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Unia Europejska coraz bardziej zwraca si¢ ku morzu. Jest to widoczne w jej
dzialaniach legislacyjnych. Polityka morska nie jest polityka traktatowa, co ozna-
cza, ze traktaty zalozycielskie i traktaty reformujace nie zawieraja odrebnych
uregulowan w tym zakresie. Dlatego podstawa prawng pierwszych dziatan UE
w zakresie polityki morskiej byly postanowienia traktatéw dotyczace polityki
konkurengji i polityki transportu. Zadna z nich nie dawata Unii kompetencji do
regulacji publicznoprawnych aspektéw prawa morskiego, takich jak bezpieczen-
stwo statkéw czy zapobieganie zanieczyszczeniom morza. Kwestie te dlugo nie
znajdowaly sie takze w orbicie zainteresowan Wspoélnoty. Dzialania Unii doty-
czace aspektéw bezpieczenstwa morskiego (w tym takze bezpieczenstwa eko-
logicznego) bardzo dlugo byly oparte na zasadzie ,odda¢ cesarzowi, co cesar-
skie, a Bogu, co boskie”. Zasada ta zostaje przywolana jako stanowiaca symbol
rozdzielania dwdch porzadkéw. W biblijnej przypowieéci o podstepnym pyta-
niu faryzeuszy w sprawie podatkéw placonych cesarzowi, zasada ta rozdziela
porzadek ziemski od boskiego. Dla tematyki niniejszego opracowania stanowic¢
moze doskonala metafore dotyczaca ugruntowanej, ,cesarskiej” pozycji Miedzy-
narodowej Organizacji Morskiej* (dalej: IMO) i jej kompetencji do stanowienia
globalnych zasad dotyczacych bezpieczenistwa morskiego oraz do zilustrowania

*  jnawrot@prawo.univ.gda.pl

1 Tekst powstal w ramach projektu sfinansowanego ze rodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na
podstawie decyzji numer UNO-Z016/23/D/HS5/02447 system prawny bezpieczenstwa morskiego.

2 Miedzynarodowa Organizacja Morska powstala w 1948 r. jako Miedzynarodowa Doradcza Orga-
nizacja Morska. Jej motto to ,bezpieczna zegluga, czyste oceany”. Skupia ponad 172 panistwa, jej do-
robek to ponad 60 konwencji wprowadzonych lub protokoléw je nowelizujacych. Stanowi pierwsze
forum owej wspotpracy.
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dzialan legislacyjnych Unii Europejskiej wkraczajacych w obszar juz uregulowa-
ny dzialaniami IMO. Miedzynarodowa Organizacja Morska, ktérej cztonkami
jest ponad 170 panstw na $wiecie, jest uznawana za gléwne miedzynarodowe fo-
rum szukania kompromisu w skali globalnej pomiedzy pahstwami rozwinietymi
a rozwijajacymi sie, tworzenia standardow bezpieczenstwa statkow i morskiego
bezpieczenstwa ekologicznego.

Unia Europejska nie jest czlonkiem Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
i nie zanosi sie, aby sytuacja ta predko ulegla zmianie, poniewaz konwencja
o IMO w art. 4 przewiduje, ze cztonkami IMO moga zosta¢ panstwa®. Oznacza
to, ze przystapienie Unii do IMO byloby mozliwe dopiero po wprowadzeniu po-
prawek do konwencji. IMO skupiajaca ponad 170 panstw z dorobkiem ponad
60 konwencji lub protokoléw je nowelizujacych* stanowi pierwsze forum owej
wspolpracy.

Mimo braku czlonkowstwa UE w IMO istniejg wigzi prawne miedzy nimi.
Komisja Europejska zawarla z IMO porozumienie o wspoétpracy®, co daje jej sta-
tus obserwatora przy IMO oraz stale przy nim przedstawicielstwo. Unia nie jest
jednak strong najwazniejszych konwencji IMO tworzacych nowoczesny system
bezpieczenstwa morskiego i dotyczacych kwestii bezpieczenstwa statkow (ich
konstrukeji, wyposazenia, $srodkéw i sygnatéw ratunkowych, instrumentéw
i zasad komunikacji, niesienia pomocy, procedur bezpieczefistwa na statkach)
i bezpieczenstwa ekologicznego zwigzanego z zapobieganiem i minimalizowa-
niem zanieczyszczen srodowiska morskiego przez statki i ze statkéw, z ktérych
najwazniejsze to konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS)®, kon-
wencja o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki (MARPOL), kon-
wencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na
morzu® oraz wiele innych’.

Zawarcie przez Komisje Europejska porozumienia o wzajemnej wspolpracy
z IMO w latach 70. ubieglego wieku, nalezaloby uwaza¢ za akceptacje ze strony
Wspélnoty Europejskiej pozycji IMO jako gléwnego regulatora kwestii publicz-
noprawnych prawa morskiego. Przyjecie takiej roli przez Wspdlnote znajduje po-

3 Konwencja o Miedzyrzadowej Morskiej Organizacji Doradczej podpisanej w Genewie 6 marca
1948 r. Polska ratyfikowala wspomniang konwencje (Dz. U. z 1961 . Nr 14, poz. 741 75).

Y Summary status of the conventions, opracowany przez IMO w czerwcu 2015 t., http://www.imo.org/
en/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx.

5 Porozumienie o wzajemnej wspolpracy zawarte miedzy Komisja Europejska a Sekretariatem Ge-
neralnym IMO w 1974 r.

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

7 Londyn 2 listopada 1973 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101 i 102).

8 Londyn 21 pazdziernika 1972 . (Dz. U. z 1977 . Nr 15, poz. 61).

¥ Konwengcje regulujace kwestie bezpieczenstwa morskiego szczegotowo opisane sa np. (w:) M. Ko-
zinski, Publiczne prawo morskie, Gdynia 2015; J. Nawrot, Migdzy Scyllg a Charybdg. Sytuacja statku pari-
stwa Unii Europejskiej, ,Gdanskie Studia Prawnicze” 2016, t. XXXV tejze, Jeden za wszystkich, wszyscy
za jednego. Unia Europejska a Migdzynarodowa Organizacja Morska, ,Gdanskie Studia Prawnicze” 2014,
. XXXIIL
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twierdzenie w dzialaniach legislacyjnych prowadzonych przez nia w latach 70.

i 80. ubiegtego wieku. Przyjmowane woéwczas wspdlnotowe akty prawne charak-

teryzuja sie niewigzacym charakterem, ktérych gléownym celem byto zachecenie

panstw cztonkowskich WE do ratyfikacji morskich konwencji IMO. Wéréd nich
wymieni¢ nalezy:

1) Zalecenie Rady nr 78/584/EEC57 w sprawie ratyfikacji konwencji dotyczacych
bezpieczefhstwa w transporcie morskim: Migedzynarodowej konwencji o bez-
pieczenistwie'® zycia na morzu, sporzadzonej 1.11.1974 r. (SOLAS); Protokolu
do SOLAS z 1978 r; Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statki, sporzadzonej 2.11.1973 r. (MARPOL 1973); Proto-
kotu do MARPOL 1973 z 1978 r. (MARPOL 1973/1978); Konwencji nr 147 doty-
czacej minimalnych norm na statkach handlowych, sporzadzonej 29.10.1976 r,;

2) Zalecenie Rady nr 79/114/EEC58 w sprawie ratyfikacji Miedzynarodowej kon-
wencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
Swiadectw oraz pelnienia wacht, sporzadzonej 7.07.1978 (SCTW)";

3) Zalecenie Rady nr 79/487 w sprawie ratyfikacji Miedzynarodowej konwencji
o bezpiecznych kontenerach, sporzadzonej 2.12.1972 . (CSC)'%

4) Zalecenie Rady 80/907 w sprawie ratyfikacji torremolifiskiej konwencji z 1977 r.
o bezpieczenistwie statkéw rybackich'?;

5) Zalecenie Rady nr 83/419 w sprawie ratyfikacji Miedzynarodowej konwencji
o poszukiwaniu i ratownictwie morskim, sporzadzonej 27.4.1979 (SAR)."

Warto nadmieni¢, ze okres ten nie byl wolny od wielkich katastrof morskich,
ktore z calg pewnoscig unaocznialy stabodci i luki regulacji miedzynarodowych

w zakresie minimalizowania zagrozen w zegludze. W omawianym okresie miaty

miejsce pierwsze katastrofy wielkich tankowcéw, ktére w sposéb dotkliwy wy-

znaczyly nowe trendy regulacyjne w zakresie bezpieczenstwa zeglugi, powodu-
jac katastrofalne zanieczyszczenie w srodowisku morskim, takie jak: Torrey Cany-
on w 1967 1., Amico Cadiz w 1978, Herald of Free Enterprise w 1987 r. Okres ten nie
byt takze wolny od wypadkow statkéw pasazerskich na wodach europejskich,
z ktoérych najglodniejszy w tamtym czasie, Scandinavian Star pochlonal blisko
160 ofiar. Jednak wypadki te nie zmienily zasad wspétpracy UE z IMO. Wspél-

10" Zalecenie Rady nr 78/584/EEC z 26.6.1978 1. (Dz. Urz. WE 2 19.7.1978 1., L 194, 5. 17).

1 Zalecenie Rady nr 79/114 z 21.12.1978 1. (Dz. Urz. WE 2 8.2.1979 r., L 33, 5. 31). Wprost odwoluje sie
do art. 84 ust. 2 (obecny art. 80 ust. 2 TWE, ze zm.).

12 7alecenie Rady nr 79/487 z 15.5.1979 r. (Dz. Urz. WE z 22.5.1979 r., L 125, s. 18), w ktérym zawarte
bylo odwolanie do art. 6wczesnego 84 ust 2 TWE (obecny art. 80 ust. 2 TWE) stanowiacego czes$¢ poli-
tyk konkurengji i art. 75 (obecny art. 71 TWE) stanowigcego czgs¢ polityki transportowe;.

13 Zalecenie Rady nr 80/90 (Dz. Urz. WE 1980, L 259, s. 31).

14" O dzialaniach tych pisze w literaturze polskiej K. Marciniak, Zewngtrzne aspekty polityki transportu
morskiego Unii Europejskiej (w:) C. Mik, L. Kulaga, Zewngtrzne stosunki gospodarcze Unii Europejskiej, To-
runi 2010 r. Autor pominal jednak w swoim opracowaniu zalecenie dotyczace konwencji torremolin-
skiej, zapewne ze wzgledu na pominiecie w opracowaniu kwestii polityki rybotéwstwa i skupienie sie
na kwestiach transportu morskiego. Jest to jak najbardziej uzasadnione, biorac pod uwage rozdziele-
nie polityki ryboléwczej i transportu na éwczesnym etapie integracji.
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notowe akty prawne z tamtego okresu wyraznie wskazujg IMO jako regulato-
ra bezpieczenstwa morskiego, czego przykladem sa m.in. dwie rezolucje Rady
wydane po katastrofie Scandinavian Star, wzywajace IMO do podjecia dziatan
w sprawie zwiekszenia poziomu bezpieczefistwa proméw pasazerskich: rezolu-
cja Rady z 19 czerwca 1990 w sprawie zwigkszenia bezpieczenstwa pasazeréw
promow? i rezolucja Rady w sprawie zapobiegania wypadkom powodujacym
zanieczyszczenie Srodowiska morskiego'. Obie rezolucje podkreslaty role IMO
w zakresie kreowania standardéw bezpieczenstwa oraz role panstw jako czlon-
kéw porozumienia paryskiego MOU dotyczacego kontroli panstwa portu. Polity-
ka bezpieczenstwa UE zatem w tamtym okresie nie funkcjonowala jako ,osobna”
od miedzynarodowej regulacji. W zadnym aspekcie — stanowienia ani kontroli
czy nadzoru nad bezpieczefistwem morskim, na tym etapie, UE nie sygnalizowa-
lo potrzeby tworzenia wlasnych regulacji, podkreslajac znaczenie IMO i panstw
jako gtéwnych aktoréw tej sceny.

Jednoczesnie, niezaleznie od bardziej publicznoprawnych aspektéw bezpie-
czefistwa morskiego, WE w omawianym okresie tworzyla, niejako ,drugim to-
rem” unijng polityke transportu morskiego przy uzyciu instrumentéw polityki
transportowej i wspélnotowych regut konkurencji. Ten dzial unijnej polityki mor-
skiej nazwa¢ mozna zatem bardziej polityka zeglugowa (shippingowa). Jej cele
nie mialy charakteru publicznoprawnego, wpisujac sie raczej w idee rynku bez
granic wewnetrznych i zwiekszania konkurencyjnosci flot panstw cztonkowskich
Wspolnoty. W efekcie wyroku Trybunalu z 1985 r."” stwierdzajacego bezczynnos¢
Rady w zakresie wprowadzenia wspoélnej polityki transportowej, Rada przyjeta
pierwsze akty prawne otwierajace rynek transportu morskiego na konkurencje
miedzy panstwami czlonkowskimi WE'™. Przyjete wéwczas regulacje mialy na
celu realizacje czterech swob6d gospodarczych WE w polityce transportu, w tym
transportu morskiego. Wynika to wyraznie z dokumentéw przyjmowanych na
forum UE, np. z Bialej ksiegi w sprawie ukonczenia realizacji rynku wewnetrz-
nego" oraz dokumentu Komisji w sprawie postepéw w dziedzinie polityki mor-

"> Dz. Urz. 1990, C. 206, . 3.

' Dz. Urz. 1990, C 206, s. 1.

7" Orzeczenie w sprawie 13/83, Parlament v. Rada, Zb. Orz. 1985, s. 1513. Orzeczenie dotyczylo uzna-
nia wniesionej przez Parlament skargi na bezczynnos$¢ Rady w zakresie wspoélnej polityki morskiej.
18 Byly to cztery rozporzadzenia Rady z dnia 22 grudnia 1986 r.: rozporzadzenie 4055/86 stosuja-
ce zasade swobody swiadczenia uslug do transportu morskiego miedzy Paiistwami Czlonkowskimi
i miedzy Panstwami Czlonkowskimi a pafistwami trzecimi (Dz. Urz. 1986, L 378, s.1), rozporzadzenie
Rady nr 4056/86 ustanawiajace szczegélowe 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 dzialan w celu zapewnienia swobodnego dostepu do tadunkéw 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 Pafistw Czlonkowskich
(kabotaz morski) (Dz. Urz. L 364 z 12.12.1992, 5. 7).

19 Dz. Urz. COM (85) 310 ostateczny.
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skiej?. Co prawda w dokumentach tych znalazly sie takze elementy dedykowane
polityce bezpieczefistwa morskiego, z ktérych wynikalo, Ze regulacje miedzyna-
rodowe coraz skuteczniej podnosza poziom bezpieczefistwa morskiego. Wskaza-
no tam takze cztery obszary przyszlych dziatan Unii w zakresie bezpieczefstwa:
a) zwigkszenie skutecznoéci inspekcji portowych; b) uregulowanie kwestii asysty
nawigacyjnej (pilotéw) na wodach UE; c) ulatwienie przerejestrowywania stat-
kéw miedzy rejestrami panstw cztonkowskich;?' d) wspélpraca z panistwami roz-
wijajacymi w celu ulepszenia poziomu edukacji ich marynarzy.

Kolejnym etapem tej zeglugowej regulacji byla propozycja stworzenia unijne-
go rejestru statkow, tzw. EUROS. Miat on funkcjonowac réwnolegle do rejestrow
statkéw panstw czlonkowskich WE. Jednak wobec oporu samych panstw, Komi-
sja najpierw zmodyfikowala projekt EUROS, a nastepnie w 1996 r. zupelnie go
zarzucita®.

1. Poczatki unijnej polityki dedykowanej bezpieczefistwu morskiemu

Obiekcje panstw czlonkowskich w zakresie tworzenia unijnej regulacji do-
tyczacej bezpieczenstwa morskiego byly znaczace. Polityka morska tradycyjnie
byla ksztaltowana jako dominium panstw wybrzeza, dlatego op6r panstw czton-
kowskich UE budzila juz che¢ wprowadzenia regulacji zeglugowych (o charak-
terze prywatnoprawnym) w zakresie transportu morskiego. Che¢ wprowadze-
nia regulacji publicznoprawnych dodatkowo spotkala si¢ z niechecig panstw
cztonkowskich spowodowana przypisywaniem roli regulatora w tym obszarze
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Zasady dzialania IMO gwarantowaly
pafnstwom znaczacy wplyw na tworzone w jej ramach regulacje. Op6r ten przez
wiele lat byl czynnikiem hamujacym powstanie unijnej regulacji z zakresu bez-
pieczefistwa morskiego. Bylo to zgodne z zalozeniami panstw czlonkowskich,
ktérych dowodza zapisy traktatu EWG, wylaczajace inicjatywe legislacyjna Ko-
misji Europejskiej w zakresie transportu morskiego, przekazujac je Radzie (czyli
panstwom czlonkowskim)®.

2 Komunikat Komisji, Progress towards a Maritime Policy, COM (85) 90 final, 14.03.1985, supplement
5/85, opublikowany w biuletynie Komisji Europejskiej, dostepny na stronie bookshop.europa.eu/.../pro-
gress-towards...policy...85../CBNF850...

2L Punkt ten jednak powinien by¢ kojarzony raczej z otwieraniem rynkéw panstw cztonkowskich
na podmioty zeglugowe pochodzace z innych panstw niz z tworzeniem regulacji dotyczacych bez-
pieczenstwa morskiego. W zakresie bezpieczenstwa morskiego mozna méwic jedynie o wzajemnym
uznawaniu dokumentéw statku wydawanych przez jedno panstwo cztonkowskie bedace panstwem
bandery na potrzeby uzyskania przez statek przynaleznosci panstwowej innego panstwa czlonkow-
skiego UE.

2 W mocy pozostaje natomiast namiastka realizacji EUROS, rozporzadzenie 613/91 o transferze mie-
dzy rejestrami statkéw panstw czlonkowskich UE. Zob. rozporzadzenie Rady (EWG) nr 613/91 z dnia
4 marca 1991 r. w sprawie transferu statkéw z jednego rejestru do drugiego wewnatrz Wspoélnoty
(Dz. U.L 68 215.3.1991, 5. 1).

2 7Zob. art. 84 ust. 2 traktatu EWG, obecny art. 100 TFUE ust 2.
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Jak wykazano wyzej, mimo kilku katastrof morskich majgcych miejsce w la-
tach 70. i 80. XX w., nieche¢ panstw do oddania pola Unii w zakresie polityki
bezpieczenstwa morskiego byla na tyle silna, ze dzialania Unii w tym okresie
dedykowane bezpieczefistwu morskiemu byly gtéwnie prowadzone przez Rade
w zamiarze wzmocnienia pozycji IMO i jej standardéw?*. Zainteresowanie pod-
niesieniem standardéw bezpieczenstwa morskiego poprzez instrumenty pra-
wa wspoélnotowego bylo juz woéwcezas dostrzegalne, ale przejawialo sie raczej
w przyjmowaniu regulacji w zakresie nieobjetym prawodawstwem miedzyna-
rodowym, np. dyrektywy Rady 79/115* dotyczacej pilotowania statkéw na Mo-
rzu Pélnocnym i kanale La Manche, dyrektywy Rady 79/116 dotyczacej mini-
malnych wymagan w odniesieniu do pewnych zbiornikowcéw wchodzacych do
lub opuszczajacych porty wspélnotowe zmienionej nastepnie dyrektywa Rady
79/1034%* czy dyrektywy Rady 92/29/EWG z dnia 31 marca 1992 r. dotyczacej mi-
nimalnych wymagan w dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu po-
prawy opieki medycznej na statkach?.

Zachowawczo$¢ Wspodlnoty na pewno wzmocnilo ustanowienie porozumie-
nia paryskiego MOU (Paris Memorandum of Understanding), ktére uczynilo kon-
trole nad statkami panstw tzw. ,tanich bander” skuteczniejszg. Porozumienie
to zawarte w Paryzu w 1982 r. przez organy administracji morskiej wigkszosci
morskich panstw europejskich, wprowadzalo mechanizm okreélany jako kon-
trola panstwa portu (Port State Control — PSC). Stosunkowo szybko wspomniane
przesuniecie ciezaru z mechanizmu rzetelnego nadzoru panstwa bandery na
kontrole prowadzong przez panstwo portu stalo sie powszechnie stosowanym
instrumentem zwiekszajacym poziom bezpieczenistwa na morzu®. W tej sytuacji
Wspdlnota poczula sie w pewnym sensie ,zwolniona” z koniecznosci podjecia
dziatah, pokladajgc nadzieje na skutecznos¢ dzialan panstw czlonkowskich jako
cztonkéw IMO i porozumienia paryskiego.

Opracowana w grudniu 1992 r. przez Komisje Biala ksiega dotyczaca przy-
szlodci transportu® zawierala juz wyrazne odniesienia do bezpieczenstwa trans-
portu morskiego, laczac go w sposéb szczegdlny z koniecznoscig ochrony srodo-
wiska morskiego i nawigzywata do regulacji miedzynarodowych, kladac nacisk

2 Zob. wspomniane wyzej rezolucje Rady z 1990 r. Obie rezolucje wzywaly panstwa jako cztonkéw
lub obserwatoréw IMO i MoU do podjgcia dzialan na forum tych podmiotéw zwigkszajacych poziom
bezpieczenstwa na morzu. Druga z rezolucji wprost nawigzywata do konwencji SOLAS i SCTW.

» Dz U.L33282.1979,s. 32-32.

* Dz.Urz. WE 282.1979 1, L 33, 5. 33.

¥ Dz U.L113230.4.1992, 5. 19.

% Podobne memoranda zostaly podpisane przez panstwa wszystkich kontynentéw. Mechanizm
dzialania Port State Control pozwala panstwom, do ktérych portéow wchodza obce statki, na weryfi-
kacje spelniania przez nie wymogoéw najwazniejszych konwencji morskich, takich jak SOLAS, MAR-
POL czy SCTW.

% The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construction of a Com-
munity Framework for Sustainable Mobility - White Paper. COM (92) 494 final, 2 December 1992. Bulletin
of the European Communities, Supplement 3/93. COM (92) 494 ostateczny, s. 205 i n.
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na ich wypelnienie przez panstwa czlonkowskie WE, ale takze otwierajac furt-
ke do tworzenia, w uzasadnionych przypadkach, obowigzujacych regionalnie,
wyzszych od miedzynarodowych, standardéw. Za moment powstania unijnej
polityki bezpieczefistwa morskiego uznac nalezy 1993 r., kiedy to Komisja opra-
cowala dokument ,Wspdlna polityka bezpieczefistwa morskiego”®. Zapewne nie
bez znaczenia dla momentu powstania tego dokumentu byly dwa kolejne duze
wypadki morskie na wodach WE, Aegan Sea w grudniu 1992 r. i Braer w styczniu
1993 r. Natychmiast po nich zebraly sie polaczone Rady Transportu i Srodowiska,
przesadzajac o koniecznosci przyjecia wspélnotowej polityki bezpieczenstwa
morskiego. Gtéwnym zalozeniem The Common Policy for Safe Seas bylo wzmoc-
nienie bezpieczenstwa morskiego i zapobiegania zanieczyszczeniom morza po-
przez eliminacje substandardowych statkéw, armatoréw i zaldég z mérz panstw
cztonkowskich UE. Komisja wskazala w nim, Zze dziatania panstw cztonkowskich
okazaly sie niewystarczajgce dla zapewnienia satysfakcjonujacego poziomu
bezpieczenstwa morskiego, dlatego wskazano na podjecie niezbednych w tym
zakresie dzialafi na poziomie wspdlnotowym. W efekcie Wspdlnota przyjeta na
siebie role podmiotu wzmacniajacego dzialania IMO w zakresie bezpieczenstwa
morskiego oraz koordynatora dziatan panstw czlonkowskich wdrazajacych stan-
dardy IMO®'. W tym celu zostal wzmocniony unijny Komitet Bezpieczefistwa na
Morzu® oraz przyjeto zalozenie zwiekszenia koordynacji wspélnego stanowiska
zajmowanego przez panstwa czlonkowskie na forum IMO w zakresie bezpie-
czefistwa morskiego®. Dokument ten zwiekszal legitymacje Wspélnoty w za-
kresie bezpieczenstwa morskiego, jednoznacznie wskazujac kierunek rozwoju
regulacji unijnej, wykraczajac poza kwestie konkurencji, ochrony $rodowiska
i kwestie spoleczne warunkéw pracy marynarzy*.

W znaczeniu systemowym przyjecie tego dokumentu oznaczalo, ze odtad po-
lityka bezpieczenstwa morskiego Wspoélnoty, nie bedzie rozproszona miedzy po-
lityke konkurencji, transportu i ochrony §rodowiska, a podstawa przyjmowania
kolejnych aktéw prawnych stanie sie art. 100 par. 2 TFUE dotyczacy transportu
morskiego. Jednoczesnie, mimo jasnej deklaracji wspierania dziatann IMO, doku-
ment ten jest zorientowany na porty i morza panstw czlonkowskich, co moze
dawa¢ asumpt do tworzenia norm regionalnych.

30 A Common Policy for Safe Seas, Komunikat Komisji COM (93) 66 final, z 24 lutego 1993 1., potwierdzo-
ny Rezolucjg Rady, Dz. U. C 271 27.10.1993, s. 1.

31 Komunikat, s. 70, par. 146-147.

32 Commitee on Safe Seas, powolanego na podstawie Rozporzadzenia PE i Rady 2099/2002 z dnia 5
listopada 2002 r., ustanawiajacego Komitet ds. Bezpiecznych Mérz i Zapobiegania Zanieczyszczaniu
Morza przez Statki (COSS) (Dz. U. L 324 z 29.11.2002, s. 1), zmienione rozporzadzeniem Komisji (UE)
2016/103 z dnia 27 stycznia 2016 r.

3 Szerzej o wspomnianym mechanizmie zob. J. Nawrot, Jeden za wszystkich...

3 Wypadek promu Estonia w 1994 r. zwigkszyl jeszcze wydzwiek wspomnianego dokumentu, kieru-
jac uwage Wspodlnoty takze na kwestie ochrony pasazeréw.
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2. Pakiety Erika — nowe oblicze polityki bezpieczefistwa morskiego UE

Lata 90. XX w. byly okresem, kiedy polityka bezpieczefistwa morskiego, mimo
nowych ram zakre$lonych w komunikacie Komisji o bezpiecznych morzach, la-
wirowala w pewnym sensie miedzy dziataniami dedykowanymi bezpieczefistwu
morskiemu i dzialaniami dedykowanymi zwiekszeniu konkurencyjnosci flot
panstw czlonkowskich UE. Kolejnym punktem zwrotnym, od ktérego to kwestie
bezpieczenstwa morskiego wydaja sie pierwszoplanowe w polityce morskiej UE,
byla katastrofa tankowca Erika w 1999 r. u wybrzezy francuskich. Przyjety bly-
skawicznie po niej w marcu 2000 r., pierwszy z trzech pakietéw bezpieczefnistwa
morskiego, okreslanych jako ERIKA, Erika I, dotyczyt co do zasady tankowcéw
i zmierzal do usuniecia z wod UE tankowcéw jednokadlubowych. Kolejny pakiet
Erika II przyjety zostal jeszcze w tym samym roku i dotyczyt ustanowienia Euro-
pejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) i nowych zasad nadzoru na
wodach UE. W planach tego pakietu, co wynika z propozycji Komisji, bylo takze
wzmocnienie miedzynarodowego rezimu odpowiedzialnosci za szkody olejowe.
Jednak postulaty Komisji w tym zakresie, podniesione na forum IMO, dopro-
wadzily do przyjecia miedzynarodowego instrumentu dodatkowego funduszu
do konwencji CLC z 1992 r. (tzw. supplementary Fund’ Protocol)®. Wskazuje to na
mozliwosci prowadzenia przez Unie skutecznej polityki majacej zasieg global-
ny, a nie jedynie regionalny. Natomiast wprowadzony wéwczas zakaz zeglugi
dla jednokadlubowych tankowcéw byl pierwsza znaczaca i wyrazista regionalng
modyfikacja regulacji migdzynarodowych.

Zanim zostal opracowany trzeci, ostatni z pakietow Erika, pakiet Erika III,
na wodach greckich w 2000 r. mial miejsce wypadek statku pasazerskiego The
Express Samina. Przyczynil sie on do opracowania i przyjecia na poziomie unij-
nym regulacji dedykowanej zwiekszeniu bezpieczefistwa proméw pasazerskich:
Dyrektywy 2003/24/WE zmieniajacej dyrektywe Rady 98/18/WE w sprawie regut
i norm bezpieczenstwa statkéw pasazerskich®. Dyrektywa ta wprowadzala do
prawa UE postanowienia porozumienia sztokholmskiego z 1996 r., ktére zostato
zawarte po katastrofie promu Estonia przez osiem panstw®. Wspomniane pan-
stwa zdecydowaly w nim o wprowadzeniu bardziej restrykcyjnych norm statecz-
nosci statkéw pasazerskich od tych, ktére zawarte sa w SOLAS®. Intencja Komisji
stalo sie wowczas takze wprowadzenie dodatkowego rezimu odpowiedzialnosci
przewoznikéw pasazerskich za szkody pasazeréw w nastepstwie wypadkow?.

% Protokét do Miedzynarodowej Konwencji o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszko-
dowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami z 1992 1.

% Dyrektywa 2003/24/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 kwietnia 2003 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 98/18/WE w sprawie regul i norm bezpieczenistwa statkéw pasazerskich (Dz. Urz. L
123, 5. 18).

% Danie, Finlandie, Holandie, Irlandie, Niemcy, Norwegie, Szwecje i Wielka Brytanie.

3 Rozdzial II-1, czes¢ B.8 dotyczacy statecznosci statkow.

¥ Inicjatywa ta, jednak przez wiele lat nie miala szans na wejécie w zycie. Wprowadzenie protokotu
z 2002 r. do konwengji atefiskiej (protokot PAL 2002) zmniejszyto potrzebe wprowadzenia odrebnych
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Kolejna katastrofa tankowca w listopadzie 2002 r.** spowodowala zwiekszenie
zainteresowania samych panstw czlonkowskich w umocnieniu polityki bezpie-
czenistwa morskiego UE. Dzialania po wspomnianym wypadku zostaly podjete
w blyskawicznym tempie, w pierwszej kolejnosci sprowadzajac sie do wdrozenia
przyjetych juz w ramach pakietow Erika I i II srodkéw kontroli* i usuniecia jed-
nokadlubowych tankowcéw z obszaréw morskich panstw cztonkowskich UE*.
Ponadto w planach Komisji znalazlo si¢ wprowadzenie sankcji karnych za zanie-
czyszczenia moérz ze statkow*.

W 2005 r. Komisja opracowala trzeci pakiet, Erika III. Pakiet zostal przyjety
przez Parlament w 2009 r., a w jego skiad weszlo osiem aktéw prawnych doty-
czacych bandery*, towarzystw klasyfikacyjnych®, kontroli panhstwa portu*, mo-

uregulowan do prawa UE na wiele lat. Dopiero w 2009 r., stosowny akt prawny udalo si¢ wprowa-
dzi¢ w zycie w postaci Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 392/2009 z dnia
23 kwietnia 2009 r. W sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na morskich drogach
wodnych z tytulu wypadkéw (Dz. Urz. L 131 z 28.5.2009, s. 24). Zob. takze: Z. Peplowska-Dabrowska,
Propozycja zmiany przepisdw kodeksu morskiego o przewozie pasazeréw, ,Prawo Morskie” 2015, t. XXXI,
s. 61-78.

40 Katastrofa tankowrca Prestige wprowadzila takze znaczace zmiany w prawie miedzynarodowym,
prowadzac do powstania nowej instytucji prawnej, tzw. miejsc schronienia, (places of refugee). Zob. na
ten temat: M. Kozinski, Miejsca schronienia (places of refuge) (w:) Mare Liberum, Ksigga pamigtkowa Profe-
sora Andrzeja Straburzyniskiego 2013, t. XXIX, s. 89 i n.; E. van Hooydonk, The Obligation to Offer a Place of
Refuge to a Ship in Distress (w:) E. Francxs (ed.), Contemporary Regulation of Marine Living Resources and
Pollution, Essays written by and in honour of the International Francqui Chairholder Professor Dermott Devine,
Antwerp-Apeldoorn 2007, s. 85; . Lewandowski, Problemy prawne miejsca schronienia, ,Prawo Morskie”
2008, t. XXIV; J. Nawrot, Miejsca schronienia—perspektywy regulacji, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty
Administracji i Biznesu 2017, nr 24, Prawo 7.

1 Wobec instytudji klasyfikacyjnych, publikacji list statkéw substandardowych, uruchomienia dzia-
tan EMSA.

42 Rozporzadzenie (WE) nr 417/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 lutego 2002 . w spra-
wie przyspieszonego wprowadzania konstrukcji podwéjnokadiubowej lub réwnowaznego rozwia-
zania w odniesieniu do tankowcéw pojedynczokadiubowych i uchylajace rozporzadzenie Rady (WE)
nr 2978/94.

43 Finalnie wprowadzone w dyrektywie 2005/35 w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze stat-
kéw oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa i decyzji ramowej Rady 2005/667/
WSiSW z dnia 12 lipca 2005 r. w sprawie wzmocnienia uregulowan prawnokarnych w celu egzekwo-
wania przepiséw dotyczacych zapobiegania zanieczyszczeniom pochodzgcym ze statkow.

4 Dyrektywa 2009/21z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi
panstwa bandery (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 r., s. 132).

%5 Dyrektywa 2009/15 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych or-
ganizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dzialafi administracji
morskich, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 47 i rozporzadzenie 391/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 .
w sprawie wspolnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekgji i przegladéw na
statkach (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 r, s. 11).

4 Dyrektywa 2009/16 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 1., s. 57).
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nitoringu ruchu na morzu¥, badania przyczyn wypadkéw morskich*, odpowie-
dzialnosci przewoznikoéw* i ubezpieczenn morskich®. Jest on podsumowaniem
dzialan Komisji rozpoczetych w latach 90. XX w. Jego opracowanie nie zostato
poprzedzone zadna katastrofa, wydaje si¢ zatem, ze moze stanowi¢ on wska-
z6wke co do dalszych kierunkéw legislacji UE, poniewaz odzwierciedla przemy-
Slany, dlugoterminowy plan dzialania w dziedzinie bezpieczefistwa morskiego.
Akty te, w wielu kwestiach modyfikuja konwencje miedzynarodowe i wydaje
sie, ze trend ten umacnia sie w prawodawstwie unijnym?®, czego przykladem
moze by¢ jedno z ostatnich orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci. Autorka zdaje
sobie sprawe, ze nie sposéb jednym orzeczeniem zilustrowa¢ trendu regulacyj-
nego, orzeczenie to stanowic¢ moze jednak pewnego rodzaju podsumowanie linii
orzeczniczej TS, dotyczacej zar6wno kompetencji, jak i ,apetytu” Unii na regio-
nalne ksztaltowanie kwestii bezpieczenistwa morskiego, w tym przypadku — bez-
pieczenistwa ekologicznego.

3. Sprawa MSC Orchestra i jej mozliwe konsekwencje

Sprawa zostala zainicjowana skarga podmiotéw prywatnych, kapitana stat-
ku MSC Orchestra ptywajacego pod banderg panamska, M. Manzi i jego armato-
ra Compagnia Naviera Orchestra, ukaranych przez kapitanat portu we wloskiej
Genui kara administracyjng za uzywanie przez statek paliwa, zawierajacego
wigksza niz dopuszczalna, na mocy regulacji unijnej, zawartos¢ siarki. Sprawa
jest ciekawa z kilku powodéw. Na potrzeby niniejszego artykulu opisany zosta-
nie jej watek dotyczacy argumentu podniesionego przez skarzacych w zakresie
rozbieznosci postanowient dyrektywy 1999/32* i obowiazujacego woéwczas pra-
widla 14 pkt 1 zalgcznika VI konwencji MARPOL. Skarzacy, powolujac sie na
postanowienia zalacznika VI konwencji MARPOL, podniedli, ze zgodnie z jego
postanowieniami, MSC Orchestra jako statek plywajacy pod bandera panstwa
bedacego strong konwencji MARPOL 73/78 i protokotu z 1997 r. jest uprawniony

¥ Dyrektywa 2009/17 z dnia 23 kwietnia 2009 r. zmieniajaca dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca
wspoélnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 r.,
s.101).

48 Dyrektywa 2009/18 z dnia 23 kwietnia 2009 r. ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace do-
chodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajaca dyrektywe Rady
1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. L 131z 28 maja
2009 r., s. 114).

49" Rozporzadzenie 392/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikow
pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytulu wypadkéw, (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 1., s.
24).

% Dyrektywa 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 1. w sprawie ubezpieczenia armatoréw od rosz-
czeh morskich (Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009 r., s. 128).

51 Np. dyrektywa 2005/33 i dyrektywa 2012/33 modyfikujace postanowienia konwencji MARPOL
w zakresie dopuszczalnej zawartosci siarki w paliwach zeglugowych wobec statkéw wchodzacych
do portéw UE (Dz. Urz. L 327 z 27 listopada 2012 1, s. 1).

52 Zmienionej dyrektywa 2005/33 oraz dyrektywa 2012/33.
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do stosowania paliwa, w ktérym zawartos¢ siarki jest nizsza od 4,5% udziatu
wagowego, kiedy znajduje sie w porcie innego panstwa bedacego strona tego
protokolu. Republika Wloska jako panstwo portu jest strona wspomnianego
protokolu. Wobec czego, kara nalozona na kapitana i armatora w zwigzku z na-
ruszeniem art. 4 dyrektywy, z ktérego wynika nizsza dopuszczalna zawarto$¢
siarki, nieprzekraczajaca 1,5%, powinna zosta¢ uchylona jako niezgodna z za-
facznikiem VI MARPOL, ktérego strona sa Wlochy. Skarzacy podnieéli m.in. ko-
niecznos$¢ interpretacji postanowien dyrektywy unijnej z poszanowaniem mie-
dzynarodowej zasady dobrej wiary i zasady lojalnej wspoétpracy miedzy Unig
a panstwami czlonkowskimi.

Trybunal w swoim orzeczeniu odrzucit argumenty skarzacych, podkreslajac,
ze Unia nie jest strong konwencji MARPOL, wobec czego nie jest nig zwigzana.
Konkluzja ta nie jest zaskakujaca, poniewaz o niemoznosci orzekania o zgodno-
Sci aktow prawa UE z konwencja MARPOL z powodu braku zwigzania UE jej
postanowieniami orzekal Trybunal juz wczesniej, w slynnej sprawie Intertanko™.
Zapewne tez dlatego pytanie prejudycjalne sadu wloskiego dotyczylo waznosci
postanowien dyrektywy nie z sama konwencja MARPOL a z zasada pacta sund
servanda oraz unijng zasada lojalnej wspoéltpracy zawarta w art. 4 ust. 3 akapit
pierwszy TUE. Trybunat Sprawiedliwosci odrzucil jednak mozliwo$¢ badania
zgodnosci postanowien dyrektywy z zasada pacta sund servanda, wskazujac, ze
wigze on jedynie te podmioty, ktére sg strong danej umowy miedzynarodowej,
a jak zaznaczono, Unia nie jest strong konwencji MARPOL*. TS wskazat tak-
ze, ze odwolanie do zasady lojalnej wspélpracy stanowi prébe pominiecia zasad
wskazanych w orzeczeniu w sprawie Intertanko i jako takie pozostaje bez wply-
wu na postanowienie Trybunatu. Jednoczesnie Trybunal podkreslit, ze zgodnie
z orzeczeniem w sprawie Intertanko, zwigzanie wszystkich panstw postano-
wieniami konwencji miedzynarodowej stanowiloby argument za stosowaniem
prokonwencyjnej wyktadni przepiséw prawa unijnego®. Jednak w przypadku
zalacznika VI do konwencji MARPOL, bedacego kluczowym w omawianej spra-
wie, przeslanka ta nie zachodzi, poniewaz stronami przedmiotowego protoko-
tu nie sg wszystkie panstwa czlonkowskie UE*. Tym samym Trybunal nie moze

53 C-308/06 The Queen, na wniosek International Association of Independent Tanker Owners (Intertanko)
i inni przeciwko Secretary of State for Transport, Zb. Orz. 2008 1-04057.

5% Trybunal pominat jednak zupelnie kwestie tego, ze strong zalacznika VI konwencji MARPOL jest
Republika Wloska.

% Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze sam Trybunal, dokonujac rozstrzygniecia w sprawie In-
tertanko, podniost, ze UE nie jest zwigzana konwencja MARPOL, niemniej fakt, Ze sa nig zwiazane
wszystkie panstwa czlonkowskie UE, moze mie¢ wplyw na wykladnie przepiséw prawa wtérnego,
ktore objete sa zakresem stosowania konwencji MARPOL 73/78. Jako argumenty przemawiajace za
taka ,prokonwencyjna” wykladnia, Trybunal sam przywolal zasade dobrej wiary w prawie zwyczajo-
wym, przyjeta w powszechnym prawie miedzynarodowym, oraz zasade lojalnej wspélpracy, zawar-
ta w art. 10 WE. Zob. pkt 52 orzeczenia w sprawie Intertanko.

5% Stronami protokotu nie s3 Republika Czeska, Wegry i Republika Austrii, a wiec panistwa $rédla-
dowe.
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dokonywa¢ wykladni postanowien dyrektywy unijnej w $wietle zalgcznika VI
do konwencji MARPOL. Badanie waznosci postanowien dyrektywy z konwencja
MARPOL nie jest takze mozliwe w $wietle zasady zwiazania Unii prawem zwy-
czajowym miedzynarodowym®, poniewaz, MARPOL, w ocenie Trybunalu, nie
stanowi wyrazu zasad zwyczajowego prawa miedzynarodowego, ktére stanowig
cze$¢ unijnego acuis communautaire i ktérymi Unia jest zwigzana.

Konsekwencje orzeczenia Trybunatu sa dalej idace niz to si¢ wydaje na pierw-
szy rzut oka. Co prawda, nie jest zaskakujacy fakt uznania przez Trybunal braku
mozliwosci oceny aktéw prawa miedzynarodowego w $wietle konwencji, kto-
rych Unia nie jest strona, poniewaz taka linia orzecznicza Trybunalu funkcjonuje
juz od dawna. Niemniej jednak w sprawach morskich swego rodzaju kodyfika-
cje wielu norm zwyczajowych stanowi konwencja o prawie morza z Montego
Bay®, ktérej Unia jest strona. Orzeczenie w omawianej sprawie stanowi kolejny
krok ,obudowywania” przez Trybunal mozliwosci uchylenia aktu prawa UE ze
wzgledu na jego sprzeczno$¢ z prawem miedzynarodowym. Stynne orzeczenie
w sprawie C-286/90 Poulsen, w ktérym Trybunat uznal, ze zakres prawa pochod-
nego Wspodlnoty musi odpowiada¢ miedzynarodowemu prawu zwyczajowemu,
wydaje sie coraz weziej interpretowane przez sam Trybunal. Dowodza tego
orzeczenia w sprawach Intertanko oraz CMS Orchestra. Trybunal nie tyle odrzuca
w nich mozliwos¢ badania zgodnosci prawa UE z prawem miedzynarodowym,
co wskazuje coraz to nowe ograniczenia dla mozliwosci przeprowadzenia takiej
analizy. Wydaje sie, ze o ile orzecznictwo TS konsekwentnie od lat stanowilo
blokade do kwestionowania kompetencji Wspélnoty wzgledem panstw czlon-
kowskich w zakresie spraw morskich, o tyle obecnie weszlo w etap rozszerzania
kompetencji Wspdlnoty wobec podmiotéw trzecich. Z orzeczen w sprawach In-
tertanko i MSC Orchestra wynikaja w zwiazku z tym pewne konsekwencje takze
dla podmiotéw prywatnych. Po pierwsze, inaczej niz w orzeczeniach poprzed-
nich® logika rozumowania Trybunalu jest blizsza linii orzeczniczej dotyczacej

5 Zwyczaj miedzynarodowy jest uznawany w doktrynie oraz orzecznictwie TS za zrédlo prawa
UE. Zob. szerzej np. A. Wyrozumska, Prawo migdzynarodowe w systemie prawa wspolnotowego — zagad-
nienia teorii i praktyki (w:) A. Kozlowski, Prawo migdzynarodowe publiczne a prawo europejskie, Wroctaw
2003; C. Mik, Zasada przestrzegania prawa migdzynarodowego przez Wspdlnote Europejskq w orzecznictwie
Trybunatu Sprawiedliwosci i Sqdu I Instancji (w:) C. Mik, Wymiar sprawiedliwosci Unii Europejskiej, Torun
2001. Ponadto z orzecznictwa TS wynika zasada wykladni zgodnej z prawem miedzynarodowym,
w przypadku gdy prawo to wigze Unie i/lub panstwa czlonkowskie lub gdy ta sama kwestia jest
jednocze$nie regulowana prawem migdzynarodowym i wtérnym prawem UE wigzacym Unie i/lub
panstwa czlonkowskie. Zob. orzeczenie TS w sprawie C-53/96 Hermes International przeciwko FHT Mar-
keting Choice BV, ZB. Orz. 1998 1-03603.
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podkreslania samodzielnosci porzadku prawnego UE® niz nawiazywaniu do
koniecznosci zapewnienia zgodnosci prawa UE z prawem miedzynarodowym.
Jest to szczeg6lnie wyraznie widoczne w podkresleniu, ze dyrektywa unijna ma
zastosowanie takze do statkéw majacych przynaleznosé¢ panstw trzecich, w tym
przypadku Panamy, a armatorzy tych statkéw musza spelnia¢é wymogi prawa
UE, bez wzgledu na odmienne/mniej restrykcyjne wymogi prawa miedzynaro-
dowego, ktérego strona jest panstwo bandery statku i unijne panistwo portu, do
ktérego statek zmierza®. Zatem wypelnienie przez armatora panstwa trzeciego
obowiazkéw wynikajacych z prawa miedzynarodowego, nie chroni go przed
naruszeniem prawa UE. Po drugie, Trybunal odrzucil mozliwoé¢ podnoszenia
przez podmioty prywatne zarzutu niewaznosci aktéw prawa UE ze wzgledu na
ich niezgodno$¢ z aktami prawa miedzynarodowego w postepowaniu prejudy-
cjalnym przed sadami krajowymi, zamykajac im tym samym droge postepowa-
nia prejudycjalnego w tym zakresie.

Pytanie, czy orzeczenie w sprawie MSC Orchestra bedzie mialo swoje rozwi-
niecie w kolejnych orzeczeniach Trybunatu jest sprawa najblizszej przyszlosci.
Stanowi jednak niewatpliwie asumpt do rozwazan o tworzeniu sie regionalne-
go systemu prawa morskiego w Europie i role Unii Europejskiej w ksztattowa-
niu standardéw bezpieczenstwa morskiego w skali globalnej. Pytanie, czy Unia,
uznajaca co do zasady Miedzynarodowa Organizacje Morska za gtéwnego regu-
latora standardéw bezpieczenistwa morskiego, zakwestionuje w przyszlosci jej
pierwszoplanowa role w tym zakresie, staje sie coraz bardziej aktualne. Na pew-
no podkreslenie przez Trybunal wymogu stosowania standardéw unijnych takze
do statkdw panstw trzecich jest waznym elementem tych rozwazan i zastuguje
na dalszg analize.

Justyna Nawrot

GIVE THE EMPEROR WHAT BELONGS TO THE EMPEROR?
BIRTH OF EU MARITIME SAFETY POLICY.
REMARKS ON THE BACKGROUND OF THE JUDGMENT
OF THE COURT OF JUSTICE IN CASE C-537/11 MSC ORCHESTRA

The article is an attempt to summarize the EU’s activities regarding the maritime safety
policy, which has been a domain of public international law since the beginning of the 20th
century and which has been undergoing modification in European Union law for several
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1963, s. 3.
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