWPiotr LEWANDOWSKIANDOWSKIANDOWSKIANDOWSKIANDOWSKI

DZIA£ALNO�Æ GOSPODARCZA
NA NIERUCHOMO�CIACH PORTOWYCH

� WYBRANE PROBLEMY PRAWNE

S³owa kluczowe: nieruchomo�ci portowe, podmiot zarz¹dzaj¹cy, podmioty
nie¿eglugowe, dzier¿awa, op³aty portowe.

STRESZCZENIE

Artyku³ analizuje dzia³alno�æ gospodarcz¹ na terenie portów morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w kontek�cie stosun-
ków prawnych podmiotów zarz¹dzaj¹cych portami morskimi i podmiotów
gospodarczych. Podmiot zarz¹dzaj¹cy, mimo statusu podmiotu prawa pry-
watnego, kszta³tuje swoje stosunki prawne z podmiotami nie¿eglugowymi
dzia³aj¹cymi w zakresie us³ug prze³adunkowych na obszarach portów mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, z wykorzysta-
niem instrumentów quasi-w³adczych i faktycznym ograniczeniem mo¿li-
wo�ci negocjacyjnych. Prowadzi to do konfliktów miêdzy podmiotami za-
rz¹dzaj¹cymi i przedsiêbiorstwami korzystaj¹cymi z nieruchomo�ci porto-
wych, przede wszystkim na tle warunków korzystania z nieruchomo�ci
portowych.

Wstêp

Stosunki prawne podmiotu zarz¹dzaj¹cego i podmiotów dzia³aj¹cych
na obszarze portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
determinuj¹ dwie okoliczno�ci faktyczne:
1) lokalne monopole naturalne,
2) nieobiektywne i niesymetryczne ingerencje ustawodawcy.
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Skutkiem kumulatywnego oddzia³ywania obu determinant jest zachwia-
nie relacji typu koordynacyjnego, w³a�ciwej metodzie cywilnoprawnej.
W relacjach faktycznych przewa¿a typ quasi-subordynacyjny, nawi¹zuj¹cy
w swych pryncypiach do metody administracyjnoprawnej. Podmiot zarz¹-
dzaj¹cy, mimo statusu podmiotu prawa prywatnego, kszta³tuje swoje sto-
sunki prawne z podmiotami nie¿eglugowymi dzia³aj¹cymi w zakresie us³ug
prze³adunkowych na obszarach portów morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, z wykorzystaniem instrumentów quasi-w³ad-
czych i faktycznym ograniczeniem mo¿liwo�ci negocjacyjnych. Prowadzi to
do konfliktówmiêdzy podmiotami zarz¹dzaj¹cymi i przedsiêbiorstwami ko-
rzystaj¹cymi z nieruchomo�ci portowych, przede wszystkim na tle warun-
ków korzystania z nieruchomo�ci portowych przez te ostatnie. Wspó³cze�nie
na obszarach polskich czterech portów o podstawowym znaczeniu dla gos-
podarki morskiej przewa¿a model korzystania z cudzej nieruchomo�ci
na podstawie wêz³a zobowi¹zaniowego (dzier¿awy).
Ramy prawne dla stosunków prawnych miêdzy podmiotami zarz¹dzaj¹-

cymi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej i podmio-
tami prowadz¹cymi nie¿eglugow¹ dzia³alno�æ na obszarach takich portów
wyznaczaj¹ co do zasady dwie ustawy: Kodeks cywilny1 i Ustawa o portach
i przystaniach morskich2, przy czym ustawa ma znaczenie podstawowe,
a kodeks cywilny � subsydiarne. Relacja kolizyjnamiêdzy obu aktami praw-
nymi rozwi¹zywana jest przez regu³ê kolizyjn¹ lex specialis derogat legi
generali.
Ustawa o portach i przystaniach morskich aksjologicznie pochodzi z cza-

sówmonokultury, gdy jeden podmiot w³adaj¹cy terenami portowymi, wspó³-
cze�nie � z regu³y � w oparciu o prawo rzeczowe (w³asno�æ lub u¿ytkowanie
wieczyste), wcze�niej � w ramach sui generis prawa tzw. zarz¹du, prowa-
dzi³ jednocze�nie dzia³alno�æ prze³adunkow¹ na podstawie umów o prze³a-
dunek, zawartych z podmiotami ¿eglugowymi (statek) lub w³a�cicielami
³adunku (³adunek).
Wspó³czesne stosunki faktyczne, kszta³tuj¹ce siê na obszarach porto-

wych pocz¹wszy od lat dziewiêædziesi¹tych ubieg³ego wieku, charaktery-
zuj¹ siê pluralizmem podmiotowym. Dotychczasowa struktura podmioto-
wa zosta³a poszerzona o now¹, nie¿eglugow¹ grupê u¿ytkowników portu,
niezwi¹zan¹ z bezpo�rednim uprawianiem ¿eglugi, oferuj¹c¹ us³ugi prze-
³adunkowe na rynku przewozów morskich, niezale¿n¹ organizacyjnie i ma-
j¹tkowo od zarz¹dów portów. Dzia³alno�æ prze³adunkowa sta³a siê przed-
miotem zainteresowania sektora naftowego, który zaanga¿owa³ siê kapita-

1 Ustawa z dnia 23.04.1964 r., Dz.U. Nr 19 z 1964 r., poz. 93 (wielokrotnie zmieniana).
2 Ustawa z dnia 20.12.1996 r., Dz.U. Nr 9 z 1997 r., poz. 44 (wielokrotnie zmieniana).
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³owo w gdañski Naftoport sp. z o.o., i chemicznego w segmencie nawozów
sztucznych, dzia³aj¹cego w porcie w Policach ko³o Szczecina. Znaczne na-
k³ady finansowe doprowadzi³y do powstania nowoczesnych i specjalistycz-
nych obszarów prze³adunku obejmuj¹cych zarówno dedykowane urz¹dze-
nia prze³adunkowe, jak i nieruchomo�ci. Z punktuwidzenia prawnego urz¹-
dzenia prze³adunkowe stanowi³y w³asno�æ operatorów jako rzeczy wy³¹-
czone z dzia³ania zasady superficies solo cedit , natomiast nieruchomo�ci
gruntowe by³y z regu³y przedmiotem umów dzier¿awy zawieranych z pod-
miotami zarz¹dzaj¹cymi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej. Czynsz dzier¿awny stanowi³ znaczn¹ pozycjê kosztow¹ w bi-
lansie operatorów. Postanowienia umowne nie przewidywa³y jakiejkolwiek
formu³y podzia³u ryzyka gospodarczego, które w efekcie ci¹¿y³o w ca³o�ci
na nie¿eglugowych podmiotach gospodarczych. Zachwianie symetrii kon-
traktowej by³o mo¿liwe w warunkach istnienia faktycznego, lokalnego
monopolu naturalnego po stronie podmiotów zarz¹dzaj¹cych portami o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej.
Ingerencja ustawodawcy nie tylko nie usunê³a asymetrii, ale wrêcz j¹

pog³êbi³a3. Ustawa w pierwotnej tre�ci z 1997 r. zawiera³a w przepisie
art. 8 zaskakuj¹c¹ normê kompetencyjn¹ uprawniaj¹c¹ podmiot zarz¹dza-
j¹cy do stanowienia i pobierania dowolnych op³at portowych. Przyznanie
takiej kompetencji podmiotowi prawa prywatnego, naruszaj¹ce zasadê for-
malnej równorzêdno�ci podmiotów prawa cywilnego, wp³ynê³o na relacje
prawne podmiot zarz¹dzaj¹cy-podmioty gospodarcze. Ustawodawca dopro-
wadzi³ do sytuacji pomieszania re¿imów: prywatnoprawnego i publiczno-
prawnego, naruszaj¹c przy tym przepis art. 219 Konstytucji RP. Sprzeciw
nie¿eglugowych u¿ytkowników portów doprowadzi³ do usuniêcia wadliwego
rozwi¹zania legislacyjnego w kolejnej ustawie zmieniaj¹cej.
Nowelizacja ustawy o portach i przystaniach morskich w roku 20014

nada³a asymetrii w relacjach podmiot zarz¹dzaj¹cy-podmioty gospodarcze
skrajn¹ postaæ. Ustawa nowelizuj¹ca przyzna³a podmiotowi zarz¹dzaj¹-

3 Wiêcej patrz: A. Szumañski, Specyfika prawna spó³ek portowych, �PrawoMorskie�, 2000,
t. XIV; Z. Godecki, Porty morskie � krytycznie o ustawodawcy, �Prawo Morskie�, 2000,
t. XIV; J. M³ynarczyk, Ze studiów nad prawnym modelem zarz¹dzania polskimi portami
morskimi, �Gdañskie Studia Prawnicze�, 2014, t. XXXII; M. Pluciñski, Analiza warun-
ków dzier¿awy terenów i infrastruktury najwiêkszych polskich portów morskich, �Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczeciñskiego. Problemy Transportu i Logistyki�, 2011, nr 14;
P. Lewandowski, Funkcjonowanie ustawy o portach i przystaniach morskich w kontek-
�cie stosunków prawnych podmiotu zarz¹dzaj¹cego i podmiotów gospodarczych, �Prawo
Morskie�, 2001, t. XV; P. Lewandowski, Op³aty portowe � uwagi krytyczne o nowej regu-
lacji prawnej, �Studia Europejskie�, 2001, t. IX.

4 Ustawa z dnia 6.09.2001 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz nie-
których innych ustaw (Dz.U. Nr 111 z 2001 r., poz. 1197).
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cemu kompetencje do obci¹¿ania wszystkich u¿ytkowników infrastruktury
portowej, w szczególno�ci przedsiêbiorstw prze³adunkowych, tzw. op³at¹
³adunkow¹ naliczan¹ od ka¿dej prze³adowanej tony. Kolejna nowelizacja
ustawy o portach i przystaniach morskich, i tym razem pod wp³ywem per-
swazji nie¿eglugowych u¿ytkownikówportu, usunê³a kontrowersyjn¹ op³atê.
¯adna perswazja nie doprowadzi³a jednak do zmiany konstrukcji wy-

³¹czno�ci w zakresie podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej,
przyznanego ex lege tylko czterem istniej¹cym portom morskim. Ustawo-
dawca nie dopu�ci³ mo¿liwo�ci tworzenia tzw. portów zak³adowych, korzy-
staj¹cych z przywilejów ustawowych i autonomicznych wobec istniej¹cych
portów o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
Ustawa o portach i przystaniach morskich i stosowana wyk³adnia jej

przepisów preferuje podmioty zarz¹dzaj¹ce portami o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej, petryfikuj¹c stan monopolu naturalnego.
W praktyce gospodarczej mo¿liwo�ci negocjacyjnego ustalenia tre�ci umów
zosta³y znacznie ograniczone.
W tymmiejscu nale¿y wskazaæ na kontekst praktyk monopolistycznych,

który wspó³cze�nie zaczyna byæ wykorzystywany (bez sukcesów proceso-
wych w sporach o wielko�æ czynszu dzier¿awnego) przez u¿ytkowników nie-
¿eglugowych w konfliktach z podmiotami zarz¹dzaj¹cymi. S¹dy powszechne
odmawiaj¹ uwzglêdniania argumentu nadu¿ywania pozycji dominuj¹cej
przez podmioty zarz¹dzaj¹ce w sporach wynikaj¹cych z umów dzier¿awy
terenów portowych, s³usznie podnosz¹cych, ¿e wy³¹cznie w³a�ciwym do roz-
strzygania w sprawach praktyk monopolistycznych jest s¹d antymonopo-
lowy. S¹d powszechny nie jest w³a�ciwy do rozstrzygania w przedmiocie
naruszenia zasady swobody umów, je¿eli tego naruszenia upatrujew sprzecz-
no�ci z ustaw¹, której przedmiot zosta³ poddany kognicji s¹du szczególnego.
W tym przypadku jest to s¹d antymonopolowy, który jest wy³¹cznie w³a�ci-
wy w sprawach wynikaj¹cych z prawa ochrony rynku i konkurencji, w tym
w sprawach narzucania uci¹¿liwych warunków umów (art. 479.28 kodeksu
postêpowania cywilnego w zw. z art. 9 i art. 78 ustawy o ochronie konku-
rencji i konsumentów5). S¹d powszechny mo¿e uznaæ, ¿e stosunek prawny
pomiêdzy przedsiêbiorcami jest sprzeczny z ustaw¹, gdy¿ stanowi przejaw
nadu¿ycia pozycji dominuj¹cej tylko wówczas, gdy stan stwierdzaj¹cy tak¹
okoliczno�æ wynika z ostatecznej decyzji Prezesa Urzêdu Ochrony Konku-
rencji i Konsumentów lub orzeczenia s¹du antymonopolowego6.
Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentów w przepisie art. 9 ust. 2

pkt. 1, 4 i 6 okre�li³a nadu¿ycie pozycji dominuj¹cej jako bezpo�rednie

5 Dz.U. Nr 50 z 2007 r., poz. 331 (tekst jednolity z pó�niejszymi zmianami).
6 Wyrok S¹du Apelacyjnego w Poznaniu z 9.08.2006 r., sygn. akt I ACa 200/06, Lex 278393.
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lub po�rednie narzucanie nieuczciwych cen, w tym m.in. cen nadmiernie
wygórowanych. Nadu¿yciem pozycji dominuj¹cej jest równie¿ uzale¿nianie
zawarcia umowy od przyjêcia lub spe³nienia przez drug¹ stronê �wiadcze-
nia, niemaj¹cego rzeczowego lub zwyczajowego zwi¹zku z przedmiotemumo-
wy. Niedopuszczalne jest tak¿e narzucanie przez przedsiêbiorcê uci¹¿liwych
warunków umów przynosz¹cych mu nieuzasadnione korzy�ci.
Odwo³ywanie siê przez u¿ytkowników portu do tre�ci ustawy o ochronie

konkurencji i konsumentów jest odpowiedzi¹ na funkcjonuj¹ce w ró¿nych
przejawach, od momentu wej�cia w ¿ycie ustawy o portach i przystaniach
morskich, praktyki podmiotów zarz¹dzaj¹cych obci¹¿ania nie¿eglugowych
u¿ytkowników portów op³atami portowymi, niezale¿nie od czynszu dzier-
¿awnego. Podmioty zarz¹dzaj¹ce uznawa³y, ¿e skoro op³aty portowe nale¿-
ne s¹, na podstawie art. 8 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich,
za korzystanie z infrastruktury portowej, a u¿ytkownicy portowi korzy-
staj¹, zdaniem podmiotów zarz¹dzaj¹cych, z takiej infrastruktury, to w pe³ni
uzasadnionym jest pobieranie od nich op³at portowych lub substytutów
takich op³at. Pobieranie wprost op³at portowych od u¿ytkowników portu
de lege lata by³oby niezgodne z art. 8 ust. 2 pkt. 1, 2 i 4, który enumeratyw-
nie wymienia op³aty tona¿owe, op³aty przystaniowe i op³aty pasa¿erskie
jako op³aty portowe. Ka¿da z tych op³at jest powi¹zana ze statkiem7.
Tradycyjnie i de lege lata pobierana jest od statku, a nie od podmiotów
�wiadcz¹cych us³ugi prze³adunkowe na rzecz statku. Z tre�ci tylko przepi-
su art. 8 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich mo¿na wyci¹gn¹æ
wniosek, tak jak to postuluj¹ podmioty zarz¹dzaj¹ce, ¿e podmioty nie¿e-
glugowe mog¹ byæ obci¹¿ane op³atami portowymi. Jednak taki rezultat
wyk³adni nale¿y uznaæ za nieprawid³owy, je�li w procesie egzegezy pomi-
niêta jest cze�æ przepisu art. 8. Norma prawna powinna byæ odkodowana
z uwzglêdnieniem tre�ci przepisu art. 8 ust. 2 ustawy, który wymienia enu-
meratywnie op³aty portowe i wskazuje statek jako podmiot zobowi¹zany.
Stosowane w praktyce kontraktowej podmiotów zarz¹dzaj¹cych klau-

zule nak³adaj¹ce na u¿ytkowników nie¿eglugowych op³aty portowe jako
element �wiadczenia pieniê¿nego, obok �wiadczenia z tytu³u czynszu dzier-
¿awnego, nale¿y uznaæ na niedopuszczalne w sytuacji, gdy podmiot za-
rz¹dzaj¹cy pobiera równie¿ takie op³aty od u¿ytkowników ¿eglugowych8.

7 Op³atê tona¿ow¹ pobiera siê za wej�cie statku do portu i wyj�cie statku z portu, przej�cie
statku tranzytem przez obszar portu, zapewnienie odbioru odpadów ze statków w celu
przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania, w kwocie nie wy¿szej ni¿ 1,10 euro
za jednostkê pojemno�ci brutto (GT) statku. Op³atê przystaniow¹ pobiera siê za korzy-
stanie przez statek z nabrze¿a lub przystani, w kwocie nie wy¿szej 0,17 euro za jednostkê
pojemno�ci brutto (GT) statku. Op³atê pasa¿ersk¹ pobiera siê za zej�cie pasa¿era na l¹d
albo za wej�cie pasa¿era na statek, w kwocie nie wy¿szej 1,74 euro od 1 pasa¿era.

8 Z. Brodecki, T. Bêdkowski, M. Adamowicz, A. Brodecka, P. Lewandowski, Opinia prawna
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Niedopuszczalno�æ obci¹¿ania u¿ytkowników nie¿eglugowych op³atami por-
towymi jest konsekwencj¹ publicznoprawnego charakteru obowi¹zku utrzy-
mywania infrastruktury portowej przez podmiot zarz¹dzaj¹cy i bud¿et pañ-
stwa i wy³¹czenia roszczenia po stronie u¿ytkowników nie¿eglugowych
o budowê,modernizacje lub utrzymanie infrastruktury portowej. Dwukrotne
pobieranie op³at portowych (lub ich substytutów) przez podmiot zarz¹dza-
j¹cy powinno byæ zbadane pod k¹tem konstytucyjno�ci przepisów ustawy
o portach i przystaniach morskich9.
Przewaga podmiotów zarz¹dzaj¹cych wzmocniona zostaje równie¿ na

gruncie prawa podatkowego, które przywilej zwolnienia podatkowego przy-
znaje wy³¹cznie podmiotowi zarz¹dzaj¹cemu. Wyk³adnia s¹dowa10 pojêcia
infrastruktury portowej na gruncie ustawy o podatkach i op³atach lokal-
nych11 zwi¹za³a je z przeznaczeniem do wykonywania zadañ podmiotu za-
rz¹dzaj¹cego portem polegaj¹cych na �wiadczeniu us³ug wymagaj¹cych
korzystania z nich. Tym samym zadañ tych nie mo¿e wykonywaæ inny pod-
miot i nie korzysta on z tego powodu ze zwolnienia podatkowego. Dzier¿awca
terenów portowych, nawet je�li jego dzia³alno�æ ma znaczenie dla gospodarki
narodowej, nie mo¿e zatem uzyskaæ przedmiotowego zwolnienia od podatku
od nieruchomo�ci.

Akty europejskie a stosunki prawne
polskich podmiotów zarz¹dzaj¹cych

i nie¿eglugowych podmiotów gospodarczych
dzia³aj¹cych na nieruchomo�ciach portowych

Dyrektywa w prawie udzielania koncesji

Przedmiotem analizy jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/23/UE z dnia 26.02.2014 r. w sprawie udzielania koncesji12. Zakres
przedmiotowy zosta³ pozytywnie okre�lony w preambule, która w pkt. 11

w sprawie przekszta³cenia umów dzier¿awy gruntów w portach Szczecin i �winouj�cie
z umów na czas nieoznaczony w umowy na czas oznaczony 30 lat, pocz¹wszy od dnia
podpisania aneksu, Gdynia 2015 (niepublikowane, tekst w posiadaniu autora), s. 36.

9 Ibidem, s. 40.
10 Wyrok Naczelnego S¹du Administracyjnego z dnia 17 pa�dziernika 2014 r., sygn. akt II

FSK 2769/14, Legalis 1162065.
11 Dz.U. z 2014 r., poz. 849 (tekst jednolity).
12 Dz.Urz. UE L 94/1 z 28.03.2014 r. W tym samym dniu opublikowano dwie nowe dyrektywy:
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stanowi, ¿e �koncesje s¹ umowami o charakterze odp³atnym, poprzez które
co najmniej jedna instytucja zamawiaj¹ca lub podmiot zamawiaj¹cy po-
wierza wykonanie robót budowlanych lub �wiadczenie us³ug i zarz¹dzanie
nimi co najmniej jednemu wykonawcy�. Mo¿na uznaæ, ¿e przedmiotem ta-
kich umów jest nabycie roboty budowlanej lub us³ugi w drodze koncesji, za
które wynagrodzeniem jest prawo do eksploatacji obiektu budowlanego lub
korzystania z us³ug lub to prawo wraz z odp³atno�ci¹13. Zgodne z dalsz¹
tre�ci¹ pkt. 11, takie umowy mog¹, ale nie musz¹, poci¹gaæ za sob¹ przeka-
zanie w³asno�ci obiektów wybudowanych na rzecz instytucji zamawiaj¹-
cych lub podmiotów zamawiaj¹cych, ale instytucje zamawiaj¹ce lub pod-
mioty zamawiaj¹ce zawsze osi¹gaj¹ korzy�ci z danych robót budowlanych
lub us³ug.
Od tej generalnej formu³y stosowania dyrektywy przewidziane s¹ wy³¹-

czenia przedmiotowe. Zgodnie z pkt. 15 preambu³y, �umowy, których przed-
miotem jest prawo wykonawcy do eksploatacji � na mocy prawa publicznego
lub prywatnego � pewnych domen publicznych lub zasobów, takich jak grunty
lub wszelka w³asno�æ publiczna, zw³aszcza w sektorze morskim lub w zakre-
sie portów ¿eglugi �ródl¹dowej lub portów lotniczych, na podstawie któ-
rych pañstwo, instytucja zamawiaj¹ca lub podmiot zamawiaj¹cy ustana-
wia wy³¹cznie ogólne warunki ich wykorzystania, nie nabywaj¹c przy tym
konkretnych robót budowlanych lub us³ug, nie powinny w rozumieniu ni-
niejszej dyrektywy kwalifikowaæ siê jako koncesje�. Wy³¹czenie obejmuje
zatem umowy dotycz¹ce domen publicznych lub najmu gruntu14, zawiera-
j¹ce warunki dotycz¹ce wej�cia w posiadanie przez najemcê, planowane
zastosowanie gruntu, obowi¹zki w³a�ciciela i najemcy w zakresie utrzyma-
nia przedmiotu najmu, czas trwania najmu oraz przekazania w³asno�ci w³a-
�cicielowi, kwotê najmu i op³aty powi¹zane, które uiszcza najemca.

dyrektywê 2014/24 UE z 26.02.2014 r. w sprawie zamówieñ publicznych i dyrektywê
2014/25 UE z 26.02.2014 r. w sprawie udzielania zamówieñ przez podmioty dzia³aj¹ce
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i us³ug pocztowych.

13 Warto zauwa¿yæ, ¿e dyrektywa rozstrzyga równie¿ kwestie ryzyka dzia³alno�ci gospodar-
czej. Zgodnie z tre�ci¹ art. 5 pkt 1 lit. a, udzielenie koncesji na roboty budowlane lub us³ugi
wi¹¿e siê z przeniesieniem na koncesjonariusza ryzyka operacyjnego zwi¹zanego z eks-
ploatacj¹ tych obiektów lub wykonywaniem tych us³ug i obejmuj¹cego ryzyko zwi¹zane
z popytem lub z poda¿¹, albo oba te rodzaje ryzyka. Uznaje siê, ¿e koncesjonariusz przej-
muje ryzyko operacyjne, je�li w normalnych warunkach funkcjonowania nie ma gwaran-
cji odzyskania poniesionych nak³adów inwestycyjnych lub kosztów poniesionychw zwi¹zku
z eksploatacj¹ obiektów budowlanych lub wykonywaniem us³ug bêd¹cych przedmiotem
koncesji. Czê�æ ryzyka przeniesiona na koncesjonariusza obejmuje rzeczywiste nara¿enie
na wahania rynku, tak aby jakiekolwiek potencjalne szacowane straty ponoszone przez
koncesjonariusza nie by³y jedynie nominalne ani nieistotne.

14 Tak sformu³owano w jêzyku polskim przepis art. 10 pkt 8 (a) Dyrektywy.
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Dyrektywa pos³uguje siê równie¿ zakresem podmiotowymwyznaczanym
przez pojêcie �podmiot prawa publicznego�. Preambu³a w pkt. 21 pos³uguje
siê formu³¹ negatywn¹ wskazuj¹c, kto nie mo¿e byæ uznany za podmiot
prawa publicznego. Podmiot dzia³aj¹cy w zwyk³ych warunkach rynkowych,
maj¹cy na celu wypracowanie zysku i ponosz¹cy straty wynikaj¹ce z pro-
wadzenia dzia³alno�ci nie powinien byæ uwa¿any za �podmiot prawa pu-
blicznego�, poniewa¿ potrzeby w interesie ogólnym, do zaspokajania któ-
rych ten podmiot zosta³ za³o¿ony lub zaspokajanie których jest jego zada-
niem, mo¿na uwa¿aæ za potrzeby o charakterze przemys³owym lub komer-
cyjnym.Natomiast przepis art. 5 ust. 4 zawiera definicjê pozytywn¹, uznaj¹c,
¿e podmioty prawa publicznego oznaczaj¹ podmioty, które:
� zosta³y utworzone w konkretnym celu zaspokajania potrzeb w interesie
ogólnym, które nie maj¹ charakteru przemys³owego ani handlowego;

� posiadaj¹ osobowo�æ prawn¹;
� s¹ finansowane w przewa¿aj¹cej czê�ci15 przez pañstwo, w³adze regio-
nalne lub lokalne lub inne podmioty prawa publicznego lub których za-
rz¹d podlega nadzorowi ze strony tych podmiotów lub w³adz lub ponad
po³owa cz³onków ich organu administruj¹cego, zarz¹dzaj¹cego lub nad-
zorczego zosta³a wyznaczona przez pañstwo, w³adze regionalne lub lo-
kalne, lub przez inne podmioty prawa publicznego.

Druga strona stosunku prawnego z podmiotem publicznym okre�lona
zosta³a jako �wykonawca�. Zgodnie z przepisem art. 5 pkt 2 dyrektywy,
wykonawc¹ jest ka¿da osoba fizyczna lub prawna, podmiot publiczny lub
grupa takich osób lub podmiotów, w tym tymczasowe stowarzyszenia przed-
siêbiorstw, które oferuj¹ wykonanie robót budowlanych lub obiektu budow-
lanego, dostawê produktów lub �wiadczenie us³ug na rynku.
Powo³ane wy¿ej przepisy okre�laj¹ zakres przedmiotowy i podmiotowy

dyrektywy. Pos³uguj¹c siê wyk³adni¹ jêzykow¹ tekstu przepisu art. 10 ust.
8 (a) w jêzyku polskim nale¿y uznaæ, ¿e umowa dzier¿awy lub aneksy
do istniej¹cych umów dzier¿awy nie mieszcz¹ siê w zakresie przedmioto-
wym dyrektywy16. Umowa dzier¿awy nie jest ani umow¹ o roboty budow-
lane, ani o us³ugi.

15 Finansowany �w przewa¿aj¹cej czê�ci� oznacza w czê�ci wiêkszej ni¿ po³owa, oraz ¿e fi-
nansowanie takie mo¿e obejmowaæ wp³aty od u¿ytkowników, które s¹ nak³adane, obli-
czane i �ci¹gane zgodnie z przepisami prawa publicznego, preambu³a pkt 21.

16 Recenzent wydawniczy artyku³u R. Olszewski s³usznie zwróci³ uwagê na ró¿nice termi-
nologiczne miêdzy tekstem w jêzyku polskim i angielskim Dyrektywy. Niew³a�ciwe jest
oficjalne t³umaczenie na jêzyk polski art. 10 pkt 8 (a) � w wersji angielskiej u¿yto termi-
nów the acquisition or rental, czyli �nabycie lub czynsz dzier¿awny�, a nie �nabycie
i najem�, jak to sformu³owano w tek�cie polskim, oraz pkt. 15 Preambu³y � termin
z jêzyka angielskiego public domains zosta³ okre�lony w polskiej wersji jako domeny
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Nale¿y zwróciæ uwagê na swoiste, inne ni¿ w przypadku polskiego syste-
mu prawa, rozumienie terminu �koncesja� przyjête w dyrektywie. Polskie
prawo sytuuje koncesje w�ród decyzji administracyjnych, a wiêc dzia³añ
w³adczych (zwi¹zanych lub uznaniowych), podejmowanych przez organ pañ-
stwowy w ramach stosunku o charakterze subordynacyjnym. Dyrektywa
nazywa koncesj¹ umowê zawieran¹ przez dwa podmioty z ró¿nych re¿i-
mów prawnych, z których jeden (zamawiaj¹cy) ma szczególne, publiczno-
prawne przymioty, drugi za� mo¿e byæ podmiotem prawa prywatnego.
W tre�ci dyrektywy znajduj¹ siê przepisy wp³ywaj¹ce na zasadê swobody
umów w ten sposób, ¿e podmiot zamawiaj¹cy dokonuje wyboru wykonawcy
z okre�lonym trybie (zamówienia publiczne), nastêpnie, ¿e tre�æ umowy
powinna zawieraæ okre�lone tre�ci (warto�æ us³ug lub robót budowlanych)
oraz w zakresie formy czynno�ci prawnej (pisemna). W tej czê�ci, która nie
jest uregulowana szczególnym przepisami dyrektywy, stosuje siê zasadê
swobody umów w rozumieniu prawa krajowego.
Tre�æ normatywna zawarta w pkt. (15) preambu³y wyra�nie wskazuje,

¿e obok koncesji, w sektorze morskim, w tym m.in w portach morskich,
mog¹ wystêpowaæ inne wêz³y prawne. Dyrektywa formu³uje odrêbnie wa-
runki umowne wykorzystania gruntów, w�ród nich warunki dotycz¹ce wej-
�ciaw posiadanie przez najemcê: planowane zastosowanie gruntu, obowi¹zki
w³a�ciciela i najemcy w zakresie utrzymania przedmiotu najmu, czas trwa-
nia najmu oraz przekazania w³asno�ci w³a�cicielowi, kwotê najmu i op³aty
powi¹zane, które uiszcza najemca. W czê�ci, poza uprawnieniem do korzy-
stania z nieruchomo�ci, odpowiadaj¹ one essentialia negotii umowy dzier-
¿awy, okre�lonym w przepisie art. 693 § 1 kodeksu cywilnego.
W zakresie podmiotowym dyrektywy mieszcz¹ siê podmioty zarz¹dza-

j¹ce portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej jako
przedsiêbiorstwa publiczne, je�li pañstwo lub w³adze lokalne, bezpo�rednio
lub po�rednio, posiadaj¹ wiêkszo�ciowy udzia³ w kapitale akcyjnym pod-
miotu zarz¹dzaj¹cego, kontroluj¹ wiêkszo�æ g³osów zwi¹zanych z akcjami,
mog¹ powo³ywaæ ponad po³owê cz³onków zarz¹du lub rady nadzorczej.

publiczne zamiast okre�lenia w³asno�æ publiczna. W ostatnim zdaniu pkt. 15 zapisano
w wersji angielskiej: This is normally the case with public domain or land lease contracts
which generally contain terms concerning entry into possession by the tenant, the use to
which the property is to be put, the obligations of the landlord and tenant regarding
the maintenance of the property, the duration of the lease and the giving up of possession
to the landlord, the rent and the incidental charges to be paid by the tenant. Wynika st¹d,
¿e w dyrektywie odniesiono siê zarówno do umów najmu nieruchomo�ci, jak i do umów
dzier¿awy. R. Olszewski, Recenzja artyku³u Dzia³alno�æ gospodarcza na nieruchomo�-
ciach portowych � wybrane problemy prawne, Gdynia 2017 (recenzja w posiadaniu autora
artyku³u).
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Dyrektywa ustanawia zatem obowi¹zki ci¹¿¹ce na podmiocie zarz¹dza-
j¹cym w zakresie dzia³alno�ci inwestycyjnej w ramach obowi¹zków wyni-
kaj¹cych z ustawy o portach i przystaniach morskich.
Podmioty nie¿eglugowe dzia³aj¹ce na terenie portów o podstawowym

znaczeniu dla gospodarki narodowej mieszcz¹ siê w zakresie podmiotowym
dyrektywy w tym sensie, ¿e s¹ osob¹ prawn¹, która mo¿e oferowaæ wy-
konanie robót budowlanych lub obiektu budowlanego, dostawê produktów
lub �wiadczenie us³ug na rynku. Podmioty wystêpuj¹ce o zawarcie umowy
dzier¿awy lub, jako dzier¿awcy, postuluj¹cy zmianê umowy dzier¿awy,
nie mieszcz¹ siê w zakresie podmiotowym pojêcia �wykonawca� w rozumie-
niu dyrektywy17.

Dyrektywa 2014/24 UE z 26.02.2014 r. w sprawie
zamówieñ publicznych18

Zgodnie z art. 10 lit. a przedmiotowa dyrektywa nie ma zastosowania
do zamówieñ publicznych w zakresie nabycia lub najmu19, bez wzglêdu
na sposób finansowania, gruntu, istniej¹cych budynków lub innych nieru-
chomo�ci lub praw do nich.

Dyrektywa 2014/25 UE z 26.02.2014 r. w sprawie
udzielania zamówieñ przez podmioty dzia³aj¹ce
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki,

transportu i us³ug pocztowych20

Dyrektywa nie ma zastosowania do portów morskich, które nie zosta³y
zaliczone do zakresu przedmiotowego dyrektywy. Nadto przepis art. 21 lit. a
wy³¹cza z zakresu stosowania dyrektywy nabycie lub najem, bez wzglêdu
na sposób finansowania gruntu, istniej¹cych budynków lub innych nieru-
chomo�ci lub praw do nich.

17 Autor formu³uje ten wniosek w oparciu o wyk³adniê tekstu polskiego, któremu przys³u-
guje status tekstu autentycznego.

18 Dz.Urz. UE L 94/65.
19 Dyrektywa stosuje siê natomiast do najmu produktu, zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 8.
20 Dz.Urz. UE L 94/243.
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Rozporz¹dzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiaj¹ce ramy w zakresie dostêpu

do rynku us³ug portowych
oraz przejrzysto�ci finansowej portów

Prowadzone21 od lat prace doprowadzi³y do przyjêcia 15 lutego 2017 r.
rozporz¹dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiaj¹cego ramy
w zakresie dostêpu do rynku us³ug portowych oraz przejrzysto�ci finanso-
wej portów22 (dalej rozporz¹dzenie).

21 By³y one poprzedzone szeregiem dzia³añ Rady i Komisji Europejskiej (Transport Morski:
Podej�cie strategiczne 11/2015, Dokumenty informacyjne o Unii Europejskiej 2016). Dnia
22 grudnia 1986 r. Rada przyjê³a w ramach pakietu morskiego rozporz¹dzenia nr 4056/86
oraz nr 4057/86. W pierwszym z nich okre�lono procedury stosowania regu³ konkurencji,
w odniesieniu do miêdzynarodowego transportu morskiego do � lub z jednego lub wiêcej
portów wspólnotowych, które mia³y zagwarantowaæ, ¿e konkurencji nie bêd¹ zak³ócaæ
¿adne porozumienia stanowi¹ce nadu¿ycie. Dnia 13 pa�dziernika 2004 r. Komisja przyjê-
³a Bia³¹ Ksiêgê zawieraj¹c¹ przegl¹d rozporz¹dzenia 4056/86 i stosowanie regu³ konku-
rencji WE do transportu morskiego (COM 2004/ 0675).W 2004 r. Komisja przedstawi³a
równie¿ zmienione wytyczne dotycz¹ce pomocy pañstwa na rzecz transportu morskiego
(C 2004/43). Komisja wskaza³a, jaka pomoc � zw³aszcza w ramach wsparcia na rzecz
wpisywania statków do rejestrów pañstw cz³onkowskich lub ponownego rejestrowania
pod ich bander¹ � jest zgodna z prawem wspólnotowym. W lutym 2001 r. Komisja przed-
stawi³a pakiet �rodków w celu ustanowienia jasnych zasad i stworzenia otwartej i przej-
rzystej procedury dostêpu do us³ug portowych � Pakiet dotycz¹cy portów (COM 2001/
0035), które zmierzaj¹ do otwarcia us³ug portowych na konkurencjê zarówno w poszcze-
gólnych portach morskich, jak i miêdzy nimi. Po odrzuceniu w dniu 20 listopada 2003 r.
przez PE w trzecim czytaniu wniosku o przyjêcie pakietu, Komisja ponownie próbowa³a
zaj¹æ siê t¹ spraw¹ i w dniu 13 pa�dziernika 2004 r. przedstawi³a nowy wniosek (COM
2004/0654), który PE równie¿ odrzuci³, tym razem ju¿ w pierwszym czytaniu, w dniu
18 stycznia 2006 r. W dniu 23 maja 2013 r. Komisja przyjê³a w ramach zmienionych
wytycznych w sprawie TEN-T (wytyczne w sprawie TEN-T, 5.8.1, patrz przypis 24 poni-
¿ej) now¹ inicjatywê, której celem jest usprawnienie dzia³ania portów i dalszych po³¹czeñ
transportowych dla 329 portów morskich w ca³ej UE � Porty: motor wzrostu (COM 2013/
0295). W ramach tej inicjatywy zaproponowano zintegrowan¹ strategiê, która obejmuje
zarówno �rodki o charakterze nie-ustawodawczym, jak i ustawodawczym. Proponowane
nowe rozporz¹dzenie UE, ustanawiaj¹ce ramy w zakresie dostêpu do rynku us³ug por-
towych oraz przejrzysto�ci finansowej portów (COM 2013/0296), mia³o stanowiæ jeden
ze �rodków o charakterze ustawodawczym, w odniesieniu do którego Parlament zaj¹³
stanowisko podczas ósmej kadencji parlamentarnej. Patrz równie¿ dokumenty Komisji
Transportu i Turystyki 2013/0157 z 13.05.2015 r. i 2013/0157 z 02.07.2015 r. � Projekty
sprawozdañ w sprawie wniosku dotycz¹cego rozporz¹dzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiaj¹cego ramy w zakresie dostêpu do rynku us³ug portowych oraz przej-
rzysto�ci finansowej portów (COM 2013/0296, C7-0144/2013, COD 2013/0157).

22 Dz.U. L 57 z 03.03.2017 r., s. 1.
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Ratio legis rozporz¹dzenia stanowi¹ zamiar modernizacji us³ug i opera-
cji portowych oraz stworzenie warunków ramowych s³u¿¹cych przyci¹gniê-
ciu inwestycji w portach. Celem rozporz¹dzenia jest przeciwdzia³anie s³a-
bej presji konkurencyjnej i ewentualnym nadu¿yciom rynku. Us³ugi prze-
³adunkowe i pasa¿erskie zosta³y wy³¹czone23 z rozdzia³u II dotycz¹cego
dostêpu do rynku, poniewa¿ s¹ one czêsto organizowane w drodze koncesji,
w zwi¹zku z czym podlegaj¹ zakresowi dyrektywy w sprawie udzielania
koncesji. Z tego wzglêdu rozporz¹dzenie jest interpretowane w zwi¹zku
z dyrektyw¹ 2014/23/UE w sprawie udzielania koncesji. Nale¿y zwróciæ
uwagê, i¿ w realiach polskich nie wystêpuje koncesjonowanie przez pod-
mioty zarz¹dzaj¹ce us³ug portowych w zakresie prze³adunku. Przewa¿a
model wykonywania us³ug prze³adunkowych przez podmioty gospodarcze
z u¿yciem w³asnych urz¹dzeñ, posadowionych na nieruchomo�ci dzier¿a-
wionej od podmiotu zarz¹dzaj¹cego. W konsekwencji stosowanie zarówno
dyrektywyw sprawie udzielania koncesji, jak i rozporz¹dzenia bêdziew zasa-
dzie wy³¹czone w stosunkach prawnych podmiotu zarz¹dzaj¹cego i pod-
miotów dzia³aj¹cych na terenie portów o podstawowym znaczeniu dla gos-
podarki narodowej.
Zakres rozporz¹dzenia obejmuje jedynie te us³ugi portowe, które s¹ ofe-

rowane bezpo�rednio u¿ytkownikom. Dlatego z wykazu us³ug wykre�lono
pog³êbianie, poniewa¿ us³uga ta nie jest �wiadczona na rzecz poszczegól-
nych u¿ytkowników, lecz stanowi raczej zadanie z zakresu utrzymania za-
pewniaj¹ce dostêpno�æ portu dla wszystkich. Z kolei, ze wzglêdu na istotne
znaczenie dla bezpiecznego funkcjonowania portu, równie¿ pilota¿ nie pod-
lega rozporz¹dzeniu.
Rozporz¹dzenie ma równie¿ przyczyniæ siê do bardziej efektywnego,

zintegrowanego i zrównowa¿onego funkcjonowania sieci TEN-T24 poprzez
stworzenie ram, które poprawi¹ wydajno�æ portów i pomog¹ im radziæ
sobie ze zmianami w zakresie wymogów transportowych i logistycznych.
Skutkuje to ograniczeniem zakresu przedmiotowego rozporz¹dzenia do por-
tów morskich okre�lonych w wytycznych TEN-T.

23 Artyku³ 10: Wy³¹czenia: 1. Niniejszy rozdzia³ oraz art. 21 nie maj¹ zastosowania do prze-
³adunku, us³ug pasa¿erskich ani pilota¿u. 2. Pañstwa cz³onkowskie mog¹ podj¹æ decyzjê
o stosowaniu niniejszego rozdzia³u i art. 21 do pilota¿u. Pañstwa cz³onkowskie informuj¹
Komisjê o takiej decyzji

24 Trans-EuropeanNetwork-Transport (transeuropejska sieæ drogowa) stanowi sieæ drogow¹
okre�lon¹ w decyzji nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.07.1996 r.
w sprawie wspólnotowych wytycznych dotycz¹cych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej (Dz.Urz. WE L 228 z 09.09.1996 r., s. 1, z pó�n. zm., Dz.Urz. UE Polskie wyda-
nie specjalne, rozdz. 7, t. 2, s. 364, z pó�n. zm.). Patrz równie¿ art. 4 ust. 26 ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115 z pó�n. zm.).
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Przy okazji prac nad rozporz¹dzeniem pojawi³ siê równie¿ problem uczci-
wej, na równych warunkach, konkurencji miêdzy portami. Wa¿n¹ konsta-
tacj¹ w tym kontek�cie jest wyra¿enie potrzeby stworzenia jasnych ram
dotycz¹cych zasad pomocy pañstwa. Jest to o tyle istotne, ¿e pomoc pañstwa
mo¿e przybraæ postaæ po�redni¹, wyra¿aj¹c¹ siê tworzeniem przez pañ-
stwo takich norm prawnych, które umo¿liwiaj¹ obci¹¿anie przez podmiot
zarz¹dzaj¹cy podmiotów nie¿eglugowych, dzia³aj¹cych na terenie portu,
�wiadczeniami pieniê¿nymi niezgodnych z re¿imem zobowi¹zaniowym,
przede wszystkim bez ekwiwalentno�ci. Taka praktyka wystêpowa³a
w polskich realiach gospodarczych w pocz¹tkowym okresie obowi¹zywa-
nia ustawy o portach i przystaniach morskich. Jej przejawy s¹ widoczne
równie¿ wspó³cze�nie.
W odniesieniu do op³at za korzystanie z infrastruktury portu postulo-

wa³o siê umo¿liwienie podmiotowi zarz¹dzaj¹cemu portem niezale¿ne okre-
�lanie op³at zgodnie z jego w³asn¹ strategi¹ biznesow¹. W tym celu rozpo-
rz¹dzenie ogranicza kompetencje Komisji Europejskiej do wydawania ak-
tów klasyfikuj¹cych statki i paliwa. Systemy klasyfikacji powinny s³u¿yæ
jedynie za podstawê umo¿liwiaj¹c¹ zró¿nicowanie op³at, lecz nie powinny
wp³ywaæ na prawo podmiotu zarz¹dzaj¹cego portem do niezale¿nego okre-
�lania poziomu tych op³at, zgodnie z obowi¹zuj¹cymi przepisami. Ponadto
powinno zwiêkszyæ siê margines na negocjacje handlowe miêdzy podmiotem
zarz¹dzaj¹cym portem a u¿ytkownikami portu, zak³adaj¹c przestrzeganie
okre�lonych podstawowych zasad dotycz¹cych przejrzysto�ci. Rozporz¹dze-
nie preferuje ideê odpowiednich konsultacji z u¿ytkownikami portów, co jest
ju¿ obecnie powszechn¹ praktyk¹ w wielu portach, jednak nie w portach
polskich.
Rozporz¹dzenie zawiera nowatorsk¹ regulacjê niezale¿nego mechani-

zmu rozpatrywania skarg, równie¿ w zakresie op³at portowych. Przyjmuje
ono w tym zakresie raczej rozwi¹zanie funkcjonalne zamiast czysto organi-
zacyjnego, postuluj¹c wprowadzenie �niezale¿nego nadzoru� zamiast �nie-
zale¿nego organu nadzoruj¹cego�. W ten sposób, zamiast obowi¹zku usta-
nowienia specjalnego organu, przyjêto postulatywne postanowienia zapew-
nienia niezale¿negomechanizmu rozpatrywania skarg dla wszystkich u¿yt-
kowników portu. Jednak ta propozycja nie obejmuje polskiego rozwi¹zania
w postaci czynszów dzier¿awnych za korzystanie z nieruchomo�ci porto-
wych, które nie s¹ op³atami portowymi w rozumieniu ustawy o portach
i przystaniach morskich. W razie fiaska mediacji lub rozstrzygniêcia sporu
na drodze pozas¹dowej, rozstrzyganie sporów w zakresie czynszów dzier-
¿awnych w dalszym ci¹gu nale¿y do kognicji polskich s¹dów powszechnych.
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Umowa dzier¿awy miêdzy podmiotem zarz¹dzaj¹cym
i nie¿eglugowymi podmiotami gospodarczymi
dzia³aj¹cymi na nieruchomo�ciach portowych

Umowa dzier¿awy nieruchomo�ci portowych podlega zarówno regulacji
kodeksowej, jak i regulacji szczególnej, zawartej w przepisach ustawy
o portach i przystaniach morskich.
Ustawa o portach i przystaniach morskich w czê�ci dotycz¹cej dzier¿a-

wy reguluje w sposób szczególny cztery kwestie. Zakresem przedmiotowym
obejmuje tylko nieruchomo�ci stanowi¹ce w³asno�æ Skarbu Pañstwa, jed-
nostki samorz¹du terytorialnego albo podmiotu zarz¹dzaj¹cego portem,
po³o¿one w granicach portów i przystani morskich (art. 3 ust. 1). Co do
tre�ci, ustawa formu³uje obowi¹zek zawierania umów dzier¿awy tylko
na czas okre�lony oraz okre�lenia w umowie warunków rozwi¹zania umowy
przyrzeczonej przed up³ywem terminu, na który zostanie zawarta (art. 3
ust. 5). Obligatoryjnym jest równie¿ okre�lenie w umowie dzier¿awy zasad
rozliczeñ nak³adów poniesionych na nieruchomo�ci wydzier¿awionej.
Co do charakteru prawnego czynno�ci, umowa dzier¿awy ma, na podsta-
wie przepisu art. 3 ust. 1, charakter realny (w przeciwieñstwie do konsen-
sualnego charakteru kodeksowej umowy dzier¿awy).
�wiadczenia u¿ytkowników na rzecz podmiotów zarz¹dzaj¹cych regulo-

wane s¹ na zasadzie lex specialis w dwóch przepisach ustawy o portach
i przystaniach morskich: art. 8 ust. 1 i 2 oraz art. 9 ust. 1. Przepis art. 8
ust. 1 wprowadza generaln¹ zasadê, i¿ za u¿ytkowanie infrastruktury por-
towej pobierane s¹ op³aty portowe. Z tre�ci tylko tego przepisu mo¿na wy-
ci¹gn¹æ wniosek, ¿e równie¿ podmioty nie¿eglugowe mog¹ byæ obci¹¿ane
op³atami portowymi. Stosowane w praktyce kontraktowej podmiotów zarz¹-
dzaj¹cych klauzule nak³adaj¹ce na u¿ytkowników nie¿eglugowych op³aty
portowe jako element �wiadczenia pieniê¿nego, obok �wiadczenia z tytu³u
czynszu dzier¿awnego, nale¿y uznaæ na niedopuszczalne w sytuacji, gdy pod-
miot zarz¹dzaj¹cy pobiera równie¿ takie op³aty od u¿ytkowników ¿eglugo-
wych. Wspó³cze�nie stosowane s¹ rozwi¹zania po�rednie, które na podsta-
wie tre�ci klauzul umownych wprowadzaj¹ zobowi¹zanie dzier¿awcy do za-
pewnienia okre�lonego wp³ywu z tytu³u op³at portowych (np. tona¿owych).
W przypadku niewykonania tego zobowi¹zania w sposób realny, umowa
przewiduje obowi¹zek dop³aty przez dzier¿awcê ró¿nicy miêdzy rzeczywistym
wp³ywem a zapisanym w umowie obowi¹zkowym wp³ywem minimalnym.
W art. 695 § 1 k.c. ustawodawca wyznaczy³ maksymalny okres, na jaki

mo¿e byæ zawarta umowa dzier¿awy na czas oznaczony. Przyjmuj¹c okres
trzydziestoletni zastrzeg³, ¿e je�li umowa dzier¿awy zawarta zostanie
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na czas d³u¿szy ni¿ lat trzydzie�ci, to po up³ywie tego terminu nale¿y j¹
traktowaæ jako umowê zawart¹ na czas nieoznaczony. Z uregulowania przy-
jêtego w art. 695 § 1 k.c. wprawdzie nie wynika zakaz zawierania umowy
dzier¿awy na okres d³u¿szy ni¿ 30 lat, jednak umowa taka po up³ywie
30 lat staje siê umow¹ zawart¹ na czas nieoznaczony. Konstrukcja tego
przepisu nie dopuszcza jakichkolwiek odstêpstw od wskazanej regu³y,
a jego kategoryczne brzmienie przes¹dza, ¿e zawarta w nim norma ma
charakter bezwzglêdnie obowi¹zuj¹cy. Postanowienie umowne skonstru-
owane w taki sposób, ¿e po up³ywie trzydziestu lat umowa dzier¿awy �
na skutek jej przed³u¿enia � nadal ma obowi¹zywaæ na czas oznaczony,
tj. przez kolejne 30 lat, nale¿y zakwalifikowaæ jako sprzeczne z zawart¹
w art. 695 § 1 k.c. norm¹ o charakterze bezwzglêdnie obowi¹zuj¹cym.
Takie rozumienie przepisu jest potwierdzone w uzasadnieniu wyroku

S¹du Najwy¿szego z 20.03.2014 r.25.
Przepis ten mia³by zatem wp³yw na umowy dzier¿awy lub aneksy

do nich, gdyby zawarte zosta³y na czas d³u¿szy ni¿ 30 lat oraz gdyby zawie-
ra³y klauzulê przed³u¿aj¹c¹ jej obowi¹zywanie na kolejny czas oznaczony.
W pierwszym przypadku po up³ywie lat trzydziestu umowa dzier¿awy
ex lege przekszta³ci³aby siê w umowê na czas nieoznaczony, w drugim przy-
padku postanowienie umowne by³oby niewa¿ne.
Podmioty nie¿eglugowe s¹ uprawnione do ¿¹dania okre�lonych dzia³añ

w odniesieniu do rzeczy dzier¿awionej w ramach cywilnoprawnego stosunku
dzier¿awy, który jest regulowany przepisami kodeksu cywilnego. Ustawa
o portach i przystaniach morskich reguluje kwestiê dzier¿awy tylko w kon-
tek�cie �róde³ przychodów podmiotów zarz¹dzaj¹cych i dopuszczaj¹c jedy-
nie odp³atne oddawanie gruntów, obiektów, urz¹dzeñ i instalacji portowych
do korzystania. Nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e wielko�æ �wiadczenia z tytu³u
czynszu dzier¿awnego jest ustalana nie w ramach relacji subordynacyjnych,
jak w przypadku op³at portowych niepodlegaj¹cych umownym ustaleniom,
tylko w ramach relacji koordynacyjnych, opartych na zgodnych o�wiadcze-
niach woli zainteresowanych stron. Nie mo¿na wykluczyæ zgody u¿ytkow-
nika ¿eglugowego na dwusk³adnikowy czynsz dzier¿awny (czynsz sensu
strictissime i czynsz dodatkowy w kwocie op³aty portowej). Analogicznie
dzier¿awca mo¿e na siebie przyj¹æ obowi¹zek pokrycia op³at z tytu³u u¿yt-
kowania wieczystego. Jednak w warunkach monopolu naturalnego po stro-
nie podmiotów zarz¹dzaj¹cych faktyczna mo¿liwo�æ wp³ywania nie¿eglu-
gowych podmiotów gospodarczych na ustalenie ni¿szych czynszów dzier-
¿awnych mo¿e byæ iluzoryczna.

25 Sygn. akt II CSK 290/13, OSN 4/2015, poz. 43.
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Utrzymywanie przedmiotu dzier¿awy

Podstawowym obowi¹zkiem kodeksowym wydzier¿awiaj¹cego jest od-
danie rzeczy do u¿ywania i pobierania po¿ytków w stanie przydatnym
do umówionego u¿ytku oraz do utrzymywania rzeczy w takim stanie
przez ca³y okres trwania umowy dzier¿awy. Obowi¹zek ten zosta³ sformu-
³owany dla umowy dzier¿awy w przepisie art. 662 § 1 k.c. (reguluj¹cym
wprost umowê najmu) w zwi¹zku z art. 694 k.c. (odwo³anie do przepisów
reguluj¹cych umowê najmu), zgodnie z którymi wynajmuj¹cy/wydzier¿a-
wiaj¹cy powinien wydaæ najemcy/dzier¿awcy rzecz w stanie przydatnym
do umówionego u¿ytku i utrzymywaæ j¹ w takim stanie przez czas trwania
najmu/dzier¿awy.
Rzecz ma zostaæ wydana w stanie przydatnym do umówionego u¿ytku.

Je�li w umowie nie okre�lono takiego u¿ytku ani nie da siê go ustaliæ przy
uwzglêdnieniu innych okoliczno�ci, rozstrzygaj¹ce jest typowe przeznacze-
nie rzeczy26. Rzecz¹ nieprzydatn¹ do umówionego u¿ytku jest rzecz, która
ma wady27 i wówczas zastosowanie znajduje art. 664 k.c. Strony umowy
dzier¿awy mog¹ uznaæ, ¿e rzecz nawet w z³ym stanie jest odpowiednia
do umówionego u¿ytku28. Mo¿na zatem umówiæ siê o wynajêcie rzeczy wa-
dliwej i obci¹¿yæ jej napraw¹ dzier¿awcê. Z ró¿nych wzglêdów rzecz wadliwa
mo¿e byæ przydatna najemcy/dzier¿awcy nawet bez potrzeby dokonywania
napraw. Okoliczno�ci¹ podstawow¹ jest jednak wiedza dzier¿awcy o stanie
rzeczy w chwili jej wydania (por. art. 664 § 3 k.c.) i zgodny zamiar stron
nawi¹zania takiego w³a�nie stosunku prawnego. Przepis art. 662 § 1 k.c.
jest przepisem dyspozytywnym29, zatem strony w umowie dzier¿awy mog¹
w ogóle wy³¹czyæ jego stosowanie i w dalszej konsekwencji najemca/dzier-
¿awca dokonuj¹cy nak³adów koniecznych na rzecz nie uzyska od wydzier-
¿awiaj¹cego zwrotu ich warto�ci po ich amortyzacji30.

26 Z. Radwañski, System prawa prywatnego, t. III, cz. 2, C.H. Beck, Warszawa 1976, s. 268�
�269.

27 Wyrok S¹du Najwy¿szego z 13.2.2004 r., sygn. akt IV CK 22/03, Legalis.
28 J. Panowicz-Lipska, Prawo zobowi¹zañ. Czê�æ szczegó³owa. System Prawa Prywatnego,

t. 8, C.H. Beck, Warszawa 2011, s. 26, notka 29; J. Górecki, G. Matusik, Kodeks cywilny.
Komentarz (art.662 k.c.), red. K. Osajda, Legalis.

29 Wyrok S¹du Apelacyjnego wWarszawie z 16.03.2011 r., sygn. akt VI ACa 852/10; �Gazeta
Prawna� 2011/nr 128, s. 7; wyrok S¹du Najwy¿szego z 26.6.2008 r., sygn. akt II CSK
69/08, Legalis.

30 Wyrok S¹du Najwy¿szego z 12.11.1982 r., sygn. akt III CRN 269/82, Legalis. Odmienne
stanowisko w czê�ci dotycz¹cej zwrotu nak³adów S¹d Najwy¿szy przyj¹³ w wyroku
z 19.11.2003 r., sygn. akt V CK 457/02, Legalis, cyt. za J. Górecki, G. Matusik, op.cit.
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Strony umowy, korzystaj¹c z zasady swobody umów, mog¹ modyfikowaæ
ten obowi¹zek w tre�ci postanowieñ umowy. Modyfikacja mo¿e polegaæ
na tym, ¿e strony umówi¹ siê co do u¿ytku w sposób elastyczny, np. poprzez
wskazanie przyrostu tona¿u statków i oczekiwania co do zwiêkszenia
g³êboko�ci toru wodnego. Strony mog¹ równie¿ umówiæ siê co do zmiany
(podwy¿szenia) czynszu w przypadku podjêcia i zakoñczenia prac ulepsza-
j¹cych rzecz oddan¹ w dzier¿awê. Mo¿liwo�æ obni¿enia czynszu z zasto-
sowaniem klauzuli rebus sic stantibus przewiduje przepis art. 700 k.c.
Wydzier¿awiaj¹cy nie mo¿e narzuciæ dzier¿awcy bez jego zgody partycy-
pacji lub pokrycia w ca³o�ci kosztów modernizacji infrastruktury portowej
(przedmiotem ¿¹dania mo¿e byæ tylko dokonywanie przez dzier¿awcê
napraw niezbêdnych do zachowania dzier¿awy w stanie niepogorszonym).
W analizowanych czterech umowach dzier¿awy31 nieruchomo�ci grun-

towych po³o¿onych w jednym z czterech portów o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, w ka¿dym przypadku zawarte by³y stosowne
klauzule modyfikuj¹ce. Umowne obowi¹zki dzier¿awcy utrzymywania
rzeczyw stanie niepogorszonym obejmuj¹ przeprowadzanie remontów i kon-
serwacji wynikaj¹cych z obowi¹zuj¹cej technologii u¿ytkowania oraz napraw
przedmiotu dzier¿awy na w³asny koszt. Wymagane jest ka¿dorazowe uzy-
skanie zgody podmiotu zarz¹dzaj¹cego na przeprowadzanie prac moderni-
zacyjnych i inwestycyjnych.W ramach umowy nak³ada siê równie¿ na dzier-
¿awcê odpowiedzialno�æ z tytu³u wykorzystywania przedmiotu dzier¿awy
zgodnie z odpowiednimi przepisami � w tymw zakresie prawa budowlanego,
o ochronie �rodowiska oraz przepisów obowi¹zuj¹cych na terenie portu
morskiego. Dzier¿awca zobowi¹zany jest równie¿ do wykonywania zaleceñ
i nakazów wydanych przez w³a�ciwe organy administracji pañstwowej i pod-
miot zarz¹dzaj¹cy (sic!) dotycz¹cych prawid³owego u¿ytkowania przedmiotu
dzier¿awy. Podmioty zarz¹dzaj¹ce zastrzegaj¹ sobie w umowach dzier¿awy
prawo do koordynowania przedsiêwziêæ modernizacyjnych i rozwojowych
dzier¿awcy celem uzyskania zgodno�ci zamierzeñ dzier¿awcy i podmiotu
zarz¹dzaj¹cego.
W analizowanych umowach znajdowa³y siê równie¿ klauzule, zgodnie

z którymi dzier¿awca bêdzie u¿ytkowaæ przedmiot umowy dzier¿awy
na w³asny koszt zgodnie z jego przeznaczeniem i z zachowaniem nale¿ytej
staranno�ci. Koszty remontów bie¿¹cych i konserwacji obiektów zalicza-
nych do pierwszej i drugiej grupy klasyfikacji rodzajowej �rodków trwa-
³ych, tj. budynków i budowli, obci¹¿aj¹ wydzier¿awiaj¹cego. W przypadku,

31 Tre�æ umów zosta³a udostêpniona autorowi w trakcie prac nad powo³an¹ w przypisie
powy¿ej opini¹ prawn¹, bez mo¿liwo�ci cytowania ich in extenso i z zastrze¿eniem pe³nej
anonimizacji.
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gdy dzier¿awca jest zainteresowany przyspieszeniem lub zwiêkszeniem
zakresu remontu danego obiektu, mo¿e uczestniczyæ w finansowaniu tego
remontu. Umowy rozszerzaj¹ równie¿ obowi¹zki dzier¿awcy w ten sposób,
¿e dzier¿awca ma tak¿e obowi¹zek utrzymywania (konserwacji) nabrze¿a,
�cie¿ki cumowniczej oraz torów podd�wigowych przylegaj¹cych lub po³o¿o-
nych na dzier¿awionym terenie w stanie zgodnym z wymaganiami okre�lo-
nymi stosownymi przepisami z wy³¹czeniem remontów i modernizacji.
Nale¿y podkre�liæ, ¿e wydzier¿awiaj¹cy ponosi odpowiedzialno�æ zawady

przedmiotu dzier¿awy ograniczaj¹ce jego przydatno�æ do umówionego u¿yt-
ku. Dotyczy to zarówno wad istniej¹cych w chwili wydania rzeczy, jak i wad
, które powsta³y pó�niej. Stosowana regulacja zawarta jest w bezwzglêdnie
obowi¹zuj¹cym przepisie art. 664 k.c.
Podmioty nie¿eglugowe s¹ uprawnione do ¿¹dania okre�lonych dzia³añ

w odniesieniu do rzeczy dzier¿awionej w ramach cywilnoprawnego stosunku
dzier¿awy, który jest regulowany przepisami kodeksu cywilnego. Chodzi
przede wszystkim o kwestie utrzymywania przedmiotu dzier¿awy, równie¿
w kontek�cie zmieniaj¹cych siê potrzeb co do korzystania z przedmiotu
dzier¿awcy. Podmiot zarz¹dzaj¹cy w polskiej praktyce gospodarce ma obo-
wi¹zki inwestycyjne wynikaj¹ce ze szczególnych zadañ i jako podmiot
zarz¹dzaj¹cy portem o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej,
i jako wydzier¿awiaj¹cy32.
Jako podmiot zarz¹dzaj¹cy, zarz¹dy portów zobowi¹zane s¹ � na pod-

stawie przepisu art. 7 ust. 1 pkt 3 ustawy o portach i przystaniach mor-
skich � do budowy, rozbudowy, utrzymywania i modernizacji infrastruktury
portowej; termin �infrastruktura portowa� obejmuje infrastrukturê ogólno-
dostêpn¹, zdefiniowan¹ legalnie w przepisie art. 2 pkt 4 ustawy o portach
i przystaniachmorskich orazwymienion¹ enumeratywnie dla ka¿dego portu
oddzielnie w rozporz¹dzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 7 maja

32 Podmioty zarz¹dzaj¹ce by³y równie¿ udzia³owcami w spó³kach prowadz¹cych dzia³alno�æ
gospodarcz¹ na obszarach portowych. Umowy lub statuty spó³ek zawiera³y w niektórych
przypadkach (np. port w Szczecinie-�winouj�ciu) zobowi¹zanie podmiotu zarz¹dzaj¹cego
do zapewnienia spó³ce odp³atnego korzystania z infrastruktury technicznej, urz¹dzeñ
i sprzêtu prze³adunkowego, bazy lokalowej i telekomunikacyjnej oraz placówek s³u¿by
zdrowia i socjalnych� w zakresie niezbêdnym do jej (tj. spó³ki �przyp. PL) prawid³owego
funkcjonowania. To sformu³owanie implikuje obowi¹zek utrzymywania infrastruktury
w nale¿ytym stanie, w przeciwnym razie uniemo¿liwia³oby to prawid³owe funkcjono-
wanie spó³ki. Ustawowy obowi¹zek wyzbycia siê przez podmioty zarz¹dzaj¹ce udzia³ów
lub akcji w podmiotach zajmuj¹cych siê dzia³alno�ci¹ eksploatacyjn¹ w portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, skutkuj¹cy zmian¹ struktury wspólników
lub udzia³owców, spowodowa³ równie¿ zmiany w tre�ci przedmiotowych umów. Gdyby
jednak takie postanowienia pozosta³y w umowach lub statutach spó³ek portowych, po-
wsta³oby zagadnienie, na ile wi¹¿¹ one podmiot zarz¹dzaj¹cy, niebêd¹cy ju¿ udzia³owcem
lub akcjonariuszem.
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2015 r. w sprawie okre�lenia akwenów portowych oraz ogólnodostêpnych
obiektów, urz¹dzeñ i instalacji wchodz¹cych w sk³ad infrastruktury portowej
dla ka¿dego portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej33.
Jako wydzier¿awiaj¹cy, zarz¹dy portów zobowi¹zane s¹ na podstawie

przepisu art. 662 §1 k.c. w zwi¹zku z art. 694 k.c. do utrzymywania rzeczy
oddanej w dzier¿awê w stanie przydatno�ci do umówionego u¿ytku przez
czas trwania umowy dzier¿awy.
W ka¿dej z tych sytuacji podmiotowych podmiot zarz¹dzaj¹cy mo¿e do-

konywaæ nak³adówprowadz¹cych domodernizacji infrastruktury, a nie tylko
nak³adów odtworzeniowych. Najsilniejszym jest obowi¹zek wynikaj¹cy
z ustawy o portach i przystaniach morskich, poniewa¿ ma charakter pu-
blicznoprawny zarówno w odniesieniu do infrastruktury zapewniaj¹cej
dostêp do portu, jak i infrastruktury ogólnodostêpnej. Nie os³abia go fakt,
i¿ budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury zapewniaj¹cej dostêp
do portów s¹ finansowane ze �rodków bud¿etu pañstwa, zgodnie z przepi-
sem art. 10 ust. 1 ustawy, a to samo w odniesieniu do infrastruktury ogól-
nodostêpnej obci¹¿a �rodki podmiotu zarz¹dzaj¹cego. Publicznoprawny cha-
rakter tego obowi¹zku wyklucza jednak mo¿liwo�æ wyst¹pienia z roszcze-
niem przez nie¿eglugowych i ¿eglugowych u¿ytkowników portu na pewno
w odniesieniu do infrastruktury zapewniaj¹cej dostêp do portów (braki
w tej infrastrukturze anga¿uj¹ odpowiedzialno�æ pañstwa). Przepis art. 10
ust. 1 ustawy expressis verbis stwierdza, ¿e budowa, modernizacja i utrzy-
manie infrastruktury zapewniaj¹cej dostêp do portów finansowane s¹
ze �rodków bud¿etu pañstwa34.
Z kolei zadania okre�lone w § 10 ust. 2 ustawy, tj. obejmuj¹ce budowê,

modernizacjê i utrzymanie infrastruktury portowej na gruntach, którymi
gospodaruje podmiot zarz¹dzaj¹cy (tzw. infrastruktura ogólnodostêpna),
oraz utrzymanie akwenów portowych mog¹ byæ dofinansowane ze �rodków
bud¿etu pañstwa. Na tle finansowania tej czê�ci infrastruktury portowej
mo¿e doj�æ do kolizji z regulacj¹ unijn¹ dotycz¹c¹ niedozwolonej pomocy
pañstwa35.
Ustawa o portach i przystaniach morskich reguluje kwestiê dzier¿awy

w kontek�cie �róde³ przychodów podmiotów zarz¹dzaj¹cych, dopuszczaj¹c
jedynie odp³atne oddawanie gruntów, obiektów, urz¹dzeñ i instalacji porto-
wych do korzystania36.

33 Dz.U. z 2015 r., poz. 354.
34 Z. Brodecki, T, Bêdkowski, M. Adamowicz, A. Brodecka, P. Lewandowski, Opinia praw-

na�, op. cit., s. 39.
35 Ibidem, s. 40.
36 Postanowienia ustawy o portach i przystaniach morskich trzeba uznaæ za superfluum,

poniewa¿ umowa dzier¿awy ex definitione jest umow¹ odp³atn¹.



36

Piotr Lewandowski: Dzia³alno�æ gospodarcza na nieruchomo�ciach portowych...

37 Z. Brodecki, T. Bêdkowski, M. Adamowicz, A. Brodecka, P. Lewandowski, Opinia praw-
na�, op.cit., s. 29

38 Ibidem, s. 27.

W czê�ci nieuregulowanej przez ustawê o portach i przystaniach mor-
skich umowy dzier¿awy zawierane przez podmioty zarz¹dzaj¹ce i nie¿e-
glugowe podmioty dzia³aj¹ce na terenie portów s¹ poddane regulacji ko-
deksu cywilnego. Przepis art. 693 k.c. obligatoryjnie nadaje umowie dzier-
¿awy charakter czynno�ci prawnej odp³atnej. Zobowi¹zanie do p³acenia
umówionego czynszu przez dzier¿awcê nale¿y, obok wzajemno�ci, do essen-
tialia negotii umowy (przepis art. 9 ust. pkt 1 ustawy portowej nak³ada
obowi¹zek ustalenia czynszu na podmiot zarz¹dzaj¹cy portem o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej). Umowa niezawieraj¹ca posta-
nowienia o obowi¹zku zap³aty czynszu nie bêdzie, w �wietle przepisu art.
693 k.c., umow¹ dzier¿awy. Bêdzie traktowana jako umowa nienazwana,
która jest jednak, w �wietle powo³anych przepisów ustawy o portach i przy-
staniach morskich, niedopuszczalna jako podstawa prawna korzystania
z gruntów i infrastruktury portowej. Taka umowa nienazwana w �wietle
prawa cywilnego zachowa swoj¹ wa¿no�æ i mo¿e regulowaæ korzystanie
z � innych ni¿ grunty, obiekty, urz¹dzenia oraz instalacje portowe � sk³ad-
ników maj¹tku podmiotu zarz¹dzaj¹cego37.
W �wietle przepisów kodeksu cywilnego, uprawnienie dzier¿awcy do ko-

rzystania z przedmiotu dzier¿awy jest wykonywane z wy³¹czeniem innych
osób, nawet wydzier¿awiaj¹cego w³a�ciciela rzeczy, przy czym w razie na-
ruszenia przez osoby trzecie korzystania z rzeczy dzier¿awca mo¿e zwróciæ
siê tylko do w³a�ciciela o spowodowanie przeciwdzia³ania naruszeniom.
Podstawowym obowi¹zkiem wydzier¿awiaj¹cego jest oddanie rzeczy

do u¿ywania i pobierania po¿ytków w stanie przydatnym do umówionego
u¿ytku oraz do utrzymywania rzeczy w takim stanie przez ca³y okres trwa-
nia umowy dzier¿awy. Strony umowy, korzystaj¹c z zasady swobody umów,
mog¹ obowi¹zek utrzymywania rzeczy w stanie przydatnym do umówionego
u¿ytku modyfikowaæ przez ca³y okres trwania umowy dzier¿awy. Modyfi-
kacja mo¿e polegaæ na tym, ¿e strony umówi¹ siê co do u¿ytku w sposób
elastyczny, np. poprzez wskazanie przyrostu tona¿u statków i oczekiwania
co do zwiêkszenia g³êboko�ci toru wodnego38. Z tre�ci przepisu art. 662 §
1 k.c. wynika ograniczenie nie tylko co do obowi¹zków odtworzeniowych �
rzecz powinna byæ równie¿ w stanie przydatnym do umówionego u¿ytku.
Je�li zatem strony ustal¹, ¿e nadbrze¿e bêdzie u¿ywane do celów prze³a-
dunkowych, wydzier¿awiaj¹cy zobowi¹zany jest utrzymywaæ czê�ci infra-
struktury portowej � oddanej w dzier¿awê do korzystania � w stanie umo¿-
liwiaj¹cym �wiadczenia takich us³ug. Obejmuje to równie¿ parametry tech-
niczne dna przy nabrze¿u (odpowiednia g³êboko�æ).
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Strony mog¹ równie¿ umówiæ siê co do zmiany (podwy¿szenia) czynszu
w przypadku podjêcia i zakoñczenia prac ulepszaj¹cych rzecz oddan¹
w dzier¿awê. Tylko w ten sposób, wykorzystuj¹c nadto swoj¹ monopoli-
styczn¹ pozycjê, wydzier¿awiaj¹cy mo¿e narzuciæ dzier¿awcy partycypacjê
lub pokrycie w ca³o�ci kosztów ulepszenia infrastruktury portowej.
Przepisy kodeksu cywilnego przewiduj¹ szczególne sytuacje, w których

mo¿liwe jest ¿¹danie obni¿enia czynszu dzier¿awnego niezale¿nie od tre�ci
klauzul umownych. Mo¿liwo�æ obni¿enia czynszu z zastosowaniem klauzuli
rebus sic stantibus przewiduje przepis art. 700 k.c., zgodnie z którym,
je¿eli wskutek okoliczno�ci, za które dzier¿awca odpowiedzialno�ci nie po-
nosi i które nie dotycz¹ jego osoby, zwyk³y przychód z przedmiotu dzier¿a-
wy uleg³ znacznemu zmniejszeniu, dzier¿awca mo¿e ¿¹daæ obni¿enia czyn-
szu przypadaj¹cego za dany okres gospodarczy. Tak¹ okoliczno�ci¹ mo¿e
byæ spadek prze³adunków spowodowany np. pogorszeniem siê sytuacji eko-
nomicznej. Przepis art. 700 k.c. zawiera formu³ê podzia³u ryzyka gospodar-
czego zgodn¹ z filozofi¹ prawa reguluj¹cego stosunki na morzu i która
nadaje siê do wykorzystania równie¿ w stosunkach miêdzy podmiotami
zarz¹dzaj¹cymi a nie¿eglugowymi u¿ytkownikami portu.
Je�li natomiast przedmiot dzier¿awy ma wady (np. tor podej�ciowy

do dzier¿awionego nabrze¿a jest za p³ytki dla statków), to w zale¿no�ci
od rodzaju wady (usuwalna czy nieusuwalna), dzier¿awca mo¿e ¿¹daæ,
na podstawie przepisów art. 666 § 2 k.c. i art. 663 k.c., w pierwszej kolejno-
�ci usuniêcia wady usuwalnej w wyznaczonym terminie. Za czas trwania
wady najemca mo¿e ¿¹daæ obni¿enia czynszu, chyba ¿e w chwili zawarcia
umowy o wadach wiedzia³, zgodnie z tre�ci¹ przepisu art. 664 § 1 i 3 k.c.
Je�li natomiast rzecz ma wadê nieusuwaln¹, która ogranicza jej przydatno�æ
do umówionego u¿ytku, dzier¿awca mo¿e ¿¹daæ obni¿enia czynszu za czas
trwania wady. W praktyce oznacza to obni¿enie czynszu do koñca okresu
umowy. Przedmiot dzier¿awy mo¿e mieæ równie¿ ma wadê usuwaln¹, która
jednak uniemo¿liwia przewidziane w umowie dzier¿awy u¿ywanie rzeczy.
W tym przypadku najemca powinien zawiadomiæ najemcê o potrzebie usu-
niêcia wady, wskazuj¹c przepis art. 664 § 2 k.c. jako podstawê prawn¹
i wyznaczyæ mu �odpowiedni� termin na jej usuniêcie. Po bezskutecznym
up³ywie terminu (o ile by³ to termin odpowiedni) mo¿e dopiero wypowiedzieæ
umowê ze skutkiem natychmiastowym. Za czas trwania wady nie powi-
nien byæ pobierany czynsz. Stosuj¹c wnioskowanie a fortiori mo¿na przy-
j¹æ, ¿e najemcy przys³uguje zwolnienie z obowi¹zku uiszczania czynszu39.

39 J. Panowicz-Lipska, System prawa prywatnego, red. Z. Radwañski , t. 8, Warszawa 2011,
s. 33; J. Górecki, G. Matusik, op. cit., powo³uj¹ odmienny i nietrafny wyrok S¹du Najwy¿-
szego z 12.10.2011 r. (sygn. akt II CSK 29/11, Monitor Prawniczy 10/2012), w którym
stwierdzono, ¿e przepisy art. 664 k.c., jak i ¿adne inne, nie daj¹ najemcy czy dzier¿awcy
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Te uprawnienia, z racji ich ustawowego charakteru, s¹ mniej podatne
na wp³yw przewagi monopolistycznej podmiotu zarz¹dzaj¹cego. Istotnym
jest równie¿, ¿e w razie sporu co do kwoty obni¿ki czynszu, strony mog¹ siê
zwróciæ do s¹du powszechnego o rozstrzygniêcie. Je�li dzier¿awca ui�ci³ ju¿
czynsz za okres wystêpowania wady, mo¿e domagaæ siê zwrotu odpowied-
niej jego czê�ci. �wiadczenie spe³nione przez najemcê stanowi �wiadczenie
nienale¿ne, a roszczenie o jego zwrot podlega przedawnieniu na zasadach
wynikaj¹cych z art. 677 k.c.40.
Nale¿y podkre�liæ, ¿e powo³ane przepisy maj¹ charakter bezwzglêdnie

obowi¹zuj¹cy i mog¹ stanowiæ swoist¹ przeciwwagê dla monopolistycznej
pozycji podmiotów zarz¹dzaj¹cych portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej.
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BUSINESS ACTIVITY ON HARBOUR IMMOVABLES
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Summary
A release is an analysis of business activity on areas of maritime harbours,

that are of crucial importance for national economy, within the limits of legal
relationships between harbour managing bodies and economic operators.
Harbour managing bodies despite their status of private law subjects have
tendency to shape quasi-dominantly and disregarding negotiations their legal
relationships with non-shipping operator acting in harbor transshipments.
This leads to disputes concerning mainly legal terms of using harbour real
estates.
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MIEJSCA SCHRONIENIA
(PLACES OF REFUGE)

� PERSPEKTYWY REGULACJI1

S³owa kluczowe: miejsca schronienia, bezpieczeñstwo ¿eglugi, jurysdyk-
cja pañstwa wybrze¿a, ochrona �rodowiska morskiego.

STRESZCZENIE

Koncepcja miejsc schronienia powsta³a po serii katastrof i wypadków
morskich, do których dosz³o w efekcie odmowy wpuszczenia statków do por-
tów przez pañstwa wybrze¿a w sytuacji, gdy stan statku stwarza³ zagro¿e-
nie zanieczyszczenia �rodowiska morskiego. Udzielenie jednak miejsca
schronienia oznacza dla pañstwa wybrze¿a ryzyko zanieczyszczenia jego
�rodowiska morskiego. Celem artyku³u jest omówienie perspektyw regula-
cjimaj¹cej na celuwywa¿eniemiêdzy interesami pañstwwybrze¿a a ochron¹
mórz i oceanów.

Wprowadzenie

Miejsca schronienia (places of refuge) to stosunkowo nowa instytucja
prawa morskiego, a jej celem jest sk³onienie pañstw wybrze¿a do udziele-
nia pomocy statkom w potrzebie, których sytuacja mo¿e zagra¿aæ �rodowi-
sku morskiemu. Kwestia ta wymaga wprowadzenia szczególnych regulacji
prawnych, poniewa¿ prawo morza nie dysponowa³o instrumentami praw-
nymi wymuszaj¹cymi szczególne traktowanie statków w takich sytuacjach.
Instytucja miejsc schronienia stanowi tak¿e doskona³y przyk³ad przenika-

1 Tekst powsta³ w ramach projektu sfinansowanego ze �rodków Narodowego Centrum
Nauki przyznanychnapodstawie decyzji numerUMO-2016/23/D/HS5/02447Systemprawny
bezpieczeñstwa morskiego.
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nia siê wspó³cze�nie regulacji prawa morza i prawa morskiego2. Miejsca
schronienia modyfikuj¹ bowiem tradycyjne podej�cie prawa morza do ob-
szarów morskich stanowi¹cych terytorium pañstwa wybrze¿a i jako takich
podlegaj¹cych ich suwerennym decyzjom. Problematyka miejsc schronie-
nia jest doskona³¹ ilustracj¹ konieczno�ci wywa¿enia miêdzy prawem
pañstw do suwerennych decyzji dotycz¹cych ich terytorium a konieczno-
�ci¹ ochrony wspólnego dziedzictwa ludzko�ci, jakim s¹ morza i oceany.
Koncepcja miejsc schronienia powsta³a po serii katastrof i wypadków

morskich, do których dosz³o w efekcie odmowy wpuszczenia statków do por-
tów przez pañstwa wybrze¿a, w sytuacji gdy stan statku stwarza³ zagro¿e-
nie zanieczyszczenia �rodowiska morskiego. Miejsce schronienia jest defi-
niowane jako miejsce, w którym statek potrzebuj¹cy pomocy mo¿e prze-
prowadziæ dzia³anie stabilizuj¹ce jego stan i redukuj¹ce niebezpieczeñstwo
nawigacyjne, chroni¹ce ¿ycie ludzkie i �rodowisko. Jest to zatem sytuacja,
w której nie tylko statek jest w niebezpieczeñstwie (lub niekoniecznie statek
jest w niebezpieczeñstwie), ale i sam statek stanowi zagro¿enie dla �rodo-
wiska morskiego.
Instytucja miejsc schronienia jest przedmiotem prac najwa¿niejszych

gremiów morskich, takich jak Miêdzynarodowa Organizacja Morska (dalej
IMO) i Miêdzynarodowy Komitet Morski (dalej CMI) ju¿ od wielu lat3.
Po raz pierwszy koncepcja na³o¿enia na pañstwawybrze¿a obowi¹zkuwspó³-
pracy ze statkiem znajduj¹cym siê w niebezpieczeñstwie pojawi³a siê
na forum Miêdzynarodowej Organizacji Morskiej w latach osiemdziesi¹tych
XX w. podczas prac nad tekstem miêdzynarodowej konwencji o ratownic-
twie morskim. Wówczas jednak uznano, ¿e materia owej konwencji dotyczy

2 Zob. M. Koziñski, Morskie prawo publiczne, Wydawnictwo WSM, Gdynia 2015, s. 185�
�192; M. Koziñski, Miejsca schronienia (places of refuge) [w:] Mare Liberum, Ksiêga
pami¹tkowa Profesora Andrzeja Straburzyñskiego, �Gdañskie Studia Prawnicze�, 2013,
t. XXIX, s. 89 i nast.; E. van Hooydonk, The Obligation to Offer a Place of Refuge to
a Ship in Distress [w:] Contemporary Regulation of Marine Living Resources and Pollu-
tion, Essays written by and in honour of the International Francqui Chairholder Profes-
sor Dermott Devine, red. E. Francxs, Maklu Uitgevers N.V. Antwerp-Apeldoorn 2007,
s. 85; P. Lewandowski, Problemy prawne miejsca schronienia, �Prawo Morskie�, 2008,
t. XXIV.

3 Miêdzynarodowy Komitet Morski (CMI) powo³a³ w 2003 r. miêdzynarodowy podkomitet
ds. miejsc schronienia. Rozpocz¹³ on swoj¹ dzia³alno�æ 17 listopada 2003 r. w Londynie.
Efektem prac prowadzonych w CMI po�wiêconych miejscom schronienia jest projekt kon-
wencji dotycz¹cej miejsc schronienia. Fakt, ¿e miejsca schronienia s¹ przedmiotem prac
zarównoMiêdzynarodowej OrganizacjiMorskiej, stanowi¹cej zasadniczo organizacjê kom-
petentn¹ w zakresie morskiego praw publicznego, jak i Miêdzynarodowego Komitetu
Morskiego stanowi¹cego organizacjê miêdzynarodow¹ skupiaj¹c¹ siê na prywatnopraw-
nych aspektach prawamorskiego, stanowi tak¿e doskona³y dowód coraz silniejszego prze-
nikania siê morskiego prawa publicznego i prywatnego.
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prawa prywatnego i nie nale¿y w niej zawieraæ tak istotnych zmian prawa
publicznego w zakresie praw i obowi¹zków pañstw. Po katastrofach zbior-
nikowców Castor w styczniu 2001 r. i Prestige w listopadzie 2002 r., do któ-
rych dosz³o w efekcie odmowy wspó³pracy z owymi statkami ze strony
pañstw przybrze¿nych, na forum komitetu bezpieczeñstwa morskiego IMO
ponownie pojawi³a siê koncepcja opracowania wytycznychw zakresiemiejsc
schronienia. �wiadomo�æ, ¿e gdyby pañstwa wybrze¿a w odpowiednim cza-
sie podjê³y ryzyko udzielenia pomocy zbiornikowcom, byæ mo¿e nie dosz³o-
by do tych katastrof albo mia³yby one mniej dramatyczne dla �rodowiska
morskiego skutki, stanowi³a bezpo�redni bodziec do podjêcia bardziej zde-
cydowanych dzia³añ wdra¿aj¹cych koncepcje miejsc schronienia.

Regulacje prawne

IMO opracowa³o dwa dokumenty: wytyczne dotycz¹ce morskich s³u¿b
pomocniczych: rezolucja A. 950 (23) z 5 grudnia 2003 r. oraz wytyczne doty-
cz¹ce miejsc schronienia dla statków potrzebuj¹cych pomocy (rezolucja
A. 949 (23) z 5 marca 2004 r. Pierwszy z nich wprowadza obowi¹zek moni-
torowania sytuacji na morzu i sytuacji statków przez odpowiednie s³u¿by
pañstwowe. Drugi z wymienionych dokumentów zak³ada, ¿e skoro decyzja
o wskazaniu miejsca schronienia wi¹¿e siê z ogromnym ryzykiem powsta-
nia szkody w �rodowisku morskim pañstwa wybrze¿a oraz mo¿e powodo-
waæ obci¹¿enia finansowe dla tego pañstwa, decyzje o udzieleniu pomocy
mog¹ byæ podejmowane indywidualnie dla ka¿dego przypadku, co w konse-
kwencji oznacza, ¿e na pañstwach nie spoczywa odgórnie ustanowiony obo-
wi¹zek udzieleniamiejsca schronienia4. Dzia³aniaw tej kwestii podjê³a tak¿e
Unia Europejska, ustanawiaj¹c dyrektywê 2002/59 wprowadzaj¹c¹ miêdzy-
narodowy system monitorowania o ruchu statków z 27 czerwca 2008 r.5.
Wspomniana dyrektywa by³a pierwszym unijnym aktem prawnym poru-
szaj¹cym kwestiê miejsc schronienia. Na mocy art. 20 owej dyrektywy na
pañstwach cz³onkowskich spocz¹³ obowi¹zek przygotowania planów dla
miejsc schronienia. Zgodnie z raportem Miêdzynarodowej Agencji Bezpie-
czeñstwa Morskiego (EMSA), do listopada 2006 r. wszystkie pañstwa wype³-
ni³y obowi¹zek sporz¹dzenia planu dzia³ania w sytuacji zg³oszenia potrze-
by skorzystania z miejsca schronienia przez jakikolwiek statek. Kolejnym
aktem prawnym zawieraj¹cym regulacje dotycz¹ce miejsc schronienia jest

4 J. Nawrot, Miejsca schronienia [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych
pojêæ, red. D. Pyæ, I. Zu¿ewicz�Wiewiórowska, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 278 i nast.

5 Dz.Urz. L 208 z 5 sierpnia 2002, s. 10.
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dyrektywa 2009/17 z dnia 23 kwietnia 2009 r. zmieniaj¹ca dyrektywê 2002/
59/WE ustanawiaj¹c¹ wspólnotowy system monitorowania i informacji
o ruchu statków6. Dyrektywa ta uwzglêdnia wspomniane wy¿ej wytyczne
IMO A. 949(23) i A. 950(23) i nakazuje pañstwom cz³onkowskim uwzglêdniæ
w ramach planów dzia³ania w sytuacji zg³oszenia potrzeby skorzystania
z miejsca schronienia takie elementy jak:
� wskazanie organów w³a�ciwych do podjêcia decyzji o wpuszczeniu statku
lub odmowie,

� informacje dotycz¹ce linii brzegowej i wszystkich elementów pozwala-
j¹cych na szybkie podjêcie decyzji,

� procedura oceny dotycz¹cej udzielenia lub odmowy przyjêcia statku
potrzebuj¹cego pomocy w miejscu schronienia,

� zasoby i urz¹dzenia s³u¿¹ce do udzielenia pomocy, ratowania i zapobie-
gania zanieczyszczeniom,

� procedury koordynacji miêdzynarodowychmechanizmów podejmowania
decyzji,

� procedury dotycz¹ce gwarancji finansowych i odpowiedzialno�ci w od-
niesieniu do statków przyjmowanych w miejscu schronienia.

Wskazanie miejsca schronienia napotyka w praktyce pañstw wybrze¿a
wiele trudno�ci, wymaga bowiem rozwa¿enia wielu konkurencyjnych inte-
resów: finansowych, zdrowia lub ¿ycia za³ogi, �rodowiskowych � w ramach
wa¿enia których pañstwo wybrze¿a musi dokonaæ niezwykle trudnego wy-
boru: czy podj¹æ ryzyko zanieczyszczenia, a mo¿e zniszczenia �rodowiska
morskiego w obrêbie w³asnego terytorium, co w efekcie mo¿e jednak pozwo-
liæ ochroniæ czysto�æ oceanów oddalonych od mojego wybrze¿a lub zapobiec
katastrofie ekologicznej. W praktyce w procesie decyzyjnym o udzieleniu
miejsca schronienia konkretnemu statkowi zawsze brane s¹ pod uwagê,
poza prawnymi i �rodowiskowymi, tak¿e wzglêdy polityczne7. Wspomniane
wy¿ej regulacje IMO, jako niemaj¹ce wi¹¿¹cego charakteru, si³¹ rzeczy
pozostawiaj¹ du¿y margines uznaniowo�ci lokalnym w³adzom. Dlatego
miêdzy innymi Miêdzynarodowy Komitet Morski wyst¹pi³ z propozycj¹
opracowania wi¹¿¹cej konwencji miêdzynarodowej reguluj¹cej kwestie
miejsc schronienia. Propozycja ta jednak dotychczas nie spotka³a siê z en-
tuzjazmem ze strony pañstw morskich, co bêdzie jeszcze przedmiotem dal-
szych rozwa¿añ.

6 Dz.Urz. z 25 maja 2009 r. L 131, s. 101.
7 Doskona³¹ tego ilustracj¹ jest kazus statku Maritime Maisie przewo¿¹cego materia³y

chemiczne, na którym po kolizji z innym statkiem w grudniu 2013 r. u wybrze¿y Korei
Po³udniowej, wybuch³ po¿ar. Kwestia udzielania pomocy statkowi holowanemu przez
miesi¹c miêdzy wybrze¿ami Japonii i Korei Po³udniowej by³a przedmiotem sporu miêdzy
wspomnianymi pañstwami.
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Obecnie zatem udzielenie pomocy statkom w potrzebie nadal podlega
du¿ej uznaniowo�ci pañstw wybrze¿a. Wobec niewi¹¿¹cego charakteru
wytycznych IMO, pañstwa szukaj¹ argumentów �za� i �przeciw� w posta-
nowieniach obowi¹zuj¹cych konwencji morskich. Ramy prawne w przed-
miotowym zakresie pozwalaj¹ jednak na ¿onglowanie argumentami i nie
przes¹dzaj¹ o istnieniu obowi¹zku udzielenia pomocy statkom w potrzebie.
Nale¿y jednak wskazaæ, ¿e sama koncepcja udzielenia schronienia statkom
przez pañstwo wybrze¿a nie jest nowa, a obowi¹zuj¹ce regulacje pozwalaj¹
na wskazanie ca³ego szeregu argumentów przemawiaj¹cych za konieczno-
�ci¹ rozwa¿enia takiej pomocy. W prawie morskim d³uga jest tradycja tzw.
bezpiecznego portu, która znajduje odzwierciedlenie w regulacjach miêdzy-
narodowych. Koncepcja bezpiecznego portu wykszta³ci³a siê w formie zwy-
czaju, który zosta³ wprowadzony do �redniowiecznych regulacji morskich,
takich jak barceloñskie Consolato del Mar z XIV wieku8, w prawie oleroñ-
skim czy w bazuj¹cym na nim angielskim Black Book of Admiralty, w któ-
rych wspomina siê o pomocy statkom uciekaj¹cym przed sztormem9. Remi-
niscencj¹ tych zapisów jest obecnie art. 18 pkt 2 Konwencji o prawie morza10

(dalej UNCLOS), zgodnie z którym statek korzystaj¹cy z prawa nieszkodli-
wego przep³ywu mo¿e wyj¹tkowo zatrzymaæ siê i zakotwiczyæ m.in. z powo-
du dzia³ania si³y wy¿szej lub niebezpieczeñstwa11. Innymi s³owy, o ile nie-
podwa¿alnie pañstwa sprawuj¹ suwerenn¹ w³adzê nad swoimi obszarami
morskimi i maj¹ prawo decydowaæ o ¿egludze na podleg³ym sobie teryto-
rium, o tyle statki bêd¹ce w potrzebie, w niebezpieczeñstwie, wydaj¹ siê
stanowiæ szczególny przypadek, który na mocy prawa zwyczajowego za-
wsze dawa³ im prawo do szczególnego traktowania, czyni¹c jednocze�nie
swego rodzaju wyj¹tek w suwerenno�ci pañstw wybrze¿a. Tak¿e w Polsce
instytucja bezpiecznego portu jest uregulowana. Stosowna regulacja znaj-
duje siê w kodeksie morskim, w art. 63 i 142 § 2. Teoria bezpiecznego portu
ma zatem silne umocowanie w zwyczajowym prawie morskim, siêga regu-
lacji staro¿ytnych, poprzez �redniowieczne i nowo¿ytne (UNCLOS), choæ
te ostatnie nie daj¹ statkom prawa do wej�cia na wody wewnêtrzne.
Natomiast � w sytuacji miejsc schronienia � najczê�ciej skuteczna pomoc

8 Zob. szerzej: A. Gaca, Dawne �ród³a prawa morskiego stosowane w Europie, �Zeszyty
Naukowe Wy¿szej Szko³y Administracji i Biznesu w Gdyni�, Nr 23, Gdynia 2016, s. 29
i nast.; M.D.A. Azuni, The Maritime Law of Europe, Volume I, Printed by G. Forman for
I. Riley, New York 1806, s. 357 i nast.

9 A.P. Morrison, Places of Refuge for Ships in Distress: Problems of Methods and Resolu-
tion, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden Boston 2012. s. 78-80.

10 Dz.U. 2002 Nr 59, poz. 543.
11 Podobne przes³anki uregulowane s¹ w art. 39 ust. 1 i 54 UNCLOS dotycz¹cych przej�cia

tranzytowego i archipelagowego przej�cia szlakami morskimi.
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statkom udzielana mo¿e byæ w³a�nie na wodach wewnêtrznych. Ponadto
koncepcja bezpiecznego portu dotyczy statków, które szukaj¹ schronienia
przed zagro¿eniem zewnêtrznym, natomiast instytucja miejsc schronienia
dotyczy zgo³a innej sytuacji, w której sam statek stanowiæ mo¿e zagro¿e-
nie, zarówno dla pañstwa wybrze¿a, jak i �rodowiska morskiego i zasobów
¿ywych morza. Widoczne zatem staje siê, ¿e koncepcja bezpiecznego portu
nie uwzglêdnia skali zagro¿enia, jakiemo¿e obecnie sprowadziæ nawybrze¿e
statek w niebezpieczeñstwie przewo¿¹cy chemikalia czy ropê naftow¹.
Na pewno jednak stanowi pewn¹ legitymacjê dla statków w potrzebie ubie-
gaj¹cych siê o pomoc.
Analiza obowi¹zuj¹cych konwencji morskich dostarcza jednak zdecydo-

waniewiêcej argumentów przemawiaj¹cych za arbitralno�ci¹ decyzji pañstw
wybrze¿a w zakresie udzielenia zgody na wej�cie na podlegaj¹ce ich jurys-
dykcji obszary morskie, a nawet do podejmowania dzia³añ poza ich granica-
mi, gdy podyktowane jest to konieczno�ci¹ ochrony �rodowiska morskiego.
Argumenty takie znajduj¹ siê np. w Miêdzynarodowej Konwencji dotycz¹-
cej interwencji na morzu pe³nym w razie zanieczyszczenia olejami z 1969 r.
(dalej INTERVENTION)12, zgodnie z któr¹ pañstwa-strony konwencji mog¹
na morzu pe³nym podj¹æ �rodki zmierzaj¹ce do zapobie¿enia, z³agodzenia
lub usuniêcia zanieczyszczenia �rodowiska morskiego zagra¿aj¹cego ich
wybrze¿om lub interesom ich wybrze¿y. Postanowienia tej konwencji by³y
przes³ank¹ odmowy wej�cia do portu Milford Haven udzielonej przez w³a-
dze brytyjskie w 1978 r. tankowcowi Christos Bitas w celu wy³adowania
³adunku oleju w sytuacji, gdy na tankowcu by³ przeciek. W efekcie prze³a-
dunek odbywa³ siê na Morzu Irlandzkim.
Koncepcjê interwencji wzmacnia tak¿e zapis art. 221 konwencji o pra-

wiemorza daj¹cy pañstwomwybrze¿a prawo do podejmowania dzia³añ poza
granicami ich mórz terytorialnych w celu ochrony ich wybrze¿a lub intere-
sów ich wybrze¿y przed szkod¹ spowodowan¹ zanieczyszczeniem. Kolejnych
argumentów pañstwom dostarcza analiza postanowieñ miêdzynarodowej
konwencji o ratownictwie morskim (SALVAGE)13, zgodnie z postanowie-
niami której pañstwa mog¹ podejmowaæ dzia³ania zgodnie z ogólnie przyjê-
tymi regu³ami prawa miêdzynarodowego w celu ochrony swojego wybrze¿a
oraz zwi¹zanych z nim interesów przed zanieczyszczeniem lub zagro¿eniem
zanieczyszczeniem14,15. Pomocny mo¿e byæ tak¿e art. 11 konwencji, który
nakazuje pañstwom uwzglêdniæ potrzebê wspó³pracy miêdzy ratuj¹cymi,

12 Dz.U. 1976 Nr 35, poz. 207.
13 Dz.U. 2006 Nr 207, poz. 1523.
14 Tak art. 9 konwencji SALVAGE.
15 Zob. szerzej: N.J.J. Gaskell, The 1989 Salvage Convention and the Lloyd�s Open Form

(LOF) Salvage Agreement 1990, �Tulane Maritime Law Journal�, 1991, (1), s. 20.
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innymi zainteresowanymi stronami oraz w³adzami publicznymi podczas
ustalania zasad oraz podejmowania decyzji w sprawach dotycz¹cych dzia-
³añ ratowniczych takich jak zgoda na wej�cie do portów statków znajduj¹-
cych siê w niebezpieczeñstwie czy zapewnianie ratuj¹cym odpowiednich
urz¹dzeñ. Art. 11 nak³adaj¹cy na pañstwa wybrze¿a pewne ograniczenia
dotycz¹ce zasad prowadzenia akcji ratowniczej powierza jednak im decyzyj-
no�æ w tej kwestii. Tak¿e z wytycznych IMO w zakresie miejsc schronienia
wynika wprost, i¿ nie ma w prawie miêdzynarodowym ¿adnego instrument
prawnego obliguj¹cego pañstwa do udzielenia statku pomocy zgodnej z kon-
cepcj¹ miejsc schronienia16.
Wskazane wy¿ej uprawnienia pañstw ulegaj¹ w praktyce pewnej mody-

fikacji w efekcie dokonuj¹cej siê w prawie miêdzynarodowym zmiany filo-
zofii my�lenia o ochronie �rodowiska. Wiele zmieni³o siê od czasu katastrofy
Torrey Canyon w 1967 r., kiedy to w oparciu o ówcze�nie obowi¹zuj¹c¹
konwencjê SALVAGE i jej dominuj¹c¹ zasadê no cure � no pay, zaprzestano
prowadzenia us³ug ratowniczych, gdy jasne sta³o siê, ¿e ani statku, ani
³adunku nie da siê ju¿ uratowaæ, a za zmniejszenie lub zapobie¿enie szko-
dzie w �rodowisku morskim wynagrodzenie siê nie nale¿y. Modyfikacja
dokonuj¹ca siê w my�leniu o �rodowisku morskim jest oczywi�cie pochodn¹
szerszych zmian dotycz¹cych ochrony �rodowiska. Symbolami owych zmian
s¹ dokumenty takie jak Deklaracja sztokholmska z 1972 r., w której pod-
niesiono prawo do czystego �rodowiska naturalnego do rangi praw cz³o-
wieka, deklaracja z Rio de Janeiro z 1992 r. podkre�laj¹ca udzia³ obywateli
w dostêpie do informacji o ochronie �rodowiska czy Szczyt Ziemi zorganizo-
wany przez Organizacjê Narodów Zjednoczonych w 2002 r. w Johannes-
burgu podkre�laj¹cy konieczno�æ takiej eksploatacji mórz, która zapewni
ochronê �rodowiska morskiego.
Praktyka pañstw ulega tak¿e modyfikacji w efekcie � wydanych po ka-

tastrofach tankowców Castor w 2000 r. i Prestige w 2002 r. � wspomnia-
nych ju¿ wy¿ej wytycznych Miêdzynarodowej Organizacji Morskiej w za-
kresie miejsc schronienia dla statków potrzebuj¹cych pomocy; modyfikacje
te dotycz¹ oceny ryzyka zwi¹zanego z wyznaczeniem miejsc schronienia
oraz wytycznych w sprawie ustanowienia nowej s³u¿by pomocniczej17.

16 It is noted that there is at present no international requirement for a State to provide
a place of refuge for vessels in need of assistance. Tak przypis 3 w za³¹czniku do wytycz-
nych IMO w sprawie miejsc schronienia.

17 Rezolucja A.950 (23) Guidelines on Maritime Assistance Service, LEG/86/8. Zob. szerzej:
M.H. Koziñski Koziñski, Koncepcja prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powo-
³ania nowej s³u¿by bezpieczeñstwa morskiego MAS (Maritine Assistance Service), �Prace
Wydzia³u Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni�, 2004, nr 15, s. 255�270. Koncepcja
prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powo³ania nowej s³u¿by bezpieczeñstwa
morskiego MAS (Maritime Assistance Service).
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Wytyczne, mimo niewi¹¿¹cego charakteru,maj¹ wp³yw na praktykê pañstw
w zakresie interpretacji postanowieñ obowi¹zuj¹cych aktów prawnych,
w tym kluczowych dla uwzglêdnienia koncepcji miejsc schronienia posta-
nowieñ konwencji o prawie morza, takich jak art. 98 ust. 2 dotycz¹cy obo-
wi¹zku utworzenia i dzia³ania s³u¿b poszukiwawczych i ratowniczych
w celu zapewnienia bezpieczeñstwa na morzu czy art. art. 194 i 195, zgod-
nie z którymi na pañstwach ci¹¿y obowi¹zek stosowania w zale¿no�ci
od okoliczno�ci, �rodków koniecznych do zapobiegania, zmniejszenia i kon-
troli zanieczyszczenia �rodowiska morskiego (194 UNCLOS) oraz nieprze-
mieszczania zanieczyszczeñ lub zagro¿eñ zanieczyszczeniem (195UNCLOS).
Wspomniana filozofia my�lenia o �rodowisku, w tym �rodowisku morskim,
na pewno prowadzi do ostro¿niejszego wa¿enia przez pañstwa wybrze¿a
interesóww³asnych i dotycz¹cych ochrony �rodowiskamorskiego oraz zmia-
ny my�lenia w kategoriach ochrony �w³asnego podwórka�.
Podsumowuj¹c dotychczasowe rozwa¿ania nale¿y stwierdziæ, ¿e dotych-

czasowe regulacje dotycz¹ce miejsc schronienia nie nak³adaj¹ na pañstwa
wybrze¿a obowi¹zku udzielenia schronienia statkom w potrzebie. Na pewno
jednak znacz¹c¹ zmian¹ jest na³o¿enie obowi¹zku przygotowania siê
na tak¹ sytuacjê w prawie Unii Europejskiej. O ile analiza miêdzynarodo-
wych regulacji dotycz¹cych miejsc schronienia prowadzi do wniosku o braku
istnienia takiego obowi¹zku18, o tyle ustawodawstwo unijne taki obowi¹-
zek formu³uje wprost. Wynika on z dyrektyw: 2002/59 ustanawiaj¹cej miê-
dzynarodowy system monitorowania o ruchu statków19 i 2009/17 zmienia-
j¹cej dyrektywê 2002/59/WE ustanawiaj¹c¹ wspólnotowy system moni-
torowania i informacji o ruchu statków20. Artyku³ 20 dyrektywy 2002/59

18 Wynika to ze wskazywanych wy¿ej wytycznych IMO dotycz¹cych miejsc schronienia
i ustanowienia morskich s³u¿b pomocniczych oraz prawodawstwa UE. Zgodnie z wytycz-
nymi, pañstwo nie ma obowi¹zku wyraziæ zgody na wej�cie statku do miejsca schronie-
nia, ale powinno zwa¿yæ wszystkie okoliczno�ci, oszacowaæ ryzyko i udzieliæ schronienia,
je�li jest to mo¿liwe.

19 Dz.Urz. L 208 z 5 sierpnia 2002, s. 10.
20 Dz.Urz. z 25 maja 2009 r. L 131, s. 101. Dyrektywa ta uwzglêdnia wspomniane wy¿ej

wytyczne IMO A. 949(23) i A. 950(23) i nakazuje pañstwom cz³onkowskim uwzglêdniæ
w ramach planów dzia³ania w sytuacji zg³oszenia potrzeby skorzystania z miejsca schro-
nienia takie elementy jak: wskazanie organów w³a�ciwych do podjêcia decyzji o wpusz-
czeniu statku lub odmowie; informacje dotycz¹ce linii brzegowej i wszystkich elementów
pozwalaj¹cych na szybkie podjecie decyzji, procedura oceny dotycz¹cej udzielenia lub od-
mowy przyjêcia statku potrzebuj¹cego pomocy w miejscu schronienia, zasoby i urz¹dze-
nia s³u¿¹ce do udzielenia pomocy, ratowania i zapobiegania zanieczyszczeniom, procedury
koordynacji miêdzynarodowych mechanizmów podejmowania decyzji oraz procedury
dotycz¹ce gwarancji finansowych i odpowiedzialno�ci w odniesieniu do statków przyjmo-
wanych w miejscu schronienia.
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nak³ada na pañstwa wybrze¿a obowi¹zek przygotowania planów umo¿li-
wiaj¹cych wskazanie miejsc schronienia statkom w potrzebie.
Z powy¿szego wynika, ¿e IMO, szanuj¹c kompromis osi¹gniêty w kon-

wencjach miêdzynarodowych dotycz¹cy sprzecznych czêsto interesów
pañstw wybrze¿a i obszarów morskich niepodlegaj¹cych ich jurysdykcji,
a stanowi¹cych wspólne dobro ludzko�ci, nie podejmuje znacz¹cych prób
zmierzaj¹cych do tego, aby nowa koncepcja miejsc schronienia przekszta³-
ci³a siê w obowi¹zek dla pañstwwybrze¿a. Unia Europejska natomiast przy-
jê³a postawê aktywn¹, zmierzaj¹c¹ do wymuszenia na pañstwach cz³on-
kowskich okre�lenia precyzyjnych przes³anek udzielenia zgody na udzie-
lenie miejsca schronienia oraz wyznaczenia na mapach swoich wybrze¿y
potencjalnych miejsc schronienia.

S³abo�ci obecnej regulacji

Ostro¿no�æ IMO w zakresie regulacji miejsc schronienia wydaje siê za-
sadna w �wietle losów projektu konwencji dedykowanej miejscom schro-
nienia opracowanej przez Miêdzynarodowy Komitet Morski. Projekt kon-
wencji opracowywany by³ przez kilka lat przez specjalnie do tego utwo-
rzon¹ grupê robocz¹, nastêpnie stanowi³ przedmiot prac w podkomitecie
ds. miejsc schronienia, utworzonym przez CMI w 2003 r. Projekt konwencji
pojawi³ siê w³a�nie jako odpowied� na s³abo�ci regulacji wynikaj¹ce z nie-
wi¹¿¹cego charakteru wytycznych IMO. Zgodnie z projektem, konwencja
mia³aby uregulowaæ prawny obowi¹zek udzieleniamiejsc schronienia, kwe-
stie wy³¹czenia odpowiedzialno�ci za podjêt¹ decyzjê organu pañstwa
wybrze¿a, odpowiedzialno�ci innych pañstw i stron trzecich, w³a�ciciela
statku i ratownika, procedury postêpowania, zabezpieczenia finansowego
oraz konieczno�ci ustanowienia w³a�ciwych do podjêcia decyzji organów.
W projekcie wskazano ró¿ne opcje regulacji. W odniesieniu do kryteriów
udzielenia schronienia wskazano trzy opcje:
1) pañstwo mo¿e odmówiæ przyjêcia statku, gdy stan statku lub ³adunku
jest tak z³y, ¿e stanowi³oby to nadmierne ryzyko � ale nie mo¿e tego
zrobiæ tylko na podstawie uchylania siê armatora od dostarczenia za-
bezpieczenia finansowego;

2) pañstwo mo¿e odmówiæ udzielenia miejsca schronienia, gdy stan statku
jest z³y i armator odmawia zabezpieczania, ale mo¿e podj¹æ decyzjê
dopiero po przeprowadzeniu inspekcji i oceny sytuacji (tutaj te dwa
elementy � z³y stan i brak zabezpieczenia � musz¹ wyst¹piæ ³¹cznie);

3) odmowa mo¿e byæ udzielona, gdy stan statku lub ³adunku jest z³y
albo brak jest zabezpieczenia finansowego (alternatywa).
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Trudno zatem wskazaæ finalny projekt, a ró¿nice miêdzy propozycjami
s¹ znacz¹ce. Projekt konwencji w art. 4 wprost zwalnia z odpowiedzialno-
�ci osobê/podmiot podejmuj¹cy decyzjê. Art. 5 wprowadza ewentualno�æ
odpowiedzialno�ci pañstwa za odmowê udzielenia schronienia wobec pod-
miotów trzecich. Zgodnie z projektem, pañstwo podnosi tak¹ odpowie-
dzialno�æ wobec innych pañstw, armatora, w³a�ciciela ³adunku, ratuj¹cego
lub innych podmiotów, które w efekcie decyzji odmownej ponios³y szkodê,
chyba ¿e udowodni, i¿ dzia³a³o racjonalnie i w zgodzie z art. 3, który doty-
czy sytuacji nieudzielenia przez pañstwo miejsca schronienia i wprowadza
odpowiedzialno�æ pañstwa za odmowê udzielenia schronienia. Zapis taki
stanowi ogromn¹ zmianê, zak³ada bowiem, w pewnych sytuacjach, odpo-
wiedzialno�æ pañstwa za brak udzielenia miejsca schronienia. W tym kon-
tek�cie warto raz jeszcze podkre�liæ, ¿e za udzielenie miejsca schronienia,
zgodnie z art. 4 projektu, organ wydaj¹cy zgodê nie ponosi odpowiedzialno-
�ci. Art. 7 projektu dotyczy kwestii zabezpieczenia finansowego, które mia-
³oby byæ wprowadzone na mocy konwencji. Mog¹ je stanowiæ bardzo ró¿ne
instrumenty finansowe, np. gwarancje bankowe, gwarancje klubów P&I.
Wysoko�æ szkód okre�lona jest w projekcie konwencji bardzo ogólnie, jako
reasonable amount, a finalna tre�æ projektu tak¿e w tym miejscu nadal nie
jest ustalona. Dwie z trzech propozycji tego artyku³u nawi¹zuj¹ do limitów
konwencyjnych okre�lonych w konwencji o ograniczeniu odpowiedzialno�ci
za roszczenia morskie21. Projekt zak³ada tak¿e obowi¹zek opracowania pla-
nów udzielenia pomocy oraz wyznaczenia w³a�ciwych do podjêcia decyzji
podmiotów. W ocenie autorki, projekt CMI zas³uguje na sceptyczn¹ ocenê
w zakresie jego szans na wej�cie w ¿ycie. Po pierwsze projekt ten wymaga
jeszcze wiele pracy w doprecyzowaniu najwa¿niejszych, finansowych ele-
mentów. Zawiera on co prawda �nowe spojrzenie� o tyle, ¿e odwraca pewn¹
regu³ê � zasad¹ ma byæ udzielenie schronienia (jako swoisty obowi¹zek
pañstw wybrze¿a) a odmowa � wyj¹tkiem, i to podyktowanym zamkniêtym
katalogiem przes³anek. W przypadku odmowy bez spe³nienia owych prze-
s³anek pañstwo wybrze¿amo¿e ponosiæ odpowiedzialno�æ odszkodowawcz¹.
Takie ustawienie koncepcji miejsc schronienia ogranicza szanse wej�cia
w ¿ycie konwencji, ze wzglêdu na to, ¿e zainteresowane w jej wej�ciu w ¿ycie
mog¹ byæ co prawda pañstwa posiadaj¹ce du¿¹ flotê, ale zapewne sceptycz-
ne wobec tej koncepcji bêd¹ pañstwa wybrze¿a. Szansy na wej�cie w ¿ycie
projektu mo¿na upatrywaæ w zliberalizowaniu jej zapisów o odpowiedzial-
no�ci za odmowêudzieleniamiejsca schronienia. Projekt konwencji na pewno
stanowi³ próbê odpowiedzi na jedn¹ z dwóch najwiêkszych s³abo�ci koncepcji

21 Dz.U. z 1986 r. Nr 35, poz. 175. Do konwencji przyjêto protokó³ z 1996 r., który wszed³
w ¿ycie 13 maja 2004 r.
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miejsc schronienia w obecnym kszta³cie. Pierwsz¹ jest brak jasnych zasad
okre�laj¹cych kwestie odpowiedzialno�ci cywilnej. Drug¹ � fakt, ¿e pañstwo
wybrze¿a nie jest w stanie podj¹æ �najlepszej, rozs¹dnej decyzji� poniewa¿
decyzja dotyczy jego ¿ywotnych interesów i bezpieczeñstwa, innymi s³owy
� pañstwo w tej kwestii jest poniek¹d sêdzi¹ we w³asnej sprawie.
Warto rozwa¿yæ, czy wiêkszych szans na szybsze i równie skuteczne

wprowadzenie �twardego� instrumentu prawnego nak³adaj¹cego na pañstwa
wybrze¿a obowi¹zku przygotowania siê na udzielenie miejsca schronienia
nie mo¿na osi¹gn¹æ poprzez zmianê obowi¹zuj¹cych konwencji, na przy-
k³ad konwencji o gotowo�ci do zwalczania zanieczyszczeñ morza olejami
oraz wspó³pracy w tym zakresie (konwencja OPRC)22 wraz z protoko³em
z 2000 r. w sprawie gotowo�ci do zwalczania zanieczyszczeñ morza niebez-
piecznymi i szkodliwymi substancjami oraz wspó³pracy w tym zakre-
sie (Protokó³ OPRC-HNS). Taki pogl¹d zdaje siê tak¿e wzmacniaæ w dok-
trynie23.
Wydaje siê tak¿e, ¿e wiêksze szanse ni¿ nowa konwencja � na rozstrzy-

gniêcie kwestii, która z perspektywy pañstwa wybrze¿a jest kluczowa:
awiêc odpowiedzialno�ci finansowej za ewentualne szkodywynik³e w zwi¹z-
ku z udzieleniem miejsca schronienia statkowi w potrzebie � ma w³a�ciwe
zastosowanie istniej¹cych w prawie miêdzynarodowym instrumentów od-
powiedzialno�ci cywilnej. Szczególnie, ¿e konwencja dedykowana miejscom
schronienia i tak wymaga³aby zmiany szeregu obowi¹zuj¹cych konwencji,
takich jak SALVAGE, OPRC, CLC i FUND. Zmiany wówczas wymaga³by
na pewno ca³y system odszkodowañ za zanieczyszczenia olejowe, konwen-
cja bunkrowa i konwencja HNS. Konwencje te ustanawiaj¹ stosunkowo
surowy system odpowiedzialno�ci za zanieczyszczenia, z uwzglêdnieniem
szczególnych ograniczeñ oraz ró¿nych rodzajów zanieczyszczeñ na morzu.
Scenariusz taki by³ szczegó³owo analizowany przez Komisjê Europejsk¹
na potrzeby regulacji UE i opracowania wytycznych dla pañstw cz³onkow-
skich24. Wnioski z przeprowadzonej analizy wydaj¹ siê warte krótkiego
omówienia poni¿ej.
Przy za³o¿eniu regulacji kwestii odpowiedzialno�ci za zanieczyszczenia

zwi¹zane z udzielaniem miejsca schronienia, pierwsz¹ z konwencji wyma-
gaj¹c¹ zmiany by³aby zapewne konwencja z 1992 r. o odpowiedzialno�ci

22 Dz.U. z 2004 r. Nr 36, poz. 324.
23 E. van Hooydonk, The Obligation To Offer A Place Of Refuge To A Ship In Distress,

The work of the CMI, part II, document 9, s. 414.
24 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady. Sprawozdanie w sprawie

odpowiedzialno�ci i odszkodowania z tytu³u szkód finansowych poniesionych przez miej-
sce schronienia w wyniku przyjêcia statku potrzebuj¹cego pomocy, Bruksela, 13 listopada
2012, COM (2012), 715 final.
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cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (Konwencja
CLC z 1992 r.)25, uzupe³niona Konwencj¹ z 1992 r. o utworzeniu Miêdzyna-
rodowego Funduszu Odszkodowañ za Szkody Spowodowane Zanieczysz-
czeniem Olejami (Fundusz IOPC)26 oraz Protoko³em z 2003 r. o utworzeniu
Dodatkowego FunduszuOdszkodowañ za Szkody Spowodowane Zanieczysz-
czeniami Olejami. Na mocy Miêdzynarodowej Konwencji CLC, odpowie-
dzialno�ci obiektywnej podlega w³a�ciciel statku, który objêty jest obowi¹z-
kowym ubezpieczeniem do wskazanych w CLC limitów kwotowego ograni-
czenia odpowiedzialno�ci. W przypadku szkód wykraczaj¹cych poza zakres
Konwencji CLC lub w przypadku braku odpowiedzialno�ci lub niewykona-
nia zobowi¹zania przez w³a�ciciela statku, poszkodowani otrzymaj¹ odszko-
dowanie z Miêdzynarodowego Funduszu Odszkodowañ za Szkody Spo-
wodowane Zanieczyszczeniami Olejami oraz z Dodatkowego Funduszu.
System CLC-IOPC obejmuje szkody spowodowane zanieczyszczeniem pow-
sta³ym na skutek wycieku lub zrzucenia na morzu wêglowodorów przewo-
¿onych przez dany statek. Takie szkody mog¹ byæ równie¿ wynikiem zasto-
sowania �rodków ostro¿no�ci, w które wpisywaæ mog³yby siê, w ocenie
autorki, tak¿e szkody powsta³e w efekcie udzielenia miejsc schronienia.
Kolejna konwencja, której zapisy mog³yby znale�æ zastosowanie do kwestii
ewentualnych roszczeñ powsta³ych w wyniku udzielenia miejsca schronie-
nia, to Miêdzynarodowa konwencja o odpowiedzialno�ci i odszkodowaniu
za szkodê zwi¹zan¹ z przewozem morskim substancji niebezpiecznych
i szkodliwych z 1996 r. (Konwencja HNS). Obejmuje ona szkody wyrz¹dzo-
ne przez niebezpieczne i szkodliwe substancje przewo¿one drog¹ morsk¹,
inne ni¿ wêglowodory. Zosta³a ona zmieniona Protoko³em z 2010 r., który
w powszechnym mniemaniu zniós³ przeszkody do ratyfikacji przedmioto-
wej konwencji, toruj¹c drogê do jej wej�cia w ¿ycie. Wzorem systemu CLC-
-IOPC Konwencja HNS równie¿ ustanawia dwa poziomy odszkodowañ
dla poszkodowanych: w pierwszej kolejno�ci wyp³ata odszkodowania opiera
siê na odpowiedzialno�ci w³a�ciciela statku, przy czym nastêpuje ona auto-
matycznie i ograniczona jest progiem kwotowym co do wysoko�ci; je¿eli
natomiast, zgodnie z przes³ankami konwencji, w³a�ciciel statku nie ponosi
odpowiedzialno�ci lub nie wykonuje swojego zobowi¹zania albo w przy-
padku, gdy próg dla w³a�ciciela statku zosta³ przekroczony, odszkodowanie
wyp³acane jest z funduszu specjalnego. Tak¿e postanowienia miêdzynarodo-
wej konwencji o odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami bunkrowymi (tzw. konwencja bunkrowa), która wesz³a
w ¿ycie w 2008 r. i zosta³a ratyfikowana przez 22 pañstwa cz³onkowskie

25 Dz.U. 2001 Nr 136, poz. 1527.
26 Dz.U. 2001 Nr 136, poz. 1530.
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UE, ustanawiaj¹ system odpowiedzialno�ci za szkody spowodowane przez
oleje bunkrowe obejmuj¹cy zarówno szkody wynikaj¹ce z zanieczyszczenia
i pogorszenia stanu �rodowiska, jak równie¿ koszty �rodków zapobiegaw-
czych oraz dalszych strat lub szkód wyrz¹dzonych przez �rodki zapobie-
gawcze. Odpowiedzialno�æ obiektywna za szkody jest przypisana do w³a-
�ciciela statku (który zgodnie z ogóln¹ definicj¹ zawart¹ w konwencji ozna-
cza zarejestrowanego w³a�ciciela, czarteruj¹cego bareboat, zarz¹dzaj¹cego
oraz armatora statku), przy czym obowi¹zuj¹ w jej przypadku te same
wyj¹tki, cow systemieCLC-IOPC. Ponadto dla statków, których tona¿ brutto
przekracza 1000 ton, przewidziana jest obowi¹zkowa ochrona ubezpiecze-
niowa. Jednak¿e odpowiedzialno�æ jest jednocze�nie ograniczona limitami
ustanowionymi w Konwencji LLMC27.
Drug¹ istotn¹ kwesti¹, która w sposób nagl¹cy wymaga regulacji, jest

okre�lenie w sposób bardziej precyzyjny przes³anek odmowy udzielenia
miejsca schronienia, zasad jego udzielania oraz harmonizacji procedur
podejmowania decyzji i wspó³pracy pañstw w tym zakresie, tak aby zawê-
ziæ przes³anki podejmowania decyzji zgodnie z filozofi¹ �nie na moim po-
dwórku�. Kwestie te stosunkowo jasno rozstrzygniête zosta³y w projekcie
konwencji CMI, niemniej, jak wspomniano, szanse na wej�cie w ¿ycie tak
restrykcyjnych dla pañstw wybrze¿a rozwi¹zañ, jak zaproponowane w pro-
jekcie, s¹ nik³e. W tym kontek�cie warte zaznaczenia s¹ przyjête niedawno
wytyczne UE. Z ich tre�ci wynika, ¿e prawodawcy unijni powoli nabieraj¹
�wiadomo�ci, ¿e to nie nak³adanie kolejnych obowi¹zków na pañstwa wy-
brze¿a stanowiæ mo¿e drogê wzmocnienia instytucji miejsc schronienia,
ale wzmocniona harmonizacja techniczna w zakresie procedury podejmo-
wania decyzji, kryteriów, zasad wspó³pracy pañstw.
Wytyczne Places of Refuge, EU Operational Guidelines 28, zosta³y opra-

cowane po wypadku statku MSC Flaminia29, który uzyska³ miejsce schro-

27 Zob. tak¿e: Report from the Commission to the European Parliament and the Council:
Report on liability and compensation for financial damages sustained by places of refuge
when accommodating a ship in need of assistance, Brussels, COM ( 2012) 715 final.

28 Version 3 � Final 13 November 2015.
29 Flaminia, kontenerowiec p³ywaj¹cy pod bander¹ niemieck¹, 14 lipca 2012 r. stan¹³

w p³omieniach po�rodku Atlantyku, poza zasiêgiem pomocy przy u¿yciu helikopterów.
W wyniku po¿aru dosz³o do wybuchu, w którym zgin¹³ jeden z cz³onków za³ogi, a inny
zagin¹³ i zosta³ uznany za zmar³ego. Pozostali cz³onkowie za³ogi zostali zmuszeni do opusz-
czenia jednostki. Od tego czasu jednostka przez piêæ tygodni dryfowa³a z Golfsztromem,
a¿ znalaz³a siê na wodach niedaleko wybrze¿a Kornwalii, bo ¿adne pañstwo nie chcia³o
jej wpu�ciæ do miejsca schronienia. Ostatecznie powo³any zosta³ miêdzynarodowy nieza-
le¿ny zespó³ z udzia³em przedstawicieli Wielkiej Brytanii, Francji i Niemiec, który doko-
na³ kontroli na pok³adzie statku. W efekcie kontroli w³adze niemieckie podjê³y decyzjê
o udzieleniu schronienia, a w³adze francuskie zgodzi³y siê, aby statek przep³yn¹³ przez jej
morze terytorialne.
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nienia w Niemczech w efekcie wspó³pracy trzech pañstw: Wielkiej Brytanii,
Francji i Niemiec. Wspomniane wytyczne nie maj¹ charakteru wi¹¿¹cego,
co wynika z samej ich nazwy. Zgodnie z ich za³o¿eniami, nie maj¹ tak¿e
zastosowania do operacji SAR, którym to operacjom nadal przyznawany
jest priorytet. Wytyczne w pewnym sensie powtarzaj¹ projekt konwencji
CMI w zakresie wspó³pracy pañstw, stanowi¹c m.in., ¿e ka¿de pañstwo,
na którego terytorium mo¿liwe jest wyznaczenie miejsc schronienia, ma
obowi¹zek przeprowadzenia analizy mo¿liwo�ci jego udzielenia; wniosek
o udzielenie schronienia nie mo¿e byæ odrzucony wy³¹cznie z powodów
finansowych, a kwestie komercyjne nie mog¹ byæ wiod¹cym kryterium wy-
dania odmowy lub zgody; ponadto odmowa nie mo¿e byæ wydana bez prze-
prowadzenia inspekcji sk³adaj¹cej siê z przedstawicieli wiêcej ni¿ jednego
pañstwa. Ten element jest niezwykle istotny dlatego, ¿e � jak wspomniano
wy¿ej � pozwala to na zachowanie wiêkszego obiektywizmu. Je�li ocena
dokonywana jest wy³¹cznie przez pañstwo, którego wybrze¿e mo¿e byæ
zagro¿one w efekcie udzielenia miejsca schronienia, jego ocena w sposób
naturalny staje siê bardziej subiektywna.
Niewi¹¿¹ce wytyczne maj¹ wzmacniaæ postanowienia dyrektywy

2002/59 wskazuj¹c kierunek wyk³adni jej przepisów. Skupiaj¹ siê one
na obowi¹zku wspó³pracy pañstw. W wytycznych wskazano schemat pro-
cedury wspólnego podejmowania decyzji przez wiêcej ni¿ jedno pañstwo30.
Zasadnicz¹ zmian¹ jest przebieg procedury wniosku o udzielenie miejsca
schronienia. Zgodnie z wytycznymi, nawet je�li pañstwo poproszone o udzie-
lenie miejsca schronienia nie ma mo¿liwo�ci jego udzielenia, to procedura
nie dobiega koñca, lecz wymaga podjêcia wspó³pracy pañstw s¹siednich.
Dialog i negocjacje tocz¹ siê wówczas nie w dwustronnej relacji: pañstwo
wybrze¿a-statek, ale w wielostronnej relacji: pañstwo wybrze¿a-pañstwa
s¹siaduj¹ce-statek. Pañstwo, do którego trafia wniosek statku o udzielenie
schronienia albo na którego obszarach morskich znajduje siê statek, jest
okre�lone jako pañstwo koordynuj¹ce (The Co-ordinating Member State
� CMS). Natomiast pañstwo s¹siaduj¹ce z obszarem morskim, na którym
znajduje siê statek w potrzebie oraz pañstwo bandery statku okre�lane
s¹ jako pañstwa wspieraj¹ce (The Supporting Member States � SMS).
Obowi¹zki pañstwa wspieraj¹cego to: przekazywanie do pañstwa koordy-
nuj¹cego wszystkich relewantnych, pozyskanych informacji, przygotowa-
nie siê do udzielenia ka¿dej niezbêdnej pomocy pañstwu koordynuj¹cemu
(logistycznej, eksperckiej itd.); w szczególno�ci obowi¹zkiem jest analiza
mo¿liwo�ci udzielenia miejsca schronienia. Procedura wspó³pracy jest za-
prezentowana w wytycznych w sposób graficzny, co czyni j¹ bardziej przej-

30 s. 8-9 wytycznych.
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rzyst¹ mimo znacznego stopnia jej skomplikowania i znacznego zakresu
regulacji. Wytyczne UE nie nak³adaj¹ wyra�nego obowi¹zku udzielenia
miejsca schronienia, ale wprowadzaj¹ wskazówki co do kryteriów, jakimi
maj¹ kierowaæ siê pañstwa przy podejmowaniu decyzji i kwestii branych
pod uwagê przy ocenie ryzyka31. Za bardzo trafne nale¿y uznaæ wskazanie,
¿e je�li miejscem schronienia jest port, to w³adze portu maj¹ prawo doma-
gaæ siê pokrycia wszelkich wydatków, jakie ponios³y w zwi¹zku z udziele-
niem schronienia. Stanowiæ ono mo¿e � na potrzeby instytucji udzielenia
miejsca schronienia � namiastkê mechanizmu dodatkowego wynagro-
dzenia wskazanego w konwencji SALVAGE. Modyfikacja zasady no cure
� no pay w sytuacji zapobie¿enia lub zmniejszenia szkody w �rodowisku
morskim doskonale wzmocni³a skuteczno�æ konwencji SALVAGE, dlatego
instrument przewidziany w wytycznych ma tak¿e szansê stanowiæ dodat-
kowy bodziec finansowy do udzielenia pomocy dla w³adz portowych.

Zakoñczenie

W ocenie autorki nie ma potrzeby tworzenia kolejnych aktów prawa,
wskazana jest raczej intensyfikacja starañ na rzecz przestrzegania przez pañ-
stwa wybrze¿a istniej¹cych instrumentów prawa miêdzynarodowego i zwy-
czajowego, takich jak wynikaj¹ce z konwencji INTERVENTION, UNCLOS
oraz wiêksza harmonizacja planowania przestrzennego obszarówmorskich,
w tym bardziej precyzyjnego okre�lenia obowi¹zku wskazania miejsc schro-
nienia. Tak¿e istniej¹ce re¿imy odpowiedzialno�ci cywilnej (w szczególno�ci
za zanieczyszczenie olejowe � CLC), wydaj¹ siê skutecznym instrumentem
dochodzenia roszczeñ. Ponadto konwencje olejowe zak³adaj¹ tak¿e obowi¹-
zek posiadania certyfikatów zabezpieczenia finansowego, a wiêc w tym
zakresie projekt CMI tak¿e nie wydaje siê niezbêdny. Wa¿ne jest raczej
wymuszenie jasnych kryteriów odmowy i odpolitycznienie takich decyzji.

31 s. 78 i nast. wytycznych.
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na �rodowiska morskiego, szkoda w �rodowisku, ratownictwo morskie,
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STRESZCZENIE

Jednym z zadañ administracji morskiej pañstwa jest ochrona �rodowi-
ska morskiego przed zanieczyszczeniem. Dyrektor urzêdu morskiego, bêd¹c
podmiotem odpowiedzialnym za zwalczanie zanieczyszczeñ namorzu, mo¿e
zleciæ Morskiej S³u¿bie Poszukiwania i Ratownictwa (s³u¿bie SAR) podjê-
cie akcji ratowniczej w sytuacji zagro¿enia lub zanieczyszczenia �rodowi-
ska. Dla skutecznej ochrony �rodowiska morskiego istotne znaczenie ma
koordynacja dzia³añ pomiêdzy podmiotamiwykonuj¹cymi zadania z zakresu
zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na morzu. Zadanie to u³atwiaj¹ sys-
temy nadzoru bezpieczeñstwa morskiego u¿ywane na Ba³tyku � pozwalaj¹
bowiem na szybkie wykrycie zanieczyszczenia, zaplanowanie akcji ratow-
niczej oraz czêsto identyfikacjê jednostek, które przyczyni³y siê do zanie-
czyszczenia. Dla uczynienia niniejszego opracowania bardziej praktycznym,
opisane zosta³y dwie akcje ratunkowe SAR dotycz¹ce bezpo�rednio lub po-
�rednio zapobiegania lub zwalczania zanieczyszczenia �rodowiska mor-
skiego.
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Wprowadzenie

Zagadnienie udzia³u Morskiej S³u¿by Poszukiwania i RatownictwaMor-
skiego (SAR) w procesie ochrony �rodowiska morskiego ³¹czy w sobie dwie
kwestie � ochronê �rodowiska morskiego oraz ratownictwo morskie, a �ci-
�lej rzecz ujmuj¹c � ratownictwo ekologiczne. Obowi¹zek ochrony �rodowi-
ska zwi¹zany jest z dzia³alno�ci¹ cz³owieka na morzu, g³ównie z transpor-
tem morskim, który przyczynia siê do wzrostu wypadków oraz zanieczysz-
czeñ maj¹cych wp³yw na �rodowisko morskie.
Rozwa¿ania niniejszego opracowania dotycz¹ ratownictwa ekologicznego

Morza Ba³tyckiego. Ka¿dego roku Ba³tyk, mimo i¿ jest stosunkowo nie-
wielkim zbiornikiem wodnym, wch³ania znaczne ilo�ci ró¿nego rodzaju
zanieczyszczeñ pochodz¹cych zarówno z l¹du, jak i z atmosfery. Jego po³o-
¿enie sprawia, ¿e wymienialno�æ wód jest niewielka. Zagro¿eniem dla bez-
pieczeñstwa morskiego, obok transportu, jest te¿ inna dzia³alno�æ cz³o-
wieka na morzu � jak wydobycie ropy, k³adzenie podwodnych ruroci¹gów
czy ¿egluga morska i rybo³ówstwo. Dlatego te¿ najwiêkszym problemem
jest zapewnienie równowagi pomiêdzy rozwojem przemys³u a wymogami
ochrony �rodowiska1.

Ochrona �rodowiska morskiego
a ratownictwo morskie

Ochrona �rodowiska morskiego

Jednym z podstawowych celów polityki morskiej zaakceptowanej przez
spo³eczno�æ miêdzynarodow¹ jest ochrona �rodowiska morskiego. Wynika
to z faktu, ¿e zagro¿enie zanieczyszczeniami ma charakter transgraniczny
i z tego w³a�nie wzglêdu wiele aktów miêdzynarodowej legislacji reguluje
przedmiotowe zagadnienie2. Podstawowymi z nich s¹ Konwencja o prawie
morza z 19823 roku oraz Konwencja MARPOL 73/784. Na poziomie regio-
nalnym kwestiê bezpieczeñstwa �rodowiska morskiego reguluj¹ Konwencje

1 D. Pyæ, Prawna ochrona Morza Ba³tyckiego, �Prawo Morskie�, 1999, t. XI, s. 82.
2 M. Dragun-Gertner, Implementacja konwencji o ochronie �rodowiska morskiego przed za-

nieczyszczeniami ze statków w pañstwach ba³tyckich, �Prawo Morskie�, 2001, t. XI, s. 71.
3 Dz.U. 1998 Nr 98, poz. 609.
4 Miêdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczenia morza przez statki /1973/

i protokó³ /1978/ MARPOL (Dz.U. 1987 Nr 17, poz. 101).
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o ochronie �rodowiska morskiego obszaru Morza Ba³tyckiego z 1974
i 1992 roku5 (konwencje helsiñskie).
Zgodnie z art. 192 Konwencji o prawie morza, pañstwa s¹ obowi¹zane

do ochrony i zachowania �rodowiska morskiego. Norma ta ma charakter
ius cogens i dotyczy wszelkich �róde³ zanieczyszczenia: z l¹du, atmosfery,
ze statków, instalacji morskich i innych6. Nadto nak³ada ona na pañstwa
obowi¹zek zapobiegania, zmniejszania i kontrolowania �rodowiska mor-
skiego pochodz¹ce z jakichkolwiek �róde³ (art. 194). Omawiana konwencja
przyzna³a pañstwomnadbrze¿nymuprawnienia dowydawania aktów praw-
nych w zakresie zapobiegania i zwalczania zanieczyszczenia �rodowiska
morskiego.
Z kolei Konwencja MARPOL 73/78 reguluje w skali globalnej kwestie

norm prawnych i technicznych dotycz¹cych wszelkich zanieczyszczeñ wód
morskich ze statków. Istotn¹ regulacj¹ wynikaj¹c¹ z tej konwencji jest sys-
tem powiadamiania i ostrzegania w przypadku zagro¿enia bezpieczeñstwa
ekologicznego obszarów morskich. Znaczenie Konwencji MARPOL 73/78
przejawia siê m.in. w tym, ¿e pañstwa cz³onkowskie Unii Europejskiej, bê-
d¹ce stron¹ wielu konwencji miêdzynarodowych o zasiêgu lokalnym i global-
nym, s¹ równie¿ stron¹ konwencji MARPOL 73/78. Nadto zarówno Wspól-
nota, jak i pañstwa zrzeszone jako cz³onkowie spo³eczno�ci miêdzynarodo-
wej zwi¹zane s¹ ogólnym prawem miêdzynarodowym, czego przyk³adem
jest Konwencja o prawie morza z 1982 roku7.
Konwencje helsiñskie zobowi¹zuj¹ pañstwa-sygnatariuszy do dyspono-

wania s³u¿bami zwalczania rozlewów oraz monitoringu ochrony �rodowi-
ska, daj¹c tym samym podstawê do uchwalania ustawodawstwa krajowego
w tym przedmiocie. Konwencja helsiñska z 1992 roku oparta jest na tek-
�cie Konwencji helsiñskiej z 1974 roku, jednak¿e obejmuje swoim zasiê-
giem ca³e Morze Ba³tyckie, ³¹cznie z wodami wewnêtrznymi pañstw nad-
brze¿nych.
Pañstwo bêd¹ce w³a�cicielem wody morskiej znajduj¹cej siê w jego ju-

rysdykcji powinno d¹¿yæ do poprawy jej jako�ci i ilo�ci oraz zachowania
bioekosystemu tworz¹cego �rodowisko wód morskich8. Z tego te¿ wzglêdu
na poziomie krajowym kwestie ochrony �rodowiska morskiego regulowane
s¹ przez przepisy znajduj¹ce siê w wielu aktach prawnych9. G³ówne znacze-

5 Dz.U. 2000 Nr 28, poz. 346.
6 D.R. Bugajski, Ochrona �rodowiska morskiego. Czê�æ I. Wybrane zagadnienia prawne,

Akademia Marynarki Wojennej, Gdynia 2003, s. 21.
7 J. Ciechanowicz, Ochrona �rodowiska morskiego w prawie polskim i Unii Europejskiej,

�Prawo Morskie�, 2000, t. XII, s. 36-37.
8 M. Ka³u¿ny, Prawo wodne. Komentarz, Wolters Kluwer 2016, wersja elektr., komentarz

do art. 61 c, uwaga 1.
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nie dla prawa polskiego ma Ustawa o obszarach morskich RP i administra-
cji morskiej, Ustawa o bezpieczeñstwie morskim, Ustawa o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki oraz akty wykonawcze do tych ustaw.
Powy¿sze wskazuje, i¿ zarówno prawo miêdzynarodowe, jak i krajowe

nakazuje ochronê �rodowiska morskiego. Ochrona �rodowiska polega tak¿e
na zapobieganiu zanieczyszczeniom oraz podejmowaniu stosownych dzia-
³añ w sytuacji zagro¿enia lub zanieczyszczenia. Piotr Lewandowski wska-
zuje, i¿ regulacja ochrony �rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami
obejmuje obszerny zespó³ norm z zakresu prawa miêdzynarodowego two-
rz¹cy tzw. quadrivium ochrony prawnej �rodowiska, na które sk³adaj¹ siê
prewencja, kontrola, interwencja oraz odpowiedzialno�æ10.
W³a�nie na p³aszczy�nie zapobiegania i zwalczania zanieczyszczenia

�rodowiska morskiego widoczny jest zwi¹zek ratownictwa morskiego
z ochron¹ �rodowiska, a tym samym dzia³alno�æ Morskiej S³u¿by Poszuki-
wania i Ratownictwa w s³u¿bie ochrony �rodowiska morskiego.

Ratownictwo morskie

Miêdzynarodowa praktyka ¿eglugowa uznaje za ratownictwo morskie
us³ugi zmierzaj¹ce do uratowania z niebezpieczeñstwa morskiego statku
i znajduj¹cych siê na nim przedmiotów11. Z kolei Wojciech Adamczak defi-
niuje ratownictwo morskie jako dzia³alno�æ spo³eczno-gospodarcz¹ maj¹c¹
na celu ratowanie ¿ycia ludzkiego na morzu oraz mienia z niebezpieczeñ-
stwa morskiego12. Takie te¿ by³o pierwotne za³o¿enie miêdzynarodowej
konwencji o ujednoliceniu niektórych przepisów dotycz¹cych niesienia
pomocy i ratownictwa morskiego z 1910 roku13. Za³o¿enie, które leg³o
u podstawy jej uchwalenia, to traktowanie ratownictwa jako dzia³alno�ci
powi¹zanej z uprawianiem ¿eglugi handlowej drog¹ morsk¹14.

9 Por. I. Czuchra, Ochrona �rodowiska morskiego w polskich obszarach morskich, �Prawo
Morskie�, 1995, t. IX, s. 154 i nast.

10 P. Lewandowski, Kodeks morski a odpowiedzialno�æ za szkody ekologiczne, �Zeszyty
Naukowe WSAiB, Zeszyt 19. Prawo 3�, 2012, s. 107-108: quadrivium (czwórdro¿e) � ter-
min okre�laj¹cy w �redniowieczu grupê czterech nauk: arytmetykê, geometriê, astrono-
miê oraz muzykê.

11 A. So³tys, J. £opuski, Zasady prawne ratownictwa morskiego, Wydawnictwo Morskie,
Gdañsk 1951, s. 15.

12 W. Adamczak, Instytucja ratownictwa morskiego we wspó³czesnych stosunkach ¿eglugo-
wych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 1981, s. 17.

13 Dz.U. 1938 Nr 101, poz. 672.
14 J. £opuski, Prawo morskie. Tom II. Prawo ¿eglugi morskiej, Branta, Bydgoszcz-Toruñ

2000, s. 233.
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Powy¿szewynika³o z faktu, ¿e przezwiele lat problem zwi¹zany z ochron¹
�rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami pochodz¹cymi ze statków
w ogóle nie wystêpowa³, bowiem na pocz¹tku XX wieku drog¹ morsk¹ nie
transportowano substancji zagra¿aj¹cych �rodowiskumorskiemu.Natomiast
ju¿ druga po³owa XX wieku pokaza³a, ¿e dotychczasowe rozwi¹zania konwen-
cyjne okaza³y siê niewystarczaj¹ce, bowiem dzia³ania ratunkowe na morzu
czêsto odbywa³y siê ze szkod¹ dla �rodowiska morskiego15. Dodatkowym
bod�cem do wprowadzenia zmian by³o pojawienie siê tankowców stanowi¹-
cych zagro¿enie dla �rodowiska morskiego. W 1967 roku mia³ miejsce wy-
padek tankowca Torrey Canyon � jedna z najwiêkszych katastrof morskich.
Do akcji ratowania statku w³¹czyli siê ratownicy morscy, mimo i¿ konwen-
cja z 1910 roku nie przewidywa³a ich udzia³uw czynno�ciach ratunkowych16.
Brak miêdzynarodowego uregulowania problemu ratownictwa �rodowi-

ska morskiego stanowi³ podstawê do przyjêcia nowej Miêdzynarodowej
konwencji o ratownictwie morskim (SALVAGE 1989)17. Tym samym obok
dwóch tradycyjnych rodzajów ratownictwa pojawi³a siê nowa dziedzina
dzia³alno�ci o charakterze ratowniczym na morzu, a mianowicie zapobie-
ganie szkodom powodowanym awariami statków na morzu albo przynaj-
mniej ograniczenie rozmiarów takich szkód.
Ten nowy rodzaj ratownictwa morskiego nosi nazwê ratownictwa ekolo-

gicznego lub ratownictwa morza18. Konwencja SALVAGE�89 ju¿ w pream-
bule stanowi, ¿e jej sygnatariusze s¹ �wiadomi �powa¿nego udzia³u, jaki
sprawne akcje ratownicze mog¹ mieæ dla ochrony �rodowiska�. Ponadto
konwencja ta wprowadzi³a definicjê �szkody w �rodowisku� przez któr¹ ro-
zumie siê rzeczywist¹ fizyczn¹ szkodêwyrz¹dzon¹ zdrowiu ludzkiemu, ¿yciu
w morzu lub zasobom w wodach przybrze¿nych lub �ródl¹dowych oraz na
obszarach do nich przyleg³ych, spowodowan¹ przez zanieczyszczenie, ska-
¿enie, ogieñ, eksplozjê lub podobne powa¿ne zdarzenie. Definicji tej nale¿y
przeciwstawiæ pojêcie �szkody spowodowanej zanieczyszczeniem� okre�lo-
nej w art. 1 pkt 6 konwencji CLC, która odnosi siê jedynie do szkody spowo-
dowanej wyciekiem olejowym.
Istotnym zagadnieniem, wykraczaj¹cym jednak¿e poza ramy niniej-

szego opracowania, jest kwestia odp³atno�ci ratownictwa ekologicznego.

15 D. Lost-Siemiñska, Zasady prawne ratownictwa morskiego w �wietle Konwencji londyñ-
skiej z 1989 roku, �Prawo Morskie�, 2000, t. XIV, s. 102.

16 D. Lost-Siemiñska, Zasady prawne morskiego ratownictwa ekologicznego, Sopot 2001,
niepublikowane, s. 24.

17 Dz.U. 2006 Nr 207, poz. 1523.
18 Pojêcia �ratownictwo morza� u¿ywa w swoich pracach P. Lewandowski � por. P. Lewan-

dowski, Prawna ochrona wód morskich i �ródl¹dowych przed zanieczyszczeniem,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 1996, s. 137.
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Konwencja z 1910 roku nie przewidywa³a w ogóle wynagrodzenia za rato-
wanie �rodowiska morskiego. Opiera³a siê ona bowiem na zasadzie no cure
� no pay, co oznacza³o, ¿e jedynie pozytywny rezultat ratownictwa, jakim
by³o uratowanie statku lub mienia z niego pochodz¹cego, stanowi³ podsta-
wê do wyp³aty wynagrodzenia. Tym samym zasady konwencji z 1910 roku
zachêca³y ratuj¹cych do ratowania mienia, nie za� do podejmowania spe-
cjalnych wysi³ków na rzecz ochrony �rodowiska morskiego19.
Taki stan rzeczy zrodzi³ powa¿ny problem, bowiem brak wynagrodzenia

stanowi³ antybodziec dla podejmowania dzia³añ ratowniczych na rzecz
ochrony �rodowiska. Kwestiê odp³atno�ci ratownictwa ekologicznego, jako
odstêpstwa od zasady no cure � no pay, uwzglêdni³a w swojej tre�ci kon-
wencja SALVAGE�89 w postaci tzw. specjalnej rekompensaty (special com-
pensation). Polega ona na przyznaniu ratuj¹cemu uprawnienia do ¿¹dania
zwrotu poniesionych wydatków od armatora uratowanego statku, je¿eli ra-
townik nie uzyska³ za uratowanie mienia co najmniej równowarto�ci wy-
datków poniesionych na akcjê ratunkow¹. Je¿eli ratuj¹cy mienie zapobieg³
szkodzie w �rodowisku lub zmniejszy³ jej rozmiary, specjalna rekompensa-
ta (w Kodeksie morskim � �wiadczenie) mo¿e byæ podwy¿szona, jednak¿e
nie wiêcej ni¿ o 30%. W wyj¹tkowych przypadkach s¹d mo¿e orzec ponad tê
granicê, ale nie wiêcej ni¿ o 100% wydatków poniesionych przez ratuj¹-
cego20. Specjalna rekompensata nie przys³uguje jednak¿e w przypadku,
gdy ratuj¹cy ze swojej winy nie zapobieg³ szkodzie w �rodowisku lub nie
zmniejszy³ jej rozmiarów.
Rozwi¹zanie takie zachêca ratuj¹cych do ponoszenia wydatków maj¹-

cych na celu zapobieganie zanieczyszczeniom �rodowiskamorskiego, co sta-
nowi krok we w³a�ciwym kierunku, je�li chodzi o powi¹zanie zasad praw-
nych ratownictwa morskiego z prób¹ zapewnienia nale¿ytej ochrony �ro-
dowiska morskiego21. Istotn¹ rolê w kszta³towaniu zasad ratownictwa eko-
logicznego odegra³y klauzule dotycz¹ce ochrony �rodowiska stosowane
w umowach o ratownictwo morskie od koñca lat siedemdziesi¹tych ubie-
g³ego wieku22.
Z chwil¹ uchwalenia konwencji SALVAGE�89mamydo czynienia z usank-

cjonowaniem dzia³alno�ci ratowniczej jako maj¹cej na celu ochronê �rodo-
wiska morskiego. Tre�æ tej konwencji zosta³a implementowana do polskiego

19 W. Adamczak, Nowy przedmiot ratownictwa morskiego � �rodowisko naturalne, �Prawo
Morskie�, 1995, t. IX, s. 164-165.

20 Leksykon prawa morskiego, red. D. Pyæ, I. Zu¿ewicz-Wiewiórowska, C.H. Beck, Warszawa
2013, s. 507-508.

21 W. Adamczak, op. cit., s. 171.
22 W. Adamczak, Klauzule dotycz¹ce ochrony �rodowiska naturalnego w umowach o ratow-

nictwo morskie, �Gdañskie Studia Prawnicze�, 2000, tom VII, s. 43.
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porz¹dku prawnego, stanowi¹c tym samym podstawê prawn¹ dla zapobie-
gania zanieczyszczeniom Morza Ba³tyckiego23.
Obecny Kodeks morski oparty jest na rozwi¹zaniach konwencji SALVA-

GE�89. W ujêciu art. 231 k.m. ratownictwem morskim jest udzielanie po-
mocy statkowi znajduj¹cemu siê w niebezpieczeñstwie na jakichkolwiek
wodach oraz ratowanie znajduj¹cego siê na nim lub z niego pochodz¹cego
mienia, jak równie¿ ratowanie innego mienia znajduj¹cego siê na morzu
i niepo³¹czonego trwale i celowo z wybrze¿em. Brak odniesienia w powy¿-
szej definicji do ratownictwa ekologicznego nie oznacza, ¿e aspekty �rodo-
wiskowe nie stanowi¹ wa¿nego elementu dzia³añ ratowniczych. Przejawia
siê to w obowi¹zkach ratuj¹cego okre�lonych w art. 238 § 1 pkt 2 k.m.,
zgodnie z którym ratuj¹cy obowi¹zany jest do³o¿yæ nale¿ytej staranno�ci
w celu zapobie¿enia szkodzie w �rodowisku lub zmniejszenia jej rozmiarów.

Ratownictwo ekologiczne

Ró¿norodno�æ dóbr prawnych stanowi¹cych przedmiot dzia³añ i wysi³-
ków ratuj¹cych doprowadzi³a do wyró¿nienia trzech rodzajów ratownictwa.
Pod pojêciem �ratownictwo morskie� Jerzy M³ynarczyk rozumie �specyficz-
ny, wykszta³cony w d³ugotrwa³ym procesie rozwoju historycznego zespó³
dzia³añ zmierzaj¹cych zarówno do udzielenia pomocy ludziom zagro¿onym
niebezpieczeñstwami morskimi, jak i zapobie¿enia utracie lub uszkodze-
niu mienia oraz zanieczyszczeniu �rodowiska naturalnego�. Z pojêcia
ratownictwa morskiego autor ten wyodrêbni³ definicjê ratownictwa ekolo-
gicznego �obejmuj¹c¹ identyfikacjê zanieczyszczeñ �rodowiska, powstrzy-
mywanie zanieczyszczeñ i ograniczanie zalewów, usuwanie zanieczyszczeñ,
a tak¿e dzia³ania profilaktyczne (np. asysta przy za³adunku paliw, przy jed-
nostkach uszkodzonych lub znajduj¹cych siê na mieli�nie, przy urz¹dze-
niach wydobywczych, eskortowanie statków przewo¿¹cych niebezpieczne
³adunki itp.)�24.
Definicjê zanieczyszczenia formu³uje konwencja helsiñska z 1992 roku,

stanowi¹c, i¿ oznacza ono �wprowadzenie przez cz³owieka, bezpo�rednio
lub po�rednio do morza, ³¹cznie z uj�ciami rzek, substancji lub energii, które
mog¹ stwarzaæ zagro¿enie dla zdrowia cz³owieka, niszczyæ ¿ywe zasoby
i morskie ekosystemy, stwarzaæ utrudnienie w dozwolonym u¿ytkowaniu
morza ³¹cznie z rybo³ówstwem, pogarszaæ jako�æ u¿ytkowanej wody mor-
skiej oraz prowadziæ do zmniejszenia walorów rekreacyjnych morza�. Tak

23 J. Ciechanowicz-McLean, Morskie aspekty terroryzmu ekologicznego, �Prawo Morskie�,
2007, t. XXIII, s. 87-88.

24 J. M³ynarczyk, Prawo morskie, Arche, Gdañsk 2002, s. 243.
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rozumiane zanieczyszczenia stanowi¹ przedmiot ratownictwa ekologiczne-
go, które jako dziedzina dzia³alno�ci ratowniczej legitymuje siê stosunko-
wo m³odym rodowodem. Nawi¹zuj¹c do definicji W. Adamczaka nale¿y
wskazaæ, i¿ ratownictwo ³¹czy w sobie elementy zadañ o charakterze pu-
blicznym z jednej � oraz dzia³añ gospodarczych z drugiej strony. To swoiste
po³¹czenie wynika z faktu, i¿ s³u¿ba SAR jest pañstwow¹ jednostk¹ bud¿e-
tow¹, której jednak¿e przys³uguje zwrot kosztów poniesionych z tytu³u ra-
townictwa �rodowiska, w czym przejawia siê jej gospodarcze dzia³anie.
Miêdzynarodow¹ podstaw¹ prawn¹ dla funkcjonowania s³u¿b poszuki-

wania i ratownictwa jest Konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie mor-
skim z dnia 27 kwietnia 1979 roku25. Na mocy postanowieñ tej konwencji
pañstwa-strony powo³uj¹ odpowiednie s³u¿by poszukiwania i ratownictwa,
koordynuj¹ ich dzia³alno�æ, ustalaj¹ rejony poszukiwañ i ratownictwa
oraz wspó³pracuj¹ w zakresie poszukiwania i ratownictwa z pañstwami
s¹siaduj¹cymi. W zakresie zwalczania zanieczyszczeñ podstawê prawn¹
dzia³alno�ci s³u¿by SAR stanowi dodatkowo Miêdzynarodowa konwencja
o gotowo�ci do zwalczania zanieczyszczeñ olejami oraz wspó³pracy w tym
zakresie z dnia 30 listopada 1990 roku26 (Konwencja OPRC).
Uprawnienia w zakresie zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowi-

ska morskiego powierzone zosta³y dyrektorowi urzêdu morskiego na mocy
art. 21 ustawy z dnia 16 marca 1995 roku o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki27. W przypadku zanieczyszczenia lub zagro¿enia zanie-
czyszczeniem polskiego obszaru morskiego ustawowe kompetencje dyrekto-
ra urzêdu morskiego sprowadzaj¹ siê do mo¿liwo�ci nakazania kapitanowi
odpowiednich dzia³añ w celu ratowania statku. Natomiast zadania w zakre-
sie zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na morzu powierzono � na zasa-
dzie art. 23a omawianej ustawy � Morskiej S³u¿bie Poszukiwania i Ratow-
nictwa, której szczegó³owe zadania okre�la rozdzia³ 6 ustawy z dnia 18 sierp-
nia 2011 roku o bezpieczeñstwie morskim28.

System ratownictwa morskiego w Polsce

W realizacji zadañ maj¹cych na celu zwalczanie zagro¿eñ i zanieczysz-
czeñ na morzu uczestnicz¹:
1) organy administracji morskiej,
2) s³u¿ba SAR,

25 Dz.U. 1988 Nr 27, poz. 184.
26 Dz.U. 2004 Nr 36, poz. 323.
27 Dz.U. z 2015 r., poz. 434.
28 Dz.U. z 2016 r., poz. 281.
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3) armator i kapitan statku, który spowodowa³ zagro¿enie lub zanieczysz-
czenie morza,

4) jednostki wspó³dzia³aj¹ce (np. Marynarki Wojennej, Policji, Stra¿y Gra-
nicznej).

Rola dyrektora urzêdu morskiego polega na pozyskiwaniu informacji
o zanieczyszczeniu morza oraz ocenie rodzaju i stopnia zagro¿enia lub za-
nieczyszczenia. Organ administracji morskiej mo¿e poleciæ prowadzenie
dzia³añ minimalizuj¹cych skutki zanieczyszczenia �rodowiska morskiego
s³u¿bie SAR lub innej wyspecjalizowanej jednostce organizacyjnej29.
Do 31 grudnia 2001 roku obowi¹zki ratowania ¿ycia na morzu oraz ratow-
nictwa ekologicznego le¿a³y w kompetencji Polskiego Ratownictwa Okrê-
towego. Natomiast od dnia 1 stycznia 2002 roku wydzielono z PRO, jako
oddzielny podmiot, s³u¿bê SAR i powierzono jej poszukiwanie i ratowa-
nie ¿ycia na morzu oraz zwalczanie zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowiska
morskiego30.
Dyrektor w³a�ciwego terytorialnie urzêdu morskiego, bior¹c pod uwagê

rodzaj i stopieñ zagro¿enia lub zanieczyszczenia, w pierwszym rzêdzie po-
dejmuje decyzjê o wymaganej skali przeciwdzia³ania (lokalnej, regionalnej
lub ogólnokrajowej). Decyzjê tê podejmuje zgodnie z nastêpuj¹c¹ zasad¹
hierarchii celów:
� zapobieganie powstawaniu zanieczyszczenia,
� minimalizacja rozmiarów zanieczyszczenia,
� usuwanie skutków zanieczyszczenia.

Dla potrzeb planu poziom reagowania okre�la siê nastêpuj¹co:
� poziom lokalny obejmuje dzia³ania objête planem lokalnym, niewyma-
gaj¹ce interwencji z u¿yciem dodatkowych si³ i �rodków;

� poziom regionalny obejmuje dzia³ania w ramach obszaru morskiego
podleg³ego w³a�ciwemu terytorialnie dyrektorowi urzêdu morskiego,
wymagaj¹ce interwencji si³ i �rodków s³u¿by SAR lub innej wyspecjali-
zowanej jednostki organizacyjnej;

� poziom ogólnokrajowy obejmuje dzia³ania obejmuj¹ce obszary morskie
podleg³e wiêcej ni¿ jednemu dyrektorowi urzêdu morskiego. W tym
przypadku obowi¹zuje zasada, ¿e nadzór nad akcj¹ przeciwdzia³ania
sprawuje ten dyrektor urzêdu morskiego, w którego obszarze admi-
nistracyjnym mia³ miejsce incydent powoduj¹cy zagro¿enie lub zanie-
czyszczenie31.

29 Rozporz¹dzenie Rady Ministrów w sprawie organizacji i sposobu zwalczania zagro¿eñ
i zanieczyszczeñ na morzu z dnia 3 grudnia 2002 roku (Dz.U. Nr 239, poz. 2026).

30 Źród³o: http://www.sar.gov.pl/pl/rys-historyczny [dostêp: 22.09.2016].
31 Krajowy Plan Zwalczania Zagro¿eñ i Zanieczyszczeñ �rodowiska Morskiego z 2005 roku.
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W sk³ad s³u¿by SAR wchodz¹:
1) Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne, które organizuje i koor-
dynuje akcje poszukiwawcze i ratownicze,

2) morskie statki ratownicze,
3) brzegowe stacje ratownicze, w sk³ad których wchodz¹ ochotnicze dru-
¿yny ratownicze.

S³u¿ba SAR sk³ada siê z:
1) pionu ogólnego � zapewniaj¹cego obs³ugê administracyjn¹, finansowo-
ksiêgow¹ i prawn¹, z³o¿onego z funkcjonalnych komórek organizacyj-
nych i samodzielnych stanowisk pracy; pion ogólny podlega bezpo�red-
nio dyrektorowi S³u¿by SAR;

2) pionu eksploatacyjnego � zapewniaj¹cego odpowiednie przygotowanie,
sprawno�æ techniczn¹ i gotowo�æ do dzia³añ ratowniczychmorskich stat-
ków ratowniczych, brzegowych stacji ratowniczych, specjalnych statków
morskich do zwalczania zanieczyszczeñ i l¹dowych baz sprzêtowo-ma-
gazynowych; pion eksploatacyjny podlega zastêpcy dyrektora S³u¿by SAR
do spraw eksploatacyjnych;

3) pionu operacyjnego � zapewniaj¹cego planowanie, prowadzenie i koor-
dynowanie akcji poszukiwawczych i ratowniczych oraz zwalczanie za-
nieczyszczeñ �rodowiska morskiego, w tym zwi¹zanych z pe³nieniem
funkcji punktu odbioru alertu o zagro¿eniu ochrony statku, a tak¿e za-
pewniaj¹cego obs³ugê techniczn¹ serwerów systemu kontrolno-informa-
cyjnego dla portów polskich; pion operacyjny podlega zastêpcy dyrekto-
ra s³u¿by SAR do spraw operacyjnych32.

W zwi¹zku z konieczno�ci¹ utrzymywania systemu ratownictwa i po-
szukiwania w ci¹g³ej gotowo�ci do podjêcia dzia³añ ratowniczych, mo¿na
go podzieliæ na dwie grupy. Zgodnie z powy¿szym podzia³em system ratow-
nictwa morskiego sk³ada siê z czê�ci zarz¹dzaj¹cej � Morskiego Centrum
Koordynacyjnego, które przygotowuje oraz nadzoruje akcje SAR� oraz czê�ci
wykonawczej, na któr¹ sk³adaj¹ siê jednostki ratownicze (SRU) bezpo�red-
nio wykonuj¹ce zadania poszukiwania i ratownictwa33.
Do zadañ s³u¿by SAR w zakresie dotycz¹cym zwalczania zagro¿eñ i za-

nieczyszczeñ na morzu nale¿y w szczególno�ci:
1) utrzymywanie gotowo�ci do przyjmowania zawiadomieñ o zagro¿eniach
i zanieczyszczeniach �rodowiska morskiego,

32 Rozporz¹dzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki morskiej w sprawie
szczegó³owej organizacji morskiej s³u¿by poszukiwania i ratownictwa z dnia 22 czerwca
2012 r. (Dz.U. z 2012 r., poz. 733).

33 M. Mazurkiewicz, System ratownictwa morskiego w aspekcie planowania przestrzennego
na obszarach morskich RP, �Logistyka�, 2014, nr 4, s. 794 i nast.
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2) utrzymywanie gotowo�ci si³ i �rodków do zwalczania zagro¿eñ i zanie-
czyszczeñ �rodowiska morskiego,

3) planowanie, prowadzenie i koordynacja akcji zwalczania zagro¿eñ i za-
nieczyszczeñ na morzu,

4) wspó³dzia³anie z innymi s³u¿bami i systemami ratowniczymi funkcjo-
nuj¹cymi na obszarze kraju,

5) wspó³dzia³anie z odpowiednimi s³u¿bami pañstw-stron Konwencji
o ochronie �rodowiska morskiego obszaru Morza Ba³tyckiego w akcjach
zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowiska morskiego.

S³u¿b¹ SAR kieruje dyrektor s³u¿by SAR. Do zakresu odpowiedzialno�ci
dyrektora s³u¿by SAR nale¿y w zwi¹zku z ochron¹ �rodowiska morskiego:
1) utrzymywanie si³ i �rodków s³u¿by SAR w pe³nej i ci¹g³ej gotowo�ci
do akcji poszukiwawczych i ratowniczych oraz do zwalczania zagro¿eñ
i zanieczyszczeñ na morzu,

2) przygotowanie projektów planów: akcji poszukiwawczych i ratowniczych,
zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowiska morskiego i ich aktu-
alizacja,

3) zapewnienie wspó³dzia³ania s³u¿by SAR z krajowymi systemami ratow-
niczymi, a tak¿e z odpowiednimi s³u¿bami ratowniczymi innych pañstw.

Dzia³ania dotycz¹ce zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ wykonuje siê
zgodnie z planem zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowiska mor-
skiego, zwanego dalej �Krajowym Planem�. Plan ten powinien byæ opra-
cowany zgodnie z wymaganiami Komisji Helsiñskiej i okre�laæ w szczegól-
no�ci sposób prowadzenia akcji zwalczania zanieczyszczeñ na morzu,
z uwzglêdnieniem specjalnych metod prowadzenia dzia³añ na akwenach
uznanych za szczególnie wra¿liwe na zanieczyszczenia. Projekt Krajowego
Planu przygotowuje dyrektor s³u¿by SAR i podlega on zatwierdzeniu
przez ministra w³a�ciwego do spraw gospodarki morskiej.
Dyrektor s³u¿by SAR zarz¹dzeniem wprowadza �Zasady �wiadczenia

us³ug zwalczania zanieczyszczeñ na morzu przez Morsk¹ S³u¿bê Poszuki-
wania i Ratownictwa� oraz �Taryfê us³ug zwalczania zanieczyszczeñ na
morzu przez Morsk¹ S³u¿bê Poszukiwania i Ratownictwa�34.
Dzia³aniami zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ kieruj¹ kierownik

akcji oraz dowódca akcji na miejscu jej prowadzenia. Zadania kierownika
akcji polegaj¹ m.in. na podejmowaniu decyzji o sposobie zwalczania zanie-
czyszczenia na poszczególnych etapach rozwoju akcji i, w miarê potrzeb,
modyfikowaniu planu akcji.

34 Zarz¹dzenie nr 19 Dyrektora Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratownictwa z dnia
28 czerwca 2016 roku.
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W przypadku, gdy s³u¿ba SAR podejmuje akcjê ratownicz¹, przys³uguje
jej od armatora statku, który spowodowa³ zagro¿enie lub zanieczyszczenie
morza, zwrot kosztów usuniêcia zagro¿enia lub zanieczyszczenia i u¿ycia
�rodków zapobiegawczych, stosowanych po zdarzeniu powoduj¹cym zanie-
czyszczenie. Na zastosowanie do zwalczania zanieczyszczeñ metod innych
ni¿ mechaniczne kierownik akcji musi uzyskaæ zgodê dyrektora urzêdu
morskiego.

Zasady �wiadczenia us³ug zwalczania zagro¿eñ
i zanieczyszczeñ na morzu przez Morsk¹ S³u¿bê

Poszukiwania i Ratownictwa

Jednostki s³u¿by SAR mog¹ wykonywaæ us³ugi w zakresie zwalczania
zagro¿eñ i zanieczyszczeñ przy uwzglêdnieniu pierwszeñstwa dla wykony-
wania zadañ poszukiwania i ratowania ¿ycia namorzu.Wykonywanie us³ug
zwi¹zanych ze zwalczaniem zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na morzu mo¿e byæ
wykonywane na podstawie:
� zlecenia wystawionego przez zleceniodawcê lub
� polecenia Dyrektora Urzêdu Morskiego.

Zlecenie wykonania us³ugi przyjmowane jest przez Wydzia³ Poszuki-
wania i Ratownictwa (ER), który dokonuje wstêpnej oceny mo¿liwo�ci jej
wykonania oraz uzgodnienia warunków ze zleceniodawc¹. Zlecenie lub po-
lecenie musi mieæ formê pisemn¹, je�li za� zostanie przyjête w formie tele-
fonicznej lub drog¹ radiow¹, wymagane jest jego niezw³oczne potwierdze-
nie na pi�mie. Nastêpnie Wydzia³ Poszukiwania i Ratownictwa wskazuje
jednostkê lub jednostki w³a�ciwe do wykonania zadania i ustala z kapi-
tanami lub kierownikiem brzegowej stacji ratowniczej (BSR) sposób reali-
zacji zadania.
Zadania zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na obszarach morskich

RP realizowane s¹ przez:
1) specjalne statki morskie do zwalczania zanieczyszczeñ na obszarze wód
portowych, na wodach os³oniêtych oraz na morzu pe³nym,

2) morskie statki ratownicze wystêpuj¹ce w charakterze jednostek pomoc-
niczych towarzysz¹cych statkom specjalistycznym,

3) brzegowe stacje ratownicze (BSR) na obszarze portów i w strefie przy-
brze¿nej oraz w szczególnych przypadkach w charakterze jednostek po-
mocniczych towarzysz¹cych statkom specjalistycznym.
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Po zakoñczeniu zadania sporz¹dzane jest sprawozdanie oraz pokwito-
wanie wykonania us³ugi. Pokwitowanie podpisane przez zleceniodawcê sta-
nowi dowód wykonania us³ugi. Je�li natomiast zleceniodawc¹ by³ Dyrektor
Urzêdu Morskiego, zakoñczenie dzia³añ powinno byæ uzgodnione z jego
przedstawicielem. Po wykonaniu us³ugi Wydzia³ Poszukiwania i Ratownic-
twa dokonuje rozliczenia warto�ci realizowanej us³ugi w oparciu o zgro-
madzone dokumenty. Istotne jest, ¿e je¿eli polecenie wykonania us³ugi po-
chodzi od DUM, rozliczenie ksiêgowane jest na koncie pozabilansowym,
a w przypadku wykrycia sprawcy zanieczyszczenia, s³u¿ba SAR wystawia
mu notê obci¹¿eniow¹. W przypadku za� wykonania us³ugi na podstawie
zlecenia, wystawiana jest faktura.
S³u¿ba SAR wykonuje czynno�ci na podstawie �Taryfy us³ug�, a wysoko�æ

op³at uzale¿niona jest od rodzaju u¿ytego sprzêtu, statków ratowniczych
oraz brzegowych stacji ratowniczych.

Rys. 1. Schemat postêpowania w przypadku zanieczyszczenia �rodowiska morskiego
Źród³o: http://www.ums.gov.pl/odpady/Zanieczyszczenia/zanieczyszczenia_1_2015.pdf.

Obszar odpowiedzialno�ci s³u¿by SAR obejmuje powierzchniê ponad
30 tys. km2. W tym rejonie Morska S³u¿ba Poszukiwania i Ratownictwa
podejmuje dzia³ania maj¹ce na celu zapewnienie pomocy wszystkim osobom
znajduj¹cym siê w niebezpieczeñstwie oraz ochronê �rodowiska morskiego
przed rozlewami olejowymi i chemicznymi. Zadania te s¹ wykonywane
na podstawie �Planu akcji poszukiwawczych i ratowniczych (Plan SAR)
oraz �Krajowego Planu zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ �rodowiska
morskiego�. Celem Krajowego Planu jest umo¿liwienie szybkiej i skutecznej
akcji ratowniczej w przypadku incydentu, który zagra¿a lub mo¿e zagroziæ
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�rodowisku morskiemu w polskim obszarze odpowiedzialno�ci lub w inny
sposób zagra¿a interesom RP. Podstawowym zadaniem pañstwa w przypad-
ku ka¿dego incydentu morskiego jest ratowanie ¿ycia ludzkiego na morzu,
nastêpnie ochrona zdrowia oraz �rodowiska morskiego i przylegaj¹cego
do niego l¹du.

35 M. Mazurkiewicz, System ratownictwa morskiego w aspekcie planowania przestrzenne-
go na obszarach morskich RP, �Logistyka�, 2014, nr 4, s. 794 i nast.

Rys. 2. Polska strefa odpowiedzialno�ci SAR
Źród³o: http://www.sar.gov.pl/pl/rys-historyczny

S³u¿by poszukiwawczo-ratownicze uczestnicz¹ w akcjach ga�niczych
na statkach oraz holowaniach ratowniczych. Zwalczaj¹c zagro¿enia i za-
nieczyszczenia �rodowiska morskiego s³u¿ba SAR koordynuje akcje i usu-
wa z powierzchni wody rozlewy ropy, jej pochodnych oraz innych substancji
zagra¿aj¹cych �rodowisku pochodz¹cych ze zrzutów morskich lub wypad-
ków, jak równie¿ wycieków przemys³owych na l¹dzie. S³u¿ba SAR bierze
te¿ udzia³ w poszukiwaniu i wydobywaniu ³adunków zawieraj¹cych sub-
stancje niebezpieczne w opakowaniach oraz zapobieganiu przedostania siê
tych substancji do �rodowiska35. W pierwszym pó³roczu 2016 roku mia³o
miejsce 75 akcji organizowanych i przeprowadzonych przez s³u¿bê SAR,
z czego 2 dotyczy³y zwalczania rozlewów. Dla porównania w 2015 roku

1
2
3

1
2

3
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na 229 akcji podjêtych przez SAR � 3 zwi¹zane by³y z zapobieganiem za-
nieczyszczenia �rodowiska36.

Systemy nadzoru bezpieczeñstwa
(ekologicznego)

Istotne znaczenie dla funkcjonowania s³u¿by SAR maj¹ systemy nadzoru
bezpieczeñstwa. Przyczyniaj¹ siê one do zwiêkszenia skuteczno�ci realiza-
cji akcji s³u¿by SAR. Jednym z nich, stosowanym na obszarze Morza Ba³-
tyckiego, jest AIS HELCOM � system automatycznej identyfikacji, którego
celem jest wymiana informacji pomiêdzy statkami oraz statkami a brzegiem
poprzez monitorowanie, nadzór, analizê ryzyka, wspomagania akcji poszu-
kiwawczych i ratowniczych oraz zapewnienia bezpieczeñstwa ¿eglugi.
Kolejnym systemem nadzoru bezpieczeñstwa u¿ywanym do zwalczania

zagro¿eñ zanieczyszczenia �rodowiska jest stworzony przez Komisjê Euro-
pejsk¹ system SafeSeaNet. Korzystanie z niego umo¿liwia wczesne wykry-
cie potencjalnych zagro¿eñ zanieczyszczenia �rodowiska oraz zapobieganie
ich rozwojowi. Umo¿liwienie s³u¿bie poszukiwania i ratownictwa korzysta-
nia z tego systemu ma przyczyniæ siê do lepszego zapobiegania i wcze�niej-
szego wykrywania zanieczyszczeñ pochodz¹cych ze statków. Informacje
przekazywane z systemu SafeSeaNet mog¹ byæ kluczowe dla s³u¿by SAR
przy planowaniu akcji poszukiwania i ratownictwa. Pozwalaj¹ bowiem
na okre�lenie ostatniej zanotowanej pozycji statku, liczby osób na pok³a-
dzie czy materia³ów niebezpiecznych przewo¿onych na statku, mog¹cych
zanieczy�ciæ �rodowisko37.
Komplementarnym systemem SafeSeaNet jest CleanSeaNet � europej-

ski system s³u¿¹cy do wykrywania rozlewów olejowych wokó³ Europy i stat-
ków zanieczyszczaj¹cych �rodowisko morskie. Wykorzystuje siê go do po-
prawy dzia³añ operacyjnych przy zwalczaniu przypadkowych i celowych
zrzutów olejowych ze statków poprzez lokalizacjê i identyfikacjê jednostek
na podstawie wykonywanych obrazów satelitarnych. Po wykryciu rozlewu
na powierzchni morza administracja morska identyfikuje statek za pomoc¹
systemów SafeSeaNet lub AIS HELCOM, co umo¿liwia s³u¿bie SAR podjê-
cie stosownych dzia³añ.

36 Dane statystyczne zaczerpniête ze strony internetowej SAR: http://www.sar.gov.pl/pl/news/
2/type, [dostêp 22.09.2016 r.].

37 J. Szcze�niak, A. Weintrit, Europejskie systemy kontroli i �ledzenia ruchu statków �
geneza, zasady funkcjonowania i perspektywy rozwoju, �Zeszyty Naukowe Akademii
Morskiej w Gdyni�, nr 77, 2012, s. 79-83.
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Napoziomie krajowympodmioty odpowiedzialne za zwalczanie zanieczysz-
czeñ na morzu korzystaj¹ z opracowanego dla Urzêdu Morskiego w Gdyni
Systemu Wymiany Informacji Bezpieczeñstwa ¯eglugi (SWIB¯). Do syste-
mu tego przekazywane s¹ informacjem.in. z systemówAISHELCOM, VTS,
SafeSeaNet oraz CleanSeaNet38. Pe³ni on funkcjê platformy wymiany in-
formacji pomiêdzy s³u¿bami operacyjnymi wspó³pracuj¹cymi w zakresie
ochrony bezpieczeñstwa morskiego. SWIB¯ s³u¿y do zorganizowania i upo-
rz¹dkowania wymiany informacji istotnych z punktu widzenia bezpieczeñ-
stwa ¿eglugi przy u¿yciu sieci teleinformatycznej. Zarz¹dca systemu defi-
niuje zdarzenia i wszczyna procedury zwi¹zane z ich obs³ug¹, w tym
� zawiadamia odpowiednie osoby lub instytucje o zaistnieniu zdarzenia.
Jednym z g³ównych zadañ SWIB¯ jest gromadzenie i wykorzystywanie
informacji w zakresie ochrony �rodowiska morskiego. Po wprowadzeniu
do systemu danych dotycz¹cych zdarzenia jest ono obs³ugiwane zgodnie
z procedur¹ przewidzian¹ dla danej kategorii39.
Systemy te niew¹tpliwie przyczyniaj¹ siê do poprawy bezpieczeñstwa

morskiego, w tym ochrony �rodowiska, pozwalaj¹ bowiem na szybk¹ wy-
mianê informacji pomiêdzy w³a�ciwymi podmiotami oraz bezzw³oczne
podjêcie stosownych dzia³añ.

Dzia³alno�æ s³u¿by SAR w zakresie zwalczania
zanieczyszczenia �rodowiska w praktyce

Akcja ratowania ¿ycia na morzu i zwalczania
zanieczyszczenia w rejonie pla¿y w Stilo

W dniu 13 lipca 2010 roku MS �ABC� wykonywa³ us³ugê holownicz¹
polegaj¹c¹ na holowaniu jachtu �XYZ� z £eby do Pucka. By³ to kad³ub
nieposiadaj¹cy ¿adnego napêdu. Uzyska³ on za�wiadczenie o zdolno�ci
do jednorazowej podró¿y na trasie £eba-Puck wydane przez Polski Rejestr
Statków oraz kartê bezpieczeñstwa wydan¹ przez Urz¹d Morski w S³up-
sku. Przed wyj�ciem w morze bosman dy¿urny portu sprawdzi³, czy kad³ub
jest pusty, tzn. czy nie ma wód olejowych. Na kad³ubie znajdowa³ siê jeden

38 K. Naus, Mo¿liwo�ci wykorzystania SystemuWymiany Informacji Bezpieczeñstwa ¯eglugi
w zarz¹dzaniu bezpieczeñstwem, �Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej�, rok
XLIX, nr 4 (175), 2008, s. 72.

39 K. Wróbel, Zintegrowane systemy bezpieczeñstwa morskiego, �Zeszyty Naukowe Aka-
demii Morskiej w Gdyni�, nr 63, 2009, s. 98.
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zamkniêty pojemnik o wadze ok. 15 kg, natomiast nikt z za³ogi holownika
�ABC� nie wiedzia³, co siê w nim znajduje.
W trakcie holowania kad³ub �XYZ� zacz¹³ nabieraæ wody i zag³êbiaæ siê,

ci¹gn¹c za sob¹ jednostkê MS �ABC�. Kad³ub zacz¹³ ton¹æ razem z pracow-
nikiem MS �ABC�, który obs³ugiwa³ pompê motorow¹ (agregat). Jednostka
MS �ABC� poinformowa³a o zdarzeniu bosmana portu £eba, który wezwa³
jednostkê holownicz¹ s³u¿by SAR �Huragan� w celu podjêcia cz³owieka
z wody. Cz³onka za³ogi uratowano, kad³ub za� zaton¹³.
Podczas kontaktu radiowego z Radiem S³upsk pracownik MS �ABC�

zapytany o mo¿liwo�æ zanieczyszczenia �rodowiska poinformowa³, ¿e na jed-
nostce znajdowa³ siê pojemnik o wadze ok. 15 kg oraz pompa po¿arowa.
Podczas tej rozmowy podjêto decyzjê o podjêciu akcji ratowniczej z uwagi
na zagro¿enie rozlewem. Decyzjê o rozstawieniu zapory podjê³o Morskie
Centrum Koordynacyjne SAR w uzgodnieniu z kapitanem statku �Hura-
gan� oraz kierownikiem Brzegowej Stacji Ratowniczej, bowiem rozstawie-
nie zapór jest warunkiem koniecznym do rozpoczêcia akcji ratowniczej.
W przedmiotowej sprawie S¹d Rejonowy w Wejherowie ustali³, ¿e w wy-

niku zdarzenia z dnia 13 lipca 2010 roku istnia³o zagro¿enie zanieczyszcze-
niem olejowym. Zgodnie z zasadami walki z zanieczyszczeniem, pojemnik,
który znajdowa³ siê na pok³adzie z nieznan¹ zawarto�ci¹ móg³ stanowiæ
zagro¿enie zanieczyszczeniem �rodowiska morskiego40.
W omawianej powy¿ej sprawie, s³u¿ba SAR w pierwszej kolejno�ci pod-

jê³a akcjê ratownicz¹ maj¹c¹ za przedmiot ratowanie ¿ycia na morzu sto-
sownie do �Zasad �wiadczenia us³ug zwalczania zanieczyszczeñ na morzu�.
Jednak¿e wobec stwierdzenie zagro¿enia zanieczyszczenia �rodowiska
morskiego, podjêto stosowne �rodki celem zapobie¿enia zanieczyszczeniu.

Akcja usuwania zanieczyszczeñ ropopochodnych
z basenu portowego w Gdyni

W dniu 27 sierpnia 2015 roku podczas wprowadzania do doku p³ywaj¹-
cego w Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni statku m/s �Green Egersund�,
wskutek niew³a�ciwie wykonanego manewru dosz³o do kolizji zbiornika
rozchodowego paliwa ciê¿kiego (mazutu) i wp³ywu tego paliwa do wód por-
towych, w ilo�ci oko³o 9 m3. Ze wzglêdu na znaczny rozmiar zanieczyszcze-
nia i ryzyko powstania powa¿nych szkód w �rodowisku naturalnym, do jego
usuniêcia konieczne by³o zatrudnienie jednostek Morskiej S³u¿by Poszuki-

40 Uzasadnienie wyroku S¹du Rejonowego w Wejherowie z dnia 25 maja 2012 roku w spra-
wie I C 475/11, niepublikowane.
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wania i Ratownictwa, Urzêdu Morskiego w Gdyni, Portowej Stra¿y Po¿ar-
nej oraz firm sprz¹taj¹cych.
W nastêpstwie omawianego incydentu na obszarze portu, obrotnicy

i basenu przyleg³ego do Stoczni Marynarki Wojennej stwierdzono pokrycie
wód substancj¹ ropopochodn¹. O godz. 19.00 w porozumieniu z MRCK
w obecno�ci Zastêpcy Kapitana Portu Gdynia dokonano inspekcji na jedno-
stce �Kontroler 9�. Zastêpca Kapitana Portu Gdynia zdecydowa³ o niew³¹-
czaniu do akcji statku �Kapitan Poinc� (statek wielozadaniowy, przystoso-
wany m.in. do ratowania ¿ycia i mienia na morzu, zwalczania zanieczysz-
czeñ olejowych, gaszenia po¿arówna statkach, rozpoznawania ska¿eñ itp.)41.
Dnia 28 sierpnia 2015 roku o godz. 6.00 dokonano inspekcji wód portowych
przez koordynatora akcji, w wyniku których stwierdzono obecno�æ w wo-
dzie znacznych ilo�ci paliwa ciê¿kiego przy Nabrze¿u Polskim. Zosta³a pod-
jêta decyzja o w³¹czeniu do akcji jednostki �Kapitan Poinc�. Dodatkowo
w akcji uczestniczy³y dwie inne jednostki: �Kontroler 9� i �Zodiak�. O godz.
19.30, na polecenie koordynatora akcji, przerwano zbieranie z powodu bra-
ku widocznych obszarów zanieczyszczeñ. Do tej godziny zebrano 27,5 m3

zanieczyszczeñ. Dnia 29 sierpnia 2015 roku o godz. 6.00 koordynator akcji
po inspekcji ska¿onych wód zdecydowa³ o pozostaniu statku w pogotowiu
akcji. Dokonano oglêdzin zanieczyszczenia burt i linii wodnej statku oraz
³odzi roboczej. Stwierdzono znaczne ilo�ci mazutu trwale przyczepionego
do poszycia statku i ³odzi roboczej oraz ich burt. Po ich oczyszczeniu ilo�æ
zebranego rozlewu zamknê³a siê w ilo�ci 32 m3. O godz. 15.00 zakoñczono
dzia³ania i zg³oszono to do koordynatora, który zadecydowa³ o zakoñczeniu
akcji dla �Kapitana Poinca�. Prace nad oczyszczeniem statku trwa³y
w dniach 30 i 31 sierpnia 2015 roku42.
Decyzj¹ z dnia 25 wrze�nia 2015 roku Dyrektor Urzêdu Morskiego

w Gdyni wymierzy³ armatorowi statku m/s �Green Egersund� karê pie-
niê¿n¹ za to, ¿e podczas przebywania przez statek m/s �Green Egersund�
w porcie w Gdyni dokonano zanieczyszczenia �rodowiska morskiego43.
Powy¿sza sprawa pokazuje przyk³ad akcji ratowniczej SAR podejmo-

wanej stricte w celu zwalczania zanieczyszczenia �rodowiska morskiego.
Na jej przyk³adzie widoczna jest wspó³praca i koordynacja pomiêdzy organa-
mi administracji morskiej a Morsk¹ S³u¿b¹ Poszukiwania i Ratownictwa.

41 Zgodnie z pkt. 7.1. Krajowego Planu Zwalczania Zagro¿eñ i Zanieczyszczeñ �rodowiska
Morskiego z 2005 roku, w przypadku incydentów w obszarze portu akcj¹ przeciwdzia³a-
nia kieruje kapitan portu. Dzia³ania te powinny byæ zgodne z uprzednio opracowanym
i zatwierdzonym przez w³a�ciwego terytorialnie dyrektora urzêdu morskiego, portowym
planem zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ.

42 Sprawozdanie z akcji zwalczania rozlewu nr 188/ZZ/2015 (niepublikowane).
43 Decyzja KGA � 3/2015 Dyrektora Urzêdu Morskiego w Gdyni z dnia 25 wrze�nia 2015

roku (niepublikowana).
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Podsumowanie

Rozwa¿ania poczynione w niniejszym opracowaniu pozwalaj¹ na sfor-
mu³owanie wniosku o istotnej roli Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratow-
nictwa w zakresie ochrony �rodowiska morskiego. Przewóz towarów drog¹
morsk¹, mimo towarzysz¹cych mu niebezpieczeñstw, w dalszym ci¹gu jest
najpopularniejszym i najtañszym �rodkiem transportu. Uwa¿a siê tak¿e,
i¿ jest onmimowszystko najbardziej przyjazny dla �rodowiska, przyuwzglêd-
nieniu wszystkich podstawowych parametrów tj. charakteryzuje go najni¿-
sze zu¿ycie paliwa oraz najmniejsza emisja dwutlenku wêgla i innych gazów
cieplarnianych. Wed³ug szacunków oko³o 70% �wiatowego transportu odby-
wa siê drog¹ morsk¹44.
Z uwagi na s³ynne katastrofy ekologiczne (Torrey Canyon, Erica), które

mia³y miejsce w przesz³o�ci, ochrona �rodowiska morskiego jest jednym
z priorytetów miêdzynarodowej polityki morskiej. Mo¿na przyj¹æ, ¿e s³u¿ba
SAR stanowi swojego rodzaju �jednostkê wykonawcz¹� uprawnieñ admini-
stracji morskiej pañstwa w zakresie zapobiegania zagro¿eniu i zwalczania
zanieczyszczenia morza. Wskazane wy¿ej opisy akcji ratunkowych doko-
nanych przez s³u¿bê SAR wskazuj¹, ¿e s³u¿ba ta dzia³a zarówno w zakresie
zwalczania, jak i zapobiegania zanieczyszczeniom �rodowiska morskiego.
Wa¿ne zadanie odgrywaj¹ niew¹tpliwie systemy nadzoru bezpieczeñstwa
¿eglugi zarówno na poziomie krajowym � SWIB¯ i unijnym � AIS HELCOM
czy SafeSeaNet. Statystyka pokazuje, ¿e liczba akcji ratowania �rodowi-
ska podejmowanych przez s³u¿bê poszukiwania i ratownictwa w ci¹gu roku
nie jest imponuj¹ca. To jednak¿e nie mo¿e deprecjonowaæ dzia³alno�ci s³u¿by
SAR w zakresie zapobiegania zagro¿eniom i zwalczania zanieczyszczeñ
na morzu, wrêcz przeciwnie � nale¿y doceniæ dzia³ania prewencyjne admi-
nistracji morskiej zapobiegaj¹ce zanieczyszczeniu �rodowiska przejawiaj¹ce
siê choæby w inspekcjach i nadzorze nad statkami pañstwo stron konwencji
MARPOL 73/78 oraz konwencji helsiñskiej.

44 J. Herdzik, Analiza skutków wybranych wypadków na morzu jako zagro¿eñ utrudniaj¹-
cych akcje ratownicze, �Logistyka�, 2014, nr 4, s. 419.
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SAR SERVICE IN PROTECTION OF MARITIME
ENVIRONMENT � LEGAL ASPECTS OF MARITIME
SEARCH AND RESCUE SERVICE IN PREVENTING

AND COMBATING POLLUTION AT SEA

Keywords:Maritime Search and Rescue Service, protection of maritime envi-
ronment, damage in environment, maritime salvage, ecological salvage.

SUMMARY
One of the main obligation of the maritime administration of the state is to

protect the marine environment from pollution. Director of Maritime Office,
as the subject responsible for combating pollution of the sea may order the Mari-
time Search and Rescue Service (SAR service) to undertake the rescue opera-
tions in case of an emergency or pollution. It is essential for the effective pro-
tection of the marine environment to coordinate between entities performing
actions related to combat threats and pollution at sea. To facilitate the task
SAR service uses maritime safety systems used in the Baltic Sea. They allow
fast detection of pollution, planning rescue operations, and often identify the
ship. To make this study more practical, the author described two actions
of the SAR service relating directly or indirectly to prevent or control pollution
of the marine environment.
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Pawe³ CHYCPawe³ CHYCPawe³ CHYCPawe³ CHYCPawe³ CHYC

WP£YW ORZECZNICTWA
MIÊDZYNARODOWEGO NA OCHRONÊ

�RODOWISKA MORSKIEGO1

S³owa kluczowe: ochrona morza, orzecznictwo miêdzynarodowe, uniwer-
salizacja oceanu �wiatowego.

STRESZCZENIE

Orzecznictwo miêdzynarodowe wspó³tworzy mechanizmy ochrony �ro-
dowiska morskiego, a zarazem swoimi decyzjami generuje oczekiwania
normatywne spo³eczno�ci miêdzynarodowej, co znajduje wyraz w procesach
kodyfikuj¹cych prawo morza. Podstaw¹ tak silnej pozycji s¹downictwa
w relacjach prawno-morskich jest m.in. art. 38 Statutu MTS w Hadze, któ-
rego tre�æ wp³ywa na praktykê ca³ego s¹downictwa miêdzynarodowego.
Trybuna³ w Hadze cieszy siê bowiem najwy¿sz¹ estym¹ oraz najwiêksz¹
moc¹ perswazyjn¹ swoich decyzji w�ród s¹dów miêdzynarodowych, a jego
orzecznictwo od lat kreuje normy prawa morza.

Wprowadzenie

Zagadnienie ochrony �rodowiska morskiego wykracza poza granice
pañstw i ze swej natury ma wymiar miêdzynarodowy � co z jednej strony
podnosi efektywno�æ dzia³añ w zakresie ochrony zasobów o¿ywionych i nie-
o¿ywionych, a z drugiej strony zespala zarz¹dzanie �rodowiskiemmorskim.
Z kolei orzecznictwo w sferze prawa miêdzynarodowego pe³ni niezwykle
istotn¹ rolê, czego wyrazem jest art. 38 ust. 1) lit. d) Statutu Miêdzynaro-
dowego Trybuna³u Sprawiedliwo�ci w Hadze (dalej: MTS) wskazuj¹cy,

1 Artyku³ w czê�ci oparty zosta³ o badania zawarte w: P. Chyc, Znaczenie precedensu
w prawie morza. Rozprawa doktorska, WPiA UG, Gdañsk 2014.
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i¿ Trybuna³ rozpatruj¹c spory stosuje obok konwencji miêdzynarodowych,
zwyczaju oraz zasad ogólnych prawa równie¿ pogl¹dy nauki oraz decyzje
s¹dowe. Znaczenie orzecznictwa uwidacznia siê w zakresie precyzowania
prawa, jego uzupe³niania, a wrêcz wspó³tworzenia prawa wszêdzie tam,
gdzie wystêpuje brak regulacji pisanych. Ten brak prawa pisanego w XX
wieku wyra�ny by³ w szczególno�ci w dziedzinie ochrony �rodowiska mor-
skiego, gdy naówczas tylko nieliczni wskazywali na potrzebê zmiany podej-
�cia do ochrony zasobów morza i stworzenia chocia¿by zasad prawa w tym
zakresie. Z tego wzglêdu orzecznictwo odegra³o tu rolê co najmniej inspiru-
j¹c¹ rozwój i kierunek prac spo³eczno�ci miêdzynarodowej nad stworze-
niem mechanizmów chroni¹cych �rodowisko morskie, przede wszystkim
w zakresie:
� odpowiedzialno�ci za zanieczyszczenia morza,
� kszta³towania siê obszarów morskich,
� wprowadzania zintegrowanego zarz¹dzania Oceanem �wiatowym.

W pierwszej po³owie XX wieku jedynie kilka pañstw jednostronnie usta-
nowi³o przepisy maj¹ce na celu zapobieganie zanieczyszczeniu morza tery-
torialnego, co jednak nie ogranicza³o w ¿aden sposób zanieczyszczeñ wód
le¿¹cych poza jurysdykcj¹ pañstw2. Pierwsze miêdzynarodowe umowy
dotycz¹ce zapobiegania zanieczyszczeniom na morzu pojawi³y dopiero
w po³owie XX wieku, a ich rozwój przebiega³ w do�æ wolnym tempie.
W Konwencjach Genewskich z 1958 r. znalaz³y siê nowatorskie postano-
wienia dotycz¹ce kwestii zanieczyszczeñ morza3. Nieco wcze�niej � w roku
1954 � zosta³a uchwalona pierwsza konwencja o zapobieganiu zanieczysz-
czeniumorza olejami (OILPOL 1954), ale dopiero po 20 latach dziêki uchwa-
leniu konwencji MARPOL4, rozszerzono zakres zastosowania tych przepi-
sów na platformy wiertnicze i statki wszystkich rodzajów5.

2 L.B. Sohn, K.G. Juras, J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea in a nut shell, West, Saint
Paul 2010, s. 368.

3 Dla przyk³adu art. 24 Konwencji Genewskiej z sprawie morza pe³nego nak³ada³ na pañ-
stwa obowi¹zek uregulowania kwestii rozlewów substancji ropopochodnych ze statków
i instalacji morskich zwi¹zanych z eksploatacj¹ dna mórz. Z kolei art. 5 ust. 7 Konwencji
Genewskiej w sprawie szelfu kontynentalnego nak³ada³ na pañstwa nadbrze¿ne, które
posiada³y morskie instalacje przemys³owe, obowi¹zek podejmowania wszelkich �rodków
w celu ochrony ¿ywych zasobów morza w tzw. strefach bezpieczeñstwa.

4 Miêdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MAR-
POL) zosta³a przyjêta w roku 1973 na konferencji IMO w sprawie zanieczyszczania mórz.
Konwencja MARPOL zosta³a zmodyfikowana w roku 1978 na konferencji dotycz¹cej bez-
pieczeñstwa zbiornikowców (MARPOL 73/78). Kolejnamodyfikacja nast¹pi³a w roku 1997
i dotyczy³a zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki (za³¹cznik VI).

5 Szerzej: Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie morza, Wydawnictwo Mor-
skie, Gdañsk 1983, s. 9-11.
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Wielkie katastrofy morskie

Wskazuje siê, ¿e konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (MARPOL) z 1973 roku ma obecnie najwiêksze znaczenie
w walce o utrzymanie czysto�ci mórz6. Przyjêcie tej konwencji by³o wyni-
kiem gwa³townej ewolucji odpowiedzialno�ci za zanieczyszczenia olejowe7.
Piln¹ potrzebê miêdzynarodowej kodyfikacji zagadnieñ zwi¹zanych z od-
powiedzialno�ci¹ za szkody w �rodowisku morskim ujawni³y spektakular-
ne wypadki morskie (np. sprawa tankowca Torrey Canyon czy Amoco
Cadiz), które ukaza³y luki prawamiêdzynarodowego oraz ogrommo¿liwych
szkód w �rodowisku morskim spowodowanych substancjami ropopochod-
nymi. Wypadki te nie by³y przedmiotem rozstrzygniêæ s¹downictwa miêdzy-
narodowego, lecz wywo³a³y one szok kulturowy, daj¹c impuls do miêdzyna-
rodowych dzia³añ legislacyjnych w zakresie uregulowania odpowiedzialno-
�ci za szkody powsta³e poza burt¹ statku, a spowodowane przez tankowce.
W efekcie sta³y siê one katalizatorem przemian zachodz¹cych w postrzega-
niu �rodowiska morskiego8.
W przypadku katastrofy tankowca Torrey Canyon okaza³o siê, i¿ prawo

miêdzynarodowe nie reguluje podstaw odpowiedzialno�ci armatora w przy-
padku szkód wynikaj¹cych z sytuacji innych ni¿ zderzenia statków9. Wobec
tego faktu odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie morza oparto na winie
kapitana statku, a wysoko�æ odszkodowania od armatora ustalono w kwocie
zbli¿onej do warto�ci statku10. Nacisk opinii publicznej spowodowa³ rezy-
gnacjê z winy jako podstawy odpowiedzialno�ci i wprowadzenie odpowie-

6 M.H. Koziñski, Morskie prawo publiczne, Wy¿sza Szko³a Morska w Gdyni, Gdynia 1997,
s. 152 i nast. Por. P. Lewandowski, Bezpieczeñstwo ekologiczne morza � konstrukcja
quadrivium, http://superfluum.wordpress.com/2011/07/15/bezpieczenstwa-ekologiczne-
-morza-konstrukcja-quadrivium/ [dostêp: 15.10.2016], s. 3.

7 D. Pyæ, Prawo Oceanu �wiatowego. Res usus publicum, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdañskiego, Gdañsk 2011, s. 230. Autorka wskazuje równie¿ na inne czynniki zewnêtrzne,
które wp³ynê³y na przyjêcie i implementacjê konwencji MARPOL, m.in. intensywny roz-
wój bran¿y naftowej oraz pojawiaj¹ce siê od lat 60. XX wieku zjawisko tzw. tanich bander,
skutecznie obni¿aj¹cych standardy bezpieczeñstwa ¿eglugi.

8 P. Lewandowski, Bezpieczeñstwo ekologiczne morza..., s. 2. Zob. tak¿e: Prawo morskie,
red. J. £opuski, Branta, Bydgoszcz-Toruñ 1998, t. II, cz. I, s. 112; E. Jab³oñski, Izby
Morskie. Zadania � organizacja � postêpowanie, Wydawnictwo Morskie, Gdañsk 1975,
s. 18 i nast.

9 Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie morza..., s. 10.
10 Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ w prawie morza [w:] Konwencja NZ o Prawie Morza

z 1982 r. w piêtnast¹ rocznicê wej�cia w ¿ycie, red. C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Toruñ
2009, s. 404; idem: Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie morza..., s. 10-12. Por. P. Le-
wandowski, Bezpieczeñstwo ekologiczne�, s. 6.
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dzialno�ci obiektywnej za szkody wynikaj¹ce z zanieczyszczeñ olejowych
ze statków11. Zmiany te zosta³y wyra¿one i wprowadzone w systemie kon-
wencji IMO dotycz¹cych: odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodo-
wane zanieczyszczeniem olejami � (Civil Liability Convention CLC 1969)12,
Miêdzynarodowego Funduszu Odszkodowañ za Szkody Spowodowane
Zanieczyszczeniem Olejami (Fund Convention 1971) oraz Konwencji o za-
pobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL)13. Pomimo
¿e spór dotycz¹cy statku Torrey Canyon nie zosta³ rozstrzygniêty przez
¿aden s¹d, to jednak znacz¹co przyczyni³ siê do rozwoju prawamorza, m.in.
do zmiany podej�cia do odpowiedzialno�ci za szkody w �rodowisku, a tak¿e
prze³amania tradycyjnej zasady kontroli pañstwa bandery (flag state con-
trol ) na rzecz kontroli pañstwa portu (port state control).
Z systemowego punktu widzenia, donios³y wp³yw wywar³a równie¿

katastrofa tankowca Erica14 z 1999 r. bêd¹ca przedmiotem rozpoznania
przez Trybuna³ w Luksemburgu (sprawa C-188/07). Orzeczenie to w istotny
sposób zmodyfikowa³o zasadê �zanieczyszczaj¹cy p³aci� (polluter pays prin-
ciple � PPP)15. Trybuna³ w Luksemburgu orzek³, ¿e na podstawie dyrektywy
75/422/EWG, poza podmiotem bezpo�rednio zanieczyszczaj¹cym, równie¿
inne podmioty mog¹ zostaæ obci¹¿one odpowiedzialno�ci¹ za szkody wyrz¹-
dzone w �rodowisku morskim. Zgodnie z tym, do podmiotów wytwarza-j¹-
cych odpady zaliczyæ mo¿na przede wszystkim sprzedawcê oleju oraz czar-
teruj¹cego statek, o ile przyczynili siê oni do powstania szkody w �rodowi-
sku morskim poprzez niepodjêcie dzia³añ zapobiegaj¹cych tej katastrofie16.

11 J. £opuski, Prawo morskie�, t. I, s. 202. Autor wskazuje, i¿ naciskowi opinii publicznej
w tym zakresie towarzyszy³ jednocze�nie znacz¹cy opór ze strony kó³ armatorsko-ubez-
pieczeniowych.

12 Por. Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ w prawie morza..., s. 404; idem: Odpowiedzialno�æ
za zanieczyszczenie morza..., s. 11-12; D. Anderson, Modern Law of the Sea, Martinus
Nijhoff Publishers, Leiden/Boston 2008, s. 113.

13 Por. L.B. Sohn, K.G. Juras, J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea..., s. 369-371; D. Pyæ,
Prawo Oceanu �wiatowego..., s. 230; M. D¹bkowska, Odpowiedzialno�æ i za³atwianie
sporów w Konwencji Narodów Zjednoczonych o prawie morza, Rozprawa doktorska,
Gdañsk 2002, s. 92-93; Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie morza..., s. 10-
-12; A.E. Utton, Protective Measures and the �Torrey Canyon�, �Boston College Law
Review�, Rev. 613, (1968), s. 631-632; Z. Brodecki, D. Pyæ, Odpowiedzialno�æ prewencyjna
w prawie morza [w:] Odpowiedzialno�æ miêdzynarodowa jako element miêdzynarodowego
porz¹dku prawnego, red. A. Koz³owski, B. Mielnik, Wydawnictwo Uniwersytetu Wro-
c³awskiego, Wroc³aw 2009, s. 26 i nast.

14 Orzeczenie TS w Luksemburgu z 24.06.2008 r. w sprawie C-188/07 Commune de Mesquer
vs Total France SA, Total International Ltd.

15 Szerzej: D. Pyæ, Modyfikacja zasady �zanieczyszczaj¹cy p³aci� w zwi¹zku z wypadkiem
tankowca Erika [w:] Gdañskie Studia Prawnicze. Przegl¹d orzecznictwa, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2009, s. 170 i nast.

16 Ibidem, s. 177. Autorka wskazuje, ¿e krokiem zmierzaj¹cymi do przeciwdzia³ania katastrofie
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Wskazuje siê, ¿e poprzez modyfikacjê zasady �zanieczyszczaj¹cy p³aci�
w orzeczeniu w sprawie C-188/07 zasada ta uzyska³a przymiot proporcjo-
nalno�ci w odniesieniu do podmiotów zaanga¿owanych w transport danego
³adunku i bêd¹cych ogniwem ³añcucha dostawców. W wyniku tego wypad-
ku przyjêto równie¿ trzy pakiety legislacyjne: Erica I z 2001 r. (zmieniaj¹cy
prawo UE m.in. w zakresie norm bezpieczeñstwa statków oraz kontroli jak
równie¿ przyspieszenia wprowadzenia konstrukcji podwójnokad³ubowych
tankowców) oraz pakiet Erica II z 2002 roku dotycz¹cy m.in. monitorowa-
nia i informacji o ruchu statków oraz ustanowienia specjalnego europej-
skiego funduszu odszkodowañ za szkody olejowe. UE wyda³a równie¿ trze-
ci pakiet morski: Erica III (2005), którego czê�ci¹ by³o m.in. wdra¿anie
przez pañstwa UE wszystkich standardów IMO zwi¹zanych z badaniem
wypadków morskich. W efekcie tego w roku 2012 powsta³a w Polsce Pañ-
stwowa Komisja Badania Wypadków Morskich17.
Istotnym skutkiem katastrofy tankowca Erica by³ równie¿ fakt powo³a-

nia Europejskiej Agencji do spraw Bezpieczeñstwa na Morzu (European
Maritime Safety Agency � EMSA) z siedzib¹ w Lizbonie. Celem EMSA
jest zwiêkszenie bezpieczeñstwa na morzu poprzez m.in. ograniczanie ry-
zyka wystêpowania wypadków morskich, ograniczanie zanieczyszczenia
morza pochodz¹cego ze statków czy ochronê ¿ycia ludzkiego na morzu.
W tym celu agencja wspomaga proces legislacyjny w UE odno�nie do regu-
lacji zagadnieñ zwi¹zanych z bezpieczeñstwemnamorzu. EMSA jest wspie-
rana przez Komisjê Europejsk¹ m.in. w zakresie wymagañ technicznych
w odniesieniu do statków i wspó³pracuje z licznymi towarzystwami klasy-
fikacyjnymi, równie¿ spoza UE18.

Kszta³towanie siê obszarów morskich

Sektorowe zarz¹dzanie �rodowiskiem morskim jest obecnie wci¹¿ g³ów-
nym instrumentem ochrony (wskutek czego eksponuje siê kryterium odle-
g³o�ci danego obszaru morskiego od wybrze¿a), pomimo ¿e zauwa¿alne
s¹ zmiany tego sposobu zarz¹dzania na rzecz podej�cia holistycznego19.

morskiej mo¿e byæ w szczególno�ci wybór statku transportuj¹cego olej dokonany przez �po-
przedniego posiadacza�. Patrz: pkt 89 orzeczenia w sprawie C-188/07 Commune de Me-
squer vs Total France SA, Total International Ltd.

17 Zob. D. Pyæ, Olej na falach [w:] Fascynuj¹ce �cie¿ki filozofii prawa, red. J. Zajad³o, Lexis-
-Nexis, Warszawa 2008, s. 253-254.

18 Zob. http://www.emsa.europa.eu [dostêp: 14.10.2016].
19 Por. H. Wang, Ecosystem Management and Its Application to Large Marine Ecosystems:

Science, Law and Politics, �Ocean Development & International Law�, 2004, Vol. 35, s. 46.
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Obszary morskie pe³ni¹ wiêc wci¹¿ wa¿n¹, a wrêcz kluczow¹ funkcjê w za-
kresie zarz¹dzania �rodowiskiem morskim, w tym zarz¹dzania jego zaso-
bami. Na pocz¹tku XX wieku ówczesne zasady prawa morza ugruntowane
przede wszystkim w drodze zwyczaju, nie spe³nia³y ju¿ w wystarczaj¹cym
stopniu funkcji reguluj¹cej dzia³alno�æ cz³owieka na morzach i oceanach.
Jednak dopiero II po³owa XX wieku doprowadzi³a do podpisania na Konfe-
rencji Prawa Morza w Genewie w 1958 roku czterech konwencji genew-
skich przygotowanych przez Komisjê Prawa Miêdzynarodowego:
� I konwencja w sprawie morza terytorialnego i strefy przyleg³ej,
� II konwencja w sprawie mórz pe³nych,
� III konwencja w sprawie rybo³ówstwa i konserwacji zasobów biologicz-
nych morza pe³nego,

� IV konwencja w sprawie szelfu kontynentalnego.

Konferencja Prawa Morza z 1958 roku nie zdo³a³a jednak uzgodniæ sze-
roko�ci morza terytorialnego i w zwi¹zku z tym � tak¿e strefy rybo³ów-
stwa. Nie okre�lono równie¿ precyzyjnie zewnêtrznej granicy szelfu konty-
nentalnego, odwo³uj¹c siê jedynie do kryterium eksploatacyjnego.
W trakcie prac Komisji PrawaMiêdzynarodowego nad kodyfikacj¹ prawa

morza w latach 1947-1956 szczególn¹ rolê odegra³o orzecznictwo miêdzy-
narodowe20, w tym orzeczenie MTS z 1951 roku w sprawie rybo³ówstwa21.
Nie bez powodu w art. 15 statutu Komisji Prawa Miêdzynarodowego wy-
mieniono praktykê pañstw, orzecznictwo oraz doktrynê jako �ród³a precy-
zyjnego formu³owania regu³ i zasad prawa miêdzynarodowego. Projekt za-
sad delimitacji morza terytorialnego opracowany przez Komisjê Prawa
Miêdzynarodowego w latach 1947-1956 zosta³ w wiêkszo�ci oparty na orze-
czeniu w sprawie rybo³ówstwa (Zjednoczone Królestwo vs Norwegia) z 1951
roku, a nastêpnie zawarty w I Konwencji Genewskiej z 1958 r. Komisja
Prawa Miêdzynarodowego wprost stwierdzi³a, ¿e �[�] szeroko�æ morza te-
rytorialnego mierzy siê od linii najwiêkszego odp³ywu lub od prostych linii
podstawowych niezale¿nych od tych linii. Tak w³a�nie Komisja interpretu-
je wyrok MTS z 10 grudnia 1951 r. w sprawie rybo³ówstwa [�]�22.
Spór pomiêdzy Wielk¹ Brytani¹ i Norwegi¹ w sprawie rybo³ówstwa23

dotyczy³ wytyczania linii podstawowych przez Norwegiê.W ówczesnej prak-
tyce miêdzynarodowej nie wystêpowa³y wiêksze trudno�ci z wyznaczaniem

20 K. Wolfke, Rozwój i kodyfikacja prawa miêdzynarodowego. Wybrane zagadnienia z prak-
tyki ONZ, Zak³ad Narodowy im. Ossoliñskich, Wroc³aw 1972, s. 82.

21 Sprawa rybo³ówstwa (Zjednoczone Królestwo vs Norwegia), ICJ Rep. 1951.
22 Zob. Yearbook of the International Law Commission, YILC, 1956, II, s. 266-267. Cyt.

za: K. Wolfke, Rozwój i Kodyfikacja�, s. 82.
23 Sprawa rybo³ówstwa (Zjednoczone Królestwo vs Norwegia), ICJ Rep. 1951.
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zewnêtrznych granic morza terytorialnego pomimo braku uznania jednolitej
szeroko�ci tego obszaru24, natomiast kwestie zwi¹zane z przeprowadza-
niem granicy wewnêtrznej by³y przedmiotem wielu sporów miêdzynarodo-
wych. W szczególno�ci dotyczy³o to pañstw o rozbudowanej linii brzegowej,
gdzie wyznaczenie linii podstawowej by³o znacznie utrudnione z powodu
wystêpowania licznych zatok, wciêæ, fiordów czy wysepek. Rozstrzygniêcie
MTSw sprawie rybo³ówstwa odbi³o siê szerokim echemna �wiecie, ze wzglê-
du na ustalone w tym orzeczeniu nowatorskie zasady i metody wyznaczania
linii podstawowej, a tak¿e z uwagi na nowatorskie podej�cie do problema-
tyki mórz i oceanów jako ca³o�ciowego systemu.
Stan faktyczny: Od roku 1911 trawlery brytyjskie po³awiaj¹ce u wy-

brze¿y norweskich, systematycznie by³y zatrzymywane przez w³adze nor-
weskie za naruszanie limitów po³owowych ustanowionych przez tamtejszy
rz¹d. Mimo to brytyjska flota rybo³ówcza w kolejnych latach intensyfiko-
wa³a swoj¹ aktywno�æ po³owow¹ u brzegów Norwegii, co skutkowa³o coraz
czêstszymi incydentami na morzu. Sk³oni³o to rz¹d norweski do wydania
w 1935 roku dekretu ustanawiaj¹cego strefê rybo³ówcz¹ wykorzystuj¹c¹
system linii podstawowych ³¹cz¹cych prost¹ lini¹ okre�lone zewnêtrzne
punkty wybrze¿a, obejmuj¹c¹ wodami wewnêtrznymi liczne fiordy oraz
wysp25. Tak zastosowany system linii podstawowych znacz¹co rozszerzy³
obszar wód wewnêtrznych Norwegii. W roku 1949 rz¹d Zjednoczonego Kró-
lestwa przed³o¿y³ sprawê do Trybuna³u w Hadze, wnosz¹c o zbadanie wa¿-
no�ci postêpowania Norwegii w �wietle prawa miêdzynarodowego.
Trybuna³ w Hadze okre�li³, ¿e metoda ta opar³a siê na zasadzie ³¹czenia

liniami prostymi g³êbokich wciêæ i fiordów po zewnêtrznej ich stronie, ³¹cz¹c
równie¿ liczne wysepki norweskiego wybrze¿a. Trybuna³ uzna³, i¿ lini¹ pod-
stawow¹ powinna byæ linia najwiêkszego odp³ywu, przy czym linie proste
nie mog¹ znacz¹co odbiegaæ od kierunku wybrze¿a26. System ten, sformu-
³owany przez Trybuna³ w Hadze, okaza³ siê rozwi¹zaniem szeroko akcep-
towanym w praktyce i zosta³ przyjêty w I Konwencji Genewskiej dotycz¹-
cej morza terytorialnego z 1958 roku, a nastêpnie zmodyfikowane postano-
wienia w tym zakresie zosta³y przejête przez Konwencjê o prawie morza
z 1982 r.27.
W �lad za orzeczeniem MTS w sprawie rybo³ówstwa pod¹¿y³y pó�niej-

sze orzeczenia MTS. Nale¿y tu wskazaæ m.in. na orzeczenie MTS z 1974

24 Zgodnie z art. 4 Konwencji NZ o prawie morza �Zewnêtrzn¹ granicê morza terytorialnego
stanowi linia, której ka¿dy punkt jest oddalony od najbli¿szego punktu linii podstawowej
o szeroko�æ morza terytorialnego�.

25 Sprawa rybo³ówstwa (Zjednoczone Królestwo vs Norwegia), ICJ Rep. 1951, s. 124-125.
26 Ibidem, s. 140-143.
27 J. Symonides, Nowe prawo morza, PWN, Warszawa 1986, s. 77-78.
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roku w sprawie jurysdykcji rybackiej, gdzie argumentowano zasadno�æ
zastosowania prostych linii podstawowych28. Równie¿ orzeczenie dotycz¹ce
sprawy sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia) z 1982 roku, powo³a³o
siê wprost na metody delimitacji wypracowane w orzeczeniu w sprawie
rybo³ówstwa29. Z kolei w sprawie delimitacji granic na Morzu Czarnym
pomiêdzy Rumuni¹ i Ukrain¹ z 2009 roku odwo³ano siê do orzeczenia
z roku 1951 w aspekcie ustalenia linii podstawowej dla wyznaczenia granic
szelfu kontynentalnego i wy³¹cznej strefy ekonomicznej w okolicach Wyspy
Wê¿owej30.
Metoda prostych linii podstawowych � formu³uj¹c zasadê ustalania linii

podstawowej mierzonej od linii najwiêkszego odp³ywu � usunê³a wiele nie-
jasno�ci. Do momentu wydania wyroku z roku 1951 nie by³a w ¿aden sposób
opisana w doktrynie prawa miêdzynarodowego31. Ponadto analiza doku-
mentów z prac Komisji Prawa Miêdzynarodowego dotycz¹ca opracowywa-
nia konwencji genewskiej w sprawie morza terytorialnego z 1958 roku po-
zwala uznaæ, ¿e art. 4 oraz 5 tej konwencji zosta³y niemal ca³kowicie oparte
na orzeczeniu MTS z roku 1951 w sprawie rybo³ówstwa. Ujêcie statusu
prawnego morza terytorialnego zawarte w konwencjach genewskich z 1958 r.
zosta³o powtórzone z pewnymi modyfikacjami w Konwencji o prawie morza
z 1982 r.
Kolejnym obszarem morskim, który zosta³ ukszta³towany przy udziale

orzecznictwa miêdzynarodowego, by³a wy³¹czna strefa ekonomiczna.
Powstanie koncepcji wy³¹cznej strefy ekonomicznej jest �ci�le zwi¹zane
z pracami III Konferencji Prawa Morza. Termin ten po raz pierwszy poja-
wi³ siê na sesji Afroazjatyckiego Prawnego Komitetu Doradczego odbywa-
j¹cego siê w Kolombo w 1971 r.32. Do po³owy XX wieku obszary morskie
znajduj¹ce siê poza morzem terytorialnym i stref¹ przyleg³¹ mia³y status
morza pe³nego33. Ten stan rzeczy zacz¹³ jednak ulegaæ stopniowej prze-
mianie pod wp³ywem presji pañstw nadbrze¿nych (zjawisko pe³zaj¹cej
jurysdykcji pañstw � creeping jurisdiction). Powodem tego by³a przede
wszystkim chêæ ochrony ¿ywych zasobów morza przed ich nadmiern¹

28 Sprawa jurysdykcji rybackiej, (Zjednoczone Królestwo vs. Islandia; RFN vs Islandia) ICJ
Rep. 1974, § 21 i 49.

29 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982, § 87 i 105.
30 Sprawa delimitacji granic na Morzu Czarnym pomiêdzy Rumuni¹ i Ukrain¹, ICJ Rep.

2009, § 137.
31 Stanowisko przedstawiciela Japonii w Komisji Prawa Miêdzynarodowego odno�nie uza-

sadnienia do projektu konwencji dotycz¹cej morza terytorialnego, UNCLS, t. III, s. 156.
Cyt. za: K. Wolfke, Rozwój i Kodyfikacja�, s. 86.

32 J. £opuski, Prawo morskie�, t. I, s. 366. Por. J. Symonides, Nowe Prawo.., s. 155.
33 L.B. Sohn, K.G. Juras, J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea..., s. 249 i nast.
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eksploatacj¹ ze strony pañstw trzecich34. Wczesn¹ próbê ustanowienia �
zbli¿onej w swej istocie � strefy rybo³ówstwa stanowi³a proklamacja prezy-
denta StanówZjednoczonychH. Trumana z 1945 r. dotycz¹ca rybo³ówstwa35.
Po roku 1958, na mocy III Konwencji Genewskiej w sprawie rybo³ów-

stwa i konserwacji zasobów biologicznych morza pe³nego, wiele pañstw roz-
szerzy³o wy³¹czne strefy rybo³ówstwa do 12 mil36. Konwencja nie precyzo-
wa³a jednak szeroko�ci tych obszarów37. W roku 1972 Islandia ustanowi³a
50-milow¹ strefê wy³¹cznego rybo³ówstwa, co wywo³a³o silny sprzeciw
ze strony Zjednoczonego Królestwa i RFN oraz zaostrzy³o trwaj¹cy od lat
50. konflikt38, w efekcie skutkuj¹cy wniesieniem sprawy do MTS w Hadze,
co mia³o na celu oceniæ legalno�æ takiego dzia³ania. Trybuna³ orzek³, i¿ roz-
szerzenie przez Islandiê wy³¹cznej strefy rybo³ówstwa do 50 mil morskich
mierzonej od linii podstawowej nie narusza³o interesów rz¹du Zjednoczo-
nego Królestwa i RFN39. Rozstrzygniêcie w sprawie jurysdykcji rybackiej
zastosowa³o bardziej elastyczn¹ koncepcjê �uprzywilejowanych praw�
pañstwa nadbrze¿nego co do rybo³ówstwa w przylegaj¹cych wodach,
jak równie¿ wyklarowa³o doktrynê zasadniczych zmian okoliczno�ci w spra-
wie, wnosz¹c wk³ad w rozwój koncepcji morskich stref ekonomicznych40.
Znalaz³o to wyraz w pó�niejszym zacytowaniu tej sprawy w rozstrzy-
gniêciu MTS w sprawie sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia)41

oraz w wyroku TSUE w Luksemburgu w sprawie Kramer 42. Natomiast

34 B. Janusz-Pawletta, Delimitacja obszarów morskich w prawie miêdzynarodowym,
�Prawo Morskie�, 2009, t. XXV, s. 123-124.

35 W odró¿nieniu od proklamacji Trumana dotycz¹cej szelfu kontynentalnego, proklamacja
w sprawie rybo³ówstwa nie mia³a bezpo�redniego wp³ywu na prawo miêdzynarodowe
poniewa¿ nigdy nie utworzono na jej podstawie strefy rybo³ówstwa. Patrz: L.B. Sohn,
K.G. Juras, J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea..., s. 251. Por. J. £opuski, Prawo
morskie�, t. I, s. 363-366.

36 II Konferencja Prawa Morza ONZ przedstawi³a propozycjê przewiduj¹c¹ utworzenie
6-milowego morza terytorialnego oraz 6-milowej strefy rybo³ówstwa. Do uchwalenia tej
propozycji zabrak³o jednak jednego g³osu, co przes¹dzi³o o negatywnym rezultacie tej
Konferencji. Szerzej: J. £opuski, Prawo morskie..., t. I, s. 363-366.

37 Patrz: art. 6 Konwencji Genewskiej w sprawie rybo³ówstwa i konserwacji zasobów biolo-
gicznych mórz pe³nych. Por. M.H. Koziñski, Morskie Prawo..., s. 21-22.

38 Konflikt ten, trwaj¹cy od lat 50 zwano potocznie �wojnami dorszowymi�. Patrz: N. Storey,
What price cod?: a tugmaster�s view of the cod wars, Hutton Press, Beverley 1992.

39 RFN równie¿ by³a stron¹ w tej sprawie: Sprawa jurysdykcji rybackiej, (RFN v. Islandia)
ICJ Rep. 1974. Oba orzeczenia by³y �ci�le ze sob¹ powi¹zane.

40 Szerzej: D. Anderson, op.cit., s. 198-207.
41 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982, s. 192 � § 45.

Trybuna³ wskaza³ w tym orzeczeniu na kierunek rozwoju prawa morza, oparty na �uni-
wersalnych podstawach�.

42 Orzeczenie TS w Luksemburgu z 14.07.1976 r. w po³¹czonych sprawach 3/76, 4/76 i 6/76
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wy³¹czna strefa rybo³ówstwa sta³a siê faktycznym prekursorem wy³¹cznej
strefy ekonomicznej. Stworzenie koncepcji wy³¹cznej strefy ekonomicznej
stanowi przyk³ad procesu, gdzie postanowienia konwencji miêdzynarodo-
wych, które nie wesz³y jeszcze w ¿ycie, stanowi¹ impuls do wykszta³cenia
siê miêdzynarodowej normy zwyczajowej.
W kwestii wy³¹cznej strefy ekonomicznej na tle prawa zwyczajowego

wypowiedzia³ siê MTS w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiêdzy
Tunezj¹ i Libi¹43 w roku 1982, jeszcze przed podpisaniem Konwencji o pra-
wie morza. W rozstrzygniêciu tym sêdziowie uznali wy³¹czn¹ strefê eko-
nomiczn¹ za integraln¹ czê�æ wspó³czesnego prawa miêdzynarodowego
na zasadzie obowi¹zuj¹cej normy zwyczajowej44. Takie stanowisko MTS
zosta³o podtrzymane w orzeczeniu z roku 1984 w sprawie delimitacji obsza-
rów morskich w Zatoce Maine45, by ostatecznie potwierdziæ instytucjê strefy
ekonomicznej jako czê�ci prawa zwyczajowego w rozstrzygniêciu z 1985
roku w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiêdzy Libi¹ i Malt¹ (II)46.
A zatem dekadê przed wej�ciem w ¿ycie Konwencji o prawie morza nowa-
torska koncepcja wy³¹cznej strefy ekonomicznej krystalizowa³a siê w orzecz-
nictwie miêdzynarodowym jako miêdzynarodowa norma zwyczajowa47.
W koñcu orzecznictwo miêdzynarodowe wywar³o znacz¹cy wp³yw

na kszta³towanie siê koncepcji szelfu kontynentalnego. Pojêcie szelfu kon-
tynentalnego by³o znane w oceanografii oraz geologii ju¿ w XIX wieku
i definiowano go jako czê�æ sk³adow¹ kontynentu zalan¹ wodami p³ytkiego
morza szelfowego48. Jednak pocz¹tek prawno-miêdzynarodowej konce-
pcji szelfu kontynentalnego da³a tzw. Proklamacja Trumana z 1945 roku,
która poszerzy³a jurysdykcjê Stanów Zjednoczonych na zasoby naturalne
dnamorskiego oraz podziemiamorskiego znajduj¹ce siê podmorzem otwar-
tym i jednocze�nie w pasie przylegaj¹cym do wybrze¿y USA49. Pomimo
¿e Proklamacja Trumana stanowi³a wyra�ne naruszenie zasad ówczesnego
prawa miêdzynarodowego, to ¿adne z pañstw nie sprzeciwi³o siê tym

C-405/92 w sprawie C. Kramer, H. van den Berg i Kramer en Bais. Odwo³anie do sprawy
jurysdykcji rybackiej (ICJ Rep. 1974) zawarte na s. 1290 w kontek�cie okre�lenia mor-
skich kompetencji zewnêtrznych UE w zakresie rybo³ówstwa.

43 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982.
44 Ibidem, § 100.
45 Patrz: sprawa delimitacji obszarów morskich w Zatoce Maine, ICJ Rep. 1984, § 94.
46 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Libia vs Malta), ICJ Rep. 1985.
47 J. £opuski, Prawo morskie..., t. I, s. 369. Por. B. Janusz-Pawletta, op. cit., s. 124.
48 R. de Kerchove [red.], International Maritime Dictionary, Nostrand Co. Inc., Toronto-

New York-London 1948, s. 162. Por. J. £opuski, Prawo morskie�, t. I, s. 374-375.
49 Patrz: Proklamacja Prezydenta Trumana z 1945 r. � 10 Fed. Reg. 12305 (1945). Codified

as Executive Order 9633 of September 28, 1945. Szerzej: L.B. Sohn, K.G. Juras,
J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea..., s. 299-300; J. Symonides, op. cit., s. 181.
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roszczeniom, a czê�æ pañstw posz³a �ladem Stanów Zjednoczonych, og³a-
szaj¹c podobne deklaracje50. Da³o to podstawê do rozwa¿añ w doktrynie
nad ewentualno�ci¹ kszta³towania siê w owym czasie zwyczajowej normy
prawa miêdzynarodowego dotycz¹cej koncepcji szelfu kontynentalnego.
W konsekwencji koncepcja szelfu kontynentalnego zosta³a wprowadzona
do prawa miêdzynarodowego dziêki Konwencji Genewskiej z 1958 roku
o szelfie kontynentalnym. Jednak granicê zewnêtrzn¹ oparto na kryterium
eksploatacyjnym, co by³o sformu³owaniem ma³o precyzyjnym. Ju¿ w latach
60. zniknê³y bowiem ograniczenia techniczne w stosunku do mo¿liwo�ci
eksploatacyjnych nie tylko szelfu kontynentalnego, ale równie¿ g³êbokiego
dna oceanicznego, co uwydatni³o braki w regulacjach konwencyjnych51.
Orzeczenie MTS w sprawie szelfu kontynentalnego Morza Pó³nocnego

sta³o siê dla dalszego rozwoju koncepcji szelfu kontynentalnego rozstrzy-
gniêciem niezwykle istotnym, szeroko dyskutowanym na forum miêdzyna-
rodowym i posiadaj¹cym ogromny wp³yw na pó�niejsze orzecznictwo52.
Wskazuje siê, ¿e wykreowa³o ono podstawy wspó³czesnej metodologii doko-
nywania delimitacji szelfu kontynentalnego, co wyrazi³a zasada �the land
dominates the sea�53. Potencja³ perswazyjny tego rozstrzygniêcia zosta³
wykorzystany w pó�niejszej praktyce s¹dów miêdzynarodowych, które wie-
lokrotnie opiera³y siê na tej decyzji.
Stan faktyczny. Sprawê do Trybuna³u wHadze skierowa³y ³¹cznie trzy

pañstwa: Niemcy, Dania oraz Holandia. Przedmiotem sporu by³y ró¿nice
pomiêdzy stronami co do delimitacji obszarów morskich wokó³ szelfu kon-
tynentalnego le¿¹cego w granicach czê�ciowej jurysdykcji pañstw-stron
sporu na Morzu Pó³nocnym. Strony nie wnosi³y jednak o wytyczenie granic
obszarów morskich, lecz o wskazanie przez MTS w³a�ciwych zasad i regu³
prawa miêdzynarodowego umo¿liwiaj¹cych przeprowadzenie delimitacji
tych obszarów.
Orzeczenie w sprawie szelfu kontynentalnego Morza Pó³nocnego zawiera

wiele wywodów, które zosta³y wykorzystane w pó�niejszym orzecznictwie,
jak równie¿ w pracach nad przysz³¹ Konwencj¹ o prawie morza. Zaliczyæ
do nich mo¿na przede wszystkim zasadê delimitacji równoodleg³o�ciowej
oraz zasadê ,,the land dominates the sea�. Trybuna³, odnosz¹c siê do metody
delimitacji szelfu kontynentalnego wskaza³, ¿e stosowanie zasady równej

50 Por. J. Symonides, op. cit., s. 181. Wskazuj¹c za autorem, w krótkim odstêpie czasu uczy-
ni³ to m.in. Meksyk, Argentyna, Panama, Chile, Peru, czê�æ protektoratów brytyjskich
oraz Brazylia.

51 Por. J. Symonides, Nowe Prawo.., s. 183-184.
52 Por. D. Anderson, op.cit., s. 387.
53 Zasada ta stanowi, i¿ przy dokonywaniu delimitacji obszarów morskich to l¹d dominuje

morze.
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odleg³o�ci nie jest obligatoryjne, lecz w czasie negocjacji nale¿y braæ pod
uwagê w szczególno�ci ogóln¹ konfiguracjê wybrze¿y54. W�ród decyzji Try-
buna³u w Hadze powo³uj¹cych siê na to orzeczenie znalaz³y siê pó�niejsze
decyzje z zakresu prawa morza, m.in. w sprawie sporu o szelf kontynentalny
pomiêdzy Tunezj¹ i Libi¹55, w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiêdzy
Libi¹ i Malt¹56 oraz w sprawie granicy l¹dowej i morskiej pomiêdzy Nika-
ragu¹ i Hondurasem57, a tak¿e orzeczenie arbitra¿owe w sprawie delimita-
cji szelfu kontynentalnego z 1977 roku58 oraz w sprawie delimitacji granic
na Morzu Czarnym z 2009 r.59.

Proces uniwersalizacji prawa morza

Uniwersalizacja prawa morza60 rozumiana jest jako proces upowszech-
niania ca³o�ciowego (holistycznego) podej�cia do problematyki zwi¹zanej
z ochron¹ mórz i dzia³alno�ci¹ cz³owieka na morzach. Podej�ciu holistycz-
nemu przeciwstawia siê podej�cie sektorowe maj¹ce bez w¹tpienia korze-
nie osadzone g³êboko w praktyce prawa morza61. Wskazuje siê jednak,
¿e takie podej�cie fragmentuje Ocean �wiatowy i w zwi¹zku z tym jest nie-
efektywne w zakresie zarz¹dzania nim w skali globalnej, a wrêcz utrudnia
ochronê �rodowiska morskiego. Sektorowo�æ bowiem de facto eksponuje
kryterium odleg³o�ci danego obszaru od wybrze¿a, pomijaj¹c najistotniej-
sze dla ochronymórz uwarunkowania ekosystemowe62. Jako przyk³adwska-
zuje siê na problemy zwi¹zane ze zmianami klimatycznymi oraz wyeksplo-

54 D. Anderson, op.cit., s. 387.
55 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982.
56 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Libia vs Malta), ICJ Rep 1985.
57 Sprawa granicy l¹dowej i morskiej pomiêdzy Nikaragu¹ i Hondurasem, ICJ Rep. 2007,

§ 113.
58 Continental Shelf (U.K./Fr.), XVIII R.I.A.A. 271 (Mar. 14, 1978).
59 Sprawa delimitacji granic na Morzu Czarnym pomiêdzy Rumuni¹ i Ukrain¹, ICJ Rep.

2009.
60 Uniwersalizacja (od ³ac. universalis � powszechny, ogólny) � nadawanie czemu� charakteru

powszechnego, wszechstronnego, wznosz¹cego siê ponad partykularyzm; d¹¿enie do ogar-
niêcia pewnej ca³o�ci, uznanie zasady dominacji ca³o�ci nad czê�ciami. Por. B. Dunaj [red.],
S³ownik wspó³czesnego jêzyka polskiego, Wilga, Warszawa 1996, s. 1180. Terminem �uni-
wersalizacja prawa morza� pos³uguje siê M. Hayashi, The 1994 Agreement for the Uni-
versalization of the Law of the Sea Convention, �Ocean Development and International
Law�, 1996, Vol. 27, s. 31�39, wskazuj¹c na instrumenty prawne, u³atwiaj¹ce powszechn¹
akceptacjê Konwencji NZ o prawie morza.

61 Ocean w ujêciu fizycznym stanowi integraln¹ jedno�æ, natomiast prawny punkt widzenia
dzieli oceany na obszary morskie o ró¿nym statusie prawnym.

62 Por. H. Wang, Ecosystem Management..., s. 46.
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atowaniem niektórych ¿ywych zasobów morza, które to zagadnienia wy-
magaj¹ zintegrowanych rozwi¹zañ w skali miêdzynarodowej63.
Mo¿na wskazaæ przy tej okazji na orzeczenie MTS w sprawie jurysdykcji

rybackiej64, które ju¿ w roku 1974 jako pierwsze wyrazi³o potrzebê ca³o�cio-
wego podej�cia do mórz i oceanów. Orzeczenie to podnios³o, i¿ w obliczu mo¿-
liwo�ci wyczerpania potencja³u oceanów zwyczajowa zasada laissez-faire65

� odnosz¹ca siê do ¿ywych zasobówmorza pe³nego � powinna byæ zast¹piona
przez uznanie obowi¹zków wzglêdem praw innych pañstw oraz wzglêdem
potrzeby zachowania mo¿liwo�ci czerpania korzy�ci przez wszystkich66.
Sprowokowa³o to dyskusjê nad granicami wolno�ci mórz i potrzeb¹ wpro-
wadzania elementów spójnego zarz¹dzania ¿ywymi zasobami morza w celu
ich ochrony, co znalaz³o odzwierciedlenie w preambule UNCLOS i zapo-
cz¹tkowa³o ewolucjê w kierunku �wspólnoty miêdzynarodowej�67.
Wa¿nym orzeczeniemwdra¿aj¹cym koncepcjê zintegrowanego zarz¹dza-

nia zasobami morza jest sprawa rozpatrywana przez MTPM w Hamburgu,
a dotycz¹ca po³udniowego b³êkitnego tuñczyka (Southern Bluefin Tuna
Cases)68. Sprawa ta, ukazuj¹c ró¿nice pomiêdzy administracj¹ globaln¹

63 Jako pierwszy uwagê na ten problem zwróci³ Miêdzynarodowy Trybuna³ Sprawiedliwo�ci
w Hadze w sprawie jurysdykcji rybackiej � ICJ Rep. 1974, § 72. MTS wskaza³ m.in.,
¿e dotychczasowe swobodne podej�cie pañstw do ¿ywych zasobów morza pe³nego powinno
zostaæ zast¹pione podej�ciem zachowuj¹cym mo¿liwo�æ czerpania korzy�ci z morza przez
wszystkich uczestników obrotu prawnomorskiego. Por. J. Gilas, Sprawiedliwo�æ miêdzy-
narodowa gospodarcza, �Studia Iuridica�, 1991, t. XVIII, z. 3, s.11.

64 Sprawa jurysdykcji rybackiej (Zjednoczone Królestwo vs Islandia; RFN vs Islandia) ICJ
Rep. 1974. Stan faktyczny tej sprawy zosta³ przedstawiony w czê�ci dotycz¹cej procesu
konstytucjonalizacji prawa morza.

65 Zasada ta implikowa³a w praktyce swobodne traktowanie przez pañstwa rybo³ówcze
¿ywych zasobów morza pe³nego. Okre�lenie laissez-faire (fr. pozwólcie czyniæ) jest u¿yte
w orzeczeniu w sprawie jurysdykcji rybackiej ICJ Rep. 1974, s. 31, § 72.

66 Sprawa jurysdykcji rybackiej, ICJ tep. 1974, s. 31, § 72.
67 Zob. D. Pyæ, Prawo Oceanu �wiatowego..., s. 41.
68 Sprawa po³udniowego b³êkitnego tuñczyka, ITLOS Case No. 3 & 4. Stan faktyczny: sprawa

dotyczy ochrony ¿ywych zasobów po³udniowego b³êkitnego tuñczyka, którego po³owy
na wielk¹ skalê rozpoczê³y siê w latach 50. XX wieku. Pod wp³ywem ustanowienia Kon-
wencji NZ o prawie morza Australia, Nowa Zelandia oraz Japonia postanowi³y nieformal-
nie zarz¹dzaæ zasobami tuñczyka, ograniczaj¹c jego po³owy o 40% w latach 1985-1989.
W roku 1993 strony sporu formalizowa³y wcze�niejsze porozumienie podpisuj¹c w Can-
berze Konwencjê o zachowaniu po³udniowego b³êkitnego tuñczyka (CSBT) i powo³uj¹c
Komisjê ds. po³udniowego b³êkitnego tuñczyka. Spór pomiêdzy stronami powsta³ w wyni-
ku ró¿nicy zdañ odno�nie naukowej oceny procesu przywracania ³awic, prowadzonego
przez ww. Komisjê. W 1995 roku Japonia zaproponowa³a podniesienie limitu po³owowego
na tuñczyka, lecz strony nie osi¹gnê³y porozumienia w tym zakresie. Japonia jednostron-
nie rozpoczê³a wiêc eksperymentalne po³owy, co doprowadzi³o do zakoñczenia negocjacji
i wszczêcia przez strony procedury, przewidzianej w art. 286 Konwencji o prawie Morza.
Spór zosta³ poddany procedurze arbitra¿owej w dniu 15 lipca 1999 r., zgodnie z Aneksem
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i krajow¹, zespala system zarz¹dzania po³owami oparty na Konwencji NZ
o prawie morza z systemem zarz¹dzania opartym na Konwencji o zacho-
waniu po³udniowego b³êkitnego tuñczyka (Konwencja CSBT)69. Trybuna³
w Hamburgu potwierdzi³ w tej sprawie, i¿ poszczególne systemy konwen-
cyjne mog¹ modyfikowaæ postanowienia Konwencji o prawie morza pomiê-
dzy stronami tych konwencji, jednak z poszanowaniem celów wyra¿onych
wUNCLOS. Orzeczenie to jest równie¿ przyk³adem na to, ¿e decyzjeMTPM
nie pozostaj¹ obojêtne na orzecznictwo trybuna³ów haskich, zarówno MTS,
jak i jego poprzednika, jakim by³ STSM.
Z kolei sprawa MOX Plant dotyczy kwestii zachowania �rodowiska mor-

skiego, ale jest te¿ przyk³adem sui generis dialogu w sporze kompetencyj-
nym pomiêdzy TSUE w Luksemburgu a MTPM w Hamburgu, gdzie system
unijny i konwencyjny uzupe³niaj¹ siê wzajemnie. Spórw sprawieMOXPlant
wniesiono do MTPM w Hamburgu (Irlandia vs Zjednoczone Królestwo)
oraz do TSUE w Luksemburgu70. W tej sprawie zastosowanie mog³y mieæ
potencjalnie a¿ trzy procedury71, z czego procedura unijna zastrzega³a sobie
wy³¹czno�æ. Sprawa MOX Plant ukaza³a aspekt, jakim jest wspó³praca try-
buna³ów miêdzynarodowych i ponadnarodowych wp³ywaj¹ca na efektyw-
no�æ miêdzynarodowego prawa morza. Jest równie¿ dowodem na dialog
pomiêdzy trybuna³ami miêdzynarodowymi.
Stan faktyczny. Sprawa dotyczy brytyjskiej instalacji w Sellafield,

w której dokonywano przetwarzania technologicznego zu¿ytego paliwa nu-
klearnego (proces okre�lany jako mixed oxide fuel � MOX � paliwo z mie-
szanki tlenków), u¿ywanego jako �ród³o energii w elektrowniach atomowych.
Zdaniem Irlandii, poprzez transport radioaktywnych substancji i ewentu-
alno�æ emisji tych substancji do morza, stworzono zagro¿enie dla �rodowi-
ska na Morzu Irlandzkim, co stanowi³o naruszenie Konwencji o ochronie
�rodowiska naturalnego na Morzu Irlandzkim, a tak¿e Konwencji o prawie
morza72. Z kolei Komisja UE skierowa³a przeciwko Irlandii zarzuty doty-

VII Konwencji o prawie morza. Zob. M. D¹bkowska, Odpowiedzialno�æ i za³atwianie...,
s. 200.

69 Por. D. Pyæ, Prawo Oceanu �wiatowego..., s. 213, przyp. 35.
70 Orzeczenie TS w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia. Spór ten zosta³

rozstrzygniêty równie¿ przez MTPM w Hamburgu: Case No. 10 Irlandia vs Zjednoczone
Królestwo.

71 Procedura oparta na aneksie VIUNCLOS�MTPMwHamburgu, procedura oparta na anek-
sie VII UNCLOS � trybuna³ arbitra¿owy oraz procedura zwi¹zana z art. 344 Traktatu
o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej zobowi¹zuj¹cym pañstwa cz³onkowskie do niepod-
dawania sporów dotycz¹cych wyk³adni i stosowania prawa unijnego procedurze innej
ni¿ przewidzianej prawem UE.

72 J. Symonides, Miêdzynarodowy Trybuna³..., s. 165-166. Por. ITLOS/Press 62, 3 Decem-
ber 2001, Press Release, ORDER IN THE MOX PLANT CASE (IRELAND v. UNITED
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cz¹ce naruszenia przez Irlandiê zobowi¹zañ wynikaj¹cych z art. 192 i 193
Traktatu o utworzeniu Europejskiej Wspólnoty Energii Atomowej-Eura-
tom (TEWEA) oraz art. 292 Traktatu o Wspólnocie Europejskiej (obecny
art. 344 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej � TFUE)73. Zobowi¹-
zania wynikaj¹ce z tych artyku³ów dotyczy³y obowi¹zku niepoddawania
sporów dotycz¹cych wyk³adni i stosowania obu traktatów procedurze innej
ni¿ przewidziana w tych traktatach. Irlandia podwa¿a³a legalno�æ zezwo-
lenia na budowê zak³adu recyklingowego w Zjednoczonym Królestwie, które
zosta³o wydane zgodnie z postanowieniami prawa unijnego. Jednak wbrew
zobowi¹zaniom traktatowym Irlandia wszczê³a procedurê najpierw na pod-
stawie Konwencji o ochronie �rodowiska morskiego pó³nocno-wschodniego
Atlantyku, a po oddaleniu tej skargi � na podstawie art. 293 UNCLOS,
rozpoczynaj¹c postêpowanie arbitra¿owe na mocy aneksu VII Konwencji74.
Na rozprawie przed Trybuna³em arbitra¿owym powo³anym zgodnie z anek-
sem VII UNCLOS Irlandia za¿¹da³a, by uwzglêdniono wszystkie normy
prawne wi¹¿¹ce strony sporu, w tym prawo unijne. W efekcie s¹d arbitra¿owy
wobec zagro¿enia wydania sprzecznych ze sob¹ rozstrzygniêæ oraz ze wzglêdu
na wzajemny szacunek instytucji s¹dowych, zawiesi³ postêpowanie do czasu
wyja�nienia przez TSUE w Luksemburgu wszelkich w¹tpliwo�ci kompe-
tencyjnych w tym zakresie75. Chodzi³o o ustalenie i klaryfikacjê rozdzia³u
kompetencji pomiêdzy pañstwa cz³onkowskie a Uniê Europejsk¹ wynika-
j¹cych z mieszanych umów miêdzynarodowych76, jak¹ dla Unii jest Kon-
wencja o prawie morza77.
Nale¿y ponadto wskazaæ, ¿e Trybuna³ w Luksemburgu mia³ udzia³ w pro-

cesie zwi¹zywania siê UE ze zwyczajowym prawem morza przed wej�ciem
w ¿ycie KPM, a tak¿e w kszta³towaniu siê Wspólnej Polityki Rybo³ówstwa
UE. Pierwszym orzeczeniem, które implicite uznawa³o takie zwi¹zanie, by³
wyrok w sprawie Komisja Europejska vs Zjednoczone Królestwo78 wydany

KINGDOM), s. 2, zob. tak¿e: Permanent Court of Arbitration, PRESS RELEASE,MOX
Plant, Arbitral Tribunal Issues Order No. 6, Terminating Proceedings.

73 W zwi¹zku z wej�ciem w ¿ycie Traktatu Lizboñskiego w dniu 1 grudnia 2009 r., zlikwido-
wana zosta³a Wspólnota Europejska, jej nastêpc¹ prawnym jest Unia Europejska.
W zwi¹zku z tym nazwa TWE zosta³a zmieniona na Traktat o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE).

74 Patrz: pkt 30-34 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia.
75 Pkt 41-48 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia.
76 Mieszana umowa miêdzynarodowa przyznaje kompetencje w swoim zakresie zarówno

UE, jak i pañstwom cz³onkowskim. Szerzej: J. Gao, Comments on: Commission of the
European Communities vs Ireland, China University of Political Sciences and Law, http:/
/chinesejil.oxfordjournals.org/cgi/content/abstract/jmn022v1 [dostêp: 23.05.2016].

77 Por. D. Anderson, op.cit., s. 600-603.
78 Zob. Orzeczenie TS w Luksemburgu w sprawie C-146/89 Komisja vs Zjednoczone Królestwo.
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ju¿ po podpisaniu przez UE Konwencji o Prawie Morza. Trybuna³ powo³a³
siê w tym wyroku na regu³y prawa miêdzynarodowego dotycz¹ce zasad
ustalania szeroko�ci morza terytorialnego oraz linii podstawowej wyra¿one
w Konwencjach Genewskich z 1958 r. oraz w UNCLOS z 1982 r.79.
Jednak bezpo�rednie potwierdzenie zwi¹zania UE zwyczajowym pra-

wem morza zosta³o wyra¿one przez sêdziów z Luksemburga dopiero w ko-
lejnym orzeczeniu w sprawie Poulsen80. Trybuna³ zaznaczy³ w nim, i¿ UE,
wykonuj¹c swoje kompetencje w zakresie rybo³ówstwa,musi braæ pod uwagê
miêdzynarodowe prawo morza. Sêdziowie zaznaczaj¹c, ¿e UNCLOS w tam-
tym momencie nie wesz³a jeszcze w ¿ycie, wskazali, ¿e wiele postanowieñ
tej Konwencji jest postrzeganych jako wyraz wspó³czesnego zwyczajowego
prawa morza. Podobnie sêdziowie TSUE w Luksemburgu wypowiedzieli
siê w sprawie E.A. Mondiet S.A. vs Armement Islais SARL81, gdzie utrzy-
mano stanowisko z poprzednich spraw wskazuj¹c, i¿ UE posiada tê sam¹
jurysdykcjê co pañstwa cz³onkowskie w stosunku do statków podnosz¹cych
banderê jednego z pañstw cz³onkowskich82. Zgodnie z tym pañstwa cz³on-
kowskie UE powinny zatem byæ stron¹ zainteresowan¹ w kwestiach zacho-
wania ¿ywych zasobów wystêpuj¹cych na morzu pe³nym, przylegaj¹cym
do obszarów podlegaj¹cych czê�ciowej jurysdykcji pañstw cz³onkowskich.
W orzeczeniu TSUE w sprawie Kramer83 sêdziowie stwierdzili, ¿e kom-

petencje UE w sferze miêdzynarodowych stosunków morskich wynikaj¹
z kompetencji do stanowienia prawa pochodnego84. Ze wzglêdu na te ustale-
nia Trybuna³ uzna³, ¿e � podobnie jak w przypadku pañstw cz³onkowskich
� UE mo¿e podejmowaæ �rodki w celu zachowania morskich zasobów biolo-
gicznych na morzu otwartym, które przylega do obszarów podlegaj¹cych
czê�ciowej jurysdykcji pañstw cz³onkowskich. W stosunku do pañstw cz³on-
kowskich UE od roku 1998 � zgodnie z deklaracj¹ przyst¹pienia � UE

79 Patrz: pkt 2-4 orzeczenia TSUE w sprawie C-146/89 Komisja vs Zjednoczone Królestwo.
Trybuna³ u¿ywa sformu³owania: �According to the general rules of international law,
as consolidated...[in the conventions]�.

80 Orzeczenie TS w Luksemburgu w sprawie C-286/90 Anklagemyndigheden vs Peter
Michael Paulsen, Diva Navigation Corp.

81 Orzeczenie TS w Luksemburgu w sprawie C-405/92 E.A. Mondiet S.A. v. Armement Islais
SARL.

82 Zob. pkt 12-13 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C-405/92 w sprawie E.A. Mon-
diet S.A. vs Armement Islais SARL. Trybuna³ odwo³a³ siê w tym miejscu do swoich wcze-
�niejszych orzeczeñ (m.in. w po³¹czonej sprawie 3/76, 4/76 i 6/76 Kramer [1976], w spra-
wie 61/77 Commission vs Ireland [1978], w sprawie C-258/89 Commission v Spain [1991]
oraz w sprawie C-286/90 Poulsen and Diva Navigation [1992]).

83 Orzeczenie TS w Luksemburgu z 14.07.1976 r. w po³¹czonych sprawach 3/76, 4/76 i 6/76
C-405/92 w sprawie C. Kramer, H. van den Berg i Kramer en Bais.

84 Patrz: pkt 19/20 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C. Kramer, H. van den Berg
i Kramer en Bais.
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posiada wy³¹czne kompetencje w odniesieniu do ochrony i gospodarowania
zasobami rybnymi oraz miêdzynarodowego handlu morskiego, natomiast
kompetencje ³¹czone z krajami cz³onkowskimi dotycz¹ badañ naukowych,
bezpieczeñstwa ¿eglugi, transportumorskiego oraz zapobiegania zanieczysz-
czeniom na morzu w zakresie uregulowanym przez Konwencjê NZ o prawie
morza m.in. w czê�ci II, III, V, VII i XII.

Wnioski

1. Orzecznictwo jako element wspó³tworz¹cy zwyczaj
w prawie morza

Orzecznictwo organów s¹dowych i quasi-s¹dowych rozstrzygaj¹ce spory
w prawie morza w rzeczywisto�ci odgrywa rolê co najmniej zbli¿on¹ do zwy-
czaju oraz prawa stanowionego. S¹dy i trybuna³y miêdzynarodowe, szuka-
j¹c podstaw prawnych swoich rozstrzygniêæ, niejednokrotnie poszukuj¹ fak-
tów przemawiaj¹cych za istnieniem okre�lonego zwyczaju (maj¹c na uwadze
przede wszystkim opinio oraz usus) celem wydobycia z niego norm praw-
nych. Z kolei decyzje sêdziów dotycz¹ce wskazania i zastosowania w kon-
kretnym sporze okre�lonych regu³ prawnych zawsze bêd¹ zawiera³y pewien
czynnik prawotwórczy. Z jednej strony s¹dy � przy stosowaniu i stwierdza-
niu istnienia prawa � odwo³uj¹ siê do praktyki i wydobywaj¹ normy praw-
no-miêdzynarodowe ze zwyczajów, z drugiej za� strony orzecznictwo przy-
spiesza formowanie siê zwyczaju, stanowi¹c dowód powszechnej praktyki
(usus), a wrêcz mo¿e j¹ inicjowaæ i tym samym zwyczaj wspó³tworzyæ.
Analogicznie s¹downictwo mo¿e równie¿ parali¿owaæ rozwój zwyczaju

miêdzynarodowego poprzez stwierdzenie, ¿e w danym przypadku nie mo¿na
mówiæ o wystarczaj¹cych dowodach przemawiaj¹cych za istnieniem danego
zwyczaju. Charakteryzuje to rolê orzecznictwa jako czynnika w du¿ym stop-
niu determinuj¹cego powstawanie zwyczajów miêdzynarodowych, czego
przyk³adem by³ proces rozszerzania siê uprawnieñ pañstw nadbrze¿nych
(creeping jurisdiction). Jakwskazuje James Leslie Brierly, negatywnywp³yw
�mglistych� zasad zawartych w zwyczaju miêdzynarodowym mo¿e byæ zre-
dukowany jedynie poprzez rozwój orzecznictwa, w czym tkwi istota rozwoju
prawa miêdzynarodowego.

2. Orzecznictwo jako czynnik generuj¹cy oczekiwania
normatywne

Kwesti¹ wyj�ciow¹ jest ustalenie, i¿ s¹dy i trybuna³y miêdzynarodowe
nie tworz¹ ¿adnego formalnego �ród³a prawa. Niemniej rola orzecznictwa
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miêdzynarodowego nigdy dot¹d nie by³a tak silna. Przyczyn tego nale¿y
doszukiwaæ siê w ogólnym rozwoju prawa miêdzynarodowego, w jego nie-
kompletno�ci, w zjawisku fragmentacji tego prawa, czy te¿ w procesie roz-
szerzania podmiotowo�ci miêdzynarodowej. Orzecznictwo coraz czê�ciej
bezpo�rednio wp³ywa na procesy kodyfikacyjne, czego wyrazem niejedno-
krotnie by³y projekty Komisji PrawaMiêdzynarodowego. Implikacj¹ tej tezy
jest uznanie, i¿ wspó³czesne kodyfikacje miêdzynarodowe w rzeczywisto�ci
w wiêkszym stopniu wyra¿aj¹ istniej¹c¹ praktykê prawa (zwyczaje i orze-
czenia s¹dowe), ani¿eli tworz¹ rozwój tego prawa. Kodyfikacja jest wiêc
w przewa¿aj¹cym stopniu elementem formu³uj¹cym i systematyzuj¹cym
normy ju¿ istniej¹ce. Orzecznictwo generuje okre�lone oczekiwania odno-
�nie procesów kodyfikacyjnych b¹d� wrêcz tworzy nowe normy prawa miê-
dzynarodowego. Wa¿n¹ rol¹ orzecznictwa � jako elementu dynamiczniej
reaguj¹cego od zwyczajów � staje siê efektywne generowanie energii po-
trzebnej do dokonania w³a�ciwych zmian w prawie stanowionym w celu
prawid³owej ochrony �rodowiska morskiego.
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THE INFLUENCE OF INTERNATIONAL JUDICATURE
ON THE PROTECTION OF MARINE ENVIRONMENT

Keywords: protection of the sea, international judiciary, universalization
of the Global Ocean.

SUMMARY
International judicature shapes and tailors protection mechanisms of marine

environment, and simultaneously through its decisions generates normative
expectations of the international community, which have an effect in the codi-
fication processes of the law of the sea. The ground of such a strong position
of international tribunals in legal-marine relations is Art. 38 of the Statute
of the International Court of Justice whose contents affect the practice of the
entire international judiciary. The Tribunal in Hague enjoys the highest esteem
and the greatest persuasive power of its decisions amongst international
courts, and its decisions for years have been forming norms of the internatio-
nal law.

Pawe³ Marcin Chyc � doktor nauk prawnych, wyk³adowca, absolwent Wy-
dzia³u Prawa i Administracji UG, cz³onek Komisji Prawa Morskiego Oddzia³
PAN w Gdañsku oraz Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego w Szczeci-
nie, makler morski, Inspektor w Odwo³awczej Izbie Morskiej. Dotychczasowe
badania naukowe zwi¹zane z prawem morskim, prawem miêdzynarodowym
publicznym, prawem prywatnym miêdzynarodowym oraz z prawem w³asno�ci
intelektualnej.
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ODPOWIEDZIALNO�Æ CYWILNA
ZA SZKODY SPOWODOWANE
ZANIECZYSZCZENIEM WÓD

OLEJAMI W WYBRANYCH PRAWACH
STANOWYCH USA

S³owa kluczowe: zasada �p³aci zanieczyszczaj¹cy�, odpowiedzialno�æ
cywilna, zanieczyszczenie, oleje, prawo stanowe, Stany Zjednoczone Ame-
ryki, Oil Pollution Act.

STRESZCZENIE

Skuteczna walka z zanieczyszczeniem morza, w tym olejami, jest istot-
nym elementem zapewnienia bezpieczeñstwa morskiego. Jedn¹ ze str-
ategii zwalczania zagro¿enia zanieczyszczeniami jest takie ukszta³towa-
nie re¿imu odpowiedzialno�ci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem,
aby zapewnia³ on efekt prewencyjny. W prawie ochrony �rodowiska przyj-
muje siê, ¿e funkcja prewencyjna odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniami zachodzi, gdy regulacja realizuje zasadê
�p³aci zanieczyszczaj¹cy� (ang. polluter pays). Artyku³ po�wiêcony jest ana-
lizie wybranych praw stanowych Stanów Zjednoczonych Ameryki z zakre-
su odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
wód olejami. Podjêta zostaje próba ustalenia, w jakim zakresie wybrane
prawa stanowe kieruj¹ siê zasad¹ polluter pays.

Wprowadzenie

W kontek�cie bezpieczeñstwa morskiego niezwykle istotnym zagadnie-
niem jest walka z zanieczyszczeniami ze statków morskich, z czym wi¹¿e
siê problematyka odpowiedzialno�ci za szkody spowodowane zanieczysz-
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czeniem ze statków. Odpowiedzialno�æ cywilna oprócz funkcji kompensa-
cyjnej spe³niaæ ma bowiem równie¿ funkcjê prewencyjn¹. Przyjêta w 1972 r.
przez pañstwa OECD, a nastêpnie m.in. przez Traktat Europejski z Ma-
astricht, zasada �p³aci zanieczyszczaj¹cy� (ang. polluter pays) ma na celu
jej realizacjê. Oznacza ona, ¿e zasadnym jest, aby to zanieczyszczaj¹cy po-
nosi³ finansowy ciê¿ar zwi¹zany z wyrównaniem szkody spowodowanej
zanieczyszczeniem. Efekt prewencyjny i kompensacyjny odpowiedzialno-
�ci cywilnej jest najpe³niej wype³niany, je�li to podmiot odnosz¹cy ekono-
miczne korzy�ci niebezpiecznej dzia³alno�ci ponosi ryzyko z ni¹ zwi¹zane1.
Regulacje prawne z zakresu odpowiedzialno�ci cywilnej za zanieczysz-

czenia ze statków w ró¿nym stopniu wdra¿aj¹ powy¿sz¹ zasadê. Miêdzy-
narodowy system kompensacji za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
olejowym opieraj¹cy siê na Miêdzynarodowej konwencji o odpowiedzialno-
�ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1992 r.
(CLC�92)2 oraz Miêdzynarodowej konwencji o utworzeniu Miêdzynarodo-
wego Funduszu Odszkodowañ za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem
Olejami z 1992 r., (FUND�92)3, uzupe³nionej Protoko³em z 2003 r.4 w znacz-
nym stopniu od niej odchodzi, na co zwracano uwagê w literaturze przed-
miotu5. Dzieje siê tak przede wszystkim z uwagi na przyjêty na gruncie
konwencji zabieg skupienia odpowiedzialno�ci na w³a�cicielu statku (me-
chanizm nazywany �kanalizowaniem odpowiedzialno�ci�, ang. channeling
of liability), wy³¹czenie odpowiedzialno�ci za szkodê w �rodowisku per se
oraz kwotowe ograniczenie odpowiedzialno�ci w³a�ciciela statku.
Kanalizowanie odpowiedzialno�ci, jej kwotowe ograniczenie oraz brak

odpowiedzialno�ci za utracone warto�ci u¿ytkowe �rodowiska by³y przed-
miotem krytyki ze strony Komisji Europejskiej6. Prawo unijne w znacznie
wiêkszym stopniu kieruje siê zasad¹ �p³aci zanieczyszczaj¹cy�, czego przy-
k³adem jest dyrektywa o odpowiedzialno�ci za szkody w �rodowisku7 (która

1 P. Wetterstein, Complete freedom of the Seas or Polluter Pays for Everything? [w:] Gene-
ral Trends in Maritime and Transport Law 1929-2009, red. J. Schelin, Jure AB, Stock-
holm 2009, s. 111.

2 Dz.U. 2001 r. Nr 136, poz. 1527.
3 Dz.U. 2001 r. Nr 135, poz. 1530.
4 Protokó³ z 2003 r. do Miêdzynarodowej konwencji o utworzeniu Miêdzynarodowego Fun-

duszuOdszkodowañ za Szkody Spowodowane ZanieczyszczeniemOlejami z 1992 r., Dz.U.
z 2009 r. Nr 49, poz. 392.

5 Idem, s. 142; Prawo morskie, red. J. £opuski, t. II, cz. 2, Branta, Bydgoszcz 1998, s. 173.
6 Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on

a second set of Community measures on maritime safety following the sinking of the oil
tanker Erika, COM(2000) 802 final, 6.12.2000 r.

7 Dyrektywa 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r.,
Dz.U. UE L 143 z 30.04.2004, s. 56-75; tak równie¿: P. Wetterstein, Complete�, s. 113
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nie znajduje jednak zastosowania do szkód spowodowanych zanieczyszcze-
niem olejami ze statków).
Podobnie prawo federalne Stanów Zjednoczonych Ameryki, które nie

przyst¹pi³y do miêdzynarodowego re¿imu kompensacji szkód olejowych,
a po katastrofalnym wycieku z tankowca Exxon Valdez przyjê³y w³asn¹
ustawêOil Pollution Act z 1990 r. (OPA)8, wwiêkszym stopniu spe³nia funk-
cjê prewencyjn¹. Akt ten w znacznej mierze ró¿ni siê od rozwi¹zañ przyjê-
tych na gruncie konwencji miêdzynarodowych. W szczególno�ci zobowi¹zu-
je podmiot odpowiedzialny do naprawienia szkody w zasobach naturalnych,
odchodzi od kanalizowania odpowiedzialno�ci oraz znacznie utrudnia po-
wo³anie siê na kwotowe jej ograniczenie. Co ciekawe, ustawa OPA dopusz-
cza istnienie odrêbnych praw stanowych reguluj¹cych odpowiedzialno�æ
cywiln¹ za szkody olejowe. Po katastrofalnym wycieku z tankowca Exxon
Valdez Senat Stanów Zjednoczonych Ameryki opowiedzia³ siê wyra�nie
za mo¿liwo�ci¹ wprowadzenia surowszych re¿imów odpowiedzialno�ci cy-
wilnej w poszczególnych stanach. Tym samym tzw. saving clause pozwala
na przyjêcie przez stany dodatkowych regulacji z zakresu odpowiedzialno-
�ci za wyciek oleju oraz dzia³añ maj¹cych na celu usuniêcie zanieczyszcze-
nia9. Zagwarantowane zosta³o równie¿ prawo do utrzymywania stanowych
funduszy kompensuj¹cych poszkodowanych w przypadku wycieku oleju na
wodach stanowych10 oraz w³a�ciwo�æ stanowego prawa precedensowego11.
Potwierdzi³ to w swoim orzeczeniu S¹d Najwy¿szy USA w 2000 r.12.
W poni¿szym artykule zostanie przedstawiony krótki zarys przyjêtych

rozwi¹zañ z zakresu odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody olejowe na gruncie

i nast.; S. M. Carbone, F. Munari, L. Schiano di Pepe, The Environmental Liability Direc-
tive and liability for damage to the marine environment, �Journal of International Mari-
time Law�, 2007, vol. 13, z. 5, s. 342.

8 Oil Pollution Act, 33 U.S.C.A. § 2701 i nast., wiêcej zob. Z. Pep³owska, Konwencyjny
system odpowiedzialno�ci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami a amery-
kañski Oil Pollution Act, �Prawo Morskie�, 2011, t. XXVII, s. 117-128; R. Force, ACompa-
rison of the Recovery of Compensation for Injury to Natural Resources under the 92 CLC
and Fund Convention with the U.S. Oil Pollution Act of 1990 [w:] Maritime Pollution,
Liability and Policy, China, Europe and US, red. M. G. Faure, H. Lixin, S. Hongjun,
Wolters Kluwer International, Alphen aan den Rijn 2010, s. 263-284; I. Kim, A compari-
son between the international and US regimes regulating oil pollution liability and com-
pensation, �Marine Policy�, 2003, vol. 27, s. 265-279.

9 OPA, § 2718(a)(1).
10 OPA, § 2718(b).
11 OPA, § 2718(a)(2), Dotsie Development, Inc. v. Arctic Peace Shipping, Co. Ltd., 1996 WL

866119, 1996.
12 United States of America vs Locke, 529 U.S. 89 (2000); zob. wiêcej: P. H. Avery, State

Oil Spill Prevention Laws and Intertnako: When is State Law Preemepted?, �Ocean
and Coastal Law Journal�, 2001, vol. 6, s. 133 i nast.



104

Zuzanna Pep³owska-D¹browska: Odpowiedzialno�æ cywilna za szkody...

wybranych praw stanowych. Na tej podstawie dokonana zostanie ocena,
w jakim stopniu prawa stanowe USA czyni¹ zado�æ zasadzie �p³aci zanie-
czyszczaj¹cy�, osi¹gaj¹c prewencyjny efekt regulacji.
Przyjête przez stany re¿imy odpowiedzialno�ci za szkody olejowe ró¿ni¹

siê miêdzy sob¹ w stopniu, w jakim uniemo¿liwia to sklasyfikowanie ich
wed³ug cech wspólnych13. Wiele przyjê³o odpowiedzialno�æ ka¿dej osoby,
która spowodowa³a lub pozwoli³a na wyciek oleju do wód stanowych (np.
Wirginia14 czyni¹ca osob¹ odpowiedzialn¹ tak¿e ka¿dy podmiot eksploatu-
j¹cy urz¹dzenie, pojazd lub statek, z którego wyciek nast¹pi³, Po³udniowa
Karolina15, Connecticut16), przy czym ich odpowiedzialno�æ mo¿e byæ pe³-
na (np. Po³udniowa Karolina17) lub kwotowo ograniczona (np. Wirginia18).
Niektóre stany (np. Georgia19) uregulowa³y pojêcie podmiotu odpowiedzial-
nego na wzór OPA, (czyli uczyni³y nim w³a�ciciela, operatora lub czarteru-
j¹cego bareboat w przypadku wycieku ze statku; w³a�ciciela lub operatora
w przypadku wycieku z urz¹dzenia l¹dowego; dzier¿awcê lub posiadacza
koncesji w przypadku wycieku z urz¹dzenia morskiego)20 . W Teksasie21

i Luizjanie22 odpowiedzialno�æ solidarn¹ ponosz¹ w³a�ciciel statku, opera-
tor oraz ka¿dy, kto spowoduje wyciek, przy czym ich odpowiedzialno�æ jest
kwotowo ograniczona23. Inne stany obarczy³y odpowiedzialno�ci¹ równie¿
odbiorcê lub w³a�ciciela ³adunku olejowego. Jego odpowiedzialno�æ mo¿e
byæ subsydiarna wobec odpowiedzialno�ci w³a�ciciela lub operatora statku
(np. New Jersey, za koszty usuniêcia oleju24, Floryda25) lub solidarna (np.
Kalifornia26). Odpowiedzialno�æ w³a�ciciela ³adunku mo¿e byæ kwotowo
ograniczona (np. Floryda27) lub nieograniczona (np. Kalifornia28), choæ
istniej¹ przepisy stanowe, które wraz z wykazaniem winy po stronie pod-

13 Zob. tak¿e: S. R. Eubank, Patchwork Justice: State Unlimited Liability Laws in theWake
of the Oil Pollution Act of 1990, �Maryland Journal of International Law and Trade�,
1994, vol. 18, s. 155 i n.

14 Va. Code Ann. § 62.1-44.34:18.
15 SC Code 1976 § 48-43-820.
16 CT Gen Stat § 22a-451.
17 Code 1976 § 48-43-820.
18 Va. Code Ann. § 62.1-44.34:18 H.
19 Ga. Code Ann., § 12-5-501.
20 33 U.S. Code § 2701(32).
21 V.T.C.A., Natural Resources Code § 40.003 (20).
22 LSA-R.S. 30:2454 (20).
23 LSA-R.S. 30:2479; V.T.CA., Natural Resources Code § 40.202.
24 N.J.S.A. 58:10-23.11g (c) (2).
25 FL Stat. § 376.12 (10).
26 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.5.
27 FL Stat. § 376.12 (10).
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miotu odpowiedzialnego zobowi¹zuj¹ go douiszczeniawielokrotno�ci poniesio-
nych kosztów usuniêcia oleju. Mowa tu o prawie Connecticut, które w przy-
padku wykazania niedbalstwa osoby odpowiedzialnej nak³adaj¹ na ni¹
obowi¹zek pokrycia kosztów usuniêcia oleju w wysoko�ci 150%, natomiast
w przypadku winy umy�lnej w wysoko�ci 200%. W zakresie przekraczaj¹-
cym poniesione koszty usuniêcia oleju, odszkodowanie to zbli¿one jest cha-
rakterem do punitive damages, czyli odszkodowania o charakterze sankcji
nak³adanego przez amerykañskie s¹dy cywilne obok odszkodowania wy-
równuj¹cego szkodê (ang. compensatory damages) w celu ukarania spraw-
cy czynu niedozwolonego wyrz¹dzonego podstêpnie lub umy�lnie29. Cech¹
wspóln¹ wszystkich partykularnych praw stanowych jest wprowadzenie
odpowiedzialno�ci na zasadzie ryzyka oraz wymóg finansowego jej zabez-
pieczenia. Wystêpuj¹ jednak prawa stanowe zaostrzaj¹ce odpowiedzialno�æ
obiektywn¹ poprzez rezygnacjê z klasycznych przes³anek egzoneracyjnych
(tak w Kalifornii, gdzie odpowiedzialno�æ za usuniêcie oleju nie jest wy³¹-
czona w przypadku si³y wy¿szej30).Wiêkszo�æ stanów uzupe³ni³a lukê, jak¹
Kongres pozostawi³ w OPAw zakresie zwolnienia z odpowiedzialno�ci osób
nios¹cych pomoc w zapobieganiu zanieczyszczeniom. W wielu ustawach
stanowychwy³¹czona jest ich odpowiedzialno�æ na zasadzie ryzyka za szkody
spowodowane przy udzielaniu pomocy (np. w Connecticut, Georgii, Po³u-
dniowej Karolinie, Wirginii, Kalifornii, New Jersey)31.
Poni¿ej przedstawione zostan¹ wybrane prawa stanowe Florydy oraz

Kalifornii. Ich charakterystyka bêdzie uwzglêdniaæ elementy prewencyjne
regulacji oparte o zasadê �p³aci zanieczyszczaj¹cy�.

Floryda

Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczenie wód stanowych olejami reguluje
na Florydzie ustawa Pollutant Discharge Prevention and Removal Act 32.
Uznaje ona za bezprawne wpuszczanie substancji zanieczyszczaj¹cych,
w tym oleju, do wód stanowych33. Ustawa dotyczy wycieków ze statków
i wszelkich urz¹dzeñ. W przypadku statków prawo Florydy zobowi¹zuje,

28 Ann.Cal.Gov.Code § 8670.56.5.
29 Black�s Law Dictionary, Westlaw, St. Paul. MN, 2004.
30 West�s Ann.Cal.Gov.Code § 8670.56.5.
31 CT Gen Stat § 22a-452.b; GA Code § 12-5-501; Code 1976 § 48-43-820; Code 1976 § 48-43-

-560; Va. Code Ann. § 62.1-44.34:18 D; Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.6; N.J.S.A. 58:
10-23.11g1.

32 FL Stat. § 376.011 i n.
33 FL Stat. § 376.041 w zw. z F.S.A. § 376.031 (16).
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aby ka¿da jednostka, która mo¿e przewoziæ dan¹ ilo�æ substancji niebez-
piecznych, posiada³a plan zapobiegania i kontroli wycieku substancji nie-
bezpiecznych. Na pok³adzie takiego statkuma siê znajdowaæ specjalnie prze-
szkolony oficer, który jest w stanie pokierowaæ akcj¹ usuwania zanieczysz-
czenia zgodnie z planem danego statku. Brak spe³nienia powy¿szych wy-
mogów grozi kapitanowi statku kar¹ pieniê¿n¹34. Osoba powoduj¹cawyciek
substancji niebezpiecznej jest zobowi¹zana do niezw³ocznego podjêcia akcji
usuwaj¹cej zanieczyszczenie. W innym przypadku usuniêcie oleju przepro-
wadzane jest przezw³adze stanowe. Odpowiedzialno�æ obiektywn¹ za koszty
usuniêcia oleju oraz szkody wyrz¹dzone osobom trzecim, jak równie¿
za szkodê w �rodowisku, ponosi w przypadku zanieczyszczenia pochodz¹-
cego ze statku jego w³a�ciciel, operator lub czarteruj¹cy bareboat. Szkoda
osób trzecich ograniczona jest do szkody maj¹tkowej wynikaj¹cej ze znisz-
czenia mienia35. Odmiennie ni¿ na gruncie OPA nie jest wiêc dopuszczalne
domaganie siê odszkodowania za tzw. czyst¹ szkodê ekonomiczn¹, czyli
szkodê maj¹tkow¹, która nie wynika ze zniszczenia mienia poszkodowanego
lub wyrz¹dzenia mu szkody na osobie36. W przypadku zanieczyszczenia
�rodowiska ta postaæ szkody mo¿e przybraæ ogromne rozmiary. Skala osób,
których dochód uzale¿niony jest od �rodowiska morskiego jest rozleg³a.
Mowa tu nie tylko o podmiotach bezpo�rednio czerpi¹cych z zasobów mor-
skich, jak rybacy, ale równie¿ o osobach prowadz¹cych dzia³alno�æ gospo-
darcz¹ lub zawodow¹ tylko po�rednio opieraj¹c¹ siê o �rodowisko morskie
(np. hotelarze nadmorscy, po�rednicy nieruchomo�ci wmiejscowo�ciach nad-
morskich lub dzia³aj¹cy tam sklepikarze). Brak ograniczenia lawiny rosz-
czeñ z tytu³u czystej szkody ekonomicznej prowadzi³by do nierealnego ob-
ci¹¿enia odpowiedzialno�ci¹ d³u¿nika37. St¹d FUND�92 w ramach miêdzy-
narodowego systemu kompensacji szkód olejowych wykszta³ci³ stabiln¹
praktykê oddalania tych roszczeñ, które nie zas³ugiwa³y na kompensacjê38.
Podobnie nie wszystkie roszczenia z tytu³u czystej szkody ekonomicznej s¹
uwzglêdniane na gruncie OPA39. Prawo stanowe Florydy nie daje wcale

34 FL Stat. § 376.071.
35 FL Stat. § 376.031.
36 Zob. wiêcej: B. Lewaszkiewicz�Petrykowska, Zasada pe³nego odszkodowania (mity i rze-

czywisto�æ) [w:] Rozprawy Prawnicze, Ksiêga pami¹tkowa Profesora Maksymiliana Paz-
dana, red. W. Popio³ek, L. Ogieg³o, M. Szpunar, Zakamycze, Kraków 2005, s. 1074.

37 Z. Pep³owska, Odpowiedzialno�æ za szkodê w �rodowisku morskim � ró¿ne podej�cie
do szkody na przyk³adzie odpowiedzialno�ci cywilnej za zanieczyszczenia olejami
[w:] Konwencja NZ o Prawie Morza z 1982 r. W piêtnast¹ rocznicê wej�cia w ¿ycie, red.
C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Toruñ 2009, s. 419.

38 Claims Manual, IOPCF 2013, s. 32.
39 M. Davies, Liability Issues Raised by the Deepwater Horizon Blowout, �Australian and

New Zealand Maritime Law Journal�, 2011, no. 25, s. 38.
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mo¿liwo�ci kierowania takich roszczeñ wobec podmiotu odpowiedzialnego.
Nak³ada natomiast obowi¹zek naprawienia szkody spowodowanej wycie-
kiem olejowym w zasobach naturalnych. Zanieczyszczaj¹cy zobowi¹zany
jest do kompensacji na rzecz w³adz stanowych, które wystêpuj¹ w roli po-
wiernika zasobów naturalnych Florydy. Podobnie jak OPA, ustawa opiera
siê na za³o¿eniu, i¿ najlepsz¹ form¹ naprawy szkody w �rodowisku jest jego
przywrócenie do stanu sprzed zanieczyszczenia. Gdy niemo¿liwa jest resty-
tucja �rodowiska, osoba odpowiedzialna zobowi¹zana jest do zap³aty odszko-
dowania obejmuj¹cego utracone warto�ci zasobów naturalnych dla spo³e-
czeñstwa, w tym warto�ci estetyczne, komercyjne, rekreacyjne, maj¹tkowe
czy edukacyjne. Podobnie jak w OPA, zak³ada siê, i¿ trudno�ci w oszacowa-
niu ich wymiaru nie powinny zwalniaæ zanieczyszczaj¹cego z obowi¹zku
kompensacji szkód poniesionych przez spo³eczeñstwo. Jednak ustawodaw-
ca Florydy wybra³ odmienny od przyjêtego w prawie federalnym mecha-
nizm szacowania szkody w �rodowisku. Zamiast obarczenia osoby odpo-
wiedzialnej kosztami dzia³añ dostarczaj¹cych spo³eczeñstwu warto�ci u¿yt-
kowych �rodowiska ekwiwalentnych do warto�ci utraconych, ustawa Flo-
rydywprowadza skomplikowanymatematycznywzór, na podstawie którego
wyliczane jest odszkodowanie za zniszczone zasoby naturalne40. Jego wy-
soko�æ uzale¿niona jest miêdzy innymi od miejsca wycieku (przy czym
wyciek na l¹dzie wi¹¿e siê z wy¿szym odszkodowaniem), powierzchni i typu
zniszczonego zasobu (np. zniszczenie 1 stopy kwadratowej rafy koralowej
odpowiada kwocie 10 USD), funkcji u¿ytkowych, jakie pe³ni³ dany zasób
(wy¿sze odszkodowanie nale¿ne bêdzie za zanieczyszczenie np. parku
narodowego lub wybrze¿a morskiego) oraz rodzaju �rodka zanieczyszcza-
j¹cego. Wzór przedstawia siê w nastêpuj¹cy sposób:
Odszkodowanie = 1 USD x ilo�æ galonów �rodka zanieczyszczaj¹cego

x wska�nik umiejscowienia wycieku1 x wska�nik szczególnej strefy za-
rz¹dzania2 + powierzchnia lub d³ugo�æ naruszonego zasobu x wska�nik
siedliska3 x wska�nik szczególnej strefy zarz¹dzania x wska�nik rodzaju
�rodka zanieczyszczaj¹cego4.
Przy czym:
1 wska�nik umiejscowienia wycieku równy jest: 8 dla wycieków l¹dowych,
5 dla wycieków blisko linii brzegowej l¹du, 1 dla wycieków na morzu,
1 dla wycieków poza wodami stanowymi, gdy wyciek przemieszcza siê
na wody stanowe;

2 wska�nik szczególnej strefy zarz¹dzania równy jest: 2 dla wycieków za-
nieczyszczaj¹cych strefy o szczególnej warto�ci rekreacyjnej, estetycznej,

40 FL Stat. § 376.121.
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ekologicznej, edukacyjnej, konsumpcyjnej lub gospodarczej (m.in. parki
narodowe i stanowe, wybrze¿a morskie, rezerwaty przyrody, siedliska
zagro¿onych gatunków); 1 dla wycieków zanieczyszczaj¹cych strefy inne
ni¿ strefy o szczególnych warto�ciach;

3 wska�nik siedliska równy jest: 10 USD za stopê kwadratow¹ rafy ko-
ralowej; 1 USD za stopê kwadratow¹ trawy morskiej lub lasu mangro-
wego; 1 USD za stopê kwadratow¹ piaszczystej pla¿y; 0,5 USD za stopê
kwadratow¹ rafy ostryg, bagien s³onowodnych, bagien s³odkowodnych;
0,05 USD za stopê kwadratow¹ b³ota lub piasku;

4 wska�nik rodzaju �rodka zanieczyszczaj¹cego równy jest: 8 dla oleju
bunkrowego; 4 dla odpadów olejowych, ropy naftowej, asfaltu; 1 m.in.
dla p³ynów hydraulicznych, oleju dieslowego, lotniczych olejów napê-
dowych41.

W przypadku mniejszych wycieków, poni¿ej 25 galonów, wzór nie jest
stosowany, a przyjête jest zrycza³towane odszkodowanie w wysoko�ci
50 USD.
Jedynie w wyj¹tkowych sytuacjach powiernik mo¿e odej�æ od powy¿-

szego wzoru na rzecz metod przyjêtych na gruncie OPA, m.in. gdy nie zo-
sta³a zidentyfikowana osoba zanieczyszczaj¹ca lub osoba odpowiedzialna
zwolni³a siê z odpowiedzialno�ci42.
Metoda szacunkowa z Florydy przypomina wiêc poniek¹d technikê przy-

jêt¹ w Zwi¹zku Radzieckim. Zgodnie z radzieck¹ ustaw¹ Metodika oszaco-
wanie szkody opiera³o siê o wzór matematyczny, zgodnie z którym odszko-
dowanie za ka¿dymetr sze�cienny zanieczyszczonej wodywynosi³o 2 ruble43.
Nale¿y jednak zaznaczyæ, ¿e wymiar odszkodowania na gruncie regulacji
z Florydy jest mniej przypadkowy. Bierze bowiem pod uwagê wiele czynni-
ków ró¿nicuj¹cych charakter wycieku oraz naruszonego lub zniszczonego
zasobu naturalnego.
Ustawa wprowadzi³a równie¿ specjalny fundusz, Florida Coastal Pro-

tection Trust Fund, który ma na celu zabezpieczenie �rodków finansowych
na odszkodowania i koszt podjêtych �rodków zapobiegawczych. Fundusz
zasilany jest przez kary pieniê¿ne od osób zanieczyszczaj¹cych wody
Flo-rydy oraz sumy uzyskane od osób odpowiedzialnych tytu³em odszko-
dowania za zniszczenie zasobów naturalnych Florydy, a tak¿e podatki
na³o¿one na ka¿d¹ bary³kê �rodka zanieczyszczaj¹cego importowanego

41 Idem.
42 Idem.
43 Z. Brodecki, Zmiany w miêdzynarodowym systemie odpowiedzialno�ci za szkody spowo-

dowane zanieczyszczeniem morza olejami, �Prawo Morskie�, 1986, t. I, s. 128, przyp. 11.
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do � lub wyprodukowanego na Florydzie44. Osoba trzecia usuwaj¹ca zanie-
czyszczenie dobrowolnie lub na pro�bê w³adz mo¿e wyst¹piæ do funduszu
z roszczeniem o zwrot rozs¹dnych kosztów akcji45. Podmiot odpowiedzialny
mo¿e domagaæ siê zwrotu pe³nych kosztów usuniêcia oleju, je�li skutecznie
powo³a siê na przes³anki egzoneracyjne, które s¹ analogiczne do wprowa-
dzonych w OPA, uzupe³nione o przes³ankê spowodowania wycieku ca³ko-
wicie przez dzia³anie rz¹du federalnego, stanowego lub hrabstwa46.W przy-
padku, gdy odpowiedzialno�æ nie zosta³a wy³¹czona, a jedynie ograniczona,
osoba odpowiedzialna mo¿e wyst¹piæ o zwrot kosztów w zakresie, w jakim
przewy¿szaj¹ one limit odpowiedzialno�ci47. Kwotowe ograniczenie odpo-
wiedzialno�ci obejmuje jedynie koszty usuniêcia oleju; odszkodowanie
za szkodê w �rodowisku oraz szkody wyrz¹dzone osobom trzecim nie podle-
ga limitacji.
Kolejn¹ odmienno�ci¹ w stosunku do regulacji federalnej jest poszerze-

nie krêgu osób odpowiedzialnych o w³a�cicieli �rodków zanieczyszczaj¹cych
przewo¿onych jako ³adunek. S¹ oni zobowi¹zani do pokrycia kosztów usu-
niêcia zanieczyszczenia oraz odszkodowanie w zakresie, w jakim nie po-
kry³ ich w³a�ciciel lub operator statku, do wysoko�ci kwotowego limitu
odpowiedzialno�ci uzale¿nionego od tona¿u statku. Jednak w praktyce od-
powiedzialno�æ w³a�ciciela ³adunku olejowego bêdzie wystêpowa³a rzadko.
Jest on bowiem zwolniony z odpowiedzialno�ci w przypadku, gdy korzysta
ze statku, którego w³a�ciciel lub operator posiada ubezpieczenie odpowie-
dzialno�ci lub inne jej finansowe zabezpieczenie48. Ustawa Florydy wyma-
ga zabezpieczenia finansowego odpowiadaj¹cego wymogom OPA49. Poszko-
dowanym przys³uguje actio directa wobec ubezpieczyciela lub gwaranta
daj¹cego inne zabezpieczenie finansowe50.
Prawo Florydy, podobnie jak wiele innych praw stanowych, wprowadza

ochronê osób pomagaj¹cych dobrowolnie lub na pro�bê w³adz w usuniêciu
zanieczyszczenia. Osoby takie ponios¹ odpowiedzialno�æ jedynie, gdy szko-
da spowodowana zosta³a z ich ra¿¹cego niedbalstwa lub winy niewyba-
czalnej51.

44 FL Stat. § 376.11.
45 FL Stat. § 376.09 (7a).
46 FL Stat. § 376.12 (7b).
47 FL Stat. § 376.09 (7b).
48 FL Stat. § 376.12 (10).
49 FL Stat. § 376.14 (1).
50 FL Stat. § 376.14 (2).
51 FL Stat. § 376.09 (4).
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Kalifornia

Ze wzglêdu na d³ug¹ historiê wycieku ropy naftowej do wód stanowych52

Kalifornia posiada kompleksow¹ regulacjê z zakresu prewencji i odpowie-
dzialno�ci za szkody olejowe53. Po katastrofie tankowca American Trader
w 1990 r.54 zosta³a przyjêta ustawa Lempert-Keene-Seastrand Oil Spill
Prevention andResponse Act 55.W porównaniu z prawem federalnym, usta-
wa kalifornijska wprowadza znacznie wiêksz¹ odpowiedzialno�æ po stronie
³adunku. Podobnie jak w OPA, w³a�ciciele produktów olejowych finansuj¹
funkcjonowanie funduszu otwartego na kompensacjê szkód olejowych56.
Jednak w Kalifornii dodatkowo w³a�ciciel ³adunku olejowego, osoba aran-
¿uj¹ca przewóz oleju drog¹ morsk¹ (ang. transporter) lub osoba przyjmuj¹ca
odpowiedzialno�æ za olej zobowi¹zani s¹ solidarnie z w³a�cicielem statku,
operatorem lub czarteruj¹cym bareboat za wyrównanie szkód olejowych,
w tym pokrycie kosztu usuniêcia oleju57. Odmienno�æ ustawy kalifornij-
skiej wyra¿a siê równie¿ w zawê¿onym katalogu przes³anek egzoneracyj-
nych zwalniaj¹cych z odpowiedzialno�ci za koszty usuniêcia zanieczyszcze-
nia. Do katalogu tego nie nale¿y bowiem okoliczno�æ si³y wy¿szej (ang. Acts
of God ) lub dzia³ania wojenne58. Z obowi¹zku poniesienia kosztów usuniê-
cia oleju zwalnia natomiast dowód spowodowania szkody czynem karal-
nym osoby trzeciej, innej ni¿ pracownik lub agent podmiotu odpowiedzial-
nego59. Podobnie jak w przypadku OPA, egzoneracja nie zachodzi, gdy osoba
odpowiedzialna zaniecha zg³oszenia wycieku w³adzom lokalnym lub nie po-
dejmie czynno�ci zapobiegaj¹cych zanieczyszczeniu60.
Zakres szkód podlegaj¹cych kompensacji jest analogiczny do wymienio-

nych w OPA, przy czym w przypadku czystej szkody ekonomicznej odszko-
dowanie jest zasadne tylko, gdy poszkodowany udowodni, i¿ jego zarobki

52 M.in. wyciek oleju z platformy wiertniczej powoduj¹cy szkody w rejonie Santa Barbara
w 1969 r.

53 P.H. Avery, op. cit., s. 121.
54 W wyniku wycieku z American Trader do wód po³udniowej Kalifornii w okolicach pla¿y

Huntington dosta³o siê oko³o 300 tys. galonów ropy naftowej.
55 Ustawa zosta³a skodyfikowana, znajduje siê obecnie w Ann.Cal. Gov.Code §§ 8670.1

� 8670.73.
56 Zgodnie z § 8670.48 Ann.Cal.Gov.Code ten, kto jest w³a�cicielem oleju w chwili jego odbioru

w morskim terminalu zobowi¹zany jest do uiszczania 0.25 $ od ka¿dej bary³ki produktu
lejowego.

57 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.3 (z) w zw. z § 8670.56.5 (i).
58 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.5 (b)
59 Idem.
60 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.5 (c).
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pochodzi³y z dzia³alno�ci opartej o zniszczone mienie lub �rodowisko przy-
najmniej w 25%61. Ustawa nie reguluje kompensacji szkód na osobie, której
poszkodowany mo¿e domagaæ siê na innej podstawie prawnej62. Podobnie
jak w OPA, wymagane jest finansowe zabezpieczenie odpowiedzialno�ci
za szkody spowodowane wyciekiem oleju. Certyfikat finansowego zabez-
pieczenia udzielany jest przez wskazane w³adze lokalne dla statku lub w³a-
�ciciela ³adunku olejowego. ¯aden statek nie mo¿e przewoziæ ³adunku ole-
jowego po wodach Kalifornii bez powy¿szego certyfikatu63.
Regulacja ustanawia dwa fundusze. Pierwszy, The Oil Spill Prevention

and Administration Fund, wykorzystywany jest do finansowania progra-
mów zapobiegaj¹cych zanieczyszczeniom olejowym, badaniom z zakresu
ochrony �rodowiska itp.64. Z kolei drugi, The Oil Spill Response Trust Fund,
s³u¿y finansowaniu usuwania zanieczyszczenia i wyp³acie odszkodowañ
osobom trzecim w sytuacji, gdy osoba odpowiedzialna nie istnieje lub nie jest
w stanie naprawiæ szkody, a �rodki z funduszu federalnego nie s¹ wystar-
czaj¹ce65. Oba fundusze finansowane s¹ przez osoby, które s¹ w³a�cicielami
produktów olejowych w chwili odbioru ³adunku z terminala morskiego66.
Ustawa wprowadza swoist¹ procedurê dochodzenia odszkodowania. Po pier-
wsze, fundusz stanowy wynagradza szkodê olejow¹ w przypadku, gdy nie
ma wyznaczonej osoby odpowiedzialnej za wyciek. W sytuacji, gdy desy-
gnowana jest osoba odpowiedzialna, poszkodowani powinni kierowaæ rosz-
czenia do niej lub osoby daj¹cej zabezpieczenie finansowe. Je�li osoba od-
powiedzialna lub daj¹cy zabezpieczenie nie wynagrodzi szkody w ci¹gu
60 dni, poszkodowani kieruj¹ roszczenia do funduszu federalnego usta-
nowionego na gruncie OPA � The Oil Spill Liability Trust Fund (OSLTF).
Fundusz kalifornijski wyp³aci odszkodowanie, gdy szkoda nie zostanie
wynagrodzona przez OSLTF po up³ywie 60 dni. Jednak¿e w przypadku,
gdy roszczenie opiewa na mniej ni¿ 50 tys. USD, poszkodowany mo¿e wy-
st¹piæ bezpo�rednio do funduszu stanowego, z pominiêciem osoby odpowie-
dzialnej i OSLTF. Fundusz stanowy nabywa roszczenia regresowe w sto-
sunku do osoby odpowiedzialnej, która nie wyp³aci³a odszkodowania67.
Podobnie jak inne prawa stanowe, ustawa kalifornijska wy³¹cza odpo-

wiedzialno�æ osób, które nios¹c pomoc w zapobieganiu zanieczyszczenia

61 Ann. Cal.Gov.Code § 8670.56.5 (h) (6).
62 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.5 (j).
63 Ann .Cal.Gov.Code § 8670.37.51 (a).
64 Ann. Cal.Gov.Code § 8670.38.
65 Ann. Cal.Gov.Code § 8670.46.
66 Ann. Cal.Gov. Code § 8670.40 i § 8670.48 (przy czym theOil Spill Respond Trust Fund finan-

sowany jest równie¿ przez osobê eksploatuj¹c¹ ruroci¹g, rafineriê lub terminal morski).
67 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.51.1.
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spowoduj¹ szkody wobec osób trzecich. Do wynagrodzenia szkód spo-
wo-dowanych przez osoby podejmuj¹ce dzia³ania zmierzaj¹ce do usuniêcia
zanieczyszczenia zobowi¹zany jest podmiot odpowiedzialny. Jednak wy³¹-
czenie odpowiedzialno�ci nie obejmuje szkód spowodowanych dzia³aniami
niezgodnymi z zaleceniami stra¿y nadbrze¿nej, wyrz¹dzonych ra¿¹cym
niedbalstwem lub win¹ niewybaczaln¹ ratownika oraz szkód na osobie68.

Zakoñczenie

Amerykañska ustawa federalna OPA nie osi¹gnê³a oczekiwanego efek-
tu ujednolicenia regulacji prawnej w dziedzinie odpowiedzialno�ci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami. Legislatorzy stanowi
wykorzystali zapewnion¹ im w OPA mo¿liwo�æ wprowadzenia w³asnych,
odmiennych od prawa federalnego, zasad odpowiedzialno�ci. Stanowi
to niew¹tpliwie utrudnienie dla podmiotów zaanga¿owanych w transport
oleju drog¹ morsk¹. Regulacje stanowe zmierzaj¹ zwykle w kierunku za-
ostrzenia odpowiedzialno�ci w stosunku do norm zawartych w OPA. ¯adna
z nich nie przyjmuje, znanego na gruncie konwencji CLC�92, mechanizmu
kanalizowania odpowiedzialno�ci do w³a�ciciela statku. Przeciwnie, ustawy
stanowe poszerzaj¹ kr¹g podmiotów odpowiedzialnych w stosunku do sze-
rokiego � w porównaniu z CLC�92 � wachlarza osób odpowiedzialnych.
W szczególno�ci niektóre prawa stanowe nak³adaj¹ odpowiedzialno�æ rów-
nie¿ na w³a�ciciela ³adunku olejowego. Jedyny wyj¹tek dotyczy osób nios¹-
cych pomoc w usuwaniu zanieczyszczenia. Jednak tak¿e w tym przypadku
ponios¹ one odpowiedzialno�æ, je�li spowodowa³y szkodê dzia³aj¹c w spo-
sób zawiniony, przy czym zwykle przes³ank¹ ich odpowiedzialno�ci jest ra-
¿¹ce niedbalstwo. Ponadto regulacje stanowe uwzglêdniaj¹ konieczno�æ
naprawienia szkody w �rodowisku, nie ograniczaj¹c jej do kosztów przy-
wrócenia �rodowiska do stanu sprzed zanieczyszczenia. Przeciwnie, nie-
które z nich korzystaj¹ z kontrowersyjnych matematycznych formu³, które
w sposób abstrakcyjny pozwalaj¹ na oszacowanie rozmiaru szkody, w tym
utraconych warto�ci, jakie wnosi do spo³eczeñstwa �rodowisko morskie.
Wreszcie, wiele regulacji stanowych zlikwidowa³o b¹d� zaostrzy³o przes³anki
umo¿liwiaj¹ce skorzystanie podmiotom odpowiedzialnym z kwotowego
ograniczenia odpowiedzialno�ci. W efekcie uzasadniona wydaje siê teza,
¿e prawa stanowe w ramach przyjêtych re¿imów odpowiedzialno�ci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejowym w znacz¹cy spo-
sób realizuj¹ zasadê �p³aci zanieczyszczaj¹cy�.

68 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.56.6.
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LIABILITY FOR DAMAGE CAUSED
BY OIL POLLUTION OF WATERS

IN CHOSEN STATE LAWS OF THE U.S.A.

Keywords: polluter pays principal, civil liability, pollution, oil, state law, Uni-
ted States of America, Oil Pollution Act.

SUMMARY
Effective fight against pollution of the sea, including oil pollution, constitutes

an essential element of maritime safety. One of the strategies adopted to com-
bat threat of pollution is to provide for a preventive effect of the civil liability
regime for pollution damage. Environmental law assumes that preventive func-
tion of the civil liability for pollution damage is best achieved when regulation
fulfills the �polluter pays� principal. The article is dedicated to the analysis
of chosen states� laws of the United States of America on civil liability for oil
pollution damage to waters. An attempt is made to define if chosen state laws
follow the �polluter pays� principle.

Zuzanna Pep³owska-D¹browska � adiunkt w Katedrze Prawa Cywilnego
i Miêdzynarodowego Obrotu Gospodarczego UMK w Toruniu.
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ODPOWIEDZIALNO�Æ Z TYTU£U
SZKÓD WYRZ¥DZONYCH

PRZEZ STATKI PRZEWO¯¥CE OLEJE
� WYBRANE ZAGADNIENIA PRAWNE

WRAZ Z POSTULATAMI
DE LEGE FERENDA

S³owa kluczowe: �rodowisko morskie, szkody olejowe, przewóz olejów.

STRESZCZENIE

Niniejszy artyku³ jest pokonferencyjnym rozwiniêciem tez przedstawio-
nych wwyg³oszonym referacie. Wybranymi zagadnieniami prawnymi zwi¹-
zanymi z odpowiedzialno�ci¹ z tytu³u szkód wyrz¹dzonych ze statków prze-
wo¿¹cych oleje s¹, po przywo³aniu odpowiednich unormowañ, skonfronto-
wanie teorii �zmierzchu odpowiedzialno�ci cywilnej� wobec zasady chan-
nelling of liability na gruncie konwencji CLC, problematyka definicji statku
w prawie polskim oraz krytyczna ocena konstrukcji normy prawnej wyni-
kaj¹cej z art. 86 Konstytucji RP. Autor wskazuje na to, ¿e istnieje potrzeba
rewizji aktualnego stanu prawnego w tym zakresie.

Wprowadzenie

Hostis generi humanis. Wrogowie rodzaju ludzkiego1. Pojêcie wywo-
dz¹ce siê z czasów antycznych jest �ci�le zwi¹zane z piractwem morskim.
Wspó³cze�nie zjawisko to jest zwalczane przez wspólnotê miêdzynarodow¹

1 M.H. Koziñski, Zwalczanie piractwa morskiego, �Prawo Morskie�, 2013, t. XXIX, s. 138.
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z coraz wiêksz¹ skuteczno�ci¹2. Zapewne dzieje siê tak w wyniku realizacji
obowi¹zku wspó³pracy miêdzynarodowej wynikaj¹cego z tre�ci art. 100
UNCLOS: �Wszystkie pañstwa wspó³dzia³aj¹ w mo¿liwie najszerszym za-
kresie w zwalczaniu piractwa na morzu pe³nym lub w jakimkolwiek innym
miejscu niepodlegaj¹cym jurysdykcji ¿adnego pañstwa�3. W tym miejscu
nale¿y zadaæ sobie pytanie, czy mo¿na mianem �wroga ludzko�ci� nazywaæ
jakiekolwiek podmioty, które dopuszczaj¹ siê szkodliwego, bezprawnego
naruszenia Obszaru i Zasobów � common heritage of mankind 4. Niew¹t-
pliwie dokonanie umy�lnego dzia³ania wyczerpuj¹cego te przes³anki wy-
maga szczególnej niegodziwo�ci. Jednak¿e zwa¿yæ nale¿y, i¿ �zanieczysz-
czeniemorza jest jednym z podstawowych problemów naszych czasów, zwi¹-
zanym g³ównie z uprzemys³owieniem i rozbudow¹ wielkich o�rodków miej-
skich oraz zwielokrotnionym przewozami ropy naftowej i jej pochodnych
oraz chemikaliów�5. Jak s³usznie wskazuje Jerzy M³ynarczyk, zanieczysz-
czenie morza (marine pollution) zdefiniowane zosta³o najpe³niej w art. 1
pkt 4 UNCLOS, jako �bezpo�rednie lub po�rednie wprowadzanie przez cz³o-
wieka substancji lub energii do �rodowiska morskiego, ³¹cznie z estuariami,
które powoduje lub mo¿e powodowaæ takie szkodliwe nastêpstwa jak: szko-
dy wyrz¹dzone ¿ywym zasobom i ¿yciu wmorzu, niebezpieczeñstwa dla zdro-
wia cz³owieka, przeszkody w dzia³alno�ci na morzu, w tym w po³awianiu
i w innych zgodnych z prawem sposobach korzystania z morza, obni¿anie
jako�ci u¿ytkowej wody morskiej i pogarszanie warunków wypoczynku�6.

2 Ibidem, s. 151; D. Pyæ, Wybrane aspekty prawne i ekologiczne zwi¹zane z uk³adaniem
ruroci¹gów podmorskich, �Prawo Morskie�, 2006, t. XXII, s. 30-32.

3 Konwencja Narodów Zjednoczonych o prawie morza, sporz¹dzona w Montego Bay dnia
10 grudnia 1982 r. (Dz.U. 2002 Nr 59, poz. 543).

4 Vide: art. 136 UNCLOS.
5 J. M³ynarczyk, Prawo Morskie, Info Trade, Gdañsk 2002, s. 274
6 Ibidem, s. 275; Szerzej o definicji zanieczyszczenia �rodowiska morskiego i sozologii

morza: Leksykon prawa morskiego: 100 podstawowych pojêæ, red. D. Pyæ, I. Zu¿ewicz-
Wiewiórowska, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 612-617; Encyklopedia podrêczna prawa
morskiego, red. J. £opuski, E. Kowalewski, Wydawnictwo Morskie, Gdañsk 1982, s. 67-69;
Leksykon bezpieczeñstwa morskiego, red. T. Szubrycht, C.H. Beck, Warszawa 2016,
s. 244; J. £opuski, Odpowiedzialno�æ za szkodê w ¿egludze morskiej, Wydawnictwo Mor-
skie, Gdañsk 1969, passim;M. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialno�ci z tytu³u rosz-
czeñ morskich, TNOiK, Toruñ 2002, s. 295-325; D. Pyæ, Prawna ochrona Morza Ba³tyc-
kiego, �Prawo Morskie�, 1999, t. XI, s. 81-86; D. Pyæ, Zasada zrównowa¿onego rozwoju
a ochrona �rodowiska morskiego w obszarze Morza Ba³tyckiego, �Prawo Morskie�, 2002,
t. XII, s. 89-102; D. Pyæ, Zarz¹dzanie ryzykiem introdukcji do �rodowiskamorskiego obcych
gatunków inwazyjnych. Analiza wytycznych IMO do konwencji balastowej, �Prawo Mor-
skie�, 2011, t. XXVII, s. 179-203; GESAMP (IMCO/FAO/UNESCO/WMO Joint Group
of Experts on the Scientific Aspects of Marine Pollution) Report of the First Session,
GESAMP I/11; J. Ciechanowicz, Problemy ustalania odszkodowaniaw sprawach zwi¹zanych
z ochron¹ �rodowiska morskiego, �PrawoMorskie�, 1990, t. IV, s. 131-150; J. Ciechanowicz,
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Wobec kszta³tu powy¿szej definicji (oraz definicji legalnych zawartych
w innych konwencjach miêdzynarodowych7) nale¿y przyj¹æ, ¿e w zasadzie
wy³¹cznie czynniki antropogenne s¹ obiektem zainteresowania unormo-
wañ ochrony �rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami. Wy³¹czeniu
natomiast podlegaj¹ zjawiska naturalne, które mog¹ doprowadziæ do de-
gradacji wód mórz, oceanów i wód �ródl¹dowych, tj. powodzie, dzia³alno�æ
wulkaniczna czy spontaniczna emisja substancji z wnêtrza ziemi. W pew-
nym, filozoficznym, sensie mo¿na wiêc uznaæ, ¿e to w³a�nie ludzko�æ stano-
wi dla siebie pierwszoplanowe zagro¿enie � jego szczególn¹ form¹ jest zja-
wisko tzw. ekoterroryzmu8. Aktualny stan prawny w zakresie definicji za-
nieczyszczenia �rodowiska morskiego oraz sozologicznych norm prawnych
wynika zapewne z tych bod�ców, które doprowadzi³y do zainicjowania stanu
wzmo¿onej inicjatywy legislacyjnej wspólnoty miêdzynarodowej, poszcze-

Bezpieczeñstwo ekologiczne obszaru Morza Ba³tyckiego � aspekty prawnomiêdzynarodo-
we, �Prawo Morskie�, 1993, t. VII, s. 5-16; J. Ciechanowicz, Z ewolucji pojêcia zanieczysz-
czenia morza na przyk³adzie Ba³tyku, �Prawo Morskie�, 1998, t. X, s. 91-102; J. Ciecha-
nowicz, Ochrona �rodowiska morskiego w prawie polskim i Unii Europejskiej, �Prawo
Morskie�, 2000, t. XIII, s 35-53; J. Ciechanowicz-McLean, Ramowa dyrektywa wodna
a ochrona �rodowiska, �Prawo Morskie�, 2013, t. XXIX, s. 107-115; M.H. Koziñski, Morskie
prawo publiczne, Wydawnictwo Akademii Morskiej, Gdynia 2015, s. 131-132; M.H. Ko-
ziñski, Odpowiedzialno�æ cywilna za szkodê spowodowan¹ zanieczyszczeniem morza,
�Prawo Morskie�, 1999, t. XII, s. 49-72; P. Lewandowski, Prawna ochrona wód morskich
i �ródl¹dowych przed zanieczyszczeniem, Wydawnictwo UG, Gdañsk 1996, passim;
P. Lewandowski, Źród³a zagro¿enia ekologicznego dla wód morskich i �ródl¹dowych �
zagadnienia definicyjne, �Prawo Morskie�, 1993, t. VI, s. 89-117; P. Lewandowski, Kodeks
morski o odpowiedzialno�ci za szkody ekologiczne, �Zeszyt Naukowy Wy¿szej Szko³y
Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni, 2012, Zeszyt 19. Prawo 3�,
s. 117-120; L. £ukaszuk, System instrumentów zapobiegania i zwalczania antropogen-
nych zanieczyszczeñ mórz w strategii ONZ (UNEP) � wybrane zagadnienia, �Prawo Mor-
skie�, 1993, t. VII, s. 71-92; L. £ukaszuk, The marine environment protection and the
Baltic Sea coastal states cooperation (some legal problems), �Prawo Morskie�, 1993,
t. VII, s. 93-111; E. Gold, New directions in ship-generated marine pollution control: the
new law of the sea and developing countries, �Prawo Morskie�, 1988, t. II, s. 127-139;
Z. Brodecki, Odpowiedzialno�æ za zanieczyszczeniemorza,WydawnictwoMorskie, Gdañsk
1983, passim; Z. Brodecki, Extension of geographical scope of the conventions on liability
for pollution damage, �Prawo Morskie�, 1988, t. II, s. 141-149; B. Ziemblicki, Prawo
dla ¿eglarzy, Oficyna Wydawnicza Alma-Press, Warszawa 2015, s. 153-154; Z. Pep³ow-
ska-D¹browska, Odpowiedzialno�æ za szkodê w �rodowisku morskim � ró¿ne podej�cie
do szkody na przyk³adzie odpowiedzialno�ci cywilnej za zanieczyszczenia olejami [w:]
Konwencja NZ o prawie morza z 1982 r., red. C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Toruñ, 2009,
s. 417 i nast.; M. Pig³owski, Zapobieganie zanieczyszczeniom w wybranych miêdzynaro-
dowych konwencjachmorskich, http://tchie.uni.opole.pl/freeECE/S_16_4/Piglowski_16(S4).
pdf [dostêp: 30.12.2016].

7 M. Pig³owski, op. cit.
8 J. Ciechanowicz-McLean, Morskie aspekty terroryzmu ekologicznego, �Prawo Morskie�,

2007, t. XXIII, s. 79-89.
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gólnych pañstw i organizacji w przedmiocie zapewnienia solucji omawia-
nego problemu. Impulsem, który wymóg³ stworzenie instrumentów praw-
nych s³u¿¹cych temu celowi, by³o ryzyko wyst¹pienia katastrofalnych szkód
ekologicznych9 oraz niew¹tpliwie � wielkie katastrofy statków przewo¿¹-
cych oleje i instalacji wydobywczych.
18 marca 1967 r. tankowiec Torrey Canyon, w wyniku b³êdu nawigacyj-

nego, uderzy³ w ska³y Seven Stones miêdzy wyspami Scilly a wybrze¿em
Kornwalii, uwalniaj¹c 120 000 t ropy10. Zanieczyszczeniu uleg³y pla¿e Korn-
walii i Normandii. Rezultatem tej pierwszej i zarazem najwiêkszej w historii
Europy szkody olejowej by³o uchwalenie konwencji CLC w 1969 r.
23marca 1989 r. tankowiec Exxon Valdez uderzy³ w ska³y w Zatoce Ksiê-

cia Williama u wybrze¿y Alaski, uwalniaj¹c oko³o 50 milionów litrów suro-
wej ropy naftowej. Kapitan w chwili wypadku pozostawa³ w stanie nie-
trze�wo�ci11. Zanieczyszczeniu uleg³o oko³o 1900 km linii brzegowej Alaski.
Rezultatem tego wydarzenia by³o uchwalenie Oil Pollution Act w 1990 r.
12 grudnia 1999 r. tankowiec Erica uleg³ katastrofie w Zatoce Biskaj-

skiej, w wy³¹cznej strefie ekonomicznej Francji, uwalniaj¹c prawie 20 ty-
siêcy ton ropy naftowej. Zanieczyszczeniu uleg³o 400 km linii brzegowej
tego pañstwa. Rezultatem by³a silna legislacyjna reakcja Unii Europejskiej,
która przyjê³a tzw. �pakiety Erica�12.

Podstawy prawne

1) Unormowania krajowe dotycz¹ce zanieczyszczeñmorza ze statków prze-
wo¿¹cych oleje. Obejmuj¹ przede wszystkim Konstytucjê RP, Kodeks
morski, Kodeks cywilny i ich �ustawow¹ obudowê�13 oraz akty wyko-
nawcze14;

9 Z. Brodecki, Catastrophic incidents in shipping, �Prawo Morskie�, 1991, t. V, s. 157-158.
10 G.W. Keeton, The Lessons of Torrey Canyon: English Law Aspects, �The Current Legal

Problems�, 1968, s. 94 i nast.; Ch.Hill, Maritime Law, Lloyd�s London Press, London
1985, s. 265-309; M. Nesterowicz, Szkoda spowodowana zanieczyszczeniem olejowym
wed³ug konwencji CLC i Oil Pollution Act, �Prawo Morskie�, 2001, t. XV, s. 71-72.

11 Z. Pep³owska, Punitive damages w prawie morskim � orzeczenie S¹du Najwy¿szego USA
w sprawie Exxon Shipping v. Baker, �Prawo Morskie�, 2009, t. XXV, s. 39-41; Z. Pep³ow-
ska-D¹browska, Konwencyjny system odpowiedzialno�ci za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami a amerykañski Oil Pollution Act, �Prawo Morskie�, 2011, t. XXVII,
s. 117-119.

12 Z. Pep³owska-D¹browska, Odpowiedzialno�æ za szkody wyrz¹dzone katastrof¹ statku
�Erika� (orzecznictwo francuskie), �Prawo Morskie�, 2013, t. XXIX, s. 23-35; M. Nestero-
wicz, Trzeci pakiet bezpieczeñstwa Unii Europejskiej, �Prawo Morskie�, 2011, t. XXVII,
s. 229-244.

13 Art. 5, 31.3, 68.4, 74.1-4 oraz art. 86 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia



120

Adam Bu�niak: Odpowiedzialno�æ z tytu³u szkód wyrz¹dzonych przez statki...

2) unormowania konwencyjne odnosz¹ce siê do zagadnieñ cywilnoprawnych
dotycz¹cych zanieczyszczenia morza ze statków przewo¿¹cych oleje15;

3) akty prawa Unii Europejskiej w zakresie ochrony �rodowiska mor-
skiego16.

1997 r. (Dz.U. 1997 Nr 78, poz. 483 z pó�n. zm.), art. 272-278 ustawy z dnia 18 wrze�nia
2001 r. Kodeks morski (Dz.U. 2001 Nr 138, poz. 1545 z pó�n. zm.), ustawa z dnia 16
marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz.U. 1995 Nr 47,
poz. 243 z pó�n. zm.), ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeñstwie morskim (Dz.U.
2011 Nr 228, poz. 1368 z pó�n. zm.), ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny
(Dz.U. 1964 Nr 16, poz. 93 z pó�n. zm.), ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
�rodowiska (Dz.U. 2001 Nr 62, poz. 627 z pó�n. zm.), ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo
wodne (Dz.U. 2001 Nr 115, poz. 1229 z pó�n. zm.).

14 Rozporz¹dzenie Rady Ministrów z dnia 13 maja 1997 r. w sprawie organizacji i sposobu
zwalczania zanieczyszczeñ na morzu (Dz.U. 1997 Nr 53, poz. 337), rozporz¹dzenie Rady
Ministrów z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji i sposobu zwalczania zagro¿eñ
i zanieczyszczeñ na morzu (Dz.U. 2002 Nr 239, poz. 2026), rozporz¹dzenie Rady Mini-
strów z dnia 3 grudnia 2013 r. zmieniaj¹ce rozporz¹dzenie w sprawie organizacji i sposo-
bu zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ na morzu (Dz.U. 2013 Nr 0, poz. 1538), rozpo-
rz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. zmieniaj¹ce rozporz¹dzenie
w sprawie przekazywania informacji przez armatora statku przewo¿¹cego ³adunki nie-
bezpieczne lub zanieczyszczaj¹ce (Dz.U. 2004 Nr 102, poz. 1076), rozporz¹dzenie Mini-
stra Transportu i Budownictwa z dnia 26 stycznia 2006 r. w sprawie trybu wydawania
zezwoleñ na usuwanie do morza urobku z pog³êbiania dna oraz na zatapianie w morzu
odpadów lub innych substancji (Dz.U. 2006 Nr 22, poz. 166), rozporz¹dzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 12 maja 2003 r. w sprawie przekazywania informacji przez armato-
ra statku przewo¿¹cego ³adunki niebezpieczne lub zanieczyszczaj¹ce (Dz.U. 2003 Nr 101,
poz. 938), rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pa�dziernika 2008 r. zmienia-
j¹ce rozporz¹dzenie w sprawie przekazywania informacji przez armatora statku przewo-
¿¹cego ³adunki niebezpieczne lub zanieczyszczaj¹ce (Dz.U. 2008 Nr 183, poz. 1135), roz-
porz¹dzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 8 marca
2012 r. w sprawie deklaracji o towarach niebezpiecznych lub zanieczyszczaj¹cych (Dz.U.
2012 Nr 0, poz. 303), rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pa�-
dziernika 2015 r. w sprawie przegl¹dów i inspekcji oraz miêdzynarodowych �wiadectw
w zakresie ochrony morza przed zanieczyszczeniem przez statki (Dz.U. 2015 Nr 0, poz.
1806).

15 Konwencja Narodów Zjednoczonych o prawie morza, sporz¹dzona w Montego Bay dnia
10 grudnia 1982 r. (Dz.U. 2002 Nr 59, poz. 543), Miêdzynarodowa konwencja o odpowie-
dzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporz¹dzona
w Brukseli dnia 29 listopada 1969 r. (Dz.U. z 1976 r. Nr 32, poz. 184) wraz z protoko³ami
londyñskimi (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1526, Dz.U. z 2008 r. Nr 155, poz. 962), Miêdzy-
narodowa konwencja o utworzeniu Miêdzynarodowego Funduszu Odszkodowañ za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami, 1971, sporz¹dzona w Brukseli dnia 18 grudnia
1971 r. (Dz.U. 1986 Nr 14, poz. 79) wraz z protoko³em londyñskim (Dz.U. 2001 Nr 136,
poz. 1529), Miêdzynarodowa Konwencja o gotowo�ci do zwalczania zanieczyszczeñ morza
olejami oraz wspó³pracy w tym zakresie (Konwencja OPRC), przyjêta w Londynie dnia
30 listopada 1990 r. (Dz.U. 2004 Nr 36, poz. 323), Miêdzynarodowa Konwencja dotycz¹ca
interwencji na morzu pe³nym w razie zanieczyszczenia olejami, sporz¹dzona w Brukseli
dnia 29 listopada 1969 r. (Dz.U. 1976 Nr 35, poz. 207) wraz z Protoko³em z 1973 r. doty-
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Ponadto �wspó³cze�nie utrwali³a siê wyra�na tendencja do �cis³ego wi¹-
zania spraw bezpieczeñstwa na morzu z zapobieganiem zanieczyszczeniom
�rodowiska morskiego�, czego przyk³adem s¹ zmiany w konwencji SOLAS
dotycz¹ce bezpiecznej eksploatacji statku (ISM Code)17. Warto wymieniæ,
znajduj¹cy siê poza polskim porz¹dkiem prawnym, amerykañski Oil Pollu-
tion Act 18, który nie umyka uwadze polskiej jurysprudencji morskiej19.
Nale¿y przyj¹æ, ¿e globalnie nie istnieje jednolity re¿im odpowiedzialno�ci
za szkody olejowe spowodowane przez statki przewo¿¹ce oleje.

cz¹cym interwencji na morzu pe³nym w razie zanieczyszczenia morza substancjami inny-
mi ni¿ olej, Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu mórz przez zatapianie odpadów
i innych substancji, sporz¹dzona w Moskwie, Waszyngtonie, Londynie i Meksyku dnia
29 grudnia 1972 r. (Dz.U. 1984 Nr 11, poz. 46), Miêdzynarodowa Konwencja o zapobiega-
niu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) sporz¹dzana w Londynie dnia 2 listo-
pada 1973 r. (Dz.U. 1987 Nr 17, poz. 101), Konwencja o ochronie �rodowiska morskiego
obszaru Morza Ba³tyckiego, sporz¹dzona w Helsinkach dnia 9 kwietnia 1992 r. (Dz.U.
2000 Nr 28, poz. 346), Konwencja o morzu pe³nym sporz¹dzona w Genewie dnia 29 kwiet-
nia 1958 r. (Dz.U. 1963 Nr 33, poz. 187), Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialno�ci
za roszczenia morskie (LLMC) sporz¹dzona w Londynie dnia 19 listopada 1976 r. (Dz.U.
1986Nr 35, poz. 175), Porozumienie o ochroniema³ych waleni Ba³tyku iMorza Pó³nocnego,
sporz¹dzone w Nowym Jorku dnia 17 marca 1992 r. (Dz.U. 1999 Nr 96, poz. 1108).

16 Art. 191-193 Traktatu o funkcjonowaniuUnii Europejskiej (Dz.U. 2009Nr 203, poz. 1569),
rozporz¹dzenie (WE) nr 1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca
2002 r. ustanawiaj¹ce Europejsk¹ Agencjê ds. Bezpieczeñstwa na Morzu (Dz.U. L 208
z 5.8.2002) wraz z aktami zmieniaj¹cymi (Dz.U. L 245 z 29.9.2003, Dz.U. L 129 z 29.4.2004,
Dz.U. L 394 z 30.12.2006, Dz.U. L 39 z 9.2.2013), rozporz¹dzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 911/2014 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie wieloletniego finansowa-
nia dzia³añ Europejskiej Agencji Bezpieczeñstwa Morskiego w zakresie reagowania na
zanieczyszczeniamorza spowodowane przez statki oraz instalacje naftowe i gazowe (Dz.U.
L 257 z 28.8.2014), dyrektywa 2005/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
7 wrze�nia 2005 r. w sprawie zanieczyszczenia pochodz¹cego ze statków oraz wprowadze-
nia sankcji w przypadku naruszenia prawa (Dz.U. L 255 z 30.9.2005), dyrektywa Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. ustanawiaj¹ca ramy
dzia³añ Wspólnoty w dziedzinie polityki �rodowiska morskiego (Dz.U. L 164 z 25.6.2008).

17 J. M³ynarczyk, op. cit., s. 278.
18 Oil Pollution Act (OPA), 33 U.S.C.A.; https://www.congress.gov/bill/101st-congress/house-

bill/01465, [dostêp: 30.12.206].
19 Szczegó³owa komparatystyka systemu konwencyjnego CLC i Oil Pollution Act: Z. Pe-

p³owska-D¹browska, Konwencyjny system�, s. 118-128 oraz M. Nesterowicz, Szkoda
spowodowana�, s. 72-89; W aktualnym stanie prawnym konstatacja, i¿ Oil Pollution Act
jest rozwi¹zaniem doskonalszym od tzw. systemu konwencyjnego zas³uguje w znacznej
mierze na aprobatê. Argumentami o tym �wiadcz¹cymi, zas³uguj¹cymi na uwzglêdnienie,
s¹ przede wszystkim: szersza i ja�niejsza definicja szkody ekologicznej i szkody ekono-
micznej, ³atwiejsza kompensacja szkody dla osób prywatnych, wy¿szy limit odpowiedzial-
no�ci za szkodê na �rodowisku.
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Teoria �zmierzchu odpowiedzialno�ci cywilnej�
a odpowiedzialno�æ odszkodowawcza

w³a�ciciela statku z tytu³u szkód olejowych
na gruncie konwencji CLC 92

W prawodawstwie i orzecznictwie morskim wystêpuje trend ku obiekty-
wizacji odpowiedzialno�ci20. Odpowiedzialno�æ w³a�ciciela statku zostaje
wyra�nie okre�lona przez konwencjê CLC: shall be liable for any pollution
damage caused by the ship as a result of the incident. Zgodnie z tre�ci¹ art.
III mo¿na stwierdziæ, i¿ odpowiedzialno�æ ta powstaje niezale¿nie od winy,
jest wiêc odpowiedzialno�ci¹ za sam skutek. �Na gruncie prawa polskiego
powstanie odpowiedzialno�ci bez winy mo¿e uzasadniæ � jak wiadomo �
albo motyw szczególnego ryzyka, albo wzglêdy s³uszno�ci. £¹czne wyst¹pie-
nie obu motywów w omawianym wypadku usprawiedliwia ogólne okre�le-
nie analizowanej tu odpowiedzialno�ci jako obiektywnej (strict liability)�21.
Dzia³anie mechanizmu odszkodowawczego sensu largissimo w prawie

cywilnym zosta³o wydatnie uzupe³nione przez instytucjê prawnej asekura-
cji podejmowanych dzia³alno�ci22. Instytucja ta udoskonali³a kompensacjê
szkód powsta³ych przypadkowo lub wwyniku dzia³ania vis maior, uszczerb-
kówmaj¹tkowych i niemaj¹tkowychwyrz¹dzonych przez nieznanego spraw-
cê lub sprawcê, wobec którego egzekucja odszkodowania mog³a okazaæ siê
nieskuteczna. Osoby poszkodowane wskutek nieszczê�liwych wypadków
uzyska³y gwarancjê pewniejszej likwidacji szkód23. Nast¹pi³ jednak swoje-
go rodzaju skutek uboczny takiego stanu rzeczy. Asekuracja dzia³alno�ci
�w pewnym zakresie wy³¹czy³a objête ubezpieczeniami odpowiedzialno�ci
cywilnej dzia³anie mechanizmu odpowiedzialno�ci odszkodowawczej�24.
Teoria �zmierzchu odpowiedzialno�ci cywilnej�, wywodz¹ca siê z jury-

sprudencji francuskiej, zak³ada zastêpowanie odpowiedzialno�ci sprawczej

20 M.H. Koziñski, Aktualne tendencje w zakresie odpowiedzialno�ci odszkodowawczej
w stosunkach morskich, �Prawo Morskie�, 1999, t. XI, s. 63-73; P. Lewandowski, Kodeks
morski�, s. 120-122.

21 J. M³ynarczyk, op.cit., s. 280.
22 T. Stojek, Ewolucja zasad odpowiedzialno�ci cywilnej za szkodê j¹drow¹ w prawie pol-

skim, http://www.bibliotekacyfrowa.pl/Content/35854/002.pdf, [dostêp: 30.12.2016].
23 Ibidem; M. Kaliñski, Szkoda na mieniu i jej naprawienie, https://www.ksiegarnia.beck.pl/

pdf/Szkoda_na_mieniu_i_jej_naprawienie_-_fragment.pdf, [dostêp: 30.12.2016]; M. Sam-
son, Niektóre uwagi na temat ewolucji odpowiedzialno�ci odszkodowawczej za delikt
i wypadki komunikacyjne, https://www.piu.org.pl/public/upload/ibrowser/WU/WU1_2013/
samson.pdf, [dostêp: 30.12.2016].

24 T. Stojek, op.cit.
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w re¿imie deliktowym oraz kontraktowym odpowiedzialno�ci¹ ubezpiecze-
niow¹, ergo: ubezpieczenia zawê¿aj¹ zakres dzia³ania odpowiedzialno�ci
odszkodowawczej za wyrz¹dzon¹ szkodê25. W rzeczywisto�ci jednak, zgod-
nie z za³o¿eniem teorii �zmierzchu odpowiedzialno�ci cywilnej�, nastêpuje
przesuniêcie w sferze odpowiedzialno�ci cywilnej z podmiotu, który szkodê
wyrz¹dzi³, na osobê ubezpieczyciela bêd¹cego gwarantem kompensacji tej
szkody. W przypadku odpowiedzialno�ci odszkodowawczej z tytu³u szkód
olejowych teoria mo¿e byæ obserwowana wy³¹cznie w przypadku, gdy ubez-
pieczony podmiot rzeczywi�cie ponosi odpowiedzialno�æ zawyrz¹dzon¹ szkodê
(jego odpowiedzialno�æ nie jest wy³¹czona). Tak wiêc, nawet je¿eli wystêpu-
je spe³nienie przes³anek jej ogólnych za³o¿eñ, to teoria istnieje w bardzo
ograniczonym zakresie.
To w³a�nie rozwój ubezpieczeñ sta³ siê intensyfikuj¹cym katalizatorem

dokonuj¹cego siê procesu przej�cia z odpowiedzialno�ci sprawczo-indywi-
dualnej do odpowiedzialno�ci gwarancyjno-repartycyjnej26 oraz oddzielenia
funkcji kompensacyjnej od funkcji represyjnej. W zakresie, w jakim funk-
cja represyjna zwi¹zana z egzekwowaniem odpowiedzialno�ci jest reduko-
wana, preponderacjê uzyskuje funkcja kompensacyjna � przy ponoszeniu
odpowiedzialno�ci z tytu³u wyrz¹dzonych szkód olejowych kwestia skutecz-
nego i pe³nego naprawienia szkody jest traktowana jako pobudka wy¿sza
od obarczenia dolegliwo�ci¹ indywidualnego sprawcy. Zastêpowanie odpo-
wiedzialno�ci sprawczo-indywidualnej przez partycypacyjno-gwarancyjn¹
nie umniejsza najwa¿niejszej w katalogu podstawowych zasad ochrony �ro-
dowiska � zasady prewencji szkód na �rodowisku27. Zgodnie z zasad¹ eius
damnum cuius commodum � ubi emolumentum ibi onus � ryzyko szkód
zwi¹zanych z dzia³alno�ci¹ szczególnie niebezpieczn¹ dla otoczenia powi-
nien ponosiæ ten, kto dan¹ dzia³alno�æ podejmuje i osi¹ga z niej korzy�æ
(jednocze�nie: commodum eius esse debet � cuius periculum est � korzy�æ
musi przypadaæ temu, kto ponosi ryzyko).
Na gruncie konwencji mamy do czynienia z pewnym podobieñstwem

do teorii �zmierzchu odpowiedzialno�ci cywilnej� � nastêpuje tutaj przesu-
niêcie w sferze odpowiedzialno�ci ukierunkowane na naprawienie szkody,
amianowicie tzw. kanalizowanie lub lokalizowanie odpowiedzialno�ci (chan-
neling of liability) za zanieczyszczenia morza ze statków przewo¿¹cych
oleje. Channeling of liability polega na skierowaniu odpowiedzialno�ci

25 M. Kaliñski, op.cit.
26 Por. H. Witczak, A. Kawa³ko, Zobowi¹zania, C.H. Beck, Warszawa 2012, s. 39-40;

W. Czachórski, Zobowi¹zania: zarys wyk³adu, LexisNexis, Warszawa 2009, s. 212-213.
27 Szerzej: D. Pyæ, Prawo rozwoju zrównowa¿onego: zasada prewencji i �zanieczyszczaj¹cy

p³aci� w systemie ochrony �rodowiska morskiego (wspó³czesne tendencje w prawie miê-
dzynarodowym, wspólnotowym i krajowym), �Prawo Morskie�, 2002, t. XVII, s. 169-183.
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do wybranego podmiotu (w³a�ciciela statku) z jednoczesnym wy³¹czeniem
odpowiedzialno�ci szeregu innych podmiotów (m.in. podw³adnych i agentów
w³a�ciciela statku, cz³onków za³ogi, pilota lub ka¿dej innej osoby, która nie
bêd¹c cz³onkiem za³ogi, �wiadczy us³ugi na rzecz statku, czarteruj¹cego).
Nale¿y zaznaczyæ, ¿e zasada nie ma charakteru absolutnego, niewzruszal-
nego. Na gruncie konwencji nie wystêpuje pe³ne kanalizowanie odpowie-
dzialno�ci � CLC dopuszcza bowiem wyst¹pienie przez w³a�ciciela z rosz-
czeniami regresowymi wobec osób trzecich.
Przyspieszenie i urzeczywistnienie realizacji funkcji kompensacyjnej

nastêpuje w³a�nie poprzez wyznaczenie podmiotu odpowiedzialnego, który
posiada odpowiednie zabezpieczenie finansowe. Jednocze�nie, przed rosz-
czeniami z tytu³u wyrz¹dzonych przez statek przewo¿¹cy oleje, zabezpie-
czone s¹ podmioty niebêd¹ce w³a�cicielem.
Podmioty te nie mog¹ byæ pozwane równie¿ na podstawie innej ni¿ kon-

wencje, chyba ¿e udowodnione zostanie, i¿ szkoda powsta³a z niewybaczal-
nej w³asnej winy, czyli w wyniku ich osobistego dzia³ania lub zaniechania
z zamiarem wywo³ania takiej szkody albo wskutek niedbalstwa i ze �wia-
domo�ci¹ prawdopodobieñstwa powstania takiej szkody.
Je¿eli szkoda powsta³a w wyniku niewybaczalnej winy w³asnej w³a�ci-

ciela statku: osobistego zaniedbania lub zaniechania z zamiarem wywo³ania
szkody albo wskutek niedbalstwa i ze �wiadomo�ci¹ prawdopodobieñstwa
powstania szkody, nie ma prawa do ograniczenia odpowiedzialno�ci za tak¹
szkodê w przypadku udowodnienia jednej z wzmiankowanych przes³anek.
Gdy niewybaczaln¹ winê udowodni siê podw³adnym w³a�ciciela, nie ponie-
sie on odpowiedzialno�ci w pe³nym zakresie (mo¿e nadal ograniczyæ odpo-
wiedzialno�æ). �W praktyce takie uregulowanie gwarantuje w³a�cicielowi
mo¿liwo�æ ograniczenia odpowiedzialno�ci wzglêdem poszkodowanych�28.
Art. III ust. 2 CLC stanowi wykaz przes³anek egzoneracyjnych, którymi

s¹: wojna, dzia³ania wojenne, wojna domowa, powstanie lub zjawiska
naturalne o wyj¹tkowym, nieuniknionym i nieodpartym charakterze;
wy³¹czna wina umy�lna osoby trzeciej; wy³¹czna wina organów odpowie-
dzialnych za utrzymanie �wiate³ i innych urz¹dzeñ nawigacyjnych w wy-
konywaniu tej funkcji.
Zwa¿aj¹c na niejednolity re¿im odpowiedzialno�ci za szkodê olejow¹

w ujêciu globalnym (w obiegu prawnym funkcjonuje równolegle system kon-
wencji miêdzynarodowych, których Polska jest stron¹, i amerykañskie roz-
wi¹zanie w postaci Oil Pollution Act). Wspólnota miêdzynarodowa zobo-
wi¹zana prawemmiêdzynarodowymw sferze ochrony �rodowiskamorskiego
powinna d¹¿yæ do wypracowania wspólnego unormowania w zakresie odpo-

28 Z. Pep³owska-D¹browska, Konwencyjny system�, s. 125.
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wiedzialno�ci z tytu³u szkód wyrz¹dzonych przez statki przewo¿¹ce oleje.
Nie chodzi tutaj o bezwzglêdne prze³amanie separatystycznego stanowiska
Stanów Zjednoczonych w kwestii ich przyst¹pienia do systemu konwencyj-
nego. Zdecydowanie lepszym �rodkiem zaradczym by³aby stopniowa rewi-
zja unormowañ konwencji CLC i przyjêcie niektórych rozwi¹zañ amery-
kañskich � m.in. szersza i ja�niejsza definicja szkody ekologicznej i szkody
ekonomicznej, ³atwiejsza kompensacja szkody, podwy¿szenie limitu odpo-
wiedzialno�ci. Nale¿y mieæ na celu tak¿e dok³adniejsze uregulowanie rosz-
czeñ regresowych w konwencji CLC.
Doktryna zauwa¿a, i¿ system konwencyjny w swojej niedoskona³o�ci

ustêpuje regulacjom Oil Pollution Act29. W przypadku niewypracowania
wspólnego re¿imu odpowiedzialno�ci z tytu³u szkód olejowych, ró¿nice po-
miêdzy CLC a OPA mog¹ w przysz³o�ci ulec pog³êbieniu, co nie jest po¿¹-
dane, je¿eli d¹¿enie do globalnego ujednolicenia zasad odpowiedzialno�ci
z tytu³u szkód olejowych ma w przysz³o�ci zostaæ urzeczywistnione.

Problemy z definicj¹ statku morskiego
w prawie polskim

Problematyka definicji legalnej statku morskiego w ujêciu Kodeksu
Morskiego jest obiektem nieustaj¹cego dyskursu w doktrynie polskiego
prawa morskiego30. Niezale¿nie od formu³owanych pod adresem rzeczonej
definicji zarzutów (m.in. obarczenie tautologi¹ w postaci b³êdnego ko³a po-
�redniego, które dotyka pewien zestaw definicji)31 nale¿a³oby ukazaæ ró¿-
nice w definicjach legalnych statku w prawie krajowym. Kodeks morski
reguluje stosunki prawne zwi¹zane z ¿eglug¹ morsk¹, definiuj¹c statek
wart. 3 jako �ka¿deurz¹dzenie p³ywaj¹ce przeznaczone lubu¿ywanedo ¿eglu-
gi morskiej�; natomiast morskim statkiem handlowym jest �statek prze-
znaczony lub u¿ywany do prowadzenia dzia³alno�ci gospodarczej, a w szcze-
gólno�ci do: przewozu ³adunku lub pasa¿erów, rybo³ówstwa morskiego

29 Z. Pep³owska-D¹browska, Konwencyjny system�, s. 85.
30 Por. Z. Godecki, Prawo morskie jako warto�æ. Refleksje w zwi¹zku z nowym kodeksem

morskim, �Prawo Morskie�, 2002, t. XVII, s. 44; Z. Godecki, O pewnych niedoskona³o-
�ciach kodyfikacji morskiej, �Zeszyty Naukowe Wy¿szej Szko³y Administracji i Biznesu
im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni, Zeszyt 19. Prawo 3�, s. 30-33; Prawo Morskie, t. II, red.
J. £opuski, �Branta�, Bydgoszcz 1998, s. 51; J. £opuski, Kodeks morski 2001. Tekst ustawy
i uzupe³niaj¹cych j¹ umów miêdzynarodowych z komentarzem J. £opuskiego, �Branta�,
Bydgoszcz-Toruñ 2002, s. 13; M.H. Koziñski, Celowo�æ nowelizacji nowego Kodeksu mor-
skiego, �Prawo Morskie�, 2003, t. XVIII, s. 8-13.

31 Z. Godecki, O pewnych niedoskona³o�ciach�, s. 31-32.
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lub pozyskiwania innych zasobów morza, holowania, ratownictwa morskiego,
wydobywania mienia zatopionego w morzu, pozyskiwania zasobów mine-
ralnych dna morza oraz zasobów znajduj¹cego siê pod nim wnêtrza Ziemi�.
W ujêciu ustawy o bezpieczeñstwie morskim, pod pojêciem statku nale¿y

rozumieæ �urz¹dzenie p³ywaj¹ce u¿ywane w �rodowisku morskim, w tym
równie¿: wodoloty, poduszkowce, statki podwodne i ruchome platformy
wiertnicze, chyba ¿e powo³ane w ustawie umowy miêdzynarodowe stanowi¹
inaczej�. Natomiast ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniom przez statki
zawiera nastêpuj¹c¹ definicjê: �urz¹dzenie p³ywaj¹ce u¿ywane w �rodo-
wisku morskim, w tym równie¿ wodoloty, poduszkowce, statki podwodne
oraz umocowane i p³ywaj¹ce platformy wiertnicze�.
Przepis art. 272 § 3 Kodeksu morskiego odsy³a do znaczenia �statku�

jakie nadano mu w Miêdzynarodowej konwencji o odpowiedzialno�ci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniemolejami, sporz¹dzonejwBruk-
seli dnia 29 listopada 1969 r. zmienionej Protoko³em sporz¹dzonym w Lon-
dynie dnia 27 listopada 1992 r.: �ka¿dy statek morski i ka¿de urz¹dzenie
jakiegokolwiek rodzaju p³ywaj¹ce po morzu, skonstruowane lub przystoso-
wane do przewo¿enia oleju luzem jako ³adunku, z zastrze¿eniem, ¿e statek
dopuszczony do przewo¿enia olejów i innych ³adunków bêdzie uznany
za statek jedynie w przypadku, gdy aktualnie przewozi olej luzem jako ³adu-
nek, i podczas podró¿y nastêpuj¹cej po takim przewozie, chyba, ¿e udowod-
ni siê, i¿ na statku nie ma pozosta³o�ci po przewozie olejów luzem�.
Przytoczona egzemplifikacja unaocznia, ¿e nie mo¿na obecnie mówiæ

o istnieniu jednolitego znaczenia �statku� w obrêbie ca³ej ga³êzi prawa.
Dodatkowo spod re¿imu konwencji CLC (odnosi siê ona do jednostek trans-
portuj¹cych olej jako ³adunek) wy³¹czone s¹ statki ¿eglugi �ródl¹dowej,
ruchome instalacje wydobywcze oraz zbiornikowce, które przewo¿¹ ³adunki
suche. Zawarta w konwencji definicja oleju32 obejmuje trwa³e wêglowodoro-
we oleje uniwersalne (tj. ropa naftowa, olej napêdowy, ciê¿ki olej dieslowy,
olej smarowy); definicj¹ nie zosta³y objête substancje pochodne tj. benzyna,
nafta, paliwa lotnicze, asfalt33.
Kodeks morski reguluj¹cy co do zasady stosunki prawne zwi¹zane z ¿e-

glug¹ morsk¹, nie znajduje zastosowania do platform wiertniczych trwale
zwi¹zanych z dnem; art. 15 ust. 5 lit. b. Konwencji o ograniczeniu odpowie-
dzialno�ci za roszczenia morskie (LLMC) wy³¹cza spod re¿imu konwencji
�p³ywaj¹ce platformy zbudowane w celu badania lub eksploatacji natural-
nych zasobów dna morskiego lub jego pod³o¿a�. �Ró¿norodno�æ urz¹dzeñ
wykorzystywanych do eksploatacji dna morskiego powoduje, ¿e Kodeks

32 Art.1 ust.5 konwencji CLC.
33 J. M³ynarczyk, op. cit., s. 279.
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morski mo¿e mieæ zastosowanie do czê�ci z nich (np. tzw. MODU � mobile
offshore drilling units)�34. Problematyka kwalifikacji MODU jako statku
nastrêcza problemów nie tylko w ujêciu prawa polskiego35. W ujêciu prawa
krajowego podstaw¹ prawn¹ odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody olejo-
we spowodowane przez �statki� nieobjête regulacjami Kodeksu morskiego
i konwencji miêdzynarodowych bêd¹ art. 435 i nast. Kodeksu cywilnego36.
Nale¿y jednak zauwa¿yæ, ¿e w orzecznictwie opartym na konwencji CLC
ujawniaj¹ siê pewne niejasno�ci zwi¹zane z definicj¹ �statku�37.
W zwi¹zku z powy¿szym nale¿a³oby poczyniæ nastêpuj¹ce sugestie.

Przede wszystkim postulatem de lege ferenda jest nie tylko ujednolicenie
definicji statku morskiego oraz jej rozszerzenie (tak aby obejmowa³a wiêk-
szy zakres urz¹dzeñ stosowanychw transporcie olejów) w prawie wewnêtrz-
nym, ale konieczno�æ ci¹g³ej nowelizacji Kodeksu morskiego i jego ustawo-
wej �obudowy�. Regulacje Kodeksu morskiego, które odsy³aj¹ do znaczenia
�statku� w konwencjach miêdzynarodowych, m.in. Miêdzynarodowej kon-
wencji o odpowiedzialno�ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami, powinny jednak zostaæ utrzymane do czasu wypracowa-
nia doskonalszego rozwi¹zania na szczeblu miêdzynarodowym38.

W¹tpliwa konstrukcja normy prawnej
z art. 86 Konstytucji RP

W¹tpliwo�ci budzi konstrukcja normy prawnej wynikaj¹cej z brzmienia
art. 86 Konstytucji RP: �Ka¿dy jest obowi¹zany do dba³o�ci o stan �rodowi-
ska i ponosi odpowiedzialno�æ za spowodowane przez siebie jego pogorsze-
nie. Zasady tej odpowiedzialno�ci okre�la ustawa� i w tym miejscu konieczna
jest analiza jej budowywmy�l koncepcji dwucz³onowej norm sprzê¿onych39.
Z powy¿szego przepisu, ze wzglêdu na tre�æ wskazañ, nale¿y odró¿niæ

34 P. Krê¿el, Odpowiedzialno�æ cywilna za zanieczyszczenia powsta³e w zwi¹zku z wydoby-
ciem ropy naftowej na morzu, �Prawo Morskie�, 2013, t. XXIX, s. 43.

35 Ch. Hill, op. cit., s. 301; M. Summerskill, Oil rigs: law and insurance: (some aspects of the
law and insurance relating to offshore mobile drilling units), Stevens and Sons, London
1979, s. 12-85.

36 P. Krê¿el, op. cit., s. 44.
37 Zob. P. Krê¿el, op.cit., s. 46; Z. Pep³owska-D¹browska, What is a ship? The Policy of the

International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage: the effect of the Greek
Supreme Court judgment in the Slops case, The Aegean Review of the Law of the Sea
and Maritime Law 2010, vol. 1.; dokument IOPC/APR12/11/2 z 21.06.2012 r.

38 Z uwagi na zwi¹zanie Polski tre�ci¹ konwencji miêdzynarodowych.
39 L. Morawski, Wstêp do prawoznawstwa, TNOiK, Toruñ 2009, s. 52-55.
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od siebie i wyodrêbniæ dwie normy: sankcjonowan¹ i sankcjonuj¹c¹, która
wobec pierwszej spe³nia instrumentalnie funkcjê s³u¿ebn¹, akcesoryjn¹.
Ta sankcjonuj¹ca norma nakazuje wymierzaæ sankcjê za niezrealizowanie
nakazów zawartych w tych pierwszych normach; zawiera element przy-
musu40. Bezpo�rednie okre�lenie wzoru postêpowania wraz z adresatem �
hipoteza oraz dyspozycja: �ka¿dy jest obowi¹zany do dba³o�ci o stan �rodo-
wiska� jest w tym przypadku norm¹ sankcjonowan¹, która podlega zabez-
pieczeniu w postaci egzekwowania negatywnych nastêpstw jej naruszenia
� sankcji: �poniesienie odpowiedzialno�ci przez siebie za jego pogorszenie
(zasady tej odpowiedzialno�ci okre�la ustawa)�41.
Norma wynikaj¹ca z art. 86 Konstytucji RP nie przystaje do aktualnego

stanu prawnego i powinna budziæ uzasadnione zastrze¿enia. Przepis sfor-
mu³owany w ten sposób jest wadliwy, poniewa¿ mo¿e powodowaæ niekon-
stytucyjno�æ tych przepisów Kodeksu morskiego, które dopuszczaj¹ egzo-
neracjê osoby powoduj¹cej pogorszenie stanu �rodowiska42. Zatem takie
sprzê¿enie normy sankcjonowanej i sankcjonuj¹cej zak³adaj¹ce, ¿e �wszy-
scy ponosz¹ odpowiedzialno�æ za spowodowane przez siebie pogorszenie
stanu �rodowiska� nie ma prawa bytu w obliczu aktualnych unormowañ
dotycz¹cych odpowiedzialno�ci z tytu³u szkód olejowych. Konstrukcja ta
wyczerpuje przes³anki odpowiedzialno�ci absolutnej. Natomiast sama dys-
pozycja dotycz¹ca �dba³o�ci o stan �rodowiska�, bezspornie nie budzi³aby
w¹tpliwo�ci w przypadku nieobarczenia jej sankcj¹, która z mocy ustawy
mo¿e nie zostaæ zastosowana. Jednak¿e na³o¿enie obowi¹zku naprawienia
szkody ekologicznej przez ka¿dego, kto j¹ pope³nia, w po³¹czeniu z odes³a-
niem do ustawy, która nie zapewnia pe³nej kompensacji, musi byæ uznane
za wadliw¹ konstrukcjê prawn¹.
W tym miejscu niezbêdnym jest poczynienie nastêpuj¹cej uwagi. W oce-

nie autora egzoneracja z uwagi na si³ê wy¿sz¹, wy³¹czn¹ winê umy�ln¹
osoby trzeciej, zaniedbanie lub inny bezprawny akt jakiegokolwiek rz¹du
albo innej w³adzy odpowiedzialnej za utrzymanie �wiate³ lub innych �rod-
ków nawigacyjnych w wykonywaniu tej funkcji nie stoi w sprzeczno�ci
z omawian¹ norm¹.
Postulatem de lege ferenda jest zmiana tre�ci obecnego art. 86 Konsty-

tucji RP na �Ka¿dy jest obowi¹zany do dba³o�ci o stan �rodowiska i mo¿e
ponosiæ odpowiedzialno�æ za spowodowane przez siebie jego pogorszenie.

40 S. Wronkowska, Z. Ziembiñski, Zarys teorii prawa, Ars boni et aequi, Poznañ 2001, s. 34.
41 J. Jab³oñska-Bonca, Podstawy prawa dla ekonomistów, LexisNexis, Warszawa 2005,

s. 148-150.
42 Vide: odes³anie Kodeksu Morskiego do konwencji CLC i poddanie pod jej re¿im odpowie-

dzialno�ci za pogorszenie stanu �rodowiska przy szkodzie olejowej.
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Zakres i zasady tej odpowiedzialno�ci okre�la ustawa�. Przepis, uzyskuj¹c
takie brzmienie, odpowiada³by regulacjom aktów prawa ni¿szej rangi; uleg³-
by swojego rodzaju sanacji. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e w literaturze nie przywi¹-
zuje siê uwagi do wskazanego tutaj konkretnego zwi¹zku funkcjonalnego
norm konstytucyjnych i ustawowych prawa morskiego.

Zakoñczenie

Niniejszy artyku³ zawiera wybrane, najwa¿niejsze regulacje prawne
w polskim porz¹dku prawnym, które normuj¹ problematykê zanieczysz-
czeñ ze statków przewo¿¹cych oleje. Obok obowi¹zuj¹cych podstaw praw-
nych przedstawiono prawno-sozologiczn¹ literaturê przedmiotu. Podjête
przez autora rozwa¿ania obejmuj¹wybrane zagadnienia prawnewraz z postu-
latami de lege ferenda. Porównaniu zostaj¹ poddane za³o¿enia �teorii zmierz-
chu odpowiedzialno�ci cywilnej� z zasadami odpowiedzialno�ci za szkody
olejowe przewidzianych przez konwencjê CLC. Zostaje poruszona proble-
matyka statku w ujêciu Kodeksu morskiego i innych ustaw oraz konse-
kwencje z tym zwi¹zane. Budowê normy prawnej wynikaj¹cej z art. 86
Konstytucji RP poddano krytyce oraz wskazano, ¿e do tej pory regulacja ta
nie znalaz³a siê w sferze zainteresowania doktryny.
Autor przybli¿a tylko niektóre niedoskona³o�ci w polskim prawie mor-

skim. Na zakoñczenie nasuwa siê nastêpuj¹ca refleksja: pomimo, ¿e Ko-
deks morski oraz towarzysz¹ca mu materia ustawowa dokonuj¹ transpo-
zycji norm prawa miêdzynarodowego (konwencji morskich), s³uszna wydaje
siê idea kontynuacji prac legislacyjnych nad t¹ ga³êzi¹ prawa. W dalszym
ci¹gu istnieje konieczno�æ subsekwentnej nowelizacji polskiego prawa mor-
skiego w celu pozbawienia go mo¿liwie wielu wad oraz osi¹gniêcia odpo-
wiedniego poziomu zmodernizowania wzglêdem globalnego ustawodawstwa
morskiego. Utrzymanie zainteresowania polskiej jurysprudencji morskiej
problematyk¹ ochrony �rodowiska morskiego i przeniesienie dyskusji na-
ukowej na poziom legislacyjny by³oby nieodzowne.
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LIABILITY FOR CLAIMS FOR MARITIME POLLUTION
CAUSED BY OIL TANKERS � SOME LEGAL ISSUES

AND DE LEGE FERENDA POSTULATES

Keywords: marine environment, oil pollution, oil tankers.

SUMMARY
On September 22, 2016 at the University of Business and Administration

in Gdynia, a seminar for young jurists was held. It was devoted to �Legal issues
of safety of the marine environment.� This article is a post-conference material
of a lecture that was presented on the following subject: �Liability for claims
for maritime pollution caused by oil tankers � some legal issues and de lege
ferenda postulates�. After recalling relevant regulations, the author confronts
the theory of �Twilight of liability� with the principle of channelling of liability
under CLC 92 convention. Subsequently, a problem of ship definition under
Polish Maritime Code is explained and critical evaluation of Article�s. 86 of the
Constitution of the Republic of Poland rule of law is conducted. Eventually,
the author points out that a dire need of revision of the current legal situation
of maritime law emerges, yet part of it stays unrecognised to a certain extent.

Adam Bu�niak � jest absolwentem Wydzia³u Prawa i Administracji Wy¿szej
Szko³y Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni. Kontynuowa³
studia prawnicze jako uczestnik prawniczego seminarium doktoranckiego
pod opiek¹ naukow¹ profesora Jerzego M³ynarczyka, rektora WSAiB.
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ODPOWIEDZIALNO�Æ ZA WYKROCZENIA
PRZECIWKO �RODOWISKU

S³owa kluczowe: prawo, prawo karne, prawo wykroczeñ, wykroczenia,
�rodowisko, ochrona �rodowiska.

STRESZCZENIE

Niniejszy artyku³ przedstawia problematykê wykroczeñ przeciwko �ro-
dowisku. Opracowanie mia³o na celu zebranie rozproszonej materii czynów
penalizowanych jako wykroczenia, ze zwróceniem uwagi na konieczno�æ
rozró¿nienia odpowiedzialno�ci karnej sensu largo od odpowiedzialno�ci
zwanej przez niektórych administracyjno-karn¹, ale równie¿ ukazaniem
zalet objêcia czynów przeciwko �rodowisku ramami odpowiedzialno�ci w³a-
�nie w tej postaci.

Wprowadzenie

Kiedy w drugiej po³owie XIX wieku w Europie, w trakcie trwaj¹cego
dynamicznego procesu industrializacji i rozrastania siê miast, ludzie zdali
sobie sprawê z � wywo³anego rozwojem � wzrostu zanieczyszczenia powie-
trza i wody oraz szybkiego wyczerpywania siê �róde³ cennych naturalnych
surowców, zaczêli dostrzegaæ konieczno�æ wprowadzenia mechanizmów
maj¹cych na celu ochronê szeroko rozumianego �rodowiska. Dzia³ania
te przybra³y formê zarówno naprawy dotychczas wyrz¹dzonych szkód,
jak i zapobiegania dalszemu ich powstawaniu. Obecnie ochrona ta ma formê
racjonalnego kszta³towania �rodowiska i gospodarowania zasobami �rodo-
wiska zgodnie z zasad¹ zrównowa¿onego rozwoju, przeciwdzia³ania zanie-
czyszczeniom oraz utrzymywania i przywracania elementów przyrodniczych
do stanu w³a�ciwego.
Jednym z elementów szeroko rozumianej ochrony �rodowiska jest rów-

nie¿ wprowadzenie odpowiedzialno�ci prawnej tj. ponoszenia przewidzianych
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prawem konsekwencji zdarzeñ (zaniechañ lub dzia³añ) b¹d� stanów
przez podmiot, który zdarzenie to lub stan spowodowa³. W prawie polskim
ponoszenie odpowiedzialno�ci za pogorszenie stanu �rodowiska jest zagwa-
rantowane w art. 86 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej1 stanowi¹cym,
¿e �ka¿dy jest obowi¹zany do dba³o�ci o stan �rodowiska i ponosi odpowie-
dzialno�æ za spowodowane przez siebie jego pogorszenie. Zasady tej odpo-
wiedzialno�ci okre�la ustawa�.
Obowi¹zuj¹ce przepisy prawa z zakresu ochrony �rodowiska przewiduj¹

w zasadzie trzy rodzaje odpowiedzialno�ci: cywiln¹, karn¹ oraz administra-
cyjn¹, przy czym ka¿da z nich charakteryzuje siê innymi metodami regula-
cji, specyficznymi instrumentami, ale tak¿e przypisaæ im nale¿y odmienne
role.
Niniejsze opracowanie ma na celu przybli¿enie nale¿¹cego do prawa

karnego sensu largo prawa wykroczeñ przeciwko �rodowisku oraz wykaza-
nie zasadno�ci wprowadzenia tego typu odpowiedzialno�ci jako jednej
z metod ochrony �rodowiska.

Odpowiedzialno�æ karna
w prawie ochrony �rodowiska

Odpowiedzialno�æ prawna to � najpro�ciej rzecz ujmuj¹c � okre�lone
prawem konsekwencje nak³adane na podmiot w zwi¹zku z danym zdarze-
niem b¹d� zaistnia³ym stanem. Ka¿da z wyró¿nianych w prawie polskim
odpowiedzialno�ci, tj. cywilna, karna i administracyjna posiada inne cechy,
a przede wszystkim zupe³nie odmienne zadanie do spe³nienia.
Za g³ówne funkcje odpowiedzialno�ci karnej uznaæ nale¿y represjê,

tj. ukaranie za naruszenie prawa, oraz prewencjê, czyli zapobieganie naru-
szeniom prawa w przysz³o�ci. Nale¿y siê zgodziæ z powszechnymi opiniami,
i¿ odpowiedzialno�æ karna jest skuteczniejsz¹ metod¹ w osi¹ganiu celu
prewencyjnego ni¿ odpowiedzialno�æ cywilna, bowiem najczê�ciej dolegli-
wo�æ osobista dla jednostki jest dokuczliwsza i trudniejsza do zniesienia
ni¿ dolegliwo�æ maj¹tkowa.
W polskiej doktrynie prawa, a zatem równie¿ w prawie karnym �rodo-

wiska, wyró¿nia siê prawo karne sensu stricto oraz sensu largo, choæ w tym
miejscu wskazaæ nale¿y tak¿e na istnienie pogl¹dów wyodrêbniaj¹cych
równie¿ prawo karne sensu largissimo, o czym bêdzie szerzej na dalszym
etapie prowadzonych rozwa¿añ.

1 Dz.U. Nr 78, poz. 483.



139

Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno�æ za wykroczenia przeciwko �rodowisku

Przez prawo karne �rodowiska sensu stricto rozumie siê zespó³ przepi-
sów typizuj¹cych przestêpstwa przeciwko �rodowisku, a zatem przede
wszystkim przepisy rozdzia³u XXII Ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks
karny2 (dalej k.k.), ale równie¿ czê�æ przestêpstw przeciwko bezpieczeñ-
stwu powszechnemu z rozdzia³u XX, czy przestêpstwo wyrêbu drzewa
w lesie w celu przyw³aszczenia objête art. 290 k.k. Ponadto w polskim pra-
wie karnym wystêpuj¹ przestêpstwa pozakodeksowe objête m. in.:
� ustaw¹ Prawo geologiczne i górnicze z dnia 9 czerwca 2011 roku3;
� ustaw¹ Prawo wodne z 18 lipca 2001 roku4;
� ustaw¹ Prawo ³owieckie z 13 pa�dziernika 1995 roku5;
� ustaw¹ o rybactwie �ródl¹dowym z dnia 18 kwietnia 1985 roku6;
� ustaw¹ o ochronie zwierz¹t z dnia 21 sierpnia 1997 roku7.

Wojciech Radecki wskazuje równie¿ s³usznie jako przyk³ad przestêpstwa
przeciwko �rodowisku na art. 90 w zw. z art. 50 ust. 1 pkt 2 ustawy z 7 lipca
1994 roku � Prawo budowlane8, bowiem przedmiotem ich ochrony niew¹t-
pliwie jest �rodowisko, na co wskazuje zwrot �(�) robót budowlanych wy-
konywanych (�) w sposób mog¹cy spowodowaæ zagro¿enie bezpieczeñstwa
ludzi lub mienia b¹d� zagro¿enie �rodowiska�9.
Prawo karne �rodowiska sensu largo natomiast rozumiane jest jako ze-

spó³ przepisów o przestêpstwach i wykroczeniach godz¹cych w �rodowisko.

Pojêcie wykroczenia i katalog wykroczeñ
przeciwko �rodowisku

Wykroczeniem, zgodnie z tre�ci¹ art. 1 Ustawy z dnia 20 maja 1971
roku Kodeks wykroczeñ10 (dalej k.w.), jest czyn spo³ecznie szkodliwy, za-
broniony przez ustawê obowi¹zuj¹c¹ w czasie jego pope³nienia pod gro�b¹
kary aresztu, ograniczenia wolno�ci, grzywny do 5000 z³otych lub kar¹
nagany.

2 Dz.U. Nr 88, poz. 553 ze zm.
3 Dz.U. Nr 163, poz. 981 ze zm.
4 Dz.U. z 2015 r. poz. 469 ze zm.
5 Dz.U. 1995 Nr 147, poz. 713 ze zm.
6 Dz.U. Nr 21, poz. 91 ze zm.
7 Dz.U. 1997 Nr 111, poz. 724 ze zm.
8 Dz.U. Nr 80, poz. 414 ze zm.
9 W. Radecki, Prawo karne �rodowiska. Czê�æ II. Struktura polskiego prawa karnego �ro-

dowiska, �JEcolHealth�, vol. 15, Nr 4, lipiec-sierpieñ 2011, s. 187.
10 Dz.U. 1971 Nr 12 poz. 114 ze zm.
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Warunkiem odpowiedzialno�ci za wykroczenie jest ustalenie, ¿e pope³nio-
ny przez sprawcê czyn jest spo³ecznie szkodliwy oraz bezprawny, tj. zabro-
niony pod gro�b¹ kary w ustawie. Znamiona te pe³ni¹ funkcjê gwarancyjn¹
prawa o wykroczeniach, polegaj¹c¹ na tym, i¿ nie mo¿na nikogo poci¹gn¹æ
do odpowiedzialno�ci za czyn, który nie jest zabroniony pod gro�b¹ kary
przez ustawê obowi¹zuj¹c¹ w czasie jego pope³nienia (nullum crimen sine
lege poenali anteriori ). Za pope³nione wykroczenie mo¿na orzec karê jedy-
nie w takim rodzaju i zakresie, jaki jest przewidziany w ustawie.
Powszechnie uwa¿a siê, ¿e ustawodawca penalizuje okre�lon¹ kategoriê

czynów dlatego, ¿e stanowi¹ one istotne zagro¿enie dla istniej¹cego uk³adu
stosunków spo³ecznych poprzez godzenie b¹d� w interes zbiorowy, b¹d�
w jednostkê i jej prawa objête ochron¹ prawn¹11.
Warto wskazaæ, ¿e spo³eczna szkodliwo�æ stanowi znamiê zarówno prze-

stêpstwa, jak i wykroczenia. Pod pojêciem tym rozumieæ nale¿y niebezpie-
czeñstwo, zagro¿enie dla stosunków spo³ecznych, którego ujemna ocena
w sposób formalny wyra¿ona jest poprzez zakaz lub nakaz danego czynu
pod gro�b¹ kary. Pod tym wzglêdem wykroczenie od przestêpstwa odró¿nia
wielko�æ ³adunku tej¿e ujemnej oceny � przy wykroczeniach ³adunek ten
jest po prostu mniejszy.
Najszerszy katalog wykroczeñ przeciwko �rodowisku zawarty zosta³

w wy¿ej wskazanym Kodeksie, gdzie penalizowane s¹:
1) niszczenie lub uszkadzanie ro�linno�ci chroni¹cej brzegi wód (art. 81),
2) naruszenie przepisów o bezpieczeñstwie po¿arowym w lasach (art. 82

§ 1 pkt 7 i 9),
3) nieostro¿ne obchodzenie siê z materia³ami wybuchowymi i substancjami

niebezpiecznymi (art. 83),
4) zanieczyszczenie wody s³u¿¹cej do picia i pojenia zwierz¹t (art. 109),
5) nieprzestrzeganie porz¹dku i czysto�ci oraz stanu sanitarnego na nie-

ruchomo�ci (art. 117),
6) wyr¹b drzewa w lesie (art. 120),
7) niszczenie, uszkadzanie, usuwanie ro�linno�ci (art. 144),
8) zanieczyszczanie miejsc dostêpnych dla publiczno�ci (art. 145),
9) szkodnictwo le�ne, polne i ogrodowe (art. 148�166).

Co ciekawe, kodeksowe wykroczenia przeciwko �rodowisku nie zosta³y
zgrupowane, a pozostaj¹ rozrzucone po ca³ym Kodeksie wykroczeñ znajdu-
j¹c siê w: Rozdziale X �Wykroczenia przeciwko bezpieczeñstwu osób i mie-
nia� (art. 81, art. 82 i art. 83), Rozdziale XIII �Wykroczenia przeciwko zdro-
wiu� (art. 109), Rozdziale XIV �Wykroczenia przeciwko mieniu� (art. 120),

11 Kodeks wykroczeñ. Komentarz, red. P. Daniluk, Warszawa 2016, wersja elektr., komen-
tarz do art. 1 uwaga 1 i 2, LEGALIS.
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Rozdziale XVII �Wykroczenia przeciwko urz¹dzeniom po¿ytku publicznego�
(art. 144 i 145) oraz Rozdziale XIX �Szkodnictwo le�ne, polne i ogrodowe).
Mimo powy¿ej zobrazowanego, a trochê myl¹cego umiejscowienia, trudno

mieæ w¹tpliwo�æ, i¿ dobrem chronionym przez ustawodawcê za pomoc¹ tych
przepisów po�rednio b¹d� bezpo�rednio jest w³a�nie �rodowisko naturalne.
Warto w tym miejscu zatrzymaæ siê na chwilê przy czynie penalizowa-

nym w art. 120 k.w. Zachowanie siê sprawcy wykroczenia opisanego w tym
przepisie polega na wyr¹baniu drzewa w lesie, jego kradzie¿y lub przy-
w³aszczeniu i, co ciekawe, wykroczenie zaistnieje ju¿ wówczas, gdy spraw-
ca rozpocz¹³ sam¹ czynno�æ wyrêbu, a nie jest istotnym skutek w postaci
zakoñczenia tej czynno�ci wyrêbu, z tym zastrze¿eniem, i¿ cel sprawcy obej-
mowaæ musi przyw³aszczenie. O celu ww. przepisu w postaci ochrony �ro-
dowiska �wiadczy przede wszystkim to, ¿e z czynem tym mamy do czynie-
nia jedynie wówczas, gdy przedmiotem czynu jest drzewo rosn¹ce w lesie
b¹d� gdy jest ono wyr¹bane lub powalone na terenie lasu, a nadto musi byæ
to drzewo w stanie surowym (nieprzerobionym), natomiast kradzie¿ drzewa
nieznajduj¹cego siê na terenie lasu, b¹d� kradzie¿ drzewa, które otrzyma³o
ju¿ inn¹ postaæ (np. drewna) poci¹gnie za sob¹ odpowiedzialno�æ (w zale¿-
no�ci od jego warto�ci) za przestêpstwo lub wykroczenie kradzie¿y (tj. art.
278 k.k. lub art . 119 k.w.). Co istotne dla wspomnianego powy¿ej celu pe-
nalizacji takiego zachowania, ustawodawca zastrzeg³ nie tylko obligato-
ryjn¹ nawi¹zkê w wysoko�ci podwójnej warto�ci wyr¹banego, ukradzionego
lub przyw³aszczonego drzewa, ale równie¿ obowi¹zek zap³aty jego równo-
warto�ci, gdy samo drzewo nie zosta³o odebrane12.
Jako pozakodeksowe wykroczenia przeciwko �rodowisku wskazaæ nale¿y

te ujête w:
1) art. 27, 27a i 27b ustawy z 18 kwietnia 1985 r. o rybactwie �ródl¹do-

wym13,
2) art. 51 ustawy z 13 pa�dziernika 1995 r. � Prawo ³owieckie14,
3) art. 10 ustawy z 13 wrze�nia 1996 r. o utrzymaniu czysto�ci i porz¹dku

w gminach15,
4) art. 37, 37a, 37b, 37d, 37e i 38 Ustawy z 21 sierpnia 1997 r. o ochronie

zwierz¹t16,
5) art. 127�127d ustawy z 29 listopada 2000 r. � Prawo atomowe17,

12 Ibidem, komentarz do art. 120 uwaga VII pkt 2 i 3.
13 Dz.U. Nr 21, poz. 91 ze zm.
14 Dz.U. 1995 Nr 147, poz. 713 ze zm.
15 Dz.U. Nr 132, poz. 622 ze zm.
16 Dz.U. 1997 Nr 111, poz. 724 ze zm.
17 Dz.U. 2001 Nr 3, poz. 18 ze zm.
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6) art. 329�361 ustawy z 27 kwietnia 2001 r. � Prawo ochrony �rodowi-
ska18,

7) art. 37a�40 Ustawy z 11 maja 2001 r. o obowi¹zkach przedsiêbiorców
w zakresie gospodarowania niektórymi odpadami oraz o op³acie pro-
duktowej19,

8) art. 28 ust. 1�3 oraz 5�6 Ustawy z 7 czerwca 2001 r. o zbiorowym za-
opatrzeniu w wodê i zbiorowym odprowadzaniu �cieków20,

9) art. 65�65g ustawy z 22 czerwca 2001 r. o mikroorganizmach i organi-
zmach genetycznie zmodyfikowanych21,

10) art. 192�195 ustawy z 18 lipca 2001 r. � Prawo wodne22,
11) art. 12a ustawy z 12 wrze�nia 2002 r. o portowych urz¹dzeniach do od-

bioru odpadów oraz pozosta³o�ci ³adunkowych ze statków23,
12) art. 127 i 129�132 ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody24,
13) art. 44�49 i 51�53 ustawy z 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdów

wycofanych z eksploatacji25,
14) art. 50 ustawy z 28 lipca 2005 r. o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdro-

wiskach i obszarach ochrony uzdrowiskowej oraz o gminach uzdrowi-
skowych26,

15) art. 28�29a ustawy z 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom
w �rodowisku i ich naprawie27,

16) art. 31 ustawy z 29 czerwca 2007 r. o miêdzynarodowym przemieszcza-
niu odpadów28,

17) art. 45�47 ustawy z 10 lipca 2008 r. o odpadach wydobywczych29,
18) art. 74�96 ustawy z 24 kwietnia 2009 r. o bateriach i akumulatorach30,
19) art. 54�56 ustawy z 29 czerwca 2011 r. o przygotowaniu i realizacji

inwestycji w zakresie obiektów energetyki j¹drowej oraz inwestycji to-
warzysz¹cych31,

18 Dz.U. Nr 62, poz. 627 ze zm.
19 Dz.U. Nr 63, poz. 639 ze zm.
20 Dz.U. Nr 72, poz. 747 ze zm.
21 Dz.U. Nr 76, poz. 811 ze zm.
22 Dz.U. 2001 Nr 115, poz. 1229 ze zm.
23 Dz.U. Nr 166, poz. 1361.
24 Dz.U. Nr 92, poz. 880 ze zm.
25 Dz.U. 2005 Nr 25, poz. 202 ze zm.
26 Dz.U. 2005 Nr 167, poz. 1399 ze zm.
27 Dz.U. 2007 Nr 75, poz. 493 ze zm.
28 Dz.U. 2007 Nr 124, poz. 859 ze zm.
29 Dz.U. 2008 Nr 138, poz. 865 ze zm.
30 Dz.U. 2009 Nr 79, poz. 666 ze zm.
31 Dz.U. 2011 Nr 135, poz. 789 ze zm.
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20) art. 171�193 ustawy z 14 grudnia 2012 r. o odpadach32,
21) art. 58�61 ustawy z 13 czerwca 2013 r. o gospodarce opakowaniami

i odpadami opakowaniowymi33,
22) art. 95�98 ustawy z 11 wrze�nia 2015 r. o zu¿ytym sprzêcie elektrycz-

nym i elektronicznym34.

Istotne jest � i nale¿y to podkre�liæ � i¿ umiejscowienie okre�lonego prze-
pisu, czy to w Kodeksie wykroczeñ, czy te¿ poza nim, pozostaje ca³kowicie
obojêtne dla charakteru odpowiedzialno�ci, jaka grozi za wype³nienie zna-
mion takiego czynu.
Po analizie powy¿szego zestawienia u wielu pojawi siê zapewne reflek-

sja, ¿e obecnie materia wykroczeñ przeciwko �rodowisku jest materi¹ bar-
dzo rozproszon¹, trudn¹ do zebrania czy sklasyfikowania, co oczywi�cie
powoduje pojawianie siê postulatów o zebraniu jej w jedn¹ ca³o�æ i stworze-
nie osobnego rozdzia³u o wykroczeniach przeciwko �rodowisku. Jak podnosi
W. Radecki, dotychczasowy przebieg prac legislacyjnych pozwala na stwier-
dzenie, ¿e koncepcja ta zostanie kiedy� zrealizowana35.

Przyczyny zastosowania odpowiedzialno�ci
za wykroczenia w prawie ochrony �rodowiska

W tym miejscu nale¿y postawiæ pytanie � dlaczego liczba czynów uzna-
wanych za wykroczenia przeciwko �rodowisku jest tak znaczna? Dlaczego
niemal¿e ka¿da z ustaw s³u¿¹cych ochronie �rodowiska wymienia czyny
bêd¹ce wykroczeniami?
Odpowiedzi mo¿na znale�æ przede wszystkim poznaj¹c historiê prawa.

Obecnie znana prawnokarna ochrona �rodowiska wywodzi siê w³a�nie
z prawa wykroczeñ, �podniesienie� za� niektórych czynów godz¹cych w �ro-
dowisko naturalne do rangi przestêpstw nastêpowa³o i nadal nastêpuje
wolno i jednak w do�æ w¹skim zakresie.
Przewaga prawa wykroczeñ w ochronie �rodowiska jest równie¿ wypad-

kow¹ obserwowanego od d³u¿szego czasu d¹¿enia do zmniejszenia krymi-
nalizacji ¿ycia spo³ecznego i gospodarczego oraz tendencji do podniesienia
roli instrumentów penalnych s³u¿¹cych ratowaniu �rodowiska naturalnego
i uchronieniu go przed dalsz¹ degradacj¹. Za s³uszny uznaæ nale¿y wniosek

32 Dz.U. 2013 poz. 21 ze zm.
33 Dz.U. 2013 poz. 888.
34 Dz.U. 2015 poz. 1688.
35 M. Bojarski, W. Radecki, Kodeks wykroczeñ, komentarz, wyd. 7, Warszawa 2016, wersja

elektr., uwaga 1, 2, 3, LEGALIS.
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W. Radeckiego, ¿e z jednej strony ustawodawca zdaje sobie sprawê z koniecz-
no�ci ukarania okre�lonych zachowañ, ale nie chc¹c wprowadziæ stosownej
normy do prawa karnego sensu stricto, wprowadza j¹ do prawawykroczeñ36.
Rozwi¹zanie polegaj¹ce na penalizacji czynów przeciwko �rodowisku jako

wykroczeñ posiada równie¿ zaletê czysto techniczn¹. Nale¿y uznaæ za szyb-
kie i proste przyznanie organom administracyjnym uprawnieñ kontrolowa-
nia przestrzegania przepisów i wydanych w zakresie ochrony �rodowiska
decyzji oraz karania za ich pogwa³cenie.
Niew¹tpliwymwalorem penalizacji okre�lonych czynów godz¹cychw �ro-

dowisko jako wykroczeñ jest równie¿ istnienie postêpowania mandatowego
ujêtego w Rozdziale 17 Ustawy Kodeks postêpowania w sprawach wykro-
czeñ z dnia 24 sierpnia 2001 roku37.
Zgodnie z art. 97 ww. ustawy funkcjonariusz uprawniony do nak³adania

grzywny w drodze mandatu karnego mo¿e j¹ na³o¿yæ wówczas, gdy schwy-
tano sprawcê wykroczenia na gor¹cym uczynku lub bezpo�rednio po pope³-
nieniu wykroczenia, b¹d� stwierdzono pope³nienie wykroczenia naocznie
pod nieobecno�æ sprawcy, a nie zachodzi w¹tpliwo�æ co do sprawcy czynu,
lub te¿ pope³nienie wykroczenia stwierdzono za pomoc¹ przyrz¹du kontro-
lno-pomiarowego lub urz¹dzenia rejestruj¹cego, za� sprawca nie zosta³
schwytany na gor¹cym uczynku lub bezpo�rednio potem, ale nie zachodzi
w¹tpliwo�æ co do jego osoby. Na³o¿enie grzywny w drodze mandatu karnego
nie mo¿e nast¹piæ po up³ywie 14 dni od daty ujawnienia czynu w przypadku
schwytania sprawcy na gor¹cym uczynku, 90 dni w wypadku stwierdzenia
wykroczenia naocznie pod nieobecno�æ sprawcy oraz 180 dni w wypadku
ujawnienia wykroczenia za pomoc¹ przyrz¹du b¹d� urz¹dzenia. Funkcjona-
riusz nak³adaj¹cy grzywnê obowi¹zany jest okre�liæ jej wysoko�æ, wykrocze-
nie zarzucone sprawcy oraz poinformowaæ sprawcê wykroczenia o prawie
odmowy przyjêcia mandatu karnego i o skutkach prawnych takiej odmowy.
Co istotne, sprawca wykroczenia mo¿e odmówiæ przyjêcia mandatu kar-

nego, a w razie takiej odmowy przyjêcia lub nieuiszczenia w wyznaczonym
terminie grzywny na³o¿onej mandatem zaocznym, organ, którego funkcjo-
nariusz na³o¿y³ grzywnê, wystêpuje do s¹du z wnioskiem o ukaranie.
Na mocy Rozporz¹dzenia Prezesa Rady Ministrów w sprawie nadania

inspektorom Inspekcji Ochrony �rodowiska uprawnieñ do nak³adania
grzywien w drodze mandatu karnego z dnia 13 wrze�nia 2002 roku38, in-
spektorzy ochrony �rodowiska uzyskuj¹ od wojewodów upowa¿nienia
do nak³adania grzywien w drodze mandatu karnego za wykroczenia objête
zamkniêtym katalogiem zawartym w § 2, tj.:

36 Ibidem, uwaga 8-12.
37 Dz.U. 2001 Nr 106, poz. 1148 ze zm.
38 Dz.U. 2002 Nr 151, poz. 1253.
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1) okre�lone w art. 193 pkt 3 i 4 oraz art. 194 pkt 4-7 i 10 ustawy z dnia
18 lipca 2001 r. � Prawo wodne39,

2) okre�lone w art. 65 pkt 1-3 ustawy z dnia 22 czerwca 2001 r. o mikroor-
ganizmach i organizmach genetycznie zmodyfikowanych40,

3) okre�lone w art. 60 i art. 61 ustawy z dnia 13 czerwca 2013 r. o gospo-
darce opakowaniami i odpadami opakowaniowymi41,

4) okre�lone w art. 37a i art. 37b ustawy z dnia 11 maja 2001 r. o obowi¹z-
kach przedsiêbiorców w zakresie gospodarowania niektórymi odpada-
mi oraz o op³acie produktowej42,

5) okre�lone w art. 329-334, art. 335a-336, art. 337a-355 i art. 358-360
ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. � Prawo ochrony �rodowiska43,

6) okre�lone w art. 171-177 i art. 180-192 ustawy z dnia 14 grudnia 2012 r.
o odpadach44,

7) okre�lone w art. 52 i art. 60 ustawy z dnia 25 lutego 2011 r. o substan-
cjach chemicznych i ich mieszaninach45,

8) okre�lone w art. 41 pkt 2-6 i 9-11 ustawy z dnia 10 lipca 2007 r. o nawo-
zach i nawo¿eniu46,

9) okre�lone w art. 131 pkt 12 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochro-
nie przyrody47,

10) okre�lone w art. 31a ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 1991 r. o Inspekcji
Ochrony �rodowiska48,

11) okre�lone w art. 154 § 2 ustawy z dnia 20 maja 1971 r. � Kodeks wykro-
czeñ49,

12) okre�lone w art. 31 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 29 czerwca 2007 r. o miê-
dzynarodowym przemieszczaniu odpadów50,

13) okre�lone w art. 44�49, art. 51, art. 52a i art. 52b ustawy z dnia
20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji51,

39 Dz.U. z 2015 r. poz. 469 ze zm.
40 Dz.U. z 2015 r. poz. 806.
41 Dz.U. poz. 888.
42 Dz.U. z 2014 r. poz. 1413.
43 Dz.U. z 2016 r. poz. 672, 831, 903, 1250 i 1427.
44 Dz.U. z 2013 r. poz. 21, z pó�n. zm.
45 Dz.U. Nr 63, poz. 322 oraz z 2012 r. poz. 908).
46 Dz.U. z 2015 r. poz. 625 i 1893.
47 Dz.U. Nr 92, poz. 880 oraz z 2005 r. Nr 113, poz. 954 i Nr 130, poz. 1087.
48 Dz.U. z 2002 r. Nr 112, poz. 982 i Nr 113, poz. 984.
49 Op. cit.
50 Dz.U. Nr 124, poz. 859.
51 Dz.U. z 2016 r. poz. 803.
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14) okre�lone w art. 95�97 oraz art. 134 ustawy z dnia 11 wrze�nia 2015 r.
o zu¿ytym sprzêcie elektrycznym i elektronicznym52,

15) okre�lone w art. 45-47 ustawy z dnia 10 lipca 2008 r. o odpadach wydo-
bywczych53,

16) okre�lone w art. 78, art. 80, art. 81 pkt 1 i 2, art. 83, art. 90 pkt 3, art.
91-92a i art. 94-95a ustawy z dnia 24 kwietnia 2009 r. o bateriach
i akumulatorach54,

17) okre�lone w art. 19 ust. 1 ustawy z dnia 27 maja 2015 r. o zmianie
ustawy o recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji oraz niektó-
rych innych ustaw55.

Odpowiedzialno�æ za wykroczenie a odpowiedzialno�æ
administracyjna w postaci kary pieniê¿nej

Zdawaæ by siê mog³o, ¿e na³o¿enie stosownego mandatu w postêpowa-
niu w sprawie o wykroczenia niczym nie ró¿ni siê od kar pieniê¿nych na-
k³adanych przez uprawnione organy w postêpowaniu administracyjnym,
jednak¿e nie sposób zrównywaæ tych rodzajów odpowiedzialno�ci.
W tymmiejscu nale¿y wskazaæ na pojawiaj¹ce siê czasem problemy zbie-

gu odpowiedzialno�ci. Do niedawna istotny problem prawny istnia³ na tle
zbiegu art. 81 k.w. (�Kto niszczy lub uszkadza urz¹dzenia s³u¿¹ce do ochro-
ny brzegów wód morskich lub �ródl¹dowych, a w szczególno�ci wszelkie
umocnienia lub ro�linno�æ ochronn¹, podlega karze grzywny do 1000 z³o-
tych albo karze nagany�) i art. 56 pkt 11 ustawy o obszarach morskich
Rzeczpospolitej Polskiej i administracji morskiej z dnia 21 marca 1991
roku56, stanowi¹cego w brzmieniu obowi¹zuj¹cym w okresie 27.02.1995 �
09.09.1999, ¿e ten, kto uszkadza umocnienia brzegowe, wydmy lub zalesie-
nia ochronne albo w inny sposób narusza zasady zachowania siê w pasie
technicznym (tj. w strefie wzajemnego bezpo�redniego oddzia³ywania mo-
rza i l¹du), podlega karze pieniê¿nej do wysoko�ci nieprzekraczaj¹cej dwu-
dziestokrotnego przeciêtnego miesiêcznego wynagrodzenia w gospodarce
uspo³ecznionej za rok poprzedzaj¹cy, og³aszanego przez Prezesa G³ównego
Urzêdu Statystycznego. Istnia³y zatem dwie ustawy gro¿¹ce kar¹ za taki
sam czyn, przy czym z art. 81 k.w. wynika³a odpowiedzialno�æ karna sensu

52 Dz.U. poz. 1688.
53 Dz.U. Nr 138, poz. 865 oraz z 2010 r. Nr 28, poz. 145.
54 Dz.U. Nr 79, poz. 666, ze zm.
55 Dz.U. poz. 933 i 1688.
56 Dz.U. z 2013 r. poz. 934.



147

Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno�æ za wykroczenia przeciwko �rodowisku

largo, a w art. 56 pkt 11 ww. ustawy mieli�my do czynienia z odpowiedzial-
no�ci¹ administracyjn¹, w której karê pieniê¿n¹ wymierza³ dyrektor urzê-
du morskiego wydaj¹c decyzjê administracyjn¹, w trybie okre�lonym prze-
pisami k.p.a., zaskar¿aln¹ do s¹du administracyjnego. Co ciekawe � przy
uwzglêdnieniu, ¿e przeciêtne wynagrodzenie miesiêczne siêga³o wówczas
1000 z³, to maksimum kary gro¿¹cej za czyn opisany w art. 56 pkt 11 by³o
dwudziestokrotnie wy¿sze ni¿ maksimum kary gro¿¹cej za wykroczenie
z art. 81 kw. Pod³o¿em problemu by³o to, i¿ odpowiedzialno�ci te mia³y nie-
jednorodny, zasadniczo odmienny charakter, a zatem niemo¿liw¹ do zasto-
sowania by³a zasada lex posterior derogat legi priori. Sytuacja ta nasuwa³a
co najmniej dwie mo¿liwo�ci interpretacyjne57. Zgodnie z pierwsz¹ � odpo-
wiedzialno�æ karna i administracyjna by³y od siebie niezale¿ne, a zatem
oba ww. przepisy mog³y byæ stosowane ³¹cznie. Druga za� opiera³a siê na
za³o¿eniu, i¿ w oparciu o generalne zasady rz¹dz¹ce systemem prawnym,
niedopuszczalna by³aby podwójna odpowiedzialno�æ typu penalnego za ten
sam czyn. Trzeba by zatem uznaæ, ¿e w odniesieniu do umocnieñ brzegów
wód morskich art. 81 k.w. utraci³ moc obowi¹zuj¹c¹ (pozostaj¹c obowi¹zu-
j¹cym jedynie w odniesieniu do urz¹dzeñ s³u¿¹cych do ochrony brzegów
wód �ródl¹dowych) i zosta³ zast¹piony przez art. 56 pkt 11.
Powy¿szy problem znikn¹³ na skutek wej�cia w ¿ycie ustawy z 24 lipca

1999 roku o zmianie ustawy o dzia³ach administracji rz¹dowej oraz niektó-
rych innych ustaw58, moc¹ której w art. 56 skre�lony zosta³ pkt 11 i za bez-
sporne uznaje siê, ¿e art. 81 k.w. chroni tak¿e brzegi wód morskich.
W. Radecki sygnalizuje równie¿ trzy ciekawe sytuacje zwi¹zku art. 83

k.w., penalizuj¹cego nieostro¿ne obchodzenie siê z materia³ami wybucho-
wymi, ³atwo zapalnymi lub substancjami promieniotwórczymi, z innymi
przepisami.
Pierwsza z nich to relacja z wykroczeniem okre�lonym w art. 184 ust. 1

i 2 ustawy Prawo geologiczne i górnicze z dnia 9 czerwca 2011 roku59 sta-
nowi¹cym: �1. Kto w ruchu zak³adu górniczego wykonuje lub dopuszcza
do wykonywania czynno�ci w warunkach zagro¿eñ po¿arowych, t¹paniami,
gazowych, py³owych, klimatycznych, wodnych, pozostaj¹cych w zwi¹zku
z jazd¹ ludzi szybem albo w zwi¹zku z przechowywaniem lub u¿ywaniem
�rodków strza³owych i sprzêtu strza³owego, w sposób mog¹cy wywo³aæ nie-
bezpieczeñstwo dla ¿ycia lub zdrowia cz³owieka lub ruchu zak³adu górni-
czego, podlega karze aresztu albo grzywny. 2. Je¿eli sprawca nieumy�lnie
dopuszcza siê wykroczenia okre�lonego w ust. 1, podlega karze grzywny�.

57 M. Bojarski op. cit., komentarz do art. 81, uwaga 8, LEGALIS.
58 Dz.U. Nr 70, poz. 778.
59 Dz.U. z 2016 r. poz. 1131.
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Ocena tej relacji nie powinna nastrêczaæ problemów i prowadzi do wniosku,
¿e zastosowanie art. 83 k.w. w tym wypadku wy³¹czone zostaje na zasadzie
specjalno�ci.
Trudniejszym do interpretacji, zdaniem W. Radeckiego, jest zwi¹zek

miêdzy art. 83 k.w. a Prawem atomowym, które w rozdziale 15 zatytu³owa-
nym �Administracyjne kary pieniê¿ne i przepisy karne� typizuje delikty
administracyjne kierowników jednostek organizacyjnych i pracowników
zatrudnionych w obiekcie j¹drowym i przewiduje za nie kary nak³adane
przez G³ównego Inspektora Dozoru J¹drowego, pañstwowego wojewódz-
kiego inspektora sanitarnego, komendanta wojskowego o�rodka medycyny
prewencyjnej lub pañstwowego inspektora sanitarnegoMinisterstwa Spraw
Wewnêtrznych i Administracji � w zale¿no�ci od tego, kto jest w³a�ciwy
do udzielenia zezwolenia lub przyjêcia zg³oszenia. Delikty te zaistniej¹ za-
tem, je�li ich sprawc¹ jest kierownik jednostki organizacyjnej i wówczas
wykluczona jest próba dodatkowej penalizacji poprzez art. 83 § 1 k.w. Pro-
blematyczn¹ jest natomiast próba odpowiedzi na pytanie, co wtedy, gdy
sprawc¹ takiego deliktu jest osoba inna ni¿ kierownik jednostki organiza-
cyjnej? Czy wówczas ma ona odpowiadaæ za wykroczenie z art. 83 § 1 k.w.?
W. Radecki stwierdza, ¿e art. 83 k.w. mo¿e mieæ zastosowanie do substan-
cji promieniotwórczych tylko, gdy zachowaniem siê sprawcy jest nieostro¿-
no�æ w rozumieniu pierwszej alternatywy przepisu k.w., a nadto nie ma
podstaw do oceny pope³nionego czynu jako deliktu administracyjnego okre-
�lonego w Prawie atomowym. Artyku³ 83 k.w. znajdzie zastosowanie wów-
czas, kiedy taka substancja znalaz³a siê we w³adaniu osoby spoza katalogu
Prawa atomowego oraz osoba ta obchodzi siê z substancj¹ promieniotwórcz¹
nieostro¿nie.
Wskazania wymaga równie¿ wiê� pomiêdzy art. 83 k.w. a przestêpstwa-

mi stypizowanymi w art. 163 i 164 k.k. I tak z wykroczeniem nie bêdziemy
mieli do czynienia, je�li czyn odpowiadaj¹cy jego znamionom poci¹gn¹³
za sob¹ skutek przewidziany w prawie karnym, czyli eksplozjê materia³ów
wybuchowych lub ³atwopalnych albo innego gwa³townego wyzwolenia energii,
rozprzestrzenianie siê substancji truj¹cych, dusz¹cych lub parz¹cych gwa³-
townego wyzwolenia energii j¹drowej lub wyzwolenia promieniowania jo-
nizuj¹cego, b¹d� bezpo�rednie niebezpieczeñstwo takiego zdarzenia. W tym
przypadku zastosowanie znajdzie zasada lex consumens derogat legi con-
sumptae60.
Zanim zostan¹ wskazane cechy pozwalaj¹ce na odró¿nienie odpowie-

dzialno�ci za wykroczenie od odpowiedzialno�ci administracyjnej w postaci
kary pieniê¿nej, warto w tym miejscu przytoczyæ pogl¹d, o którym wspo-

60 M. Bojarski op. cit. komentarz do art. 83, uwaga 8, LEGALIS.



149

Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno�æ za wykroczenia przeciwko �rodowisku

mniano na wstêpie, a prezentowany przede wszystkim przezW. Radeckiego,
mianowicie, i¿ ten rodzaj odpowiedzialno�ci objêty jest prawem karnym
sensu largissimo61, oraz stwierdzenie o konieczno�ci wyró¿nienia prawa
administracyjno-karnegowyra¿anem. in. przezD. Szumi³o-Kulczyck¹, która
pod pojêciem tym rozumie ogó³ regulacji prawnych obejmuj¹cych ustano-
wienie i dochodzenie odpowiedzialno�ci z tytu³u naruszenia norm prawa
administracyjnego obwarowanych sankcj¹ w postaci kary pieniê¿nej, op³aty
sankcyjnej, op³aty podwy¿szonej lub podobnej finansowej sankcji realizowa-
nej w administracyjnympostêpowaniu i przed administracyjnym organem62.
Bezspornym jest, i¿ niektóre czyny godz¹ce w �rodowisko stanowi¹ tzw.
delikty administracyjne, a za ich pope³nienie karê wymierzaj¹ organy admi-
nistracji publicznej tj. inspektorzy Pañstwowej Inspekcji Ochrony �rodo-
wiska, dyrektorzy urzêdów morskich, organy koncesyjne wskazane w Pra-
wie geologicznym i górniczym, wójtowie, burmistrzowie, prezydenci miast
� wydaj¹c decyzje administracyjne, które, gdy stan¹ siê ostateczne, podle-
gaj¹ zaskar¿eniu do s¹du administracyjnego zgodnie z procedur¹ ujêt¹
w Ustawie z dnia 30 sierpnia 2002 roku Prawo o postêpowaniu przed s¹da-
mi administracyjnymi63. Co istotne, liczba ustaw przewiduj¹cych tzw. od-
powiedzialno�æ administracyjno-karn¹ na przestrzeni ostatnich kilkuna-
stu lat podwoi³a siê, powoduj¹c coraz czêstsze pojawianie siê postulatów
przygotowania specjalnej ustawy o zasadach odpowiedzialno�ci za delikty
administracyjne.
Przechodz¹c za� do wskazania zasadniczych ró¿nic pomiêdzy odpowie-

dzialno�ci¹ za wykroczenia a odpowiedzialno�ci¹ administracyjn¹ (nawet
przy uznaniu jej za odpowiedzialno�æ administracyjno-karn¹) zacz¹æ nale¿y
przede wszystkim od wniosku, i¿ w prawie wykroczeñ, rz¹dz¹cym siê za-
sadami prawa karnego, odpowiedzialno�æ jest oparta na zasadzie winy,
za� w przypadku deliktu administracyjnego odpowiedzialno�æ mo¿e byæ
oparta na zasadzie winy, ale równie dobrze mo¿e byæ odpowiedzialno�ci¹
obiektywn¹ i niezale¿n¹ od stopnia zawinienia.
Co wiêcej, odpowiedzialno�æ karna dotyczy przede wszystkim osób fizycz-

nych, a do osób prawnych zastosowana byæ mo¿e zgodnie z ustaw¹ z dnia
28 pa�dziernika 2002 r. o odpowiedzialno�ci podmiotów zbiorowych za czy-
ny zabronione pod gro�b¹ kary64. W przypadku odpowiedzialno�ci admini-
stracyjnej mamy do czynienia z ró¿nymi podmiotami, w tym po³¹czonymi
okre�lonym stosunkiem prawnym ze sprawc¹ czynu.

61 Wybrane problemy prawa ochrony �rodowiska, red. B. Rakoczy, Wolters Kluwer Polska,
Warszawa 2010, s. 298.

62 D. Szumi³o-Kulczycka, Prawo administracyjno-karne, Zakamycze, Kraków 2004, s. 29.
63 Dz.U. z 2016 r. poz. 718, 846, 996, 1579.
64 Dz.U. z 2016 r. poz. 1541.
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Odpowiedzialno�æ nak³adana decyzj¹ administracyjn¹ podlega zaskar-
¿eniu do s¹du administracyjnego i stanowi ona reakcjê pañstwa nie za czyn
przestêpny, lecz za inne naruszenie porz¹dku prawnego, nierzadko o cha-
rakterze czysto technicznym65.
Nale¿y równie¿ zauwa¿yæ, ¿e kara administracyjna, jako jedna z sankcji

znanych prawu administracyjnemu, w licznych przypadkach stanowiæ ma
przede wszystkim �rodek przymusu s³u¿¹cy zapewnieniu realizacji zadañ
administracji, której to roli nie mo¿na przypisaæ sankcji za pope³nienie
wykroczenia.
Ponadto, co w ocenie autorki najbardziej istotne, kara administracyjna

nie jest wymierzana w imieniu pañstwa przez niezawis³y s¹d, w postêpo-
waniu, które gwarantuje pope³niaj¹cemu dany czyn przestrzeganie praw
wynikaj¹cych z art. 42 Konstytucji oraz zapewnia bezstronno�æ rozstrzy-
gniêcia.
Wszystkie te elementy przemawiaj¹ za stwierdzeniem przewagi uzna-

nia danego czynu przez obowi¹zuj¹ce prawo jako wykroczenia nad ustale-
niem za jego pope³nienie jedynie odpowiedzialno�ci administracyjnej.
Autorka jako przede wszystkim prawnik�praktyk wyra¿a pogl¹d,

i¿ dla przeciêtnego obywatela, którego zachowanie b¹d� zaniechanie ugo-
dzi³o w dobro prawnie chronione, zupe³nie inne odczucia zwi¹zane bêd¹
z otrzymaniem decyzji wydanej przez organ administracji, a zupe³nie inne,
gdy otrzyma on wyrok wydany przez s¹d, w imieniu Rzeczypospolitej Pol-
skiej, zawieraj¹cy stwierdzenie o uznaniu jego winy i wymierzeniu kary.
Waga odpowiedzialno�ci karnej odczuwana przez �ukaranego� jest donio-
�lejsza i, bez wzglêdu na wysoko�æ obci¹¿enia finansowego, bardziej dotkli-
wa, a przez to trudniejsza do zniesienia.
Wobec powy¿ej przedstawionej argumentacji nale¿y postawiæ wniosek,

i¿ pos³ugiwanie siê odpowiedzialno�ci¹ za wykroczenia w prawie ochrony
�rodowiska jest zabiegiem s³usznym i w³a�ciwym, bowiem z jednej strony
cech¹ tej odpowiedzialno�ci jest szybko�æ i prostota jej zastosowania (wy-
ra¿aj¹ca siê zarówno w katalogu osób uprawnionych do jej zastosowania,
jak i stosunkowo ³atwej procedurze), z drugiej za� jest to jednak odpowie-
dzialno�æ karna (oczywi�cie w ujêciu prawa karnego sensu largo), w której
na³o¿enie zaanga¿owany jest s¹d powszechny i to w postaci wydzia³u
karnego.
Nale¿y uznaæ, i¿ akurat w prawie ochrony �rodowiska delikty admini-

stracyjne nie zastêpuj¹ odpowiedzialno�ci za wykroczenia, lecz j¹ skutecz-
nie uzupe³niaj¹.

65 M. Rogalski, Odpowiedzialno�æ karna a odpowiedzialno�æ administracyjna, �IUS NO-
VUM�, Nr specjalny 2014, s. 66-68.



151

Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno�æ za wykroczenia przeciwko �rodowisku

Zakoñczenie

Materia wykroczeñ przeciwko �rodowisku mo¿e wydawaæ siê materi¹
b³ah¹ i niewart¹ uwagi, jednak¿e wbrew pozorom jej rola w ochronie �rodo-
wiska jest niebagatelna. Ten rodzaj odpowiedzialno�ci ³¹czy w sobie zalety
innych stosowanych odpowiedzialno�ci, nie posiadaj¹c jednocze�nie ichwad.
Jest to bowiem odpowiedzialno�æ prosta do zastosowania, niepracoch³onna
i stosunkowo tania dla aparatu pañstwa, a przy tym powa¿na i dokuczliwa
dla pope³niaj¹cego czyn sprzeczny z prawem, dziêki czemu doskonale wy-
pe³nia swoj¹ rolê w ochronie �rodowiska.
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LEGAL RESPONSIBILITY FOR OFFENSES
AGAINST NATURAL ENVIRONMENT

Keywords: law, criminal law, offenses, natural environment, environment
protection.

SUMMARY
The problem of offenses against the environment may seem trivial and

unworthy of attention, although these appearances, it�s role in environment
protection is very important. This kind of responsibility combines the advan-
tages of other relevant responsibilities, not having their drawbacks. It is
the responsibility easy to use, low labor intensive and relatively inexpensive
and relatively inexpensive for Government, and at the same time serious
and worrisome for committing the illegal act, filling perfectly its role in envi-
ronmental protection.

Natalia Jurkiewicz-Wrona � absolwentka Wydzia³u Prawa i Administracji
Uniwersytetu Marii Curie-Sk³odowskiej w Lublinie. W latach 2010-2012 od-
by³a aplikacjê adwokack¹ przy Okrêgowej Radzie Adwokackiej w Lublinie.
Od 2013 roku prowadzi indywidualn¹ Kancelariê Adwokack¹ w Lublinie zajmu-
j¹c¹ siê przede wszystkim udzielaniem pomocy prawnej w sprawach rodzin-
nych oraz karnych, w tym wykroczeniowych.
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Maciej KIJOWSKIMaciej KIJOWSKIMaciej KIJOWSKIMaciej KIJOWSKIMaciej KIJOWSKI

RECENZJA KSI¥¯KI BARBARY STÊPIEÑ
MORSKA I OCEANICZNA ¯EGLUGA
JACHTOWA W �WIETLE PRAWA

MIÊDZYNARODOWEGO PUBLICZNEGO,
JBS Janusz Stêpieñ, Gliwice 2013, ss. 173

Bior¹c tê ksi¹¿kê po raz pierwszy do rêki, zauwa¿y³em od razu reko-
mendacje udzielone jej przez Polski Zwi¹zek ¯eglarski i miesiêcznik �¯agle�.
Oho, pomy�la³em, skoro nie tylko ceniony periodyk, ale wszechw³adny PZ¯
na wszechzwi¹zkowym szczeblu poleca lekturê publikacji Barbary Stêpieñ,
warto siê z ni¹ zapoznaæ.
Ucieszy³em siê, czytaj¹c, ¿e Autorka ksi¹¿ki to zarazem prawnik i cz³o-

wiek morza, kapitan jachtowy i motorowodny. Zastanawiam siê, czy zespo-
lenie w jednej osobie bogatej praktyki morskiej � udokumentowanej i tak
wysok¹ rang¹, i faktem przep³yniêcia ponad 30.000 Mm � z wykszta³ce-
niem i do�wiadczeniem prawniczym, wp³ynê³o na nadanie ksi¹¿ce formy
pewnego konglomeratu obu genez jej powstania, czy te¿ jest ona jedno-
znacznie b¹d� to wywodem jurydycznym b¹d� te¿ jedn¹ z �morskich opo-
wie�ci�, choæ niekoniecznie o marynarzu, który �¿ywi³ siê wy³¹cznie pie-
przem, sypa³ pieprz do konfitury i do zupy mlecznej�. Ksi¹¿ka jest bez w¹t-
pienia heterogeniczna i czerpie z obu �róde³ inspiracji � inne pytanie,
czy umiejêtnie i czy skutecznie.
Doktor Stêpieñ usi³uje ze wszech miar dowie�æ, ¿e prawo miêdzynaro-

dowe publiczne czy to pozwala, czy nakazuje w jednoznaczny sposób po-
traktowaæ morsk¹ i oceaniczn¹ ¿eglugê jachtow¹ jako dzia³ ¿eglugi na tyle
odmienny od innych, ¿e mo¿na (nale¿y) obj¹æ go odrêbnym re¿imem praw-
nym. Tymczasem brak jednoznacznych podstaw do tak kategorycznego
wyodrêbnienia akurat jachtingu na tle innych dzia³ów ¿eglugi. A je�li
ju¿ kryterium (mocno w¹tpliwym) maj¹cym stanowiæ podstawê takiej dy-
wersyfikacji jest niekomercyjny charakter morskiej (oceanicznej) podró¿y,
jak odnie�æ uwagi Autorki do chocia¿by transoceanicznych rejsów kajakiem
(nie jachtem), z których s³ynie Aleksander Doba? Naprawdê nie znalaz³em
przekonywaj¹cych (przynajmniej mnie) argumentów Autorki za tym,
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by akurat ¿eglugê jachtow¹ potraktowaæ inaczej ni¿ inne rodzaje ¿eglugi
morskiej i oceanicznej. Czy navigare necesse est � jak w przypadku ¿eglugi
handlowej, tudzie¿ rybo³ówstwa � czy non necesse � jak w przypadku jach-
tingu, istotnych ró¿nic prawnych miêdzy nimi nie zauwa¿am.
Autorka najwyra�niej jest przekonana o istnieniu cech relewantnych

pozwalaj¹cych navires de plaisance traktowaæ wed³ug odmiennego re¿imu
prawnego ni¿ pozosta³e statki prowadz¹ce ¿eglugê morsk¹ i oceaniczn¹
(o ile owa oceaniczna czymkolwiek istotnym ró¿ni siê od morskiej), ale cech
takich nawet nie usi³uje wskazaæ. Na takiej zasadzie mo¿na by stworzyæ
naukowe studium o konstytucyjnych prawach szewca, czemuwcale nie prze-
szkadza przemilczenie statusu cholewkarzy czy kamaszników w ustawie
zasadniczej, która i tak ich dotyczy, a to poprzez poddanie ich normom re-
guluj¹cym prawa i wolno�ci jednostki � ka¿dej jednostki. Zastanawia mnie
jednak, dlaczego szukaj¹c uzasadnienia dla odmiennego traktowania jach-
tingu Autorka przemilcza³a szalenie wa¿n¹ kwestiê, jak¹ stanowi³ plus
minus 120-letni okres zró¿nicowania przez prawo i orzecznictwo s¹dowe
statusu statków ¿aglowych i statków parowych. W odpowiedzi na d³ugo-
trwa³¹ rywalizacjê miêdzy ¿aglowcami a parowcami obwieszczenie Trinity
House z 1840 r. ustanowi³o odmienne regu³y wymijania dla obu kategorii
statków, w �lad za czym pojawi³y siê kolejne � ró¿nicuj¹ce ich stan prawny
� regulacje (zwi¹zane równie¿ z powstaniem systemu �wiate³ okrêtowych),
skoñczywszy na prawie drogi z lat 1879-1880, ustalaj¹cym zasady wymija-
nia siê ¿aglowców (w formie zmienionej dopiero w roku 1960).
Istotn¹ czê�æ komentowanej ksi¹¿ki stanowi nader swoiste odtworzenie

Miêdzynarodowych Przepisów o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu,
podczas gdy jak ma³o która umowa miêdzynarodowa napisane s¹ one jêzy-
kiem na tyle zrozumia³ym, ¿e ka¿da próba oddawania go w³asnymi s³owa-
mi nara¿ona jest na ciê¿ki zarzut nieudolno�ci. Nieco ponad 40% zawarto-
�ci ksi¹¿ki Leszka Plewiñskiego Wypadki na morzu. Zderzenia statków
(Szczecin 2000) stanowi jednolity tekst za³¹cznika do COLREG 1972 wraz
z poprawkami z lat 1981, 1987 i 1989. Wystarczy? Wystarczy.
Autorka szczerze przyznaje, ¿e stworzy³a �zbiór, kompendium przepi-

sów prawamiêdzynarodowego publicznego dotycz¹cegomorskiej i oceanicz-
nej ¿eglugi jachtowej� (s. 13). Skoro tak i skoro pars leonina recenzowanej
ksi¹¿ki stanowi¹ t³umaczenia (nie wiem, przez kogo dokonane) fragmen-
tów umów miêdzynarodowych (jak UNCLOS, SOLAS, MLC, COLREG,
SCTW), czy nie lepiej by³oby wydaæ wyci¹g z traktatów dotycz¹cych mor-
skiego jachtingu, fachowo przet³umaczonych na jêzyk polski i opatrzyæ go
odautorskim komentarzem (bez komentarza opublikowa³ MPZZM � vide
supra � L. Plewiñski), tudzie¿ � co zawsze jest cenne � wskazywaniem
na konkretny casus wskazuj¹cy na zastosowanie czy z³amanie danego prze-
pisu? Autorka tak naprawdê przepisuje fragmenty konwencji, sprawiaj¹c
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wra¿enie, i¿ czyni to w³asnymi s³owami (przyk³ad zbyt dowolnego t³uma-
czenia stanowi poruszona ni¿ej sprawa �lepoty barw), nie wykracza jednak
poza sztywne ramy opisu, deskrypcji, informacji i nie stara siê nawet poku-
siæ o snucie tez, argumentacjê, refleksjê, konfrontacjê pogl¹dów znawców
przedmiotu. A je�li Autorka po�wiêca swój tekst normom prawa miêdzyna-
rodowego, jak to mo¿liwe, ¿e ich miejsce w polskim systemie �róde³ prawa
zajmuje na s. 14 tej ksi¹¿ki �7 wierszy oraz 5 wierszy w przyp. 5, którego
wy³¹cznym �ród³em jest i tak podrêcznik, sk¹din¹d b³êdnie przytoczony?
Rozdzia³ 5 nosi tytu³ �Prawa cz³owieka a prawa ludzi morza�. Nie wnosi

on niestety nic do mojej wcze�niejszej wiedzy w tej sprawie, mo¿e poza od-
krywczym stwierdzeniem, ¿e ludzie morza s¹ lud�mi (s. 70), tudzie¿ tajem-
nicz¹ konkluzj¹ w brzmieniu �Prawa ludzi morza � jako prawa cz³owieka �
nie mog¹ d³u¿ej pozostawaæ pomijane, w my�l zasady »co z oczu, to z serca«�
(s. 77). Zdanie to jest niew¹tpliwie adresowane do wtajemniczonych i b³y-
skotliwych czytelników, do których najwyra�niej autor niniejszej recenzji
siê nie zalicza, gdy¿ nic z niego nie rozumie.
Niemogê nie po�wiêciæ choæby cz¹stki mojej recenzji jêzykowym potkniê-

ciom, jakie sta³y siê udzia³em Autorki. Nie czyniê z nich bynajmniej dra-
matu, s¹ one bowiem immanentnym sk³adnikiem o ile nie wszystkich, to
zdecydowanej wiêkszo�ci publikacji naukowych, i to z jakiejkolwiek dzie-
dziny. Czy zawsze odpowiedzialni s¹ za nie autorzy tych tekstów? Nieko-
niecznie. Ilo�æ i �jako�æ� czy raczej waga pomy³ek okre�lanych jako lapsus
linguae s¹ z regu³y wypadkow¹ pracy autora, reprezentuj¹cych wydawnic-
two redaktora i korektora, nieraz równie¿ recenzenta wydawniczego. Wiele
zale¿y od tego, na ile pieczo³owita jest korekta, czy jej uwagi dotycz¹ li tylko
jêzyka czy wrêcz wypaczaj¹ merytoryczn¹ zawarto�æ pracy oraz na ile au-
tor respektuje sugestie korektora. �miem odnie�æ wra¿enie, ¿e w przypadku
ksi¹¿ki dr Barbary Stêpieñ znaczn¹ czê�æ �winy� za lingwistyczne potkniê-
cia ponosiæ mo¿e jednak Autorka, monografia zosta³a bowiem wydana ro-
dzinnymi si³ami przez przedsiêbiorstwo nosz¹ce w swej nazwie nazwisko
to¿same z noszonym przez Autorkê, a specjalizuj¹ce siê w produkcji, sprze-
da¿y oraz wypo¿yczaniu maszyn i urz¹dzeñ budowlanych.
Pora zatem na konkrety. Zamiast o czasie Greenwich Autorka powinna

by³a napisaæ o GMT (s. 63). Z kolei na s. 68 B. Stêpieñ twierdzi, ¿e du¿ym
zagro¿eniem w kambuzie jest �zapalona od kuchenki zwyk³a �cierka�;
w pe³ni podzielaj¹c to stwierdzenie, �miem wyraziæ � bez cienia z³o�liwo�ci
czy przek¹su � naiwne mo¿e przekonanie, ¿e wystarczy ow¹ �cierkê prze-
chowywaæ w odpowiedniej odleg³o�ci od kuchenki, oraz zadaæ pytanie,
czy �cierka �niezwyk³a� zagro¿enia ju¿ nie stanowi. Autorce przytrafiaj¹
siê niepowodzenia w pisowni partyku³y �nie� z imies³owami przymiotniko-
wymi, i to zarówno biernymi, jak i czynnymi, u¿ywa bowiem pisowni �nie
przeæwiczone� (s. 68), �nie rozdrobnione�, �nie zmielone� (s. 162) czy �nie
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posiadaj¹cym� (s. 80), �nie przecinaj¹cy� (s. 102). Autorka nie tylko nie roz-
wija powszechnie u¿ywanego ale przecie¿ nienosz¹cego znamion oficjalno-
�ci skrótu �sanepid�, ale u¿ywa dlañ wersalików, a co gorsze w dope³niaczu
i apostrofu i ma³ego �u� in fine, tworz¹c przedziwn¹ formê �SANEPID�u�
(s. 73). Na s. 96 Autorka pope³nia b³¹d logiczno-jêzykowy, odnosz¹c siê
do �akwenów wodnych� (okropny pleonazm czêsto spotykany tak¿e w litera-
turze naukowej), oraz u¿ywa niew³a�ciwego hydronimu �Morze Po³udniowo-
-Chiñskie�. Na s. 127 spotkaæ mo¿na okre�lenie �manewrowo � kontrolna�,
z racji spacji po obu stronach pó³pauzy nies³usznie sugeruj¹ce, ¿e oba sk³ad-
niki tego okre�lenia (w tym �manewrowo�) funkcjonuj¹ autonomicznie
(wed³ug mnie nale¿a³o u¿yæ dywizu i zlikwidowaæ obie spacje). W kontek-
�cie sytuacji przywo³anej na s. 165 nie mo¿na by³o napisaæ, ¿e na pok³adzie
jachtu musi znajdowaæ siê dokument po�wiadczaj¹cy zap³atê podatku VAT,
czyli np. �jakikolwiek orygina³ dokumentu� potwierdzaj¹cego jego uiszcze-
nie, lecz orygina³ jakiegokolwiek dokumentu etc. (przecie¿ ka¿dy dokument
jednostronny ma tylko jeden orygina³!). Kapitan SS Torrey Canyon nazywa³
siê, i owszem, Rugiati, mia³ jednak na imiê nie �Pasterengo� lecz Pastrengo
(s. 144). ¯aden Dziennik Ustaw z 2013 r. nie zosta³ opatrzony numerem 0
(s. 170), poniewa¿ od roku 2012 publikator ten nie posiada numerów,
lecz wy³¹cznie pozycje, za� do 2011 r. ka¿dy rocznik rozpoczyna³ siê od nu-
meru 1 (wyj¹tkiem by³ otwieraj¹cy historiê dziennika rocznik 1919, pierw-
szy w tym roku Dziennik Ustaw opatrzono bowiem numerem 66, ale tylko
dlatego, ¿e przej¹³ by³ on numeracjê ci¹g³¹ po swoim poprzedniku � Dzien-
niku Praw, który zakoñczy³ swoj¹ historiê na numerze 65).
Na s. 75, w przyp. 76 Autorka wskazuje Wikipediê jako �ród³o, z którego

czerpie jakoby wiarygodne informacje. Nie przeczê, ¿e akurat w tym wy-
padku odpowiadaj¹ one prawdzie (dotycz¹ okoliczno�ci �mierci sir Petera
Jamesa Blake�a, choæ nie wiem dlaczego wed³ug Autorki zastrzelony zosta³
�przez tzw. »piratów rzecznych«� a nie po prostu przez piratów zwanych
�wodnymi szczurami�), nie mo¿na jednak przemilczeæ faktu, ¿e Wikipedia
jest tyle¿ powszechnie znana, co pe³na informacji niesprawdzonych i ten-
dencyjnie podanych, a zarazem bezkrytycznie traktowana przez autorów
niestety równie¿ literatury naukowej. Z praktyki promotora prac dyplomo-
wych (magisterskich i licencjackich) pragnê dodaæ, ¿e zawsze zwraca³em
uwagê na konieczno�æ zdecydowanego ograniczenia liczby przypisów od-
wo³uj¹cych siê wy³¹cznie do �róde³ internetowych oraz wykluczenia �róde³
o tak ma³ym stopniu wiarygodno�ci jak Wikipedia. Autorka powinna by³a
zdecydowanie nie opieraæ siê na Wikipedii, lecz zast¹piæ j¹ innym, znacznie
bardziej wiarygodnym �ród³em, i to raczej drukowanym ni¿ internetowym.
Problemem o niejasnej etiologii jest dla mnie abominacja Autorki

do u¿ywania powszechnie u¿ywanych skrótów jednostekmiar. Zamiast u¿yæ
abrewiacji �m� pisze o metrach (s. 25, 26, 100, 102, 110, 112, 116, 117, 159),
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zamiast o �s� pisze o sekundach (s. 114, 115, 116), zamiast u¿yæ �min.� pisze
o minutach (s. 116, 117); s¹ i litry miast �l� (s. 144, 148), s¹ tony w miejsce
�t� (s. 144). Miara d³ugo�ci równa 1852 m stanowi dla Autorki problem
jeszcze bardziej z³o¿ony: u¿ywa, i owszem, skrótu �Mm� (s. 156, 157), pisze
jednak o milach morskich (s. 153), gro�niejsze jednak jest to, ¿e zdarza jej
siê (s. 114, 162) pisaæ nie o milach morskich lecz o milach (jakich?!).
Beztroskie pisywanie o milach ma charakter b³êdu tyle¿ jêzykowego,

co imerytorycznego. Innych lapsusów tak powa¿nej natury nie jest w ksi¹¿ce
wiele, st¹d na dwa jedynie zwrócê uwagê. Wed³ug Autorki RMS �Titanic�
zaton¹³ �W nocy 14 kwietnia 1912 roku� (s. 36), co jest okre�leniem na tyle
nieprecyzyjnym i nieostrym, ¿e nieodpowiadaj¹cym prawdzie: czytelnik
ksi¹¿ki ma prawo zastanawiaæ siê nad tym, o któr¹ noc chodzi³o: czy tê z 13
na 14, czy tê z 14 na 15 kwietnia, podczas gdy �Titanic� zaton¹³ 15 kwietnia
1912 r. Na s. 81 Autorka pisze, ¿e �wiadectwo zdrowia, o którym mowa
w prawidle 1.2 MLC 2006, �powinno jednoznacznie stwierdzaæ, ¿e mary-
narz (�) ma dobry (�) wzrok (przede wszystkim nie cierpi na daltonizm)�.
Otó¿ nie, zdecydowanie nie. Daltonizm polega przecie¿ na nierozpoznawa-
niu wy³¹cznie barw czerwonej i zielonej, st¹d nazywany jest zamiennie,
choæ i niefachowo, �lepot¹ czerwono-zielon¹. W istocie, Miêdzynarodowa
Organizacja Pracy nie sprecyzowa³a, na czym polega u¿yte w przytoczo-
nym prawidle okre�lenie colour vision � by³oby przesad¹, gdyby interpre-
towaæ je jako antonim monochromatyzmu na skalê motyli Papilio czy sko-
rupiaków ustonogich, na pewno nie jest jednak i tym, co nazywamy w spo-
sób przyjêty bez cienia w¹tpliwo�ci przez Autorkê. Byæ mo¿e chêæ oddania
(nale¿nej!) czci pamiêci Johna Daltona wziê³a górê nad czujno�ci¹ i rzetel-
no�ci¹ w definiowaniu. Ale nie to jest najgro�niejsze, lecz dowolny sposób
w jaki dr B. Stêpieñ t³umaczy �ród³a prawa miêdzynarodowego (nie tylko
sobie lecz urbi et orbi !) i dokonuje ich egzegezy. Pamiêtam jak polonistki
nêka³y mnie i moich rówie�ników analiz¹ wiersza i odwiecznym a bezsen-
sownym pytaniem �co poeta chcia³ przez to powiedzieæ�. Tak jak one uwa-
¿a³y siê za depozytariuszy jedynej prawdy o intencjach liryka, tak B. Stê-
pieñ zdaje siê posiadaæmonopol na odczytywanie ratio legis konwencjiMOP.
Skoro daltonizm jest dla niej antonimem colour vision, oznacza to, ¿e ma-
rynarz ma pe³ne prawo nie rozpoznawaæ ¿adnej z barw poza zieleni¹ i czer-
wieni¹. Zgadzam siê, ¿e akurat te kolory odgrywaj¹ w nawigacji szalenie
istotn¹ rolê, by wspomnieæ choæby o �wiat³ach burtowych statku czy g³ów-
kach portu, ale marynarz powinien rozpoznawaæ wszystkie uchwytne zmy-
s³owo barwy � dla bezpieczeñstwa swojego, dla bezpieczeñstwa statku, jego
za³ogi i pasa¿erów, dla bezpieczeñstwa ¿eglugi. Swoboda w t³umaczeniu
obcojêzycznych tekstów aktów prawnych ma swoje granice.
Autorka wykazuje niezrozumia³¹ predylekcjê do nadu¿ywania anglicy-

zmów � nie tylko, je�li chodzi np. o skrócone tytu³y �róde³ prawa miêdzyna-



159

Maciej Kijowski: Recenzja ksi¹¿ki Barbary Stêpieñ Morska i oceaniczna ¿egluga...

rodowego (przy du¿ej dozie tolerancji i z bardzo wyrozumia³ym przymru¿e-
niem oka mo¿na to zaakceptowaæ), ale równie¿ w odniesieniu do skrótow-
ców oznaczaj¹cych nazwy organizacji miêdzynarodowych. Miêdzynaro-
dowa Organizacja Pracy to dla B. Stêpieñ niezmiennie nie MOP lecz ILO,
za� Miêdzynarodowa Organizacja Morska � nie MOM lecz IMO (czy¿by
dlatego, ¿e polski akronim bardziej kojarzy siê z budz¹cym poczucie ab-
smaku produktem znanym jako miêso oddzielane mechanicznie?). Autorka
nader dowolnie ¿ongluje owym skrótowcem IMO, np. w kontek�cie kon-
wencji zwanej przez ni¹ raczej poprawnie MARPOL 73/78, zapominaj¹c (?),
¿e konferencja w 1973 r., uwieñczona ustanowieniem tej konwencji, zwo³ana
zosta³a przezMiêdzynarodow¹Morsk¹Organizacjê Doradcz¹ (IMCO), która
zmieni³a nazwê na MOM (IMO) dopiero w roku 1982 (Autorka przyznaje to
na s. 20). Skali dezynwoltury Autorki dope³nia fakt u¿ywania przez ni¹
pe³nych nazw organizacji nie tylko w brzmieniu polskim, ale i angielskim �
�International Maritime Organization�, �International Labour Organiza-
tion� (s. 167). Quo modo?!
Na krytykê zas³uguje dokonany przez doktor Stêpieñ w stronniczy spo-

sób rys historyczny prawa morza (s. 15-21). Przedziwne jest to, ¿e znalaz³
siê w nim ekspresowo omówiony okres �Od staro¿ytno�ci do XX wieku�
(s. 15-19), w którym owej staro¿ytno�ci Autorka po�wiêci³a, odwo³uj¹c siê
do �czasów bizantyjskich� (s. 15) jedno zdanie (!) � tyle¿ kontrowersyjne,
¿e owe czasy klasyfikuje siê czê�ciej do �redniowiecza � pozosta³e za� po-
�wiêcaj¹c stuleciom VII-IX i XI-XIX, X wiek pomijaj¹c, za� o wieku XX
pisz¹c jedynie w kontek�cie rejsów Roalda Amundsena i Thora Heyerdahla.
Mimo ¿e podrozdzia³ 1.1 mia³ koñczyæ siê na ubieg³ym stuleciu, Autorka
po�wiêca XX wiekowi do�æ nieoczekiwanie podrozdzia³ 1.2. Zupe³nie nie na
miejscu jest przypis 9 na s. 17, oparty wy³¹cznie na jednym �ródle interne-
towym, a po�wiêcony tryptykowi Hansa Memlinga S¹d Ostateczny. Wiêcej,
lepiej i ciekawiej pisze o tym rzeczywi�cie genialnym obrazie Anna Klejze-
rowicz w powie�ci kryminalno-obyczajowej (Zakrzewo 2014) zatytu³owanej
tak jak dzie³o niderlandzkiego mistrza. Nie zachwyca te¿ wspieranie wie-
dzy Autorki nie specjalistycznymi publikacjami, lecz raptem s³ownikami
czy encyklopediami: tak na s. 17 (przyp. 8 i 10) pojêcie listu kaperskiego
t³umaczy Praktycznym s³ownikiem wspó³czesnej polszczyzny pod red.
H. Zgó³kowej (Poznañ 1998), a �ród³o informacji o genezie kompanii ¿eglugo-
wo-handlowych stanowi dla B. Stêpieñ tom 21 Encyclopaediae Britannicae
(Poznañ 2001). Podobnie wiedzê o miejscu umówmiêdzynarodowych w pol-
skim systemie �róde³ prawa Autorka czerpie wy³¹cznie z podrêcznika
i w ¿aden sposób ich inkorporacji nie komentuje. Na s. 23-26 Autorka doko-
nuje klasyfikacji jachtów ze wzglêdu na 4 kryteria � nie mam pojêcia, dla-
czego tylko te cztery i dlaczego pomija inne, a zw³aszcza kryterium d³ugo-
�ci kad³uba (w tym kluczowe granice 12, 18 i 24 m). Ponadto B. Stêpieñ
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nieprecyzyjnie definiuje pojêcie portu macierzystego statku (s. 27) i zbyt
ogólnikowo, zbyt lakonicznie odnosi siê do kategorii tanich bander (s. 28)
czy megajachtów (s. 67). Wystarczy zerkn¹æ na art. 23 § 2-3 Kodeksu mor-
skiego, by uznaæ za b³êdne zawarte na s. 32 stwierdzenie Autorki, i¿ nie-
podleganie obowi¹zkowi wpisu statku do �rejestr[u] statków� (raczej pol-
skiego rejestru okrêtowego) oznacza wy³¹czenie �z zakresu zastosowania
regulacji miêdzynarodowych ze wzglêdu na (�) niewielkie rozmiary�.
Jest te¿ w ksi¹¿ce oczekuj¹ca na wyja�nienie tajemnica, albowiem na s.

100-101 Autorka a¿ czterokrotnie odsy³a czytelnika do podrozdzia³u 6.5.5,
który�nie istnieje; a¿ szkoda, by³by onmo¿e na tyle niesamowity, by wzbu-
dziæ uznanie recenzenta i radykalnie zmieniæ ton jego wywodu. Póki nie
poznam podrozdzia³u 6.5.5, nie mogê z pe³n¹ odpowiedzialno�ci¹ stwier-
dziæ, ¿e ksi¹¿ka wzbogaca moj¹ wiedzê o materii stanowi¹cej jej przedmiot.
Oczekujê zatem na poprawione i poszerzone o podrozdzia³ 6.5.5 wydanie,
które byæ mo¿e sk³oni mnie do zast¹pienia zawodu zachwytem.
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