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SYTUACJA STATKU PANSTWA UNII EUROPEJSKIE]

Dostep do morza oraz jego zasobow stanowil zawsze element wzbogacajacy
kraje nadmorskie. Aby jednak morze moglo odgrywac znaczacg role w rozwoju
panistwa i stac sie jego zrédlem, potrzebne sa Swiadome, wszechstronne, skore-
lowane dzialania organéw wladzy, majace na celu prawidlowe wykorzystanie
mozliwosci gospodarczych, politycznych, cywilizacyjnych i innych, wynikaja-
cych z wlasciwie zorganizowanego obcowania czlowieka z morzem. Dzialania
takie sg przedmiotem polityki morskiej. Kreowanie jej bylo przez stulecia zada-
niem wladzy panstwowej'. Mimo dostrzegania, iz problemy zwiazane z zegluga,
z natury rzeczy wykraczajg poza terytorium jednego panstwa, polityka morska
pozostawala przez wieki polityka narodowa. Gléwnym jej celem nie byta ochro-
na wspoélnego dobra, jakim sg oceany. Stanowila ona raczej narzedzie budowy
przewagi panstwa nad innymi krajami, gtéwnie poprzez wspieranie rozwoju
i potegi wlasnej floty w oparciu o instrumenty polityki fiskalnej oraz protekcjo-
nizm narodowy.

Wiek XX zmienil w sposéb znaczacy treé¢, cele oraz decydentéw polityki
morskiej. Wplyw na to miato kilka czynnikéw. Po pierwsze, redefinicji wyma-
galo podstawowe zaloZenie grocjuszowskiej teorii wolnosci moérz. Grocjusz za-
tozyt bowiem, iz ,tak wielkie s rozmiary morza, ze wystarczy go wszystkim do
wszelkiego rodzaju pozytkéw — do czerpania wody, do ryboléwstwa, do zeglugi”
oraz ze ,wszystkie rzeczy, ktére natura w ten sposéb urzadzila, iz pomimo uzy-
wania ich przez jednego uzywajacego wystarczy ich na wspdlny uzytek wszyst-
kich pozostalych, zatrzymuja swdj stan, w jakim znajdowatly sie w okresie, kiedy
stworzyla je natura”® Stowa Grocjusza, ni mniej ni wiecej, rozumiec¢ nalezy jako
wskazoéwke, iz zasoby mérz sg niewyczerpywalne przez jedno panstwo, zatem,

1 W sredniowieczu, z racji struktury panstw, czesto byla ona efektem dzialania lokalnych wiladz

miast portowych.
2 H. Grotius, Wolnos¢ mérz czyli dysertacja o prawie, jakie przystuguje Holendrom do handlu z Indiami,
w przektadzie R. Bierzanka, Warszawa, 1955 passim.
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zgodnie z zasada sprawiedliwosci, nalezy nimi obdzieli¢ wszystkie panstwa’.
W XX w. okazalo sie jednak, ze czlowiek jest w stanie wyczerpac lub zniszczy¢
zasoby morza. Postep technologiczny, ktéry dokonal sie w ostatnim stuleciu, po-
zwala na eksploatacje moérz i oceanéw w stopniu uniemozliwiajgcym ich regene-
racje. Po drugie, niezaleznie od zakresu eksploatowania zasobéw morskich, takze
zagrozenia wynikajace z mozliwosci zanieczyszczenia mérz i oceanéw w wyni-
ku dziatalnosci czlowieka zyskaly inny charakter. Zatoniecie statku z tadunkiem
przypraw, tkanin czy nawet broni, w czasach gdy sila napedowa dla zeglugi byl
wiatr a budulcem drewno, bylo dramatem ludzkim, moglo oznacza¢ upadek dla
armatora, ale nie powodowalo katastrofy ekologicznej. Rozwdj technologiczny
charakterystyczny dla XIX w.* spowodowal ogromny skok cywilizacyjny w Ze-
gludze. Naturalng konsekwencja zmian bylo znaczace zwiekszenie tonazu $wia-
towej floty handlowej, szybkosci statku, rodzajow przewozonych tadunkow.
W XX w. zaczely powstawac statki o konkretnym przeznaczeniu przewozowym,
wyspecjalizowane juz na etapie konstrukcji do przewozu szczegélnego typu ta-
dunkéw, czesto niebezpiecznych. Katastrofa tankowca nie jest tylko dramatem
ludzkim czy stratg armatora. Oznaczaé moze katastrofe ekologiczna, ktérej skutki
obejma znaczaca czes¢ globu. Wspomniane zmiany wymusity odmienne od par-
tykularnego, bardziej zharmonizowane w skali globalnej, mechanizmy dzialania
panstw morskich.

Wspomnie¢ nalezy, ze prawo morskie poszczegélnych panstw zawsze charak-
teryzowalo sie pewnym stopniem podobiefistwa wynikajgcego z identycznych
dla wszystkich zagrozen morza jako zywiotu. Instytucje zwiazane z ustaleniem
zasad rozlozenia ryzyka podrdzy morskiej, jak np. rodyjskie prawo zrzutu, po-
kryciem kosztéw budowy statku, jak bodmeria czy szczegélne formy organi-
zacyjno-prawne prowadzenia dzialalnosci na morzu, byly wspélne dla wielu
podmiotéw pochodzacych z réznych panstw. Byly to jednak instytucje prawa
prywatnego.

W XX w. zmienita sie wielkos¢ flot poszczegélnych panstw i procentowy
udzial tonazu flot handlowych. Istniejaca wczeéniej znaczaca przewaga Wielkiej
Brytanii nad wszystkimi pozostalymi banderami Swiata stopniata na rzecz wielu
innych panstw, ulegajac rozdrobnieniu. W zegludze wielkos¢ floty przeklada sie
na rozpowszechnianie prawa morskiego danego panstwa. Tym samym w czasie
kilkuwiekowej dominacji floty brytyjskiej i angielskiego prawa morskiego oraz
przyjete w jego ramach rozwigzania staly sie powszechnie stosowane w skali glo-

% Symbolicznym wyrazem wagi wspotpracy miedzynarodowej w sprawach dotyczacych mérz i oce-
anow jest uznawanie za ojca prawa miedzynarodowego publicznego Hugo Grocjusza, twércy klu-
czowej dla prawa morza zasady wolno$ci mérz.

% Jeszcze pod koniec XIX w. zaglowce stanowily ponad 90% wszystkich statkéw handlowych plywa-
jacych po morzach. Poczatek wieku XX oznaczal budowe przewagi floty parowcéw nad zaglowcami.
Natomiast od 1955 r. zadne oficjalne statystyki morskich statkéw handlowych nie podaja statkéw za-
glowych. Przyja¢ mozna, ze ich liczba nie sigga obecnie nawet ulamka procentu. Dane podane przez:
S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Warszawa 1963, s. 20, 21.
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balnej’. Wraz jednak z rozdrobnieniem floty §wiatowej, sita brytyjskiego prawa
morskiego ulegta ostabieniu®. Istnienie wielu panstw o silnych flotach zaburzyto
zatem swoistg harmonizacje¢ prawa morskiego wynikajgca z orzecznictwa i pra-
wodawstwa brytyjskiego, na rzecz ktérego zawierano w umowach zwigzanych
z zegluga zapisy dotyczace brytyjskiej jurysdykcji lub klauzule stanowiace kopie
przyjetych w tymze systemie prawnym rozwigzan.

Wszystkie te czynniki obnazyly naglaca konieczno$¢ ujednolicenia prawa
morskiego poszczegélnych panstw, co w handlu morskim przektada si¢ w spo-
s6b oczywisty na korzysci plynace z przyjecia wspélnych zasad w miedzynaro-
dowym obrocie morskim. Poza pracami dotyczacymi ujednolicenia stosunkéw
prywatnoprawnych, takze proces zblizania regulacji publicznoprawnych uzna¢
nalezy za czynnik ulatwiajacy zegluge handlowa. Najwazniejsze ze wspomnia-
nych kwestii dotycza standardéw bezpieczefistwa morskiego, ktére w zamysle
minimalizowa¢ maja ryzyko wystapienia wypadkéw na morzu, ulatwienia obro-
tu handlowego, a zatem uregulowania kwestii celnych, kontroli portowej i gra-
nicznej, przepiséw imigracyjnych, wymogdéw administracyjnych, kwalifikacji
marynarzy i zasad pracy na morzu.

W efekcie u schytku XIX w. pojawila sie¢ koncepcja powolania miedzyrzadowej
organizacji zajmujacej sie sprawami zeglugi. Temat ten byl przedmiotem obrad
w 1889 r. podczas Miedzynarodowej Konferencji Morskiej w Waszyngtonie. Nie
bylo wowczas jeszcze ani mozliwosci prawnych, ani woli politycznej do przepro-
wadzenia takich dzialafi. Powstala natomiast miedzynarodowa organizacja po-
zarzadowa zajmujaca sie sprawami zeglugi — Miedzynarodowy Komitet Morski
(Comitee Maritime International — CMI), ktéry rozpoczat swoja dziatalnos¢ w 1897 r.
Organizacja ta do dnia dzisiejszego dziata niezwykle preznie, zrzeszajac krajowe
stowarzyszenia prawa morskiego. CMI opracowalo wiele projektow konwencji
migdzynarodowych’.

Zanim jednak organizacja miedzyrzadowa zajmujaca sie sprawami morski-
mi zostala ustanowiona, kwestie publicznoprawne zwigzane z zegluga staly sie
przedmiotem regulacji miedzynarodowej®. Bezposrednim bodZcem do przenie-
sienia prac legislacyjnych zwigzanych ze standardami bezpieczefistwa morskie-
go z poziomu ustawodawstwa wewnetrznego na forum miedzynarodowe byla

5 Globalny zasieg morskiego prawa anglosaskiego wzmocnilo przyjecie go przez Stany Zjednoczo-
ne, zanim uniezaleznily sie one od Anglii.

® Na poczatku XX w. flota brytyjska stanowita okolo potowy $wiatowego tonazu, a obecnie stanowi
zaledwie jego kilkanascie procent. W XX w. silne floty posiadaly m.in. Szwecja, Stany Zjednoczony,
Norwegia, Liberia, Zwigzek Radziecki, a potem Rosja, Niemcy, Panama, Japonia, Francja, Holandia,
Argentyna, Brazylia.

7 Jego znaczenie zmalalo jednak w drugiej polowie XX w. na rzecz legislacji morskiej organizacji
miedzyrzadowej, jaka jest Miedzynarodowa Organizacja Morska.

8 W doktrynie organizacja miedzynarodowa definiowana jest jako zrzeszenie panstw albo innych
0s6b prawnych lub fizycznych pochodzacych z réznych krajéw, powolane do zycia dla realizowania
celow statutowych. Zob. np. R. Bierzanek, J. Symonides, Prawo migdzynarodowe publiczne, Warszawa
1998,s.291in.
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katastrofa ,Titanica” w 1912 r. Pierwsze trzy konwencje dotyczace bezpieczen-
stwa morskiego (SOLAS I, I1i III) zostaly otwarte do podpisu w Wielkiej Brytanii,
tradycyjnie silnym panstwie morskim.

Zinstytucjonalizowanie form wspotpracy morskiej panstw zostalo przyspie-
szone w efekcie wspdlnych dzialan wojennych prowadzonych w koalicji panstw
alianckich w czasie drugiej wojny $wiatowej. Dzialania wéwczas podejmowane
wymusily nasilenie form wspoéldziatania w zakresie spraw morskich, co bylo nie-
zbedne dla koordynacji dostaw Zzywnosci i wsparcia droga morska. Po zakon-
czeniu wojny wspodlpraca owa, podlegajaca wczesniej wladzom wojskowym
i stworzona na potrzeby wojny, zostala utrzymana, cho¢ zmodyfikowana. Paii-
stwa alianckie powolaly United Maritime Authority, organ stanowiacy forum mie-
dzynarodowej wspdtpracy w zakresie spraw morskich, wylaczony spod wiladzy
wojskowej i stanowigcy mechanizm koordynacji transportéw w ramach UNNRA
i innych przewozéw humanitarnych’. United Maritime Authority mozna uznaé
za pierwsza w sprawach morskich zinstytucjonalizowang forme wspétpracy
miedzyrzadowej w XX wieku. W 1946 r. jako sukcesor United Maritime Authority
powstala United Consultative Maritime Council. Instytucje te takze zajmowaly sie
koordynacja wspolpracy panstw (w tym w znaczacej czeéci Standw Zjednoczo-
nych i Kanady) w zakresie dostaw zywnosci i pomocy w okresie powojennym.
Utworzenie ONZ pozwolito na przeformulowanie jej dziatalnoéci i utworzenie
nowej agencji w ramach ONZ zajmujacej si¢ sprawami morza. Podczas spotkania
panstw na konferencji miedzynarodowej w Stanach Zjednoczonych zorganizo-
wanych w dniach 24-30 czerwca 1946 r.,'° na ktére to spotkanie panstw zapro-
szeni zostali takze przedstawiciele United Consultative Maritime Council, podjeta
zostata decyzja o otworzeniu stalej organizacji migdzynarodowej zajmujacej sie
sprawami zeglugi i morza. W efekcie tej decyzji, ustanowiono w 1947 r. Provi-
sional Maritime Consultative Council. Byla ona organem o charakterze czasowym,
majgcym dziala¢ jako agencja zapewniajaca wspotprace miedzyrzadowsa do cza-
su powolania wlasciwej organizacji. Zadania wspomnianej Rady okreslono bar-
dzo ambitnie. Miata ona bowiem doprowadzi¢ do zmniejszenia lub zniesienia
nadmiernych obostrzen i przeszkéd w handlu morskim oraz do stosowania naj-
lepszych dostepnych praktyk w zakresie bezpieczenistwa morskiego. Jej zadania
obejmowaly ponadto doradzanie panstwom, ONZ, opracowywanie propozycji
standardéw technicznych istotnych dla bezpieczenstwa zeglugi.

Projekt porozumienia ustanawiajacego IMCO zostal opracowany na forum
United Consultative Maritime Council i przedstawiony przez panstwa cztonkow-

K Szerzej zob. K.R. Simmonds, International Maritime Organisation, [w:] R. Bernhard (red.) Encyclo-
pedia of Public International Law, Amsterdam 1983, s. 104 i n.; United Maritime Consultative Council, [w]
International Organization, t. 1, wyd. 1, ,Cambridge Journal”, 1947, s. 150-152.

19 W obradach brali udziat przedstawiciele nastepujacych panstw: Autralii, Brazyli, Belgii, Chile, Da-
nii, Frangji, Grecji, Holandii, Indii, Kanady, Nowej Zelandii, Norwegii, Polski, Szwecji, Stanéw Zjed-
noczonych, Republiki Poludniowej Afryki. Jugoslawia miala status obserwatora.
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skie do oceny Radzie Spoleczno-Ekonomicznej ONZ!". W ten sposéb narodzila
sie Miedzyrzadowa Morska Organizacja Doradcza (IMCO)*, ktérej nazwe zmie-
niono nastepnie na funkcjonujaca do dnia dzisiejszego, Miedzynarodowa Orga-
nizacje Morska (International Maritime Organisation — IMO)®.

Zgodnie z postanowieniami konwencji powolujacej IMO do zycia, jej pod-
stawowymi celami jest zapewnienie forum plynnej i efektywnej wspotpracy
panstw oraz opracowanie i dostarczenie instrumentéw w zakresie technicznych
wymogéw regulowanej materii. Jej zadaniem bylo takze wzmacnianie i wdra-
zanie najlepszych praktyk i najwyzszych standardéow w zegludze. Pierwszym
celem IMCO bylo opracowanie nowego tekstu konwencji SOLAS, ktére to prace
w 1960 r. zostaly zakonczone.

Bezpieczenstwo morskie stanowilo zatem od poczatku istnienia IMO podsta-
wowa materie jej dzialan. Zmieniajacy sie jednak model transportu droga morska,
postepujaca specjalizacja statkdw oraz rosnace natezenie ruchu statkow powodo-
walo zagrozenia juz nie tylko dla czlowieka czy statku, ale takze dla samego mo-
rza. Fakt ten zostal doskonale unaoczniony w 1967 r., gdy katastrofa zbiornikowca
,Jorrey Canyon” u wybrzezy Kornwalii obnazyla negatywne dla srodowiska mor-
skiego strony postepu technologicznego w zegludze. W ciagu kilku nastepnych
lat IMO pracowata nad wprowadzeniem nowych regulacji dotyczacych ochrony
Srodowiska morskiego, czego efektem bylo przyjecie miedzynarodowej konwen-
Gji o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki (MARPOL) w 1973 r.*,
podstawowej konwencji dotyczacej ochrony srodowiska morskiego.

11
12

Stalo sie to 30 pazdziernika 1946 r. podczas drugiej sesji United Consultative Maritime Council.
IMCO zostala powolana do zycia na mocy Konwengji o Miedzyrzadowej Morskiej Organizacji
Doradczej podpisanej w Genewie dnia 6 marca 1948 r. Polska ratyfikowala wspomniang konwencje
(Dz. U. 1961 r. Nr 14, poz. 741 75).

13 IMCO nie byta jednak pierwsza organizacjq morska, ktorej celem dziatania bylo zwigkszenie po-
ziomu bezpieczenistwa morskiego. Wczesniej powolang organizacja morska, ktéra stawiala sobie za
cel zminimalizowanie ryzyka wypadku morskiego byta Miedzynarodowa Komisja ds. Latarni Przy-
ladka Spartel, ustanowiona na mocy Miedzynarodowej Konwencji dotyczacej Latarni na Przyladku
Spartel, podpisanej w Tangierze 31 maja 1865 r. Podstawowym zadaniem Komisji bylo zarzadzanie
i zapewnienie neutralnoéci latarni morskiej na przyladku Spartel, u wybrzezy Maroka. Bezpieczen-
stwu morskiemu stuzy¢ miala takze ustanowiona podczas miedzyrzadowej konferencji w Londynie,
ktéra miata miejsce w 1919 ., Miedzynarodowa Organizacja Hydrograficzna. Rozpoczela ona dzia-
talnos¢ w 1921 r. jako pozarzadowa organizacja o charakterze konsultacyjnym. Jej powstanie poprze-
dzaty liczne konferencje hydrograficzne, ktére zwolywano juz od lat 90. XIX w. Organizacja dziala
nieprzerwanie od czasu jej powolania, z krétka przerwa w czasie drugiej wojny swiatowej, kiedy to
zawieszono jej dzialalnos¢. Nie ma ona zadnych uprawnien w stosunku do stuzb hydrograficznych
panstw stron konwencji, jej zadaniem jest raczej koordynacja pracy stuzb hydrograficznych panstw
w celu zwigkszenia bezpieczefstwa nawigacyjnego na morzach i oceanach. Na poczatku XX w. za-
czely takze powstawac liczne morskie organizacje miedzynarodowe o charakterze pozarzadowym.
Ich celem byta konsolidacja réznych branz morskich. Szczegétowe cele ich dzialan sa bardzo zrézni-
cowane. Najczesciej na ich forach podejmowane sg wysitki do wypracowania wspélnego stanowiska
w sprawach dla nich istotnych i jego promocji na forum migdzynarodowym.

4 Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki, Londyn, 2 li-
stopada 1973 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101 i 102).
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Dziatalno$¢ IMO rozwija sie ewolucyjnie, obejmujac kolejne nowe aspekty
zeglugi, ktérych potrzeba regulacji wynika najczesciej z rozwoju technologiczne-
go. Tak bylo np. z regulacja dotyczaca komunikacji poprzez tacznosé satelitarna'®.
Nalezy podkresli¢ jednak, ze IMO reaguje takze na zmiany wynikajace z kwestii
spolecznych czy politycznych, czego przykladem jest opracowanie i wprowadze-
nie do zeglugi kodeksu ISPS', instrumentu majacego przeciwdziala¢ terroryzmo-
wi i piractwu na morzu. Nie zmienia to jednak faktu, iz podstawowym obszarem
dziatania IMO jest zapewnienie bezpieczniejszej zeglugi i czystszych oceanéw?’.
IMO odgrywa kluczowa role we wprowadzeniu mechanizméw ulatwiajacych
obrét morski, stanowi takze forum osiggania kompromisu miedzy wymogami
panstw portu, panstw wybrzeza a panstw bandery statkow.

Najwazniejsza konwencja morska, konstytucja mérz — Konwencja o prawie
morza (UNCLOS®), nakladajac na panstwa-strony obowiazek wspélpracy, na-
klada na nie obowigzek wspoéltpracy bezposredniej lub poprzez ,kompetentng
organizacje morska”. UNCLOS nie wskazuje IMO jako jedynej kompetentnej
organizacji morskiej, jednak IMO skupiajgca ponad 170 pafistw z dorobkiem po-
nad 60 konwencji wprowadzonych lub protokoléw je nowelizujacych® stanowi
pierwsze forum owej wspotpracy. Wielos¢ panstw, jakie skupia IMO, pozwala
takze uznac jg za forum szukania kompromisu w skali globalnej pomiedzy pain-
stwami rozwinigtymi a rozwijajacymi si¢*.

Wsrod panstw cztonkowskich pojawialy sie glosy krytyczne* w zakresie sze-
rokiego spectrum dzialania IMO. Wigkszo$¢ panstw uznatla jednak, ze IMO po-
winna zajmowac si¢, poza kwestiami technicznymi i eksploatacji statku, takze
ulatwieniem w handlu drogg morska, a w efekcie katastrofy ,Torrey Canyon”,
takze ochrong srodowiska morskiego.

Zadaniem IMO jest takze zapewnienie mechanizmdéw wspédlpracy wymiany
informacji miedzy panstwami bedacymi jej czlonkami w zakresie norm i prak-
tyk przez nie stosowanych w odniesieniu do wszelkiego rodzaju spraw technicz-
nych zeglugi miedzynarodowej®?. IMO skupia obecnie 171 panstw czlonkow-

15 W 1988 r. rozpoczeto wdrazanie Swiatowego Systemu Lacznosci Alarmowej i Bezpieczenistwa

(Global Maritime Distress and Safety System — GMDSS).

16 Kodeks Ochrony Statkéw i Infrastruktury Portowej, stanowiacy rozdziat XI-2 konwencji SOLAS.
Zapis ten znajduje sie w hasle IMO.

18 Dz.U. 21998 1. Nr 98, poz. 609. Tekst opublikowano takze w: Dz. U. z 2002 r. Nt 59, poz. 543.
Summary status of the conventions, opracowany przez IMO w czerwcu 2015 r., http:/www.imo.org/
en/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx.

2 Warto podkresli¢, ze liczne zapisy konwencji UNCLOS stanowig wyraz koniecznoéci uwzglednia-
nia intereséw panstw biedniejszych.

2l Np. panstwa skandynawskie wielokrotnie na poczatku funkcjonowania IMO podnosily, ze po-
winna ona zajmowac si¢ wylgcznie kwestiami technicznymi i zwigzanymi z eksploatacja statku. Kwe-
stie finansowe i ekonomiczne powinny by¢ rozwazane na innych forach. Koncepcja skandynawska
oparta byla na schemacie funkcjonowania ICAO — Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego, utworzonej w 1944 r. na mocy konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

2 Art. 11it a ww. konwencji. Obie powyzsze zmiany zostaly wprowadzone poprawkami do kon-
wengcji w latach 80. ubieglego wieku.
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skich i 3 stowarzyszone. Z racji globalnego zasiegu dzialania IMO jest uznawana
w doktrynie za najwlasciwsza organizacje dla regulacji spraw morskich. Takze
Unia Europejska uznaje jej wlasciwos¢ we wspomnianym zakresie. Nalezy jed-
nak wskazag, ze UE nie jest czlonkiem IMO?%. Co wiecej, nie jest takze strona naj-
wazniejszych konwencji miedzynarodowych powstalych pod auspicjami IMO,
w tym kluczowej dla kwestii bezpieczenistwa morskiego konwencji SOLAS. Unia
Europejska nie przystgpita do konwencji SOLAS*, TONNAGE®», COLREG?, pro-
tokotu z 1978 r. zmieniajacego Konwencje o zapobieganiu zanieczyszczen morza
przez statki (MARPOL 78) i LL.* Komisja Europejska ma natomiast status obser-
watora przy IMO oraz stale przy nim przedstawicielstwo funkcjonujace w opar-
ciu o Porozumienie o wzajemnej wspolpracy zawarte miedzy Komisja Europej-
ska a Sekretariatem Generalnym IMO w 1974 r.

Czy zatem, biorgc pod uwagg liczne mechanizmy wspétpracy IMO i UE, Unia
Europejska faktycznie potrzebuje samodzielnej polityki morskiej? W momen-
cie tworzenia wspdlnot europejskich po zakonczeniu drugiej wojny swiatowe;j,
polityka morska byla zupelnie pominieta w traktatach zalozycielskich. Pojawila
sie natomiast w unijnych regulacjach dotyczacych polityki transportowej i regut
konkurencji. W efekcie wyroku Trybunatu z 1985 1% stwierdzajacego bezczyn-
no$¢ Rady w zakresie wprowadzenia wspdlnej polityki transportowej, Rada
przyjela pierwsze akty prawne otwierajgce rynek transportu morskiego na kon-
kurencje®. Rozszerzenie dzialan UE w sprawach morskich poza kwestie stricte
gospodarcze nastapilo dopiero w latach 90. XX w. w efekcie kilku katastrof mor-
skich, ktére mialy woéwczas miejsce na wodach panstw europejskich. Dzialania
Komisji Europejskiej zmierzaly wéwczas do stworzenia unijnej polityki morskiej,
ktora stala si¢ faktem w 2007 r. wraz z przyjeciem programu zintegrowanej poli-

B Konwencja o IMO w art. 4 przewiduje, ze cztonkami IMO mogg zosta¢ panstwa. Oznacza to,

ze przystapienie Unii do IMO byloby mozliwe dopiero po wprowadzeniu poprawek do konwencji.
% Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenistwie zycia na morzu, Londyn, 1 listopada 1974 (Dz. U.
71984 1. Nr 61 poz. 318).

% Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnosci statkéw z 1969 r. (Dz. U. z 1983 . Nr 56,
poz. 247).

% Konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu,
Londyn 21 pazdziernika 1972 (Dz. U. z 1977 r. Nr 15, poz. 61).

¥ Unia Europejska przystapila natomiast do UNCLOS.

2 Orzeczenie w sprawie 13/83, Parlament v. Rada, Zb. Orz. 1985, s. 1513. Orzeczenie dotyczylo uzna-
nia wniesionej przez Parlament skargi na bezczynno$¢ Rady w zakresie wspélnej polityki morskiej.
¥ Byly to cztery rozporzadzenia Rady z dnia 22 grudnia 1986 r.: rozporzadzenie 4055/86 stosuja-
ce zasade swobody $wiadczenia ustug do transportu morskiego miedzy panstwami czlonkowskimi
i miedzy panstwami cztonkowskimi a pafistwami trzecimi (Dz. Urz. 1986, L 378, s. 1), Rozporzadzenie
Rady nr 4056/86 ustanawiajace szczegdtowe zasady stosowania art. 85 i 86 Traktatu do transportu
morskiego (Dz. Urz. 1986, L 378, s. 4), Rozporzadzenie nr 4057/86 z w sprawie nieuczciwych praktyk
cenowych w transporcie morskim (Dz. Urz. 1986, L 378, s. 14), rozporzadzenie nr 4058/86 dotyczace
skoordynowanych dzialann w celu zapewnienia swobodnego dostepu do ladunkéw w handlu mor-
skim (Dz. Urz. L 378, s. 21 oraz rozporzadzenie Rady 3577/92 z dnia 7 grudnia 1992 r. dotyczace stoso-
wania zasady swobody $wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw czlonkowskich
(kabotaz morski) (Dz. Urz. L 364z 12.12.1992, s. 7).
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tyki morskiej. Publicznoprawne regulacje morskie pojawily sie w polityce unijnej
stosunkowo pdzno i w poczatkowej ich fazie wzmacnia¢ mialy wysitki wspoélnoty
migdzynarodowej (gtéwnie IMO) w zakresie bezpieczenistwa morskiego i ochro-
ny Srodowiska morskiego.

Zapewne jednym z czynnikow, ktére przesadzily o prowadzeniu samodziel-
nej polityki morskiej w UE byl wzrost liczby panistw czlonkowskich majacych
dostep do morza. W chwili obecnej, po akcesji Chorwacji, UE zyskala ogrom-
na linie brzegows, ktérej dlugos¢ przekracza 70 000 km wzdluz czterech moérz
i dwoéch oceanéw. Ponad 40% Swiatowego tonazu podlega legislacji unijnej®.
Blisko 90% handlu zagranicznego UE odbywa sie droga morska®. W panstwach
Unii Europejskiej funkcjonuje ponad 600 portéw morskich, do ktérych wchodzi
rocznie tysigce statkow, czesto z ladunkami paliwa i substancji niebezpiecznych.
Tak duzy ruch na morzach panstw czlonkowskich wymaga skutecznych dziatan
regulacyjnych. W tej sytuacji, rosnace zaangazowanie Unii Europejskiej w dzia-
tania Miedzynarodowej Organizacji Morskiej stanowigcej wazne forum morskie
wydawalo sie naturalna konsekwencja koniecznosci ochrony intereséw ekono-
micznych i ekologicznych panstw UE.

Poza znaczacym zwiekszeniem linii brzegowej UE w wyniku akcesji nowych
panstw, drugim czynnikiem, ktéry przesadzil o tworzeniu przez UE samodziel-
nej polityki morskiej, byt brak szybkiej reakcji IMO na seri¢ wypadkéw morskich,
ktére mialy miejsce w latach 90. ubieglego wieku u wybrzezy panstw europej-
skich. Serie te zapoczatkowala katastrofa tankowca Erika, majaca miejsce w 1999 r.
u wybrzezy francuskiej Bretanii, ktéra doprowadzita do zanieczyszczenia oceanu
przez 30 tys. ton oleju napedowego.

Pierwsze dokumenty unijne nawigzujace do potrzeby stworzenia polityki
morskiej UE nie zapowiadaly wprowadzania przez Unie bardziej rygorystycz-
nych od IMO standardéw. W dokumentach z tamtego okresu odnalez¢é moz-
na wyrazna deklaracje checi wspoétpracy UE z IMO, a nie konkurowania z nia.
Pierwsze dzialania Komisji zmierzaly raczej do ujednolicenia poziomu wdra-
zania konwencji IMO w porzadkach prawnych panstw czlonkowskich®. Nie

% Wliczajac w to panstwa wchodzace w sktad Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Norwegie,
Islandie i Lichtenstein). Nalezy jednak zaznaczy¢, ze sama Unia nie posiada floty w tym znaczeniu,
ze zaden statek nie podnosi unijnej bandery. Koncepcja stworzenia unijnej bandery stanowi¢ miata
panaceum na rejestrowanie si¢ statkéw w rejestrach panstw tzw. tanich bander, pojawila sie w 1986 1.
w ramach regulagji transportu morskiego. Byla jednak na tyle kontrowersyjna, ze nigdy nie weszla
w zycie. Zob. Proposal for a Council Regulation establishing a Community ship register and providing for the
flying of the Community flag by sea-going vessels COM(89) 266 final (Dz. Urz. UE z 16 pazdziernika 1989 r.,
C263s.11).

81 Zrozumie¢ Unig Europejskg. Ryboldwstwo i gospodarka morska. Zabezpieczy¢ przysztosé naszych morz.
Opracowanie na zlecenie Komisji Europejskiej, http://europa.eu/pol/pdf/flipbook/pl/fisheries_pl.pdf.
%2 Np. dyrektywa 95/21 zobowiazywala paistwa czlonkowskie do kontroli statkéw wchodzacych
do ich portow w zakresie zgodnosci z licznymi konwencjami miedzynarodowymi, sposréd ktdérych
warto wymieni¢ cho¢by: Miedzynarodowa konwencje o liniach fadunkowych z dnia 5 kwietnia
1966 r.; Miedzynarodowa konwencje o bezpieczenstwie zycia na morzu (dalej: konwencja SOLAS)
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wynikata z nich wola Unii do tworzenia regionalnych regulacji, odbiegajacych
od standardéw globalnych. Dziatania Unii zmierzaly jedynie do uzupelnienia
dziatanr IMO skutecznymi $srodkami kontroli wdrazania postanowien konwencji.
Zatem, z zaloZenia, nie mialy one konurowac¢ z regulacjami IMO. Przeciwnie, ze
strony Komisji Europejskiej wielokrotnie plynely sygnaly o checi wzmocnienia
wspolpracy z IMO®.

Wzrost aktywnosci legislacyjnej Unii w zakresie polityki morskiej stanowil
wyraz rozczarowania dzialaniami podejmowanymi na forum IMO. Na poczatku
lat 90. ubieglego wieku, legislacja morska UE wyszla z ciasnych ram prawodaw-
stwa stricte gospodarczego, regulujac kwestie zapobiegania wypadkom morskim
powodujacym zanieczyszczenia morza. Stalo sie to jednak nie w opozycji do
IMO, ale z powodu braku satysfakcjonujacego poziomu weryfikacji wdrazania
konwencji IMO przez te organizacje.

Mechanizmy opracowywania i wdrazania nowych regulacji w IMO sa zde-
cydowanie diuzsze niz procedury prawodawcze w Unii. Dzieje sie tak, mimo
przyspieszenia wprowadzanie zmian do przyjetych juz konwencji, w oparciu
o procedure tzw. milczacej zgody (tacit acceptance). Procedura ta zaczela byc¢ sto-
sowana przez panstwa czlonkowskie IMO jako procedura zmian anekséw do
obowigzujacych konwencji pod koniec lat 70. ubieglego wieku. W zalozeniu ma
ona dotyczy¢ zmian o charakterze czysto technicznym i czyni¢ regulacje IMO
elastycznymi i adekwatnymi do rozwoju technologicznego w danym momen-
cie. Procedura taccit acceptance, wyjasniana w polskiej literaturze przedmiotu jako
cicha lub milczaca zgoda, prowadzi do automatycznego wejscia w zycie zmian
zaproponowanych w ramach poszczegélnych komitetow IMO opracowujacych
zmiany wedle klucza merytorycznego, po uplywie wskazanego okresu, bez ko-
niecznosci oczekiwania na zakonczenie formalnego procesu ratyfikacji w pan-
stwach, jesli nie zostang one odrzucone (lub wlasciwsze bytoby stowo zanegowa-
ne) przez przynajmniej 1/3 panstw-stron konwencji lub panistwa, ktérych floty
reprezentuja wspodlnie przynajmniej polowe swiatowego tonazu brutto*. Zmia-
ny do tresci samych konwencji IMO nadal wymagaja jednak ratyfikacji przez

(Dz. U. z 1984 r. Nr 61, poz. 318); Miedzynarodowa konwencje o wymaganiach w zakresie wyszko-
lenia marynarzy, wydawania im §wiadectw oraz pelnienia wacht (dalej: konwencja STCW) (Dz. U.
z 1984 . Nr 39, poz. 201); Konwencje w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzu (Dz. U. z 1977 r. Nr 15, poz. 61); Miedzynarodowa konwencje o pomierzaniu po-
jemnosci statkéw (Dz. U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247 i 248).

3 Zob. np. Komunikat z 2009 . Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komite-
tu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki
transportu morskiego UE do 2018 r.: ,Komisja i panstwa cztonkowskie powinny wspdlnie dazy¢ do
tego, aby przy wykorzystaniu instrumentéw migedzynarodowych uzgodnionych w ramach IMO bylo
mozliwe zrealizowanie wszystkich celéw UE”. Bruksela, dnia 21 stycznia 2009 KOM(2009) 8 wersja
ostateczna.

3 Okresy ktorych uptyw powoduje skuteczne wejécie w zycie proponowanych zmian sa rézne dla
poszczegolnych konwencji. Srednio jednak uptywaja po 12-18 miesiacach od zaproponowania zmian
przez IMO.
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przynajmniej 2/3 panstw-stron. Pojecie milczacej zgody pochodzi wlasnie z tego
elementu omawianej procedury. Zatem panstwo, ktdre akceptuje zmiany, wpro-
wadza wlasciwe zmiany do prawa wewnetrznego. Akceptacja ta natomiast nie
wymaga podjecia zadnych czynnosci ,na zewnatrz”, wobec innego pafistwa lub
organizacji miedzynarodowej*. Ponadto IMO nie dysponuje tak skutecznymi in-
strumentami weryfikacji postepu we wdrazaniu konwencji przez panistwa, jaki-
mi dysponuje Komisja Europejska w stosunku do kontroli implementacji przez
panstwa czlonkowskie aktéw prawa UE®.

W efekcie zostal przyjety w ramach Unii pierwszy pakiet bezpieczefistwa tzw.
Erika I, nastepnie w 2000 r. Erika ITi w 2009 r. Erika III. Wspomniane pakiety skia-
daja sie z kilkudziesieciu aktéw prawnych, dyrektyw i rozporzadzen, w tym usta-
nawiajacych nowgq jednostke unijng — Europejska Agencje ds. Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA)¥. Wejécie w zycie wspomnianych unormowan, kompleksowo
regulujacych kwestie bezpieczenstwa morskiego, rozpoczelto dyskusje o powsta-
waniu nowego regionalnego systemu bezpieczenstwa w UE®.

Regionalizacja, a w konsekwencji fragmentaryzacja regulacji z zakresu bez-
pieczenstwa morskiego, jest sprzeczna z logika legislacji morskiej, z zalozenia
miedzynarodowej. System norm bezpieczenistwa morskiego, aby byl skuteczny,
musi mie¢ charakter globalny. Czy zatem tworzenie wlasnej polityki morskiej
przez Unie mozna racjonalnie uzasadni¢? Wydaje sie, ze przemawiajg za tym
wzgledy podyktowane checig wyréwnania standardéw obowigzujacych w pan-
stwach czlonkowskich UE w zakresie bezpieczenstwa lub ochrony $rodowiska
morskiego. Dzialania te stusznie zmierzaja do tego, aby panstwa czlonkowskie
stosowaly wspomniane standardy zaréwno wobec wlasnych flot, jak i wobec stat-
kéw obeych bander, ktére zawijaja do portéw europejskich. Pozwala to wlasciwie
chroni¢ wybrzeza panstw europejskich, ale jest takze instrumentem wyréwnu-
jacym poziom konkurencyjnosci portow panstw europejskich. Statki zawijajace
do UE nie maja w tej sytuacji mozliwosci wyboru portéw ,bardziej tolerancyj-
nych” w zakresie kontroli. Regulacja taka zostanie zapewne przez zwolennikéw
wolnego rynku uznana za zbyt ingerujacg w rynek. Jednak trudno zaprzeczy¢,
ze polityka taka stanowi logiczna konsekwencje wyboréw gospodarczych Unii
Europejskiej i przestanke rynku wewngtrznego.

Wewnetrzna polityka morska Unii wydaje sie zasadna takze ze wzgledu na
korzysci, jakie wynikajg z méwienia jednym gltosem przez wszystkie panistwa UE

% Procedura ta ma tyle samo zwolennikéw co przeciwnikéw. Gléwnym argumentem zwolennikow
procedury tacit acceptance jest konieczno$¢ szybkiego reagowania legislacyjnego na nowe zjawiska czy
problemy zwigzane z eksploatacja mérz. Przeciwnicy podnoszg natomiast argument stabszej kontroli
ze strony panstw w zakresie zmian legislacyjnych i oddanie cze¢éci wladzy organizacji miedzynaro-
dowej.

% Zob. np. pkt 2 Komunikatu Komisji dotyczacego handlu olejami droga morska (COM (2000)142).

% Rozporzadzenie 1406/2002 z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajace Europejska Agencje ds. Bezpie-
czenstwa Morskiego (Dz. Urz. L 208 z dnia 5 sierpnia 2002, s. 1).

8 Zob. H. Ringbom, The EU Maritime Safety Policy and International Law, Leiden-Boston, 2008, et al.
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na forum miedzynarodowym. Wypracowanie i przedstawienie na forum IMO
jednolitego stanowiska panstw UE pozwala na wplywanie oraz wskazywanie
kierunkéw prac IMO. Wewnetrzne procedury unijne ograniczajace mozliwosci
samodzielnego zajmowania stanowiska przez panstwo w zakresie kompetencji
dzielonych Unii, skutecznie zabezpieczaja takq mozliwos¢.

Zgodnie z licznymi deklaracjami znajdujgcymi si¢ w dokumentach unijnych
jest zauwazalna che¢ wspolpracy UE z IMO. Trzeba przyzna¢, ze dorobek legisla-
cyjny Unii w zakresie prawa morskiego (gléwnie jego publicznoprawnej czesci)
jest zakorzeniony w regulacjach miedzynarodowych. Zanim powstala europej-
ska polityka morska, Wspdlnota podejmowala dzialania zachecajace panstwa
czlonkowskie do przyjmowania morskich konwencji miedzynarodowych, czy-
nigc to czesto srodkami miekkimi, takimi jak np. zalecenia®. Unia transponowa-
la takze postanowienia miedzynarodowe do prawa unijnego, nie pozostawiajac
tym samym panstwom czlonkowskim mozliwosci uchylenia sie od ich stosowa-
nia, co bylo mozliwe na gruncie prawa miedzynarodowego.

Podejscia do wdrazania miedzynarodowych standardéw bezpieczenstwa
morskiego i ochrony $rodowiska morskiego, nie zmienily sie takze w pierwszych
latach tworzenia polityki morskiej, czyli od przyjecia przez Komisje komunikatu
dotyczacego wspdlnej polityki dla bezpiecznych mérz* az do katastrofy tankow-
ca ,Erika” w 1999 r. Statek ten byl przed wypadkiem kontrolowany przez liczne
organy inspekcyjne panstwa bandery, panstw portdw, instytucje klasyfikacyjna
i zadna z nich nie zakwestionowala jego stanu technicznego i zdatnosci do ze-
glugi.

Wypadek ,Eriki” stanowi punkt zwrotny w polityce morskiej Unii i od niego
nalezy datowac bardziej niezalezne od regulacji IMO dzialania legislacyjne Unii.
Od tego momentu przestajg one jedynie skupia¢ sie na ujednoliceniu reziméw
prawa morskiego panstw cztonkowskich i wypracowywaniu wspdlnego kom-
promisu na forum miedzynarodowym, a zaczynaja wykracza¢ poza standardy
wynikajace z prawa miedzynarodowego. Trzy morskie pakiety regulacyjne, kto-
re zostaly przyjete przez Unie po katastrofie ,Eriki”, mimo iz bazuja na regula-
cjach miedzynarodowych, zawieraja liczne od nich odmiennosci, nakladajac na
panstwa czlonkowskie wymogi bardziej restrykcyjne niz te wynikajgce z prawa
miedzynarodowego. Dzieje sie to najczesciej poprzez nadanie regulacjom nie-
wiazacym na gruncie prawa miedzynarodowego (np. zaleceniom IMO) mocy
wiazacej w aktach prawa UE. Jako przyklad wymieni¢ tu mozna cho¢by kodeks
ISM, stanowiacy zalacznik do konwencji SOLAS. Czeé¢ B kodeksu, zgodnie z re-
gulacja IMO, nie ma mocy wiazacej. Unia Europejska natomiast, wydajac roz-
porzadzenie nr 754/2004 w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiektéw
portowych, inkorporowala do prawa UE treé¢ kodeksu ISPS, modyfikujac jed-

% Np. zalecenie Rady 79/114 dotyczace przyjecia konwencji STCW (Dz. U. L 33 z dnia 8 lutego
1979 1.).
40 A Common Policy for Safe Seas (Com (93) 66 final).
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nocze$nie zakres jego mocy obowiazujacej poprzez wskazanie jako wiazacych
wielu postanowien czesci B kodeksu ISPS. Kolejnym przykiadem jest rozporza-
dzenie 2037/2000, ktére zawiera bardziej rygorystyczne normy niz bedaca jego
zrédlem regulacja zawarta w prawidle 12 (2) zalgcznika VI konwencji MARPOL
i prawidle II-2/3 (1). Przykladem nielicznych modyfikacji zapiséw konwencyj-
nych z zakresu prawa prywatnego, a nie publicznego jest wdrozenie do prawa
UE protokotu z 2002 r. do konwencji ateniskiej w rozporzadzeniu nr 392/2009*
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikoéw pasazerskich na morskich drogach
wodnych z tytulu wypadkéw. Kolejnym mechanizmem réznicujacym sytuacje
podmiotéw europejskich jest wdrozenie postanowien prawa miedzynarodowe-
go (najczesciej konwencji IMO lub zmian do nich) do prawa UE i nadanie im
mocy wiazacej, zanim uzyskaly taki status w prawie miedzynarodowym?®.

Kontynuowanie takich dzialan przez UE moze w dluzszej perspektywie cza-
sowej doprowadzi¢ do powstania odmiennego, ,udoskonalonego” w zestawie-
niu z miedzynarodowym, unijnego systemu prawa morskiego. Zrédla owego
odmiennego systemu tkwia nie tylko w modyfikacji treéci konwencji miedzyna-
rodowych w aktach prawa UE. Takich réznic wyrazonych w przepisach expli-
cite jest bowiem niewiele, cho¢ liczba ich ro$nie. Réznice narasta¢ beda takze
z powodu samej specyfiki systemu prawa UE jako systemu ponadnarodowego.
Pierwsza wazna przestanka narastajacych odmiennosci wiaze sie z koniecznoscig
uwzglednienia wartosci i norm systemu prawnego Unii Europejskiej w procesie
wykladni owych standardéw. Druga z odmiennych mechanizméw kontrolnych
stosowanych wobec panstw czlonkowskich na mocy prawa UE, a trzecia z od-
miennych podstaw ich obowiazywania.

Transponowane do prawa Unii Europejskiej standardy miedzynarodowe
beda interpretowane w szczegdlnym, w poréwnaniu z miedzynarodowym, re-
zimie prawnym. Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej nie raz juz, stosu-
jac wykladnie celowosciowq, dokonal kreatywnej interpretacji przepiséw prawa
unijnego. Z dotychczasowego dorobku Trybunalu wynika, ze w odniesieniu do
aktéw prawnych stanowigcych transpozycje konwencji czy umoéw, ktérych stro-
ng nie jest sama Unia, Trybunal nie zawsze stosuje wykladnie zgodna z prawem
miedzynarodowym. Takze Komisja Europejska niejednokrotnie dokonywata wy-
kladni pewnych poje¢, co wiecej dokonujac takze na przestrzeni lat modyfikacji
wlasnej ich wykladni®.

Takze instrumenty kontroli panstw czlonkowskich w zakresie wykonywania
obowigzkéw wynikajacych z aktéw prawa unijnego sa zdecydowanie silniejsze
niz te, ktére oferuje prawo miedzynarodowe. Organy krajowe bardziej sklon-

#1 Dz. Urz. L 131 z dnia 28 maja 2009 1.

42 A wiec regulacja miedzynarodowa nie uzyskala jeszcze wymaganej liczby ratyfikacji, albo nie
uplynal czas na wejscie w zycie zmian przyjetych w ramach procedury tacit acceptance.

43 Zob. np. Komunikat Komisji w sprawie interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92 do-
tyczacego stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie panstw
czlonkowskich (kabotaz morski), Bruksela 22 kwietnia 2014 r. (COM 2014 (232) final).
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ne sg zatem podejmowa¢é dzialania zapewniajace zgodnoé¢ z prawem unijnym,
za ktérym stoi efektywny system sankcji niz z prawem miedzynarodowym. Ma
to ogromne znaczenie w sytuacji, gdy Komisja jako straznik traktatow decyduje
takze o wielu aspektach morskiej legislacji publicznej, ocenia dziatania admini-
stracji krajowych, prowadzi wykaz uznanych instytucji klasyfikacyjnych itp. UE
zapewne skuteczniej weryfikuje spelnienie przez panstwa wymogéw. W dyspo-
zycji Komisji jest takze skarga na naruszenie zobowigzan traktatowych, z ktérych
najczestszym jest wlasnie brak wlasciwego wdrozenia prawa UE do porzadku
wewnetrznego panstw cztonkowskich. Powoduje to, ze organy administracji
morskiej kazdego szczebla bardziej sktonne sa do spetnienia wymogoéw i wytycz-
nych Komisji niz IMO.

Trzecia, znaczaca réznice powodowac¢ moze odmienna podstawa obowiazy-
wania regulacji. O ile prawo miedzynarodowe pozostawia panstwom znaczacy
zakres uznaniowos$ci w zakresie przyjecia zmian do obowiazujacej juz konwen-
cji, o tyle w prawie unijnym takiej mozliwosci nie ma. Pafstwa zatem muszg
dokona¢ efektywnego wdrozenia przyjetego przez Unie aktu prawnego. Akty
te, w zakresie bezpieczefistwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego, z za-
lozenia przyjmuja najwyzsze migdzynarodowe standardy. Pafistwo zatem, na-
wet jesli moze decydowac o tym, w jakim zakresie stosowaé bedzie zmiany do
konwencji miedzynarodowej, nie ma juz takiej mozliwosci w stosunku do aktéw
prawa UE, transponujacego konwencje do porzadku prawnego Unii. Z zaloZenia
sytuacja taka w dluzszej perspektywie czasowej prowadzi do powstania odreb-
nych standardéw morskich w Unii.

Polityka IMO, nie tak skuteczna jak unijna, zawierajaca liczne zalecenia nie-
majace mocy wigzacej, sformulowania nieostre i niedysponujaca twardymi
mechanizmami kontroli panstw, a wiec z wszystkimi jej stabosciami, jest jed-
nak wyrazem wielu trudnych kompromiséw zawieranych w skali globalnej
i uwzgledniajacych rézny rodzaj rozwoju panstw. Dziatania Unii, narzucajgce
wyzsze standardy panstwom UE, nie uwzgledniajg intereséw panstw trzecich,
nie moga zatem stanowi¢ wyrazu polityki globalnej i nie sa odbierane jako two-
rzenie wspolnych standardéw i budowanie dialogu.

Unijna polityka, zmierzajgca do ustanowienia i utrzymania najwyzszych stan-
dardéw bezpieczenistwa i pracy na morzu, doprowadzila do ucieczek flot panstw
europejskich pod bandery panistw oferujacych mniej obcigzajace armatoréw wa-
runki finansowe. Korzysci armatora, dokonujacego rejestracji statku w panstwie
tzw. taniej bandery (Flag of Convinience — FOC), wynikaja najczeéciej z nizszych
oplat rejestrowych, stawek podatkowych, bardziej elastycznych warunkéw pra-
cy i placy, ktére moze on oferowaé marynarzom. Czesto takze panstwa FOC ko-
jarzone sa z niska dbaloscia panstwa o faktyczna weryfikacje stanu technicznego
statku.

Wyb6r rejestru jest obecnie wyborem armatora dokonywanym wedle prze-
stanek ekonomicznych i nie wigze sie w zaden sposéb z jego przywigzaniem do
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bandery narodowej. Jedynym ograniczeniem wspomnianej decyzji armatora jest
wymoég zawarty w art. 91 konwencji UNCLOS, zwigzany z zapewnieniem wy-
kazania tzw. rzeczywistej wiezi (genuine link) miedzy statkiem a rejestrem. Wy-
mogi te nie sg jednak precyzyjne i nie jest trudno je spetni¢. Prawo Unii Europej-
skiej przyczynilo sie znacznie do ulatwienia ucieczek statkéw pltywajacych pod
banderami panstw czlonkowskich UE do rejestréw panstw tzw. tanich bander.
Tworzenie rynku wewnetrznego, w ktérym zanegowano liczne mozliwosci spra-
wowania przez panstwo rzeczywistej kontroli nad przedsiebiorstwami, mialo
wplyw takze na rynek zeglugowy. Linia orzecznicza Trybunalu Sprawiedliwo-
§ci, w ktérej uznaje on za sprzeczne z zasadami rynku wewnetrznego wymogi
prawa krajowego nakladajace wymoég posiadania siedziby lub przedsiebiorstwa
glownego na terytorium panstwa rejestru* czy eksploatacje statku gléwnie na
obszarze panstwa rejestru, jest niezwykle bogata. Takze kwestie obsadzenia stat-
ku zalogga staly sie przedmiotem licznych orzeczen Trybunalu Sprawiedliwosci,
ktéry ograniczyt panstwom europejskim mozliwosci stosowania wymogoéw na-
rodowosciowych w kwestiach obsadzenia statku zaloga®.

Aby zapobiec odplywowi statkéw panstw europejskich do panistw tzw. tanich
bander, wiele panstw europejskich utworzylo tzw. rejestry miedzynarodowe®,
ktore zakladaja mniej restrykcyjne warunki rejestracji niz rejestr narodowy, ofe-
rujgc mimo to bandere tego panistwa®. Dzialania te nie zdotaly zatrzymac¢ odpty-
wu statkéw panstw europejskich do panstw tanich bander.

Wobec braku rzetelnej kontroli stanu statkdéw dokonywanej przez panstwa
FOC i wybranych towarzystw klasyfikacyjnych, panstwa europejskie zawarty
porozumienie zgodnie z ktérym, to panstwa portu moga przeprowadzaé inspek-
cje statkéw obcych. Porozumienie to (Paris Memorandum of Understanding — MoU),
zawarte w Paryzu w 1982 r., wprowadzalo mechanizm okreslany jako kontrola
panistwa portu (Port State Control — PSC). Stosunkowo szybko wspomniane prze-
suniecie ciezaru z mechanizmu rzetelnego nadzoru panstwa bandery na kontro-
le panstwo portu stalo sie powszechnie stosowanym instrumentem zwiekszaja-
cym poziom bezpieczenstwa na morzu. Podobne memoranda zostaly podpisane
przez panstwa wszystkich kontynentéw. Mechanizm dzialania Port State Control
pozwala panstwom, do ktérych portéw wchodza obce statki, na weryfikacje

4 Orzeczenie Trybunalu z dnia 25 lutego 1991 r. w sprawie the Queen v Secretary of State for Transport,
ex parte Factortame Ltd and others, C-221/89, ECR 1991 p. I-3905.

%> Najstynniejszym z tej linii orzeczniczej wyrokiem jest wyrok w sprawie Albert Anker, Klaas Ras i Al-
bertus Snoek przeciwko Bundesrepublik Deutschland, ECR 2003, s. 1-10447, w ktérym to Trybunal uznat za
sprzeczne z prawem UE zastrzezenie w prawie krajowym narodowosci panstwa bandery statku dla
kapitana, otwierajac tym samym rynek pracy marynarzy. Szeroko temat ten omawia M. Tomaszew-
ska, Otwarte rejestry statkéw dla tanich bander i ich wplyw na umocnienie dialogu spotecznego, ,Gdanskie
Studia Prawnicze” 2014, t. 32, s. 391-401.

# Nazywane takze drugimi rejestrami.

47 Trybunat Sprawiedliwo$ci w swoim orzeczeniu z 1993 r. uznat posrednio prawo panstw europej-
skich do prowadzenia wspomnianych rejestréw. Wyrok ETS z dnia 17 marca w sprawach C- 72/91
1C-73/91 Schiffahrts AG v. Seebetriebsrat Bodo Ziesemer der Sloman Neptun Schiffahrts AG, ECR 1993 1-00887.
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spelniania przez nie wymogoéw najwazniejszych konwencji morskich, takich jak
SOLAS, MARPOL czy SCTW*. Takze Unia Europejska wlaczyla sie w dzialania
wzmacniajgce mechanizm kontroli pafistwa portu®, czynigc odpowiedzialnym
za koordynacje systemu w UE Europejska Agencje Bezpieczenistwa Morskiego™.
Szeroka analiza dzialania wspomnianego mechanizmu PSC nie jest przedmiotem
niniejszego opracowania. Nalezy jednak wspomnie¢ o PSC, poniewaz w efek-
cie podejmowanych w skali globalnej dziatan kontroli pafistwa portu, armatorzy
statkow zarejestrowanych w FOC zostali zmuszeni do spetnienia wymogoéw za-
wartych w najwazniejszych konwencjach morskich. Efekty tego widoczne sa wy-
raznie na publikowanych co roku listach bander: bialej, szarej i czarnej. Od kilku
lat ze wspomnianych raportéw paryskiego MoU wynika, Ze statki zarejestrowa-
ne w wiekszosci panstw tanich bander spelniaja wysokie wymogi miedzynaro-
dowe zwigzane z bezpieczefistwem morskim i ochrong $rodowiska. Wszystkie
podreczniki prawa morskiego w Polsce wymieniaja jako panstwa FOC panstwa
takie jak: Wyspy Bahama, Kajmany, Paname, Wyspy Man, Liberie, Barbados, Fili-
piny i wiele innych. Tymczasem gdy spojrzec¢ na raport z prac PSC opublikowany
przez MoU w czerwcu 2015 r,, to wymienione kraje znajduja sie na bialej liscie,
ktéra oznacza najwyzszy poziom spetnienia standardéw wedle kontroli przepro-
wadzonych przez PSC. Na uwage zastuguje natomiast fakt, ze na liScie szarej,
a wiec tej, na ktérej umieszcza sie statki panstw, w stosunku do ktérych PSC zna-
lazlo wiecej nieprawidlowosci, sa panstwa Unii Europejskiej, w tym niestety — po
raz pierwszy od lat — Polska®".

Powyzsze rozwazania nie wyczerpuja tematu dotyczacego zasadnosci poli-
tyki morskiej Unii Europejskiej. Przeciwnie, stanowia zaledwie przyczynek do
niej. Ilustrujg jednak, ze nie zawsze dzialania Unii, w efekcie ktérych panstwa
czlonkowskie obowiazuja wyzsze niz globalnie przyjete standardy bezpieczen-
stwa, przynosza pozadany efekt. Doskonale wida¢ to w ostatnim raporcie MoU.
Nie oznacza to oczywiscie, ze statki panstw europejskich s3 w gorszym stanie
technicznym i spelniaja nizsze standardy niz wiele statkéw panstw z bialej li-
sty, takich jak Panama czy Liberia. Jednak dzialania Unii powoduja narastanie
takze niezdrowej konkurencji miedzy panstwami czlonkowskimi. Zaréwno floty
panstw UE, jak i ich porty, prowadza miedzy soba zlozona gre, bo tylko dla siebie
wzajemnie moga stanowic realng konkurencje. Floty pozostatych, majac szersze
mozliwosci szukania oszczednosci, co wiaze sie z bardziej elastycznymi regula-
cjami krajowymi, podatkowymi, socjalnymi itd., wyprzedzily floty europejskie
o kilka dlugosci i zapewne nie beda sie na nie ogladac.

% Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz pelnienia wacht, Londyn dnia 7 lipca 1978 (Dz. U. z 1984 . Nr 39, poz. 201).

4 Zob. np. dyrektywe 2009/16.

% Funkcjonowanie EMSA jest takze przejawem tworzenia odrebnych od miedzynarodowych insty-
tugji regulujacych i weryfikujacych regulacji dotyczacych bezpieczenistwa morskiego.

51 Ale Takze Portugalia, Hiszpania, Bulgaria i Litwa.
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Nalezy wzmacniaé piekna idee tworzenia najwyzszych standardéw bezpiecz-
nej zeglugi i ochrony wspdélnego dziedzictwa, jakim sa morza i oceany. Warto
jednak pamietaé, ze europejscy armatorzy nie sa w stanie oprze¢ swojej konku-
rencyjnoéci wylgcznie na wykazaniu si¢ najlepszymi certyfikatami. Musza takze
by¢ w stanie konkurowac¢ ceng, nie tylko jakoscia. Europa przegra inaczej wyscig
z wielkimi graczami morskimi naszych czaséw, Azjg, Ameryka. Sile glosu na fo-
rum miedzynarodowym w sprawach morskich mierzy sie wielkoscia floty, nie
dlugoscia wybrzeza. Tworzac w UE regulacje sprzyjajace ucieczkom spod euro-
pejskich bander, oslabiamy ten glos od wielu lat.

Justyna Nawrot

BETWEEN SCYLLA AND CHARYBDIS. THE SITUATION
OF THE VESSEL OF A EUROPEAN UNION MEMBER STATE

The legislative activity of the European Union in the field of maritime affairs has been
growing steadily for several years and creating a coherent and comprehensive system.
A significant part of this legislation reflects international standards. However, some notice-
able differences in the implementation of these international standards to European Un-
ion law, mainly the regulations of the International Maritime Organization, can be noticed
in recent years. This results in the lack of uniformity concerning the requirements for ves-
sels registered in one of EU member states and vessels registered in third countries, which
is undesirable both for EU member states and the international community. The article is
an attempt to pre-evaluate such legal status, both from the perspective of the interests of
sea protection and the situation of the owners of vessels in EU member states. The starting
point is the opinion representing the dogma in the doctrine of the law of sea and maritime
law, according to which marine issues should be regulated on a global scale because the
regionalization of these regimes can bring more harm than good.



