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WSTEP

Oddajemy do ragk Szanownych Czytelnikéw kolejny juz Zeszyt Naukowy
Wyzszej Szkoly Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni
z zakresu nauk prawnych: ,Zeszyt 24. Prawo 7”. Publikacja ta stanowi
podsumowanie referatéw wygltoszonych podczas seminarium naukowego
pt. ,Prawne aspekty bezpieczenistwa §rodowiska morskiego” zorganizowa-
nego przez Wyzsza Szkole Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego
w Gdyni. Okazjg dla przygotowania tego wydarzenia naukowego byly ob-
chody 85. urodzin Pana Profesora Jerzego Mlynarczyka — Rektora Uczelni
i wybitnego specjalisty z zakresu prawa morskiego. Uczczenie Jubileuszu
Profesora Jerzego Mlynarczyka w formie seminarium naukowego byto
wyrazem uznania dla Jego dorobku naukowego. Z tym wiekszym zalem
poswiecamy niniejszg publikacje, ktéra miata byé ksiega pamiatkowa de-
dykowana Jubilatowi z okazji urodzin — pamigci niedawno zmartego Profe-
sora. Dlatego tez warto wspomnieé jedynie niektére z licznych osiggnieé
Profesora. Otéz w latach 1977-81 byl Prezydentem Miasta Gdanska.
W latach 80. — wyktadowca Swiatowego Uniwersytetu Morskiego przy Or-
ganizacji Narodéw Zjednoczonych, ekspertem Miedzynarodowej Organiza-
¢ji Morskiej w Londynie. Profesor laczyl pasje do prawa oraz sportu: byt
znanym koszykarzem — 112-krotnym reprezentantem Polski w koszykéwce
i olimpijczykiem z Rzymu (1960 r.).

W wydarzeniu majgcym miejsce w dniu 22 wrzes$nia 2016 roku przed-
stawiciele ,mlodej” doktryny prawa morskiego przedstawili swoje przemy-
§lenia dotyczgce prawa morskiego, zar6wno publicznego (w szczegdlnosci
administracyjnego), jak i prywatnego. Moderatorem byt Dziekan WPiA
WSAiB dr Piotr Lewandowski. Dziekan Pomorskiej Izby Adwokackiej
adw. Dariusz Strzelecki objgl seminarium patronatem honorowym. Jako
pierwsza wystapita przedstawicielka Uniwersytetu Gdanskiego dr Justyna
Nawrot z referatem na temat miejsc schronienia statkéw. Nastepnie glos
zabrali pracownicy WSAiB dr Dominika Wetoszka i dr Pawel Chyc. Dr Ma-
ciej Nyka — adiunkt na Uniwersytecie Gdanskim przedstawil prelekcje
na temat miedzynarodowoprawnej ochrony waleni na obszarze Morza Bal-
tyckiego. Ostatnie dwa referaty zostaly wygloszone przez absolwentéw od-
powiednio UG oraz WSAiB. Mgr Marta Tykarska przedstawila problema-
tyke bezpieczenstwa ekologicznego Morza Baltyckiego, za§ wystapienie
mgra Adam Buzniaka dotyczylo odpowiedzialnosci za szkody olejowe.
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Autorzy, ktérzy przedstawili swoje rozwazania naukowe w formie arty-
kuléw zawartych w niniejszym opracowaniu, sformutowali bardzo intere-
sujgce tezy badawcze.

Dr Piotr Lewandowski podjal sie analizy dziatalno$ci gospodarczej
na terenie portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w kontekscie stosunkéw prawnych podmiotéw zarzadzajacych
portami morskimi i podmiotéw gospodarczych. Artykul ma za przedmiot
ksztaltowanie sie stosunkéw prawnych pomiedzy podmiotami zarzadzaja-
cymi a podmiotami niezeglugowymi dziatajacymi w zakresie ustug przela-
dunkowych na obszarach wybranych portéw morskich, z wykorzystaniem
instrumentéw quasi-wladezych i faktycznym ograniczeniem mozliwosci
negocjacyjnych. Relacje pomiedzy tymi podmiotami (zarzadzajacymi
oraz przedsiebiorstwami korzystajacymi z nieruchomosci portowych) pro-
wadza czesto do konfliktéw zwigzanych z warunkami korzystania z nieru-
chomosci portowych przez przedsiebiorstwa. Obecnie na obszarach polskich
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej korzystanie
z cudzej wlasno$ci najczesciej opiera sie na stosunku dzierzawy (wezla
zobowigzaniowego).

Problematyka, na ktérej koncentruje sie dr Justyna Nawrot, ma za przed-
miot stosunkowo nowg instytucje prawa morskiego, jaka sa miejsca schro-
nienia. Koncepcja ta powstala po serii katastrof i wypadkéw morskich,
do ktorych doszlo w efekcie odmowy wpuszczenia statkéw do portow
przez panstwa wybrzeza. Autorka zwraca uwage, iZ omawiana instytucja
stanowi doskonaly przyklad wspélczesnego przenikania sie regulacji pra-
wa morza oraz prawa morskiego i wymaga wprowadzenia szczeg6lnych
regulacji prawnych. Dotychczasowe regulacje dotyczace miejsc schronie-
nia nie nakladajg na panstwa wybrzeza obowiazku udzielenia schronienia
statkom w potrzebie. Na pewno jednak znaczgcg zmiang jest nalozenie
obowigzku przygotowania sie na takg sytuacje w prawie Unii Europejskiej.
O ile analiza miedzynarodowych regulacji dotyczacych miejsc schronienia
prowadzi do wniosku o braku istnienia takiego obowigzku, o tyle ustawo-
dawstwo unijne taki obowigzek formutuje wprost.

Z kolei dr Dominika Wetoszka przedstawila zagadnienie roli stuzby SAR
w zakresie zapobiegania i zwalczania zanieczyszczen na morzu. Dziatal-
no$é Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa w zakresie ochrony $ro-
dowiska morskiego widoczna jest na plaszczyznie zapobiegania i zwalcza-
nia zanieczyszczenia Srodowiska morskiego. Stuzby poszukiwawczo-ratow-
nicze uczestnicza w akcjach ga$niczych na statkach oraz w holowaniach
ratowniczych. Zwalczajgc zagrozenia i zanieczyszczenia §rodowiska mor-
skiego stuzba SAR koordynuje akcje i usuwa z powierzchni wody rozlewy
ropy, jej pochodnych oraz innych substancji zagrazajgcych $rodowisku
pochodzacych ze zrzutéw morskich lub wypadkéw, jak réwniez wyciekow
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przemystowych na ladzie. Celem uczynienia opracowania bardziej prak-
tycznym, autorka opisata dwie akcje ratunkowe SAR dotyczace bezposred-
nio lub pos$rednio zapobiegania lub zwalczania zanieczyszczenia Srodowi-
ska morskiego.

Przedmiotem opracowania dra Pawla Chyca jest wplyw orzecznictwa
miedzynarodowego na ochrone §rodowiska morskiego. Autor zauwaza,
ze zagadnienie ochrony srodowiska morskiego wykracza poza granice
panstw i ze swej natury ma wymiar miedzynarodowy — co z jednej strony
podnosi efektywnosé dziatan w zakresie ochrony zasobéw ozywionych i nie-
ozywionych, a z drugiej strony zespala zarzadzanie §rodowiskiem morskim.
Zwraca uwage na role orzecznictwa w ksztaltowaniu norm majacych
za przedmiot ochrone §rodowiska w réznych aspektach: m.in. wypadkéw
morskich, szelfu kontynentalnego ksztaltowania sie obszaréw morskich —
w tym ryboléwstwa oraz wylacznej strefy ekonomicznej. Artykul stanowi
case study wybranych orzeczen sadéw i trybunatéw miedzynarodowych
wplywajacych na procesy kodyfikacyjne prawa miedzynarodowego.

Kolejny artykul, autorstwa dr Zuzanny Peplowskiej-Dgbrowskiej, po-
§wiecony jest analizie wybranych praw stanowych Stanéw Zjednoczonych
Ameryki z zakresu odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem wod olejami. Skuteczna walka z zanieczyszczeniem
morza, w tym olejami, jest istotnym elementem zapewnienia bezpieczen-
stwa morskiego. Jedng ze strategii zwalczania zagrozenia zanieczyszcze-
niami jest takie uksztaltowanie rezimu odpowiedzialnos$ci za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem, aby zapewnial on efekt prewencyjny.
W prawie ochrony §rodowiska przyjmuje sie, ze funkcja prewencyjna odpo-
wiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniami zacho-
dzi, gdy regulacja realizuje zasade ,placi zanieczyszczajacy” (ang. polluter
pays).

Referat mgra Adama BuZniaka ma za przedmiot najwazniejsze regula-
cje w polskim porzgdku prawnym, ktére normuja problematyke zanieczysz-
czen pochodzacych ze statkéw przewozacych oleje. Obok obowigzujacych
podstaw prawnych przedstawiono prawno-sozologiczng literature przed-
miotu. Podjete przez autora rozwazania obejmujg wybrane zagadnienia
prawne oraz postulaty de lege ferenda. Poréwnano zalozenia ,teorii zmierz-
chu odpowiedzialno$ci cywilnej” z zasadami odpowiedzialno$ci za szkody
olejowe przewidzianych przez konwencje CLC. Autor stawia teze o koniecz-
nosci subsekwentnej nowelizacji polskiego prawa morskiego w celu pozba-
wienia go mozliwie wielu wad oraz osiagniecia odpowiedniego poziomu
zmodernizowania wzgledem globalnego ustawodawstwa morskiego.

Adwokat Natalia Jurkiewicz-Wrona zajela sie zagadnieniem odpowie-
dzialnos$ci za wykroczenia przeciwko $rodowisku. Autorka zwraca uwage,
ze obecnie materie wykroczen przeciwko §rodowisku mozna postrzegaé jako
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bardzo rozproszong, trudng do zebrania czy sklasyfikowania, co oczywiscie
powoduje pojawianie sie postulatéw o zebraniu jej w jedng catosé i stworze-
nie osobnego rozdzialu o wykroczeniach przeciwko §rodowisku. Jednakze
dotychczasowy przebieg prac legislacyjnych pozwala na stwierdzenie,
ze koncepcja ta zostanie kiedy$ zrealizowana. Opracowanie ma na celu
zebranie rozproszonej materii czynéw penalizowanych jako wykroczenia,
ze zwréceniem uwagi na konieczno$§é rozréznienia odpowiedzialnosci kar-
nej sensu largo od odpowiedzialno$ci zwanej przez niektérych administra-
cyjno-karnag, ale r6wniez z ukazaniem zalet objecia czynéw przeciwko §ro-
dowisku wla§nie ramami odpowiedzialno$ci w tej postaci.

Ostatnia publikacja stanowi przygotowang przez dra Macieja Kijowskie-
go recenzje ksigzki Barbary Stepien pt. Morska i oceaniczna Zegluga jach-
towa w $wietle prawa miedzynarodowego publicznego.

Dominika Wetoszka, Piotr Lewandowski



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 Mtynarczyk — Rec-
tor of the University and an outstanding specialist in the field of maritime
law. The commemoration of Professor Jerzy Mlynarczyk’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 Gdansk, 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 Pawet Chyc, PhD. Maciej Nyka, PhD — Assistant Pro-
fessor at the University of Gdansk 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 Gdansk 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 Buzniak, 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 and maritime 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

14
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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 Pawet 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 Peplowska-Dabrowska, 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 Buzniak, 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

15



Dominika Wetoszka, Piotr Lewandowski: Introduction

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 Stepieni’s book Morska i oce-
aniczna zegluga jachtowa w §wietle prawa miedzynarodowego publicznego
(,Sea and ocean sailing in the light of public international law”), prepared
by Maciej Kijowski, PhD.

Dominika Wetoszka, Piotr Lewandowski



Piotr LEWANDOWSKI

DZIAYALNOSC GOSPODARCZA
NA NIERUCHOMOSCIACH PORTOWYCH
— WYBRANE PROBLEMY PRAWNE

Stowa kluczowe: nieruchomosci portowe, podmiot zarzadzajacy, podmioty
niezeglugowe, dzierzawa, oplaty portowe.

STRESZCZENIE

Artykut analizuje dzialalno§é gospodarcza na terenie portéw morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w kontekscie stosun-
kéw prawnych podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi i podmiotéw
gospodarczych. Podmiot zarzadzajacy, mimo statusu podmiotu prawa pry-
watnego, ksztaltuje swoje stosunki prawne z podmiotami niezeglugowymi
dzialajacymi w zakresie ushug przetadunkowych na obszarach portéw mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, z wykorzysta-
niem instrumentéw quasi-wtadczych i faktycznym ograniczeniem mozli-
wosci negocjacyjnych. Prowadzi to do konfliktéw miedzy podmiotami za-
rzadzajacymi i przedsiebiorstwami korzystajacymi z nieruchomos$ci porto-
wych, przede wszystkim na tle warunkéw korzystania z nieruchomosci
portowych.

Wstep

Stosunki prawne podmiotu zarzadzajacego i podmiotéw dziatajacych
na obszarze portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
determinujg dwie okolicznosci faktyczne:

1) lokalne monopole naturalne,
2) nieobiektywne i niesymetryczne ingerencje ustawodawecy.
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Skutkiem kumulatywnego oddzialywania obu determinant jest zachwia-
nie relacji typu koordynacyjnego, wlasciwej metodzie cywilnoprawne;j.
W relacjach faktycznych przewaza typ quasi-subordynacyjny, nawigzujacy
w swych pryncypiach do metody administracyjnoprawnej. Podmiot zarza-
dzajacy, mimo statusu podmiotu prawa prywatnego, ksztaltuje swoje sto-
sunki prawne z podmiotami niezeglugowymi dzialajacymi w zakresie ustug
przetadunkowych na obszarach portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, z wykorzystaniem instrumentéw quasi-wtad-
czych i faktycznym ograniczeniem mozliwo$ci negocjacyjnych. Prowadzi to
do konflikt6w miedzy podmiotami zarzadzajacymi i przedsiebiorstwami ko-
rzystajacymi z nieruchomosci portowych, przede wszystkim na tle warun-
kow korzystania z nieruchomosci portowych przez te ostatnie. Wspélczednie
na obszarach polskich czterech portéw o podstawowym znaczeniu dla gos-
podarki morskiej przewaza model korzystania z cudzej nieruchomosci
na podstawie wezta zobowigzaniowego (dzierzawy).

Ramy prawne dla stosunkéw prawnych miedzy podmiotami zarzadzaja-
cymi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej i podmio-
tami prowadzacymi niezeglugowa dziatalno§é na obszarach takich portéw
wyznaczajg co do zasady dwie ustawy: Kodeks cywilny!i Ustawa o portach
i przystaniach morskich?, przy czym ustawa ma znaczenie podstawowe,
a kodeks cywilny — subsydiarne. Relacja kolizyjna miedzy obu aktami praw-
nymi rozwigzywana jest przez regule kolizyjna lex specialis derogat legi
generali.

Ustawa o portach i przystaniach morskich aksjologicznie pochodzi z cza-
s6w monokultury, gdy jeden podmiot wtadajacy terenami portowymi, wspét-
czednie — z reguly — w oparciu o prawo rzeczowe (wtasno§é lub uzytkowanie
wieczyste), wezesniej — w ramach sui generis prawa tzw. zarzadu, prowa-
dzil jednocze$nie dziatalno$é przeladunkowag na podstawie uméw o przela-
dunek, zawartych z podmiotami zeglugowymi (statek) lub wlascicielami
ladunku (tadunek).

Wspélczesne stosunki faktyczne, ksztaltujgce sie na obszarach porto-
wych poczawszy od lat dziewieédziesigatych ubieglego wieku, charaktery-
zujg sie pluralizmem podmiotowym. Dotychczasowa struktura podmioto-
wa zostala poszerzona o nowa, niezeglugowa grupe uzytkownikéw portu,
niezwigzang z bezpos$rednim uprawianiem zeglugi, oferujgca ustugi prze-
ladunkowe na rynku przewozéw morskich, niezalezng organizacyjnie i ma-
jatkowo od zarzgdéw portéw. Dzialalnosé przeladunkowa stala sie przed-
miotem zainteresowania sektora naftowego, ktory zaangazowat sie kapita-

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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lowo w gdanski Naftoport sp. z 0.0., i chemicznego w segmencie nawozow
sztucznych, dziatajacego w porcie w Policach kolo Szczecina. Znaczne na-
ktady finansowe doprowadzily do powstania nowoczesnych i specjalistycz-
nych obszaréw przetadunku obejmujacych zar6wno dedykowane urzadze-
nia przeladunkowe, jak i nieruchomosci. Z punktu widzenia prawnego urzg-
dzenia przetadunkowe stanowily wlasno§é operatoréw jako rzeczy wyla-
czone z dzialania zasady superficies solo cedit, natomiast nieruchomosci
gruntowe byly z reguly przedmiotem uméw dzierzawy zawieranych z pod-
miotami zarzgdzajacymi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej. Czynsz dzierzawny stanowil znaczng pozycje kosztowa w bi-
lansie operatoréw. Postanowienia umowne nie przewidywaly jakiejkolwiek
formuly podziatu ryzyka gospodarczego, ktére w efekcie ciazylo w calosci
na niezeglugowych podmiotach gospodarczych. Zachwianie symetrii kon-
traktowej bylo mozliwe w warunkach istnienia faktycznego, lokalnego
monopolu naturalnego po stronie podmiotéw zarzadzajacych portami o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

Ingerencja ustawodawcy nie tylko nie usunela asymetrii, ale wrecz ja
poglebitad. Ustawa w pierwotnej tresci z 1997 r. zawierala w przepisie
art. 8 zaskakujgca norme kompetencyjng uprawniajgcg podmiot zarzadza-
jacy do stanowienia i pobierania dowolnych oplat portowych. Przyznanie
takiej kompetencji podmiotowi prawa prywatnego, naruszajace zasade for-
malnej réwnorzedno$ci podmiotéw prawa cywilnego, wplyneto na relacje
prawne podmiot zarzadzajgcy-podmioty gospodarcze. Ustawodawca dopro-
wadzil do sytuacji pomieszania rezim6éw: prywatnoprawnego i publiczno-
prawnego, naruszajac przy tym przepis art. 219 Konstytucji RP. Sprzeciw
niezeglugowych uzytkownikéw portéw doprowadzit do usuniecia wadliwego
rozwigzania legislacyjnego w kolejnej ustawie zmieniajgce;.

Nowelizacja ustawy o portach i przystaniach morskich w roku 20014
nadala asymetrii w relacjach podmiot zarzadzajgcy-podmioty gospodarcze
skrajng postaé. Ustawa nowelizujaca przyznala podmiotowi zarzadzaja-

3 Wiecej patrz: A. Szumanski, Specyfika prawna spétek portowych, ,Prawo Morskie”, 2000,

t. XIV; Z. Godecki, Porty morskie — krytycznie o ustawodawcy, ,Prawo Morskie”, 2000,
t. XIV; J. Mlynarczyk, Ze studiow nad prawnym modelem zarzadzania polskimi portami
morskimi, ,Gdanskie Studia Prawnicze”, 2014, t. XXXII; M. Plucinski, Analiza warun-
kow dzierzawy terendw i infrastruktury najwiekszych polskich portow morskich, ,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego. Problemy Transportu i Logistyki”, 2011, nr 14;
P. Lewandowski, Funkcjonowanie ustawy o portach i przystaniach morskich w kontek-
Scie stosunkow prawnych podmiotu zarzadzajacego i podmiotéw gospodarczych, ,Prawo
Morskie”, 2001, t. XV; P. Lewandowski, Oplaty portowe — uwagi krytyczne o nowej regu-
lacji prawnej, ,Studia Europejskie”, 2001, t. IX.

Ustawa z dnia 6.09.2001 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz nie-
ktorych innych ustaw (Dz.U. Nr 111 z 2001 r., poz. 1197).
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cemu kompetencje do obcigzania wszystkich uzytkownikéw infrastruktury
portowej, w szczegblnosci przedsiebiorstw przetadunkowych, tzw. oplata
ladunkowg naliczang od kazdej przetadowanej tony. Kolejna nowelizacja
ustawy o portach i przystaniach morskich, i tym razem pod wptywem per-
swazji niezeglugowych uzytkownikéw portu, usuneta kontrowersyjna optate.

Zadna perswazja nie doprowadzita jednak do zmiany konstrukcji wy-
lacznosci w zakresie podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej,
przyznanego ex lege tylko czterem istniejacym portom morskim. Ustawo-
dawca nie dopuscil mozliwosci tworzenia tzw. portéw zakladowych, korzy-
stajacych z przywilejé6w ustawowych i autonomicznych wobec istniejacych
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki

Ustawa o portach i przystaniach morskich i stosowana wykladnia jej
przepiséw preferuje podmioty zarzadzajace portami o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej, petryfikujac stan monopolu naturalnego.
W praktyce gospodarczej mozliwo$ci negocjacyjnego ustalenia tresci uméw
zostaly znacznie ograniczone.

W tym miejscu nalezy wskazaé na kontekst praktyk monopolistycznych,
ktory wspoélcze$nie zaczyna byé wykorzystywany (bez sukceséw proceso-
wych w sporach o wielko§é czynszu dzierzawnego) przez uzytkownikéw nie-
zeglugowych w konfliktach z podmiotami zarzadzajgcymi. Sady powszechne
odmawiajg uwzgledniania argumentu naduzywania pozycji dominujacej
przez podmioty zarzadzajace w sporach wynikajacych z uméw dzierzawy
teren6w portowych, stusznie podnoszgcych, ze wytgcznie wtasciwym do roz-
strzygania w sprawach praktyk monopolistycznych jest sagd antymonopo-
lowy. Sad powszechny nie jest wlasciwy do rozstrzygania w przedmiocie
naruszenia zasady swobody umoéw, jezeli tego naruszenia upatruje w sprzecz-
nosci z ustawg, ktorej przedmiot zostal poddany kognicji sadu szczegélnego.
W tym przypadku jest to sad antymonopolowy, ktéry jest wytacznie wlasci-
wy w sprawach wynikajacych z prawa ochrony rynku i konkurencji, w tym
w sprawach narzucania ucigzliwych warunkéw uméw (art. 479.28 kodeksu
postepowania cywilnego w zw. z art. 9 i art. 78 ustawy o ochronie konku-
rencji i konsumentéw®). Sad powszechny moze uznaé, ze stosunek prawny
pomiedzy przedsiebiorcami jest sprzeczny z ustawg, gdyz stanowi przejaw
naduzycia pozycji dominujacej tylko wowczas, gdy stan stwierdzajacy taka
okoliczno$é wynika z ostatecznej decyzji Prezesa Urzedu Ochrony Konku-
rencji i Konsumentéw lub orzeczenia sagdu antymonopolowego®.

Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentéw w przepisie art. 9 ust. 2
pkt. 1, 4 i 6 okre§lita naduzycie pozycji dominujacej jako bezposrednie

Dz.U. Nr 50 z 2007 r., poz. 331 (tekst jednolity z péZniejszymi zmianami).
6 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Poznaniu z 9.08.2006 r., sygn. akt I ACa 200/06, Lex 278393.
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lub posrednie narzucanie nieuczciwych cen, w tym m.in. cen nadmiernie
wygoérowanych. Naduzyciem pozycji dominujgcej jest r6wniez uzaleznianie
zawarcia umowy od przyjecia lub spelnienia przez drugg strone §wiadcze-
nia, niemajgcego rzeczowego lub zwyczajowego zwigzku z przedmiotem umo-
wy. Niedopuszczalne jest takze narzucanie przez przedsiebiorce ucigzliwych
warunkéw umoéw przynoszacych mu nieuzasadnione korzysci.
Odwolywanie sie przez uzytkownikéw portu do tresci ustawy o ochronie
konkurencji i konsumentéw jest odpowiedzig na funkcjonujace w réznych
przejawach, od momentu wejScia w zycie ustawy o portach i przystaniach
morskich, praktyki podmiotéw zarzadzajacych obcigzania niezeglugowych
uzytkownikéw portéw optatami portowymi, niezaleznie od czynszu dzier-
zawnego. Podmioty zarzadzajace uznawaly, ze skoro oplaty portowe nalez-
ne sg, na podstawie art. 8 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich,
za korzystanie z infrastruktury portowej, a uzytkownicy portowi korzy-
staja, zdaniem podmiotéw zarzadzajacych, z takiej infrastruktury, to w pelni
uzasadnionym jest pobieranie od nich optat portowych lub substytutéw
takich optat. Pobieranie wprost optat portowych od uzytkownikéw portu
de lege lata byloby niezgodne z art. 8 ust. 2 pkt. 1, 21 4, ktéry enumeratyw-
nie wymienia oplaty tonazowe, optaty przystaniowe i oplaty pasazerskie
jako oplaty portowe. Kazda z tych oplat jest powiazana ze statkiem’.
Tradycyjnie i de lege lata pobierana jest od statku, a nie od podmiotéw
§wiadczacych ushugi przetadunkowe na rzecz statku. Z tresci tylko przepi-
su art. 8 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich mozna wyciggngé
wniosek, tak jak to postuluja podmioty zarzadzajace, ze podmioty nieze-
glugowe moga byé obcigzane optatami portowymi. Jednak taki rezultat
wyktadni nalezy uznaé za nieprawidlowy, je§li w procesie egzegezy pomi-
nieta jest cze$¢ przepisu art. 8. Norma prawna powinna by¢ odkodowana
z uwzglednieniem tresci przepisu art. 8 ust. 2 ustawy, ktéry wymienia enu-
meratywnie oplaty portowe i wskazuje statek jako podmiot zobowigzany.
Stosowane w praktyce kontraktowej podmiotéw zarzadzajacych klau-
zule nakladajgce na uzytkownikéw niezeglugowych oplaty portowe jako
element §wiadczenia pienieznego, obok §wiadczenia z tytulu czynszu dzier-
zawnego, nalezy uznaé na niedopuszczalne w sytuacji, gdy podmiot za-
rzadzajacy pobiera réwniez takie oplaty od uzytkownikéw zeglugowych®.

Oplate tonazowa pobiera sie za wejScie statku do portu i wyjscie statku z portu, przejscie
statku tranzytem przez obszar portu, zapewnienie odbioru odpadéw ze statkéw w celu
przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania, w kwocie nie wyzszej niz 1,10 euro
za jednostke pojemnosci brutto (GT) statku. Oplate przystaniowa pobiera sie za korzy-
stanie przez statek z nabrzeza lub przystani, w kwocie nie wyzszej 0,17 euro za jednostke
pojemnosci brutto (GT) statku. Oplate pasazerska pobiera sie za zej$cie pasazera na lad

albo za wejScie pasazera na statek, w kwocie nie wyzszej 1,74 euro od 1 pasazera.

8 7. Brodecki, T. Bedkowski, M. Adamowicz, A. Brodecka, P. Lewandowski, Opinia prawna
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Niedopuszczalno$é obcigzania uzytkownikéw niezeglugowych optatami por-
towymi jest konsekwencjg publicznoprawnego charakteru obowiazku utrzy-
mywania infrastruktury portowej przez podmiot zarzadzajacy i budzet pan-
stwa i wylaczenia roszczenia po stronie uzytkownikéw niezeglugowych
o budowe, modernizacje lub utrzymanie infrastruktury portowej. Dwukrotne
pobieranie optat portowych (lub ich substytutéw) przez podmiot zarzadza-
jacy powinno byé zbadane pod katem konstytucyjno$ci przepiséw ustawy
o portach i przystaniach morskich?.

Przewaga podmiotéw zarzadzajacych wzmocniona zostaje réwniez na
gruncie prawa podatkowego, ktére przywilej zwolnienia podatkowego przy-
znaje wylacznie podmiotowi zarzadzajacemu. Wykladnia sadowal® pojecia
infrastruktury portowej na gruncie ustawy o podatkach i optatach lokal-
nych!! zwigzala je z przeznaczeniem do wykonywania zadan podmiotu za-
rzgdzajgcego portem polegajacych na §wiadczeniu ustug wymagajacych
korzystania z nich. Tym samym zadan tych nie moze wykonywaé inny pod-
miot i nie korzysta on z tego powodu ze zwolnienia podatkowego. Dzierzawca
teren6w portowych, nawet jesli jego dziatalno§é ma znaczenie dla gospodarki
narodowej, nie moze zatem uzyskaé przedmiotowego zwolnienia od podatku
od nieruchomo$ci.

Akty europejskie a stosunki prawne
polskich podmiotow zarzgdzajgcych
i niezeglugowych podmiotow gospodarczych
dziatajgcych na nieruchomosciach portowych

Dyrektywa w prawie udzielania konces;ji

Przedmiotem analizy jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/23/UE z dnia 26.02.2014 r. w sprawie udzielania koncesji'?. Zakres
przedmiotowy zostal pozytywnie okre§lony w preambule, ktéra w pkt. 11

w sprawie przeksztalcenia uméw dzierzawy gruntéw w portach Szczecin i Swinoujscie
z uméw na czas nieoznaczony w umowy na czas oznaczony 30 lat, poczawszy od dnia
podpisania aneksu, Gdynia 2015 (niepublikowane, tekst w posiadaniu autora), s. 36.

9 Ibidem, s. 40.

10 Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 17 pazdziernika 2014 r., sygn. akt II
FSK 2769/14, Legalis 1162065.

1 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, ze ,koncesje sg umowami o charakterze odplatnym, poprzez ktére
co najmniej jedna instytucja zamawiajaca lub podmiot zamawiajacy po-
wierza wykonanie robét budowlanych lub §wiadczenie ustug i zarzadzanie
nimi co najmniej jednemu wykonawcy”. Mozna uznaé, ze przedmiotem ta-
kich uméw jest nabycie roboty budowlanej lub ustugi w drodze konces;ji, za
ktore wynagrodzeniem jest prawo do eksploatacji obiektu budowlanego lub
korzystania z ustug lub to prawo wraz z odplatnoécia!'®. Zgodne z dalsza
treécig pkt. 11, takie umowy moga, ale nie musza, pociggac za soba przeka-
zanie wlasnos$ci obiektéw wybudowanych na rzecz instytucji zamawiajg-
cych lub podmiotéw zamawiajacych, ale instytucje zamawiajace lub pod-
mioty zamawiajgce zawsze osiggajg korzysci z danych robét budowlanych
lub ustug.

Od tej generalnej formuly stosowania dyrektywy przewidziane sg wyla-
czenia przedmiotowe. Zgodnie z pkt. 15 preambuly, ,umowy, ktérych przed-
miotem jest prawo wykonawcy do eksploatacji — na mocy prawa publicznego
lub prywatnego — pewnych domen publicznych lub zasobéw, takich jak grunty
lub wszelka wlasno§é publiczna, zwlaszcza w sektorze morskim lub w zakre-
sie portow zeglugi $rédladowej lub portéw lotniczych, na podstawie kto-
rych panstwo, instytucja zamawiajgca lub podmiot zamawiajacy ustana-
wia wylgcznie ogélne warunki ich wykorzystania, nie nabywajac przy tym
konkretnych rob6t budowlanych lub ustug, nie powinny w rozumieniu ni-
niejszej dyrektywy kwalifikowaé sie jako koncesje”. Wylaczenie obejmuje
zatem umowy dotyczace domen publicznych lub najmu gruntul®, zawiera-
jace warunki dotyczace wejScia w posiadanie przez najemce, planowane
zastosowanie gruntu, obowigzki wlasciciela i najemcy w zakresie utrzyma-
nia przedmiotu najmu, czas trwania najmu oraz przekazania wtasnosci wia-
$cicielowi, kwote najmu i oplaty powigzane, ktére uiszcza najemca.

dyrektywe 2014/24 UE z 26.02.2014 r. w sprawie zaméwienr publicznych i dyrektywe
2014/25 UE z 26.02.2014 r. w sprawie udzielania zaméwien przez podmioty dziatajgce

w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych.

13 Warto zauwazy¢, ze dyrektywa rozstrzyga réwniez kwestie ryzyka dziatalnoéci gospodar-

czej. Zgodnie z trescig art. 5 pkt 1 lit. a, udzielenie koncesji na roboty budowlane lub ustugi
wiaze si¢ z przeniesieniem na koncesjonariusza ryzyka operacyjnego zwigzanego z eks-
ploatacja tych obiektéw lub wykonywaniem tych ushug i obejmujacego ryzyko zwigzane
z popytem lub z podaza, albo oba te rodzaje ryzyka. Uznaje sig, ze koncesjonariusz przej-
muje ryzyko operacyjne, jesli w normalnych warunkach funkcjonowania nie ma gwaran-
¢ji odzyskania poniesionych naktadéw inwestycyjnych lub kosztéw poniesionych w zwigzku
z eksploatacjg obiektéw budowlanych lub wykonywaniem ustug bedacych przedmiotem
koncesji. Cze$é ryzyka przeniesiona na koncesjonariusza obejmuje rzeczywiste narazenie
na wahania rynku, tak aby jakiekolwiek potencjalne szacowane straty ponoszone przez
koncesjonariusza nie byly jedynie nominalne ani nieistotne.

14 Tak sformulowano w jezyku polskim przepis art. 10 pkt 8 (a) Dyrektywy.
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Dyrektywa postuguje sie réwniez zakresem podmiotowym wyznaczanym
przez pojecie ,podmiot prawa publicznego”. Preambuta w pkt. 21 postuguje
sie formulg negatywna wskazujgc, kto nie moze by¢ uznany za podmiot
prawa publicznego. Podmiot dziatajacy w zwyklych warunkach rynkowych,
majgcy na celu wypracowanie zysku i ponoszacy straty wynikajace z pro-
wadzenia dzialalno$ci nie powinien byé uwazany za ,podmiot prawa pu-
blicznego”, poniewaz potrzeby w interesie ogélnym, do zaspokajania kté-
rych ten podmiot zostal zalozony lub zaspokajanie ktérych jest jego zada-
niem, mozna uwazaé za potrzeby o charakterze przemystowym lub komer-
cyjnym. Natomiast przepis art. 5 ust. 4 zawiera definicje pozytywna, uznajac,
ze podmioty prawa publicznego oznaczajg podmioty, ktore:
¢ zostaly utworzone w konkretnym celu zaspokajania potrzeb w interesie

og6lnym, ktére nie maja charakteru przemystowego ani handlowego;

* posiadaja osobowo§¢ prawna;

* sg finansowane w przewazajacej czeécil® przez panstwo, wladze regio-
nalne lub lokalne lub inne podmioty prawa publicznego lub ktérych za-
rzad podlega nadzorowi ze strony tych podmiotéw lub wtadz lub ponad
potowa czlonkéw ich organu administrujacego, zarzadzajacego lub nad-
zorczego zostala wyznaczona przez panstwo, wladze regionalne lub lo-
kalne, lub przez inne podmioty prawa publicznego.

Druga strona stosunku prawnego z podmiotem publicznym okreslona
zostala jako ,wykonawca”. Zgodnie z przepisem art. 5 pkt 2 dyrektywy,
wykonawca jest kazda osoba fizyczna lub prawna, podmiot publiczny lub
grupa takich oséb lub podmiotéw, w tym tymczasowe stowarzyszenia przed-
siebiorstw, ktére oferuja wykonanie rob6t budowlanych lub obiektu budow-
lanego, dostawe produktéw lub §wiadczenie uslug na rynku.

Powotane wyzej przepisy okre§laja zakres przedmiotowy i podmiotowy
dyrektywy. Postugujac sie wykladnig jezykowa tekstu przepisu art. 10 ust.
8 (a) w jezyku polskim nalezy uznaé, ze umowa dzierzawy lub aneksy
do istniejacych uméw dzierzawy nie mieszcza sie w zakresie przedmioto-
wym dyrektywy'®. Umowa dzierzawy nie jest ani umowg o roboty budow-
lane, ani o ustugi.

15 Finansowany ,w przewazajacej czesci” oznacza w czesci wiekszej niz polowa, oraz ze fi-
nansowanie takie moze obejmowaé wplaty od uzytkownikéw, ktére sg naktadane, obli-

czane i §ciagane zgodnie z przepisami prawa publicznego, preambuta pkt 21.

16 Recenzent wydawniczy artykulu R. Olszewski stusznie zwrécil uwage na réznice termi-

nologiczne miedzy tekstem w jezyku polskim i angielskim Dyrektywy. Niewlasciwe jest
oficjalne ttumaczenie na jezyk polski art. 10 pkt 8 (a) — w wersji angielskiej uzyto termi-
néw the acquisition or rental, czyli ,nabycie lub czynsz dzierzawny”, a nie ,nabycie
i najem”, jak to sformulowano w tekscie polskim, oraz pkt. 15 Preambuly — termin
z jezyka angielskiego public domains zostal okreslony w polskiej wersji jako domeny
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Nalezy zwrécié uwage na swoiste, inne niz w przypadku polskiego syste-
mu prawa, rozumienie terminu ,koncesja” przyjete w dyrektywie. Polskie
prawo sytuuje koncesje wsréd decyzji administracyjnych, a wiec dziatan
wladczych (zwigzanych lub uznaniowych), podejmowanych przez organ pan-
stwowy w ramach stosunku o charakterze subordynacyjnym. Dyrektywa
nazywa koncesja umowe zawierang przez dwa podmioty z réznych rezi-
moéw prawnych, z ktérych jeden (zamawiajacy) ma szczegélne, publiczno-
prawne przymioty, drugi za§ moze by¢ podmiotem prawa prywatnego.
W tresci dyrektywy znajduja sie przepisy wptywajace na zasade swobody
umoéw w ten sposdb, ze podmiot zamawiajacy dokonuje wyboru wykonawcy
z okres§lonym trybie (zamoéwienia publiczne), nastepnie, ze tre§¢ umowy
powinna zawieraé okreslone tresci (warto§é ustug lub robét budowlanych)
oraz w zakresie formy czynnosci prawnej (pisemna). W tej czesci, ktora nie
jest uregulowana szczegélnym przepisami dyrektywy, stosuje sie zasade
swobody uméw w rozumieniu prawa krajowego.

Tre$¢ normatywna zawarta w pkt. (15) preambuly wyraZnie wskazuje,
ze obok koncesji, w sektorze morskim, w tym m.in w portach morskich,
moga wystepowaé inne wezly prawne. Dyrektywa formutuje odrebnie wa-
runki umowne wykorzystania gruntéw, wsréd nich warunki dotyczgce wej-
§cia w posiadanie przez najemce: planowane zastosowanie gruntu, obowiazki
wlasciciela i najemcy w zakresie utrzymania przedmiotu najmu, czas trwa-
nia najmu oraz przekazania wlasno$ci wlascicielowi, kwote najmu i optaty
powigzane, ktore uiszcza najemca. W czesci, poza uprawnieniem do korzy-
stania z nieruchomosci, odpowiadajg one essentialia negotii umowy dzier-
zawy, okreslonym w przepisie art. 693 § 1 kodeksu cywilnego.

W zakresie podmiotowym dyrektywy mieszczg sie¢ podmioty zarzadza-
jace portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej jako
przedsiebiorstwa publiczne, jesli panistwo lub wtadze lokalne, bezposrednio
lub posrednio, posiadajg wigekszo$ciowy udzial w kapitale akcyjnym pod-
miotu zarzadzajacego, kontroluja wiekszo$é gtoséw zwigzanych z akcjami,
mogg powolywaé ponad potowe czlonkéw zarzadu lub rady nadzorcze;j.

publiczne zamiast okre§lenia wlasnosé 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 stad,
ze w dyrektywie odniesiono sie zar6wno do uméw najmu nieruchomosci, jak i do uméw
dzierzawy. R. Olszewski, Recenzja artykulu Dzialalnosé gospodarcza na nieruchomos-
ciach portowych — wybrane problemy prawne, Gdynia 2017 (recenzja w posiadaniu autora
artykutu).
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Dyrektywa ustanawia zatem obowigzki cigzgce na podmiocie zarzadza-
jacym w zakresie dzialalno$ci inwestycyjnej w ramach obowigzkéw wyni-
kajacych z ustawy o portach i przystaniach morskich.

Podmioty niezeglugowe dzialajace na terenie portéw o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej mieszczg sie w zakresie podmiotowym
dyrektywy w tym sensie, ze sg osobg prawng, ktéra moze oferowaé wy-
konanie rob6t budowlanych lub obiektu budowlanego, dostawe produktéw
lub éwiadczenie ustug na rynku. Podmioty wystepujace o zawarcie umowy
dzierzawy lub, jako dzierzawcy, postulujacy zmiane umowy dzierzawy,
nie mieszczg sie w zakresie podmiotowym pojecia ,wykonawca” w rozumie-
niu dyrektywy!”.

Dyrektywa 2014/24 UE z 26.02.2014 r. w sprawie
zamoéwien publicznych'®

Zgodnie z art. 10 lit. a przedmiotowa dyrektywa nie ma zastosowania
do zaméwien publicznych w zakresie nabycia lub najmu®®, bez wzgledu
na spos6b finansowania, gruntu, istniejgcych budynkéw lub innych nieru-
chomosci lub praw do nich.

Dyrektywa 2014/25 UE z 26.02.2014 r. w sprawie
udzielania zamowien przez podmioty dziatajgce
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki,
transportu i ustug pocztowych?®

Dyrektywa nie ma zastosowania do portéw morskich, ktére nie zostaty
zaliczone do zakresu przedmiotowego dyrektywy. Nadto przepis art. 21 lit. a
wylacza z zakresu stosowania dyrektywy nabycie lub najem, bez wzgledu
na spos6b finansowania gruntu, istniejgcych budynkéw lub innych nieru-
chomosci lub praw do nich.

17 Autor formutuje ten wniosek w oparciu o wykladnie tekstu polskiego, ktéremu przystu-

guje status tekstu autentycznego.
18 Dz.Urz. UE L 94/65.
19 Dyrektywa stosuje sie natomiast do najmu produktu, zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 8.
20 Dz.Urz. UE L 94/243.
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiajgce ramy w zakresie dostepu
do rynku ustug portowych
oraz przejrzystosci finansowej portow

Prowadzone?! od lat prace doprowadzily do przyjecia 15 lutego 2017 r.
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego ramy
w zakresie dostepu do rynku uslug portowych oraz przejrzystosci finanso-
wej portéw?2 (dalej rozporzadzenie).

21 Byly one poprzedzone szeregiem dziatan Rady i Komisji Europejskiej (Transport Morski:
Podejscie strategiczne 11/2015, Dokumenty informacyjne o Unii Europejskiej 2016). Dnia
22 grudnia 1986 r. Rada przyjeta w ramach pakietu morskiego rozporzadzenia nr 4056/86
oraz nr 4057/86. W pierwszym z nich okres§lono procedury stosowania regut konkurencji,
w odniesieniu do miedzynarodowego transportu morskiego do — lub z jednego lub wigcej
portéw wspdlnotowych, ktére mialy zagwarantowaé, ze konkurencji nie beda zaklécaé
zadne porozumienia stanowigce naduzycie. Dnia 13 paZdziernika 2004 r. Komisja przyje-
la Biala Ksiege zawierajaca przeglad rozporzadzenia 4056/86 i stosowanie regul konku-
rencji WE do transportu morskiego (COM 2004/ 0675).W 2004 r. Komisja przedstawita
réwniez zmienione wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz transportu morskiego
(C 2004/43). Komisja wskazala, jaka pomoc — zwlaszcza w ramach wsparcia na rzecz
wpisywania statké6w do rejestrow panstw czlonkowskich lub ponownego rejestrowania
pod ich bandera — jest zgodna z prawem wspdlnotowym. W lutym 2001 r. Komisja przed-
stawila pakiet rodkéw w celu ustanowienia jasnych zasad i stworzenia otwartej i przej-
rzystej procedury dostepu do ustug portowych — Pakiet dotyczacy portéw (COM 2001/
0035), ktére zmierzaja do otwarcia ustug portowych na konkurencje zaréwno w poszcze-
gblnych portach morskich, jak i miedzy nimi. Po odrzuceniu w dniu 20 listopada 2003 r.
przez PE w trzecim czytaniu wniosku o przyjecie pakietu, Komisja ponownie prébowata
zajaé sie tg sprawag i w dniu 13 pazdziernika 2004 r. przedstawita nowy wniosek (COM
2004/0654), ktéry PE réwniez odrzucil, tym razem juz w pierwszym czytaniu, w dniu
18 stycznia 2006 r. W dniu 23 maja 2013 r. Komisja przyjela w ramach zmienionych
wytycznych w sprawie TEN-T (wytyczne w sprawie TEN-T, 5.8.1, patrz przypis 24 poni-
zej) nowg inicjatywe, ktorej celem jest usprawnienie dziatania portéw i dalszych potaczenn
transportowych dla 329 porté6w morskich w catej UE — Porty: motor wzrostu (COM 2013/
0295). W ramach tej inicjatywy zaproponowano zintegrowana strategie, ktéra obejmuje
zaréwno $rodki o charakterze nie-ustawodawczym, jak i ustawodawczym. Proponowane
nowe rozporzadzenie UE, ustanawiajace ramy w zakresie dostepu do rynku ustug por-
towych oraz przejrzystosci finansowej portéw (COM 2013/0296), miato stanowié jeden
ze §rodkéw o charakterze ustawodawczym, w odniesieniu do ktérego Parlament zajat
stanowisko podczas 6smej kadencji parlamentarnej. Patrz r6wniez dokumenty Komisji
Transportu i Turystyki 2013/0157 z 13.05.2015 r. i 2013/0157 z 02.07.2015 r. — Projekty
sprawozdan w sprawie wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiajacego ramy w zakresie dostepu do rynku ustug portowych oraz przej-
rzystosci finansowej portéw (COM 2013/0296, C7-0144/2013, COD 2013/0157).

22 Dz.U.L572z03.03.2017 ., s. 1.
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Ratio legis rozporzadzenia stanowig zamiar modernizacji ustug i opera-
¢ji portowych oraz stworzenie warunkéw ramowych stuzacych przyciagnie-
ciu inwestycji w portach. Celem rozporzadzenia jest przeciwdzialanie sta-
bej presji konkurencyjnej i ewentualnym naduzyciom rynku. Ushlugi prze-
ladunkowe i pasazerskie zostaly wyltaczone??® z rozdziatu II dotyczacego
dostepu do rynku, poniewaz sa one czesto organizowane w drodze koncesji,
w zwigzku z czym podlegajg zakresowi dyrektywy w sprawie udzielania
koncesji. Z tego wzgledu rozporzadzenie jest interpretowane w zwigzku
z dyrektywa 2014/23/UE w sprawie udzielania koncesji. Nalezy zwrécié
uwage, iz w realiach polskich nie wystepuje koncesjonowanie przez pod-
mioty zarzadzajace ustug portowych w zakresie przeladunku. Przewaza
model wykonywania ustug przetadunkowych przez podmioty gospodarcze
z uzyciem wlasnych urzadzen, posadowionych na nieruchomosci dzierza-
wionej od podmiotu zarzadzajacego. W konsekwencji stosowanie zaréwno
dyrektywy w sprawie udzielania koncesji, jak i rozporzgdzenia bedzie w zasa-
dzie wylaczone w stosunkach prawnych podmiotu zarzadzajacego i pod-
miotéw dziatajacych na terenie portéw o podstawowym znaczeniu dla gos-
podarki narodowej.

Zakres rozporzgdzenia obejmuje jedynie te ustugi portowe, ktére sg ofe-
rowane bezposrednio uzytkownikom. Dlatego z wykazu ustug wykreslono
poglebianie, poniewaz ustuga ta nie jest §wiadczona na rzecz poszczeg6l-
nych uzytkownikéw, lecz stanowi raczej zadanie z zakresu utrzymania za-
pewniajgce dostepnosé portu dla wszystkich. Z kolei, ze wzgledu na istotne
znaczenie dla bezpiecznego funkcjonowania portu, réwniez pilotaz nie pod-
lega rozporzadzeniu.

Rozporzadzenie ma réwniez przyczynié¢ sie do bardziej efektywnego,
zintegrowanego i zréwnowazonego funkcjonowania sieci TEN-T?24 poprzez
stworzenie ram, ktére poprawia wydajnos§é¢ portéw i pomoga im radzié
sobie ze zmianami w zakresie wymogéw transportowych i logistycznych.
Skutkuje to ograniczeniem zakresu przedmiotowego rozporzadzenia do por-
tow morskich okre§lonych w wytycznych TEN-T.

28 Artykutl 10: Wylgczenia: 1. Niniejszy rozdzial oraz art. 21 nie majg zastosowania do prze-
ladunku, ustug pasazerskich ani pilotazu. 2. Pafistwa czlonkowskie moga podjaé decyzje
o stosowaniu niniejszego rozdziatu i art. 21 do pilotazu. Panhstwa czlonkowskie informuja
Komisje o takiej decyzji
24 Trans-European Network-Transport (transeuropejska sieé¢ drogowa) stanowi sie¢ drogowsa
okreslong w decyzji nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.07.1996 r.
w sprawie wspélnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej (Dz.Urz. WE L 228 z 09.09.1996 r., s. 1, z p6Zzn. zm., Dz.Urz. UE Polskie wyda-
nie specjalne, rozdz. 7, t. 2, s. 364, z pézn. zm.). Patrz r6wniez art. 4 ust. 26 ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115 z pézn. zm.).
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Przy okazji prac nad rozporzadzeniem pojawil sie réwniez problem uczci-
wej, na réwnych warunkach, konkurencji miedzy portami. Wazng konsta-
tacja w tym kontekscie jest wyrazenie potrzeby stworzenia jasnych ram
dotyczacych zasad pomocy panstwa. Jest to o tyle istotne, Ze pomoc panstwa
moze przybraé postaé posrednig, wyrazajacq sie tworzeniem przez pan-
stwo takich norm prawnych, ktére umozliwiaja obcigzanie przez podmiot
zarzadzajgcy podmiotéw niezeglugowych, dziatajgcych na terenie portu,
§wiadczeniami pienieznymi niezgodnych z rezimem zobowigzaniowym,
przede wszystkim bez ekwiwalentnos$ci. Taka praktyka wystepowala
w polskich realiach gospodarczych w poczatkowym okresie obowigzywa-
nia ustawy o portach i przystaniach morskich. Jej przejawy sa widoczne
réwniez wspolczesénie.

W odniesieniu do optat za korzystanie z infrastruktury portu postulo-
walo sie umozliwienie podmiotowi zarzadzajgcemu portem niezalezne okre-
Slanie oplat zgodnie z jego wlasng strategig biznesowg. W tym celu rozpo-
rzadzenie ogranicza kompetencje Komisji Europejskiej do wydawania ak-
téw klasyfikujgcych statki i paliwa. Systemy klasyfikacji powinny stuzyé
jedynie za podstawe umozliwiajaca zréznicowanie oplat, lecz nie powinny
wplywaé na prawo podmiotu zarzgdzajacego portem do niezaleznego okre-
§lania poziomu tych optat, zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Ponadto
powinno zwiekszy¢ sie¢ margines na negocjacje handlowe miedzy podmiotem
zarzadzajacym portem a uzytkownikami portu, zakladajac przestrzeganie
okreslonych podstawowych zasad dotyczacych przejrzystosci. Rozporzadze-
nie preferuje idee odpowiednich konsultacji z uzytkownikami portéw, co jest
juz obecnie powszechng praktykg w wielu portach, jednak nie w portach
polskich.

Rozporzadzenie zawiera nowatorska regulacje niezaleznego mechani-
zmu rozpatrywania skarg, r6wniez w zakresie optat portowych. Przyjmuje
ono w tym zakresie raczej rozwigzanie funkcjonalne zamiast czysto organi-
zacyjnego, postulujgc wprowadzenie ,niezaleznego nadzoru” zamiast ,nie-
zaleznego organu nadzorujgcego”. W ten sposéb, zamiast obowigzku usta-
nowienia specjalnego organu, przyjeto postulatywne postanowienia zapew-
nienia niezaleznego mechanizmu rozpatrywania skarg dla wszystkich uzyt-
kownikéw portu. Jednak ta propozycja nie obejmuje polskiego rozwigzania
w postaci czynszéw dzierzawnych za korzystanie z nieruchomosci porto-
wych, ktore nie sa optatami portowymi w rozumieniu ustawy o portach
i przystaniach morskich. W razie fiaska mediacji lub rozstrzygniecia sporu
na drodze pozasadowej, rozstrzyganie sporéw w zakresie czynszow dzier-
zawnych w dalszym ciggu nalezy do kognicji polskich sadéw powszechnych.
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Umowa dzierzawy miedzy podmiotem zarzadzajacym
i niezeglugowymi podmiotami gospodarczymi
dziatajagcymi na nieruchomos$ciach portowych

Umowa dzierzawy nieruchomosci portowych podlega zaréwno regulacji
kodeksowej, jak i regulacji szczegdlnej, zawartej w przepisach ustawy
o portach i przystaniach morskich.

Ustawa o portach i przystaniach morskich w czesci dotyczacej dzierza-
wy reguluje w sposéb szczegdlny cztery kwestie. Zakresem przedmiotowym
obejmuje tylko nieruchomosci stanowigce wlasnosé Skarbu Panstwa, jed-
nostki samorzgadu terytorialnego albo podmiotu zarzgdzajacego portem,
polozone w granicach portéw i przystani morskich (art. 3 ust. 1). Co do
treéci, ustawa formuluje obowigzek zawierania uméw dzierzawy tylko
na czas okre§lony oraz okre§lenia w umowie warunkéw rozwigzania umowy
przyrzeczonej przed uplywem terminu, na ktéry zostanie zawarta (art. 3
ust. 5). Obligatoryjnym jest réwniez okreslenie w umowie dzierzawy zasad
rozliczen nakladéw poniesionych na nieruchomos$ci wydzierzawionej.
Co do charakteru prawnego czynnos$ci, umowa dzierzawy ma, na podsta-
wie przepisu art. 3 ust. 1, charakter realny (w przeciwienstwie do konsen-
sualnego charakteru kodeksowej umowy dzierzawy).

Swiadczenia uzytkownikéw na rzecz podmiotéw zarzadzajacych regulo-
wane sa na zasadzie lex specialis w dwéch przepisach ustawy o portach
i przystaniach morskich: art. 8 ust. 11 2 oraz art. 9 ust. 1. Przepis art. 8
ust. 1 wprowadza generalna zasade, iz za uzytkowanie infrastruktury por-
towej pobierane sg oplaty portowe. Z tresci tylko tego przepisu mozna wy-
ciagna¢ wniosek, ze ré6wniez podmioty niezeglugowe moga byé obcigzane
oplatami portowymi. Stosowane w praktyce kontraktowej podmiotéw zarzg-
dzajacych klauzule nakladajgce na uzytkownikéw niezeglugowych oplaty
portowe jako element §wiadczenia pienieznego, obok §wiadczenia z tytutu
czynszu dzierzawnego, nalezy uznaé na niedopuszczalne w sytuacji, gdy pod-
miot zarzadzajacy pobiera réwniez takie optaty od uzytkownikéw zeglugo-
wych. Wspolczednie stosowane sa rozwigzania posrednie, ktére na podsta-
wie tresci klauzul umownych wprowadzajg zobowigzanie dzierzawcy do za-
pewnienia okre§lonego wptywu z tytutu oplat portowych (np. tonazowych).
W przypadku niewykonania tego zobowigzania w sposéb realny, umowa
przewiduje obowiazek doplaty przez dzierzawce réznicy miedzy rzeczywistym
wplywem a zapisanym w umowie obowigzkowym wpltywem minimalnym.

W art. 695 § 1 k.c. ustawodawca wyznaczyl maksymalny okres, na jaki
moze by¢ zawarta umowa dzierzawy na czas oznaczony. Przyjmujac okres
trzydziestoletni zastrzegl, ze je§li umowa dzierzawy zawarta zostanie
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na czas dluzszy niz lat trzydziesci, to po uplywie tego terminu nalezy ja
traktowaé jako umowe zawarta na czas nieoznaczony. Z uregulowania przy-
jetego w art. 695 § 1 k.c. wprawdzie nie wynika zakaz zawierania umowy
dzierzawy na okres dluzszy niz 30 lat, jednak umowa taka po uplywie
30 lat staje sie umowa zawartg na czas nieoznaczony. Konstrukcja tego
przepisu nie dopuszcza jakichkolwiek odstepstw od wskazanej reguly,
a jego kategoryczne brzmienie przesgdza, ze zawarta w nim norma ma
charakter bezwzglednie obowigzujacy. Postanowienie umowne skonstru-
owane w taki spos6b, ze po uplywie trzydziestu lat umowa dzierzawy —
na skutek jej przedluzenia — nadal ma obowigzywaé na czas oznaczony,
tj. przez kolejne 30 lat, nalezy zakwalifikowaé jako sprzeczne z zawartg
w art. 695 § 1 k.c. normg o charakterze bezwzglednie obowigzujacym.

Takie rozumienie przepisu jest potwierdzone w uzasadnieniu wyroku
Sadu Najwyzszego z 20.03.2014 r.25,

Przepis ten miatby zatem wplyw na umowy dzierzawy lub aneksy
do nich, gdyby zawarte zostaly na czas dluzszy niz 30 lat oraz gdyby zawie-
raly klauzule przedluzajaca jej obowiazywanie na kolejny czas oznaczony.
W pierwszym przypadku po uptywie lat trzydziestu umowa dzierzawy
ex lege przeksztalcilaby sie w umowe na czas nieoznaczony, w drugim przy-
padku postanowienie umowne byloby niewazne.

Podmioty niezeglugowe sg uprawnione do zgdania okreslonych dzialan
w odniesieniu do rzeczy dzierzawionej w ramach cywilnoprawnego stosunku
dzierzawy, ktory jest regulowany przepisami kodeksu cywilnego. Ustawa
o portach i przystaniach morskich reguluje kwestie dzierzawy tylko w kon-
tekscie zZrédel przychodéw podmiotéw zarzadzajacych i dopuszczajgc jedy-
nie odptatne oddawanie gruntéw, obiektéw, urzadzen i instalacji portowych
do korzystania. Nalezy zwrécié uwage, ze wielko$é §wiadczenia z tytutu
czynszu dzierzawnego jest ustalana nie w ramach relacji subordynacyjnych,
jak w przypadku optat portowych niepodlegajacych umownym ustaleniom,
tylko w ramach relacji koordynacyjnych, opartych na zgodnych o§wiadcze-
niach woli zainteresowanych stron. Nie mozna wykluczyé zgody uzytkow-
nika zeglugowego na dwuskladnikowy czynsz dzierzawny (czynsz sensu
strictissime i czynsz dodatkowy w kwocie oplaty portowej). Analogicznie
dzierzawca moze na siebie przyja¢ obowiazek pokrycia oplat z tytulu uzyt-
kowania wieczystego. Jednak w warunkach monopolu naturalnego po stro-
nie podmiotéw zarzadzajacych faktyczna mozliwo$é wplywania niezeglu-
gowych podmiotéw gospodarczych na ustalenie nizszych czynszéw dzier-
zawnych moze by¢ iluzoryczna.

25 Syen. akt II CSK 290/13, OSN 4/2015, poz. 43.
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Utrzymywanie przedmiotu dzierzawy

Podstawowym obowigzkiem kodeksowym wydzierzawiajgcego jest od-
danie rzeczy do uzywania i pobierania pozytkéw w stanie przydatnym
do uméwionego uzytku oraz do utrzymywania rzeczy w takim stanie
przez caly okres trwania umowy dzierzawy. Obowigzek ten zostal sformu-
lowany dla umowy dzierzawy w przepisie art. 662 § 1 k.c. (regulujacym
wprost umowe najmu) w zwigzku z art. 694 k.c. (odwotanie do przepiséw
regulujacych umowe najmu), zgodnie z ktérymi wynajmujacy/wydzierza-
wiajacy powinien wydaé najemcy/dzierzawcy rzecz w stanie przydatnym
do uméwionego uzytku i utrzymywaé ja w takim stanie przez czas trwania
najmu/dzierzawy.

Rzecz ma zosta¢ wydana w stanie przydatnym do uméwionego uzytku.
Jesli w umowie nie okre§lono takiego uzytku ani nie da sie go ustali¢ przy
uwzglednieniu innych okoliczno$ci, rozstrzygajace jest typowe przeznacze-
nie rzeczy?®. Rzeczg nieprzydatng do uméwionego uzytku jest rzecz, ktéra
ma wady?? i wéwczas zastosowanie znajduje art. 664 k.c. Strony umowy
dzierzawy mogg uznaé, ze rzecz nawet w zltym stanie jest odpowiednia
do uméwionego uzytku?8. Mozna zatem uméwié sie o wynajecie rzeczy wa-
dliwej i obcigzy¢ jej naprawg dzierzawce. Z réznych wzgledow rzecz wadliwa
moze byé przydatna najemcy/dzierzawcy nawet bez potrzeby dokonywania
napraw. Okolicznoscig podstawowg jest jednak wiedza dzierzawcy o stanie
rzeczy w chwili jej wydania (por. art. 664 § 3 k.c.) i zgodny zamiar stron
nawigzania takiego wla$nie stosunku prawnego. Przepis art. 662 § 1 k.c.
jest przepisem dyspozytywnym?®, zatem strony w umowie dzierzawy moga
w ogéle wylgczyé jego stosowanie 1 w dalszej konsekwencji najemca/dzier-
zawca dokonujacy nakladéw koniecznych na rzecz nie uzyska od wydzier-
zawiajacego zwrotu ich wartosci po ich amortyzacji°.

26 7. Radwanski, System prawa prywatnego, t. I1I, cz. 2, C.H. Beck, Warszawa 1976, s. 268—
—269.

27 Wyrok Sadu Najwyzszego z 13.2.2004 r., sygn. akt IV CK 22/03, Legalis.

28 J. Panowicz-Lipska, Prawo zobowiazan. Czesé szczegélowa. System Prawa Prywatnego,
t. 8, C.H. Beck, Warszawa 2011, s. 26, notka 29; J. Gérecki, G. Matusik, Kodeks cywilny.
Komentarz (art.662 k.c.), red. K. Osajda, Legalis.

29 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z 16.03.2011 r., sygn. akt VI ACa 852/10; ,Gazeta
Prawna” 2011/nr 128, s. 7; wyrok Sadu Najwyzszego z 26.6.2008 r., sygn. akt II CSK
69/08, Legalis.

30 Wyrok Sadu Najwyzszego z 12.11.1982 r., sygn. akt III CRN 269/82, Legalis. Odmienne
stanowisko w czesci dotyczacej zwrotu nakladéw Sad Najwyzszy przyjat w wyroku
z 19.11.2003 r., sygn. akt V CK 457/02, Legalis, cyt. za J. Gérecki, G. Matusik, op.cit.
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Strony umowy, korzystajgc z zasady swobody uméw, mogg modyfikowaé
ten obowigzek w tresci postanowien umowy. Modyfikacja moze polegaé
na tym, ze strony umoéwig sie co do uzytku w sposéb elastyczny, np. poprzez
wskazanie przyrostu tonazu statkow i oczekiwania co do zwiekszenia
gtebokosci toru wodnego. Strony mogg réwniez umoéwié sie co do zmiany
(podwyzszenia) czynszu w przypadku podjecia i zakoniczenia prac ulepsza-
jacych rzecz oddang w dzierzawe. Mozliwo$§é obniZenia czynszu z zasto-
sowaniem klauzuli rebus sic stantibus przewiduje przepis art. 700 k.c.
Wydzierzawiajgcy nie moze narzuci¢ dzierzawcy bez jego zgody partycy-
pacji lub pokrycia w catosci kosztéw modernizacji infrastruktury portowe;j
(przedmiotem zadania moze byé¢ tylko dokonywanie przez dzierzawce
napraw niezbednych do zachowania dzierzawy w stanie niepogorszonym).

W analizowanych czterech umowach dzierzawy>! nieruchomosci grun-
towych polozonych w jednym z czterech porté6w o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, w kazdym przypadku zawarte byly stosowne
klauzule modyfikujace. Umowne obowigzki dzierzawcy utrzymywania
rzeczy w stanie niepogorszonym obejmujg przeprowadzanie remontéw i kon-
serwacji wynikajgcych z obowigzujgcej technologii uzytkowania oraz napraw
przedmiotu dzierzawy na wlasny koszt. Wymagane jest kazdorazowe uzy-
skanie zgody podmiotu zarzadzajacego na przeprowadzanie prac moderni-
zacyjnych i inwestycyjnych. W ramach umowy naktada sie réwniez na dzier-
zawce odpowiedzialno$é z tytulu wykorzystywania przedmiotu dzierzawy
zgodnie z odpowiednimi przepisami — w tym w zakresie prawa budowlanego,
o ochronie §rodowiska oraz przepiséw obowigzujacych na terenie portu
morskiego. Dzierzawca zobowigzany jest rowniez do wykonywania zalecen
i nakazéw wydanych przez wlasciwe organy administracji panstwowej i pod-
miot zarzadzajacy (sic/) dotyczacych prawidlowego uzytkowania przedmiotu
dzierzawy. Podmioty zarzadzajgce zastrzegaja sobie w umowach dzierzawy
prawo do koordynowania przedsiewzie¢ modernizacyjnych i rozwojowych
dzierzawcy celem uzyskania zgodno$ci zamierzen dzierzawcy i podmiotu
zarzadzajacego.

W analizowanych umowach znajdowaly sie ré6wniez klauzule, zgodnie
z ktorymi dzierzawca bedzie uzytkowaé przedmiot umowy dzierzawy
na wlasny koszt zgodnie z jego przeznaczeniem i z zachowaniem nalezytej
starannosci. Koszty remontéw biezacych i konserwacji obiektéw zalicza-
nych do pierwszej i drugiej grupy klasyfikacji rodzajowej §rodkéow trwa-
lych, tj. budynkéw i budowli, obcigzaja wydzierzawiajgcego. W przypadku,

31 Tresé uméw zostala udostepniona autorowi w trakcie prac nad powolana w przypisie

powyzej opinig prawna, bez mozliwosci cytowania ich in extenso i z zastrzezeniem pelnej
anonimizacji.

33

T

|



Piotr Lewandowski: Dziatalno$é¢ gospodarcza na nieruchomosciach portowych...

gdy dzierzawca jest zainteresowany przyspieszeniem lub zwiekszeniem
zakresu remontu danego obiektu, moze uczestniczy¢ w finansowaniu tego
remontu. Umowy rozszerzajg réwniez obowiazki dzierzawcy w ten sposob,
ze dzierzawca ma takze obowigzek utrzymywania (konserwacji) nabrzeza,
$ciezki cumowniczej oraz toréw poddzwigowych przylegajgcych lub potozo-
nych na dzierzawionym terenie w stanie zgodnym z wymaganiami okre§lo-
nymi stosownymi przepisami z wylgczeniem remontéw i modernizacji.

Nalezy podkresli¢, ze wydzierzawiajacy ponosi odpowiedzialno$é za wady
przedmiotu dzierzawy ograniczajgce jego przydatno$é do uméwionego uzyt-
ku. Dotyczy to zaré6wno wad istniejacych w chwili wydania rzeczy, jak i wad
, ktére powstaty pézniej. Stosowana regulacja zawarta jest w bezwzglednie
obowiazujacym przepisie art. 664 k.c.

Podmioty niezeglugowe sg uprawnione do zadania okreslonych dziatan
w odniesieniu do rzeczy dzierzawionej w ramach cywilnoprawnego stosunku
dzierzawy, ktory jest regulowany przepisami kodeksu cywilnego. Chodzi
przede wszystkim o kwestie utrzymywania przedmiotu dzierzawy, réwniez
w kontek$cie zmieniajacych sie potrzeb co do korzystania z przedmiotu
dzierzawcy. Podmiot zarzadzajacy w polskiej praktyce gospodarce ma obo-
wiazki inwestycyjne wynikajace ze szczegdlnych zadan i jako podmiot
zarzgdzajacy portem o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej,
i jako wydzierzawiajacy>2.

Jako podmiot zarzadzajacy, zarzady portéw zobowigzane sa — 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 infrastrukture ogélno-
dostepna, zdefiniowang legalnie w przepisie art. 2 pkt 4 ustawy o portach
1 przystaniach morskich oraz wymieniong enumeratywnie dla kazdego portu
oddzielnie w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 7 maja

32 Podmioty zarzadzajace byly réwniez udzialowcami w spétkach prowadzacych dziatalnogé

gospodarcza na obszarach portowych. Umowy lub statuty spétek zawieraly w niektérych
przypadkach (np. port w Szczecinie-Swinoujsciu) zobowiazanie podmiotu zarzadzajacego
do zapewnienia spélce odptatnego korzystania z infrastruktury technicznej, urzadzen
i sprzetu przeladunkowego, bazy lokalowej i telekomunikacyjnej oraz placéwek stuzby
zdrowia i socjalnych,, w zakresie niezbednym do jej (tj. spétki —przyp. PL) prawidtowego
funkcjonowania. To sformulowanie implikuje obowigzek utrzymywania infrastruktury
w nalezytym stanie, w przeciwnym razie uniemozliwiatloby to prawidlowe funkcjono-
wanie spétki. Ustawowy obowigzek wyzbycia sie przez podmioty zarzadzajace udzialéw
lub akeji w podmiotach zajmujacych sie dziatalno$cig eksploatacyjng w portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, skutkujacy zmiang struktury wspdlnikéw
lub udziatowcéw, spowodowal réwniez zmiany w tre$ci przedmiotowych uméw. Gdyby
jednak takie postanowienia pozostaly w umowach lub statutach spétek portowych, po-
wstaloby zagadnienie, na ile wigza one podmiot zarzadzajacy, niebedacy juz udzialowcem
lub akcjonariuszem.
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2015 r. w sprawie okreslenia akwenéw portowych oraz ogélnodostepnych
obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w sklad infrastruktury portowej
dla kazdego portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j®3.

Jako wydzierzawiajacy, zarzady portéw zobowiazane sa na podstawie
przepisu art. 662 §1 k.c. w zwigzku z art. 694 k.c. do utrzymywania rzeczy
oddanej w dzierzawe w stanie przydatnosci do uméwionego uzytku przez
czas trwania umowy dzierzawy.

W kazdej z tych sytuacji podmiotowych podmiot zarzadzajacy moze do-
konywaé nakladéw prowadzgcych do modernizacji infrastruktury, a nie tylko
nakladéw odtworzeniowych. Najsilniejszym jest obowigzek wynikajacy
z ustawy o portach i przystaniach morskich, poniewaz ma charakter pu-
blicznoprawny zar6wno w odniesieniu do infrastruktury zapewniajacej
dostep do portu, jak i infrastruktury ogélnodostepnej. Nie ostabia go fakt,
iz budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury zapewniajgcej dostep
do portéw sa finansowane ze §rodkéw budzetu pahstwa, zgodnie z przepi-
sem art. 10 ust. 1 ustawy, a to samo w odniesieniu do infrastruktury ogél-
nodostepnej obcigza Srodki podmiotu zarzadzajacego. Publicznoprawny cha-
rakter tego obowigzku wyklucza jednak mozliwo§é wystapienia z roszcze-
niem przez niezeglugowych i zeglugowych uzytkownikéw portu na pewno
w odniesieniu do infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw (braki
w tej infrastrukturze angazujg odpowiedzialno§é panstwa). Przepis art. 10
ust. 1 ustawy expressis verbis stwierdza, ze budowa, modernizacja i utrzy-
manie infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw finansowane sg
ze §rodkéw budzetu parnstwa3?,

7 kolei zadania okres§lone w § 10 ust. 2 ustawy, tj. obejmujgce budowe,
modernizacje i utrzymanie infrastruktury portowej na gruntach, ktérymi
gospodaruje podmiot zarzgdzajacy (tzw. infrastruktura ogélnodostepna),
oraz utrzymanie akwenéw portowych moga byé dofinansowane ze §rodkéw
budzetu panstwa. Na tle finansowania tej czesci infrastruktury portowej
moze doj$¢ do kolizji z regulacja unijng dotyczacg niedozwolonej pomocy
panstwa3®.

Ustawa o portach i przystaniach morskich reguluje kwestie dzierzawy
w konteks$cie Zrédel przychodéw podmiotéw zarzadzajacych, dopuszezajac
jedynie odplatne oddawanie gruntéw, obiektéw, urzadzen i instalacji porto-

wych do korzystania3.

33 Dz.U. z 2015 r., poz. 354.
34 7. Brodecki, T, Bedkowski, 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 uznaé za superfluum,

poniewaz umowa dzierzawy ex definitione jest umowa odptatng.
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W czesci nieuregulowanej przez ustawe o portach i przystaniach mor-
skich umowy dzierzawy zawierane przez podmioty zarzadzajace i nieze-
glugowe podmioty dzialajgce na terenie portéw sg poddane regulacji ko-
deksu cywilnego. Przepis art. 693 k.c. obligatoryjnie nadaje umowie dzier-
zawy charakter czynno$ci prawnej odplatnej. Zobowigzanie do placenia
umoéwionego czynszu przez dzierzawce nalezy, obok wzajemnosci, do essen-
tialia negotii umowy (przepis art. 9 ust. pkt 1 ustawy portowej naklada
obowiazek ustalenia czynszu na podmiot zarzadzajacy portem o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej). Umowa niezawierajgca posta-
nowienia o obowigzku zaplaty czynszu nie bedzie, w §wietle przepisu art.
693 k.c., umowa dzierzawy. Bedzie traktowana jako umowa nienazwana,
ktora jest jednak, w §wietle powotanych przepiséw ustawy o portach i przy-
staniach morskich, niedopuszczalna jako podstawa prawna korzystania
z gruntéw i infrastruktury portowej. Taka umowa nienazwana w $wietle
prawa cywilnego zachowa swojg wazno$é i moze regulowaé korzystanie
z — innych niz grunty, obiekty, urzadzenia oraz instalacje portowe — sktad-
nikéw majatku podmiotu zarzadzajacego®’.

W $wietle przepiséw kodeksu cywilnego, uprawnienie dzierzawcy do ko-
rzystania z przedmiotu dzierzawy jest wykonywane z wylgczeniem innych
0s6b, nawet wydzierzawiajacego wlasciciela rzeczy, przy czym w razie na-
ruszenia przez osoby trzecie korzystania z rzeczy dzierzawca moze zwraécic
sie tylko do wlasciciela o spowodowanie przeciwdzialania naruszeniom.

Podstawowym obowiazkiem wydzierzawiajacego jest oddanie rzeczy
do uzywania i pobierania pozytkéw w stanie przydatnym do uméwionego
uzytku oraz do utrzymywania rzeczy w takim stanie przez caly okres trwa-
nia umowy dzierzawy. Strony umowy, korzystajac z zasady swobody uméw,
moga obowigzek utrzymywania rzeczy w stanie przydatnym do uméwionego
uzytku modyfikowaé¢ przez caly okres trwania umowy dzierzawy. Modyfi-
kacja moze polegaé na tym, ze strony uméwia sie co do uzytku w sposéb
elastyczny, np. poprzez wskazanie przyrostu tonazu statkéw i oczekiwania
co do zwiekszenia gtebokosci toru wodnego®8. Z tresci przepisu art. 662 §
1 k.c. wynika ograniczenie nie tylko co do obowiazkéw odtworzeniowych —
rzecz powinna byé réwniez w stanie przydatnym do uméwionego uzytku.
Jedli zatem strony ustala, ze nadbrzeze bedzie uzywane do celéw przela-
dunkowych, wydzierzawiajacy zobowigzany jest utrzymywaé czesci infra-
struktury portowej — oddanej w dzierzawe do korzystania — w stanie umoz-
liwiajgcym $§wiadczenia takich ustug. Obejmuje to réwniez parametry tech-
niczne dna przy nabrzezu (odpowiednia gtebokosé).

37 7. Brodecki, T. Bedkowski, M. Adamowicz, A. Brodecka, P. Lewandowski, Opinia praw-
na..., op.cit., s. 29

38 Ibidem, s. 27.
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Strony mogg réwniez uméwié sie co do zmiany (podwyzszenia) czynszu
w przypadku podjecia i zakoniczenia prac ulepszajacych rzecz oddang
w dzierzawe. Tylko w ten sposéb, wykorzystujac nadto swojg monopoli-
styczna pozycje, wydzierzawiajacy moze narzuci¢ dzierzawcy partycypacje
lub pokrycie w catosci kosztéw ulepszenia infrastruktury portowe;j.

Przepisy kodeksu cywilnego przewiduja szczegélne sytuacje, w ktérych
mozliwe jest zadanie obnizenia czynszu dzierzawnego niezaleznie od tresci
klauzul umownych. Mozliwo§é obnizZenia czynszu z zastosowaniem klauzuli
rebus sic stantibus przewiduje przepis art. 700 k.c., zgodnie z ktérym,
jezeli wskutek okolicznosci, za ktore dzierzawca odpowiedzialnosci nie po-
nosi i ktére nie dotyczg jego osoby, zwykty przychéd z przedmiotu dzierza-
wy ulegl znacznemu zmniejszeniu, dzierzawca moze zadaé obnizenia czyn-
szu przypadajacego za dany okres gospodarczy. Taka okoliczno$cia moze
byé spadek przetadunkéw spowodowany np. pogorszeniem sie sytuacji eko-
nomicznej. Przepis art. 700 k.c. zawiera formule podzialu ryzyka gospodar-
czego zgodna z filozofig prawa regulujacego stosunki na morzu i ktéra
nadaje si¢ do wykorzystania réwniez w stosunkach miedzy podmiotami
zarzadzajacymi a niezeglugowymi uzytkownikami portu.

Jesli natomiast przedmiot dzierzawy ma wady (np. tor podej$ciowy
do dzierzawionego nabrzeza jest za plytki dla statkéw), to w zaleznoSci
od rodzaju wady (usuwalna czy nieusuwalna), dzierzawca moze zadac,
na podstawie przepisow art. 666 § 2 k.c. i art. 663 k.c., w pierwszej kolejno-
$ci usuniecia wady usuwalnej w wyznaczonym terminie. Za czas trwania
wady najemca moze zgdac obnizenia czynszu, chyba ze w chwili zawarcia
umowy o wadach wiedzial, zgodnie z trescig przepisu art. 664 § 11 3 k.c.
Jesli natomiast rzecz ma wade nieusuwalnag, ktéra ogranicza jej przydatnosé
do uméwionego uzytku, dzierzawca moze zgdaé obnizenia czynszu za czas
trwania wady. W praktyce oznacza to obnizenie czynszu do konica okresu
umowy. Przedmiot dzierzawy moze mieé réwniez ma wade usuwalng, ktéra
jednak uniemozliwia przewidziane w umowie dzierzawy uzywanie rzeczy.
W tym przypadku najemca powinien zawiadomié¢ najemce o potrzebie usu-
niecia wady, wskazujac przepis art. 664 § 2 k.c. jako podstawe prawnag
i wyznaczy¢ mu ,,odpowiedni” termin na jej usuniecie. Po bezskutecznym
uplywie terminu (o ile byt to termin odpowiedni) moze dopiero wypowiedzie¢
umowe ze skutkiem natychmiastowym. Za czas trwania wady nie powi-
nien by¢ pobierany czynsz. Stosujac wnioskowanie a fortiori mozna przy-

jaé, ze najemcy przystuguje zwolnienie z obowigzku uiszczania czynszu®?.

39 J. Panowicz-Lipska, System prawa prywatnego, red. Z. Radwanski , t. 8, Warszawa 2011,
s. 33; J. Gorecki, G. Matusik, op. cit., powoluja odmienny i nietrafny wyrok Sadu Najwyz-
szego z 12.10.2011 r. (sygn. akt II CSK 29/11, Monitor Prawniczy 10/2012), w ktérym
stwierdzono, ze przepisy art. 664 k.c., jak i zadne inne, nie daja najemcy czy dzierzawcy
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Te uprawnienia, z racji ich ustawowego charakteru, sg mniej podatne
na wplyw przewagi monopolistycznej podmiotu zarzadzajacego. Istotnym
jest réwniez, ze w razie sporu co do kwoty obnizki czynszu, strony mogg sie
zwrocié do sadu powszechnego o rozstrzygniecie. Jesli dzierzawca uiscil juz
czynsz za okres wystepowania wady, moze domagac sie zwrotu odpowied-
niej jego czesci. Swiadczenie spelnione przez najemce stanowi §wiadczenie
nienalezne, a roszczenie o jego zwrot podlega przedawnieniu na zasadach
wynikajacych z art. 677 k.c.%.

Nalezy podkreslié, ze powolane przepisy maja charakter bezwzglednie
obowigzujgcy i moga stanowié swoistg przeciwwage dla monopolistycznej
pozycji podmiotéw zarzadzajgcych portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowe;.
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BUSINESS ACTIVITY ON HARBOUR IMMOVABLES
— A FEW LEGAL PROBLEMS

Keywords: harbour immovables, managing body, non-shipping operator,
lease, harbor fees.

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.

Piotr Lewandowski — radca prawny w Kancelarii Drozdzal Lewandowski,
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Morskiego UG, stypendysta St. Hugh’s College w Oxfordzie i Uniwersytetu
w Hamburgu, autor publikacji z zakresu prawa morskiego i prawa rzeczowego.
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Justyna NAWROT

MIEJSCA SCHRONIENIA
(PLACES OF REFUGE)
— PERSPEKTYWY REGULACIJI'

Stowa kluczowe: miejsca schronienia, bezpieczenistwo zZeglugi, jurysdyk-
¢ja panstwa wybrzeza, ochrona srodowiska morskiego.

STRESZCZENIE

Koncepcja miejsc schronienia powstala po serii katastrof i wypadkéow
morskich, do ktérych doszlo w efekcie odmowy wpuszcezenia statkéw do por-
tow przez panstwa wybrzeza w sytuacji, gdy stan statku stwarzal zagroze-
nie zanieczyszczenia Srodowiska morskiego. Udzielenie jednak miejsca
schronienia oznacza dla panstwa wybrzeza ryzyko zanieczyszczenia jego
§rodowiska morskiego. Celem artykulu jest oméwienie perspektyw regula-
¢ji majacej na celu wywazenie miedzy interesami panstw wybrzeza a ochronag
morz i oceandw.

Wprowadzenie

Miejsca schronienia (places of refuge) to stosunkowo nowa instytucja
prawa morskiego, a jej celem jest sktonienie panstw wybrzeza do udziele-
nia pomocy statkom w potrzebie, ktorych sytuacja moze zagrazaé Srodowi-
sku morskiemu. Kwestia ta wymaga wprowadzenia szczegélnych regulacji
prawnych, poniewaz prawo morza nie dysponowalo instrumentami praw-
nymi wymuszajacymi szczegblne traktowanie statkow w takich sytuacjach.
Instytucja miejsc schronienia stanowi takze doskonaly przyktad przenika-

L Tekst powstal w ramach projektu sfinansowanego ze §rodkéw Narodowego Centrum

Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer UMO-2016/23/D/HS5/02447 System prawny
bezpieczenstwa morskiego.
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nia sie wspélczesnie regulacji prawa morza i prawa morskiego?. Miejsca
schronienia modyfikuja bowiem tradycyjne podejscie prawa morza do ob-
szaréw morskich stanowigcych terytorium panstwa wybrzeza i jako takich
podlegajacych ich suwerennym decyzjom. Problematyka miejsc schronie-
nia jest doskonatlg ilustracjg koniecznosci wywazenia miedzy prawem
panstw do suwerennych decyzji dotyczacych ich terytorium a konieczno-
$cig ochrony wspélnego dziedzictwa ludzkosci, jakim sg morza i oceany.

Koncepcja miejsc schronienia powstata po serii katastrof i wypadkéow
morskich, do ktérych doszto w efekcie odmowy wpuszczenia statkéw do por-
tow przez panstwa wybrzeza, w sytuacji gdy stan statku stwarzal zagroze-
nie zanieczyszczenia Srodowiska morskiego. Miejsce schronienia jest defi-
niowane jako miejsce, w ktérym statek potrzebujacy pomocy moze prze-
prowadzié dzialanie stabilizujgce jego stan i redukujace niebezpieczenstwo
nawigacyjne, chronigce zycie ludzkie i §rodowisko. Jest to zatem sytuacja,
w ktérej nie tylko statek jest w niebezpieczenistwie (lub niekoniecznie statek
jest w niebezpieczenstwie), ale i sam statek stanowi zagrozenie dla §rodo-
wiska morskiego.

Instytucja miejsc schronienia jest przedmiotem prac najwazniejszych
gremiéw morskich, takich jak Miedzynarodowa Organizacja Morska (dalej
IMO) i Miedzynarodowy Komitet Morski (dalej CMI) juz od wielu lat?.
Po raz pierwszy koncepcja natozenia na panstwa wybrzeza obowigzku wsp6l-
pracy ze statkiem znajdujgcym sie w niebezpieczenstwie pojawila sie
na forum Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w latach osiemdziesiatych
XX w. podczas prac nad tekstem miedzynarodowej konwencji o ratownic-
twie morskim. Wéwczas jednak uznano, ze materia owej konwencji dotyczy

2 Zob. M. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Wydawnictwo WSM, Gdynia 2015, s. 185—
-192; M. Koziniski, Miejsca schronienia (places of refuge) [w:] Mare Liberum, Ksiega
pamigtkowa Profesora Andrzeja Straburzyriskiego, ,Gdanskie 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.

Miedzynarodowy Komitet Morski (CMI) powotal w 2003 r. migdzynarodowy podkomitet
ds. miejsc schronienia. Rozpoczal on swoja dziatalno§é 17 listopada 2003 r. w Londynie.
Efektem prac prowadzonych w CMI po§wieconych miejscom schronienia jest projekt kon-
wengji dotyczacej miejsc schronienia. Fakt, ze miejsca schronienia sga przedmiotem prac
zaréwno Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, stanowigcej zasadniczo organizacje kom-
petentna w zakresie morskiego praw publicznego, jak i Miedzynarodowego Komitetu
Morskiego stanowigcego organizacje miedzynarodowa skupiajgca sie na prywatnopraw-
nych aspektach prawa morskiego, stanowi takze doskonaty dowéd coraz silniejszego prze-
nikania sie morskiego prawa publicznego i prywatnego.
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prawa prywatnego i nie nalezy w niej zawierac tak istotnych zmian prawa
publicznego w zakresie praw i obowigzkéw panstw. Po katastrofach zbior-
nikowcow Castor w styczniu 2001 r. 1 Prestige w listopadzie 2002 r., do kté-
rych doszto w efekcie odmowy wspétpracy z owymi statkami ze strony
panstw przybrzeznych, na forum komitetu bezpieczenstwa morskiego IMO
ponownie pojawila sie koncepcja opracowania wytycznych w zakresie miejsc
schronienia. Swiadomosé, ze gdyby panstwa wybrzeza w odpowiednim cza-
sie podjety ryzyko udzielenia pomocy zbiornikowcom, byé moze nie doszlo-
by do tych katastrof albo miatyby one mniej dramatyczne dla §rodowiska
morskiego skutki, stanowita bezposredni bodziec do podjecia bardziej zde-
cydowanych dzialan wdrazajacych koncepcje miejsc schronienia.

Regulacje prawne

IMO opracowato dwa dokumenty: wytyczne dotyczace morskich stuzb
pomocniczych: rezolucja A. 950 (23) z 5 grudnia 2003 r. oraz wytyczne doty-
czace miejsc schronienia dla statkéw potrzebujacych pomocy (rezolucja
A. 949 (23) z 5 marca 2004 r. Pierwszy z nich wprowadza obowigzek moni-
torowania sytuacji na morzu i sytuacji statkéw przez odpowiednie stuzby
panstwowe. Drugi z wymienionych dokumentéw zaktada, ze skoro decyzja
o wskazaniu miejsca schronienia wigze sie z ogromnym ryzykiem powsta-
nia szkody w §rodowisku morskim panstwa wybrzeza oraz moze powodo-
wac obciazenia finansowe dla tego panstwa, decyzje o udzieleniu pomocy
moga byé podejmowane indywidualnie dla kazdego przypadku, co w konse-
kwencji oznacza, ze na pahstwach nie spoczywa odgérnie ustanowiony obo-
wigzek udzielenia miejsca schronienia®. Dzialania w tej kwestii podjela takze
Unia Europejska, ustanawiajac dyrektywe 2002/59 wprowadzajaca miedzy-
narodowy system monitorowania o ruchu statkéw z 27 czerwca 2008 r.5.
Wspomniana dyrektywa byla pierwszym unijnym aktem prawnym poru-
szajacym kwestie miejsc schronienia. Na mocy art. 20 owej dyrektywy na
panstwach cztonkowskich spoczagl obowigzek przygotowania planéw dla
miejsc schronienia. Zgodnie z raportem Miedzynarodowej Agencji Bezpie-
czenstwa Morskiego (EMSA), do listopada 2006 r. wszystkie panstwa wypel-
nily obowigzek sporzadzenia planu dzialania w sytuacji zgloszenia potrze-
by skorzystania z miejsca schronienia przez jakikolwiek statek. Kolejnym
aktem prawnym zawierajacym regulacje dotyczgce miejsc schronienia jest

4 J. Nawrot, Miejsca schronienia [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych

pojeé, red. D. Pyé, 1. Zuzewicz—Wiewiérowska, 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. zmieniajgca dyrektywe 2002/

59/WE ustanawiajacg wspélnotowy system monitorowania i informacji

o ruchu statkéw®. Dyrektywa ta uwzglednia wspomniane wyzej wytyczne

IMO A. 949(23) i A. 950(23) i nakazuje panstwom czlonkowskim uwzglednié

w ramach planéw dzialania w sytuacji zgloszenia potrzeby skorzystania

z miejsca schronienia takie elementy jak:

¢ wskazanie organéw wlasciwych do podjecia decyzji o wpuszczeniu statku
lub odmowie,

¢ informacje dotyczace linii brzegowej i wszystkich elementéw pozwala-
jacych na szybkie podjecie decyzji,

* procedura oceny dotyczgcej udzielenia lub odmowy przyjecia statku
potrzebujacego pomocy w miejscu schronienia,

* zasoby i urzadzenia shuzace do udzielenia pomocy, ratowania i zapobie-
gania zanieczyszczeniom,

® procedury koordynacji miedzynarodowych mechanizméw podejmowania
decyzji,

* procedury dotyczace gwarancji finansowych i odpowiedzialno$ci w od-
niesieniu do statkéw przyjmowanych w miejscu schronienia.

Wskazanie miejsca schronienia napotyka w praktyce panstw wybrzeza
wiele trudno$ci, wymaga bowiem rozwazenia wielu konkurencyjnych inte-
res6w: finansowych, zdrowia lub zycia zaltogi, Srodowiskowych — w ramach
wazenia ktorych panstwo wybrzeza musi dokonaé niezwykle trudnego wy-
boru: czy podja¢ ryzyko zanieczyszczenia, a moze zniszczenia $rodowiska
morskiego w obrebie wlasnego terytorium, co w efekcie moze jednak pozwo-
li¢ ochronié czystos§é ocean6w oddalonych od mojego wybrzeza lub zapobiec
katastrofie ekologicznej. W praktyce w procesie decyzyjnym o udzieleniu
miejsca schronienia konkretnemu statkowi zawsze brane sg pod uwage,
poza prawnymi i §rodowiskowymi, takze wzgledy polityczne’. Wspomniane
wyzej regulacje IMO, jako niemajace wigzacego charakteru, silg rzeczy
pozostawiaja duzy margines uznaniowosci lokalnym wtadzom. Dlatego
miedzy innymi Miedzynarodowy Komitet Morski wystgpil z propozycja
opracowania wigzacej konwencji miedzynarodowej regulujacej kwestie
miejsc schronienia. Propozycja ta jednak dotychczas nie spotkala sie z en-
tuzjazmem ze strony panstw morskich, co bedzie jeszcze przedmiotem dal-
szych rozwazan.

6 Dz.Urz. z 25 maja 2009 r. L. 131, s. 101.

Doskonalg tego ilustracja jest kazus statku Maritime Maisie przewozacego materialy
chemiczne, na ktérym po kolizji z innym statkiem w grudniu 2013 r. u wybrzezy Korei
Poludniowej, wybucht pozar. Kwestia udzielania pomocy statkowi holowanemu przez
miesigc miedzy wybrzezami Japonii i Korei Poludniowej byta przedmiotem sporu miedzy
wspomnianymi panstwami.
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Obecnie zatem udzielenie pomocy statkom w potrzebie nadal podlega
duzej uznaniowosci panstw wybrzeza. Wobec niewiazacego charakteru
wytycznych IMO, pahstwa szukaja argumentéw ,za” i ,,przeciw” w posta-
nowieniach obowigzujacych konwencji morskich. Ramy prawne w przed-
miotowym zakresie pozwalaja jednak na zonglowanie argumentami i nie
przesadzaja o istnieniu obowigzku udzielenia pomocy statkom w potrzebie.
Nalezy jednak wskazaé, ze sama koncepcja udzielenia schronienia statkom
przez panstwo wybrzeza nie jest nowa, a obowiazujace regulacje pozwalaja
na wskazanie catego szeregu argumentéw przemawiajacych za konieczno-
§cig rozwazenia takiej pomocy. W prawie morskim dluga jest tradycja tzw.
bezpiecznego portu, ktéra znajduje odzwierciedlenie w regulacjach miedzy-
narodowych. Koncepcja bezpiecznego portu wyksztalcila sie w formie zwy-
czaju, ktory zostal wprowadzony do §redniowiecznych regulacji morskich,
takich jak barcelonskie Consolato del Mar z XIV wieku®, w prawie oleron-
skim czy w bazujacym na nim angielskim Black Book of Admiralty, w kt6-
rych wspomina sie o pomocy statkom uciekajacym przed sztormem?. Remi-
niscencja tych zapiséw jest obecnie art. 18 pkt 2 Konwencji o prawie morzal®
(dalej UNCLOS), zgodnie z ktérym statek korzystajacy z prawa nieszkodli-
wego przeplywu moze wyjatkowo zatrzymaé sie i zakotwiczyé m.in. z powo-
du dzialania sily wyzszej lub niebezpieczenstwa'l. Innymi stowy, o ile nie-
podwazalnie panstwa sprawujg suwerenng wtadze nad swoimi obszarami
morskimi i majg prawo decydowaé o zegludze na podleglym sobie teryto-
rium, o tyle statki bedgace w potrzebie, w niebezpieczenstwie, wydajg sie
stanowié szczegdlny przypadek, ktéry na mocy prawa zwyczajowego za-
wsze dawal im prawo do szczegblnego traktowania, czynigc jednocze$nie
swego rodzaju wyjatek w suwerennosci panstw wybrzeza. Takze w Polsce
instytucja bezpiecznego portu jest uregulowana. Stosowna regulacja znaj-
duje sie w kodeksie morskim, w art. 63 1 142 § 2. Teoria bezpiecznego portu
ma zatem silne umocowanie w zwyczajowym prawie morskim, siega regu-
lacji starozytnych, poprzez §redniowieczne i nowozytne (UNCLOS), choé
te ostatnie nie dajg statkom prawa do wej$cia na wody wewnetrzne.
Natomiast — w sytuacji miejsc schronienia — najczesciej skuteczna pomoc

Zob. szerzej: A. Gaca, Dawne zrédla prawa morskiego stosowane w Europie, ,Zeszyty
Naukowe Wyzszej Szkoly Administracji i Biznesu w Gdyni”, Nr 23, Gdynia 2016, s. 29
inast.; 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 przestanki uregulowane sg w art. 39 ust. 1i 54 UNCLOS dotyczacych przejécia
tranzytowego i archipelagowego przejscia szlakami morskimi.
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statkom udzielana moze byé wlasnie na wodach wewnetrznych. Ponadto
koncepcja bezpiecznego portu dotyczy statkéw, ktére szukaja schronienia
przed zagrozeniem zewnetrznym, natomiast instytucja miejsc schronienia
dotyczy zgola innej sytuacji, w ktorej sam statek stanowié moze zagroze-
nie, zaréwno dla panstwa wybrzeza, jak i Srodowiska morskiego i zasobéw
zywych morza. Widoczne zatem staje sie, ze koncepcja bezpiecznego portu
nie uwzglednia skali zagrozenia, jakie moze obecnie sprowadzié¢ na wybrzeze
statek w niebezpieczenstwie przewozacy chemikalia czy rope naftows.
Na pewno jednak stanowi pewng legitymacje dla statkéw w potrzebie ubie-
gajacych sie o pomoc.

Analiza obowiazujacych konwencji morskich dostarcza jednak zdecydo-
wanie wiecej argument6w przemawiajacych za arbitralnoscia decyzji pahstw
wybrzeza w zakresie udzielenia zgody na wejscie na podlegajgce ich jurys-
dykcji obszary morskie, a nawet do podejmowania dziatah poza ich granica-
mi, gdy podyktowane jest to koniecznoscia ochrony §rodowiska morskiego.
Argumenty takie znajduja sie np. w Miedzynarodowej Konwencji dotycza-
cej interwencji na morzu pelnym w razie zanieczyszczenia olejami z 1969 r.
(dalej INTERVENTION)'2, zgodnie z ktéra panstwa-strony konwencji moga
na morzu pelnym podjaé $rodki zmierzajace do zapobiezenia, ztagodzenia
lub usuniecia zanieczyszczenia §rodowiska morskiego zagrazajacego ich
wybrzezom lub interesom ich wybrzezy. Postanowienia tej konwencji byly
przestanka odmowy wejs$cia do portu Milford Haven udzielonej przez wla-
dze brytyjskie w 1978 r. tankowcowi Christos Bitas w celu wyladowania
ladunku oleju w sytuacji, gdy na tankowcu byt przeciek. W efekcie przela-
dunek odbywatl sie na Morzu Irlandzkim.

Koncepcje interwencji wzmacnia takze zapis art. 221 konwencji o pra-
wie morza dajgcy panstwom wybrzeza prawo do podejmowania dzialan poza
granicami ich morz terytorialnych w celu ochrony ich wybrzeza lub intere-
s6w ich wybrzezy przed szkoda spowodowang zanieczyszczeniem. Kolejnych
argumentéw panstwom dostarcza analiza postanowienn miedzynarodowe;j
konwencji o ratownictwie morskim (SALVAGE)!3, zgodnie z postanowie-
niami ktérej panstwa moga podejmowaé dziatania zgodnie z ogélnie przyje-
tymi regutami prawa miedzynarodowego w celu ochrony swojego wybrzeza
oraz zwigzanych z nim interes6w przed zanieczyszczeniem lub zagrozeniem
zanieczyszczeniem!415. Pomocny moze by¢ takze art. 11 konwencji, ktéry
nakazuje panstwom uwzglednié¢ potrzebe wspélpracy miedzy ratujacymi,

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 wtadzami publicznymi podczas
ustalania zasad oraz podejmowania decyzji w sprawach dotyczacych dzia-
lan ratowniczych takich jak zgoda na wejscie do portéw statkéw znajduja-
cych sie w niebezpieczefistwie czy zapewnianie ratujacym odpowiednich
urzadzen. Art. 11 nakladajgcy na panstwa wybrzeza pewne ograniczenia
dotyczace zasad prowadzenia akcji ratowniczej powierza jednak im decyzyj-
no$é¢ w tej kwestii. Takze z wytycznych IMO w zakresie miejsc schronienia
wynika wprost, iz nie ma w prawie miedzynarodowym zadnego instrument
prawnego obligujacego panstwa do udzielenia statku pomocy zgodnej z kon-
cepcja miejsc schronienia’.

Wskazane wyzej uprawnienia panstw ulegajg w praktyce pewnej mody-
fikacji w efekcie dokonujacej sie w prawie miedzynarodowym zmiany filo-
zofii my§lenia o ochronie §rodowiska. Wiele zmienito sie od czasu katastrofy
Torrey Canyon w 1967 r., kiedy to w oparciu o 6wcze$nie obowigzujaca
konwencje SALVAGE i jej dominujaca zasade no cure — no pay, zaprzestano
prowadzenia uslug ratowniczych, gdy jasne stalo sie, ze ani statku, ani
tadunku nie da si¢ juz uratowaé, a za zmniejszenie lub zapobiezenie szko-
dzie w $rodowisku morskim wynagrodzenie si¢ nie nalezy. Modyfikacja
dokonujgca sie w my$leniu o §rodowisku morskim jest oczywiscie pochodna
szerszych zmian dotyczacych ochrony §rodowiska. Symbolami owych zmian
sq dokumenty takie jak Deklaracja sztokholmska z 1972 r., w ktérej pod-
niesiono prawo do czystego §rodowiska naturalnego do rangi praw czlo-
wieka, deklaracja z Rio de Janeiro z 1992 r. podkres§lajgca udziat obywateli
w dostepie do informacji o ochronie §rodowiska czy Szczyt Ziemi zorganizo-
wany przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych w 2002 r. w Johannes-
burgu podkreslajacy konieczno§é takiej eksploatacji morz, ktéra zapewni
ochrone §rodowiska morskiego.

Praktyka panstw ulega takze modyfikacji w efekcie — wydanych po ka-
tastrofach tankowcéw Castor w 2000 r. i Prestige w 2002 r. — wspomnia-
nych juz wyzej wytycznych Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w za-
kresie miejsc schronienia dla statkéw potrzebujacych pomocy; modyfikacje
te dotycza oceny ryzyka zwigzanego z wyznaczeniem miejsc schronienia
oraz wytycznych w sprawie ustanowienia nowej stuzby pomocniczej!”.

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 zataczniku do wytycz-
nych IMO w sprawie miegjsc schronienia.

17 Rezolucja A.950 (23) Guidelines on Maritime Assistance Service, LEG/86/8. Zob. szerzej:
M.H. Kozinski Kozinski, Koncepcja prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powo-
1ania nowej stuzby bezpieczeristwa morskiego MAS (Maritine Assistance Service), ,Prace
Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni”, 2004, nr 15, s. 255-270. Koncepcja
prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powolania nowej stuzby bezpieczeristwa
morskiego MAS (Maritime Assistance Service).
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Wytyczne, mimo niewigzgcego charakteru, majg wpltyw na praktyke panstw
w zakresie interpretacji postanowienn obowigzujacych aktéw prawnych,
w tym kluczowych dla uwzglednienia koncepcji miejsc schronienia posta-
nowien konwencji o prawie morza, takich jak art. 98 ust. 2 dotyczacy obo-
wigzku utworzenia i dzialania stuzb poszukiwawczych i ratowniczych
w celu zapewnienia bezpieczenstwa na morzu czy art. art. 194 i 195, zgod-
nie z ktérymi na panstwach cigzy obowigzek stosowania w zaleznoS$ci
od okolicznos$ci, §rodkéw koniecznych do zapobiegania, zmniejszenia i kon-
troli zanieczyszczenia Srodowiska morskiego (194 UNCLOS) oraz nieprze-
mieszczania zanieczyszczen lub zagrozen zanieczyszczeniem (195 UNCLOS).
Wspomniana filozofia my$lenia o §rodowisku, w tym §rodowisku morskim,
na pewno prowadzi do ostrozniejszego wazenia przez panstwa wybrzeza
intereséw wtasnych i dotyczacych ochrony srodowiska morskiego oraz zmia-
ny mys$lenia w kategoriach ochrony ,wlasnego podwérka”.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania nalezy stwierdzié, ze dotych-
czasowe regulacje dotyczace miejsc schronienia nie nakladajg na panstwa
wybrzeza obowigzku udzielenia schronienia statkom w potrzebie. Na pewno
jednak znaczgcg zmiang jest nalozenie obowigzku przygotowania sie
na takg sytuacje w prawie Unii Europejskiej. O ile analiza miedzynarodo-
wych regulacji dotyczgcych miejsc schronienia prowadzi do wniosku o braku
istnienia takiego obowigzku!®, o tyle ustawodawstwo unijne taki obowia-
zek formuluje wprost. Wynika on z dyrektyw: 2002/59 ustanawiajacej mie-
dzynarodowy system monitorowania o ruchu statkéw!® i 2009/17 zmienia-
jacej dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca wspélnotowy system moni-
torowania i informacji o ruchu statk6w20. Artykut 20 dyrektywy 2002/59

18 Wynika to ze wskazywanych wyzej wytycznych IMO dotyczacych miejsc schronienia
i ustanowienia morskich stuzb pomocniczych oraz prawodawstwa UE. Zgodnie z wytycz-
nymi, panstwo nie ma obowigzku wyrazi¢ zgody na wejScie statku do miejsca schronie-
nia, ale powinno zwazyé¢ wszystkie okoliczno$ci, oszacowa¢ ryzyko i udzielié¢ schronienia,
jesli jest to mozliwe.

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 uwzglednia wspomniane wyzej

wytyczne IMO A. 949(23) i A. 950(23) i nakazuje panstwom czlonkowskim uwzglednié
w ramach planéw dzialania w sytuacji zgloszenia potrzeby skorzystania z miejsca schro-
nienia takie elementy jak: wskazanie organéw wtasciwych do podjecia decyzji o wpusz-
czeniu statku lub odmowie; informacje dotyczace linii brzegowej i wszystkich elementéw
pozwalajacych na szybkie podjecie decyzji, procedura oceny dotyczacej udzielenia lub od-
mowy przyjecia statku potrzebujacego pomocy w miejscu schronienia, zasoby i urzadze-
nia stuzace do udzielenia pomocy, ratowania i zapobiegania zanieczyszczeniom, procedury
koordynacji miedzynarodowych mechanizméw podejmowania decyzji oraz procedury
dotyczace gwarangji finansowych i odpowiedzialno$ci w odniesieniu do statkéw przyjmo-
wanych w miejscu schronienia.
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naklada na panstwa wybrzeza obowigzek przygotowania planéw umozli-
wiajacych wskazanie miejsc schronienia statkom w potrzebie.

7 powyzszego wynika, ze IMO, szanujac kompromis osiggniety w kon-
wencjach miedzynarodowych dotyczacy sprzecznych czesto interesow
panstw wybrzeza i obszaréw morskich niepodlegajacych ich jurysdykeji,
a stanowiacych wspdélne dobro ludzko$ci, nie podejmuje znaczacych préb
zmierzajacych do tego, aby nowa koncepcja miejsc schronienia przeksztal-
cila sie w obowiazek dla panistw wybrzeza. Unia Europejska natomiast przy-
jela postawe aktywng, zmierzajgcqg do wymuszenia na panstwach czlon-
kowskich okre§lenia precyzyjnych przestanek udzielenia zgody na udzie-
lenie miejsca schronienia oraz wyznaczenia na mapach swoich wybrzezy
potencjalnych miejsc schronienia.

Stabosci obecnej regulacji

Ostrozno$é IMO w zakresie regulacji miejsc schronienia wydaje sie za-
sadna w $§wietle los6w projektu konwencji dedykowanej miejscom schro-
nienia opracowanej przez Miedzynarodowy Komitet Morski. Projekt kon-
wencji opracowywany byl przez kilka lat przez specjalnie do tego utwo-
rzong grupe robocza, nastepnie stanowil przedmiot prac w podkomitecie
ds. miejsc schronienia, utworzonym przez CMI w 2003 r. Projekt konwencji
pojawil sie wlasnie jako odpowiedz na stabo$ci regulacji wynikajgce z nie-
wigzgcego charakteru wytycznych IMO. Zgodnie z projektem, konwencja
mialaby uregulowaé¢ prawny obowigzek udzielenia miejsc schronienia, kwe-
stie wylaczenia odpowiedzialno$ci za podjeta decyzje organu panstwa
wybrzeza, odpowiedzialno$ci innych panstw i stron trzecich, wtasciciela
statku i1 ratownika, procedury postepowania, zabezpieczenia finansowego
oraz koniecznos$ci ustanowienia wlasciwych do podjecia decyzji organéw.
W projekcie wskazano rézne opcje regulacji. W odniesieniu do kryteriéw
udzielenia schronienia wskazano trzy opcje:

1) panstwo moze odmoéwié przyjecia statku, gdy stan statku lub tadunku
jest tak zly, ze stanowiloby to nadmierne ryzyko — ale nie moze tego
zrobié tylko na podstawie uchylania sie¢ armatora od dostarczenia za-
bezpieczenia finansowego;

2) panstwo moze odméwié udzielenia miejsca schronienia, gdy stan statku
jest zly i armator odmawia zabezpieczania, ale moze podjaé decyzje
dopiero po przeprowadzeniu inspekcji i oceny sytuacji (tutaj te dwa
elementy — zty stan i brak zabezpieczenia — musza wystgpi¢ tacznie);

3) odmowa moze byé¢ udzielona, gdy stan statku lub tadunku jest zly
albo brak jest zabezpieczenia finansowego (alternatywa).
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Trudno zatem wskaza¢ finalny projekt, a réznice miedzy propozycjami
sa znaczgce. Projekt konwencji w art. 4 wprost zwalnia z odpowiedzialno-
$ci osobe/podmiot podejmujgcy decyzje. Art. 5 wprowadza ewentualnosé
odpowiedzialno$ci panstwa za odmowe udzielenia schronienia wobec pod-
miotéw trzecich. Zgodnie z projektem, pahstwo podnosi takg odpowie-
dzialno$¢ wobec innych panstw, armatora, wtasciciela ladunku, ratujacego
lub innych podmiotéw, ktére w efekcie decyzji odmownej poniosty szkode,
chyba ze udowodni, iz dziatalo racjonalnie i w zgodzie z art. 3, ktéry doty-
czy sytuacji nieudzielenia przez panstwo miejsca schronienia i wprowadza
odpowiedzialno$é panstwa za odmowe udzielenia schronienia. Zapis taki
stanowi ogromng zmiane, zaklada bowiem, w pewnych sytuacjach, odpo-
wiedzialno§é panstwa za brak udzielenia miejsca schronienia. W tym kon-
tekscie warto raz jeszcze podkreslié, ze za udzielenie miejsca schronienia,
zgodnie z art. 4 projektu, organ wydajacy zgode nie ponosi odpowiedzialno-
$ci. Art. 7 projektu dotyczy kwestii zabezpieczenia finansowego, ktére mia-
loby by¢ wprowadzone na mocy konwencji. Moga je stanowié¢ bardzo rézne
instrumenty finansowe, np. gwarancje bankowe, gwarancje klubéow P&I.
Wysoko$é szkdd okreslona jest w projekcie konwencji bardzo ogélnie, jako
reasonable amount, a finalna tre§é projektu takze w tym miejscu nadal nie
jest ustalona. Dwie z trzech propozycji tego artykulu nawigzuja do limitéw
konwencyjnych okreslonych w konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci
za roszczenia morskie?!. Projekt zaklada takze obowigzek opracowania pla-
néw udzielenia pomocy oraz wyznaczenia wtasciwych do podjecia decyzji
podmiotéw. W ocenie autorki, projekt CMI zastuguje na sceptyczna ocene
w zakresie jego szans na wejscie w zycie. Po pierwsze projekt ten wymaga
jeszcze wiele pracy w doprecyzowaniu najwazniejszych, finansowych ele-
mentéw. Zawiera on co prawda ,,nowe spojrzenie” o tyle, ze odwraca pewng
regule — zasadg ma by¢ udzielenie schronienia (jako swoisty obowiazek
panstw wybrzeza) a odmowa — wyjatkiem, i to podyktowanym zamknietym
katalogiem przestanek. W przypadku odmowy bez spetnienia owych prze-
stanek panstwo wybrzeza moze ponosié¢ odpowiedzialno$é odszkodowawczg.
Takie ustawienie koncepcji miejsc schronienia ogranicza szanse wejScia
w zycie konwencji, ze wzgledu na to, ze zainteresowane w jej wejsciu w zycie
moga byé co prawda panstwa posiadajace duza flote, ale zapewne sceptycz-
ne wobec tej koncepcji bedg panstwa wybrzeza. Szansy na wejScie w zycie
projektu mozna upatrywaé w zliberalizowaniu jej zapis6w o odpowiedzial-
nosci za odmowe udzielenia migjsca schronienia. Projekt konwencji na pewno
stanowil prébe odpowiedzi na jedna z dwéch najwiekszych stabosci koncepcji

21 Dz.U. z 1986 r. Nr 35, poz. 175. Do konwencji przyjeto protokét z 1996 r., ktéry wszedt
w zycie 13 maja 2004 r.
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miejsc schronienia w obecnym ksztalcie. Pierwszg jest brak jasnych zasad
okreslajacych kwestie odpowiedzialnosci cywilnej. Druga — fakt, ze pahstwo
wybrzeza nie jest w stanie podjaé ,najlepszej, rozsadnej decyzji” poniewaz
decyzja dotyczy jego zywotnych intereséw i bezpieczefistwa, innymi stowy
— panstwo w tej kwestii jest poniekad sedzig we wlasnej sprawie.

Warto rozwazyé, czy wiekszych szans na szybsze i réwnie skuteczne
wprowadzenie ,twardego” instrumentu prawnego nakladajgcego na panstwa
wybrzeza obowigzku przygotowania sie na udzielenie migjsca schronienia
nie mozna osiggngé poprzez zmiane obowiazujacych konwencji, na przy-
ktad konwencji o gotowosci do zwalczania zanieczyszczen morza olejami
oraz wspélpracy w tym zakresie (konwencja OPRC)?2 wraz z protokolem
z 2000 r. w sprawie gotowosci do zwalczania zanieczyszczen morza niebez-
piecznymi i szkodliwymi substancjami oraz wspdlpracy w tym zakre-
sie (Protok6t OPRC-HNS). Taki poglad zdaje sie takze wzmacniaé w dok-
trynie?3.

Wydaje sie takze, ze wieksze szanse niz nowa konwencja — na rozstrzy-
gniecie kwestii, ktéra z perspektywy panstwa wybrzeza jest kluczowa:
a wiec odpowiedzialno$ci finansowej za ewentualne szkody wynikte w zwigz-
ku z udzieleniem miejsca schronienia statkowi w potrzebie — ma wtasciwe
zastosowanie istniejacych w prawie miedzynarodowym instrumentéw od-
powiedzialno$ci cywilnej. Szczegélnie, ze konwencja dedykowana miejscom
schronienia i tak wymagataby zmiany szeregu obowigzujacych konwengji,
takich jak SALVAGE, OPRC, CLC i FUND. Zmiany wéwczas wymagalby
na pewno caly system odszkodowan za zanieczyszczenia olejowe, konwen-
cja bunkrowa i konwencja HNS. Konwencje te ustanawiajg stosunkowo
surowy system odpowiedzialno$ci za zanieczyszczenia, z uwzglednieniem
szczegblnych ograniczen oraz réznych rodzajéw zanieczyszczen na morzu.
Scenariusz taki byl szczegélowo analizowany przez Komisje Europejska
na potrzeby regulacji UE i opracowania wytycznych dla panstw cztonkow-
skich?4, Wnioski z przeprowadzonej analizy wydaja sie warte krétkiego
omoéwienia ponizej.

Przy zalozeniu regulacji kwestii odpowiedzialno$ci za zanieczyszczenia
zwigzane z udzielaniem miejsca schronienia, pierwsza z konwencji wyma-
gajaca zmiany bylaby zapewne konwencja z 1992 r. o odpowiedzialnosci

22 Dz.U. z 2004 r. Nr 36, poz. 324.

28 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.

Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady. Sprawozdanie w sprawie
odpowiedzialno$ci i odszkodowania z tytulu szkéd finansowych poniesionych przez miej-
sce schronienia w wyniku przyjecia statku potrzebujacego pomocy, Bruksela, 13 listopada
2012, COM (2012), 715 final.
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cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (Konwencja
CLC z 1992 r.)?5, uzupelniona Konwencjg z 1992 r. o utworzeniu Miedzyna-
rodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczysz-
czeniem Olejami (Fundusz IOPC)?% oraz Protokotem z 2003 r. o utworzeniu
Dodatkowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczysz-
czeniami Olejami. Na mocy Miedzynarodowej Konwencji CLC, odpowie-
dzialnosci obiektywnej podlega wlasciciel statku, ktéry objety jest obowigz-
kowym ubezpieczeniem do wskazanych w CLC limitéw kwotowego ograni-
czenia odpowiedzialnosci. W przypadku szkéd wykraczajacych poza zakres
Konwencji CLC lub w przypadku braku odpowiedzialno$ci lub niewykona-
nia zobowigzania przez wtasciciela statku, poszkodowani otrzymaja odszko-
dowanie z Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spo-
wodowane Zanieczyszczeniami Olejami oraz z Dodatkowego Funduszu.
System CLC-IOPC obejmuje szkody spowodowane zanieczyszczeniem pow-
statym na skutek wycieku lub zrzucenia na morzu weglowodoréw przewo-
zonych przez dany statek. Takie szkody moga by¢ réwniez wynikiem zasto-
sowania §rodkéw ostroznosci, w ktére wpisywaé moglyby sie, w ocenie
autorki, takze szkody powstale w efekcie udzielenia miejsc schronienia.
Kolejna konwencja, ktérej zapisy moglyby znalezé zastosowanie do kwestii
ewentualnych roszczen powstalych w wyniku udzielenia miejsca schronie-
nia, to Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnos$ci i odszkodowaniu
za szkode zwigzang z przewozem morskim substancji niebezpiecznych
i szkodliwych z 1996 r. (Konwencja HNS). Obejmuje ona szkody wyrzadzo-
ne przez niebezpieczne i szkodliwe substancje przewozone drogg morska,
inne niz weglowodory. Zostala ona zmieniona Protokotem z 2010 r., ktéry
w powszechnym mniemaniu zniést przeszkody do ratyfikacji przedmioto-
wej konwencji, torujac droge do jej wejscia w zycie. Wzorem systemu CLC-
-IOPC Konwencja HNS réwniez ustanawia dwa poziomy odszkodowan
dla poszkodowanych: w pierwszej kolejnosci wyplata odszkodowania opiera
sie na odpowiedzialno$ci wlasciciela statku, przy czym nastepuje ona auto-
matycznie 1 ograniczona jest progiem kwotowym co do wysokosci; jezeli
natomiast, zgodnie z przestankami konwencji, wlasciciel statku nie ponosi
odpowiedzialnosci lub nie wykonuje swojego zobowigzania albo w przy-
padku, gdy prég dla wlasciciela statku zostal przekroczony, odszkodowanie
wyplacane jest z funduszu specjalnego. Takze postanowienia miedzynarodo-
wej konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami bunkrowymi (tzw. konwencja bunkrowa), ktéra weszla
w zycie w 2008 r. i zostala ratyfikowana przez 22 panstwa czlonkowskie

25 Dgz.U. 2001 Nr 136, poz. 1527.
26 Dz.U. 2001 Nr 136, poz. 1530.
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UE, ustanawiajg system odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez
oleje bunkrowe obejmujacy zaréwno szkody wynikajace z zanieczyszczenia
1 pogorszenia stanu $rodowiska, jak réwniez koszty srodkéw zapobiegaw-
czych oraz dalszych strat lub szk6d wyrzadzonych przez §rodki zapobie-
gawcze. Odpowiedzialno§é obiektywna za szkody jest przypisana do wla-
$ciciela statku (ktéry zgodnie z ogdlng definicja zawarta w konwencji ozna-
cza zarejestrowanego wlasciciela, czarterujgcego bareboat, zarzadzajgcego
oraz armatora statku), przy czym obowigzuja w jej przypadku te same
wyjatki, co w systemie CLC-IOPC. Ponadto dla statkéw, ktérych tonaz brutto
przekracza 1000 ton, przewidziana jest obowigzkowa ochrona ubezpiecze-
niowa. Jednakze odpowiedzialno$é jest jednocze$nie ograniczona limitami
ustanowionymi w Konwencji LLMC?".

Drugg istotng kwestig, ktéra w sposéb naglacy wymaga regulacji, jest
okre§lenie w sposéb bardziej precyzyjny przestanek odmowy udzielenia
miejsca schronienia, zasad jego udzielania oraz harmonizacji procedur
podejmowania decyzji i wspélpracy panstw w tym zakresie, tak aby zawe-
zié przestanki podejmowania decyzji zgodnie z filozofig ,,nie na moim po-
dworku”. Kwestie te stosunkowo jasno rozstrzygniete zostaly w projekcie
konwencji CMI, niemniej, jak wspomniano, szanse na wej$cie w zycie tak
restrykcyjnych dla panstw wybrzeza rozwigzan, jak zaproponowane w pro-
jekcie, sa nikle. W tym kontek$cie warte zaznaczenia sg przyjete niedawno
wytyczne UE. Z ich tresci wynika, Ze prawodawcy unijni powoli nabieraja
$§wiadomosci, ze to nie nakladanie kolejnych obowigzkéw na panstwa wy-
brzeza stanowié¢ moze droge wzmocnienia instytucji miejsc schronienia,
ale wzmocniona harmonizacja techniczna w zakresie procedury podejmo-
wania decyzji, kryteriéw, zasad wspélpracy panstw.

Wytyczne Places of Refuge, EU Operational Guidelines?®, zostaly opra-
cowane po wypadku statku MSC Flaminia??, ktéry uzyskal miejsce schro-

27 Zob. takze: 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 plywajacy pod bandera niemiecka, 14 lipca 2012 r. stanal

w plomieniach posrodku Atlantyku, poza zasiegiem pomocy przy uzyciu helikopteréw.
W wyniku pozaru doszto do wybuchu, w ktérym zginat jeden z czlonkéw zatogi, a inny
zagingl i zostal uznany za zmartego. Pozostali cztonkowie zalogi zostali zmuszeni do opusz-
czenia jednostki. Od tego czasu jednostka przez pieé tygodni dryfowata z Golfsztromem,
az znalazla sie na wodach niedaleko wybrzeza Kornwalii, bo zadne panstwo nie chciato
jej wpuscié do miejsca schronienia. Ostatecznie powolany zostal miedzynarodowy nieza-
lezny zesp6t z udzialem przedstawicieli Wielkiej Brytanii, Francji i Niemiec, ktéry doko-
nal kontroli na pokladzie statku. W efekcie kontroli wladze niemieckie podjety decyzje
o udzieleniu schronienia, a wtadze francuskie zgodzily sie, aby statek przeplynal przez jej
morze terytorialne.
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nienia w Niemczech w efekcie wspélpracy trzech panstw: Wielkiej Brytanii,
Francji i Niemiec. Wspomniane wytyczne nie majg charakteru wiazacego,
co wynika z samej ich nazwy. Zgodnie z ich zalozeniami, nie majg takze
zastosowania do operacji SAR, ktérym to operacjom nadal przyznawany
jest priorytet. Wytyczne w pewnym sensie powtarzajg projekt konwencji
CMI w zakresie wspéltpracy panstw, stanowigc m.in., ze kazde panstwo,
na ktérego terytorium mozliwe jest wyznaczenie miejsc schronienia, ma
obowigzek przeprowadzenia analizy mozliwosci jego udzielenia; wniosek
0 udzielenie schronienia nie moze byé odrzucony wylgcznie z powodow
finansowych, a kwestie komercyjne nie moga byé wiodgcym kryterium wy-
dania odmowy lub zgody; ponadto odmowa nie moze byé wydana bez prze-
prowadzenia inspekcji sktadajacej sie z przedstawicieli wiecej niz jednego
panstwa. Ten element jest niezwykle istotny dlatego, ze — jak wspomniano
wyzej — pozwala to na zachowanie wiekszego obiektywizmu. Jesli ocena
dokonywana jest wylacznie przez panstwo, ktérego wybrzeze moze byé
zagrozone w efekcie udzielenia miejsca schronienia, jego ocena w sposéb
naturalny staje sie bardziej subiektywna.

Niewiazace wytyczne maja wzmacniaé postanowienia dyrektywy
2002/59 wskazujac kierunek wyktadni jej przepiséw. Skupiajg sie one
na obowigzku wspdlpracy panstw. W wytycznych wskazano schemat pro-
cedury wspélnego podejmowania decyzji przez wiecej niz jedno panistwo°.
Zasadniczg zmiang jest przebieg procedury wniosku o udzielenie miejsca
schronienia. Zgodnie z wytycznymi, nawet jesli panistwo poproszone o udzie-
lenie miejsca schronienia nie ma mozliwosci jego udzielenia, to procedura
nie dobiega konca, lecz wymaga podjecia wspétpracy panstw sagsiednich.
Dialog i negocjacje tocza sie wowczas nie w dwustronnej relacji: panstwo
wybrzeza-statek, ale w wielostronnej relacji: panstwo wybrzeza-panstwa
sgsiadujgce-statek. Panstwo, do ktorego trafia wniosek statku o udzielenie
schronienia albo na ktérego obszarach morskich znajduje sie statek, jest
okreslone jako panstwo koordynujgce (The Co-ordinating Member State
— CMS). Natomiast panstwo sasiadujace z obszarem morskim, na ktérym
znajduje sie statek w potrzebie oraz panstwo bandery statku okreslane
sg jako panstwa wspierajgce (The Supporting Member States — SMS).
Obowigzki panstwa wspierajacego to: przekazywanie do panstwa koordy-
nujgcego wszystkich relewantnych, pozyskanych informacji, przygotowa-
nie sie do udzielenia kazdej niezbednej pomocy panstwu koordynujagcemu
(logistycznej, eksperckiej itd.); w szczegdlnosci obowigzkiem jest analiza
mozliwos$ci udzielenia miejsca schronienia. Procedura wspétpracy jest za-
prezentowana w wytycznych w sposéb graficzny, co czyni jg bardziej przej-

30 5. 8-9 wytycznych.
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rzysta mimo znacznego stopnia jej skomplikowania i znacznego zakresu
regulacji. Wytyczne UE nie nakladajg wyraznego obowigzku udzielenia
miejsca schronienia, ale wprowadzajg wskazéwki co do kryteriéw, jakimi
maja kierowaé sie panstwa przy podejmowaniu decyzji i kwestii branych
pod uwage przy ocenie ryzyka3!. Za bardzo trafne nalezy uznaé¢ wskazanie,
ze jesli miejscem schronienia jest port, to wladze portu maja prawo doma-
gac sie pokrycia wszelkich wydatkéow, jakie poniosty w zwigzku z udziele-
niem schronienia. Stanowi¢ ono moze — na potrzeby instytucji udzielenia
miejsca schronienia — namiastke mechanizmu dodatkowego wynagro-
dzenia wskazanego w konwencji SALVAGE. Modyfikacja zasady no cure
— no pay w sytuacji zapobiezenia lub zmniejszenia szkody w §rodowisku
morskim doskonale wzmocnita skutecznos§é konwencji SALVAGE, dlatego
instrument przewidziany w wytycznych ma takze szanse stanowié dodat-
kowy bodziec finansowy do udzielenia pomocy dla wtadz portowych.

Z.akonczenie

W ocenie autorki nie ma potrzeby tworzenia kolejnych aktéw prawa,
wskazana jest raczej intensyfikacja staran na rzecz przestrzegania przez pan-
stwa wybrzeza istniejgcych instrumentéw prawa miedzynarodowego i zwy-
czajowego, takich jak wynikajgce z konwencji INTERVENTION, UNCLOS
oraz wieksza harmonizacja planowania przestrzennego obszar6w morskich,
w tym bardziej precyzyjnego okreslenia obowigzku wskazania miejsc schro-
nienia. Takze istniejgce rezimy odpowiedzialnosci cywilnej (w szczegélnosci
za zanieczyszczenie olejowe — CLC), wydaja sie skutecznym instrumentem
dochodzenia roszczen. Ponadto konwencje olejowe zakladaja takze obowig-
zek posiadania certyfikatéw zabezpieczenia finansowego, a wiec w tym
zakresie projekt CMI takze nie wydaje sie¢ niezbedny. Wazne jest raczej
wymuszenie jasnych kryteriéw odmowy i odpolitycznienie takich decyzji.

31 s. 78 i nast. wytycznych.
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Dyrektywa ta uwzglednia wspomniane wyzej wytyczne IMO A. 949(23) i A. 950(23)
i nakazuje panstwom czlonkowskim uwzgledni¢ w ramach planéw dzialania w sytuacji
zgloszenia potrzeby skorzystania z miejsca schronienia takie elementy jak: wskazanie
organéw wlasciwych do podjecia decyzji o wpuszczeniu statku lub odmowie; informacje
dotyczace linii brzegowej i wszystkich elementéw pozwalajacych na szybkie podjecie de-
cyzji, procedura oceny dotyczacej udzielenia lub odmowy przyjecia statku potrzebujacego
pomocy w miejscu schronienia, zasoby i urzadzenia stuzace do udzielenia pomocy, ra-
towania i zapobiegania zanieczyszczeniom, procedury koordynacji miedzynarodowych
mechanizméw podejmowania decyzji oraz procedury dotyczace gwarancji finansowych
i odpowiedzialno$ci w odniesieniu do statkéw przyjmowanych w miejscu schronienia.
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13. Wytyczne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej dotyczace morskich stuzb
pomocniczych (rezolucja A. 950 (23) z 5 grudnia 2003 r.

14. Wytyczne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej dotyczgce miejsc schro-
nienia dla statkéw potrzebujgcych pomocy (rezolucja A. 949 (23) z 5 marca
2004 r.

PLACES OF REFUGE - ASSESSMENT
OF THE FUTURE PERSPECTIVES

Keywords: maritime law, places of refuge, European maritime policy.

SUMMARY

Places of refuge is a relatively new concept in international law, which
aims to bring together the interests of coastal states to protect their territory
and the need to protect marine environment in a situation of vessels in distress.
The aim of article is to try to estimate the chances for effective regulation
in mentioned subject.
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Dominika WETOSZKA

SAR W SLUZBIE OCHRONY SRODOWISKA
MORSKIEGO - PRAWNE ASPEKTY
DZIALALNOSCI MORSKIEJ SEUZBY
POSZUKIWANIA I RATOWNICTWA
W ZAKRESIE ZAPOBIEGANIA
I ZWALCZANIA ZANIECZYSZCZEN
NA MORZU

Slowa kluczowe: SAR, Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa, ochro-
na Srodowiska morskiego, szkoda w srodowisku, ratownictwo morskie,
ratownictwo ekologiczne.

STRESZCZENIE

Jednym z zadan administracji morskiej panstwa jest ochrona §rodowi-
ska morskiego przed zanieczyszczeniem. Dyrektor urzedu morskiego, bedac
podmiotem odpowiedzialnym za zwalczanie zanieczyszczen na morzu, moze
zlecié Morskiej Stuzbie Poszukiwania i Ratownictwa (stuzbie SAR) podje-
cie akeji ratowniczej w sytuacji zagrozenia lub zanieczyszczenia §rodowi-
ska. Dla skutecznej ochrony srodowiska morskiego istotne znaczenie ma
koordynacja dziatan pomiedzy podmiotami wykonujgcymi zadania z zakresu
zwalczania zagrozen 1 zanieczyszczen na morzu. Zadanie to ulatwiajg sys-
temy nadzoru bezpieczehstwa morskiego uzywane na Baltyku — pozwalajg
bowiem na szybkie wykrycie zanieczyszczenia, zaplanowanie akcji ratow-
niczej oraz czesto identyfikacje jednostek, ktore przyczynily sie do zanie-
czyszczenia. Dla uczynienia niniejszego opracowania bardziej praktycznym,
opisane zostaly dwie akcje ratunkowe SAR dotyczace bezposrednio lub po-
§rednio zapobiegania lub zwalczania zanieczyszczenia Srodowiska mor-
skiego.
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Wprowadzenie

Zagadnienie udzialu Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa Mor-
skiego (SAR) w procesie ochrony S§rodowiska morskiego taczy w sobie dwie
kwestie — ochrone §rodowiska morskiego oraz ratownictwo morskie, a $ci-
Slej rzecz uyjmujgc — ratownictwo ekologiczne. Obowigzek ochrony $rodowi-
ska zwigzany jest z dzialalno§cia czlowieka na morzu, gtéwnie z transpor-
tem morskim, ktéry przyczynia sie do wzrostu wypadkéw oraz zanieczysz-
czeh majacych wplyw na §rodowisko morskie.

Rozwazania niniejszego opracowania dotycza ratownictwa ekologicznego
Morza Baltyckiego. Kazdego roku Baltyk, mimo iz jest stosunkowo nie-
wielkim zbiornikiem wodnym, wchlania znaczne ilo$ci réznego rodzaju
zanieczyszczen pochodzgcych zaréwno z ladu, jak i z atmosfery. Jego poto-
Zenie sprawia, ze wymienialno$§é wod jest niewielka. Zagrozeniem dla bez-
pieczenistwa morskiego, obok transportu, jest tez inna dziatalno§é czlo-
wieka na morzu — jak wydobycie ropy, ktadzenie podwodnych rurociggdéw
czy zegluga morska i ryboléwstwo. Dlatego tez najwiekszym problemem
jest zapewnienie réwnowagi pomiedzy rozwojem przemyshlu a wymogami
ochrony $rodowiska.

Ochrona Srodowiska morskiego
a ratownictwo morskie

Ochrona Srodowiska morskiego

Jednym z podstawowych celéw polityki morskiej zaakceptowanej przez
spoleczno$é miedzynarodows jest ochrona srodowiska morskiego. Wynika
to z faktu, ze zagrozenie zanieczyszczeniami ma charakter transgraniczny
i z tego wlasnie wzgledu wiele aktéw miedzynarodowej legislacji reguluje
przedmiotowe zagadnienie?. Podstawowymi z nich sa Konwencja o prawie
morza z 19823 roku oraz Konwencja MARPOL 73/78%. Na poziomie regio-
nalnym kwestie bezpieczenstwa srodowiska morskiego reguluja Konwencje

1 D. Pyé¢, Prawna ochrona Morza Baltyckiego, ,Prawo Morskie”, 1999, t. XI, s. 82.

M. Dragun-Gertner, Implementacja konwencji o ochronie Srodowiska morskiego przed za-
nieczyszczeniami ze statkéw w paristwach battyckich, ,Prawo Morskie”, 2001, t. X1, s. 71.

3 Dz.U. 1998 Nr 98, poz. 609.

Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczenia morza przez statki /1973/
i protokét /1978/ MARPOL (Dz.U. 1987 Nr 17, poz. 101).
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o ochronie §rodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego z 1974
i 1992 roku® (konwencje helsiriskie).

Zgodnie z art. 192 Konwencji o prawie morza, panstwa sg obowigzane
do ochrony i zachowania §rodowiska morskiego. Norma ta ma charakter
ius cogens i dotyczy wszelkich Zrédet zanieczyszczenia: z ladu, atmosfery,
ze statkéw, instalacji morskich i innych®. Nadto naklada ona na panstwa
obowigzek zapobiegania, zmniejszania i kontrolowania $§rodowiska mor-
skiego pochodzace z jakichkolwiek zrédet (art. 194). Omawiana konwencja
przyznata panstwom nadbrzeznym uprawnienia do wydawania aktéw 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 dotyczacych wszelkich zanieczyszczen wod
morskich ze statkow. Istotna regulacja wynikajaca z tej konwencji jest sys-
tem powiadamiania i ostrzegania w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa
ekologicznego obszaréw morskich. Znaczenie Konwencji MARPOL 73/78
przejawia sie m.in. w tym, ze panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, be-
dace strong wielu konwencji miedzynarodowych o zasiegu lokalnym i global-
nym, sg réwniez strong konwencji MARPOL 73/78. Nadto zar6wno Wsp6l-
nota, jak i panstwa zrzeszone jako czlonkowie spolecznosci miedzynarodo-
wej zwigzane sg ogbélnym prawem miedzynarodowym, czego przykiadem
jest Konwencja o prawie morza z 1982 roku’.

Konwencje helsifiskie zobowigzujg panstwa-sygnatariuszy do dyspono-
wania stuzbami zwalczania rozlew6éw oraz monitoringu ochrony §rodowi-
ska, dajac tym samym podstawe do uchwalania ustawodawstwa krajowego
w tym przedmiocie. Konwencja helsiniska z 1992 roku oparta jest na tek-
$cie Konwencji helsinskiej z 1974 roku, jednakze obejmuje swoim zasie-
giem cale Morze Baltyckie, lgcznie z wodami wewnetrznymi panstw nad-
brzeznych.

Panstwo bedace wtascicielem wody morskiej znajdujacej sie w jego ju-
rysdykcji powinno dazyé do poprawy jej jakosci i ilosci oraz zachowania
bioekosystemu tworzacego §rodowisko wéd morskich®. Z tego tez wzgledu
na poziomie krajowym kwestie ochrony §rodowiska morskiego regulowane
sg przez przepisy znajdujace sie w wielu aktach prawnych®. Gléwne znacze-

5 Dz.U. 2000 Nr 28, poz. 346.

D.R. Bugajski, Ochrona srodowiska morskiego. Czes¢ I. Wybrane zagadnienia prawne,
Akademia Marynarki Wojennej, Gdynia 2003, s. 21.

dJ. Ciechanowicz, Ochrona srodowiska morskiego w prawie polskim i Unii Europejskiej,
,JPrawo Morskie”, 2000, t. XII, s. 36-37.

M. Katuzny, Prawo wodne. Komentarz, Wolters Kluwer 2016, wersja elektr., komentarz
do art. 61 ¢, uwaga 1.
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nie dla prawa polskiego ma Ustawa o obszarach morskich RP i administra-
¢ji morskiej, Ustawa o bezpieczenistwie morskim, Ustawa o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki oraz akty wykonawcze do tych ustaw.

Powyzsze wskazuje, iz zar6wno prawo miedzynarodowe, jak i krajowe
nakazuje ochrone §rodowiska morskiego. Ochrona §rodowiska polega takze
na zapobieganiu zanieczyszczeniom oraz podejmowaniu stosownych dzia-
lah w sytuacji zagrozenia lub zanieczyszczenia. Piotr Lewandowski wska-
zuje, iz regulacja ochrony §rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami
obejmuje obszerny zespét norm z zakresu prawa miedzynarodowego two-
rzacy tzw. quadrivium ochrony prawnej §rodowiska, na ktére sktadaja sie
prewencja, kontrola, interwencja oraz odpowiedzialnogé .

Wlasénie na ptaszczyznie zapobiegania i zwalczania zanieczyszczenia
srodowiska morskiego widoczny jest zwigzek ratownictwa morskiego
z ochrong §rodowiska, a tym samym dzialalno§é Morskiej Stuzby Poszuki-
wania i Ratownictwa w stuzbie ochrony §rodowiska morskiego.

Ratownictwo morskie

Miedzynarodowa praktyka zeglugowa uznaje za ratownictwo morskie
ushugi zmierzajace do uratowania z niebezpieczenstwa morskiego statku
i znajdujacych sie na nim przedmiotéw!!. Z kolei Wojciech Adamczak defi-
niuje ratownictwo morskie jako dzialalno$é spoteczno-gospodarczg majgca
na celu ratowanie zycia ludzkiego na morzu oraz mienia z niebezpieczen-
stwa morskiego!2. Takie tez bylo pierwotne zalozenie miedzynarodowej
konwencji o ujednoliceniu niektérych przepiséw dotyczacych niesienia
pomocy i ratownictwa morskiego z 1910 roku'®. Zalozenie, ktére legto
u podstawy jej uchwalenia, to traktowanie ratownictwa jako dziatalnos$ci
powiazanej z uprawianiem zeglugi handlowej drogg morska!4.

Por. 1. Czuchra, Ochrona srodowiska morskiego w polskich obszarach morskich, ,Prawo
Morskie”, 1995, t. IX, s. 154 i nast.

P. Lewandowski, Kodeks morski a odpowiedzialnos¢ za szkody ekologiczne, ,Zeszyty
Naukowe WSAIB, Zeszyt 19. Prawo 37, 2012, s. 107-108: quadrivium (czwérdroze) — ter-
min okreslajacy w §redniowieczu grupe czterech nauk: arytmetyke, geometrie, astrono-
mie oraz muzyke.

10

1 A, Soltys, J. Lopuski, Zasady prawne ratownictwa morskiego, Wydawnictwo Morskie,

Gdansk 1951, s. 15.

W. Adamczak, Instytucja ratownictwa morskiego we wspoélczesnych stosunkach zeglugo-

wych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1981, s. 17.

13 Dz.U. 1938 Nr 101, poz. 672.

14 J. Lopuski, Prawo morskie. Tom II. Prawo zeglugi morskiej, Branta, Bydgoszcz-Torun
2000, s. 233.

12
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Powyzsze wynikalo z faktu, ze przez wiele lat problem zwigzany z ochrong
$rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami pochodzgcymi ze statkow
w ogoble nie wystepowatl, bowiem na poczatku XX wieku droga morska nie
transportowano substancji zagrazajacych srodowisku morskiemu. Natomiast
juz druga potowa XX wieku pokazala, ze dotychczasowe rozwigzania konwen-
cyjne okazaly sie niewystarczajace, bowiem dziatania ratunkowe na morzu
czesto odbywaly sie ze szkoda dla §rodowiska morskiego!®. Dodatkowym
bodZcem do wprowadzenia zmian byto pojawienie sie tankowcow stanowia-
cych zagrozenie dla §rodowiska morskiego. W 1967 roku miat miejsce wy-
padek tankowca Torrey Canyon —jedna z najwiekszych katastrof morskich.
Do akgcji ratowania statku wlgczyli sie ratownicy morscy, mimo iz konwen-
cja z 1910 roku nie przewidywala ich udziatu w czynnosciach ratunkowych?6.

Brak miedzynarodowego uregulowania problemu ratownictwa $rodowi-
ska morskiego stanowil podstawe do przyjecia nowej Miedzynarodowe;j
konwencji o ratownictwie morskim (SALVAGE 1989)'7. Tym samym obok
dwoéch tradycyjnych rodzajéow ratownictwa pojawila sie nowa dziedzina
dziatalnosci o charakterze ratowniczym na morzu, a mianowicie zapobie-
ganie szkodom powodowanym awariami statkéw na morzu albo przynaj-
mniej ograniczenie rozmiaréw takich szkad.

Ten nowy rodzaj ratownictwa morskiego nosi nazwe ratownictwa ekolo-
gicznego lub ratownictwa morzal8. Konwencja SALVAGE’89 juz w pream-
bule stanowi, Ze jej sygnatariusze sa §wiadomi ,powaznego udziatu, jaki
sprawne akcje ratownicze mogg mieé¢ dla ochrony $§rodowiska”. Ponadto
konwencja ta wprowadzila definicje ,szkody w §rodowisku” przez ktéra ro-
zumie sie rzeczywista fizyczna szkode wyrzadzong zdrowiu ludzkiemu, zZyciu
w morzu lub zasobom w wodach przybrzeznych lub §rédladowych oraz na
obszarach do nich przylegtych, spowodowang przez zanieczyszczenie, ska-
zenie, ogien, eksplozje lub podobne powazne zdarzenie. Definicji tej nalezy
przeciwstawié¢ pojecie ,szkody spowodowanej zanieczyszczeniem” okreslo-
nej w art. 1 pkt 6 konwencji CLC, ktéra odnosi sie jedynie do szkody spowo-
dowanej wyciekiem olejowym.

Istotnym zagadnieniem, wykraczajacym jednakze poza ramy niniej-
szego opracowania, jest kwestia odptatnosci ratownictwa ekologicznego.

D. Lost-Sieminska, Zasady prawne ratownictwa morskiego w §wietle Konwencji londyn-
skiej z 1989 roku, ,Prawo Morskie”, 2000, t. XIV, s. 102.

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

17 Dz.U. 2006 Nr 207, poz. 1523.
18

16

Pojecia ,ratownictwo morza” uzywa w swoich pracach P. Lewandowski — por. P. Lewan-
dowski, Prawna ochrona wod morskich i §rédladowych przed zanieczyszczeniem,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1996, s. 137.
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Konwencja z 1910 roku nie przewidywala w ogéle wynagrodzenia za rato-
wanie §rodowiska morskiego. Opierata sie ona bowiem na zasadzie no cure
— no pay, co oznaczalo, ze jedynie pozytywny rezultat ratownictwa, jakim
bylo uratowanie statku lub mienia z niego pochodzacego, stanowil podsta-
we do wyplaty wynagrodzenia. Tym samym zasady konwencji z 1910 roku
zachecaly ratujacych do ratowania mienia, nie za$§ do podejmowania spe-
cjalnych wysitkéw na rzecz ochrony $rodowiska morskiego®.

Taki stan rzeczy zrodzit powazny problem, bowiem brak wynagrodzenia
stanowil antybodziec dla podejmowania dzialan ratowniczych na rzecz
ochrony §rodowiska. Kwestie odptatnosci ratownictwa ekologicznego, jako
odstepstwa od zasady no cure — no pay, uwzglednitla w swojej tresci kon-
wencja SALVAGE’89 w postaci tzw. specjalnej rekompensaty (special com-
pensation). Polega ona na przyznaniu ratujgcemu uprawnienia do zgdania
zwrotu poniesionych wydatkéw od armatora uratowanego statku, jezeli ra-
townik nie uzyskal za uratowanie mienia co najmniej réwnowartosci wy-
datkéw poniesionych na akcje ratunkowa. Jezeli ratujacy mienie zapobiegt
szkodzie w §rodowisku lub zmniejszy? jej rozmiary, specjalna rekompensa-
ta (w Kodeksie morskim — §wiadczenie) moze by¢ podwyzszona, jednakze
nie wiecej niz o 30%. W wyjatkowych przypadkach sad moze orzec ponad te
granice, ale nie wiecej niz o 100% wydatk6w poniesionych przez ratuja-
cego?’. Specjalna rekompensata nie przystuguje jednakze w przypadku,
gdy ratujacy ze swojej winy nie zapobiegt szkodzie w §rodowisku lub nie
zmniejszyl jej rozmiaréw.

Rozwigzanie takie zacheca ratujacych do ponoszenia wydatkéw maja-
cych na celu zapobieganie zanieczyszczeniom $rodowiska morskiego, co sta-
nowi krok we wlasciwym kierunku, jesli chodzi o powiazanie zasad praw-
nych ratownictwa morskiego z prébg zapewnienia nalezytej ochrony $ro-
dowiska morskiego?!. Istotng role w ksztaltowaniu zasad ratownictwa eko-
logicznego odegraly klauzule dotyczace ochrony Srodowiska stosowane
w umowach o ratownictwo morskie od konca lat siedemdziesigtych ubie-
glego wieku?2.

Z chwila uchwalenia konwencji SALVAGE’89 mamy do czynienia z usank-
cjonowaniem dzialalno$ci ratowniczej jako majacej na celu ochrone $rodo-
wiska morskiego. Tre$¢ tej konwencji zostala implementowana do polskiego

19 W. Adamczak, Nowy przedmiot ratownictwa morskiego — Srodowisko naturalne, ,Prawo

Morskie”, 1995, t. IX, s. 164-165.

Leksykon prawa morskiego, red. D. Pyé, 1. Zuzewicz-Wiewiérowska, C.H. Beck, Warszawa
2013, s. 507-508.

21 W. Adameczak, op. cit., s. 171.

22 W. Adamczak, Klauzule dotyczace ochrony srodowiska naturalnego w umowach o ratow-
nictwo morskie, ,,Gdanskie Studia Prawnicze”, 2000, tom VII, s. 43.

20
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porzadku prawnego, stanowigc tym samym podstawe prawng dla zapobie-
gania zanieczyszczeniom Morza Baltyckiego??,

Obecny Kodeks morski oparty jest na rozwigzaniach konwencji SALVA-
GE’89. W yjeciu art. 231 k.m. ratownictwem morskim jest udzielanie po-
mocy statkowi znajdujacemu sie¢ w niebezpieczenstwie na jakichkolwiek
wodach oraz ratowanie znajdujgcego sie na nim lub z niego pochodzgcego
mienia, jak réwniez ratowanie innego mienia znajdujacego si¢ na morzu
i niepotaczonego trwale i celowo z wybrzezem. Brak odniesienia w powyz-
szej definicji do ratownictwa ekologicznego nie oznacza, ze aspekty $rodo-
wiskowe nie stanowig waznego elementu dziatan ratowniczych. Przejawia
sie¢ to w obowigzkach ratujacego okreslonych w art. 238 § 1 pkt 2 k.m.,
zgodnie z ktérym ratujgcy obowiazany jest dotozyé nalezytej starannosci
w celu zapobiezenia szkodzie w §rodowisku lub zmniejszenia jej rozmiaréw.

Ratownictwo ekologiczne

Réznorodnoéé débr prawnych stanowiacych przedmiot dziatan i wysit-
kéw ratujacych doprowadzita do wyréznienia trzech rodzajéw ratownictwa.
Pod pojeciem ,ratownictwo morskie” Jerzy Mtynarczyk rozumie ,,specyficz-
ny, wyksztalcony w dlugotrwalym procesie rozwoju historycznego zespét
dziatan zmierzajacych zaréwno do udzielenia pomocy ludziom zagrozonym
niebezpieczenistwami morskimi, jak i zapobiezenia utracie lub uszkodze-
niu mienia oraz zanieczyszczeniu $rodowiska naturalnego”. Z pojecia
ratownictwa morskiego autor ten wyodrebnit definicje ratownictwa ekolo-
gicznego ,,obejmujaca identyfikacje zanieczyszczen §rodowiska, powstrzy-
mywanie zanieczyszczen i ograniczanie zalewéw, usuwanie zanieczyszczen,
a takze dzialania profilaktyczne (np. asysta przy zatadunku paliw, przy jed-
nostkach uszkodzonych lub znajdujgcych si¢ na mieliZnie, przy urzadze-
niach wydobywczych, eskortowanie statk6w przewozacych niebezpieczne
tadunki itp.)”24.

Definicje zanieczyszczenia formuluje konwencja helsinska z 1992 roku,
stanowige, iz oznacza ono ,wprowadzenie przez czlowieka, bezposrednio
lub posrednio do morza, tgcznie z ujSciami rzek, substancji lub energii, ktére
moga stwarzaé zagrozenie dla zdrowia czlowieka, niszczyé zywe zasoby
i morskie ekosystemy, stwarzaé¢ utrudnienie w dozwolonym uzytkowaniu
morza tgcznie z rybotéwstwem, pogarszaé jakosé uzytkowanej wody mor-
skiej oraz prowadzi¢ do zmniejszenia waloréw rekreacyjnych morza”. Tak

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

24 J. Mtynarczyk, Prawo morskie, Arche, Gdansk 2002, s. 243.

64



Dominika Wetoszka: SAR w stuzbie ochrony $rodowiska morskiego — prawne aspekty...

rozumiane zanieczyszczenia stanowig przedmiot ratownictwa ekologiczne-
go, ktére jako dziedzina dziatalno$ci ratowniczej legitymuje sie stosunko-
wo mlodym rodowodem. Nawigzujac do definicji W. Adamczaka nalezy
wskazaé, iz ratownictwo taczy w sobie elementy zadan o charakterze pu-
blicznym z jednej — oraz dziatan gospodarczych z drugiej strony. To swoiste
polaczenie wynika z faktu, iz stuzba SAR jest panstwowa jednostka budze-
towg, ktorej jednakze przystuguje zwrot kosztow poniesionych z tytutu ra-
townictwa §rodowiska, w czym przejawia sie jej gospodarcze dzialanie.

Miedzynarodowg podstawg prawng dla funkcjonowania stuzb poszuki-
wania i ratownictwa jest Konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie mor-
skim z dnia 27 kwietnia 1979 roku?®. Na mocy postanowien tej konwencji
panstwa-strony powotuja odpowiednie stuzby poszukiwania i ratownictwa,
koordynujg ich dzialalno§é, ustalajg rejony poszukiwan i ratownictwa
oraz wspélpracujg w zakresie poszukiwania i ratownictwa z panstwami
sgsiadujacymi. W zakresie zwalczania zanieczyszczeh podstawe prawng
dziatalno$ci stuzby SAR stanowi dodatkowo Miedzynarodowa konwencja
o gotowosci do zwalczania zanieczyszczen olejami oraz wspélpracy w tym
zakresie z dnia 30 listopada 1990 roku?26 (Konwencja OPRC).

Uprawnienia w zakresie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen §rodowi-
ska morskiego powierzone zostaly dyrektorowi urzedu morskiego na mocy
art. 21 ustawy z dnia 16 marca 1995 roku o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki?’. W przypadku zanieczyszczenia lub zagrozenia zanie-
czyszczeniem polskiego obszaru morskiego ustawowe kompetencje dyrekto-
ra urzedu morskiego sprowadzaja sie do mozliwo§ci nakazania kapitanowi
odpowiednich dzialan w celu ratowania statku. Natomiast zadania w zakre-
sie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu powierzono — na zasa-
dzie art. 23a omawianej ustawy — Morskiej Stuzbie Poszukiwania i Ratow-
nictwa, ktérej szczegotowe zadania okresla rozdzial 6 ustawy z dnia 18 sierp-
nia 2011 roku o bezpieczenstwie morskim?8.

System ratownictwa morskiego w Polsce

W realizacji zadan majacych na celu zwalczanie zagrozen i zanieczysz-
czen na morzu uczestniczg:
1) organy administracji morskiej,
2) stuzba 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, ktéry spowodowal zagrozenie lub zanieczysz-
czenie morza,

4) jednostki wspétdzialajace (np. Marynarki Wojennej, Policji, Strazy Gra-
nicznej).

Rola dyrektora urzedu morskiego polega na pozyskiwaniu informacji
0 zanieczyszczeniu morza oraz ocenie rodzaju i stopnia zagrozenia lub za-
nieczyszczenia. Organ administracji morskiej moze polecié prowadzenie
dzialann minimalizujacych skutki zanieczyszczenia §rodowiska morskiego
stuzbie SAR lub innej wyspecjalizowanej jednostce organizacyjnej?®.
Do 31 grudnia 2001 roku obowiazki ratowania zycia na morzu oraz ratow-
nictwa ekologicznego lezaly w kompetencji Polskiego Ratownictwa Okre-
towego. Natomiast od dnia 1 stycznia 2002 roku wydzielono z PRO, jako
oddzielny podmiot, stuzbe SAR i powierzono jej poszukiwanie i ratowa-
nie zycia na morzu oraz zwalczanie zagrozen i zanieczyszczen srodowiska
morskiego?®C.

Dyrektor wlasciwego terytorialnie urzedu morskiego, biorac pod uwage
rodzaj i stopien zagrozenia lub zanieczyszczenia, w pierwszym rzedzie po-
dejmuje decyzje o wymaganej skali przeciwdziatania (lokalnej, regionalne;j
lub ogélnokrajowej). Decyzje te podejmuje zgodnie z nastepujaca zasada
hierarchii celow:

e zapobieganie powstawaniu zanieczyszczenia,
* minimalizacja rozmiaréw zanieczyszczenia,
* usuwanie skutkéw zanieczyszczenia.

Dla potrzeb planu poziom reagowania okresla sie nastepujaco:

e poziom lokalny obejmuje dzialania objete planem lokalnym, niewyma-
gajace interwencji z uzyciem dodatkowych sit i §rodkéw;

* poziom regionalny obejmuje dzialania w ramach obszaru morskiego
podlegltego wlasciwemu terytorialnie dyrektorowi urzedu morskiego,
wymagajgce interwencji sit 1 Srodkéw stuzby SAR lub innej wyspecjali-
zowanej jednostki organizacyjnej;

¢ poziom ogélnokrajowy obejmuje dzialania obejmujgce obszary morskie
podlegte wiecej niz jednemu dyrektorowi urzedu morskiego. W tym
przypadku obowigzuje zasada, ze nadzér nad akcjg przeciwdziatania
sprawuje ten dyrektor urzedu morskiego, w ktérego obszarze admi-
nistracyjnym mial miejsce incydent powodujgcy zagrozenie lub zanie-
czyszczenie3l,

29 Rozporzadzenie Rady Ministréw w sprawie organizacji i sposobu zwalczania zagrozen

i zanieczyszczen na morzu z dnia 3 grudnia 2002 roku (Dz.U. Nr 239, poz. 2026).
Zrédlo: http://www.sar.gov.pl/pl/rys-historyczny [dostep: 22.09.2016].
Krajowy Plan Zwalczania Zagrozen i Zanieczyszczen Srodowiska Morskiego z 2005 roku.
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W sklad stuzby SAR wchodzg:

1) Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne, ktére organizuje i koor-
dynuje akcje poszukiwawcze i ratownicze,

2) morskie statki ratownicze,

3) brzegowe stacje ratownicze, w sktad ktérych wchodza ochotnicze dru-
zyny ratownicze.

Stuzba SAR sklada sie z:

1) pionu ogélnego — zapewniajgcego obsluge administracyjng, finansowo-
ksiegowa i prawng, zlozonego z funkcjonalnych komérek organizacyj-
nych i samodzielnych stanowisk pracy; pion ogélny podlega bezposred-
nio dyrektorowi Stuzby SAR;

2) pionu eksploatacyjnego — zapewniajacego odpowiednie przygotowanie,
sprawnos§¢ techniczng i gotowos¢ do dzialan ratowniczych morskich stat-
kéw ratowniczych, brzegowych stacji ratowniczych, specjalnych statkéw
morskich do zwalczania zanieczyszczen i ladowych baz sprzetowo-ma-
gazynowych; pion eksploatacyjny podlega zastepcy dyrektora Stuzby SAR
do spraw eksploatacyjnych;

3) pionu operacyjnego — zapewniajgcego planowanie, prowadzenie i koor-
dynowanie akcji poszukiwawczych i ratowniczych oraz zwalczanie za-
nieczyszczeh Srodowiska morskiego, w tym zwigzanych z pelnieniem
funkcji punktu odbioru alertu o zagrozeniu ochrony statku, a takze za-
pewniajgcego obstuge techniczng serweréw systemu kontrolno-informa-
cyjnego dla portéw polskich; pion operacyjny podlega zastepcy dyrekto-
ra stuzby SAR do spraw operacyjnych32.

W zwigzku z konieczno$cig utrzymywania systemu ratownictwa i po-
szukiwania w ciagltej gotowosci do podjecia dzialah ratowniczych, mozna
go podzieli¢ na dwie grupy. Zgodnie z powyzszym podzialem system ratow-
nictwa morskiego sklada sie z czesci zarzadzajgcej — Morskiego Centrum
Koordynacyjnego, ktére przygotowuje oraz nadzoruje akcje SAR — oraz czesci
wykonaweczej, na ktora skladaja sie jednostki ratownicze (SRU) bezposred-
nio wykonujace zadania poszukiwania i ratownictwa33.

Do zadan stuzby SAR w zakresie dotyczacym zwalczania zagrozen i za-
nieczyszczen na morzu nalezy w szczeg6lnosci:

1) utrzymywanie gotowosci do przyjmowania zawiadomien o zagrozeniach

i zanieczyszczeniach srodowiska morskiego,

32 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki morskiej w sprawie

szczegblowej organizacji morskiej stuzby poszukiwania i ratownictwa z dnia 22 czerwca
2012 r. (Dz.U. z 2012 r., poz. 733).

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 gotowos$ci sit i srodkéw do zwalczania zagrozen i zanie-
czyszcezen §rodowiska morskiego,

3) planowanie, prowadzenie i koordynacja akcji zwalczania zagrozen i za-
nieczyszczen na morzu,

4) wspoéldzialanie z innymi stuzbami i systemami ratowniczymi funkcjo-
nujacymi na obszarze kraju,

5) wspétdzialanie z odpowiednimi stuzbami panstw-stron Konwencji
o ochronie §rodowiska morskiego obszaru Morza Baltyckiego w akcjach
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen Srodowiska morskiego.

Stuzbg SAR kieruje dyrektor stuzby SAR. Do zakresu odpowiedzialno$ci
dyrektora stuzby SAR nalezy w zwiazku z ochrong §rodowiska morskiego:
1) utrzymywanie sil i §rodkéw shuzby SAR w pelnej i cigglej gotowosci

do akcji poszukiwawczych i ratowniczych oraz do zwalczania zagrozen

i zanieczyszczen na morzu,

2) przygotowanie projektéow planéw: akcji poszukiwawczych i ratowniczych,
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen srodowiska morskiego i ich aktu-
alizacja,

3) zapewnienie wspoétdziatania stuzby SAR z krajowymi systemami ratow-
niczymi, a takze z odpowiednimi stuzbami ratowniczymi innych panstw.

Dziatania dotyczace zwalczania zagrozen i zanieczyszczen wykonuje sie
zgodnie z planem zwalczania zagrozen i zanieczyszczen Srodowiska mor-
skiego, zwanego dalej ,Krajowym Planem”. Plan ten powinien by¢ opra-
cowany zgodnie z wymaganiami Komisji Helsiniskiej i okresla¢ w szczegdl-
nosci spos6éb prowadzenia akecji zwalczania zanieczyszczen na morzu,
z uwzglednieniem specjalnych metod prowadzenia dzialan na akwenach
uznanych za szczegdlnie wrazliwe na zanieczyszczenia. Projekt Krajowego
Planu przygotowuje dyrektor stuzby SAR i podlega on zatwierdzeniu
przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.

Dyrektor stuzby SAR zarzgdzeniem wprowadza ,Zasady §wiadczenia
ustug zwalczania zanieczyszczen na morzu przez Morskg Stuzbe Poszuki-
wania i Ratownictwa” oraz ,Taryfe uslug zwalczania zanieczyszczen na
morzu przez Morska Stuzbe Poszukiwania i Ratownictwa”34.

Dzialaniami zwalczania zagrozen i zanieczyszczen kieruja kierownik
akcji oraz dowddca akcji na miejscu jej prowadzenia. Zadania kierownika
akcji polegaja m.in. na podejmowaniu decyzji o sposobie zwalczania zanie-
czyszczenia na poszczegélnych etapach rozwoju akeji i, w miare potrzeb,
modyfikowaniu planu akcji.

34 Zarzgdzenie nr 19 Dyrektora Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa z dnia
28 czerwca 2016 roku.
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W przypadku, gdy stuzba SAR podejmuje akcje ratownicza, przystuguje
jej od armatora statku, ktéry spowodowal zagrozenie lub zanieczyszczenie
morza, zwrot kosztéw usuniecia zagrozenia lub zanieczyszczenia 1 uzycia
§rodkéw zapobiegawczych, stosowanych po zdarzeniu powodujacym zanie-
czyszczenie. Na zastosowanie do zwalczania zanieczyszczeh metod innych
niz mechaniczne kierownik akcji musi uzyskaé zgode dyrektora urzedu
morskiego.

Zasady Swiadczenia ustug zwalczania zagrozen
i zanieczyszczen na morzu przez Morska Stuzbe
Poszukiwania i Ratownictwa

Jednostki stuzby SAR mogg wykonywaé ustugi w zakresie zwalczania
zagrozen i zanieczyszczen przy uwzglednieniu pierwszenstwa dla wykony-
wania zadan poszukiwania i ratowania zycia na morzu. Wykonywanie ustug
zwigzanych ze zwalczaniem zagrozen i zanieczyszczeh na morzu moze byé
wykonywane na podstawie:

* zlecenia wystawionego przez zleceniodawce lub
* polecenia Dyrektora Urzedu Morskiego.

Zlecenie wykonania ustugi przyjmowane jest przez Wydzial Poszuki-
wania i Ratownictwa (ER), ktéry dokonuje wstepnej oceny mozliwosci jej
wykonania oraz uzgodnienia warunkéw ze zleceniodawca. Zlecenie lub po-
lecenie musi mie¢ forme pisemng, jesli za§ zostanie przyjete w formie tele-
fonicznej lub drogg radiowg, wymagane jest jego niezwltoczne potwierdze-
nie na pi$mie. Nastepnie Wydzial Poszukiwania i Ratownictwa wskazuje
jednostke lub jednostki wlasciwe do wykonania zadania i ustala z kapi-
tanami lub kierownikiem brzegowej stacji ratowniczej (BSR) sposéb reali-
zacji zadania.

Zadania zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na obszarach morskich
RP realizowane sg przez:

1) specjalne statki morskie do zwalczania zanieczyszczen na obszarze wod
portowych, na wodach ostonietych oraz na morzu pelnym,

2) morskie statki ratownicze wystepujace w charakterze jednostek pomoc-
niczych towarzyszgcych statkom specjalistycznym,

3) brzegowe stacje ratownicze (BSR) na obszarze portéw i w strefie przy-
brzeznej oraz w szczegélnych przypadkach w charakterze jednostek po-
mocniczych towarzyszacych statkom specjalistycznym.

69

T

|



Dominika Wetoszka: SAR w stuzbie ochrony §rodowiska morskiego — prawne aspekty...

Po zakonczeniu zadania sporzadzane jest sprawozdanie oraz pokwito-
wanie wykonania ustugi. Pokwitowanie podpisane przez zleceniodawce sta-
nowi dowéd wykonania ustugi. Je§li natomiast zleceniodawcg byt Dyrektor
Urzedu Morskiego, zakonczenie dzialan powinno byé uzgodnione z jego
przedstawicielem. Po wykonaniu ustugi Wydziat Poszukiwania i Ratownic-
twa dokonuje rozliczenia wartosci realizowanej uslugi w oparciu o zgro-
madzone dokumenty. Istotne jest, ze jezeli polecenie wykonania ustugi po-
chodzi od DUM, rozliczenie ksiegowane jest na koncie pozabilansowym,
a w przypadku wykrycia sprawcy zanieczyszczenia, stuzba SAR wystawia
mu note obcigzeniowa. W przypadku za$§ wykonania ustugi na podstawie
zlecenia, wystawiana jest faktura.

Stuzba SAR wykonuje czynnosci na podstawie ,,Taryfy ustug”, a wysoko$é
oplat uzalezniona jest od rodzaju uzytego sprzetu, statkow ratowniczych
oraz brzegowych stacji ratowniczych.

informacja o zagrozeniu zanieczyszczeniem
(administracja morska)

ocena zagrozenia zanieczyszczeniem
(administracja morska)

okreslenie rodzaju dziatan zapobiegawczych

(stuzba SAR)

owanie sit i sSrodkow niezbednych do
podjecia dziatan (stuzba SAR)

uruchomienie dziatan (stuzba SAR)

Rys. 1. Schemat postepowania w przypadku zanieczyszczenia §rodowiska morskiego
Zrédlo: http://www.ums.gov.pl/odpady/Zanieczyszczenia/zanieczyszczenia_1_2015.pdf.

Obszar odpowiedzialnosci stuzby SAR obejmuje powierzchnie ponad
30 tys. km? W tym rejonie Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa
podejmuje dzialania majgce na celu zapewnienie pomocy wszystkim osobom
znajdujacym sie w niebezpieczenstwie oraz ochrone §rodowiska morskiego
przed rozlewami olejowymi i chemicznymi. Zadania te sg wykonywane
na podstawie ,Planu akcji poszukiwawczych i ratowniczych (Plan SAR)
oraz ,Krajowego Planu zwalczania zagrozen i zanieczyszczen §rodowiska
morskiego”. Celem Krajowego Planu jest umozliwienie szybkiej i skuteczne;j
akcji ratowniczej w przypadku incydentu, ktéry zagraza lub moze zagrozié

/0



Dominika Wetoszka: SAR w stuzbie ochrony $rodowiska morskiego — prawne aspekty...

§rodowisku morskiemu w polskim obszarze odpowiedzialnos$ci lub w inny
sposéb zagraza interesom RP. Podstawowym zadaniem panstwa w przypad-
ku kazdego incydentu morskiego jest ratowanie zycia ludzkiego na morzu,
nastepnie ochrona zdrowia oraz $rodowiska morskiego i przylegajacego
do niego ladu.

MORZE BALTYCKIE

-POLSKA STREFA ODPOWIEDZIALNOSCI SAR
- GRANICA POLSKIEJ STREFY EKONOMICZNE]
- GRANICA POLSKICH WOD TERYTORIALNYCH

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

Stuzby poszukiwawczo-ratownicze uczestnicza w akcjach gasniczych
na statkach oraz holowaniach ratowniczych. Zwalczajac zagrozenia i za-
nieczyszczenia Srodowiska morskiego stuzba SAR koordynuje akcje i usu-
wa z powierzchni wody rozlewy ropy, jej pochodnych oraz innych substancji
zagrazajgcych srodowisku pochodzgcych ze zrzutéw morskich lub wypad-
kéw, jak réwniez wyciekéw przemyslowych na ladzie. Stuzba SAR bierze
tez udzial w poszukiwaniu i wydobywaniu tadunkéw zawierajacych sub-
stancje niebezpieczne w opakowaniach oraz zapobieganiu przedostania sie
tych substancji do §rodowiska®®. W pierwszym pétroczu 2016 roku mialo
miejsce 75 akcji organizowanych i przeprowadzonych przez shuzbe SAR,
z czego 2 dotyczyly zwalczania rozlewéw. Dla poréwnania w 2015 roku

35 M. Mazurkiewicz, System ratownictwa morskiego w aspekcie planowania przestrzenne-
go na obszarach morskich RP, ,Logistyka”, 2014, nr 4, s. 794 i nast.
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na 229 akcji podjetych przez SAR — 3 zwigzane byly z zapobieganiem za-
nieczyszczenia §rodowiska?®,

Systemy nadzoru bezpieczenstwa
(ekologicznego)

Istotne znaczenie dla funkcjonowania stuzby SAR majg systemy nadzoru
bezpieczehstwa. Przyczyniajg sie one do zwiekszenia skutecznosci realiza-
cji akeji stuzby SAR. Jednym z nich, stosowanym na obszarze Morza Bal-
tyckiego, jest AIS HELCOM - system automatycznej identyfikacji, ktérego
celem jest wymiana informacji pomiedzy statkami oraz statkami a brzegiem
poprzez monitorowanie, nadzér, analize ryzyka, wspomagania akcji poszu-
kiwawczych i ratowniczych oraz zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi.

Kolejnym systemem nadzoru bezpieczenistwa uzywanym do zwalczania
zagrozeh zanieczyszczenia Srodowiska jest stworzony przez Komisje Euro-
pejska system SafeSeaNet. Korzystanie z niego umozliwia wezesne wykry-
cie potencjalnych zagrozen zanieczyszczenia srodowiska oraz zapobieganie
ich rozwojowi. Umozliwienie stuzbie poszukiwania i ratownictwa korzysta-
nia z tego systemu ma przyczynié sie do lepszego zapobiegania i wczeéniej-
szego wykrywania zanieczyszczen pochodzgcych ze statkéw. Informacje
przekazywane z systemu SafeSeaNet moga by¢ kluczowe dla stuzby SAR
przy planowaniu akcji poszukiwania i ratownictwa. Pozwalajg bowiem
na okreélenie ostatniej zanotowanej pozycji statku, liczby os6b na pokla-
dzie czy materialéw niebezpiecznych przewozonych na statku, moggcych
zanieczyscié §rodowisko®’.

Komplementarnym systemem SafeSealNet jest CleanSeaNet — europej-
ski system stuzacy do wykrywania rozlewéw olejowych wok6t Europy i stat-
kéw zanieczyszczajgcych $rodowisko morskie. Wykorzystuje sie go do po-
prawy dziatan operacyjnych przy zwalczaniu przypadkowych i celowych
zrzutéw olejowych ze statkéw poprzez lokalizacje i identyfikacje jednostek
na podstawie wykonywanych obrazéw satelitarnych. Po wykryciu rozlewu
na powierzchni morza administracja morska identyfikuje statek za pomocg
systemow SafeSeaNet lub AIS HELCOM, co umozliwia stuzbie SAR podje-
cie stosownych dziatan.

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

dJ. Szcze$niak, A. Weintrit, Europejskie systemy kontroli i §ledzenia ruchu statkéw —
geneza, zasady funkcjonowania i perspektywy rozwoju, ,Zeszyty Naukowe Akademii
Morskiej w Gdyni”, nr 77, 2012, s. 79-83.
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Na poziomie krajowym podmioty odpowiedzialne za zwalczanie zanieczysz-
czeh na morzu korzystaja z opracowanego dla Urzedu Morskiego w Gdyni
Systemu Wymiany Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi (SWIBZ). Do syste-
mu tego przekazywane sg informacje m.in. z systeméw AIS HELCOM, VTS,
SafeSeaNet oraz CleanSeaNet?®. Pelni on funkcje platformy wymiany in-
formacji pomiedzy stuzbami operacyjnymi wspélpracujacymi w zakresie
ochrony bezpieczenstwa morskiego. SWIBZ stuzy do zorganizowania i upo-
rzadkowania wymiany informacji istotnych z punktu widzenia bezpieczen-
stwa zeglugi przy uzyciu sieci teleinformatycznej. Zarzadca systemu defi-
niuje zdarzenia i wszczyna procedury zwiazane z ich obsluga, w tym
— zawiadamia odpowiednie osoby lub instytucje o zaistnieniu zdarzenia.
Jednym z gtéwnych zadan SWIBZ jest gromadzenie i wykorzystywanie
informacji w zakresie ochrony §rodowiska morskiego. Po wprowadzeniu
do systemu danych dotyczacych zdarzenia jest ono obstlugiwane zgodnie
z procedura przewidziana dla danej kategorii®®.

Systemy te niewatpliwie przyczyniaja sie do poprawy bezpieczehstwa
morskiego, w tym ochrony srodowiska, pozwalajg bowiem na szybkg wy-
miane informacji pomiedzy wlasciwymi podmiotami oraz bezzwloczne
podjecie stosownych dziatan.

Dziatalnos¢ stuzby SAR w zakresie zwalczania
zanieczyszczenia Srodowiska w praktyce

Akcja ratowania zycia na morzu i zwalczania
zanieczyszczenia w rejonie plazy w Stilo

W dniu 13 lipca 2010 roku MS ,ABC” wykonywatl ustuge holownicza
polegajaca na holowaniu jachtu ,XYZ” z Leby do Pucka. Byt to kadtub
nieposiadajacy zadnego napedu. Uzyskal on za§wiadczenie o zdolnosSci
do jednorazowej podrézy na trasie Leba-Puck wydane przez Polski Rejestr
Statkéw oraz karte bezpieczenstwa wydang przez Urzad Morski w Shup-
sku. Przed wyj$ciem w morze bosman dyzurny portu sprawdzil, czy kadtub
jest pusty, tzn. czy nie ma wéd olejowych. Na kadtubie znajdowat sie jeden

38 K. Naus, Mozliwosci wykorzystania Systemu Wymiany Informacji Bezpieczenistwa Zeglugi
w zarzadzaniu bezpieczenistwem, ,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej”, rok
XLIX, nr 4 (175), 2008, s. 72.

39 K. Wrébel, Zintegrowane systemy bezpieczeristwa morskiego, ,Zeszyty Naukowe Aka-
demii Morskiej w Gdyni”, nr 63, 2009, s. 98.
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zamkniety pojemnik o wadze ok. 15 kg, natomiast nikt z zatogi holownika
LABC” nie wiedzial, co sie w nim znajduje.

W trakcie holowania kadtub ,,XYZ” zaczatl nabieraé wody i zaglebiaé sie,
ciagnac za soba jednostke MS ,,ABC”. Kadtub zaczal tonaé razem z pracow-
nikiem MS ,ABC”, ktéry obstugiwal pompe motorowsg (agregat). Jednostka
MS ,ABC” poinformowata o zdarzeniu bosmana portu Leba, ktéry wezwat
jednostke holowniczg stuzby SAR ,Huragan” w celu podjecia czlowieka
z wody. Czlonka zatogi uratowano, kadtub za$ zatonal.

Podczas kontaktu radiowego z Radiem Shupsk pracownik MS ,ABC”
zapytany o mozliwo§é zanieczyszczenia §rodowiska poinformowat, Ze na jed-
nostce znajdowatl sie pojemnik o wadze ok. 15 kg oraz pompa pozarowa.
Podczas tej rozmowy podjeto decyzje o podjeciu akcji ratowniczej z uwagi
na zagrozenie rozlewem. Decyzje o rozstawieniu zapory podjelo Morskie
Centrum Koordynacyjne SAR w uzgodnieniu z kapitanem statku ,Hura-
gan” oraz kierownikiem Brzegowej Stacji Ratowniczej, bowiem rozstawie-
nie zapor jest warunkiem koniecznym do rozpoczecia akeji ratowniczej.

W przedmiotowej sprawie Sad Rejonowy w Wejherowie ustalil, ze w wy-
niku zdarzenia z dnia 13 lipca 2010 roku istniato zagrozenie zanieczyszcze-
niem olejowym. Zgodnie z zasadami walki z zanieczyszczeniem, pojemnik,
ktory znajdowal sie na pokladzie z nieznang zawarto$cia moégl stanowié
zagrozenie zanieczyszczeniem $rodowiska morskiego?.

W omawianej powyzej sprawie, stuzba SAR w pierwszej kolejnosci pod-
jela akcje ratowniczg majacg za przedmiot ratowanie zycia na morzu sto-
sownie do ,Zasad §wiadczenia ustlug zwalczania zanieczyszczen na morzu”.
Jednakze wobec stwierdzenie zagrozenia zanieczyszczenia Srodowiska
morskiego, podjeto stosowne §rodki celem zapobiezenia zanieczyszczeniu.

Akcja usuwania zanieczyszczen ropopochodnych
z basenu portowego w Gdyni

W dniu 27 sierpnia 2015 roku podczas wprowadzania do doku ptywaja-
cego w Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni statku m/s ,,Green Egersund”,
wskutek niewlasciwie wykonanego manewru doszto do kolizji zbiornika
rozchodowego paliwa ciezkiego (mazutu) i wplywu tego paliwa do wéd por-
towych, w iloéci okoto 9 m3. Ze wzgledu na znaczny rozmiar zanieczyszcze-
nia i ryzyko powstania powaznych szkéd w §rodowisku naturalnym, do jego
usuniecia konieczne bylo zatrudnienie jednostek Morskiej Stuzby Poszuki-

40 Uzasadnienie wyroku Sadu Rejonowego w Wejherowie z dnia 25 maja 2012 roku w spra-
wie I C 475/11, niepublikowane.
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wania i Ratownictwa, Urzedu Morskiego w Gdyni, Portowej Strazy Pozar-
nej oraz firm sprzatajacych.

W nastepstwie omawianego incydentu na obszarze portu, obrotnicy
i basenu przyleglego do Stoczni Marynarki Wojennej stwierdzono pokrycie
wod substancjg ropopochodng. O godz. 19.00 w porozumieniu z MRCK
w obecnosci Zastepcy Kapitana Portu Gdynia dokonano inspekgcji na jedno-
stce ,,Kontroler 9”. Zastepca Kapitana Portu Gdynia zdecydowat o niewtg-
czaniu do akgji statku ,Kapitan Poinc” (statek wielozadaniowy, przystoso-
wany m.in. do ratowania zycia i mienia na morzu, zwalczania zanieczysz-
czen olejowych, gaszenia pozaréw na statkach, rozpoznawania skazen itp.)*L.
Dnia 28 sierpnia 2015 roku o godz. 6.00 dokonano inspekcji wod portowych
przez koordynatora akcji, w wyniku ktérych stwierdzono obecno$é w wo-
dzie znacznych ilosci paliwa ciezkiego przy Nabrzezu Polskim. Zostata pod-
jeta decyzja o wlaczeniu do akcji jednostki ,Kapitan Poinc”. Dodatkowo
w akcji uczestniczyly dwie inne jednostki: ,Kontroler 9” i ,Zodiak”. O godz.
19.30, na polecenie koordynatora akeji, przerwano zbieranie z powodu bra-
ku widocznych obszaréw zanieczyszczen. Do tej godziny zebrano 27,5 m3
zanieczyszczen. Dnia 29 sierpnia 2015 roku o godz. 6.00 koordynator akeji
po inspekgcji skazonych wod zdecydowal o pozostaniu statku w pogotowiu
akcji. Dokonano ogledzin zanieczyszczenia burt i linii wodnej statku oraz
todzi roboczej. Stwierdzono znaczne ilo$ci mazutu trwale przyczepionego
do poszycia statku i todzi roboczej oraz ich burt. Po ich oczyszczeniu ilo§é
zebranego rozlewu zamknela sie w ilosci 32 m®. O godz. 15.00 zakoniczono
dzialania i zgloszono to do koordynatora, ktéry zadecydowat o zakonczeniu
akcji dla ,Kapitana Poinca”. Prace nad oczyszczeniem statku trwaty
w dniach 30 i 31 sierpnia 2015 roku*2.

Decyzja z dnia 25 wrzesnia 2015 roku Dyrektor Urzedu Morskiego
w Gdyni wymierzyl armatorowi statku m/s ,,Green Egersund” kare pie-
niezng za to, ze podczas przebywania przez statek m/s ,,Green Egersund”
w porcie w Gdyni dokonano zanieczyszczenia §rodowiska morskiego®3.

Powyzsza sprawa pokazuje przyklad akcji ratowniczej SAR podejmo-
wanej stricte w celu zwalczania zanieczyszczenia §rodowiska morskiego.
Na jej przykladzie widoczna jest wspétpraca i koordynacja pomiedzy organa-
mi administracji morskiej a Morska Shuzbg Poszukiwania i Ratownictwa.

41 Zgodnie z pkt. 7.1. Krajowego Planu Zwalczania Zagrozen i Zanieczyszczen Srodowiska
Morskiego z 2005 roku, w przypadku incydentéw w obszarze portu akcja przeciwdziata-
nia kieruje kapitan portu. Dzialania te powinny byé¢ zgodne z uprzednio opracowanym
i zatwierdzonym przez wlasciwego terytorialnie dyrektora urzedu morskiego, portowym
planem zwalczania zagrozen i zanieczyszczen.

Sprawozdanie z akcji zwalczania rozlewu nr 188/Z7/2015 (niepublikowane).

43 Decyzja KGA — 3/2015 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 25 wrzegénia 2015

roku (niepublikowana).

42
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Podsumowanie

Rozwazania poczynione w niniejszym opracowaniu pozwalajg na sfor-
mulowanie wniosku o istotnej roli Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratow-
nictwa w zakresie ochrony §rodowiska morskiego. Przewéz towaréw droga
morska, mimo towarzyszacych mu niebezpieczenstw, w dalszym ciggu jest
najpopularniejszym i najtanszym $rodkiem transportu. Uwaza sie takze,
iz jest on mimo wszystko najbardziej przyjazny dla srodowiska, przy uwzgled-
nieniu wszystkich podstawowych parametréw tj. charakteryzuje go najniz-
sze zuzycie paliwa oraz najmniejsza emisja dwutlenku wegla i innych gazéw
cieplarnianych. Wedlug szacunkéw okoto 70% $wiatowego transportu odby-
wa sie drogg morskag*4.

Z uwagi na stynne katastrofy ekologiczne (Torrey Canyon, Erica), ktére
miaty miejsce w przeszlosci, ochrona srodowiska morskiego jest jednym
z priorytetéw miedzynarodowej polityki morskiej. Mozna przyjaé, ze stuzba
SAR stanowi swojego rodzaju ,jednostke wykonawczg” uprawnien admini-
stracji morskiej panstwa w zakresie zapobiegania zagrozeniu i zwalczania
zanieczyszczenia morza. Wskazane wyzej opisy akcji ratunkowych doko-
nanych przez stuzbe SAR wskazuja, ze stuzba ta dziala zaré6wno w zakresie
zwalczania, jak i zapobiegania zanieczyszczeniom §rodowiska morskiego.
Wazne zadanie odgrywaja niewatpliwie systemy nadzoru bezpieczenstwa
zeglugi zaréwno na poziomie krajowym — SWIBZ i unijnym — AIS HELCOM
czy SafeSeaNet. Statystyka pokazuje, ze liczba akcji ratowania §rodowi-
ska podejmowanych przez stuzbe poszukiwania i ratownictwa w ciggu roku
nie jest imponujgca. To jednakze nie moze deprecjonowaé dzialalnosci stuzby
SAR w zakresie zapobiegania zagrozeniom i zwalczania zanieczyszczen
na morzu, wrecz przeciwnie — nalezy doceni¢ dziatania prewencyjne admi-
nistracji morskiej zapobiegajace zanieczyszczeniu Srodowiska przejawiajgce
sie choéby w inspekcjach i nadzorze nad statkami panstwo stron konwencji
MARPOL 73/78 oraz konwencji helsinskiej.

44 J. Herdzik, Analiza skutkéw wybranych wypadkéw na morzu jako zagrozen utrudniaja-
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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Pawel CHYC

WPLEYW ORZECZNICTWA
MIEDZYNARODOWEGO NA OCHRONE
SRODOWISKA MORSKIEGO'

Stlowa kluczowe: ochrona morza, orzecznictwo miedzynarodowe, uniwer-
salizacja oceanu §wiatowego.

STRESZCZENIE

Orzecznictwo miedzynarodowe wspéttworzy mechanizmy ochrony §ro-
dowiska morskiego, a zarazem swoimi decyzjami generuje oczekiwania
normatywne spoleczno$ci miedzynarodowej, co znajduje wyraz w procesach
kodyfikujacych prawo morza. Podstawg tak silnej pozycji sadownictwa
w relacjach prawno-morskich jest m.in. art. 38 Statutu MTS w Hadze, kt6-
rego tre$¢ wplywa na praktyke calego sgdownictwa miedzynarodowego.
Trybunal w Hadze cieszy sie bowiem najwyzsza estymg oraz najwieksza
mocg perswazyjng swoich decyzji wéréd sadéw miedzynarodowych, a jego
orzecznictwo od lat kreuje normy prawa morza.

Wprowadzenie

Zagadnienie ochrony $rodowiska morskiego wykracza poza granice
panstw i ze swej natury ma wymiar miedzynarodowy — co z jednej strony
podnosi efektywnosé dzialan w zakresie ochrony zasobéw ozywionych i nie-
ozywionych, a z drugiej strony zespala zarzadzanie §rodowiskiem morskim.
Z kolei orzecznictwo w sferze prawa miedzynarodowego pelni niezwykle
istotng role, czego wyrazem jest art. 38 ust. 1) lit. d) Statutu Miedzynaro-
dowego Trybunalu Sprawiedliwo$ci w Hadze (dalej: MTS) wskazujacy,

L Artykul w czedci oparty zostal o badania zawarte w: P. Chyc, Znaczenie precedensu

w prawie morza. Rozprawa doktorska, WPiA UG, Gdansk 2014.
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iz Trybunat rozpatrujac spory stosuje obok konwencji miedzynarodowych,
zwyczaju oraz zasad ogélnych prawa réwniez poglady nauki oraz decyzje
sadowe. Znaczenie orzecznictwa uwidacznia sie w zakresie precyzowania
prawa, jego uzupelniania, a wrecz wspéttworzenia prawa wszedzie tam,
gdzie wystepuje brak regulacji pisanych. Ten brak prawa pisanego w XX
wieku wyrazny byt w szczegélnosci w dziedzinie ochrony $rodowiska mor-
skiego, gdy naéwcezas tylko nieliczni wskazywali na potrzebe zmiany podej-
$cia do ochrony zasob6w morza i stworzenia chociazby zasad prawa w tym
zakresie. Z tego wzgledu orzecznictwo odegrato tu role co najmniej inspiru-
jaca rozwoj i kierunek prac spoleczno$ci miedzynarodowej nad stworze-
niem mechanizméw chroniacych §rodowisko morskie, przede wszystkim
w zakresie:

¢ odpowiedzialno§ci za zanieczyszczenia morza,

e ksztaltowania sie obszaréw morskich,

e wprowadzania zintegrowanego zarzadzania Oceanem Swiatowym.

W pierwszej polowie XX wieku jedynie kilka panstw jednostronnie usta-
nowilo przepisy majgce na celu zapobieganie zanieczyszczeniu morza tery-
torialnego, co jednak nie ograniczalo w zaden sposéb zanieczyszczen wod
lezacych poza jurysdykcja panstw?. Pierwsze miedzynarodowe umowy
dotyczgce zapobiegania zanieczyszczeniom na morzu pojawily dopiero
w polowie XX wieku, a ich rozwdj przebiegal w do§é wolnym tempie.
W Konwencjach Genewskich z 1958 r. znalazly sie nowatorskie postano-
wienia dotyczace kwestii zanieczyszczen morza®. Nieco wezesniej — w roku
1954 — zostala uchwalona pierwsza konwencja o zapobieganiu zanieczysz-
czeniu morza olejami (OILPOL 1954), ale dopiero po 20 latach dzieki uchwa-
leniu konwencji MARPOL®, rozszerzono zakres zastosowania tych przepi-
s6w na platformy wiertnicze i statki wszystkich rodzajéw®.

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.

Dla przyktadu art. 24 Konwencji Genewskiej z sprawie morza pelnego nakltadat na pan-
stwa obowiazek uregulowania kwestii rozlew6w substancji ropopochodnych ze statkéw
i instalacji morskich zwigzanych z eksploatacja dna moérz. Z kolei art. 5 ust. 7 Konwencji
Genewskiej w sprawie szelfu kontynentalnego nakladal na panstwa nadbrzezne, ktore
posiadaly morskie instalacje przemystowe, obowiazek podejmowania wszelkich §rodkéw
w celu ochrony zywych zasobéw morza w tzw. strefach bezpieczeristwa.
Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MAR-
POL) zostata przyjeta w roku 1973 na konferencji IMO w sprawie zanieczyszczania morz.
Konwencja MARPOL zostata zmodyfikowana w roku 1978 na konferencji dotyczacej bez-
pieczenistwa zbiornikowcéw (MARPOL 73/78). Kolejna modyfikacja nastapita w roku 1997
i dotyczyla zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki (zalacznik VI).
Szerzej: Z. Brodecki, Odpowiedzialno$é za zanieczyszczenie morza, Wydawnictwo Mor-
skie, Gdansk 1983, s. 9-11.
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Wielkie katastrofy morskie

Wskazuje sie, ze konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (MARPOL) z 1973 roku ma obecnie najwigeksze znaczenie
w walce o utrzymanie czystosci mérz®. Przyjecie tej konwencji byto wyni-
kiem gwalttownej ewolucji odpowiedzialnosci za zanieczyszczenia olejowe”.
Pilng potrzebe miedzynarodowej kodyfikacji zagadnierr zwigzanych z od-
powiedzialno$cig za szkody w §rodowisku morskim ujawnity spektakular-
ne wypadki morskie (np. sprawa tankowca Torrey Canyon czy Amoco
Cadiz), ktére ukazaly luki prawa miedzynarodowego oraz ogrom mozliwych
szkéd w §rodowisku morskim spowodowanych substancjami ropopochod-
nymi. Wypadki te nie byly przedmiotem rozstrzygnieé¢ sgdownictwa miedzy-
narodowego, lecz wywotaly one szok kulturowy, dajac impuls do miedzyna-
rodowych dziatan legislacyjnych w zakresie uregulowania odpowiedzialno-
§ci za szkody powstate poza burta statku, a spowodowane przez tankowece.
W efekcie staly sie one katalizatorem przemian zachodzgcych w postrzega-
niu §rodowiska morskiego®.

W przypadku katastrofy tankowca Torrey Canyon okazalo sie, iz prawo
miedzynarodowe nie reguluje podstaw odpowiedzialno§ci armatora w przy-
padku szkéd wynikajacych z sytuacji innych niz zderzenia statkéw®. Wobec
tego faktu odpowiedzialno§é za zanieczyszczenie morza oparto na winie
kapitana statku, a wysoko§é odszkodowania od armatora ustalono w kwocie
zblizonej do wartosci statku'®. Nacisk opinii publicznej spowodowal rezy-
gnacje z winy jako podstawy odpowiedzialno$ci i wprowadzenie odpowie-

M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Wyzsza Szkola Morska w Gdyni, Gdynia 1997,
s. 152 i nast. Por. P. Lewandowski, Bezpieczenistwo ekologiczne morza — konstrukcja
quadrivium, http://superfluum.wordpress.com/2011/07/15/bezpieczenstwa-ekologiczne-
-morza-konstrukcja-quadrivium/ [dostep: 15.10.2016], s. 3.

D. Pyé, Prawo Oceanu Swiatowego. Res usus publicum, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 230. Autorka wskazuje réwniez na inne czynniki zewnetrzne,
ktéore wplynely na przyjecie i implementacje konwencji MARPOL, m.in. intensywny roz-
woj branzy naftowej oraz pojawiajace sie od lat 60. XX wieku zjawisko tzw. tanich bander,
skutecznie obnizajgcych standardy bezpieczenstwa zeglugi.

P. Lewandowski, Bezpieczeristwo ekologiczne morza..., s. 2. Zob. takze: Prawo morskie,
red. J. Lopuski, Branta, Bydgoszcz-Torun 1998, t. II, cz. I, s. 112; E. Jabtonski, Izby
Morskie. Zadania — organizacja — postepowanie, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1975,
s. 18 i nast.

Z. Brodecki, Odpowiedzialnosé za zanieczyszczenie morza..., s. 10.

10 7. Brodecki, Odpowiedzialno§é w prawie morza [w:] Konwencja NZ o Prawie Morza

z 1982 r. w pietnasta rocznice wejscia w zZycie, red. C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Toruni
2009, s. 404; idem: Odpowiedzialno$é za zanieczyszczenie morza..., s. 10-12. Por. P. Le-
wandowski, Bezpieczenistwo ekologiczne..., s. 6.
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dzialnos§ci obiektywnej za szkody wynikajgce z zanieczyszczen olejowych
ze statkéw!l. Zmiany te zostaly wyrazone i wprowadzone w systemie kon-
wencji IMO dotyczacych: odpowiedzialnos$ci cywilnej za szkody spowodo-
wane zanieczyszczeniem olejami — (Civil Liability Convention CLC 1969)12,
Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane
Zanieczyszczeniem Olejami (Fund Convention 1971) oraz Konwencji o za-
pobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL)!3. Pomimo
ze spér dotyczacy statku Torrey Canyon nie zostal rozstrzygniety przez
zaden sad, to jednak znaczgco przyczynit sie do rozwoju prawa morza, m.in.
do zmiany podejscia do odpowiedzialnosci za szkody w §rodowisku, a takze
przetamania tradycyjnej zasady kontroli panstwa bandery (flag state con-
trol) na rzecz kontroli panstwa portu (port state control).

7 systemowego punktu widzenia, doniosly wplyw wywarla réwniez
katastrofa tankowca Erica'*z 1999 r. bedaca przedmiotem rozpoznania
przez Trybunal w Luksemburgu (sprawa C-188/07). Orzeczenie to w istotny
spos6b zmodyfikowalo zasade ,zanieczyszczajacy ptaci” (polluter pays prin-
ciple — PPP)"®. Trybunat w Luksemburgu orzekl, ze na podstawie dyrektywy
75/422/EWG, poza podmiotem bezposrednio zanieczyszczajacym, réwniez
inne podmioty moga zostaé obcigzone odpowiedzialno$cig za szkody wyrza-
dzone w §rodowisku morskim. Zgodnie z tym, do podmiotéw wytwarza-jg-
cych odpady zaliczyé mozna przede wszystkim sprzedawce oleju oraz czar-
terujacego statek, o ile przyczynili sie oni do powstania szkody w §rodowi-
sku morskim poprzez niepodjecie dzialan zapobiegajacych tej katastrofie.

11 J. Lopuski, Prawo morskie..., t. I, s. 202. Autor wskazuje, iz naciskowi opinii publicznej
w tym zakresie towarzyszy! jednocze$nie znaczacy opdr ze strony két armatorsko-ubez-

pieczeniowych.

12 Por. Z. Brodecki, Odpowiedzialnosé w prawie morza..., s. 404; idem: Odpowiedzialnosé

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. Py¢,
Prawo Oceanu Swiatowego..., s. 230; M. Dabkowska, Odpowiedzialnosé i zalatwianie
sporéw w Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, Rozprawa doktorska,
Gdansk 2002, s. 92-93; Z. Brodecki, Odpowiedzialnos¢ 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. Pyé, Odpowiedzialno§é prewencyjna
w prawie morza [w:] Odpowiedzialnos¢ miedzynarodowa jako element miedzynarodowego
porzadku prawnego, red. A. Koztowski, B. Mielnik, Wydawnictwo Uniwersytetu Wro-
clawskiego, Wroctaw 2009, s. 26 i nast.

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

Szerzej: D. Pyé, Modyfikacja zasady ,zanieczyszczajacy placi” w zwiazku z wypadkiem
tankowca Erika [w:] Gdariskie Studia Prawnicze. Przeglad orzecznictwa, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 170 i nast.

Ibidem, s. 177. Autorka wskazuje, ze krokiem zmierzajgcymi do przeciwdzialania katastrofie
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Wskazuje sie, ze poprzez modyfikacje zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”
w orzeczeniu w sprawie C-188/07 zasada ta uzyskata przymiot proporcjo-
nalnosci w odniesieniu do podmiotéw zaangazowanych w transport danego
tadunku i bedgcych ogniwem tanicucha dostawcéw. W wyniku tego wypad-
ku przyjeto rowniez trzy pakiety legislacyjne: Erica I z 2001 r. (zmieniajacy
prawo UE m.in. w zakresie norm bezpieczenistwa statkéw oraz kontroli jak
réwniez przyspieszenia wprowadzenia konstrukeji podwdjnokadtubowych
tankowcow) oraz pakiet Erica II z 2002 roku dotyczacy m.in. monitorowa-
nia 1 informacji o ruchu statk6w oraz ustanowienia specjalnego europej-
skiego funduszu odszkodowan za szkody olejowe. UE wydata réwniez trze-
ci pakiet morski: Erica III (2005), ktérego czescig byto m.in. wdrazanie
przez panstwa UE wszystkich standardéw IMO zwigzanych z badaniem
wypadkéw morskich. W efekcie tego w roku 2012 powstata w Polsce Pan-
stwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich!’.

Istotnym skutkiem katastrofy tankowca Erica byl ré6wniez fakt powota-
nia Europejskiej Agencji do spraw Bezpieczenstwa na Morzu (European
Maritime Safety Agency — EMSA) z siedzibg w Lizbonie. Celem EMSA
jest zwiekszenie bezpieczenstwa na morzu poprzez m.in. ograniczanie ry-
zyka wystepowania wypadkéw morskich, ograniczanie zanieczyszczenia
morza pochodzacego ze statkéw czy ochrone zycia ludzkiego na morzu.
W tym celu agencja wspomaga proces legislacyjny w UE odno$nie do regu-
lacji zagadnien zwigzanych z bezpieczenistwem na morzu. EMSA jest wspie-
rana przez Komisje Europejska m.in. w zakresie wymagan technicznych
w odniesieniu do statkéw i wspétpracuje z licznymi towarzystwami klasy-
fikacyjnymi, réwniez spoza UE18,

Ksztaltowanie si¢ obszarow morskich

Sektorowe zarzadzanie §rodowiskiem morskim jest obecnie wciaz glow-
nym instrumentem ochrony (wskutek czego eksponuje sie kryterium odle-
glo$ci danego obszaru morskiego od wybrzeza), pomimo ze zauwazalne
sg zmiany tego sposobu zarzadzania na rzecz podejs$cia holistycznego.

morskiej moze by¢ w szczegdlnosci wybor statku transportujacego 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. Pyé, Olej na falach [w:] Fascynujace Sciezki filozofii prawa, red. J. Zajadto, Lexis-
-Nexis, Warszawa 2008, s. 253-254.
Zob. http://www.emsa.europa.eu [dostep: 14.10.2016].
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 pelnig wiec wcigz wazng, a wrecz kluczowa funkcje w za-

kresie zarzadzania §rodowiskiem morskim, w tym zarzadzania jego zaso-

bami. Na poczatku XX wieku 6wczesne zasady prawa morza ugruntowane

przede wszystkim w drodze zwyczaju, nie spelnialy juz w wystarczajacym

stopniu funkgeji regulujacej dzialalnos§é cztowieka na morzach i oceanach.

Jednak dopiero II potowa XX wieku doprowadzita do podpisania na Konfe-

rencji Prawa Morza w Genewie w 1958 roku czterech konwencji genew-

skich przygotowanych przez Komisje Prawa Miedzynarodowego:

¢ I konwencja w sprawie morza terytorialnego i strefy przyleglej,

e II konwencja w sprawie mérz peitnych,

¢ III konwencja w sprawie ryboléwstwa i konserwacji zasobéw biologicz-
nych morza pelnego,

* IV konwencja w sprawie szelfu kontynentalnego.

Konferencja Prawa Morza z 1958 roku nie zdotala jednak uzgodnié sze-
roko$ci morza terytorialnego i w zwigzku z tym — takze strefy rybotow-
stwa. Nie okreslono réwniez precyzyjnie zewnetrznej granicy szelfu konty-
nentalnego, odwolujac sie jedynie do kryterium eksploatacyjnego.

W trakcie prac Komisji Prawa Miedzynarodowego nad kodyfikacjg prawa
morza w latach 1947-1956 szczeg6lng role odegrato orzecznictwo miedzy-
narodowe??, w tym orzeczenie MTS z 1951 roku w sprawie ryboléwstwa?l.
Nie bez powodu w art. 15 statutu Komisji Prawa Miedzynarodowego wy-
mieniono praktyke panstw, orzecznictwo oraz doktryne jako zrédla precy-
zyjnego formulowania regul i zasad prawa miedzynarodowego. Projekt za-
sad delimitacji morza terytorialnego opracowany przez Komisje Prawa
Miedzynarodowego w latach 1947-1956 zostal w wiekszosci oparty na orze-
czeniu w sprawie rybotéwstwa (Zjednoczone Krélestwo vs Norwegia) z 1951
roku, a nastepnie zawarty w I Konwencji Genewskiej z 1958 r. Komisja
Prawa Miedzynarodowego wprost stwierdzita, ze ,[...] szeroko§é morza te-
rytorialnego mierzy sie od linii najwiekszego odptywu lub od prostych linii
podstawowych niezaleznych od tych linii. Tak wlagnie Komisja interpretu-
je wyrok MTS z 10 grudnia 1951 r. w sprawie ryboléwstwa [...]"?2.

Spér pomiedzy Wielka Brytanig i Norwegia w sprawie rybotéwstwa??
dotyczyt wytyczania linii podstawowych przez Norwegie. W 6wczesnej prak-
tyce miedzynarodowej nie wystepowaly wieksze trudnosci z wyznaczaniem

20 K. Wolfke, Rozwdj i kodyfikacja prawa miedzynarodowego. Wybrane zagadnienia z prak-

tyki ONZ, Zaktad Narodowy im. Ossolifiskich, Wroctaw 1972, s. 82.
Sprawa ryboléwstwa (Zjednoczone Krélestwo vs Norwegia), ICJ Rep. 1951.

22 Zob. Yearbook of the International Law Commission, YILC, 1956, II, s. 266-267. Cyt.
za: K. Wolfke, Rozwdj i Kodyfikacja..., s. 82.

Sprawa ryboléwstwa (Zjednoczone Krélestwo vs Norwegia), ICJ Rep. 1951.
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zewnetrznych granic morza terytorialnego pomimo braku uznania jednolitej
szeroko§ci tego obszaru?*, natomiast kwestie zwiazane z przeprowadza-
niem granicy wewnetrznej byly przedmiotem wielu sporéw miedzynarodo-
wych. W szczegblnosci dotyczyto to panstw o rozbudowanej linii brzegowej,
gdzie wyznaczenie linii podstawowej bylo znacznie utrudnione z powodu
wystepowania licznych zatok, wcieé, fiordéw czy wysepek. Rozstrzygniecie
MTS w sprawie ryboléwstwa odbilo sie szerokim echem na $§wiecie, ze wzgle-
du na ustalone w tym orzeczeniu nowatorskie zasady i metody wyznaczania
linii podstawowej, a takze z uwagi na nowatorskie podejscie do problema-
tyki morz i ocean6w jako cato$ciowego systemu.

Stan faktyczny: Od roku 1911 trawlery brytyjskie polawiajgce u wy-
brzezy norweskich, systematycznie byly zatrzymywane przez wtadze nor-
weskie za naruszanie limitéw potowowych ustanowionych przez tamtejszy
rzad. Mimo to brytyjska flota rybotéwcza w kolejnych latach intensyfiko-
wala swojg aktywnosé potowowsa u brzegéw Norwegii, co skutkowalo coraz
czestszymi incydentami na morzu. Sktonilto to rzad norweski do wydania
w 1935 roku dekretu ustanawiajgcego strefe ryboléwcza wykorzystujaca
system linii podstawowych taczacych prostg linig okre§lone zewnetrzne
punkty wybrzeza, obejmujgcg wodami wewnetrznymi liczne fiordy oraz
wysp?®. Tak zastosowany system linii podstawowych znaczaco rozszerzyt
obszar wod wewnetrznych Norwegii. W roku 1949 rzad Zjednoczonego Kré-
lestwa przedtozyt sprawe do Trybunalu w Hadze, wnoszac o zbadanie waz-
nosci postepowania Norwegii w §wietle prawa miedzynarodowego.

Trybunat w Hadze okreslil, ze metoda ta oparla sie na zasadzie tgczenia
liniami prostymi glebokich wcieé i fiordéw po zewnetrznej ich stronie, taczac
réwniez liczne wysepki norweskiego wybrzeza. Trybunal uznat, iz linig pod-
stawowg powinna by¢é linia najwiekszego odplywu, przy czym linie proste
nie moga znaczaco odbiegaé od kierunku wybrzeza?®. System ten, sformu-
lowany przez Trybunal w Hadze, okazal sie rozwigzaniem szeroko akcep-
towanym w praktyce i zostal przyjety w I Konwencji Genewskiej dotycza-
cej morza terytorialnego z 1958 roku, a nastepnie zmodyfikowane postano-
wienia w tym zakresie zostaly przejete przez Konwencje o prawie morza
z 1982 1.2,

W §lad za orzeczeniem MTS w sprawie rybotéwstwa podazyly p6zniej-
sze orzeczenia MTS. Nalezy tu wskazaé m.in. na orzeczenie MTS z 1974

24 Zgodnie z art. 4 Konwencji NZ o prawie morza ,Zewnetrzng granice morza terytorialnego

stanowi linia, ktérej kazdy punkt jest oddalony od najblizszego punktu linii podstawowej
o szeroko$¢ morza terytorialnego”.

Sprawa rybotéwstwa (Zjednoczone Krélestwo 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 zasadnos§¢
zastosowania prostych linii podstawowych?®. Réwniez orzeczenie dotyczace
sprawy sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia) z 1982 roku, powotato
sie wprost na metody delimitacji wypracowane w orzeczeniu w sprawie
rybotéwstwa2?. Z kolei w sprawie delimitacji granic na Morzu Czarnym
pomiedzy Rumunig i Ukraing z 2009 roku odwotano sie do orzeczenia
z roku 1951 w aspekcie ustalenia linii podstawowej dla wyznaczenia granic
szelfu kontynentalnego i wyltacznej strefy ekonomicznej w okolicach Wyspy
Wezowej0.

Metoda prostych linii podstawowych — formulujac zasade ustalania linii
podstawowej mierzonej od linii najwiekszego odplywu — usunela wiele nie-
jasnosci. Do momentu wydania wyroku z roku 1951 nie byta w zaden sposéb
opisana w doktrynie prawa miedzynarodowego®!. Ponadto analiza doku-
mentéw z prac Komisji Prawa Miedzynarodowego dotyczaca opracowywa-
nia konwencji genewskiej w sprawie morza terytorialnego z 1958 roku po-
zwala uznag, ze art. 4 oraz 5 tej konwencji zostaly niemal catkowicie oparte
na orzeczeniu MTS z roku 1951 w sprawie rybotéwstwa. Ujecie statusu
prawnego morza terytorialnego zawarte w konwencjach genewskich z 1958 r.
zostalo powtérzone z pewnymi modyfikacjami w Konwencji o prawie morza
z 1982 r.

Kolejnym obszarem morskim, ktéry zostal uksztaltowany przy udziale
orzecznictwa miedzynarodowego, byla wylaczna strefa ekonomiczna.
Powstanie koncepcji wylacznej strefy ekonomicznej jest $ci§le zwigzane
z pracami III Konferencji Prawa Morza. Termin ten po raz pierwszy poja-
wil sie na sesji Afroazjatyckiego Prawnego Komitetu Doradczego odbywa-
jacego sie w Kolombo w 1971 r.32. Do polowy XX wieku obszary morskie
znajdujgce sie poza morzem terytorialnym i strefg przylegla mialy status
morza pelnego®®. Ten stan rzeczy zaczat jednak ulegaé stopniowej prze-
mianie pod wplywem presji painstw nadbrzeznych (zjawisko pelzajgce;j
jurysdykeji panstw — creeping jurisdiction). Powodem tego byta przede
wszystkim cheé ochrony zywych zasob6w morza przed ich nadmierng

28 Sprawa jurysdykeji rybackiej, (Zjednoczone Krélestwo vs. Islandia; RFN vs Islandia) ICJ

Rep. 1974, § 211 49.

29 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982, § 87 i 105.

30 Sprawa delimitacji granic na Morzu Czarnym pomiedzy Rumunia i Ukraina, ICJ Rep.
2009, § 137.

Stanowisko przedstawiciela Japonii w Komisji Prawa Miedzynarodowego odno$nie uza-
sadnienia do projektu konwencji dotyczacej morza terytorialnego, UNCLS, t. III, s. 156.
Cyt. za: K. Wolfke, Rozwdj i Kodyfikacja..., s. 86.

dJ. Lopuski, 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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eksploatacja ze strony panstw trzecich3*. Weczesng prébe ustanowienia —
zblizonej w swej istocie — strefy rybotéwstwa stanowila proklamacja prezy-
denta Stanéw Zjednoczonych H. Trumana z 1945 r. dotyczaca ryboléwstwa?®.

Po roku 1958, na mocy III Konwencji Genewskiej w sprawie rybotéw-
stwa i konserwacji zasobow biologicznych morza pelnego, wiele pafistw roz-
szerzylo wylaczne strefy rybotéwstwa do 12 mil?®. Konwencja nie precyzo-
wala jednak szerokosci tych obszaréw3?. W roku 1972 Islandia ustanowita
50-milowa strefe wylacznego rybotowstwa, co wywotlalo silny sprzeciw
ze strony Zjednoczonego Krélestwa i RFN oraz zaostrzylto trwajgcy od lat
50. konflikt3®, w efekcie skutkujacy wniesieniem sprawy do MTS w Hadze,
co mialo na celu oceni¢ legalno§¢ takiego dziatania. Trybunat orzekl, iz roz-
szerzenie przez Islandie wylacznej strefy ryboléwstwa do 50 mil morskich
mierzonej od linii podstawowej nie naruszato intereséw rzadu Zjednoczo-
nego Krélestwa i RFN®?. Rozstrzygniecie w sprawie jurysdykeji rybackiej
zastosowalo bardziej elastyczng koncepcje ,uprzywilejowanych praw”
panstwa nadbrzeznego co do rybotéwstwa w przylegajacych wodach,
jak ré6wniez wyklarowalo doktryne zasadniczych zmian okoliczno$ci w spra-
wie, wnoszac wklad w rozwéj koncepcji morskich stref ekonomicznych®?,
Zmalazlo to wyraz w pézniejszym zacytowaniu tej sprawy w rozstrzy-
gnieciu MTS w sprawie sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia)*!
oraz w wyroku TSUE w Luksemburgu w sprawie Kramer*2. Natomiast

34 B. Janusz-Pawletta, Delimitacja obszaréw morskich w prawie miedzynarodowym,

,Prawo Morskie”, 2009, t. XXV, s. 123-124.

W odréznieniu od proklamacji Trumana dotyczacej szelfu kontynentalnego, proklamacja
w sprawie ryboléwstwa nie miala bezposredniego wplywu na prawo miedzynarodowe
poniewaz nigdy nie utworzono na jej podstawie strefy rybotéwstwa. Patrz: L.B. Sohn,
K.G. Juras, J.E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea..., s. 251. Por. J. Lopuski, Prawo
morskie..., t. I, s. 363-366.

II Konferencja Prawa Morza ONZ przedstawila propozycje przewidujaca utworzenie
6-milowego morza terytorialnego oraz 6-milowej strefy ryboléwstwa. Do uchwalenia tej
propozycji zabraklo jednak jednego glosu, co przesadzilo o negatywnym rezultacie tej
Konferencji. Szerzej: J. Lopuski, Prawo morskie..., t. I, s. 363-366.

35

36

37 Patrz: art. 6 Konwencji Genewskiej w sprawie ryboléwstwa i konserwacji zasobéw biolo-

gicznych morz peinych. Por. M.H. Kozifiski, Morskie Prawo..., s. 21-22.

Konflikt ten, trwajacy 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.

RFN réwniez byta strong w tej sprawie: Sprawa jurysdykeji rybackiej, (RFN v. Islandia)

ICJ Rep. 1974. Oba orzeczenia byly Scisle ze sobg powiazane.

40 Szerzej: D. Anderson, op.cit., s. 198-207.

41 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982, s. 192 — § 45.
Trybunal wskazal w tym orzeczeniu na kierunek rozwoju prawa morza, oparty na ,uni-
wersalnych podstawach”.

42 Orzeczenie TS w Luksemburgu z 14.07.1976 r. w polaczonych sprawach 3/76, 4/76 1 6/76

38

39
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wylaczna strefa ryboléwstwa stala sie faktycznym prekursorem wytgcznej
strefy ekonomicznej. Stworzenie koncepcji wylacznej strefy ekonomicznej
stanowi przyklad procesu, gdzie postanowienia konwencji miedzynarodo-
wych, ktére nie weszly jeszcze w Zycie, stanowig impuls do wyksztalcenia
sie¢ miedzynarodowej normy zwyczajowej.

W kwestii wylacznej strefy ekonomicznej na tle prawa zwyczajowego
wypowiedzial sie MTS w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiedzy
Tunezja i Libig*® w roku 1982, jeszcze przed podpisaniem Konwencji o pra-
wie morza. W rozstrzygnieciu tym sedziowie uznali wylaczng strefe eko-
nomiczng za integralng czes$é wspoélczesnego prawa miedzynarodowego
na zasadzie obowiazujacej normy zwyczajowej**. Takie stanowisko MTS
zostato podtrzymane w orzeczeniu z roku 1984 w sprawie delimitacji obsza-
réw morskich w Zatoce Maine®?, by ostatecznie potwierdzié instytucje strefy
ekonomicznej jako czesci prawa zwyczajowego w rozstrzygnieciu z 1985
roku w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiedzy Libig i Maltg (II)%6.
A zatem dekade przed wejSciem w zycie Konwencji o prawie morza nowa-
torska koncepcja wylgceznej strefy ekonomicznej krystalizowata sie w orzecz-
nictwie miedzynarodowym jako miedzynarodowa norma zwyczajowa*’.

W Kkoricu orzecznictwo miedzynarodowe wywarto znaczacy wpltyw
na ksztaltowanie sie koncepcji szelfu kontynentalnego. Pojecie szelfu kon-
tynentalnego bylo znane w oceanografii oraz geologii juz w XIX wieku
i definiowano go jako cze§é sktadowa kontynentu zalang wodami ptytkiego
morza szelfowego®®. Jednak poczatek prawno-miedzynarodowej konce-
pcji szelfu kontynentalnego dala tzw. Proklamacja Trumana z 1945 roku,
ktéra poszerzyla jurysdykcje Stanéw Zjednoczonych na zasoby naturalne
dna morskiego oraz podziemia morskiego znajdujgce sie pod morzem otwar-
tym i jednocze$nie w pasie przylegajacym do wybrzezy USA*°. Pomimo
ze Proklamacja Trumana stanowilta wyrazne naruszenie zasad 6wczesnego
prawa miedzynarodowego, to zadne z panstw nie sprzeciwilo sie tym

C-405/92 w sprawie C. Kramer, H. van den Berg i Kramer en Bais. Odwolanie do sprawy
jurysdykcji rybackiej (ICJ Rep. 1974) zawarte na s. 1290 w kontekscie okreslenia mor-
skich kompetencji zewnetrznych UE w zakresie ryboléwstwa.
43 Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982.
44 Ibidem, § 100.
45
46
47

48

Patrz: sprawa delimitacji obszaréw morskich w Zatoce Maine, ICJ Rep. 1984, § 94.
Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Libia vs Malta), ICJ Rep. 1985.

J. Lopuski, Prawo morskie..., t. I, s. 369. Por. B. Janusz-Pawletta, op. cit., s. 124.

R. de Kerchove [red.], International Maritime Dictionary, Nostrand Co. Inc., Toronto-
New York-London 1948, s. 162. Por. J. Lopuski, 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 cze$é panstw poszta §ladem Stanéw Zjednoczonych, ogla-
szajac podobne deklaracje®®. Dalo to podstawe do rozwazan w doktrynie
nad ewentualno$cig ksztaltowania sie w owym czasie zwyczajowej normy
prawa miedzynarodowego dotyczacej koncepcji szelfu kontynentalnego.
W konsekwencji koncepcja szelfu kontynentalnego zostala wprowadzona
do prawa miedzynarodowego dzieki Konwencji Genewskiej z 1958 roku
o szelfie kontynentalnym. Jednak granice zewnetrzng oparto na kryterium
eksploatacyjnym, co byto sformutowaniem mato precyzyjnym. Juz w latach
60. zniknely bowiem ograniczenia techniczne w stosunku do mozliwosci
eksploatacyjnych nie tylko szelfu kontynentalnego, ale r6wniez glebokiego
dna oceanicznego, co uwydatnito braki w regulacjach konwencyjnych®?.

Orzeczenie MTS w sprawie szelfu kontynentalnego Morza Pélnocnego
stato sie dla dalszego rozwoju koncepcji szelfu kontynentalnego rozstrzy-
gnieciem niezwykle istotnym, szeroko dyskutowanym na forum miedzyna-
rodowym i posiadajacym ogromny wplyw na pézniejsze orzecznictwo®2.
Wskazuje sie, ze wykreowalo ono podstawy wspélczesnej metodologii doko-
nywania delimitacji szelfu kontynentalnego, co wyrazita zasada ,,the land
dominates the sea”®. Potencjal perswazyjny tego rozstrzygniecia zostal
wykorzystany w p6zniejszej praktyce sadéw miedzynarodowych, ktére wie-
lokrotnie opieraly sie na tej decyzji.

Stan faktyczny. Sprawe do Trybunalu w Hadze skierowaty tgcznie trzy
panstwa: Niemcy, Dania oraz Holandia. Przedmiotem sporu byly réznice
pomiedzy stronami co do delimitacji obszaréw morskich wokét szelfu kon-
tynentalnego lezacego w granicach czesciowej jurysdykeji panstw-stron
sporu na Morzu Pélnocnym. Strony nie wnosily jednak o wytyczenie granic
obszaréw morskich, lecz o wskazanie przez MTS wlasciwych zasad i regut
prawa miedzynarodowego umozliwiajacych przeprowadzenie delimitacji
tych obszaréw.

Orzeczenie w sprawie szelfu kontynentalnego Morza Pétnocnego zawiera
wiele wywodow, ktére zostaly wykorzystane w pézniejszym orzecznictwie,
jak réwniez w pracach nad przyszla Konwencjg o prawie morza. Zaliczy¢
do nich mozna przede wszystkim zasade delimitacji réwnoodleglo$ciowe;j
oraz zasade ,,the land dominates the sea”. Trybunal, odnoszac si¢ do metody
delimitacji szelfu kontynentalnego wskazal, ze stosowanie zasady réwnej

50" Por. J. Symonides, op. cit., s. 181. Wskazujgc za autorem, w krétkim odstepie czasu uczy-

nil to m.in. Meksyk, Argentyna, Panama, Chile, Peru, cze$é protektoratéw brytyjskich
oraz Brazylia.

51 Por. J. Symonides, Nowe Prawo.., s. 183-184.

52 Por. D. Anderson, op.cit., s. 387.

53 Zasada ta stanowi, iz przy dokonywaniu delimitacji obszaréw morskich to lad dominuje
morze.
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odleglosci nie jest obligatoryjne, lecz w czasie negocjacji nalezy braé pod
uwage w szczegélnosci ogélng konfiguracje wybrzezy®*. Wéréd decyzji Try-
bunalu w Hadze powolujacych sie na to orzeczenie znalazly sie p6zniejsze
decyzje z zakresu prawa morza, m.in. w sprawie sporu o szelf kontynentalny
pomiedzy Tunezja i Libig®®, w sprawie sporu o szelf kontynentalny pomiedzy
Libig i Maltg®® oraz w sprawie granicy ladowej i morskiej pomiedzy Nika-
ragug i Hondurasem®’, a takze orzeczenie arbitrazowe w sprawie delimita-
cji szelfu kontynentalnego z 1977 roku®® oraz w sprawie delimitacji granic
na Morzu Czarnym z 2009 r.%.

Proces uniwersalizacji prawa morza
Uniwersalizacja prawa morza®® rozumiana jest jako proces upowszech-
niania cato§ciowego (holistycznego) podejscia do problematyki zwigzanej
z ochrong mérz i dziatalnosécia czlowieka na morzach. Podej$ciu holistycz-
nemu przeciwstawia sie podejscie sektorowe majace bez watpienia korze-
nie osadzone gleboko w praktyce prawa morza®l. Wskazuje sie jednak,
ze takie podejscie fragmentuje Ocean Swiatowy i w zwiazku z tym jest nie-
efektywne w zakresie zarzadzania nim w skali globalnej, a wrecz utrudnia
ochrone érodowiska morskiego. Sektorowosé bowiem de facto eksponuje
kryterium odleglo$ci danego obszaru od wybrzeza, pomijajgc najistotniej-
sze dla ochrony mérz uwarunkowania ekosystemowe®2. Jako przyktad wska-
zuje sie na problemy zwigzane ze zmianami klimatycznymi oraz wyeksplo-

54 D. Anderson, op.cit., s. 387.
55

56
57

Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Tunezja vs Libia), ICJ Rep. 1982.
Sprawa sporu o szelf kontynentalny (Libia vs Malta), ICJ Rep 1985.

Sprawa granicy ladowej i morskiej pomiedzy Nikaragug 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 pomiedzy Rumunig i Ukraina, ICJ Rep.
2009.

Uniwersalizacja (od lac. universalis — powszechny, ogélny) — nadawanie czemus charakteru
powszechnego, wszechstronnego, wznoszgcego sie ponad partykularyzm; dgzenie do ogar-
nigcia pewnej calosci, uznanie zasady dominacji catosci nad czesciami. Por. B. Dunaj [red.],
Stownik wspolczesnego jezyka polskiego, Wilga, Warszawa 1996, s. 1180. Terminem ,,uni-
wersalizacja prawa morza” postuguje sie¢ 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, wskazujgc na instrumenty prawne, utatwiajgce powszechng
akceptacje Konwencji NZ o prawie morza.

60

61 Qcean w ujeciu fizycznym stanowi integralng jednosé, natomiast prawny punkt widzenia

dzieli oceany na obszary morskie o réznym statusie prawnym.

62 Por. H. Wang, Ecosystem Management..., s. 46.

Q2



Pawet Chyc: Wplyw orzecznictwa miedzynarodowego na ochrone §rodowiska morskiego

atowaniem niektérych zywych zasobéw morza, ktére to zagadnienia wy-
magaja zintegrowanych rozwigzan w skali miedzynarodowe;j®?.

Mozna wskazaé przy tej okazji na orzeczenie MTS w sprawie jurysdykcji
rybackiej®*, ktére juz w roku 1974 jako pierwsze wyrazilo potrzebe catoscio-
wego podejs$cia do morz i oceanéw. Orzeczenie to podniosto, iz w obliczu moz-
liwo$ci wyczerpania potencjalu oceanéw zwyczajowa zasada laissez-faire®®
— odnoszgca sie do zywych zasobéw morza pelnego — powinna by¢é zastgpiona
przez uznanie obowigzkéw wzgledem praw innych panhstw oraz wzgledem
potrzeby zachowania mozliwosci czerpania korzyéci przez wszystkich®®.
Sprowokowalo to dyskusje nad granicami wolno$ci moérz i potrzeba wpro-
wadzania elementéw spdjnego zarzgdzania zywymi zasobami morza w celu
ich ochrony, co znalazlo odzwierciedlenie w preambule UNCLOS i zapo-
czatkowato ewolucje w kierunku ,wspélnoty miedzynarodowej”®’.

Waznym orzeczeniem wdrazajacym koncepcje zintegrowanego zarzadza-
nia zasobami morza jest sprawa rozpatrywana przez MTPM w Hamburgu,
a dotyczaca poludniowego blekitnego tuniczyka (Southern Bluefin Tuna
Cases)®8. Sprawa ta, ukazujgc réznice pomiedzy administracja globalng

63 Jako pierwszy uwage na ten problem zwrécit Miedzynarodowy Trybunat Sprawiedliwosci

w Hadze w sprawie jurysdykeji rybackiej — ICJ Rep. 1974, § 72. MTS wskazal m.in.,
ze dotychczasowe swobodne podejscie panistw do zywych zasob6w morza pelnego powinno
zostacé zastapione podej$ciem zachowujacym mozliwosé czerpania korzysci z morza przez
wszystkich uczestnikéw obrotu prawnomorskiego. Por. J. Gilas, Sprawiedliwosé miedzy-
narodowa gospodarcza, ,Studia Iuridica”, 1991, t. XVIII, z. 3, s.11.
64 Sprawa jurysdykeji rybackiej (Zjednoczone Krélestwo vs Islandia; RFN vs Islandia) ICJ
Rep. 1974. Stan faktyczny tej sprawy zostal przedstawiony w czesci dotyczacej procesu
konstytucjonalizacji prawa morza.
Zasada ta implikowala w praktyce swobodne traktowanie przez parnstwa rybotéwcze
zywych zasob6w morza pelnego. Okreélenie laissez-faire (fr. pozwélcie czynié) jest uzyte
w orzeczeniu w sprawie jurysdykeji rybackiej ICJ Rep. 1974, s. 31, § 72.
66 Sprawa jurysdykeji rybackiej, ICJ tep. 1974, s. 31, § 72.
67
68

65

Zob. D. Pyé, Prawo Oceanu Swiatowego..., s. 41.

Sprawa potudniowego btekitnego tuniczyka, ITLOS Case No. 3 & 4. Stan faktyczny: sprawa
dotyczy ochrony zywych zasobéw poludniowego blekitnego tuniczyka, ktérego potowy
na wielkg skale rozpoczely sie w latach 50. XX wieku. Pod wplywem ustanowienia Kon-
wencji NZ o prawie morza Australia, Nowa Zelandia oraz Japonia postanowity nieformal-
nie zarzadzaé zasobami turiczyka, ograniczajac jego potowy o 40% w latach 1985-1989.
W roku 1993 strony sporu formalizowaly wczes$niejsze porozumienie podpisujac w Can-
berze Konwencje o zachowaniu poludniowego blekitnego turiczyka (CSBT) i powotujac
Komisje ds. potudniowego btekitnego tuniczyka. Spér pomiedzy stronami powstat w wyni-
ku réznicy zdan odnoénie naukowej oceny procesu przywracania tawic, prowadzonego
przez ww. Komisje. W 1995 roku Japonia zaproponowata podniesienie limitu polowowego
na turiczyka, lecz strony nie osiggnely porozumienia w tym zakresie. Japonia jednostron-
nie rozpoczela wiec eksperymentalne polowy, co doprowadzilo do zakonczenia negocjacji
i wszczecia przez strony procedury, przewidzianej w art. 286 Konwencji o prawie Morza.
Spér zostal poddany procedurze arbitrazowej w dniu 15 lipca 1999 r., zgodnie z Aneksem
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i krajowg, zespala system zarzadzania polowami oparty na Konwencji NZ
0 prawie morza z systemem zarzadzania opartym na Konwencji o zacho-
waniu poludniowego blekitnego tuniczyka (Konwencja CSBT)%9. Trybunat
w Hamburgu potwierdzil w tej sprawie, iz poszczegdlne systemy konwen-
cyjne moga modyfikowaé postanowienia Konwencji o prawie morza pomie-
dzy stronami tych konwencji, jednak z poszanowaniem celéw wyrazonych
w UNCLOS. Orzeczenie to jest rowniez przyktadem na to, ze decyzje MTPM
nie pozostaja obojetne na orzecznictwo trybunaléw haskich, zaré6wno MTS,
jak i jego poprzednika, jakim byt STSM.

Z kolei sprawa MOX Plant dotyczy kwestii zachowania §rodowiska mor-
skiego, ale jest tez przyktadem sui generis dialogu w sporze kompetencyj-
nym pomiedzy TSUE w Luksemburgu a MTPM w Hamburgu, gdzie system
unijny i konwencyjny uzupelniaja sie wzajemnie. Spér w sprawie MOX Plant
wniesiono do MTPM w Hamburgu (Irlandia vs Zjednoczone Krélestwo)
oraz do TSUE w Luksemburgu’®. W tej sprawie zastosowanie mogly mie¢
potencjalnie az trzy procedury’!, z czego procedura unijna zastrzegata sobie
wylacznoéé. Sprawa MOX Plant ukazata aspekt, jakim jest wspélpraca try-
bunaléw miedzynarodowych i ponadnarodowych wptywajaca na efektyw-
no$é¢ miedzynarodowego prawa morza. Jest roéwniez dowodem na dialog
pomiedzy trybunatami miedzynarodowymi.

Stan faktyczny. Sprawa dotyczy brytyjskiej instalacji w Sellafield,
w ktérej dokonywano przetwarzania technologicznego zuzytego paliwa nu-
klearnego (proces okres§lany jako mixed oxide fuel — MOX — paliwo z mie-
szanki tlenkéw), uzywanego jako zrédlo energii w elektrowniach atomowych.
Zdaniem Irlandii, poprzez transport radioaktywnych substancji i ewentu-
alno$¢ emisji tych substancji do morza, stworzono zagrozenie dla §rodowi-
ska na Morzu Irlandzkim, co stanowilo naruszenie Konwencji o ochronie
§rodowiska naturalnego na Morzu Irlandzkim, a takze Konwencji o prawie
morza’?. Z kolei Komisja UE skierowala przeciwko Irlandii zarzuty doty-

VII Konwencji o prawie morza. Zob. M. Dabkowska, Odpowiedzialnosé i zalatwianie...,

s. 200.

Por. D. Pyé, Prawo Oceanu Swiatowego..., s. 213, przyp. 35.

Orzeczenie TS w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia. Spér ten zostal

rozstrzygniety réwniez przez MTPM w Hamburgu: Case No. 10 Irlandia vs Zjednoczone

Krélestwo.

Procedura oparta na aneksie VI UNCLOS — MTPM w Hamburgu, procedura oparta na anek-

sie VII UNCLOS - trybunat arbitrazowy oraz procedura zwigzana z art. 344 Traktatu

o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej zobowigzujacym panstwa czlonkowskie do niepod-

dawania sporéw dotyczacych wykltadni i stosowania prawa unijnego procedurze innej

niz przewidzianej prawem UE.

72 J. Symonides, Miedzynarodowy Trybunal..., s. 165-166. Por. ITLOS/Press 62, 3 Decem-
ber 2001, Press Release, ORDER IN THE MOX PLANT CASE (IRELAND v. UNITED

69
70

71
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czgce naruszenia przez Irlandie zobowigzan wynikajgcych z art. 192 i 193
Traktatu o utworzeniu Europejskiej Wspélnoty Energii Atomowej-Eura-
tom (TEWEA) oraz art. 292 Traktatu o Wspélnocie Europejskiej (obecny
art. 344 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej — TFUE)?3. Zobowia-
zania wynikajgce z tych artykuléw dotyczyly obowigzku niepoddawania
sporéw dotyczacych wykladni i stosowania obu traktatéw procedurze innej
niz przewidziana w tych traktatach. Irlandia podwazata legalno$é zezwo-
lenia na budowe zaktadu recyklingowego w Zjednoczonym Kroélestwie, ktére
zostalo wydane zgodnie z postanowieniami prawa unijnego. Jednak wbrew
zobowigzaniom traktatowym Irlandia wszczela procedure najpierw na pod-
stawie Konwencji o ochronie §rodowiska morskiego péinocno-wschodniego
Atlantyku, a po oddaleniu tej skargi — na podstawie art. 293 UNCLOS,
rozpoczynajac postepowanie arbitrazowe na mocy aneksu VII Konwencji’4.
Na rozprawie przed Trybunalem arbitrazowym powolanym zgodnie z anek-
sem VII UNCLOS Irlandia zazadata, by uwzgledniono wszystkie normy
prawne wigzgce strony sporu, w tym prawo unijne. W efekcie sad arbitrazowy
wobec zagrozenia wydania sprzecznych ze sobg rozstrzygnie¢ oraz ze wzgledu
na wzajemny szacunek instytucji sadowych, zawiesil postepowanie do czasu
wyjasnienia przez TSUE w Luksemburgu wszelkich watpliwo$ci kompe-
tencyjnych w tym zakresie”. Chodzilo o ustalenie i klaryfikacje rozdziatu
kompetencji pomiedzy panstwa czlonkowskie a Uni¢ Europejskg wynika-
jacych z mieszanych uméw miedzynarodowych’®, jaka dla Unii jest Kon-
wencja o prawie morza’ .

Nalezy ponadto wskazaé, ze Trybunat w Luksemburgu miat udziat w pro-
cesie zwigzywania sie UE ze zwyczajowym prawem morza przed wejsciem
w zycie KPM, a takze w ksztaltowaniu sie Wspdlnej Polityki Rybotéwstwa
UE. Pierwszym orzeczeniem, ktére implicite uznawalo takie zwigzanie, byt
wyrok w sprawie Komisja Europejska vs Zjednoczone Krélestwo’® wydany

KINGDOM), s. 2, zob. takze: Permanent Court of Arbitration, PRESS RELEASE,MOX

Plant, Arbitral Tribunal Issues Order No. 6, Terminating Proceedings.

78 W zwigzku z wejéciem w zycie Traktatu Lizboniskiego w dniu 1 grudnia 2009 r., zlikwido-

wana zostala Wspélnota Europejska, jej nastepca prawnym jest Unia Europejska.
W zwigzku z tym nazwa TWE zostala zmieniona na Traktat o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE).

Patrz: pkt 30-34 orzeczenia T'S w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia.
Pkt 41-48 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C-459/03 Komisja vs Irlandia.

74
75

76 Mieszana umowa miedzynarodowa przyznaje kompetencje w swoim zakresie zaréwno

UE, jak i panstwom cztonkowskim. 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 [dostep: 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 Krélestwo.
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juz po podpisaniu przez UE Konwencji o Prawie Morza. Trybunat powotat
sie w tym wyroku na reguly prawa miedzynarodowego dotyczace zasad
ustalania szeroko§ci morza terytorialnego oraz linii podstawowej wyrazone
w Konwencjach Genewskich z 1958 r. oraz w UNCLOS z 1982 r.”°.
Jednak bezposrednie potwierdzenie zwigzania UE zwyczajowym pra-
wem morza zostalo wyrazone przez sedziéw z Luksemburga dopiero w ko-
lejnym orzeczeniu w sprawie Poulsen®. Trybunat zaznaczyl w nim, iz UE,
wykonujac swoje kompetencje w zakresie ryboléwstwa, musi braé¢ pod uwage
miedzynarodowe prawo morza. Sedziowie zaznaczajac, ze UNCLOS w tam-
tym momencie nie weszla jeszcze w zycie, wskazali, ze wiele postanowien
tej Konwencji jest postrzeganych jako wyraz wspélczesnego zwyczajowego
prawa morza. Podobnie sedziowie TSUE w Luksemburgu wypowiedzieli
sie w sprawie E.A. Mondiet S.A. vs Armement Islais SARL®!, gdzie utrzy-
mano stanowisko z poprzednich spraw wskazujac, iz UE posiada te samg
jurysdykeje co panstwa czlonkowskie w stosunku do statkéw podnoszacych
bandere jednego z parnistw czlonkowskich®2. Zgodnie z tym panstwa czlon-
kowskie UE powinny zatem byé strong zainteresowang w kwestiach zacho-
wania zywych zasobéw wystepujacych na morzu pelnym, przylegajacym
do obszaréw podlegajgcych czes$ciowej jurysdykeji panstw czlonkowskich.
W orzeczeniu TSUE w sprawie Kramer®? sedziowie stwierdzili, ze kom-
petencje UE w sferze miedzynarodowych stosunkéw morskich wynikajg
z kompetencji do stanowienia prawa pochodnego®*. Ze wzgledu na te ustale-
nia Trybunal uznal, ze — podobnie jak w przypadku panstw cztonkowskich
— UE moze podejmowaé §érodki w celu zachowania morskich zasob6éw biolo-
gicznych na morzu otwartym, ktére przylega do obszaréw podlegajacych
czesciowej jurysdykeji panstw cztonkowskich. W stosunku do panstw czlon-
kowskich UE od roku 1998 — zgodnie z deklaracjg przystgpienia — UE

7 Patrz: pkt 2-4 orzeczenia TSUE w sprawie C-146/89 Komisja vs Zjednoczone Krélestwo.
Trybunal uzywa sformulowania: ,According to the general rules of international law,
as consolidated...[in the conventions]”.

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.

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. Trybunat odwotal sie¢ w tym miejscu do swoich weze-
$niejszych orzeczen (m.in. w polaczonej 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 polgczonych sprawach 3/76, 4/76 i 6/76
C-405/92 w sprawie C. Kramer, H. van den Berg i Kramer en Bais.

Patrz: pkt 19/20 orzeczenia TS w Luksemburgu w sprawie C. Kramer, H. van den Berg
i Kramer en Bais.

80

82

84
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posiada wylgczne kompetencje w odniesieniu do ochrony i gospodarowania
zasobami rybnymi oraz miedzynarodowego handlu morskiego, natomiast
kompetencje tgczone z krajami cztonkowskimi dotyczg badan naukowych,
bezpieczenstwa zeglugi, transportu morskiego oraz zapobiegania zanieczysz-
czeniom na morzu w zakresie uregulowanym przez Konwencje NZ o prawie
morza m.in. w czesci II, III, V, VII i XII.

Wnioski

1. Orzecznictwo jako element wspoltworzacy zwyczaj
W prawie morza

Orzecznictwo organéw sadowych i quasi-sadowych rozstrzygajace spory
w prawie morza w rzeczywistosci odgrywa role co najmniej zblizong do zwy-
czaju oraz prawa stanowionego. Sady i trybunaly miedzynarodowe, szuka-
jac podstaw prawnych swoich rozstrzygnieé, niejednokrotnie poszukujg fak-
to6w przemawiajgcych za istnieniem okre§lonego zwyczaju (majac na uwadze
przede wszystkim opinio oraz usus) celem wydobycia z niego norm praw-
nych. Z kolei decyzje sedziéw dotyczace wskazania i zastosowania w kon-
kretnym sporze okreslonych regut prawnych zawsze beda zawieraty pewien
czynnik prawotworczy. Z jednej strony sady — przy stosowaniu i stwierdza-
niu istnienia prawa — odwolujg sie do praktyki i wydobywajg normy praw-
no-miedzynarodowe ze zwyczajow, z drugiej zas$ strony orzecznictwo przy-
spiesza formowanie sie zwyczaju, stanowigec dowdéd powszechnej praktyki
(usus), a wrecz moze ja inicjowaé i tym samym zwyczaj wspéttworzyé.

Analogicznie sgdownictwo moze réwniez paralizowaé rozwéj zwyczaju
miedzynarodowego poprzez stwierdzenie, ze w danym przypadku nie mozna
moéwié o wystarczajacych dowodach przemawiajacych za istnieniem danego
zwyczaju. Charakteryzuje to role orzecznictwa jako czynnika w duzym stop-
niu determinujgcego powstawanie zwyczajéw miedzynarodowych, czego
przyktadem byl proces rozszerzania sie uprawnien panstw nadbrzeznych
(creeping jurisdiction). Jak wskazuje James Leslie Brierly, negatywny wptyw
L,mglistych” zasad zawartych w zwyczaju miedzynarodowym moze by¢ zre-
dukowany jedynie poprzez rozwdj orzecznictwa, w czym tkwi istota rozwoju
prawa miedzynarodowego.

2. Orzecznictwo jako czynnik generujacy oczekiwania
normatywne

Kwestig wyjsciowq jest ustalenie, iz sady i trybunaly miedzynarodowe
nie tworzg zadnego formalnego Zrédla prawa. Niemniej rola orzecznictwa
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miedzynarodowego nigdy dotad nie byla tak silna. Przyczyn tego nalezy
doszukiwaé sie w ogblnym rozwoju prawa miedzynarodowego, w jego nie-
kompletnosci, w zjawisku fragmentacji tego prawa, czy tez w procesie roz-
szerzania podmiotowos$ci miedzynarodowej. Orzecznictwo coraz czesciej
bezposrednio wplywa na procesy kodyfikacyjne, czego wyrazem niejedno-
krotnie byly projekty Komisji Prawa Miedzynarodowego. Implikacja tej tezy
jest uznanie, iz wspélczesne kodyfikacje miedzynarodowe w rzeczywistosci
w wiekszym stopniu wyrazajg istniejaca praktyke prawa (zwyczaje i orze-
czenia sgdowe), anizeli tworzg rozwéj tego prawa. Kodyfikacja jest wiec
w przewazajacym stopniu elementem formulujacym i systematyzujacym
normy juz istniejace. Orzecznictwo generuje okreslone oczekiwania odno-
$nie procesow kodyfikacyjnych badZ wrecz tworzy nowe normy prawa mie-
dzynarodowego. Wazng rolg orzecznictwa — jako elementu dynamiczniej
reagujacego od zwyczajéw — staje sie efektywne generowanie energii po-
trzebnej do dokonania wlasciwych zmian w prawie stanowionym w celu
prawidlowej 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.

Pawel Marcin Chyc — doktor nauk prawnych, wyktadowca, absolwent Wy-
dzialu Prawa i Administracji UG, czlonek Komisji Prawa Morskiego Oddziat
PAN w Gdanisku oraz Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego w Szczeci-
nie, makler morski, Inspektor w Odwotawczej Izbie Morskiej. Dotychczasowe
badania naukowe zwigzane z prawem morskim, prawem miedzynarodowym
publicznym, prawem prywatnym miedzynarodowym oraz z prawem wtasno$ci
intelektualne;j.



Zuzanna PEPL.OWSKA-DABROWSKA

ODPOWIEDZIALNOSC CYWILNA
ZA SZKODY SPOWODOWANE
ZANIECZYSZCZENIEM WOD

OLEJAMI W WYBRANYCH PRAWACH
STANOWYCH USA

Slowa kluczowe: zasada ,placi zanieczyszczajacy”, odpowiedzialnosé
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 bezpieczenstwa morskiego. Jedna ze str-
ategii zwalczania zagrozenia zanieczyszczeniami jest takie uksztaltowa-
nie rezimu odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem,
aby zapewnial on efekt prewencyjny. W prawie ochrony srodowiska przyj-
muje sie, ze funkcja prewencyjna odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniami zachodzi, gdy regulacja realizuje zasade
~placi zanieczyszczajacy” (ang. polluter pays). Artykul po§wiecony jest ana-
lizie wybranych praw stanowych Stanéw Zjednoczonych Ameryki z zakre-
su odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
wod olejami. Podjeta zostaje préba ustalenia, w jakim zakresie wybrane
prawa stanowe kieruja sie zasada polluter pays.

Wprowadzenie
W konteks$cie bezpieczenistwa morskiego niezwykle istotnym zagadnie-

niem jest walka z zanieczyszczeniami ze statkéw morskich, z czym wigze
sie problematyka odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczysz-
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czeniem ze statkéw. Odpowiedzialno§é cywilna oprécz funkcji kompensa-
cyjnej spelniaé ma bowiem réwniez funkcje prewencyjna. Przyjeta w 1972 r.
przez panstwa OECD, a nastepnie m.in. przez Traktat Europejski z Ma-
astricht, zasada ,placi zanieczyszczajacy” (ang. polluter pays) ma na celu
jej realizacje. Oznacza ona, ze zasadnym jest, aby to zanieczyszczajgcy po-
nosit finansowy ciezar zwigzany z wyréwnaniem szkody spowodowanej
zanieczyszczeniem. Efekt prewencyjny i kompensacyjny odpowiedzialno-
$ci cywilnej jest najpelniej wypelniany, jesli to podmiot odnoszacy ekono-
miczne korzysci niebezpiecznej dziatalnodci ponosi ryzyko z nig zwigzane?.
Regulacje prawne z zakresu odpowiedzialnos$ci cywilnej za zanieczysz-
czenia ze statk6w w réznym stopniu wdrazaja powyzsza zasade. Miedzy-
narodowy system kompensacji za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
olejowym opierajacy sie na Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno-
$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1992 r.
(CLC’92)? oraz Miedzynarodowej konwencji o utworzeniu Miedzynarodo-
wego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem
Olejami z 1992 r., (FUND’92)3, uzupelnionej Protokotem z 2003 r.* w znacz-
nym stopniu od niej odchodzi, na co zwracano uwage w literaturze przed-
miotu®. Dzieje sie tak przede wszystkim z uwagi na przyjety na gruncie
konwencji zabieg skupienia odpowiedzialno$ci na wlascicielu statku (me-
chanizm nazywany ,kanalizowaniem odpowiedzialno$ci”, ang. channeling
of liability), wylaczenie odpowiedzialno$ci za szkode w §rodowisku per se
oraz kwotowe ograniczenie odpowiedzialno$ci wtasciciela statku.
Kanalizowanie odpowiedzialno$ci, jej kwotowe ograniczenie oraz brak
odpowiedzialno$ci za utracone warto$ci uzytkowe srodowiska byly przed-
miotem krytyki ze strony Komisji Europejskiej®. Prawo unijne w znacznie
wigekszym stopniu kieruje sie zasada ,placi zanieczyszczajacy”, czego przy-
ktadem jest dyrektywa o odpowiedzialno$ci za szkody w §rodowisku’ (ktéra

L 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.

Protokoét z 2003 r. do Miedzynarodowej konwencji o utworzeniu Miedzynarodowego Fun-

duszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami z 1992 r., Dz.U.

z 2009 r. Nr 49, poz. 392.

5  Idem, s. 142; Prawo morskie, red. J. Lopuski, t. I, cz. 2, Branta, Bydgoszcz 1998, s. 173.

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 réwniez: P. Wetterstein, Complete..., s. 113
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nie znajduje jednak zastosowania do szkéd spowodowanych zanieczyszcze-
niem olejami ze statkow).

Podobnie prawo federalne Stanéw Zjednoczonych Ameryki, ktére nie
przystapitly do miedzynarodowego rezimu kompensacji szkéd olejowych,
a po katastrofalnym wycieku z tankowca Exxon Valdez przyjely wlasng
ustawe Oil Pollution Act z 1990 r. (OPA)8, w wiekszym stopniu spelnia funk-
cje prewencyjng. Akt ten w znacznej mierze rézni sie od rozwigzan przyje-
tych na gruncie konwencji miedzynarodowych. W szczeg6lnosci zobowigzu-
je podmiot odpowiedzialny do naprawienia szkody w zasobach naturalnych,
odchodzi od kanalizowania odpowiedzialno§ci oraz znacznie utrudnia po-
wolanie sie na kwotowe jej ograniczenie. Co ciekawe, ustawa OPA dopusz-
cza istnienie odrebnych praw stanowych regulujacych odpowiedzialno§é
cywilng za szkody olejowe. Po katastrofalnym wycieku z tankowca Exxon
Valdez Senat Stanéw Zjednoczonych Ameryki opowiedzial sie wyraZnie
za mozliwo$cig wprowadzenia surowszych reziméw odpowiedzialnosci cy-
wilnej w poszczegbélnych stanach. Tym samym tzw. saving clause pozwala
na przyjecie przez stany dodatkowych regulacji z zakresu odpowiedzialno-
§ci za wyciek oleju oraz dzialan majacych na celu usuniecie zanieczyszcze-
nia’. Zagwarantowane zostato réwniez prawo do utrzymywania stanowych
funduszy kompensujacych poszkodowanych w przypadku wycieku oleju na
wodach stanowych!? oraz wlasciwoéé stanowego prawa precedensowegoll.
Potwierdzit to w swoim orzeczeniu Sad Najwyzszy USA w 2000 r.'2.

W ponizszym artykule zostanie przedstawiony krétki zarys przyjetych
rozwigzan z zakresu odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody olejowe na gruncie

inast.; 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 0il Pollution Act, 33 U.S.C.A. § 2701 i nast., wiecej zob. Z. Peplowska, Konwencyjny
system odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami a amery-
kanski Oil Pollution Act, ,Prawo Morskie”, 2011, t. XXVII, s. 117-128; R. Force, A Compa-
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; 1. 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(D).

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. wiecej: 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.
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wybranych praw stanowych. Na tej podstawie dokonana zostanie ocena,
w jakim stopniu prawa stanowe USA czynia zado§é zasadzie ,placi zanie-
czyszczajacy”, osiggajac prewencyjny efekt regulacji.

Przyjete przez stany rezimy odpowiedzialnosci za szkody olejowe réznig
sie miedzy soba w stopniu, w jakim uniemozliwia to sklasyfikowanie ich
wedlug cech wspdlnych!®. Wiele przyjelo odpowiedzialnosé kazdej osoby,
ktéra spowodowala lub pozwolila na wyciek oleju do wéd stanowych (np.
Wirginia'# czynigca osoba odpowiedzialng takze kazdy podmiot eksploatu-
jacy urzadzenie, pojazd lub statek, z ktérego wyciek nastapil, Potudniowa
Karolina'®, Connecticut'®), przy czym ich odpowiedzialno§é moze byé pel-
na (np. Potudniowa Karolina!?) lub kwotowo ograniczona (np. Wirginial8).
Niektére stany (np. Georgia'®) uregulowaty pojecie podmiotu odpowiedzial-
nego na wzdér OPA, (czyli uczynily nim wtasciciela, operatora lub czarteru-
jacego bareboat w przypadku wycieku ze statku; wlasciciela lub operatora
w przypadku wycieku z urzadzenia ladowego; dzierzawce lub posiadacza
koncesji w przypadku wycieku z urzadzenia morskiego)?’. W Teksasie?!
i Luizjanie?2 odpowiedzialnoéé solidarng ponosza wiasciciel statku, opera-
tor oraz kazdy, kto spowoduje wyciek, przy czym ich odpowiedzialno$¢ jest
kwotowo ograniczona??. Inne stany obarczyly odpowiedzialnoscig réwniez
odbiorce lub witasciciela tadunku olejowego. Jego odpowiedzialno§é moze
by¢é subsydiarna wobec odpowiedzialnosci wtasciciela lub operatora statku
(np. New Jersey, za koszty usuniecia oleju?4, Floryda?®) lub solidarna (np.
Kalifornia?®). Odpowiedzialnosé wtasciciela ladunku moze byé kwotowo
ograniczona (np. Floryda®’) lub nieograniczona (np. Kalifornia?®), choé
istniejg przepisy stanowe, ktére wraz z wykazaniem winy po stronie pod-

13 Zob. takze: S. R. Eubank, Patchwork Justice: State Unlimited Liability Laws in the Wake
of the Oil Pollution Act of 1990, ,Maryland Journal of International Law and Trade”,
1994, vol. 18, s. 1551i 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.

200 33 U.S. Code § 2701(32).

21 VT.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. 58:10-23.11¢g (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 zobowigzuja go do uiszczenia wielokrotnosci poniesio-
nych kosztéw usuniecia oleju. Mowa tu o prawie Connecticut, ktére w przy-
padku wykazania niedbalstwa osoby odpowiedzialnej nakladajg na nig
obowiazek pokrycia kosztéw usuniecia oleju w wysokosci 150%, natomiast
w przypadku winy umys$lnej w wysokosci 200%. W zakresie przekraczaja-
cym poniesione koszty usuniecia oleju, odszkodowanie to zblizone jest cha-
rakterem do punitive damages, czyli odszkodowania o charakterze sankcji
nakladanego przez amerykanskie sady cywilne obok odszkodowania wy-
réwnujgcego szkode (ang. compensatory damages) w celu ukarania spraw-
¢y czynu niedozwolonego wyrzadzonego podstepnie lub umyslnie?®. Cecha
wspélng wszystkich partykularnych praw stanowych jest wprowadzenie
odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka oraz wymoég finansowego jej zabez-
pieczenia. Wystepujg jednak prawa stanowe zaostrzajgce odpowiedzialnosé
obiektywng poprzez rezygnacje z klasycznych przestanek egzoneracyjnych
(tak w Kalifornii, gdzie odpowiedzialno§é za usunigcie oleju nie jest wyla-
czona w przypadku sity wyzszej3?). Wiekszo§é stanéw uzupelnita luke, jaka
Kongres pozostawil w OPA w zakresie zwolnienia z odpowiedzialno$ci oséb
niosacych pomoc w zapobieganiu zanieczyszczeniom. W wielu ustawach
stanowych wylgczona jest ich odpowiedzialno$é na zasadzie ryzyka za szkody
spowodowane przy udzielaniu pomocy (np. w Connecticut, Georgii, Potu-
dniowej Karolinie, Wirginii, Kalifornii, New Jersey)3.

Ponizej przedstawione zostang wybrane prawa stanowe Florydy oraz
Kalifornii. Ich charakterystyka bedzie uwzgledniaé elementy prewencyjne
regulacji oparte o zasade ,placi zanieczyszczajacy”.

Floryda

Odpowiedzialno$é za zanieczyszczenie wod stanowych olejami reguluje
na Florydzie ustawa Pollutant Discharge Prevention and Removal Act?32.
Uznaje ona za bezprawne wpuszczanie substancji zanieczyszczajacych,
w tym oleju, do wéd stanowych®?. Ustawa dotyczy wyciekéw ze statkéw
i wszelkich urzadzen. W przypadku statkéw prawo Florydy zobowigzuje,

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:
10-23.11¢g1.

32 FL Stat. § 376.0111in.
33 FL Stat. § 376.041 w zw. z F.S.A. § 376.031 (16).
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aby kazda jednostka, ktéra moze przewozi¢ dang ilo§é substancji niebez-
piecznych, posiadala plan zapobiegania i kontroli wycieku substancji nie-
bezpiecznych. Na poktadzie takiego statku ma sie znajdowaé specjalnie prze-
szkolony oficer, ktéry jest w stanie pokierowa¢ akcjg usuwania zanieczysz-
czenia zgodnie z planem danego statku. Brak spelnienia powyzszych wy-
mogéw grozi kapitanowi statku kara pieniezng®*. Osoba powodujaca wyciek
substancji niebezpiecznej jest zobowigzana do niezwlocznego podjecia akcji
usuwajacej zanieczyszczenie. W innym przypadku usuniegcie oleju przepro-
wadzane jest przez wladze stanowe. Odpowiedzialno§é obiektywna za koszty
usuniecia oleju oraz szkody wyrzadzone osobom trzecim, jak réwniez
za szkode w §rodowisku, ponosi w przypadku zanieczyszczenia pochodzg-
cego ze statku jego wlasciciel, operator lub czarterujacy bareboat. Szkoda
0s6b trzecich ograniczona jest do szkody majatkowej wynikajacej ze znisz-
czenia mienia®®. Odmiennie niz na gruncie OPA nie jest wiec dopuszczalne
domaganie sie odszkodowania za tzw. czysta szkode ekonomiczna, czyli
szkode majatkowa, ktéra nie wynika ze zniszczenia mienia poszkodowanego
lub wyrzadzenia mu szkody na osobie®. W przypadku zanieczyszczenia
$rodowiska ta postaé szkody moze przybraé¢ ogromne rozmiary. Skala oséb,
ktérych dochéd uzalezniony jest od $§rodowiska morskiego jest rozlegla.
Mowa tu nie tylko o podmiotach bezpos§rednio czerpiacych z zasobé6w mor-
skich, jak rybacy, ale réwniez o osobach prowadzacych dzialalno$é gospo-
darcza lub zawodowa tylko posrednio opierajacg sie o srodowisko morskie
(np. hotelarze nadmorscy, po§rednicy nieruchomosci w miejscowosciach nad-
morskich lub dziatajacy tam sklepikarze). Brak ograniczenia lawiny rosz-
czen z tytulu czystej szkody ekonomicznej prowadzitby do nierealnego ob-
ciazenia odpowiedzialnoscig dtuznika®’. Stad FUND’92 w ramach miedzy-
narodowego systemu kompensacji szkéd olejowych wyksztatcil stabilng
praktyke oddalania tych roszczen, ktére nie zastugiwaly na kompensacje32.
Podobnie nie wszystkie roszczenia z tytulu czystej szkody ekonomicznej sa
uwzgledniane na gruncie OPA%. Prawo stanowe Florydy nie daje wecale

34 FL Stat. § 376.071.

35 FL Stat. § 376.031.

36 Zob. wiecej: B. Lewaszkiewicz—Petrykowska, Zasada pelnego odszkodowania (mity i rze-

czywistosé) [w:] Rozprawy Prawnicze, Ksiega pamigtkowa Profesora Maksymiliana Paz-
dana, red. W. Popiotek, L. Ogieglo, M. Szpunar, Zakamycze, Krakéw 2005, s. 1074.

Z. Peplowska, Odpowiedzialnosé za szkode w srodowisku morskim — rézne podejscie
do szkody na przykladzie odpowiedzialnoSci cywilnej za zanieczyszczenia olejami
[w:] Konwencja NZ o Prawie Morza z 1982 r. W pietnasta rocznice wejscia w zZycie, red.
C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Torun 2009, s. 419.

38 (laims Manual, IOPCF 2013, s. 32.
39

37

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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mozliwo$ci kierowania takich roszczen wobec podmiotu odpowiedzialnego.
Naklada natomiast obowigzek naprawienia szkody spowodowanej wycie-
kiem olejowym w zasobach naturalnych. Zanieczyszczajacy zobowigzany
jest do kompensacji na rzecz wladz stanowych, ktére wystepuja w roli po-
wiernika zasob6w naturalnych Florydy. Podobnie jak OPA, ustawa opiera
sie na zalozeniu, iz najlepsza forma naprawy szkody w §rodowisku jest jego
przywrécenie do stanu sprzed zanieczyszczenia. Gdy niemozliwa jest resty-
tucja §rodowiska, osoba odpowiedzialna zobowiazana jest do zaptaty odszko-
dowania obejmujacego utracone wartosci zasobé6w naturalnych dla spote-
czehstwa, w tym wartosci estetyczne, komercyjne, rekreacyjne, majatkowe
czy edukacyjne. Podobnie jak w OPA, zaklada sie, iz trudnos$ci w oszacowa-
niu ich wymiaru nie powinny zwalniaé zanieczyszczajacego z obowigzku
kompensacji szk6d poniesionych przez spoleczenstwo. Jednak ustawodaw-
ca Florydy wybral odmienny od przyjetego w prawie federalnym mecha-
nizm szacowania szkody w §rodowisku. Zamiast obarczenia osoby odpo-
wiedzialnej kosztami dzialan dostarczajacych spoteczenstwu wartosci uzyt-
kowych §rodowiska ekwiwalentnych do wartosci utraconych, ustawa Flo-
rydy wprowadza skomplikowany matematyczny wzor, na podstawie ktérego
wyliczane jest odszkodowanie za zniszczone zasoby naturalne®. Jego wy-
soko$é uzalezniona jest miedzy innymi od miejsca wycieku (przy czym
wyciek na ladzie wigze sie z wyzszym odszkodowaniem), powierzchni i typu
zniszczonego zasobu (np. zniszczenie 1 stopy kwadratowej rafy koralowej
odpowiada kwocie 10 USD), funkcji uzytkowych, jakie pelil dany zaséb
(wyzsze odszkodowanie nalezne bedzie za zanieczyszczenie np. parku
narodowego lub wybrzeza morskiego) oraz rodzaju §rodka zanieczyszcza-
jacego. Wzér przedstawia sie w nastepujacy sposob:

Odszkodowanie = 1 USD x ilo§é galonéw $rodka zanieczyszczajacego
x wskaznik umiejscowienia wycieku! x wskaznik szczegélnej strefy za-
rzadzania? + powierzchnia lub dlugo$é naruszonego zasobu x wskaznik
siedliska® x wskaznik szczegélnej strefy zarzadzania x wskaznik rodzaju
érodka zanieczyszczajacego?.
Przy czym:

1 wskaznik umiejscowienia wycieku réwny jest: 8 dla wyciekéw ladowych,

5 dla wyciekéw blisko linii brzegowej ladu, 1 dla wyciekéw na morzu,
1 dla wyciek6w poza wodami stanowymi, gdy wyciek przemieszcza sie
na wody stanowe;

wskaznik szczegdlnej strefy zarzadzania réwny jest: 2 dla wyciekow za-
nieczyszczajgcych strefy o szczegélnej wartosci rekreacyjnej, estetycznej,

40 F1, Stat. § 376.121.
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ekologicznej, edukacyjnej, konsumpcyjnej lub gospodarczej (m.in. parki
narodowe i stanowe, wybrzeza morskie, rezerwaty przyrody, siedliska
zagrozonych gatunkéw); 1 dla wycieké6w zanieczyszczajacych strefy inne
niz strefy o szczegélnych warto$ciach;

wskaznik siedliska réwny jest: 10 USD za stope kwadratowa rafy ko-
ralowej; 1 USD za stope kwadratowa trawy morskiej lub lasu mangro-
wego; 1 USD za stope kwadratowa piaszczystej plazy; 0,5 USD za stope
kwadratowa rafy ostryg, bagien stonowodnych, bagien stodkowodnych;
0,05 USD za stope kwadratowsg blota lub piasku;

wskaznik rodzaju $rodka zanieczyszczajacego réwny jest: 8 dla oleju
bunkrowego; 4 dla odpadéw olejowych, ropy naftowej, asfaltu; 1 m.in.
dla ptynéw hydraulicznych, oleju dieslowego, lotniczych olejéw nape-
dowych*!.

W przypadku mniejszych wyciekéw, ponizej 25 galonéw, wzor nie jest
stosowany, a przyjete jest zryczaltowane odszkodowanie w wysokoSci
50 USD.

Jedynie w wyjatkowych sytuacjach powiernik moze odej$é od powyz-
szego wzoru na rzecz metod przyjetych na gruncie OPA, m.in. gdy nie zo-
stala zidentyfikowana osoba zanieczyszczajaca lub osoba odpowiedzialna
zwolnila sie z odpowiedzialnosci*2.

Metoda szacunkowa z Florydy przypomina wiec poniekad technike przy-
jeta w Zwigzku Radzieckim. Zgodnie z radzieckg ustawg Metodika oszaco-
wanie szkody opieralo sie 0 wzér matematyczny, zgodnie z ktérym odszko-
dowanie za kazdy metr sze§cienny zanieczyszczonej wody wynosito 2 ruble3.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wymiar odszkodowania na gruncie regulacji
z Florydy jest mniej przypadkowy. Bierze bowiem pod uwage wiele czynni-
koéw réznicujacych charakter wycieku oraz naruszonego lub zniszczonego
zasobu naturalnego.

Ustawa wprowadzila réwniez specjalny fundusz, Florida Coastal Pro-
tection Trust Fund, ktéry ma na celu zabezpieczenie §rodkéw finansowych
na odszkodowania i koszt podjetych §rodkéw zapobiegawczych. Fundusz
zasilany jest przez kary pieniezne od os6b zanieczyszczajacych wody
Flo-rydy oraz sumy uzyskane od os6b odpowiedzialnych tytulem odszko-
dowania za zniszczenie zasob6w naturalnych Florydy, a takze podatki
nalozone na kazda barytke $rodka zanieczyszczajacego importowanego

1 Idem.
42 Idem.

43 7. Brodecki, Zmiany w miedzynarodowym systemie odpowiedzialnosci za szkody spowo-
dowane zanieczyszczeniem morza olejami, ,Prawo Morskie”, 1986, t. I, s. 128, przyp. 11.
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do — lub wyprodukowanego na Florydzie*4. Osoba trzecia usuwajaca zanie-
czyszczenie dobrowolnie lub na prosbe wtadz moze wystapié do funduszu
z roszczeniem o zwrot rozsadnych kosztéw akeji*?. Podmiot odpowiedzialny
moze domaga¢ sie zwrotu pelnych kosztéw usuniecia oleju, jesli skutecznie
powola sie na przesltanki egzoneracyjne, ktére sq analogiczne do wprowa-
dzonych w OPA, uzupelnione o przestanke spowodowania wycieku catko-
wicie przez dzialanie rzadu federalnego, stanowego lub hrabstwa*6. W przy-
padku, gdy odpowiedzialno$é nie zostala wylaczona, a jedynie ograniczona,
osoba odpowiedzialna moze wystgpi¢ o zwrot kosztéw w zakresie, w jakim
przewyzszaja one limit odpowiedzialnosci*”. Kwotowe ograniczenie odpo-
wiedzialno$ci obejmuje jedynie koszty usuniecia oleju; odszkodowanie
za szkode w §rodowisku oraz szkody wyrzadzone osobom trzecim nie podle-
ga limitacji.

Kolejng odmiennoscig w stosunku do regulacji federalnej jest poszerze-
nie kregu 0s6b odpowiedzialnych o wtascicieli Srodkéw zanieczyszczajgcych
przewozonych jako tadunek. Sa oni zobowigzani do pokrycia kosztéw usu-
niecia zanieczyszczenia oraz odszkodowanie w zakresie, w jakim nie po-
kryl ich wtasciciel lub operator statku, do wysokosci kwotowego limitu
odpowiedzialno$ci uzaleznionego od tonazu statku. Jednak w praktyce od-
powiedzialno§é wtasciciela tadunku olejowego bedzie wystepowala rzadko.
Jest on bowiem zwolniony z odpowiedzialno§ci w przypadku, gdy korzysta
ze statku, ktérego wlasciciel lub operator posiada ubezpieczenie odpowie-
dzialno$ci lub inne jej finansowe zabezpieczenie*®. Ustawa Florydy wyma-
ga zabezpieczenia finansowego odpowiadajacego wymogom OPA%?. Poszko-
dowanym przystuguje actio directa wobec ubezpieczyciela lub gwaranta
dajacego inne zabezpieczenie finansowe®.

Prawo Florydy, podobnie jak wiele innych praw stanowych, wprowadza
ochrone os6b pomagajacych dobrowolnie lub na pro$be wtadz w usunieciu
zanieczyszczenia. Osoby takie poniosg odpowiedzialnosé jedynie, gdy szko-
da spowodowana zostata z ich razgcego niedbalstwa lub winy niewyba-
czalnej®l.

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 P Stat. § 376.14 (2).
51 FL Stat. § 376.09 (4).
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Kalifornia

Ze wzgledu na dluga historie wycieku ropy naftowej do wéd stanowych®?
Kalifornia posiada kompleksowsg regulacje z zakresu prewencji i odpowie-
dzialnosci za szkody olejowe®3. Po katastrofie tankowca American Trader
w 1990 r.54 zostala przyjeta ustawa Lempert-Keene-Seastrand Oil Spill
Prevention and Response Act ®>. W poréwnaniu z prawem federalnym, usta-
wa kalifornijska wprowadza znacznie wigkszg odpowiedzialno§é po stronie
tadunku. Podobnie jak w OPA, wtasciciele produktéw olejowych finansuja
funkcjonowanie funduszu otwartego na kompensacje szkéd olejowych®®.
Jednak w Kalifornii dodatkowo wtasciciel ladunku olejowego, osoba aran-
zujgca przewoz oleju drogg morskg (ang. transporter) lub osoba przyjmujaca
odpowiedzialno$é za olej zobowigzani sg solidarnie z wlascicielem statku,
operatorem lub czarterujgcym bareboat za wyréwnanie szkéd olejowych,
w tym pokrycie kosztu usuniecia oleju’’. Odmiennosé ustawy kalifornij-
skiej wyraza sie rowniez w zawezonym katalogu przestanek egzoneracyj-
nych zwalniajacych z odpowiedzialnos$ci za koszty usuniecia zanieczyszcze-
nia. Do katalogu tego nie nalezy bowiem okoliczno$é sity wyzszej (ang. Acts
of God) lub dziatania wojenne®®. Z obowiazku poniesienia kosztéw usunie-
cia oleju zwalnia natomiast dow6d spowodowania szkody czynem karal-
nym osoby trzeciej, innej niz pracownik lub agent podmiotu odpowiedzial-
nego®®. Podobnie jak w przypadku OPA, egzoneracja nie zachodzi, gdy osoba
odpowiedzialna zaniecha zgloszenia wycieku wltadzom lokalnym lub nie po-
dejmie czynnosci zapobiegajacych zanieczyszezeniu®.

Zakres szko6d podlegajacych kompensacji jest analogiczny do wymienio-
nych w OPA, przy czym w przypadku czystej szkody ekonomicznej odszko-
dowanie jest zasadne tylko, gdy poszkodowany udowodni, iz jego zarobki

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

53 PH. Avery, op. cit., s. 121.

54 W wyniku wycieku z American Trader do wéd potudniowej Kalifornii w okolicach plazy
Huntington dostalo sie okoto 300 tys. galonéw ropy naftowe;j.

Ustawa zostata skodyfikowana, znajduje si¢ obecnie w Ann.Cal. Gov.Code §§ 8670.1
—8670.73.

Zgodnie z § 8670.48 Ann.Cal.Gov.Code ten, kto jest wtascicielem oleju w chwili jego odbioru
w morskim terminalu zobowigzany jest do uiszczania 0.25 $ od kazdej barytki produktu
lejowego.

7" 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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pochodzily z dziatalnos$ci opartej o zniszczone mienie lub §rodowisko przy-
najmniej w 25%%!. Ustawa nie reguluje kompensacji szkéd na osobie, ktérej
poszkodowany moze domagaé sie na innej podstawie prawnej®2. Podobnie
jak w OPA, wymagane jest finansowe zabezpieczenie odpowiedzialnosci
za szkody spowodowane wyciekiem oleju. Certyfikat finansowego zabez-
pieczenia udzielany jest przez wskazane wladze lokalne dla statku lub wta-
§ciciela tadunku olejowego. Zaden statek nie moze przewozié¢ tadunku ole-
jowego po wodach Kalifornii bez powyzszego certyfikatu®?,

Regulacja ustanawia dwa fundusze. Pierwszy, The Oil Spill Prevention
and Administration Fund, wykorzystywany jest do finansowania progra-
moéw zapobiegajgcych zanieczyszczeniom olejowym, badaniom z zakresu
ochrony §rodowiska itp.54. Z kolei drugi, The Oil Spill Response Trust Fund,
stuzy finansowaniu usuwania zanieczyszczenia i wyplacie odszkodowan
osobom trzecim w sytuacji, gdy osoba odpowiedzialna nie istnieje lub nie jest
w stanie naprawi¢ szkody, a §rodki z funduszu federalnego nie sg wystar-
czajace®?. Oba fundusze finansowane sa przez osoby, ktére sa wlascicielami
produktéw olejowych w chwili odbioru ladunku z terminala morskiego®®.
Ustawa wprowadza swoistg procedure dochodzenia odszkodowania. Po pier-
wsze, fundusz stanowy wynagradza szkode olejowa w przypadku, gdy nie
ma wyznaczonej osoby odpowiedzialnej za wyciek. W sytuacji, gdy desy-
gnowana jest osoba odpowiedzialna, poszkodowani powinni kierowa¢ rosz-
czenia do niej lub osoby dajacej zabezpieczenie finansowe. Jesli osoba od-
powiedzialna lub dajacy zabezpieczenie nie wynagrodzi szkody w ciggu
60 dni, poszkodowani kieruja roszczenia do funduszu federalnego usta-
nowionego na gruncie OPA — The Oil Spill Liability Trust Fund (OSLTF).
Fundusz kalifornijski wyptaci odszkodowanie, gdy szkoda nie zostanie
wynagrodzona przez OSLTF po uplywie 60 dni. Jednakze w przypadku,
gdy roszczenie opiewa na mniej niz 50 tys. USD, poszkodowany moze wy-
stapié bezposrednio do funduszu stanowego, z pominieciem osoby odpowie-
dzialnej i OSLTF. Fundusz stanowy nabywa roszczenia regresowe w sto-
sunku do osoby odpowiedzialnej, ktéra nie wyplacita odszkodowania®’.

Podobnie jak inne prawa stanowe, ustawa kalifornijska wylacza odpo-
wiedzialno§é oséb, ktére niosgc 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 the Oil Spill Respond Trust Fund finan-
sowany jest rowniez przez osobe eksploatujgcg rurociag, rafinerie lub terminal morski).
67 Ann. Cal. Gov. Code § 8670.51.1.
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spowoduja szkody wobec oséb trzecich. Do wynagrodzenia szkéd spo-
wo-dowanych przez osoby podejmujace dzialania zmierzajgce do usuniecia
zanieczyszczenia zobowigzany jest podmiot odpowiedzialny. Jednak wytg-
czenie odpowiedzialno§ci nie obejmuje szk6d spowodowanych dziataniami
niezgodnymi z zaleceniami strazy nadbrzeznej, wyrzadzonych razacym
niedbalstwem lub wing niewybaczalng ratownika oraz szkéd na osobie%8.

Z.akonczenie

Amerykanska ustawa federalna OPA nie osiggnela oczekiwanego efek-
tu ujednolicenia regulacji prawnej w dziedzinie odpowiedzialno$ci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami. Legislatorzy stanowi
wykorzystali zapewniona im w OPA mozliwo$§é wprowadzenia wlasnych,
odmiennych od prawa federalnego, zasad odpowiedzialno§ci. Stanowi
to niewagtpliwie utrudnienie dla podmiotéw zaangazowanych w transport
oleju drogg morska. Regulacje stanowe zmierzajg zwykle w kierunku za-
ostrzenia odpowiedzialnodci w stosunku do norm zawartych w OPA. Zadna
z nich nie przyjmuje, znanego na gruncie konwencji CLC’92, mechanizmu
kanalizowania odpowiedzialnosci do wtasciciela statku. Przeciwnie, ustawy
stanowe poszerzaja krag podmiotéw odpowiedzialnych w stosunku do sze-
rokiego — w poréwnaniu z CLC’92 — wachlarza oséb odpowiedzialnych.
W szczegélnosci niektére prawa stanowe naktadajg odpowiedzialno$é row-
niez na wlasciciela ladunku olejowego. Jedyny wyjatek dotyczy os6b niosa-
cych pomoc w usuwaniu zanieczyszczenia. Jednak takze w tym przypadku
poniosa one odpowiedzialnosé, jesli spowodowaly szkode dziatajac w spo-
s6b zawiniony, przy czym zwykle przestanka ich odpowiedzialnosci jest ra-
zace niedbalstwo. Ponadto regulacje stanowe uwzgledniaja konieczno$é
naprawienia szkody w §rodowisku, nie ograniczajac jej do kosztéw przy-
wrécenia §rodowiska do stanu sprzed zanieczyszczenia. Przeciwnie, nie-
ktoére z nich korzystaja z kontrowersyjnych matematycznych formul, ktére
w sposéb abstrakcyjny pozwalaja na oszacowanie rozmiaru szkody, w tym
utraconych wartosci, jakie wnosi do spoleczenstwa $rodowisko morskie.
Wreszcie, wiele regulacji stanowych zlikwidowato badz zaostrzyto przestanki
umozliwiajgce skorzystanie podmiotom odpowiedzialnym z kwotowego
ograniczenia odpowiedzialno$ci. W efekcie uzasadniona wydaje sie teza,
ze prawa stanowe w ramach przyjetych reziméw odpowiedzialnosci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejowym w znaczacy spo-
s6b realizuja zasade ,placi zanieczyszczajacy”.

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 Peplowska-Dabrowska — adiunkt w Katedrze Prawa Cywilnego
i Miedzynarodowego Obrotu Gospodarczego UMK w Toruniu.



Adam BUZNIAK

ODPOWIEDZIALNOSC Z TYTULU
SZKOD WYRZADZONYCH
PRZEZ STATKI PRZEWOZACE OLEJE
— WYBRANE ZAGADNIENIA PRAWNE
WRAZ 7Z POSTULATAMI
DE LEGE FERENDA

Stowa kluczowe: srodowisko morskie, szkody olejowe, przewoz olejow.

STRESZCZENIE

Ninigjszy artykut jest pokonferencyjnym rozwinieciem tez przedstawio-
nych w wygloszonym referacie. Wybranymi zagadnieniami prawnymi zwig-
zanymi z odpowiedzialnos$cig z tytutu szk6d wyrzadzonych ze statkéw prze-
wozacych oleje sg, po przywolaniu odpowiednich unormowan, skonfronto-
wanie teorii ,zmierzchu odpowiedzialno$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-
kajacej z art. 86 Konstytucji RP. Autor wskazuje na to, ze istnieje potrzeba
rewizji aktualnego stanu prawnego w tym zakresie.

Wprowadzenie

Hostis generi humanis. Wrogowie rodzaju ludzkiego!. Pojecie wywo-
dzace sie z czas6w antycznych jest Sci§le zwigzane z piractwem morskim.
Wspélczesnie zjawisko to jest zwalczane przez wspélnote miedzynarodowg

1 M.H. Kozifiski, Zwalczanie piractwa morskiego, ,Prawo Morskie”, 2013, t. XXIX, s. 138.
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z coraz wiekszg skutecznodcia?. Zapewne dzieje sie tak w wyniku realizacji
obowigzku wspélpracy miedzynarodowej wynikajacego z tresci art. 100
UNCLOS: ,Wszystkie panistwa wspétdziatajg w mozliwie najszerszym za-
kresie w zwalczaniu piractwa na morzu pelnym lub w jakimkolwiek innym
miejscu niepodlegajacym jurysdykeji zadnego panstwa”. W tym miejscu
nalezy zadaé sobie pytanie, czy mozna mianem ,wroga ludzkos$ci” nazywaé
jakiekolwiek podmioty, ktére dopuszczaja sie szkodliwego, bezprawnego
naruszenia Obszaru i Zasob6éw — common heritage of mankind *. Niewat-
pliwie dokonanie umys$lnego dzialania wyczerpujacego te przestanki wy-
maga szczegdlnej niegodziwosci. Jednakze zwazy¢ nalezy, iz ,zanieczysz-
czenie morza jest jednym z podstawowych probleméw naszych czaséw, zwig-
zanym gléwnie z uprzemyslowieniem i rozbudowg wielkich o§rodk6w miej-
skich oraz zwielokrotnionym przewozami ropy naftowej i jej pochodnych
oraz chemikaliéw”. Jak slusznie wskazuje Jerzy Mtynarczyk, zanieczysz-
czenie morza (marine pollution) zdefiniowane zostalo najpelniej w art. 1
pkt 4 UNCLOS, jako ,bezposrednie lub po§rednie wprowadzanie przez czlo-
wieka substancji lub energii do §rodowiska morskiego, gcznie z estuariami,
ktére powoduje lub moze powodowaé takie szkodliwe nastepstwa jak: szko-
dy wyrzadzone zywym zasobom i Zyciu w morzu, niebezpieczenstwa dla zdro-
wia czlowieka, przeszkody w dziatalno$ci na morzu, w tym w potawianiu
i w innych zgodnych z prawem sposobach korzystania z morza, obnizanie

jakosci uzytkowej wody morskiej i pogarszanie warunkéw wypoczynku”®.

Ibidem, s. 151; D. Pyé, Wybrane aspekty prawne i ekologiczne zwigzane z ukladaniem
rurociggow podmorskich, ,Prawo Morskie”, 2006, t. XXII, s. 30-32.

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

4 Vide: art. 136 UNCLOS.

5 J. Miynarczyk, Prawo Morskie, Info Trade, Gdansk 2002, s. 274

Ibidem, s. 275; Szerzej o definicji zanieczyszczenia §rodowiska morskiego i sozologii
morza: Leksykon prawa morskiego: 100 podstawowych pojeé, red. D. Pyé, 1. Zuzewicz-
Wiewiérowska, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 612-617; Encyklopedia podreczna prawa
morskiego, red. J. Lopuski, E. Kowalewski, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1982, s. 67-69;
Leksykon bezpieczeristwa morskiego, red. T. Szubrycht, C.H. Beck, Warszawa 2016,
s. 244; J. Lopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zegludze morskiej, Wydawnictwo Mor-
skie, Gdansk 1969, passim; M. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu rosz-
czeni morskich, TNOiK, Torun 2002, s. 295-325; D. Pyé, Prawna ochrona Morza Baltyc-
kiego, ,Prawo Morskie”, 1999, t. XI, s. 81-86; D. Pyé, Zasada zréwnowazonego rozwoju
a ochrona srodowiska morskiego w obszarze Morza Baltyckiego, ,,Prawo Morskie”, 2002,
t. XTI, s. 89-102; D. Py¢, Zarzadzanie ryzykiem introdukcji do Srodowiska morskiego obcych
gatunkow 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 odszkodowania w sprawach zwigzanych
z ochrona srodowiska morskiego, ,Prawo Morskie”, 1990, t. IV, s. 131-150; J. Ciechanowicz,
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Wobec ksztaltu powyzszej definicji (oraz definicji legalnych zawartych
w innych konwencjach miedzynarodowych?) nalezy przyjaé, ze w zasadzie
wylacznie czynniki antropogenne sg obiektem zainteresowania unormo-
wan ochrony §rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami. Wylgczeniu
natomiast podlegaja zjawiska naturalne, ktére mogg doprowadzié¢ do de-
gradacji wéd morz, oceanéw i wod §rédladowych, tj. powodzie, dziatalnosé
wulkaniczna czy spontaniczna emisja substancji z wnetrza ziemi. W pew-
nym, filozoficznym, sensie mozna wiec uznac, ze to wlasnie ludzkosé stano-
wi dla siebie pierwszoplanowe zagrozenie — jego szczeg6lng forma jest zja-
wisko tzw. ekoterroryzmu®. Aktualny stan prawny w zakresie definicji za-
nieczyszczenia $rodowiska morskiego oraz sozologicznych norm prawnych
wynika zapewne z tych bodZcéw, ktére doprowadzity do zainicjowania stanu
wzmozonej inicjatywy legislacyjnej wspélnoty miedzynarodowej, poszcze-

Bezpieczeristwo ekologiczne obszaru Morza Baltyckiego — aspekty prawnomiedzynarodo-
we, ,Prawo Morskie”, 1993, t. VII, s. 5-16; J. Ciechanowicz, Z ewolucji pojecia zanieczysz-
czenia morza na przykladzie Baltyku, ,Prawo Morskie”, 1998, t. X, s. 91-102; J. Ciecha-
nowicz, Ochrona Srodowiska morskiego w prawie polskim i Unii Europejskiej, ,Prawo
Morskie”, 2000, t. XIII, s 35-53; J. Ciechanowicz-McLean, Ramowa dyrektywa wodna
a ochrona srodowiska, ,Prawo Morskie”, 2013, t. XXIX, s. 107-115; M.H. Kozinski, Morskie
prawo publiczne, Wydawnictwo Akademii Morskiej, Gdynia 2015, s. 131-132; M.H. Ko-
zinski, Odpowiedzialno$é cywilna za szkode spowodowana zanieczyszczeniem morza,
2Prawo Morskie”, 1999, t. XII, s. 49-72; P. Lewandowski, Prawna ochrona wéd morskich
1 §rédladowych przed zanieczyszczeniem, Wydawnictwo UG, Gdansk 1996, passim;
P. Lewandowski, Zrédla zagrozenia ekologicznego dla wéd morskich i §rédladowych —
zagadnienia definicyjne, ,Prawo Morskie”, 1993, t. VI, s. 89-117; P. Lewandowski, Kodeks
morski o odpowiedzialnosci za szkody ekologiczne, ,Zeszyt Naukowy Wyzszej Szkoly
Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni, 2012, Zeszyt 19. Prawo 3”,
s. 117-120; L. Lukaszuk, System instrumentéw zapobiegania i zwalczania antropogen-
nych zanieczyszczen morz w strategii ONZ (UNEP) — wybrane zagadnienia, ,Prawo Mor-
skie”, 1993, t. VII, s. 71-92; L. Lukaszuk, 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, Odpowiedzialnosé za zanieczyszczenie morza, Wydawnictwo Morskie, Gdanisk
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 zeglarzy, Oficyna Wydawnicza Alma-Press, Warszawa 2015, s. 153-154; Z. Peplow-
ska-Dabrowska, Odpowiedzialnosé za szkode w srodowisku morskim — rézne podejscie
do szkody na przykladzie odpowiedzialnosci cywilnej za zanieczyszczenia olejami [w:]
Konwencja NZ o prawie morza z 1982 r., red. C. Mik, K. Marciniak, TNOiK, Torun, 2009,
s. 417 i nast.; M. Piglowski, Zapobieganie zanieczyszczeniom w wybranych miedzynaro-
dowych konwencjach morskich, http://tchie.uni.opole.pl/freeECE/S_16_4/Piglowski_16(S4).
pdf [dostep: 30.12.2016].

M. Pigtowski, op. cit.

dJ. Ciechanowicz-McLean, Morskie aspekty terroryzmu ekologicznego, ,Prawo Morskie”,
2007, t. XXIII, s. 79-89.
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gélnych panstw i organizacji w przedmiocie zapewnienia solucji omawia-
nego problemu. Impulsem, ktéry wymégt stworzenie instrumentéw praw-
nych stuzacych temu celowi, byto ryzyko wystgpienia katastrofalnych szk6d
ekologicznych® oraz niewatpliwie — wielkie katastrofy statkéw przewoza-
cych oleje i instalacji wydobywczych.

18 marca 1967 r. tankowiec Torrey Canyon, w wyniku btedu nawigacyj-
nego, uderzyl w skaly Seven Stones miedzy wyspami Scilly a wybrzezem
Kornwalii, uwalniajac 120 000 t ropy'?. Zanieczyszczeniu ulegty plaze Korn-
walii i Normandii. Rezultatem tej pierwszej i zarazem najwiekszej w historii
Europy szkody olejowej byto uchwalenie konwencji CLC w 1969 r.

23 marca 1989 r. tankowiec Exxon Valdez uderzyt w skaly w Zatoce Ksie-
cia Williama u wybrzezy Alaski, uwalniajac okoto 50 milionéw litréw suro-
wej ropy naftowej. Kapitan w chwili wypadku pozostawal w stanie nie-
trzezwoscill. Zanieczyszczeniu uleglo okoto 1900 km linii brzegowej Alaski.
Rezultatem tego wydarzenia bylo uchwalenie Oil Pollution Act w 1990 r.

12 grudnia 1999 r. tankowiec Erica ulegl katastrofie w Zatoce Biskaj-
skiej, w wylgcznej strefie ekonomicznej Francji, uwalniajgc prawie 20 ty-
siecy ton ropy naftowej. Zanieczyszczeniu ulegto 400 km linii brzegowe;j
tego panstwa. Rezultatem byla silna legislacyjna reakcja Unii Europejskiej,
ktéra przyjela tzw. ,pakiety Erica”2.

Podstawy prawne

1) Unormowania krajowe dotyczgce zanieczyszczen morza ze statkéw prze-
wozacych oleje. Obejmujg przede wszystkim Konstytucje RP, Kodeks
morski, Kodeks cywilny i ich ,,ustawowa obudowe”!® oraz akty wyko-
nawcze'4;

9 7. 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
wedlug konwencji CLC i Oil Pollution Act, ,Prawo Morskie”, 2001, t. XV, s. 71-72.

Z. Peptowska, Punitive damages w prawie morskim — orzeczenie Sadu Najwyzszego USA
w sprawie Exxon Shipping v. Baker, ,Prawo Morskie”, 2009, t. XXV, s. 39-41; Z. Peplow-
ska-Dabrowska, Konwencyjny system odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami a amerykariski Oil Pollution Act, ,Prawo Morskie”, 2011, t. XXVII,
s. 117-119.

Z. Peplowska-Dabrowska, Odpowiedzialno$é za szkody wyrzadzone katastrofg statku
»Erika” (orzecznictwo francuskie), ,Prawo Morskie”, 2013, t. XXIX, s. 23-35; M. Nestero-
wicz, Trzeci pakiet bezpieczeristwa 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

11

12
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2) unormowania konwencyjne odnoszace sie do zagadnien cywilnoprawnych

dotyczacych zanieczyszczenia morza ze statkéw przewozacych olejes;

3) akty prawa Unii Europejskiej w zakresie ochrony $§rodowiska mor-

skiego!6.

14

15

1997 r. (Dz.U. 1997 Nr 78, poz. 483 z p6zn. zm.), art. 272-278 ustawy z dnia 18 wrze$nia
2001 r. Kodeks morski (Dz.U. 2001 Nr 138, poz. 1545 z p6zn. zm.), ustawa z dnia 16
marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz.U. 1995 Nr 47,
poz. 243 z p6zn. zm.), ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenistwie morskim (Dz.U.
2011 Nr 228, poz. 1368 z péZn. zm.), ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny
(Dz.U. 1964 Nr 16, poz. 93 z pézn. zm.), ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
§rodowiska (Dz.U. 2001 Nr 62, poz. 627 z p6zn. zm.), ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo
wodne (Dz.U. 2001 Nr 115, poz. 1229 z p6ézn. zm.).

Rozporzagdzenie Rady Ministréow z dnia 13 maja 1997 r. w sprawie organizacji i sposobu
zwalczania zanieczyszczen na morzu (Dz.U. 1997 Nr 53, poz. 337), rozporzadzenie Rady
Ministréw z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji i sposobu zwalczania zagrozen
i zanieczyszczen na morzu (Dz.U. 2002 Nr 239, poz. 2026), rozporzadzenie Rady Mini-
stréow z dnia 3 grudnia 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie organizacji i Sposo-
bu zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu (Dz.U. 2013 Nr 0, poz. 1538), rozpo-
rzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie przekazywania informacji przez armatora statku przewozacego tadunki nie-
bezpieczne lub zanieczyszczajace (Dz.U. 2004 Nr 102, poz. 1076), rozporzadzenie Mini-
stra Transportu i Budownictwa z dnia 26 stycznia 2006 r. w sprawie trybu wydawania
zezwolenh na usuwanie do morza urobku z poglebiania dna oraz na zatapianie w morzu
odpadéw lub innych substancji (Dz.U. 2006 Nr 22, poz. 166), rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 12 maja 2003 r. w sprawie przekazywania informacji przez armato-
ra statku przewozacego tadunki niebezpieczne lub zanieczyszczajace (Dz.U. 2003 Nr 101,
poz. 938), rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika 2008 r. zmienia-
jace rozporzadzenie w sprawie przekazywania informacji przez armatora statku przewo-
zacego tadunki niebezpieczne lub zanieczyszczajace (Dz.U. 2008 Nr 183, poz. 1135), roz-
porzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 8 marca
2012 r. w sprawie deklaracji o towarach niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych (Dz.U.
2012 Nr 0, poz. 303), rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 paz-
dziernika 2015 r. w sprawie przegladéw i inspekcji oraz miedzynarodowych §wiadectw
w zakresie ochrony morza przed zanieczyszczeniem przez statki (Dz.U. 2015 Nr 0, poz.
1806).

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay dnia
10 grudnia 1982 r. (Dz.U. 2002 Nr 59, poz. 543), Miedzynarodowa konwencja o odpowie-
dzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporzadzona
w Brukseli dnia 29 listopada 1969 r. (Dz.U. z 1976 r. Nr 32, poz. 184) wraz z protokotami
londynskimi (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1526, Dz.U. z 2008 r. Nr 155, poz. 962), Miedzy-
narodowa konwencja o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami, 1971, sporzadzona w Brukseli dnia 18 grudnia
1971 r. (Dz.U. 1986 Nr 14, poz. 79) wraz z protokolem londyriskim (Dz.U. 2001 Nr 136,
poz. 1529), Miedzynarodowa Konwencja o gotowosci do zwalczania zanieczyszczen morza
olejami oraz wspélpracy w tym zakresie (Konwencja OPRC), przyjeta w Londynie dnia
30 listopada 1990 r. (Dz.U. 2004 Nr 36, poz. 323), Miedzynarodowa Konwencja dotyczaca
interwencji na morzu pelnym w razie zanieczyszczenia olejami, sporzadzona w Brukseli
dnia 29 listopada 1969 r. (Dz.U. 1976 Nr 35, poz. 207) wraz z Protokolem z 1973 r. doty-
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Ponadto ,wspoélcze$nie utrwalila sie wyrazna tendencja do $cistego wig-

zania spraw bezpieczenstwa na morzu z zapobieganiem zanieczyszczeniom
srodowiska morskiego”, czego przykladem sg zmiany w konwencji SOLAS
dotyczace bezpiecznej eksploatacji statku (ISM Code)'”. Warto wymienié,
znajdujgcy sie poza polskim porzadkiem prawnym, amerykanski Oil Pollu-
tion Act'8, ktéry nie umyka uwadze polskiej jurysprudencji morskiej'®.
Nalezy przyjac, ze globalnie nie istnieje jednolity rezim odpowiedzialno§ci
za szkody olejowe spowodowane przez statki przewozace oleje.

16

17
18

19

czgcym interwencji na morzu pelnym w razie zanieczyszczenia morza substancjami inny-
mi niz olej, Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu moérz przez zatapianie odpadéw
i innych substancji, sporzadzona w Moskwie, Waszyngtonie, Londynie i Meksyku dnia
29 grudnia 1972 r. (Dz.U. 1984 Nr 11, poz. 46), Miedzynarodowa Konwencja o zapobiega-
niu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) sporzadzana w Londynie dnia 2 listo-
pada 1973 r. (Dz.U. 1987 Nr 17, poz. 101), Konwencja o ochronie §rodowiska morskiego
obszaru Morza Baltyckiego, sporzadzona w Helsinkach dnia 9 kwietnia 1992 r. (Dz.U.
2000 Nr 28, poz. 346), Konwencja o morzu pelnym sporzadzona w Genewie dnia 29 kwiet-
nia 1958 r. (Dz.U. 1963 Nr 33, poz. 187), Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci
za roszczenia morskie (LLMC) sporzadzona w Londynie dnia 19 listopada 1976 r. (Dz.U.
1986 Nr 35, poz. 175), Porozumienie o ochronie matych waleni Baltyku i Morza Pétnocnego,
sporzadzone w Nowym Jorku dnia 17 marca 1992 r. (Dz.U. 1999 Nr 96, poz. 1108).

Art. 191-193 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. 2009 Nr 203, poz. 1569),
rozporzadzenie (WE) nr 1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca
2002 r. ustanawiajgce Europejska Agencje ds. Bezpieczenstwa na Morzu (Dz.U. L 208
2 5.8.2002) wraz z aktami zmieniajacymi (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), rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 911/2014 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie wieloletniego finansowa-
nia dzialan Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego w zakresie reagowania na
zanieczyszczenia morza 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 pochodzacego ze statkéw 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. ustanawiajgca ramy
dziatan Wspélnoty w dziedzinie polityki §rodowiska morskiego (Dz.U. L 164 z 25.6.2008).
dJ. Mlynarczyk, op. cit., s. 278.

Oil Pollution Act (OPA), 33 U.S.C.A.; https://www.congress.gov/bill/101st-congress/house-
bill/01465, [dostep: 30.12.206].

Szczegétowa komparatystyka systemu konwencyjnego CLC i Oil Pollution Act: Z. Pe-
plowska-Dagbrowska, Konwencyjny system..., s. 118-128 oraz M. Nesterowicz, Szkoda
spowodowana..., s. 72-89; W aktualnym stanie prawnym konstatacja, iz Oil Pollution Act
jest rozwigzaniem doskonalszym od tzw. systemu konwencyjnego zastuguje w znacznej
mierze na aprobate. Argumentami o tym §wiadczacymi, zastugujacymi na uwzglednienie,
sa przede wszystkim: szersza i jasniejsza definicja szkody ekologicznej i szkody ekono-
micznej, tatwiejsza kompensacja szkody dla oséb prywatnych, wyzszy limit odpowiedzial-
no$ci za szkode na Srodowisku.
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Teoria ,,zmierzchu odpowiedzialnosSci cywilnej”
a odpowiedzialnos$¢ odszkodowawcza
wlasciciela statku z tytutu szkod olejowych
na gruncie konwencji CLL.C 92

W prawodawstwie i orzecznictwie morskim wystepuje trend ku obiekty-
wizacji odpowiedzialnosci??. Odpowiedzialno§é wilasciciela statku zostaje
wyraznie okreslona przez konwencje CLC: shall be liable for any pollution
damage caused by the ship as a result of the incident. Zgodnie z trescig art.
III mozna stwierdzié, iz odpowiedzialno$é ta powstaje niezaleznie od winy,
jest wiec odpowiedzialno§cia za sam skutek. ,Na gruncie prawa polskiego
powstanie odpowiedzialno$ci bez winy moze uzasadnié — jak wiadomo —
albo motyw szczegélnego ryzyka, albo wzgledy sluszno$ci. Laczne wystapie-
nie obu motywéw w omawianym wypadku usprawiedliwia ogélne okresle-
nie analizowanej tu odpowiedzialnosci jako obiektywnej (strict liability)”2!.

Dzialanie mechanizmu odszkodowawczego sensu largissimo w prawie
cywilnym zostato wydatnie uzupelnione przez instytucje prawnej asekura-
¢ji podejmowanych dziatalnoéci?2. Instytucja ta udoskonalita kompensacje
szkdd powstatych przypadkowo lub w wyniku dziatania vis maior, uszczerb-
kéw majatkowych i niemajatkowych wyrzadzonych przez nieznanego spraw-
ce lub sprawce, wobec ktérego egzekucja odszkodowania mogta okazaé sie
nieskuteczna. Osoby poszkodowane wskutek nieszczesliwych wypadkéw
uzyskaly gwarancje pewniejszej likwidacji szk6d?3. Nastapit jednak swoje-
go rodzaju skutek uboczny takiego stanu rzeczy. Asekuracja dziatalnosci
»,W pewnym zakresie wylaczyla objete ubezpieczeniami odpowiedzialno$ci
cywilnej dziatanie mechanizmu odpowiedzialnosci odszkodowawczej”?4.

Teoria ,zmierzchu odpowiedzialno$ci cywilnej”, wywodzaca si¢ z jury-
sprudencji francuskiej, zaktada zastepowanie odpowiedzialno$ci sprawczej

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

21 J. Mtynarczyk, op.cit., s. 280.

22 T Stojek, Ewolucja zasad odpowiedzialnosci cywilnej za szkode jadrowa w prawie pol-

skim, http://www.bibliotekacyfrowa.pl/Content/35854/002.pdf, [dostep: 30.12.2016].
Ibidem; M. Kaliniski, Szkoda na mieniu i jej naprawienie, https://www.ksiegarnia.beck.pl/
pdf/Szkoda_na_mieniu_i_jej_naprawienie_-_fragment.pdf, [dostep: 30.12.2016]; M. Sam-
son, Niektére uwagi na temat ewolucji odpowiedzialnosci odszkodowawczej za delikt
1 wypadki komunikacyjne, https://www.piu.org.pl/public/upload/ibrowser/WU/WU1_2013/
samson.pdf, [dostep: 30.12.2016].

24 T Stojek, op.cit.
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w rezimie deliktowym oraz kontraktowym odpowiedzialnoscig ubezpiecze-
niowa, ergo: ubezpieczenia zawezaja zakres dzialania odpowiedzialnosci
odszkodowawczej za wyrzadzong szkode?®. W rzeczywistosci jednak, zgod-
nie z zaloZzeniem teorii ,zmierzchu odpowiedzialno$ci cywilnej”, nastepuje
przesuniecie w sferze odpowiedzialnos$ci cywilnej z podmiotu, ktéry szkode
wyrzadzil, na osobe ubezpieczyciela bedacego gwarantem kompensacji tej
szkody. W przypadku odpowiedzialno$ci odszkodowawczej z tytutu szkod
olejowych teoria moze by¢ obserwowana wylgcznie w przypadku, gdy ubez-
pieczony podmiot rzeczywiscie ponosi odpowiedzialno$é za wyrzadzong szkode
(jego odpowiedzialno$é nie jest wylaczona). Tak wiec, nawet jezeli wystepu-
je spelnienie przestanek jej ogélnych zalozen, to teoria istnieje w bardzo
ograniczonym zakresie.

To wlaénie rozw(j ubezpieczen stal sie intensyfikujacym katalizatorem
dokonujacego sie procesu przej$cia z odpowiedzialnosci sprawczo-indywi-
dualnej do odpowiedzialno§ci gwarancyjno-repartycyjnej2® oraz oddzielenia
funkcji kompensacyjnej od funkcji represyjnej. W zakresie, w jakim funk-
cja represyjna zwigzana z egzekwowaniem odpowiedzialno$ci jest reduko-
wana, preponderacje uzyskuje funkcja kompensacyjna — przy ponoszeniu
odpowiedzialno$ci z tytulu wyrzadzonych szkéd olejowych kwestia skutecz-
nego i pelnego naprawienia szkody jest traktowana jako pobudka wyzsza
od obarczenia dolegliwo$cig indywidualnego sprawcy. Zastepowanie odpo-
wiedzialno§ci sprawczo-indywidualnej przez partycypacyjno-gwarancyjng
nie umniejsza najwazniejszej w katalogu podstawowych zasad ochrony $ro-
dowiska — zasady prewencji szkéd na srodowisku?’. Zgodnie z zasada eius
damnum cuius commodum — ubi emolumentum ibi onus — ryzyko szkéd
zwigzanych z dzialalno$cig szczegélnie niebezpieczng dla otoczenia powi-
nien ponosi¢ ten, kto dang dzialalno§é podejmuje i osigga z niej korzysé
(jednoczesénie: commodum eius esse debet — cuius periculum est — korzy$¢
musi przypadac¢ temu, kto ponosi ryzyko).

Na gruncie konwencji mamy do czynienia z pewnym podobienstwem
do teorii ,zmierzchu odpowiedzialnos$ci cywilnej” — nastepuje tutaj przesu-
niecie w sferze odpowiedzialno$ci ukierunkowane na naprawienie szkody,
a mianowicie tzw. kanalizowanie lub lokalizowanie odpowiedzialnosci (chan-
neling of liability) za zanieczyszczenia morza ze statkéw przewozacych
oleje. Channeling of liability polega na skierowaniu odpowiedzialno$ci

25 M. Kalinski, op.cit.
26 Por. H. Witczak, A. Kawatko, Zobowiagzania, C.H. Beck, Warszawa 2012, s. 39-40;
W. Czachérski, Zobowiazania: zarys wykladu, LexisNexis, Warszawa 2009, s. 212-213.

27 Szerzej: D. Pyé, Prawo rozwoju zréwnowazonego: zasada prewencji i ,zanieczyszczajacy
placi” w systemie ochrony srodowiska morskiego (wspélczesne tendencje w prawie mie-
dzynarodowym, wspdlnotowym i krajowym), ,Prawo Morskie”, 2002, t. XVII, s. 169-183.
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do wybranego podmiotu (wlasciciela statku) z jednoczesnym wylaczeniem
odpowiedzialnos$ci szeregu innych podmiotéw (m.in. podwladnych i agentéw
wlasciciela statku, cztonkéw zatogi, pilota lub kazdej innej osoby, ktéra nie
bedac czlonkiem zalogi, §wiadczy ushugi na rzecz statku, czarterujacego).
Nalezy zaznaczyé, ze zasada nie ma charakteru absolutnego, niewzruszal-
nego. Na gruncie konwencji nie wystepuje pelne kanalizowanie odpowie-
dzialnosci — CLC dopuszcza bowiem wystgpienie przez wtasciciela z rosz-
czeniami regresowymi wobec o0séb trzecich.

Przyspieszenie i urzeczywistnienie realizacji funkcji kompensacyjnej
nastepuje wla$nie poprzez wyznaczenie podmiotu odpowiedzialnego, ktéry
posiada odpowiednie zabezpieczenie finansowe. Jednocze$nie, przed rosz-
czeniami z tytulu wyrzadzonych przez statek przewozacy oleje, zabezpie-
czone sg podmioty niebedace wtascicielem.

Podmioty te nie mogag byé pozwane réwniez na podstawie innej niz kon-
wencje, chyba ze udowodnione zostanie, iz szkoda powstata z niewybaczal-
nej wlasnej winy, czyli w wyniku ich osobistego dziatania lub zaniechania
z zamiarem wywolania takiej szkody albo wskutek niedbalstwa i ze §wia-
domoscig prawdopodobienistwa powstania takiej szkody.

Jezeli szkoda powstala w wyniku niewybaczalnej winy wlasnej wtasci-
ciela statku: osobistego zaniedbania lub zaniechania z zamiarem wywolania
szkody albo wskutek niedbalstwa i ze §wiadomos$cig prawdopodobienstwa
powstania szkody, nie ma prawa do ograniczenia odpowiedzialno$ci za taka
szkode w przypadku udowodnienia jednej z wzmiankowanych przestanek.
Gdy niewybaczalng wine udowodni si¢ podwtadnym wtasciciela, nie ponie-
sie on odpowiedzialno$ci w pelnym zakresie (moze nadal ograniczyé odpo-
wiedzialno§é). ,W praktyce takie uregulowanie gwarantuje wtascicielowi
mozliwo$é ograniczenia odpowiedzialnoéci wzgledem poszkodowanych”28.

Art. IIT ust. 2 CLC stanowi wykaz przestanek egzoneracyjnych, ktérymi
sa: wojna, dzialania wojenne, wojna domowa, powstanie lub zjawiska
naturalne o wyjatkowym, nieuniknionym i nieodpartym charakterze;
wylaczna wina umys$lna osoby trzeciej; wylgczna wina organéw odpowie-
dzialnych za utrzymanie §wiatet i innych urzadzen nawigacyjnych w wy-
konywaniu tej funkgcji.

Zwazajac na niejednolity rezim odpowiedzialno$ci za szkode olejowa
w ujeciu globalnym (w obiegu prawnym funkcjonuje réwnolegle system kon-
wencji miedzynarodowych, ktérych Polska jest strong, i amerykanskie roz-
wigzanie w postaci Oil Pollution Act). Wspélnota miedzynarodowa zobo-
wigzana prawem miedzynarodowym w sferze ochrony §rodowiska morskiego
powinna dgzy¢ do wypracowania wsp6lnego unormowania w zakresie odpo-

28 7. Peplowska-Dabrowska, Konwencyjny system..., s. 125.
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wiedzialnos$ci z tytulu szkéd wyrzadzonych przez statki przewozace oleje.
Nie chodzi tutaj o bezwzgledne przetamanie separatystycznego stanowiska
Stanéw Zjednoczonych w kwestii ich przystapienia do systemu konwencyj-
nego. Zdecydowanie lepszym §rodkiem zaradczym bylaby stopniowa rewi-
zja unormowan konwencji CLC i przyjecie niektérych rozwigzan amery-
kaniskich — m.in. szersza i ja§niejsza definicja szkody ekologicznej i szkody
ekonomicznej, latwiejsza kompensacja szkody, podwyzszenie limitu odpo-
wiedzialnoéci. Nalezy mieé na celu takze doktadniejsze uregulowanie rosz-
czen regresowych w konwencji CLC.

Doktryna zauwaza, iz system konwencyjny w swojej niedoskonatosci
ustepuje regulacjom Oil Pollution Act?®. W przypadku niewypracowania
wspdlnego rezimu odpowiedzialnos$ci z tytulu szkéd olejowych, réznice po-
miedzy CLC a OPA moga w przysztosci ulec poglebieniu, co nie jest poza-
dane, jezeli dazenie do globalnego ujednolicenia zasad odpowiedzialno$ci
z tytulu szkéd olejowych ma w przyszlosci zostaé urzeczywistnione.

Problemy z definicjg statku morskiego
w prawie polskim

Problematyka definicji legalnej statku morskiego w ujeciu Kodeksu
Morskiego jest obiektem nieustajacego dyskursu w doktrynie polskiego
prawa morskiego®’. Niezaleznie od formutowanych pod adresem rzeczonej
definicji zarzutéw (m.in. obarczenie tautologia w postaci btednego kota po-
éredniego, ktore dotyka pewien zestaw definicji)®! nalezatoby ukazaé réz-
nice w definicjach legalnych statku w prawie krajowym. Kodeks morski
reguluje stosunki prawne zwigzane z zeglugg morska, definiujgc statek
w art. 3 jako ,kazde urzgdzenie ptywajace przeznaczone lub uzywane do zeglu-
gi morskiej”; natomiast morskim statkiem handlowym jest ,statek prze-
znaczony lub uzywany do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej, a w szcze-
g6lnosci do: przewozu tadunku lub pasazeréw, ryboléwstwa morskiego

29 7. Peplowska-Dabrowska, Konwencyjny system..., s. 85.
30 Por. Z. Godecki, Prawo morskie jako wartosé. Refleksje w zwiazku z nowym kodeksem
morskim, ,Prawo Morskie”, 2002, t. XVII, s. 44; Z. Godecki, O pewnych niedoskonato-
Sciach kodyfikacji morskiej, ,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Administracji i Biznesu
im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni, Zeszyt 19. Prawo 3”, s. 30-33; Prawo Morskie, t. 11, red.
dJ. Lopuski, ,Branta”, Bydgoszcz 1998, s. 51; J. Lopuski, Kodeks morski 2001. Tekst ustawy
i uzupetniajacych ja uméw miedzynarodowych z komentarzem J. Lopuskiego, ,Branta”,
Bydgoszcz-Torun 2002, s. 13; M.H. Kozinski, Celowosé nowelizacji nowego Kodeksu mor-
skiego, ,Prawo Morskie”, 2003, t. XVIII, s. 8-13.

31 7. Godecki, O pewnych niedoskonalosciach..., s. 31-32.
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lub pozyskiwania innych zasob6w morza, holowania, ratownictwa morskiego,
wydobywania mienia zatopionego w morzu, pozyskiwania zasob6w mine-
ralnych dna morza oraz zasob6w znajdujacego sie pod nim wnetrza Ziemi”.

W ujeciu ustawy o bezpieczenistwie morskim, pod pojeciem statku nalezy
rozumie¢ ,urzadzenie plywajgce uzywane w srodowisku morskim, w tym
réwniez: wodoloty, poduszkowce, statki podwodne i ruchome platformy
wiertnicze, chyba ze powolane w ustawie umowy miedzynarodowe stanowig
inaczej”. Natomiast ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniom przez statki
zawiera nastepujaca definicje: ,urzadzenie plywajgce uzywane w §rodo-
wisku morskim, w tym réwniez wodoloty, poduszkowce, statki podwodne
oraz umocowane i plywajgce platformy wiertnicze”.

Przepis art. 272 § 3 Kodeksu morskiego odsyta do znaczenia ,statku”
jakie nadano mu w Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno$ci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporzadzonej w Bruk-
seli dnia 29 listopada 1969 r. zmienionej Protokotem sporzgdzonym w Lon-
dynie dnia 27 listopada 1992 r.: ,kazdy statek morski i kazde urzadzenie
jakiegokolwiek rodzaju plywajgce po morzu, skonstruowane lub przystoso-
wane do przewozenia oleju luzem jako tadunku, z zastrzezeniem, ze statek
dopuszczony do przewozenia olejéw i innych ladunkéw bedzie uznany
za statek jedynie w przypadku, gdy aktualnie przewozi olej luzem jako tadu-
nek, i podczas podrézy nastepujgcej po takim przewozie, chyba, ze udowod-
ni sie, iz na statku nie ma pozostalosci po przewozie olejéw luzem”.

Przytoczona egzemplifikacja unaocznia, Ze nie mozna obecnie méwié
o istnieniu jednolitego znaczenia ,statku” w obrebie calej galezi prawa.
Dodatkowo spod rezimu konwencji CLC (odnosi sie ona do jednostek trans-
portujacych olej jako ladunek) wylaczone sg statki zeglugi $rédladowej,
ruchome instalacje wydobywcze oraz zbiornikowce, ktére przewozg tadunki
suche. Zawarta w konwencji definicja oleju®? obejmuje trwale weglowodoro-
we oleje uniwersalne (tj. ropa naftowa, olej napedowy, ciezki olej dieslowy,
olej smarowy); definicja nie zostaly objete substancje pochodne tj. benzyna,
nafta, paliwa lotnicze, asfalt33.

Kodeks morski regulujacy co do zasady stosunki prawne zwigzane z Ze-
gluga morska, nie znajduje zastosowania do platform wiertniczych trwale
zwigzanych z dnem; art. 15 ust. 5 lit. b. Konwencji o ograniczeniu odpowie-
dzialno$ci za roszczenia morskie (LLMC) wylacza spod rezimu konwencji
~plywajace platformy zbudowane w celu badania lub eksploatacji natural-
nych zasobéw dna morskiego lub jego podloza”. ,Réznorodnosé urzgdzen
wykorzystywanych do eksploatacji dna morskiego powoduje, ze Kodeks

32 Art.1 ust.5 konwencji CLC.
33 J. Mtynarczyk, op. cit., s. 279.
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morski moze mieé¢ zastosowanie do czesci z nich (np. tzw. MODU — mobile
offshore drilling units)”3*. Problematyka kwalifikacji MODU jako statku
nastrecza probleméw nie tylko w ujeciu prawa polskiego®®. W ujeciu prawa
krajowego podstawa prawna odpowiedzialnosci cywilnej za szkody olejo-
we spowodowane przez ,statki” nieobjete regulacjami Kodeksu morskiego
i konwencji miedzynarodowych beda art. 435 i nast. Kodeksu cywilnego?®.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w orzecznictwie opartym na konwencji CLC
ujawniajg sie pewne niejasnosci zwigzane z definicjg ,,statku”3”.

W zwigzku z powyzszym nalezaloby poczynié nastepujgce sugestie.
Przede wszystkim postulatem de lege ferenda jest nie tylko ujednolicenie
definicji statku morskiego oraz jej rozszerzenie (tak aby obejmowata wigk-
szy zakres urzadzen stosowanych w transporcie olej6w) w prawie wewnetrz-
nym, ale koniecznosé ciggltej nowelizacji Kodeksu morskiego i jego ustawo-
wej ,obudowy”. Regulacje Kodeksu morskiego, ktére odsytajg do znaczenia
,statku” w konwencjach miedzynarodowych, m.in. Miedzynarodowej kon-
wencji o odpowiedzialno§ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami, powinny jednak zostaé utrzymane do czasu wypracowa-

nia doskonalszego rozwigzania na szczeblu miedzynarodowym?3.

Watpliwa konstrukcja normy prawnej
z art. 86 Konstytucji RP

Watpliwosci budzi konstrukcja normy prawnej wynikajacej z brzmienia
art. 86 Konstytucji RP: ,, Kazdy jest obowigzany do dbatosci o stan §rodowi-
ska i ponosi odpowiedzialno$¢ za spowodowane przez siebie jego pogorsze-
nie. Zasady tej odpowiedzialnosci okresla ustawa” i w tym miejscu konieczna
jest analiza jej budowy w mysl koncepcji dwucztonowej norm sprzezonych??.
7 powyzszego przepisu, ze wzgledu na tre§é wskazan, nalezy odro6znié

P. Krezel, Odpowiedzialno§é cywilna za zanieczyszczenia powstale w zwiazku 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 Krezel, op. cit., s. 44.

37 Zob. P. Krezel, op.cit., s. 46; Z. Peplowska-Dabrowska, 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.

Z uwagi na zwigzanie Polski tre$cig konwencji miedzynarodowych.

39 L. Morawski, Wstep do prawoznawstwa, TNOiK, Torun 2009, s. 52-55.
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od siebie i wyodrebni¢ dwie normy: sankcjonowang i sankcjonujaca, ktéra
wobec pierwszej spelnia instrumentalnie funkcje sluzebng, akcesoryjna.
Ta sankcjonujgca norma nakazuje wymierzaé sankcje za niezrealizowanie
nakazéw zawartych w tych pierwszych normach; zawiera element przy-
musu®’. Bezpoérednie okre§lenie wzoru postepowania wraz z adresatem —
hipoteza oraz dyspozycja: ,kazdy jest obowigzany do dbalosci o stan §rodo-
wiska” jest w tym przypadku normg sankcjonowana, ktéra podlega zabez-
pieczeniu w postaci egzekwowania negatywnych nastepstw jej naruszenia
— sankgji: ,poniesienie odpowiedzialno$ci przez siebie za jego pogorszenie
(zasady tej odpowiedzialnosci okresla ustawa)”*!.

Norma wynikajgca z art. 86 Konstytucji RP nie przystaje do aktualnego
stanu prawnego i powinna budzié uzasadnione zastrzezenia. Przepis sfor-
mulowany w ten sposéb jest wadliwy, poniewaz moze powodowaé niekon-
stytucyjnosé tych przepiséw Kodeksu morskiego, ktére dopuszczaja egzo-
neracje osoby powodujacej pogorszenie stanu $rodowiska*?. Zatem takie
sprzezenie normy sankcjonowanej i sankcjonujacej zakladajace, ze ,wszy-
scy ponoszg odpowiedzialno§é za spowodowane przez siebie pogorszenie
stanu §rodowiska” nie ma prawa bytu w obliczu aktualnych unormowan
dotyczacych odpowiedzialnosci z tytulu szkdd olejowych. Konstrukeja ta
wyczerpuje przestanki odpowiedzialno$ci absolutnej. Natomiast sama dys-
pozycja dotyczaca ,dbatosci o stan §rodowiska”, bezspornie nie budzitaby
watpliwos$ci w przypadku nieobarczenia jej sankcja, ktéra z mocy ustawy
moze nie zostac zastosowana. Jednakze naltozenie obowigzku naprawienia
szkody ekologicznej przez kazdego, kto ja popelnia, w polaczeniu z odesta-
niem do ustawy, ktéra nie zapewnia pelnej kompensacji, musi by¢ uznane
za wadliwa konstrukcje prawna.

W tym miejscu niezbednym jest poczynienie nastepujgcej uwagi. W oce-
nie autora egzoneracja z uwagi na sile wyzsza, wylaczna wine umyslng
osoby trzeciej, zaniedbanie lub inny bezprawny akt jakiegokolwiek rzadu
albo innej wladzy odpowiedzialnej za utrzymanie §wiatel lub innych $rod-
kéw nawigacyjnych w wykonywaniu tej funkcji nie stoi w sprzecznosci
Z omawiang norma.

Postulatem de lege ferenda jest zmiana tresci obecnego art. 86 Konsty-
tucji RP na ,Kazdy jest obowigzany do dbatosci o stan §rodowiska i moze
ponosié odpowiedzialno§é za spowodowane przez siebie jego pogorszenie.

40 S. Wronkowska, Z. Ziembinski, Zarys teorii prawa, Ars boni et aequi, Poznan 2001, s. 34.

41 J. Jablonska-Bonca, Podstawy prawa dla ekonomistéw, LexisNexis, Warszawa 2005,
s. 148-150.

42 Vide: odestanie Kodeksu Morskiego do konwencji CLC i poddanie pod jej rezim odpowie-
dzialno$ci za pogorszenie stanu §rodowiska przy szkodzie olejowe;j.
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Zakres i zasady tej odpowiedzialno$ci okresla ustawa”. Przepis, uzyskujac
takie brzmienie, odpowiadalby regulacjom akt6w prawa nizszej rangi; ulegt-
by swojego rodzaju sanacji. Nalezy zauwazy¢, ze w literaturze nie przywig-
zuje sie uwagi do wskazanego tutaj konkretnego zwigzku funkcjonalnego
norm konstytucyjnych i ustawowych prawa morskiego.

Z.akonczenie

Niniejszy artykul zawiera wybrane, najwazniejsze regulacje prawne
w polskim porzadku prawnym, ktére normujg problematyke zanieczysz-
czen ze statkéw przewozacych oleje. Obok obowigzujacych podstaw praw-
nych przedstawiono prawno-sozologiczng literature przedmiotu. Podjete
przez autora rozwazania obejmuja wybrane zagadnienia prawne wraz z postu-
latami de lege ferenda. Por6wnaniu zostajg poddane zalozenia ,teorii zmierz-
chu odpowiedzialno$ci cywilnej” z zasadami odpowiedzialno§ci za szkody
olejowe przewidzianych przez konwencje CLC. Zostaje poruszona proble-
matyka statku w ujeciu Kodeksu morskiego i innych ustaw oraz konse-
kwencje z tym zwigzane. Budowe normy prawnej wynikajacej z art. 86
Konstytucji RP poddano krytyce oraz wskazano, ze do tej pory regulacja ta
nie znalazla sie w sferze zainteresowania doktryny.

Autor przybliza tylko niektére niedoskonato$ci w polskim prawie mor-
skim. Na zakonczenie nasuwa sie nastepujgca refleksja: pomimo, ze Ko-
deks morski oraz towarzyszaca mu materia ustawowa dokonujg transpo-
zycji norm prawa miedzynarodowego (konwencji morskich), stuszna wydaje
sie idea kontynuacji prac legislacyjnych nad ta galezig prawa. W dalszym
ciggu istnieje konieczno$é subsekwentnej nowelizacji polskiego prawa mor-
skiego w celu pozbawienia go mozliwie wielu wad oraz osiagniecia odpo-
wiedniego poziomu zmodernizowania wzgledem globalnego ustawodawstwa
morskiego. Utrzymanie zainteresowania polskiej jurysprudencji morskiej
problematyka ochrony §rodowiska morskiego i przeniesienie dyskusji na-
ukowej na poziom legislacyjny bytoby 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 Buzniak — jest absolwentem Wydzialu Prawa i Administracji Wyzszej
Szkoty Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni. Kontynuowat
studia prawnicze jako uczestnik prawniczego seminarium doktoranckiego
pod opieka naukowa profesora Jerzego Mlynarczyka, rektora WSAiB.



Natalia JURKIEWICZ-WRONA

ODPOWIEDZIALNOSC ZA WYKROCZENIA
PRZECIWKO SRODOWISKU

Slowa kluczowe: prawo, prawo karne, prawo wykroczen, wykroczenia,
srodowisko, ochrona srodowiska.

STRESZCZENIE

Niniejszy artykul przedstawia problematyke wykroczen przeciwko §ro-
dowisku. Opracowanie miato na celu zebranie rozproszonej materii czynéw
penalizowanych jako wykroczenia, ze zwréceniem uwagi na konieczno§é
rozr6znienia odpowiedzialno$ci karnej sensu largo od odpowiedzialnosci
zwanej przez niektérych administracyjno-karng, ale réwniez ukazaniem
zalet objecia czynéw przeciwko srodowisku ramami odpowiedzialnosci wia-
$nie w tej postaci.

Wprowadzenie

Kiedy w drugiej potowie XIX wieku w Europie, w trakcie trwajacego
dynamicznego procesu industrializacji i rozrastania sie miast, ludzie zdali
sobie sprawe z — wywolanego rozwojem — wzrostu zanieczyszczenia powie-
trza i wody oraz szybkiego wyczerpywania sie Zrédet cennych naturalnych
surowcow, zaczeli dostrzegaé konieczno§é wprowadzenia mechanizméw
majacych na celu ochrone szeroko rozumianego $rodowiska. Dzialania
te przybraly forme zaréwno naprawy dotychczas wyrzadzonych szkéd,
jak i zapobiegania dalszemu ich powstawaniu. Obecnie ochrona ta ma forme
racjonalnego ksztaltowania §rodowiska i gospodarowania zasobami §rodo-
wiska zgodnie z zasada zré6wnowazonego rozwoju, przeciwdzialania zanie-
czyszczeniom oraz utrzymywania i przywracania elementéw przyrodniczych
do stanu wlasciwego.

Jednym z elementéw szeroko rozumianej ochrony $rodowiska jest réw-
niez wprowadzenie odpowiedzialno$ci prawnej tj. ponoszenia przewidzianych
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prawem konsekwencji zdarzen (zaniechan lub dzialan) badZ stanéw
przez podmiot, ktéry zdarzenie to lub stan spowodowal. W prawie polskim
ponoszenie odpowiedzialnos$ci za pogorszenie stanu Srodowiska jest zagwa-
rantowane w art. 86 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej! stanowigcym,
ze kazdy jest obowigzany do dbatosci o stan Srodowiska i ponosi odpowie-
dzialno$¢ za spowodowane przez siebie jego pogorszenie. Zasady tej odpo-
wiedzialnos$ci okresla ustawa”.

Obowigzujace przepisy prawa z zakresu ochrony §rodowiska przewiduja
w zasadzie trzy rodzaje odpowiedzialno$ci: cywilng, karng oraz administra-
cyjna, przy czym kazda z nich charakteryzuje sie innymi metodami regula-
¢ji, specyficznymi instrumentami, ale takze przypisa¢ im nalezy odmienne
role.

Niniejsze opracowanie ma na celu przyblizenie nalezgcego do prawa
karnego sensu largo prawa wykroczen przeciwko §rodowisku oraz wykaza-
nie zasadnosci wprowadzenia tego typu odpowiedzialnosci jako jednej
z metod ochrony §rodowiska.

Odpowiedzialno$¢ karna
w prawie ochrony srodowiska

Odpowiedzialno$é prawna to — najprosciej rzecz ujmujgc — okreslone
prawem konsekwencje nakladane na podmiot w zwigzku z danym zdarze-
niem badz zaistnialym stanem. Kazda z wyréznianych w prawie polskim
odpowiedzialno$ci, tj. cywilna, karna i administracyjna posiada inne cechy,
a przede wszystkim zupelnie odmienne zadanie do spetnienia.

Za glowne funkcje odpowiedzialnos$ci karnej uznaé nalezy represje,
tj. ukaranie za naruszenie prawa, oraz prewencje, czyli zapobieganie naru-
szeniom prawa w przysztosci. Nalezy sie zgodzié z powszechnymi opiniami,
iz odpowiedzialno$é karna jest skuteczniejsza metoda w osigganiu celu
prewencyjnego niz odpowiedzialno$é cywilna, bowiem najczesciej dolegli-
wo$¢ osobista dla jednostki jest dokuczliwsza i trudniejsza do zniesienia
niz dolegliwo$¢ majatkowa.

W polskiej doktrynie prawa, a zatem réwniez w prawie karnym §rodo-
wiska, wyréznia sie prawo karne sensu stricto oraz sensu largo, cho¢ w tym
miejscu wskazaé nalezy takze na istnienie pogladéw wyodrebniajacych
réwniez prawo karne sensu largissimo, o czym bedzie szerzej na dalszym
etapie prowadzonych rozwazan.

1 Dz.U. Nr 78, poz. 483.
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Przez prawo karne srodowiska sensu stricto rozumie sie zesp6t przepi-
sow typizujacych przestepstwa przeciwko §rodowisku, a zatem przede
wszystkim przepisy rozdziatu XXII Ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks
karny? (dalej k.k.), ale réwniez cze§é przestepstw przeciwko bezpieczen-
stwu powszechnemu z rozdzialu XX, czy przestepstwo wyrebu drzewa
w lesie w celu przywlaszczenia objete art. 290 k.k. Ponadto w polskim pra-
wie karnym wystepujg przestepstwa pozakodeksowe objete m. in.:

» ustawg Prawo geologiczne i gérnicze z dnia 9 czerwca 2011 roku?;
e ustawg Prawo wodne z 18 lipca 2001 roku?;

» ustawa Prawo lowieckie z 13 pazdziernika 1995 roku®;

* ustawg o rybactwie §rédladowym z dnia 18 kwietnia 1985 roku®;
* ustawg o ochronie zwierzat z dnia 21 sierpnia 1997 roku”.

Wojciech Radecki wskazuje réwniez stusznie jako przyklad przestepstwa
przeciwko srodowisku na art. 90 w zw. z art. 50 ust. 1 pkt 2 ustawy z 7 lipca
1994 roku — Prawo budowlane®, bowiem przedmiotem ich ochrony niewat-
pliwie jest érodowisko, na co wskazuje zwrot ,(...) robét budowlanych wy-
konywanych (...) w sposéb mogacy spowodowaé zagrozenie bezpieczenstwa
ludzi lub mienia badz zagrozenie §rodowiska”.

Prawo karne §rodowiska sensu largo natomiast rozumiane jest jako ze-

spoél przepiséw o przestepstwach i wykroczeniach godzacych w §rodowisko.

Pojecie wykroczenia i katalog wykroczen
przeciwko Srodowisku

Wykroczeniem, zgodnie z trescig art. 1 Ustawy z dnia 20 maja 1971
roku Kodeks wykroczen!” (dalej k.w.), jest czyn spolecznie szkodliwy, za-
broniony przez ustawe obowigzujacg w czasie jego popelnienia pod grozba
kary aresztu, ograniczenia wolnosci, grzywny do 5000 ztotych lub karg
nagany.

Dz.U. Nr 88, poz. 553 ze zm.

Dz.U. Nr 163, poz. 981 ze zm.
Dz.U. z 2015 r. poz. 469 ze zm.
Dz.U. 1995 Nr 147, poz. 713 ze zm.
Dz.U. Nr 21, poz. 91 ze zm.

Dz.U. 1997 Nr 111, poz. 724 ze zm.
Dz.U. Nr 80, poz. 414 ze zm.

W. Radecki, Prawo karne srodowiska. Czesé I1. Struktura polskiego prawa karnego sro-
dowiska, ,JEcolHealth”, vol. 15, Nr 4, lipiec-sierpierh 2011, s. 187.

Dz.U. 1971 Nr 12 poz. 114 ze zm.
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Warunkiem odpowiedzialno$ci za wykroczenie jest ustalenie, ze popelnio-
ny przez sprawce czyn jest spotecznie szkodliwy oraz bezprawny, tj. zabro-
niony pod grozba kary w ustawie. Znamiona te pelnig funkcje gwarancyjnag
prawa o wykroczeniach, polegajaca na tym, iz nie mozna nikogo pociagnaé
do odpowiedzialno$ci za czyn, ktéry nie jest zabroniony pod grozba kary
przez ustawe obowigzujacg w czasie jego popetnienia (nullum crimen sine
lege poenali anteriori ). Za popelnione wykroczenie mozna orzec kare jedy-
nie w takim rodzaju i zakresie, jaki jest przewidziany w ustawie.

Powszechnie uwaza sie, ze ustawodawca penalizuje okreslong kategorie
czyn6éw dlatego, ze stanowiag one istotne zagrozenie dla istniejgcego uktadu
stosunkéw spotecznych poprzez godzenie badZz w interes zbiorowy, badz
w jednostke i jej prawa objete ochrong prawna!l.

Warto wskazadé, ze spoleczna szkodliwo§é stanowi znamie zaréwno prze-
stepstwa, jak i wykroczenia. Pod pojeciem tym rozumieé¢ nalezy niebezpie-
czenstwo, zagrozenie dla stosunkéw spotecznych, ktérego ujemna ocena
w spos6b formalny wyrazona jest poprzez zakaz lub nakaz danego czynu
pod grozba kary. Pod tym wzgledem wykroczenie od przestepstwa odréznia
wielko§é tadunku tejze ujemnej oceny — przy wykroczeniach tadunek ten
jest po prostu mniejszy.

Najszerszy katalog wykroczenr przeciwko §rodowisku zawarty zostal
w wyzej wskazanym Kodeksie, gdzie penalizowane s3g:

1) niszczenie lub uszkadzanie ro§linnos$ci chronigcej brzegi wod (art. 81),

2) naruszenie przepiséw o bezpieczenstwie pozarowym w lasach (art. 82
§ 1 pkt 719),

3) nieostrozne obchodzenie sie z materialami wybuchowymi i substancjami

niebezpiecznymi (art. 83),

4) zanieczyszczenie wody shuzgcej do picia i pojenia zwierzat (art. 109),

5) nieprzestrzeganie porzadku i czystosci oraz stanu sanitarnego na nie-
ruchomosci (art. 117),

6) wyrab drzewa w lesie (art. 120),

7) niszczenie, uszkadzanie, usuwanie roslinnosci (art. 144),

8) zanieczyszczanie miejsc dostepnych dla publicznosci (art. 145),

9) szkodnictwo les$ne, polne i ogrodowe (art. 148-166).

Co ciekawe, kodeksowe wykroczenia przeciwko §rodowisku nie zostaty
zgrupowane, a pozostaja rozrzucone po calym Kodeksie wykroczen znajdu-
jac sie w: Rozdziale X ,Wykroczenia przeciwko bezpieczenistwu oséb 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),

1 Kodeks wykroczeri. Komentarz, red. P. Daniluk, Warszawa 2016, wersja elektr., komen-
tarz do art. 1 uwaga 11i 2, LEGALIS.

140



Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno$¢ za wykroczenia przeciwko §rodowisku

Rozdziale XVII ,,Wykroczenia przeciwko urzadzeniom pozytku publicznego”
(art. 144 i 145) oraz Rozdziale XIX ,Szkodnictwo le$ne, polne i ogrodowe).
Mimo powyzej zobrazowanego, a troche mylgcego umiejscowienia, trudno
mieé watpliwosé, iz dobrem chronionym przez ustawodawce za pomocg tych
przepiséw posrednio badz bezposrednio jest wlasnie §rodowisko naturalne.
Warto w tym miejscu zatrzymaé sie na chwile przy czynie penalizowa-
nym w art. 120 k.w. Zachowanie si¢ sprawcy wykroczenia opisanego w tym
przepisie polega na wyrabaniu drzewa w lesie, jego kradziezy lub przy-
wlaszezeniu i, co cieckawe, wykroczenie zaistnieje juz wowcezas, gdy spraw-
ca rozpoczal samg czynno§é wyrebu, a nie jest istotnym skutek w postaci
zakonczenia tej czynno$ci wyrebu, z tym zastrzezeniem, iz cel sprawcy obej-
mowac¢ musi przywlaszczenie. O celu ww. przepisu w postaci ochrony §ro-
dowiska §wiadczy przede wszystkim to, Ze z czynem tym mamy do czynie-
nia jedynie woéwczas, gdy przedmiotem czynu jest drzewo rosnace w lesie
badz gdy jest ono wyrgbane lub powalone na terenie lasu, a nadto musi by¢
to drzewo w stanie surowym (nieprzerobionym), natomiast kradziez drzewa
nieznajdujacego sie na terenie lasu, badz kradziez drzewa, ktéore otrzymato
juz inng postaé (np. drewna) pociagnie za soba odpowiedzialno$é¢ (w zalez-
nosci od jego wartosci) za przestepstwo lub wykroczenie kradziezy (tj. art.
278 k.k. lub art . 119 k.w.). Co istotne dla wspomnianego powyzej celu pe-
nalizacji takiego zachowania, ustawodawca zastrzegl nie tylko obligato-
ryjna nawiazke w wysokosci podwojnej wartosci wyrgbanego, ukradzionego
lub przywlaszczonego drzewa, ale r6wniez obowigzek zaplaty jego réwno-
wartosci, gdy samo drzewo nie zostalo odebrane!?,
Jako pozakodeksowe wykroczenia przeciwko srodowisku wskazaé nalezy
te ujete w:
1) art. 27, 27a i 27b ustawy z 18 kwietnia 1985 r. o rybactwie §rédlado-
wym13,
2) art. 51 ustawy z 13 pazdziernika 1995 r. — Prawo lowieckiel4,
3) art. 10 ustawy z 13 wrze$nia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i porzadku
w gminach!®,
4) art. 37, 37a, 37b, 37d, 37e i 38 Ustawy z 21 sierpnia 1997 r. o ochronie
zwierzat!'6,
5) art. 127-127d ustawy z 29 listopada 2000 r. — Prawo atomowe!?,

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.1§29—361 ustawy z 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony §rodowi-
ska™®,

7) art. 37a—40 Ustawy z 11 maja 2001 r. o obowigzkach przedsiebiorcow
w zakresie gospodarowania niektérymi odpadami oraz o oplacie pro-
duktowe;j'?,

8) art. 28 ust. 1-3 oraz 5-6 Ustawy z 7 czerwca 2001 r. o zbiorowym za-
opatrzeniu w wode i zbiorowym odprowadzaniu $ciek6w?0,

9) art. 65—-65g ustawy z 22 czerwca 2001 r. o mikroorganizmach i organi-
zmach genetycznie zmodyfikowanych?!,

10) art. 192-195 ustawy z 18 lipca 2001 r. — Prawo wodne??,

11) art. 12a ustawy z 12 wrzes$nia 2002 r. o portowych urzgdzeniach do od-
bioru odpadéw oraz pozostalosci tadunkowych ze statkéw?2,

12) art. 127 i 129-132 ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody?*,

13) art. 44-49 i 51-53 ustawy z 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdéw
wycofanych z eksploatacjiZ®,

14) art. 50 ustawy z 28 lipca 2005 r. o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdro-
wiskach i obszarach ochrony uzdrowiskowej oraz o gminach uzdrowi-
skowych?6,

15) art. 28-29a ustawy z 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom
w §rodowisku i ich naprawie?”,

16) art. 31 ustawy z 29 czerwca 2007 r. 0o miedzynarodowym przemieszcza-
niu odpadéw?8,

17) art. 45—47 ustawy z 10 lipca 2008 r. o odpadach wydobywczych??,

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 obiektow energetyki jadrowej oraz inwestycji to-
warzyszacych®!,

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 odpadach??,

21) art. 58-61 ustawy z 13 czerwca 2013 r. o gospodarce opakowaniami
i odpadami opakowaniowymi®3,

22) art. 95-98 ustawy z 11 wrze$nia 2015 r. o zuzytym sprzecie elektrycz-

nym i elektronicznym?34.

Istotne jest —i nalezy to podkresli¢ — iz umiejscowienie okres§lonego prze-
pisu, czy to w Kodeksie wykroczen, czy tez poza nim, pozostaje catkowicie
obojetne dla charakteru odpowiedzialno$ci, jaka grozi za wypelnienie zna-
mion takiego czynu.

Po analizie powyzszego zestawienia u wielu pojawi sie zapewne reflek-
sja, ze obecnie materia wykroczen przeciwko §rodowisku jest materia bar-
dzo rozproszong, trudng do zebrania czy sklasyfikowania, co oczywiscie
powoduje pojawianie sie postulatéw o zebraniu jej w jedng cato$é i stworze-
nie osobnego rozdzialu o wykroczeniach przeciwko srodowisku. Jak podnosi
W. Radecki, dotychczasowy przebieg prac legislacyjnych pozwala na stwier-
dzenie, ze koncepcja ta zostanie kiedy$ zrealizowana?®.

Przyczyny zastosowania odpowiedzialnosci
za wykroczenia w prawie ochrony srodowiska

W tym miejscu nalezy postawié¢ pytanie — dlaczego liczba czynéw uzna-
wanych za wykroczenia przeciwko §rodowisku jest tak znaczna? Dlaczego
niemalze kazda z ustaw stuzgcych ochronie $§rodowiska wymienia czyny
bedace wykroczeniami?

Odpowiedzi mozna znalezé przede wszystkim poznajgc historie prawa.
Obecnie znana prawnokarna ochrona §rodowiska wywodzi sie wlaénie
z prawa wykroczen, ,podniesienie” za$ niektérych czynéw godzgcych w §ro-
dowisko naturalne do rangi przestepstw nastepowatlo i nadal nastepuje
wolno i jednak w do§é waskim zakresie.

Przewaga prawa wykroczen w ochronie §rodowiska jest réwniez wypad-
kowa obserwowanego od dluzszego czasu dazenia do zmniejszenia krymi-
nalizacji zycia spolecznego i gospodarczego oraz tendencji do podniesienia
roli instrumentéw penalnych shuzgcych ratowaniu §rodowiska naturalnego
i uchronieniu go przed dalsza degradacja. Za stuszny uznaé nalezy 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 wykroczeri, komentarz, wyd. 7, Warszawa 2016, wersja

elektr., uwaga 1, 2, 3, LEGALIS.

143



N

|

Natalia Jurkiewicz-Wrona: Odpowiedzialno$¢ za wykroczenia przeciwko srodowisku

W. Radeckiego, ze z jednej strony ustawodawca zdaje sobie sprawe z koniecz-
nosci ukarania okreslonych zachowan, ale nie chcgc wprowadzié¢ stosowne;j
normy do prawa karnego sensu stricto, wprowadza ja do prawa wykroczen3®.

Rozwigzanie polegajace na penalizacji czynéw przeciwko §rodowisku jako
wykroczen posiada réwniez zalete czysto techniczng. Nalezy uznaé za szyb-
kie i proste przyznanie organom administracyjnym uprawnien kontrolowa-
nia przestrzegania przepisow i wydanych w zakresie ochrony §rodowiska
decyzji oraz karania za ich pogwalcenie.

Niewatpliwym walorem penalizacji okres§lonych czynéw godzacych w $ro-
dowisko jako wykroczen jest r6wniez istnienie postepowania mandatowego
ujetego w Rozdziale 17 Ustawy Kodeks postepowania w sprawach wykro-
czen z dnia 24 sierpnia 2001 roku®’.

Zgodnie z art. 97 ww. ustawy funkcjonariusz uprawniony do naktadania
grzywny w drodze mandatu karnego moze ja natozyé wowczas, gdy schwy-
tano sprawce wykroczenia na gorgcym uczynku lub bezposrednio po popel-
nieniu wykroczenia, badZz stwierdzono popelnienie wykroczenia naocznie
pod nieobecnosé sprawcy, a nie zachodzi watpliwo$é co do sprawcy czynu,
lub tez popelnienie wykroczenia stwierdzono za pomoca przyrzadu kontro-
Ino-pomiarowego lub urzadzenia rejestrujgcego, zas sprawca nie zostatl
schwytany na gorgcym uczynku lub bezpos§rednio potem, ale nie zachodzi
watpliwosé co do jego osoby. Nalozenie grzywny w drodze mandatu karnego
nie moze nastapié po uptywie 14 dni od daty ujawnienia czynu w przypadku
schwytania sprawcy na gorgcym uczynku, 90 dni w wypadku stwierdzenia
wykroczenia naocznie pod nieobecno§é sprawcy oraz 180 dni w wypadku
ujawnienia wykroczenia za pomoca przyrzadu badz urzadzenia. Funkcjona-
riusz nakladajacy grzywne obowigzany jest okresli¢ jej wysoko§é, wykrocze-
nie zarzucone sprawcy oraz poinformowaé sprawce wykroczenia o prawie
odmowy przyjecia mandatu karnego i o skutkach prawnych takiej odmowy.

Co istotne, sprawca wykroczenia moze odméwié przyjecia mandatu kar-
nego, a w razie takiej odmowy przyjecia lub nieuiszczenia w wyznaczonym
terminie grzywny naltozonej mandatem zaocznym, organ, ktérego funkcjo-
nariusz natozyl grzywne, wystepuje do sadu z wnioskiem o ukaranie.

Na mocy Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw w sprawie nadania
inspektorom Inspekcji Ochrony Srodowiska uprawnienh do nakladania
grzywien w drodze mandatu karnego z dnia 13 wrze$nia 2002 roku®®, in-
spektorzy ochrony $rodowiska uzyskuja od wojewodé6w upowaznienia
do naktadania grzywien w drodze mandatu karnego za wykroczenia objete
zamknietym 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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D
2)
3)

4)

5)
6)
7)
8)

9

okreslone w art. 193 pkt 3 i 4 oraz art. 194 pkt 4-7 i 10 ustawy z dnia
18 lipca 2001 r. — Prawo wodne??,

okreslone w art. 65 pkt 1-3 ustawy z dnia 22 czerwca 2001 r. o mikroor-
ganizmach i organizmach genetycznie zmodyfikowanych?,

okreslone w art. 60 i art. 61 ustawy z dnia 13 czerwca 2013 r. o0 gospo-
darce opakowaniami i odpadami opakowaniowymi*!,

okreslone w art. 37a i art. 37b ustawy z dnia 11 maja 2001 r. o obowiaz-
kach przedsiebiorcow w zakresie gospodarowania niektérymi odpada-
mi oraz o oplacie produktowej*?,

okres§lone w art. 329-334, art. 335a-336, art. 337a-355 i art. 358-360
ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony §rodowiska®?,
okreslone w art. 171-177 i art. 180-192 ustawy z dnia 14 grudnia 2012 r.
o odpadach*4,

okre§lone w art. 52 i art. 60 ustawy z dnia 25 lutego 2011 r. o substan-
cjach chemicznych i ich mieszaninach?®?,

okre§lone w art. 41 pkt 2-6 i 9-11 ustawy z dnia 10 lipca 2007 r. o nawo-
zach i nawozeniu®®,

okre§lone w art. 131 pkt 12 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochro-
nie przyrody?’,

10) okreslone w art. 31a ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 1991 r. o Inspekgji

Ochrony Srodowiska*®,

11) okreslone w art. 154 § 2 ustawy z dnia 20 maja 1971 r. — Kodeks wykro-

czen®?,

12) okreslone w art. 31 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 29 czerwca 2007 r. o mie-

: : 450
dzynarodowym przemieszczaniu odpadow®”,

13) okres§lone w art. 44-49, art. 51, art. 52a i art. 52b ustawy z dnia

20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji®!,

39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51

Dz.U. z 2015 r. poz. 469 ze zm.

Dz.U. z 2015 r. poz. 806.

Dz.U. poz. 888.

Dz.U. z 2014 r. poz. 1413.

Dz.U. z 2016 r. poz. 672, 831, 903, 1250 i 1427.
Dz.U. z 2013 r. poz. 21, z p6Zn. zm.

Dz.U. Nr 63, poz. 322 oraz z 2012 r. poz. 908).
Dz.U. z 2015 r. poz. 625 i 1893.

Dz.U. Nr 92, poz. 880 oraz z 2005 r. Nr 113, poz. 954 i Nr 130, poz. 1087.
Dz.U. z 2002 r. Nr 112, poz. 982 i Nr 113, poz. 984.
Op. cit.

Dz.U. Nr 124, poz. 859.

Dz.U. z 2016 r. poz. 803.
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14) okreslone w art. 95-97 oraz art. 134 ustawy z dnia 11 wrzesnia 2015 r.
o0 zuzytym sprzecie elektrycznym i elektronicznym5?,

15) okreslone w art. 45-47 ustawy z dnia 10 lipca 2008 r. 0 odpadach wydo-
bywezych?®3,

16) okreslone w art. 78, art. 80, art. 81 pkt 11 2, art. 83, art. 90 pkt 3, art.
91-92a i art. 94-95a ustawy z dnia 24 kwietnia 2009 r. o bateriach
i akumulatorach®?,

17) okreslone w art. 19 ust. 1 ustawy z dnia 27 maja 2015 r. o zmianie
ustawy o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji oraz niektoé-
rych innych ustaw®®.

Odpowiedzialno$¢ za wykroczenie a odpowiedzialno$¢
administracyjna w postaci kary pienieznej

Zdawaé by sie moglo, ze nalozenie stosownego mandatu w postepowa-
niu w sprawie o wykroczenia niczym nie rézni sie od kar pienieznych na-
kladanych przez uprawnione organy w postepowaniu administracyjnym,
jednakze nie sposéb zrownywaé tych rodzajéw odpowiedzialno$ci.

W tym miejscu nalezy wskazaé na pojawiajace sie czasem problemy zbie-
gu odpowiedzialno$ci. Do niedawna istotny problem prawny istnial na tle
zbiegu art. 81 k.w. (,,Kto niszczy lub uszkadza urzadzenia stuzgce do ochro-
ny brzegéw wod morskich lub srédladowych, a w szczegblnosci wszelkie
umocnienia lub ro§linno§é ochronng, podlega karze grzywny do 1000 zlo-
tych albo karze nagany”) i art. 56 pkt 11 ustawy o obszarach morskich
Rzeczpospolitej Polskiej i administracji morskiej z dnia 21 marca 1991
roku®®, stanowigcego w brzmieniu obowigzujacym w okresie 27.02.1995 —
09.09.1999, ze ten, kto uszkadza umocnienia brzegowe, wydmy lub zalesie-
nia ochronne albo w inny sposéb narusza zasady zachowania sie w pasie
technicznym (tj. w strefie wzajemnego bezposredniego oddzialywania mo-
rza i ladu), podlega karze pienieznej do wysokosci nieprzekraczajacej dwu-
dziestokrotnego przecietnego miesiecznego wynagrodzenia w gospodarce
uspolecznionej za rok poprzedzajacy, ogltaszanego przez Prezesa Gléwnego
Urzedu Statystycznego. Istnialy zatem dwie ustawy grozace kara za taki
sam czyn, przy czym z art. 81 k.w. wynikata odpowiedzialno§é 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.

5 Dz.U. poz. 933 i 1688.

56 Dz.U. z 2013 r. poz. 934.
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largo, a w art. 56 pkt 11 ww. ustawy mieliSmy do czynienia z odpowiedzial-
noscig administracyjng, w ktorej kare pieniezng wymierzat dyrektor urze-
du morskiego wydajgc decyzje administracyjng, w trybie okres§lonym prze-
pisami k.p.a., zaskarzalng do sagdu administracyjnego. Co ciekawe — przy
uwzglednieniu, ze przecietne wynagrodzenie miesieczne siegalo woéwczas
1000 zt, to maksimum kary grozacej za czyn opisany w art. 56 pkt 11 byto
dwudziestokrotnie wyzsze niz maksimum kary grozacej za wykroczenie
z art. 81 kw. Podtozem problemu byto to, iz odpowiedzialnos$ci te miatly nie-
jednorodny, zasadniczo odmienny charakter, a zatem niemozliwg do zasto-
sowania byla zasada lex posterior derogat legi priori. Sytuacja ta nasuwata
co najmniej dwie mozliwosci interpretacyjne®”. Zgodnie z pierwsza — odpo-
wiedzialno§é karna i administracyjna byly od siebie niezalezne, a zatem
oba ww. przepisy mogly byé stosowane lgcznie. Druga zas opierala sie na
zalozeniu, iz w oparciu o generalne zasady rzadzace systemem prawnym,
niedopuszczalna bytaby podwdjna odpowiedzialnosé typu penalnego za ten
sam czyn. Trzeba by zatem uznaé, ze w odniesieniu do umocnietr brzegéw
wo6d morskich art. 81 k.w. utracil moc obowigzujacg (pozostajac obowigzu-
jacym jedynie w odniesieniu do urzadzen stluzacych do ochrony brzegéw
wod srédladowych) 1 zostal zastgpiony przez art. 56 pkt 11.

Powyzszy problem zniknal na skutek wejscia w zycie ustawy z 24 lipca
1999 roku o zmianie ustawy o dzialach administracji rzadowej oraz niekté-
rych innych ustaw®®, moca ktérej w art. 56 skreslony zostat pkt 11 i za bez-
sporne uznaje sie, ze art. 81 k.w. chroni takze brzegi wéd morskich.

W. Radecki sygnalizuje réwniez trzy ciekawe sytuacje zwiazku art. 83
k.w., penalizujgcego nieostrozne obchodzenie sie z materiatami wybucho-
wymi, tatwo zapalnymi lub substancjami promieniotwoérczymi, z innymi
przepisami.

Pierwsza z nich to relacja z wykroczeniem okres§lonym w art. 184 ust. 1
i 2 ustawy Prawo geologiczne i gérnicze z dnia 9 czerwca 2011 roku® sta-
nowigcym: ,,1. Kto w ruchu zakladu gérniczego wykonuje lub dopuszcza
do wykonywania czynno$ci w warunkach zagrozen pozarowych, tagpaniami,
gazowych, pylowych, klimatycznych, wodnych, pozostajacych w zwigzku
z jazdg ludzi szybem albo w zwigzku z przechowywaniem lub uzywaniem
§rodkéw strzatowych i sprzetu strzatowego, w sposéb mogacy wywotaé nie-
bezpieczehstwo dla zycia lub zdrowia czlowieka lub ruchu zaktadu goérni-
czego, podlega karze aresztu albo grzywny. 2. Jezeli sprawca nieumys§lnie
dopuszcza sie wykroczenia okreslonego 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 nastreczaé probleméw i prowadzi do wniosku,
ze zastosowanie art. 83 k.w. w tym wypadku wytaczone zostaje na zasadzie
specjalnosci.

Trudniejszym do interpretacji, zdaniem W. Radeckiego, jest zwigzek
miedzy art. 83 k.w. a Prawem atomowym, ktére w rozdziale 15 zatytulowa-
nym ,Administracyjne kary pieniezne i przepisy karne” typizuje delikty
administracyjne kierownikéw jednostek organizacyjnych i pracownikéw
zatrudnionych w obiekcie jadrowym i przewiduje za nie kary nakladane
przez Gléwnego Inspektora Dozoru Jadrowego, panstwowego wojewddz-
kiego inspektora sanitarnego, komendanta wojskowego o§rodka medycyny
prewencyjnej lub panistwowego inspektora sanitarnego Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych i Administracji — w zalezno$ci od tego, kto jest wlasciwy
do udzielenia zezwolenia lub przyjecia zgloszenia. Delikty te zaistniejg za-
tem, jesli ich sprawca jest kierownik jednostki organizacyjnej i woéwczas
wykluczona jest proba dodatkowej penalizacji poprzez art. 83 § 1 k.w. Pro-
blematyczng jest natomiast préba odpowiedzi na pytanie, co wtedy, gdy
sprawcg takiego deliktu jest osoba inna niz kierownik jednostki organiza-
cyjnej? Czy wowcezas ma ona odpowiadaé za wykroczenie z art. 83 § 1 k.w.?
W. Radecki stwierdza, ze art. 83 k.w. moze mieé zastosowanie do substan-
¢ji promieniotworczych tylko, gdy zachowaniem sie sprawcy jest nieostroz-
no$¢ w rozumieniu pierwszej alternatywy przepisu k.w., a nadto nie ma
podstaw do oceny popelnionego czynu jako deliktu administracyjnego okre-
§lonego w Prawie atomowym. Artykutl 83 k.w. znajdzie zastosowanie wow-
czas, kiedy taka substancja znalazta sie we wladaniu osoby spoza katalogu
Prawa atomowego oraz osoba ta obchodzi sie z substancja promieniotwoércza
nieostroznie.

Wskazania wymaga réwniez wiez pomiedzy art. 83 k.w. a przestepstwa-
mi stypizowanymi w art. 163 i 164 k.k. I tak z wykroczeniem nie bedziemy
mieli do czynienia, jesli czyn odpowiadajgcy jego znamionom pociggnat
za sobg skutek przewidziany w prawie karnym, czyli eksplozje materiatéw
wybuchowych lub latwopalnych albo innego gwaltownego wyzwolenia energii,
rozprzestrzenianie sie substancji trujgcych, duszacych lub parzacych gwal-
townego wyzwolenia energii jadrowej lub wyzwolenia promieniowania jo-
nizujgcego, badz bezpos$rednie niebezpieczenstwo takiego zdarzenia. W tym
przypadku zastosowanie znajdzie zasada lex consumens derogat legi con-
sumptaeGO.

Zanim zostang wskazane cechy pozwalajgce na odréznienie odpowie-
dzialno$ci za wykroczenie od odpowiedzialno$ci administracyjnej w postaci
kary pienieznej, warto w tym miejscu przytoczy¢ poglad, o ktérym wspo-

60 M. Bojarski op. cit. komentarz do art. 83, uwaga 8, LEGALIS.
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mniano na wstepie, a prezentowany przede wszystkim przez W. Radeckiego,
mianowicie, iz ten rodzaj odpowiedzialno$ci objety jest prawem karnym
sensu largissimo®!, oraz stwierdzenie o koniecznos§ci wyréznienia prawa
administracyjno-karnego wyrazane m. in. przez D. Szumito-Kulczycka, ktéra
pod pojeciem tym rozumie ogél regulacji prawnych obejmujacych ustano-
wienie i dochodzenie odpowiedzialno$ci z tytulu naruszenia norm prawa
administracyjnego obwarowanych sankcjg w postaci kary pienieznej, optaty
sankcyjnej, oplaty podwyzszonej lub podobnej finansowej sankgji realizowa-
nej w administracyjnym postepowaniu i przed administracyjnym organem®2.
Bezspornym jest, iz niektére czyny godzace w §rodowisko stanowia tzw.
delikty administracyjne, a za ich popelnienie kare wymierzaja organy admi-
nistracji publicznej tj. inspektorzy Panstwowej Inspekcji Ochrony Srodo-
wiska, dyrektorzy urzedéw morskich, organy koncesyjne wskazane w Pra-
wie geologicznym i gérniczym, wéjtowie, burmistrzowie, prezydenci miast
— wydajac decyzje administracyjne, ktore, gdy stang sie ostateczne, podle-
gaja zaskarzeniu do sadu administracyjnego zgodnie z procedura ujeta
w Ustawie z dnia 30 sierpnia 2002 roku Prawo o postepowaniu przed sada-
mi administracyjnymi®. Co istotne, liczba ustaw przewidujacych tzw. od-
powiedzialno§¢ administracyjno-karng na przestrzeni ostatnich kilkuna-
stu lat podwoila sie, powodujac coraz czestsze pojawianie sie postulatéw
przygotowania specjalnej ustawy o zasadach odpowiedzialno$ci za delikty
administracyjne.

Przechodzac za$§ do wskazania zasadniczych réznic pomiedzy odpowie-
dzialno$cig za wykroczenia a odpowiedzialno$cia administracyjna (nawet
przy uznaniu jej za odpowiedzialno§é administracyjno-karng) zaczaé nalezy
przede wszystkim od wniosku, iz w prawie wykroczen, rzadzacym sie za-
sadami prawa karnego, odpowiedzialno§é jest oparta na zasadzie winy,
za§ w przypadku deliktu administracyjnego odpowiedzialno$é moze byé
oparta na zasadzie winy, ale rownie dobrze moze byé odpowiedzialnoscia
obiektywna i niezalezng od stopnia zawinienia.

Co wiecej, odpowiedzialno§é karna dotyczy przede wszystkim oséb fizycz-
nych, a do os6b prawnych zastosowana byé moze zgodnie z ustawa z dnia
28 pazdziernika 2002 r. o odpowiedzialno$ci podmiotéw zbiorowych za czy-
ny zabronione pod grozba kary®*. W przypadku odpowiedzialnosci admini-
stracyjnej mamy do czynienia z réznymi podmiotami, w tym polgczonymi
okre§lonym stosunkiem prawnym ze sprawca czynu.

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

62 D. Szumito-Kulczycka, Prawo administracyjno-karne, Zakamycze, Krakéw 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$é naktadana decyzja administracyjna podlega zaskar-
zeniu do sadu administracyjnego i stanowi ona reakcje panstwa nie za czyn
przestepny, lecz za inne naruszenie porzadku prawnego, nierzadko o cha-
rakterze czysto technicznym5?.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze kara administracyjna, jako jedna z sankcji
znanych prawu administracyjnemu, w licznych przypadkach stanowié ma
przede wszystkim §rodek przymusu stluzacy zapewnieniu realizacji zadan
administracji, ktérej to roli nie mozna przypisaé¢ sankcji za popelnienie
wykroczenia.

Ponadto, co w ocenie autorki najbardziej istotne, kara administracyjna
nie jest wymierzana w imieniu panstwa przez niezawisly sad, w postepo-
waniu, ktére gwarantuje popetniajacemu dany czyn przestrzeganie praw
wynikajgcych z art. 42 Konstytucji oraz zapewnia bezstronno$é rozstrzy-
gniecia.

Wszystkie te elementy przemawiajg za stwierdzeniem przewagi uzna-
nia danego czynu przez obowigzujgce prawo jako wykroczenia nad ustale-
niem za jego popelnienie jedynie odpowiedzialno$ci administracyjne;j.

Autorka jako przede wszystkim prawnik-praktyk wyraza poglad,
iz dla przecietnego obywatela, ktérego zachowanie badz zaniechanie ugo-
dzitlo w dobro prawnie chronione, zupelnie inne odczucia zwigzane beda
z otrzymaniem decyzji wydanej przez organ administracji, a zupelnie inne,
gdy otrzyma on wyrok wydany przez sad, w imieniu Rzeczypospolitej Pol-
skiej, zawierajgcy stwierdzenie o uznaniu jego winy i wymierzeniu kary.
Waga odpowiedzialnos$ci karnej odczuwana przez ,ukaranego” jest donio-
§lejsza i, bez wzgledu na wysokos§é obcigzenia finansowego, bardziej dotkli-
wa, a przez to trudniejsza do zniesienia.

Wobec powyzej przedstawionej argumentacji nalezy postawi¢ wniosek,
iz postugiwanie sie odpowiedzialno§cia za wykroczenia w prawie ochrony
$rodowiska jest zabiegiem stusznym i wlasciwym, bowiem z jednej strony
cecha tej odpowiedzialnoSci jest szybko$é i prostota jej zastosowania (wy-
razajgca sie zaréwno w katalogu oséb uprawnionych do jej zastosowania,
jak i stosunkowo latwej procedurze), z drugiej zas jest to jednak odpowie-
dzialno§é karna (oczywiscie w ujeciu prawa karnego sensu largo), w ktorej
nalozenie zaangazowany jest sad powszechny i to w postaci wydziatu
karnego.

Nalezy uznaé, iz akurat w prawie ochrony §rodowiska delikty admini-
stracyjne nie zastepujg odpowiedzialno$ci za wykroczenia, lecz ja skutecz-
nie uzupelniajg.

65 M. Rogalski, Odpowiedzialnosé karna a odpowiedzialno$é administracyjna, ,JUS NO-
VUM”, Nr specjalny 2014, s. 66-68.
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Z.akonczenie

Materia wykroczen przeciwko §rodowisku moze wydawacé sie materig
btahg i niewarta uwagi, jednakze wbhrew pozorom jej rola w ochronie §rodo-
wiska jest niebagatelna. Ten rodzaj odpowiedzialno$ci laczy w sobie zalety
innych stosowanych odpowiedzialnosci, nie posiadajac jednoczesnie ich wad.
Jest to bowiem odpowiedzialno§é prosta do zastosowania, niepracochtonna
i stosunkowo tania dla aparatu panstwa, a przy tym powazna i dokuczliwa
dla popelniajacego czyn sprzeczny z prawem, dzieki czemu doskonale wy-
pelnia swojg role 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 Wydzialu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Marii Curie-Sklodowskiej w Lublinie. W latach 2010-2012 od-
byta aplikacje adwokacka przy Okregowej Radzie Adwokackiej w Lublinie.
0d 2013 roku prowadzi indywidualng Kancelarie Adwokacka w Lublinie zajmu-
jaca sie przede wszystkim udzielaniem pomocy prawnej w sprawach rodzin-
nych oraz karnych, w tym wykroczeniowych.

153

T

|



Maciej KIJOWSKI

RECENZJA KSIAZKI BARBARY STEPIEN
MORSKA I OCEANICZNA ZEGLUGA
JACHTOWA W SWIETLE PRAWA
MIEDZYNARODOWEGO PUBLICZNEGO,
JBS Janusz Stepien, Gliwice 2013, ss. 173

Biorac te ksigzke po raz pierwszy do reki, zauwazylem od razu reko-
mendacje udzielone jej przez Polski Zwiazek Zeglarski i miesiecznik ,Zagle”.
Oho, pomyslatem, skoro nie tylko ceniony periodyk, ale wszechwtadny PZZ
na wszechzwigzkowym szczeblu poleca lekture publikacji Barbary Stepien,
warto sie z nig zapoznad.

Ucieszylem sie, czytajgc, ze Autorka ksigzki to zarazem prawnik i czlo-
wiek morza, kapitan jachtowy i motorowodny. Zastanawiam sie, czy zespo-
lenie w jednej osobie bogatej praktyki morskiej — udokumentowane;j i tak
wysoka ranga, i faktem przeptyniecia ponad 30.000 Mm - z wyksztalce-
niem i do$§wiadczeniem prawniczym, wplynelo na nadanie ksigzce formy
pewnego konglomeratu obu genez jej powstania, czy tez jest ona jedno-
znacznie badz to wywodem jurydycznym badz tez jedng z ,morskich opo-
wiesci”, choé niekoniecznie o marynarzu, ktéry ,zywil sie wylgcznie pie-
przem, sypatl pieprz do konfitury i do zupy mlecznej”. Ksigzka jest bez wat-
pienia heterogeniczna i czerpie z obu Zrédel inspiracji — inne pytanie,
czy umiejetnie i czy skutecznie.

Doktor Stepien usituje ze wszech miar dowieé¢, ze prawo miedzynaro-
dowe publiczne czy to pozwala, czy nakazuje w jednoznaczny sposéb po-
traktowaé morska i oceaniczng zegluge jachtowa jako dzial zeglugi na tyle
odmienny od innych, ze mozna (nalezy) objaé¢ go odrebnym rezimem praw-
nym. Tymczasem brak jednoznacznych podstaw do tak kategorycznego
wyodrebnienia akurat jachtingu na tle innych dzialéw zeglugi. A jesli
juz kryterium (mocno watpliwym) majgcym stanowic¢ podstawe takiej dy-
wersyfikacji jest niekomercyjny charakter morskiej (oceanicznej) podrézy,
jak odnie§é uwagi Autorki do chociazby transoceanicznych rejséw kajakiem
(nie jachtem), z ktéorych stynie Aleksander Doba? Naprawde nie znalaztem
przekonywajacych (przynajmniej mnie) argumentéw Autorki za tym,
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by akurat zegluge jachtowa potraktowaé inaczej niz inne rodzaje zeglugi
morskiej i oceanicznej. Czy navigare necesse est — jak w przypadku zeglugi
handlowej, tudziez ryboléwstwa — czy non necesse — jak w przypadku jach-
tingu, istotnych réznic prawnych miedzy nimi nie zauwazam.

Autorka najwyrazniej jest przekonana o istnieniu cech relewantnych
pozwalajacych navires de plaisance traktowaé wedlug odmiennego rezimu
prawnego niz pozostale statki prowadzagce zegluge morska i oceaniczng
(o ile owa oceaniczna czymkolwiek istotnym rézni sie od morskiej), ale cech
takich nawet nie usituje wskazaé. Na takiej zasadzie mozna by stworzy¢
naukowe studium o konstytucyjnych prawach szewca, czemu wcale nie prze-
szkadza przemilczenie statusu cholewkarzy czy kamasznikéw w ustawie
zasadniczej, ktora i tak ich dotyczy, a to poprzez poddanie ich normom re-
gulujgcym prawa i wolno$ci jednostki — kazdej jednostki. Zastanawia mnie
jednak, dlaczego szukajac uzasadnienia dla odmiennego traktowania jach-
tingu Autorka przemilczala szalenie wazng kwestie, jakg stanowil plus
minus 120-letni okres zr6znicowania przez prawo i orzecznictwo sadowe
statusu statkéw zaglowych i statkéw parowych. W odpowiedzi na diugo-
trwatlg rywalizacje miedzy zaglowcami a parowcami obwieszczenie Trinity
House z 1840 r. ustanowilo odmienne reguly wymijania dla obu kategorii
statkow, w §lad za czym pojawily sie kolejne — réznicujace ich stan prawny
—regulacje (zwigzane réwniez z powstaniem systemu $wiatel okretowych),
skonczywszy na prawie drogi z lat 1879-1880, ustalajacym zasady wymija-
nia sie zaglowcow (w formie zmienionej dopiero w roku 1960).

Istotng cze$é komentowanej ksigzki stanowi nader swoiste odtworzenie
Miedzynarodowych Przepiséw o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu,
podczas gdy jak malo ktéra umowa miedzynarodowa napisane sg one jezy-
kiem na tyle zrozumialym, ze kazda préba oddawania go wltasnymi slowa-
mi narazona jest na ciezki zarzut nieudolnosci. Nieco ponad 40% zawarto-
Sci ksigzki Leszka Plewinskiego Wypadki na morzu. Zderzenia statkow
(Szczecin 2000) stanowi jednolity tekst zalacznika do COLREG 1972 wraz
z poprawkami z lat 1981, 1987 i 1989. Wystarczy? Wystarczy.

Autorka szczerze przyznaje, ze stworzyla ,zbiér, kompendium przepi-
s6w prawa miedzynarodowego publicznego dotyczgcego morskiej i oceanicz-
nej zeglugi jachtowej” (s. 13). Skoro tak i skoro pars leonina recenzowanej
ksigzki stanowig tlumaczenia (nie wiem, przez kogo dokonane) fragmen-
téw umoéw miedzynarodowych (jak UNCLOS, SOLAS, MLC, COLREG,
SCTW), czy nie lepiej byloby wydaé wyciag z traktatéw dotyczgcych mor-
skiego jachtingu, fachowo przetlumaczonych na jezyk polski i opatrzyé go
odautorskim komentarzem (bez komentarza opublikowat MPZZM — vide
supra — L. Plewinski), tudziez — co zawsze jest cenne — wskazywaniem
na konkretny casus wskazujgcy na zastosowanie czy ztamanie danego prze-
pisu? Autorka tak naprawde przepisuje fragmenty konwencji, sprawiajac
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wrazenie, iz czyni to wlasnymi stowami (przyktad zbyt dowolnego thuma-
czenia stanowi poruszona nizej sprawa §lepoty barw), nie wykracza jednak
poza sztywne ramy opisu, deskrypcji, informacji i nie stara sie nawet poku-
si¢ o snucie tez, argumentacje, refleksje, konfrontacje pogladéw znawcow
przedmiotu. A jesli Autorka po$wieca swdj tekst normom prawa miedzyna-
rodowego, jak to mozliwe, ze ich miejsce w polskim systemie zZrédel prawa
zajmuje na s. 14 tej ksigzki ...7 wierszy oraz 5 wierszy w przyp. 5, ktérego
wylacznym Zrédlem jest i tak podrecznik, skadingd blednie przytoczony?

Rozdziat 5 nosi tytut ,Prawa czlowieka a prawa ludzi morza”. Nie wnosi
on niestety nic do mojej wczesniejszej wiedzy w tej sprawie, moze poza od-
krywezym stwierdzeniem, ze ludzie morza sg ludZmi (s. 70), tudziez tajem-
niczg konkluzjg w brzmieniu ,,Prawa ludzi morza — jako prawa czlowieka —
nie mogg dtuzej pozostawaé pomijane, w my$l zasady »co z oczu, to z serca«<”
(s. 77). Zdanie to jest niewatpliwie adresowane do wtajemniczonych i bty-
skotliwych czytelnikéw, do ktérych najwyraZzniej autor niniejszej recenzji
sie nie zalicza, gdyz nic z niego nie rozumie.

Nie moge nie poswiecié choéby czastki mojej recenzji jezykowym potknie-
ciom, jakie staly sie udzialem Autorki. Nie czynie z nich bynajmniej dra-
matu, sg one bowiem immanentnym skladnikiem o ile nie wszystkich, to
zdecydowanej wiekszo§ci publikacji naukowych, i to z jakiejkolwiek dzie-
dziny. Czy zawsze odpowiedzialni sa za nie autorzy tych tekstéw? Nieko-
niecznie. Ilo$¢ i ,jako§é” czy raczej waga pomylek okre§lanych jako lapsus
linguae sa z reguly wypadkowg pracy autora, reprezentujacych wydawnic-
two redaktora i korektora, nieraz réwniez recenzenta wydawniczego. Wiele
zalezy od tego, na ile pieczolowita jest korekta, czy jej uwagi dotycza li tylko
jezyka czy wrecz wypaczaja merytoryczna zawarto§é pracy oraz na ile au-
tor respektuje sugestie korektora. Smiem odnie$é wrazenie, ze w przypadku
ksiazki dr Barbary Stepien znaczng cze$é ,,winy” za lingwistyczne potknie-
cia ponosi¢ moze jednak Autorka, monografia zostala bowiem wydana ro-
dzinnymi sitami przez przedsiebiorstwo noszace w swej nazwie nazwisko
tozsame z noszonym przez Autorke, a specjalizujace sie w produkgji, sprze-
dazy oraz wypozyczaniu maszyn i urzgdzen budowlanych.

Pora zatem na konkrety. Zamiast o czasie Greenwich Autorka powinna
byta napisa¢ o GMT (s. 63). Z kolei na s. 68 B. Stepien twierdzi, ze duzym
zagrozeniem w kambuzie jest ,zapalona od kuchenki zwykta §cierka”;
w pelni podzielajac to stwierdzenie, §miem wyrazié — bez cienia zlo§liwosci
czy przekgsu — naiwne moze przekonanie, ze wystarczy owa Scierke prze-
chowywaé w odpowiedniej odleglosci od kuchenki, oraz zadaé pytanie,
czy Scierka ,niezwykla” zagrozenia juz nie stanowi. Autorce przytrafiajg
sie niepowodzenia w pisowni partykuly ,nie” z imiestowami przymiotniko-
wymi, i to zar6wno biernymi, jak i czynnymi, uzywa bowiem pisowni ,nie
przeéwiczone” (s. 68), ,nie rozdrobnione”, ,nie zmielone” (s. 162) czy ,nie
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posiadajacym” (s. 80), ,nie przecinajgcy” (s. 102). Autorka nie tylko nie roz-
wija powszechnie uzywanego ale przeciez nienoszacego znamion oficjalno-
$ci skrétu ,,sanepid”, ale uzywa dlan wersalikéw, a co gorsze w dopelniaczu
i apostrofu i malego ,,u” in fine, tworzgc przedziwng forme ,SANEPIDu”
(s. 73). Na s. 96 Autorka popelnia blad logiczno-jezykowy, odnoszgc sie
do ,,akwenéw wodnych” (okropny pleonazm czesto spotykany takze w litera-
turze naukowej), oraz uzywa niewlasciwego hydronimu ,,Morze Poludniowo-
-Chinskie”. Na s. 127 spotkaé¢ mozna okre§lenie ,manewrowo — kontrolna”,
z racji spacji po obu stronach pétpauzy niestusznie sugerujgce, ze oba sktad-
niki tego okre§lenia (w tym ,manewrowo”) funkcjonuja autonomicznie
(wedlug mnie nalezato uzyé dywizu i zlikwidowaé obie spacje). W kontek-
§cie sytuacji przywolanej na s. 165 nie mozna bylo napisaé, ze na poktadzie
jachtu musi znajdowaé sie dokument po§wiadczajgcy zaptate podatku VAT,
czyli np. ,jakikolwiek oryginal dokumentu” potwierdzajacego jego uiszcze-
nie, lecz oryginal jakiegokolwiek dokumentu etc. (przeciez kazdy dokument
jednostronny ma tylko jeden oryginal!). Kapitan SS Torrey Canyon nazywat
sie, 1 owszem, Rugiati, mial jednak na imie nie ,,Pasterengo” lecz Pastrengo
(s. 144). Zaden Dziennik Ustaw z 2013 r. nie zostal opatrzony numerem 0
(s. 170), poniewaz od roku 2012 publikator ten nie posiada numeréw,
lecz wytacznie pozycje, zas do 2011 r. kazdy rocznik rozpoczynat sie od nu-
meru 1 (wyjatkiem byl otwierajacy historie dziennika rocznik 1919, pierw-
szy w tym roku Dziennik Ustaw opatrzono bowiem numerem 66, ale tylko
dlatego, ze przejal byt on numeracje ciagta po swoim poprzedniku — Dzien-
niku Praw, ktéry zakonczyl swoja historie na numerze 65).

Na s. 75, w przyp. 76 Autorka wskazuje Wikipedie jako zrédlo, z ktérego
czerpie jakoby wiarygodne informacje. Nie przecze, ze akurat w tym wy-
padku odpowiadajg one prawdzie (dotycza okoliczno$ci §mierci sir Petera
Jamesa Blake’a, choé nie wiem dlaczego wedlug Autorki zastrzelony zostat
~przez tzw. »piratéw rzecznych«” a nie po prostu przez piratéw zwanych
Lswodnymi szczurami”), nie mozna jednak przemilczeé faktu, ze Wikipedia
jest tylez powszechnie znana, co pelna informacji niesprawdzonych i ten-
dencyjnie podanych, a zarazem bezkrytycznie traktowana przez autoréw
niestety rowniez literatury naukowej. Z praktyki promotora prac dyplomo-
wych (magisterskich i licencjackich) pragne dodaé, ze zawsze zwracalem
uwage na konieczno§é zdecydowanego ograniczenia liczby przypiséw od-
wolujgcych sie wylacznie do Zrédet internetowych oraz wykluczenia zrédet
o tak malym stopniu wiarygodnosci jak Wikipedia. Autorka powinna byta
zdecydowanie nie opiera¢ sie na Wikipedii, lecz zastgpi¢ ja innym, znacznie
bardziej wiarygodnym Zrédtem, i to raczej drukowanym niz internetowym.

Problemem o niejasnej etiologii jest dla mnie abominacja Autorki
do uzywania powszechnie uzywanych skrétéw jednostek miar. Zamiast uzyé
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 uzy¢ ,min.” pisze
o minutach (s. 116, 117); sa i litry miast ,1” (s. 144, 148), sa tony w miejsce
S (s. 144). Miara dlugosci ré6wna 1852 m stanowi dla Autorki problem
jeszcze bardziej ztozony: uzywa, i owszem, skrétu ,Mm” (s. 156, 157), pisze
jednak o milach morskich (s. 153), grozniejsze jednak jest to, ze zdarza jej
sie (s. 114, 162) pisaé nie o milach morskich lecz o milach (jakich?!).

Beztroskie pisywanie o milach ma charakter bledu tylez jezykowego,
co i merytorycznego. Innych lapsuséw tak powaznej natury nie jest w ksigzce
wiele, stad na dwa jedynie zwréoce uwage. Wedtug Autorki RMS ,Titanic”
zatonal ,W nocy 14 kwietnia 1912 roku” (s. 36), co jest okresleniem na tyle
nieprecyzyjnym i nieostrym, ze nieodpowiadajgcym prawdzie: czytelnik
ksiazki ma prawo zastanawia¢ sie nad tym, o ktéra noc chodzito: czy te z 13
na 14, czy te z 14 na 15 kwietnia, podczas gdy , Titanic” zatongt 15 kwietnia
1912 r. Na s. 81 Autorka pisze, ze §wiadectwo zdrowia, o ktérym mowa
w prawidle 1.2 MLC 2006, ,powinno jednoznacznie stwierdzaé, ze mary-
narz (...) ma dobry (...) wzrok (przede wszystkim nie cierpi na daltonizm)”.
Ot6z nie, zdecydowanie nie. Daltonizm polega przeciez na nierozpoznawa-
niu wytgcznie barw czerwonej i zielonej, stad nazywany jest zamiennie,
choé¢ i niefachowo, Slepota czerwono-zielong. W istocie, Miedzynarodowa
Organizacja Pracy nie sprecyzowala, na czym polega uzyte w przytoczo-
nym prawidle okreslenie colour vision — byloby przesadg, gdyby interpre-
towaé je jako antonim monochromatyzmu na skale motyli Papilio czy sko-
rupiakéw ustonogich, na pewno nie jest jednak i tym, co nazywamy w spo-
s6b przyjety bez cienia watpliwosci przez Autorke. By¢é moze che¢ oddania
(naleznej!) czci pamieci Johna Daltona wzieta gére nad czujnoscig i rzetel-
no$cig w definiowaniu. Ale nie to jest najgroZzniejsze, lecz dowolny sposéb
w jaki dr B. Stepien tltumaczy Zrédia prawa miedzynarodowego (nie tylko
sobie lecz urbi et orbi!) i dokonuje ich egzegezy. Pamietam jak polonistki
nekaly mnie i moich ré6wie§nikéw analiza wiersza i odwiecznym a bezsen-
sownym pytaniem ,co poeta chcial przez to powiedzie¢”. Tak jak one uwa-
zaly sie za depozytariuszy jedynej prawdy o intencjach liryka, tak B. Ste-
pieni zdaje sie posiada¢ monopol na odczytywanie ratio legis konwencji MOP.
Skoro daltonizm jest dla niej antonimem colour vision, oznacza to, ze ma-
rynarz ma pelne prawo nie rozpoznawaé zadnej z barw poza zielenia i czer-
wienig. Zgadzam sie, ze akurat te kolory odgrywaja w nawigacji szalenie
istotna role, by wspomnie¢ choéby o §wiattach burtowych statku czy gtéw-
kach portu, ale marynarz powinien rozpoznawaé wszystkie uchwytne zmy-
stowo barwy — dla bezpieczenstwa swojego, dla bezpieczenstwa statku, jego
zatogi i pasazeréw, dla bezpieczenstwa zeglugi. Swoboda w tlumaczeniu
obcojezycznych tekstow aktéw prawnych ma swoje granice.

Autorka wykazuje niezrozumiatg predylekcje do naduzywania anglicy-
zm6éw — nie tylko, jesli chodzi np. o skrécone tytuly zrédel prawa miedzyna-
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rodowego (przy duzej dozie tolerancji i z bardzo wyrozumialym przymruze-
niem oka mozna to zaakceptowaé), ale réwniez w odniesieniu do skrétow-
c6w oznaczajacych nazwy organizacji miedzynarodowych. Miedzynaro-
dowa Organizacja Pracy to dla B. Stepien niezmiennie nie MOP lecz ILO,
za§ Miedzynarodowa Organizacja Morska — nie MOM lecz IMO (czyzby
dlatego, ze polski akronim bardziej kojarzy sie z budzgcym poczucie ab-
smaku produktem znanym jako mieso oddzielane mechanicznie?). Autorka
nader dowolnie zongluje owym skrétowcem IMO, np. w kontekscie kon-
wengcji zwanej przez nig raczej poprawnie MARPOL 73/78, zapominajac (?),
ze konferencja w 1973 r., uwieficzona ustanowieniem tej konwencji, zwotana
zostala przez Miedzynarodowa Morskg Organizacje Doradczg (IMCO), ktéra
zmienita nazwe na MOM (IMO) dopiero w roku 1982 (Autorka przyznaje to
na s. 20). Skali dezynwoltury Autorki dopetlnia fakt uzywania przez nig
pelnych nazw organizacji nie tylko w brzmieniu polskim, ale i angielskim —
»International Maritime Organization”, ,International Labour Organiza-
tion” (s. 167). Quo modo?!

Na krytyke zastuguje dokonany przez doktor Stepienn w stronniczy spo-
sob rys historyczny prawa morza (s. 15-21). Przedziwne jest to, ze znalaz}
sie w nim ekspresowo oméwiony okres ,,0d starozytnosci do XX wieku”
(s. 15-19), w ktorym owej starozytnosci Autorka poswiecita, odwolujgc sie
do ,czas6w bizantyjskich” (s. 15) jedno zdanie (!) — tylez kontrowersyjne,
ze owe czasy klasyfikuje sie czesciej do sredniowiecza — pozostate zas po-
swiecajac stuleciom VII-IX i XI-XIX, X wiek pomijajac, za$§ o wieku XX
piszac jedynie w kontekscie rejséw Roalda Amundsena i Thora Heyerdahla.
Mimo ze podrozdzial 1.1 mial koniczyé sie na ubieglym stuleciu, Autorka
poswieca XX wiekowi do$§¢ nieoczekiwanie podrozdzial 1.2. Zupelnie nie na
miejscu jest przypis 9 na s. 17, oparty wylgceznie na jednym zrédle interne-
towym, a po§wiecony tryptykowi Hansa Memlinga Sad Ostateczny. Wiecej,
lepiegj i ciekawiej pisze o tym rzeczywi$cie genialnym obrazie Anna Klejze-
rowicz w powiesci kryminalno-obyczajowej (Zakrzewo 2014) zatytutowanej
tak jak dzieto niderlandzkiego mistrza. Nie zachwyca tez wspieranie wie-
dzy Autorki nie specjalistycznymi publikacjami, lecz raptem stownikami
czy encyklopediami: tak na s. 17 (przyp. 8 i 10) pojecie listu kaperskiego
ttumaczy Praktycznym stownikiem wspélczesnej polszczyzny pod red.
H. Zgo6tkowej (Poznan 1998), a zrédlo informacji o genezie kompanii zeglugo-
wo-handlowych stanowi dla B. Stepient tom 21 Encyclopaediae Britannicae
(Poznan 2001). Podobnie wiedze o miejscu uméw miedzynarodowych w pol-
skim systemie Zrédet prawa Autorka czerpie wylacznie z podrecznika
i w zaden spos6b ich inkorporacji nie komentuje. Na s. 23-26 Autorka doko-
nuje klasyfikacji jachtéw ze wzgledu na 4 kryteria — nie mam pojecia, dla-
czego tylko te cztery i dlaczego pomija inne, a zwlaszcza kryterium diugo-
§ci kadtuba (w tym kluczowe granice 12, 18 i 24 m). Ponadto B. Stepien
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nieprecyzyjnie definiuje pojecie portu macierzystego statku (s. 27) i zbyt
ogoblnikowo, zbyt lakonicznie odnosi sie do kategorii tanich bander (s. 28)
czy megajachtow (s. 67). Wystarczy zerkngé na art. 23 § 2-3 Kodeksu mor-
skiego, by uznaé za bledne zawarte na s. 32 stwierdzenie Autorki, iz nie-
podleganie obowigzkowi wpisu statku do ,rejestr[u] statkéw” (raczej pol-
skiego rejestru okretowego) oznacza wylgczenie ,z zakresu zastosowania
regulacji miedzynarodowych ze wzgledu na (...) niewielkie rozmiary”.

Jest tez w ksigzce oczekujaca na wyjas$nienie tajemnica, albowiem na s.
100-101 Autorka az czterokrotnie odsyla czytelnika do podrozdziatu 6.5.5,
ktory ...nie istnieje; az szkoda, bytby on moze na tyle niesamowity, by wzbu-
dzi¢ uznanie recenzenta i radykalnie zmienié¢ ton jego wywodu. P6ki nie
poznam podrozdzialu 6.5.5, nie moge z pelng odpowiedzialnoscig stwier-
dzié, ze ksigzka wzbogaca moja wiedze o materii stanowiacej jej przedmiot.
Oczekuje zatem na poprawione i poszerzone o podrozdzial 6.5.5 wydanie,
ktére byé moze sktoni mnie do zastgpienia zawodu zachwytem.
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