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JEDEN ZA WSZYSTKICH, WSZYSCY ZA JEDNEGO.
UNIA EUROPEJSKA A MIEDZYNARODOWA
ORGANIZACJA MORSKA

Unia Europejska od lat prowadzi na arenie miedzynarodowej aktywne dzia-
tania majgce zwiekszy¢ poziom bezpieczenistwa na morzach i oceanach oraz zre-
dukowa¢ poziom zanieczyszczen pochodzacych ze statkow. Po kolejnych rozsze-
rzeniach zyskala ona ogromna linie brzegowa, ktérej dlugos¢ przekracza 70 000
km wzdluz czterech mérz i dwéch oceanéw. Ponad 40% $wiatowego tonazu pod-
lega legislacji unijnej'. Blisko 90% handlu zagranicznego UE odbywa sie droga
morska? Nie dziwi zatem rosnace zaangazowanie Unii Europejskiej w dzialania
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (dalej: IMO) stanowiacej wazne forum
morskie.

Dzialania w zakresie polityki morskiej podejmowane na szczeblu unijnym
majg charakter kompleksowy i wykraczaja poza cele, ktére stawia sobie IMO.
Poza dwoma filarami polityki IMO, jakimi sa bezpieczna zegluga i czyste oce-
any, polityka unijna dotyka takich problemdw, jak: zatrudnienie na obszarach
nadmorskich, polityka ryboléwstwa, konkurencyjnos$¢ europejskiego transpor-
tu morskiego, zabezpieczenie granic morskich UE, przemyst stoczniowy, bada-
nia morskie. Unia Europejska dostrzega jednak koniecznos¢ i korzysci ptynace
ze wspolpracy z IMO. Bardzo wyraznie podkreslono to w komunikacie z 2009
r. Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-

Wiliczajac w to panstwa wchodzace w sktad Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Norwegie,
Islandig i Lichtenstein). Nalezy jednak zaznaczy¢, Zze sama Unia nie posiada floty w tym znaczeniu,
ze zaden statek nie podnosi unijnej bandery. Koncepcja stworzenia unijnej bandery stanowié¢ miala
panaceum na rejestrowanie sie 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.

2 Zrozumie¢ Unie Europejskg. Ryboldwstwo i gospodarka morska. Zabezpieczyc przyszios¢ naszych morz.
Opracowanie na zlecenie Komisji Europejskiej, dostepne online: http:/europa.eu/pol/pdf/flipbook/
pl/fisheries_pl.pdf.
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miczno-Spolecznego i Komitetu Regiondw oraz Strategiczne cele i zalecenia w za-
kresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.* Nalezy jednak pamieta¢, ze Unia
Europejska nie jest cztonkiem IMO. Co wiecej, nie jest takze strona najwazniej-
szych konwencji miedzynarodowych powstalych pod auspicjami IMO. Czlon-
kami IMO sg jednak panstwa cztonkowskie, co powoduje, ze Unia jako calos¢
ma ogromny wplyw zaréwno na etapie tworzenia prawa i na proces decyzyjny
w IMO, jak i na proces ratyfikacji, poprzez mozliwo$¢ znacznego przyspieszenia
wejscia w zycie konwencji IMO. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze panstwa
europejskie naleza do tej czedci panstw morskich, ktére tradycyjnie stosowaty
wysokie standardy zaréwno w zakresie bezpieczefistwa morskiego, jak i zapobie-
gania zanieczyszczeniom ze statkow, a legislacja morska w panstwach unijnych
nalezy do jednych z najbardziej kompleksowych na Swiecie*.

Rosnacy zakres wspétpracy z IMO i nowe regulacje unijne dotyczace szero-
ko pojetego bezpieczenstwa morskiego doprowadzily do sytuacji, w ktorej istot-
ne stalo sie sformalizowanie owej wspotpracy. Proces ten rozpoczal sie w latach
osiemdziesiatych ubieglego wieku i trwa nadal. W $wietle zmian wprowadzo-
nych traktatem lizbonskim, dajacym Unii podmiotowos$¢ prawnomiedzynaro-
dowa, nalezy rozptrywaé wariant o przystgpieniu Unii do IMO. Temat ten jest
przedmiotem ozywionej debaty naukowej’. Tymczasem jednak zaobserwowac
mozna ograniczanie autonomii panstw cztonkowskich na rzecz wigkszej aktyw-
nosci Komisji Europejskiej na forum IMO.

Przez wiele lat Unia nie byla zainteresowana formalizacjg wspdtpracy z IMO,
polegajac w tym zakresie na przynaleznosci panstw czlonkowskich do IMO.
Pierwsze dziatania Unii w zakresie transportu morskiego mialy miejsce w latach
siedemdziesiatych ubieglego wieku. W efekcie orzeczenia Trybunalu z 1985 r.°
Rada przyjeta pierwsze akty prawne otwierajace rynek transportu morskiego
na konkurencje’, a co za tym idzie, dajace Komisji podstawy do podejmowania

3 [...] Komisja i panstwa cztonkowskie powinny wspélnie dazy¢ do tego, aby przy wykorzysta-

niu instrumentéw miedzynarodowych uzgodnionych w ramach IMO mozliwe bylo zrealizowanie
wszystkich celow UE” Bruksela, dnia 21.1.2009 COM(2009) 8, wersja ostateczna.

4 Przyjecie w 2007 t. zalozen zintegrowanej polityki morskiej UE stanowi najlepszy dowéd owej
kompleksowosci. Nowa polityka morska Unii ma w sposéb holistyczny obejmowa¢ wszelkie prze-
jawy morskiej dzialalnosci, z uwzglednianiem na réwni zasad ekonomii, zréwnowazonego rozwoju
i konsekwencji spolecznych.

5 Zob. np. V. Frank, The European Community and Marine Enviromental Protection in the International Law
of the Sea: Implementing Global Obligations at the Reigional Level. Utrecht 2006; L. Nengye, E Maes, The
EuropeanUnion’s role in the prevention of vessel-source pollution and its internal influence, ,The Journal of
International Maritime Law” 2009, t. 15,s.411in.,

¢ Orzeczenie w sprawie 13/83, Parlament v. Rada, Zb. Orz. 1985, s. 1513. Orzeczenie dotyczylo uznania
whniesionej przez Parlament skargi na bezczynnoé¢ Rady w zakresie wspoélnej polityki morskiej.

7 Byly to cztery rozporzadzenia Rady z dnia 22 grudnia 1986 r.: rozporzadzenie 4055/86 stosuja-
ce zasade swobody $wiadczenia ustug do transportu morskiego miedzy panistwami czlonkowskimi
i miedzy panstwami czlonkowskimi a pafistwami trzecimi (Dz. Urz. 1986, L 378, s.1), rozporzadzenie
Rady nr 4056/86 ustanawiajace szczegétowe 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
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dziatan w tym obszarze, cho¢by w zakresie kontroli stosowania regut konkuren-
cji. Dopiero jednak rosnaca od poczatku lat dziewiec¢dziesigtych ubieglego wie-
ku liczba wypadkéw morskich spowodowata wieksze zainteresowanie Komisji
sprawami morskimi wykraczajacymi poza kwestie stricte gospodarcze. Takze ze
strony panstw czlonkowskich w tamtym okresie odczuwalna byla che¢ zwiek-
szenia roli Komisji i w efekcie poziomu ochrony moérz europejskich®. Aktywnos¢
Komisji wyraznie wzrosla, lata dziewie¢dziesiate obfitowaly w liczne dokumen-
ty’ stanowiace baze przyszlej polityki morskiej Unii Europejskiej. W dokumen-
tach tych pojawiaja sie deklaracje o checi wspélpracy z IMO, a nie konkurowania
z nig. W §lad za wspomnianymi dokumentami, Komisja wdrozyla pakiet aktow
prawnych’, ktérych gléwnym celem bylo ujednolicenie wdrazania konwencji
IMO w porzadkach prawnych panstw cztonkowskich''. Na tym etapie Unia nie

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 364 z 12.12.1992, s. 7).

8 Zob. pkt. 5i 6 rezolucji Rady z dnia 19 czerwca 1990 r., dotyczacej zapobiegania wypadkom mor-
skim powodujacym zanieczyszczenia morza (Dz. Urz. 1990, C 260, s. 1).

9 Biala ksiega, Przyszly rozwdj wspdlnej polityki transportowej, COM (92) 494, w ktérej poruszone zosta-
ly problemy transportu morskiego; Zielona ksiega z dnia 20 lutego 1992 r. w sprawie wplywu trans-
portu na srodowisko naturalne, COM (92), 46; Komunikat Komisji z dnia 24 lutego 1993 r. dotyczacy
wspdlnej polityki w sprawie bezpieczefistwa morskiego, COM (93) 66.

10 Dyrektywa 93/75 z dnia 13 wrzes$nia 1993 . dotyczaca podstawowych wymagan dotyczacych stat-
kow wplywajacych lub opuszczajacych porty Wspdlnoty przewozace towary niebezpieczne lub od-
pady, Dz. Urz. WE nr L 247 z 5.pazdziernika 1993, s. 19, znowelizowana dyrektywa Komisji 97/34/WE,
Dz. Urz. WE nr L 158 z 17 czerwca 1997, s. 40; dyrektywa 94/57 z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie
wspdlnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekgji i przegladéw na statkach
oraz odpowiednich dzialaii administracji morskich, Dz. Urz. L 319 z 12 grudnia 1994, s.20; dyrektywa
94/58 dotyczaca minimalnego poziomu wyksztalcenia marynarzy, Dz. Urz. L 319 z 12 grudnia 1994,
s. 28; rozporzadzenie 2978/94 z dnia 21 listopada 1994 r. w sprawie wykonania rezolucji Miedzynaro-
dowej Organizacji Morskiej (IMO) A.747(18) w sprawie stosowania pomiaru tonazu przestrzeni ba-
lastowych na zbiornikowcach z oddzielnymi przedziatami balastowymi, Dz. Urz. L 319 z 12 grudnia
1994, s. 1; rozporzadzenie 3051/95 z dnia 8 grudnia 1995 r. w sprawie zarzadzania zapewniajacego
bezpieczenstwo na promach pasazerskich (typu ro-ro), Dz. Urz. L 320 z 30 grudnia 1995, s. 14; dy-
rektywa 95/21 z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej
korzystajacej ze wspoélnotowych portéw oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych sie pod ju-
rysdykcja panstw czlonkowskich, miedzynarodowych norm bezpieczenistwa statkéw i zapobiegania
zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkéw zycia i pracy (kontrola panstwa portu), Dz. Urz. L
157 z 7 lipca 1995, s. 1; dyrektywa 98/18 dnia 17 marca 1998 r. w sprawie regul i norm bezpieczenstwa
statkéw pasazerskich, Dz. Urz. L 144 z 15 maja 1998, s. 1; dyrektywa 1999/35 z dnia 29 kwietnia 1999
r. w sprawie systemu obowiazkowych przegladéw dla bezpiecznej, regularnej zeglugi promoéw typu
ro-ro i szybkich statkéw pasazerskich, Dz. Urz. L 138 z 1 czerwca 1999, s. 1; dyrektywa 2000/59 z dnia
27 listopada 2000 r. w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadéw wytwarzanych przez statki
i pozostaloéci tadunku, Dz. Urz. L 332 z 28 grudnia 2000, s. 81.

1 Np. dyrektywa 95/21 zobowiazywala pafistwa czlonkowskie do kontroli statkéw wchodzacych
do ich portéw w zakresie zgodnosci z licznymi konwencjami miedzynarodowymi, sposréd ktdérych
warto wymieni¢ cho¢by: Miedzynarodowa Konwencje o liniach ladunkowych z 5 kwietnia 1966 r.,
Miedzynarodowa konwencje o bezpieczenstwie zycia na morzu (dalej: konwencja SOLAS) Dz. U.
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zamierzala wprowadzaé wyzszych niz IMO standardéw. Jej dzialania zmierzaty
jedynie do uzupelnienia dziatan IMO skutecznymi Srodkami kontroli wdrazania
postanowien konwengji.

Kolejnym przetomem w aktywnoéci Komisji Europejskiej w zakresie legislacji
morskiej byla katastrofa tankowca Erika u wybrzezy francuskiej Bretanii, ktéra
doprowadzita do zanieczyszczenia oceanu 30 000 ton oleju napedowego. Komisja
uznala wowczas, ze wobec braku mozliwosci rzetelnej weryfikacji ze strony IMO
postepu we wdrazaniu konwencji przez panstwa, potrzebna jest dodatkowa re-
gulacja unijna pozwalajaca na efektywna kontrole implementacji srodkéw nie-
zbednych do zapobiegania podobnym katastrofom'?. W efekcie wszedl w zycie
pierwszy pakiet bezpieczefistwa tzw. Pakiet Erika I, ktory skladat sie z trzech ak-
tow prawnych: dyrektywy z dnia 19 grudnia 2001 r. 2001/105 zmieniajacej dyrek-
tywe Rady 94/57/WE w sprawie wspdlnych regut i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekgji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan ad-
ministracji morskich® i dyrektywy 2001/106 zmieniajacej dyrektywe Rady 95/21/
WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej korzystajacej ze
wspolnotowych portéw oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych sie pod
jurysdykcja panstw czlonkowskich, miedzynarodowych norm bezpieczefistwa
statkéw i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkéw zycia
i pracy (kontrola panstwa portu)'‘oraz rozporzadzenia 417/2002 z dnia 18 lutego
2002 r. w sprawie przyspieszenia wymogéw konstrukcyjnych podwoéjnego ka-
dluba dla tankowcow?™.

W 2000 r. Komisja wydata kolejny pakiet regulacji uzupetniajacych przepisy
bezpieczenstwa morskiego, tzw. Pakiet Erika II. Poza technicznymi standardami
bezpieczenstwa'® ustanawial takze nowa jednostke unijna — Europejska Agencje
ds. Bezpieczenstwa Morskiego!” (dalej: EMSA)'. Nastepne regulacje, tzw. Pakiet
Erika Il uczynit regulacje unijng w zakresie bezpieczenstwa morskiego komplek-
sowa. Przyjety w marcu 2009 r. pakiet zawiera regulacje dotyczace: bandery”,

z 1984 r. Nr 61, poz. 318; Miedzynarodowa konwencje o wymaganiach w zakresie wyszkolenia ma-
rynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht (dalej: konwencja STCW), Dz. U. z 1984 r.
Nr 39, poz. 201; Konwencje w sprawie miedzynarodowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom
na morzu; Dz. U. z 1977 r. Nr 15, poz. 61; Miedzynarodowa konwencj¢ o pomierzaniu pojemnosci
statkow, Dz. U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247 i 248.

12 Pkt 2 Komunikatu Komisji dotyczacego handlu olejami droga morska, COM (2000)142.

13 Dgz. Urz. L 19 z 22 stycznia 2002, . 9.

4 Dgz. Urz. L 19 z 22 stycznia 2002, s. 17.

5 Dz Urz. L 64 z 7 marca 2002, s. 1.

16 Dyrektywa 2002/59 z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajgca wspélnotowy system monitorowania i in-
formacji o ruchu statkéw i uchylajaca dyrektywe Rady 93/75/EWG, Dz. Urz. L 208 z 5 sierpnia 2002, s. 10.
17" Rozporzadzenie 1406/2002 z 27 czerwca 2002 ustanawiajace Europejska Agencje ds. Bezpieczen-
stwa Morskiego, Dz. Urz. L 208 z 5 sierpnia 2002, s. 1.

18 Nie weszla natomiast wzycie propozycja ustanowienia funduszu odszkodowawczego za szko-
dy spowodowane zanieczyszczeniami olejowymi. Analogiczny fundusz zostal bowiem ustanowiony
w ramach International Oil Pollution Compensation Funds.

19 Dyrektywa 2009/21z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie zgodnoéci z wymaganiami dotyczacymi
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towarzystw klasyfikacyjnych®, kontroli paiistwa portu®, monitoringu ruchu na
morzu*, badania przyczyn wypadkéw morskich®, odpowiedzialnosci przewoz-
nikéw? i ubezpieczen morskich®.

Wskazane powyzej dzialania legislacyjne Unii uczynily z niej globalnego
gracza w zakresie regulacji morskiej. Nie dziwi zatem, ze od ponad dekady jest
ze strony Komisji Europejskiej sygnalizowana wola polityczna uzyskania przez
UE statusu pelnego czlonkostwa w IMO. Jednak granice owej woli politycznej
wyznaczone sg przepisami prawa, w tym przypadku kluczowq kwestig jest li-
nia podzialu kompetencji miedzy Unie a panistwa czlonkowskie. Zostato to pod-
kreslone juz w momencie podpisywania konstytucji mérz — konwencji o prawie
morza (dalej: UNCLOS)*. 7 grudnia 1984 r. Wspolnota Europejska odnotowala
w deklaracji dotaczonej do UNCLOS, ze bezpieczenstwo zeglugi, transport mor-
ski i zapobieganie zanieczyszczeniom morza, a wiec trzy kluczowe elementy poli-
tyki morskiej, naleza do zakresu kompetencji dzielonych miedzy Unie a panstwa
czlonkowskie®. Oznacza to, ze panstwa czlonkowskie moga wykonywaé swoje

panstwa bandery, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 132.

2 Dyrektywa 2009/15 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie wspdlnych regul i norm dotyczacych
organizacji dokonujgcych inspekgji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan administra-
¢ji morskich, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 47 i rozporzadzenie 391/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie wspoélnych regut i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na
statkach, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 11.

2 Dyrektywa 2009/16 z dnia 23 kwietnia 2009 . w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo
portu, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 57.

2 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, s.101.
% Dyrektywa 2009/18 z dnia 23 kwietnia 2009 1. 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 131 z 28 maja
2009, s. 114.

% 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, s. 24.
% Dyrektywa 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 1. w sprawie ubezpieczenia armatoréw od rosz-
czef morskich, Dz. Urz. L 131 z 28 maja 2009, s. 128.

26 Dz.U.z2002t. Nr59, poz. 543.

¥ Matters for which the Community shares competence with its Member States:

— With regard to fisheries, for a certain number of matters that are not directly related to the conse-
roation and management of sea fishing resources, for example research and technological development
and development cooperation, there is shared competence.

— With regard to the provisions on maritime transport, safety of shipping and the prevention of marine pollution
contained inter alia in Parts II, 111, V, VII and XII of the Convention, the Community has exclusive compe-
tence only to the extent that such provisions of the Convention or legal instruments adopted in implementation
thereof affect common rules established by the Community. When Community rules exist but are not affected,
in particular in cases of Community provisions establishing only minimum standards, the Member States have
competence, without prejudice to the competence of the Community to act in this field. Otherwise competen-
ce rests with the Members States. Fragment deklaracji dotyczacej kompetencji Wspélnoty Europejskiej
w odniesieniu do spraw regulowanych w konwencji o prawie morza. (ang. Declaration concerning the
competence of the European Community with regard to matters governed by the United Nations Convention on
the Law of the Sea of the 10th December 1982)
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kompetencje tylko w tym zakresie, w jakim Unia Europejska ich nie realizuje.
Dzialania Unii sa natomiast, zgodnie z artykutem 5 TUE, ograniczone nakazem
stosowania zasady proporcjonalnosci i pomocniczoéci. Podzial ten sprawdza sie
takze w relacjach miedzynarodowych w zakresie umow, ktérych materia nalezy
do kompetencjii UE, i panstw czlonkowskich. Unia Europejska, dzialajac poprzez
Komisje, glosuje dwudziestoma siedmioma glosami w zakresie materii lezacej
w jej kompetencjach. Natomiast panstwa czlonkowskie moga w zakresie swo-
ich kompetencji przekaza¢ swoj glos Unii lub gtosowaé samodzielnie. Zgodnie
jednak z orzeczeniem w sprawie ERTA® Unia nabywa kompetencje w zakresie
polityki zagranicznej, w sytuacji gdy przedmiotowa materia zostala uregulowa-
na w prawodawstwie unijnym. Stwarza to znaczne mozliwosci poszerzenia ze-
wnetrznych kompetencji UE. W zakresie regulacji materii dotyczacej transportu
morskiego taki wlasnie scenariusz jest niezwykle realny, jesli wzia¢ pod uwage,
ze teoretycznie bezpieczenstwo morskie stanowi kwestie podlegajaca kompeten-
cjom dzielonym, w praktyce jednak, od czasu przyjecia pakietow bezpieczenr-
stwa Erika I, I i III Unia dokonata znaczacego rozszerzenia swoich zewnetrznych
kompetencji w omawianej materii.

Powyzsze stwierdzenie wzmacnia i potwierdza orzeczenie Trybunatu z 2009 r.
w sprawie C-45/07%, ktére dodatkowo ogranicza kompetencje panstw cztonkow-
skich. Trybunatl przyznal w nim racje Komisji Europejskiej, ktéra skierowala do
niego skarge przeciwko Grecji za przedstawienie Komitetowi Bezpieczenstwa
IMO propozycji polegajacej na przeprowadzeniu weryfikacji instrumentéw
prawnych pozwalajacych panstwom na kontrole zgodnosci statkéw i urzadzen
portowych z kodeksem ISPS* stanowiacym zatacznik do konwencji SOLAS. Ko-
misja podnosila, Ze od momentu przyjecia unijnego rozporzadzenia nr 725/2004
w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiektéw portowych?, ktére dokonalo
wlaczenia do prawa unijnego kodeksu ISPS, materia ta stala sie wylaczng kompe-
tencja Unii w wypelnieniu zobowiazah miedzynarodowych oraz zapewnieniu
prawidlowego stosowania na poziomie UE i w zakresie negocjowania z innymi
czlonkami IMO prawidlowego wykonania i zmian przepiséw zawartych w kon-
wengji SOLAS oraz kodeksie ISPS. Innymi slowy, Komisja podnosita, Ze celem
rozporzadzenia nr 725/2004 bylo zapewnienie jednolitego stosowania kodeksu
ISPS w panstwach czlonkowskich i implementacja decyzji IMO. Grecja broni-
la sie, twierdzac, ze poprzez przedlozenie IMO przedmiotowej propozycji nie
wziela na siebie zadnych zobowigzan®. Ponadto Grecja wskazala, ze przyjety

2 Sprawa 22/70 Komisja v. Rada, Zb. Orz. 1971, s. 263; zob. takze opinie Trybunatu 1/76, Zb. Orz. 1977,
s. 741.

* Zb. Orz. 2009, s. 701.

Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statkéw i Infrastruktury Portowej.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. Dz. Urz. L 129, s. 6.
Nalezy jednak odnotowaé, Ze od orzeczenia w sprawie ERTA, zakaz wkraczania w kompetencje
Wspdlnoty, ma zastosowanie takze do srodkéw niewiazacych.
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przez Rade UE w 1993 r. tzw. gentlemen’s agreement®, pozwala na przedstawienie
IMO propozycji przez panstwa cztonkowskie, w sytuacji gdy nie wypracowano
wspoélnego stanowiska w danej materii.

Trybunat przychylit sie do skargi Komisji, wskazujac, ze umowa taka (gentle-
men’s agreement) nie moze zmienia¢ traktatowego podzialu kompetencji pomie-
dzy panistwami cztonkowskimi i Unig. W opinii Trybunalu nie ma tez znaczenia,
ze UE nie posiada statusu cztonka IMO. W takiej sytuacji kompetencje zewnetrz-
ne Wspdlnoty powinny by¢ na forum organizacji miedzynarodowej realizowane
przez panstwa czlonkowskie w duchu zasady solidarnosci*. Pafistwa nie moga
zatem samodzielnie podejmowac¢ dzialan, ktére moga naruszaé zasady wspélno-
towe.

W kontekscie przytaczanego orzeczenia warto wyjaéni¢ znaczenie wspomnia-
nego gentleman’s agrement oraz dokumentu, do ktérego Trybunatl co prawda sie
nie odwoluje, ale ktérego tres¢ wydaje sie wzmacnia¢ tezy Trybunatu. Wspo-
mniany gentleman’s agreement zostal przyjety w 1994 r. i okreslat proces koordy-
nacji stanowisk panstw czlonkowskich i Unii. Dokument ten majgcy charakter
nieformalny poruszal niezwykle istotng z punktu widzenia interesu Unii kwe-
stie prezentowania wspdlnego stanowiska na forum IMO. Unia nie jest czlon-
kiem IMO, jedynie Komisja Europejska posiada status obserwatora i uczestniczy
w pracach IMO na mocy zawartego w 1974 r. porozumienia®. Komisja nie moze
zatem prowadzi¢ negocjacji w imieniu panstw czlonkowskich. Nie oznacza to
jednak, ze nie ma ona ambicji wplywac na proces decyzyjny w IMO. Moze to jed-
nak czynié¢ wylgcznie poprzez panistwa cztonkowskie. Innymi stowy, mechanizm
koordynacji jest narzedziem realizacji polityki unijnej poprzez aktywne, skoor-
dynowane uczestnictwo panstw czionkowskich w pracach IMO. Proces koordy-
nacji jest prowadzony przez Komisje i Prezydencje, a wypracowane w ten sposéb
stanowiska sg prezentowane przez same panstwa czlonkowskie lub Prezydencje
na wlasciwych przedmiotowo spotkaniach IMO.

W 2005 r. Komisja Europejska opracowata dokument™® (dalej: Procedural Frame-
work), ktéry nawigzuje do wspomnianego wyzej gentleman’s agrement i ktory jest
nieformalnie stosowany przez panstwa cztonkowskie i instytucje UE w relacjach
z IMO. Okreéla on niejako trzy kategorie pozycji Unii wobec panstw cztonkow-
skich na forum IMO. Dokument ten wskazuje, wedle kryterium podziatu kom-
petencji miedzy UE a panstwa czlonkowskie, tzw. Community position, wlasciwe
dla spraw objetych zakresem kompetencji wylacznych UE; coordinated position,

% Umowa ta zawierala opracowanie mechanizmu koordynacji wspdlnego stanowiska na forum

IMO.

3 Zob. takze opinia 2/91 z dnia 19 marca 1993 r,, Rec. s. I-1061, pkt 5.

55 Agreement of Mutual Co-operation concluded between the Commission and the IMO Secretary-General
z 28 czerwca 1974 r. Porozumienie to obowigzuje w niezmienionej formie i stanowi nadal podstawe do
wspotpracy Komisji Europejskiej i IMO.

36 Procedural framework for the adoption of Community or common positions for IMO related issues and rules
governing their expression in the IMO, SEC (2005) 449.
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wiasciwe dla spraw objetych zakresem kompetencji wylacznych panstw czion-
kowskich i common position, wlasciwe dla spraw objetych zakresem kompetencji
dzielonych badz takich, odnoénie do ktérych UE nie posiada kompetencji, ale
majacych kluczowe znaczenie dla interesu UE. Z podziatu tego wynika w konse-
kwengcji koniecznos$¢ uwzglednienia przez Komisje Europejska réznego zakresu
udziatu panstw czlonkowskich w formulowaniu stanowiska na forum IMO w za-
leznosci od materii, jaka jest przedmiotem negocjacji”’. Jednym z celéw doku-
mentu bylo uporzadkowanie praktyki zabierania glosu (pisemnie lub ustnie) na
forum IMO przez panstwa czlonkowskie. Dokument ten potwierdzal takze zasa-
de przyjeta nieformalnie w ramach wspomnianego gentleman’s agrement, zgodnie
z ktorg, o ile nie przyjeto wspoélnego stanowiska (common position), pafistwa moga
zabiera¢ samodzielnie glos na forum IMO?®*. Takiej mozliwosci nie maja w przy-
padku gdy Komisji nie uda sie wypracowaé stanowiska UE (Community position)
w zakresie materii nalezacej do kompetencji wylacznych UE®.

Wyrok Trybunalu w sprawie C-45/07 stanowi zatem przejaw pewnego trendu
wzmacniajacego pozycje samej Unii wzgledem panstw cztonkowskich na forum
IMO, utrudniajgcego morskim panstwom czionkowskim UE efektywne dbanie
o swoje partykularne interesy®. Z punktu widzenia prawa miedzynarodowego,
to one, a nie Unia Europejska, ktdra nie jest czlonkiem IMO, maja prawo glosu
w IMO. Z punktu widzenia prawa unijnego, dokument ograniczajacy ich prawo
do zajmowania samodzielnego stanowiska (trzeba podkresli¢ raz jeszcze — tylko
w kwestiach nalezacych do kompetencji wylacznych UE) ma charakter niewiag-
zacy*. Wydaje sie jednak, ze rosnaca w swietle orzecznictwa Trybunatu sila Unii
w zakresie formulowania wspdlnego glosu na forum IMO, stosunkowo duze
zdyscyplinowanie panstw respektujacych praktyke niezabierania glosu w kwe-

% W ramach formutowania Community position uwzgledniany jest glos ekspertéw formutowany

w cialach o charakterze technicznym (np. MARSEC), nastepnie stanowisko wypracowane w ten spo-
s6b zatwierdzane jest przez Rade wiekszoscig kwalifikowang i przedstawiane na forum IMO. Jedli
nie dojdzie do wypracowania go, wéwczas panstwa zobowigzane s powstrzymac si¢ od wyrazania
swojej opinii na forum IMO w zakresie takiej sprawy, ktéra podlega kompetencjom UE. Jesli nato-
miast materia jest kluczowa dla interesu UE lub lezy w zakresie kompetencji dzielonych, common
position wypracowana powinna by¢ w drodze konsensusu. W miare koniecznosci, organizowane sa
takze w ramach prezydencji, spotkania (co-ordination meeting), ktére maja tworzy¢ forum elastycznej
wymiany zdan dla panstw UE.

% Pkt 3.3.2 wspomnianego dokumentu.

¥ Pkt2.1.6

% Takze sam mechanizm koordynacji zawarty w przytaczanym juz gentlemen’s agreement, zostat
przedstawiony w opinii rzecznika generalnego Yves'a Bota przedstawionej w dniu 20 listopada
2008 r. w sprawie C-45/07 jako nieuniemozliwiajacy udziatu panstw czlonkowskich w IMO, nawet
w sprawach nalezacych do wylacznej kompetencji UE, jezeli stanowiska zajete przez te panstwa
w ramach tej organizacji miedzynarodowej byly wczesniej przedmiotem wspélnotowej koordynacji.
W opinii autorki oznacza to, ze panstwa mogg zabiera¢ gtos na forum IMO takze w zakresie materii
nalezacej do wylacznej kompetencji UE, o ile méwig jednym, wspélnym glosem, a nie bronig indy-
widualnego interesu.

41 Nalezy w tym kontekscie pamieta¢ jednak o zasadzie lojalnosci i bogatym w tym zakresie orzecz-
nictwie Trybunatu.
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stiach wynegocjowanych na forum Rady i przedstawianych przez Prezydencje,
pozwalajg Unii doskonale funkcjonowaé na forum IMO, mimo Ze nie jest ona
jego czlonkiem. Jednoczesnie jednak, w opinii autorki, tak znaczaca rola UE w re-
lacjach panstw cztonkowskich z IMO, oznacza¢ bedzie nieche¢ z ich strony wo-
bec idei przystapienia Unii do IMO.

Doskonala ilustracje procesu wzmacniania roli Unii Europejskiej wobec IMO
stanowi polityka bezpieczenstwa morskiego. Do czasu zajécia katastrof morskich
takich jak Erika czy Prestige, polityka Unii Europejskiej skupiona byta raczej na
wspolpracy z organizacjami regionalnymi (takimi jak HELCOM*) w zakre-
sie ochrony $rodowiska morskiego. Jednak to wlasnie wspomniane katastrofy
morskie staly sie bezposrednim bodZcem do podjecia intensywnej wspodtpracy
z IMO. Co wiecej, wydaje sie, ze polityka bezpieczenstwa ukazatla takze site Unii
wobec IMO. Po raz pierwszy bowiem Unia stala sie samodzielnym graczem, kto-
rego regulacje (trzy pakiety bezpieczenistwa) stworzyly spéjny i bardzo ambit-
ny system wysokich standardéw bezpieczefistwa na morzu. Przez ich wdroze-
nie Unia unaocznila, Ze jest w stanie zareagowac szybciej i skuteczniej niz IMO.
Obie te katastrofy przyczynily sie takze do wzmocnienia roli Unii wobec panstw
cztonkowskich poprzez opracowanie przywolywanego juz wyzej porozumienia
Procedural Framework. Reprezentacja Unii przy IMO zostala takze wzmocniona
instytucjonalnie poprzez powolanie Miedzynarodowej Agencji Bezpieczenstwa
na Morzu, ktéra wchodzi w sklad delegacji UE przy IMO*®.

Ewolucja kompetencji Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenstwa morskie-
go wydaje sie procesem in statu nascendi. Wiele wskazuje jednak na to, ze pro-
ces ten bedzie sie intensyfikowal, a zakres kompetencji Unii w zakresie polityki
morskiej bedzie rozszerzany. Zauwazalne jest takze mniejsze zainteresowanie
ze strony UE wspolpraca regionalng w ramach HELCOM* na rzecz intensyfika-
cji wspoétpracy z IMO. Proces ten moze zosta¢ wzmocniony poprzez uzyskanie
przez UE statusu cztonka IMO. W okresie opracowywania i wdrazania pakietu
bezpieczenstwa Erika I i niedtugo przed katastrofa tankowca Prestige, ktéra mia-

42 Komisja Ochrony Srodowiska Morskiego Baltyku.

43 W przeszlosci podejmowane byly na poziomie Wspélnoty takze inne proby sformalizowania pro-
cesu koordynacji stanowisk panstw czlonkowskich w sprawach morskich na arenie migdzynarodo-
wej. Zob np. Decyzja Rady 77/587 z dnia 13 wrze$nia 1977 r. ustalajaca procedure konsultacji w sto-
sunkach miedzy panstwami czlonkowskimi, a pafistwami trzecimi w sprawach zeglugi morskiej oraz
dzialan dotyczacych takich spraw w organizacjach miedzynarodowych. Kolejna taka préba podjeta
zostala przez Komisje w 1996 r. Komisja zaproponiwala, aby do prowadzenia negocjacji w zakresie ze-
glugi lub transportu morskiego z innymi panistwami lub organizacjami miedzynarodowymi, panstwa
czlonkowskie musialy uzyskac¢ uprzednie upowaznienie ze strony Komisji. Zob. Proposal for a Council
decision setting up a consultation procedure on relations between member states and third countries in shipping
matters and on action relating to such matters in international organizations and an authorization procedure for
agreements concerning maritime transport, COM/1996/707/2 1997/0012/COD. Ostatecznie jednak w 2001
r., Komisja wycofala projekt wspomnianej decyzji. Zob. Komunikat Komisji, Bruksela, 21grudnia 2001,
COM(2001)763.

4 Zob. P K. Mukherjee, A. Basu Bal, The Status of International and Regional Conventions relating to Ship
Source Marine Pollution in States in the Baltic Region, 2011.
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ta miejsce w listopadzie 2002 r., Unia majac $wiadomos¢, ze przyjecie regulacji
z zakresu bezpieczenstwa morskiego oznacza ogromny wzrost zaangazowania
w polityke morska, uznata, ze dotychczasowa jej rola w IMO nie jest adekwat-
na do podejmowanych dla bezpieczefistwa morskiego wysilkéw i zdecydowa-
fa o rozpoczeciu negocjacji majacych na celu uzyskanie pelnego czlonkostwa
w IMO*. Dopdki Unia nie jest czlonkiem IMO, dopoty musi zabiera¢ glos na
jej forum ,ustami panstw czlonkowskich”. Innymi stowy, do prowadzenia sku-
tecznej polityki na forum IMO Unia musi pozwoli¢ pafiistwom na prowadzenie
aktywnych dzialan w komitetach IMO. W efekcie rozpoczeto prace nad wzmoc-
nieniem procesu koordynacji stanowisk panstw cztonkowskich* i umozliwiono
Komisji udziat w pracach IMO poprzez ustanowienie stalego przedstawicielstwa
przy IMO¥. Gdyby Unia ,méwila” (i glosowala) jednym glosem, takze w imieniu
panstw czlonkowskich bedacych cztonkami IMO, takze dla samego IMO byto-
by to z pewnoscig znacznym ulatwieniem. Typowym sposobem przyjmowania
konwencji w IMO jest konsensus, ktdry trudniej jest osiaggnac¢ wtedy, gdy wiele
panstw méwi réznymi gltosami, bronigc swoich partykularnych intereséw.
Jednak nie nalezy zapomina¢é, ze brak podmiotowosci prawnomiedzynar-
dowej Unii przed wejsciem w zycie traktatu lizbofiskiego, nie stanowil jedynej
przeszkody w przystapieniu UE do IMO. Konwencja o IMO* w art. 4 przewiduje
bowiem, Ze czlonkami IMO moga zosta¢ panistwa. Oznacza to, ze przystapie-
nie Unii do IMO byloby mozliwe dopiero po wprowadzeniu poprawek do kon-
wengji. Zapis taki méglby by¢ wzorowany na postanowieniach konwencji ONZ
o prawie morza (dalej UNCLOS)¥, ktéra Wspodlnota Europejska podpisata w 1984
r., cho¢ zwigzata sie nig dopiero w 1998 r.* Przewiduje ona bowiem, ze przystapic
do niej moga nie tylko panstwa, ale takze organizacje migdzynarodowe bedace
miedzyrzadowymi organizacjami utworzonymi przez panstwa i ktérym panstwa

4 Zalecenie Komisji dla Rady dotyczace upowaznienia Komisji do otwarcia i prowadzenia negocja-
¢ji z Miedzynarodowa Organizacja Morska w celu przystapienia do niej przez Wspélnote Europejska.
Bruksela, 9 kwietnia 2002, SEC(2002)381. Na mocy wspomnianego dokumentu Komisja miala zosta¢
upowazniona przez Rade do otwarcia i prowadzenia negocjacji w zakresie przystapienia do IMO. Ten
sam dokument dotyczyl takze analogicznego procesu przystapienia do Miedzynarodowej Organiza-
qji Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

4 W postaci wspomnianego wyzej Pocedural Framework.

47 Komisja Europejska posiada taki status na mocy Porozumienia z 1974 r. — Agreement of Mutual Co-
-operation concluded between the Commission and the IMO Secretary-General.

# Konwencja o Migdzynarodowej Organizacji Morskiej, Dz. U. z 1961 r. Nr 14, poz. 74.

% Konwencja o prawie morza (dalej: UNCLOS), przyjeta 10 grudnia 1982 r. w Montego Bay na
Jamajce, weszla w zycie 16 listopada 1994 r.. Polska jest jej strong od 1998 r. Dz. U. z 2002 . Nr 59,
poz. 543.

50 Decyzja Rady nr 98/392 z 23 kwietnia 1998 r., Dz. Urz. 1998, L 179, s. 1. Tak dlugi okres miedzy pod-
pisaniem a zwigzaniem sie przez Wspélnote konwencja wynikat z faktu, ze na mocy subordynacyjnej
stanowiacej cze$¢ Zalacznika IX do Konwengji, Wspélnota mogla zwigzac sie konwencjg dopiero gdy
uczyni to wiekszos¢ jej czlonkéw. Bardzo rzetelna analiza procesu przystapienia do UNCLOS znaj-
duje si¢ w pracy C. Mika, Konwencja o prawie morza z 1982 r. w prawie Unii Europejskiej, [w:] C. Mik,
K. Marciniak, Konwencja o prawie morza z 1982 r. W pigtnastq rocznicg wejscia w zycie. Torur 2009.
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czlonkowskie przekazaly kompetencje w dziedzinach uregulowanych przez
UNCLOS 1acznie z kompetencjg do zawierania uméw odnoszacych sie do tych
spraw’. Wprowadzenie analogicznego zapisu do konwencji IMO jest mozliwe,
jednak wymagatoby przeprowadzenia procesu glosowania w Zgromadzeniu,
ktore jest najwyzszym organem IMO. Obecnie sklada sie ono z 170 czlonkéw, co
oznacza, ze aby uzyska¢ wymagana dla zmiany wiekszos¢ (dwie trzecie gloséw),
Unia musialaby przekona¢ do niej 114 panistw. Nie bylby to proces latwy.
Ponadto, nie nalezy zapomina¢, ze nawet po wprowadzeniu podobnego za-
pisu do konwencji IMO, wciaz pozostatby problem kompetencji UE do podejmo-
wania dziatan w IMO. Dotyczy on bowiem sytuacji, w ktérych ,panstwa czton-
kowskie przekazaly organizacji kompetencje w regulowanych dziedzinach”.
Konwencja o IMO zawiera regulacje dotyczace materii, w odniesieniu do ktérej
Unia posiada, co najwyzej, kompetencje dzielone z panstwami czlonkowskimi,
a nie wylaczne. Transport, co potwierdzajg postanowienia traktatu lizbonskie-
go0*?, nalezy wlasnie do kategorii kompetencji dzielonych®. Mimo zapiséw trak-
tatu lizbonskiego trudno jednak o jednoznaczne przyporzadkowanie danej ma-
terii do kompetencji dzielonych. W odniesieniu do kwestii morskich wynika to
z dwoch przestanek. Po pierwsze, kompetencje dzielone dotyczace transportu,
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska morskiego, na mocy deklaracji w sprawie
podzialu kompetencji miedzy Wspélnote a panstwa czlonkowskie dofgczonej
do UNCLOS, nie stanowia katalogu zamknietego. To znaczy kompetencja moze
mie¢ charakter wylaczny w sytuacji gdy UNCLOS lub przepisy wykonawcze do-
tykaja wspdlnych regulacji ustanowionych przez UE, chyba Ze regulacje unijne
ustalaja wylacznie standardy minimalne. Wskazéwka dla oceny kompetencji ma
by¢ lista aktéw prawa UE dotyczacych wspomnianej materii, dolagczona do dekla-
racji. Jednak w deklaracji zaznaczono takze, ze finalna ocena kompetencji zalezy
od rodzaju aktu prawnego i zakresu jego regulacji. Po drugie, nalezy raz jeszcze
przytoczy¢ bogate orzecznictwo Trybunalu dotyczace rozszerzania kompetencji
zewnetrznych UE, zgodnie z zasada in foro interno, in foro externo™.

°! Zob. art. 305 ust. lit f oraz art. T aneksu IX UNCLOS.

52 Art. 4 TFUE, Dz. Urz. 2007, C 306, s. 1 - 271.

5% Potwierdzajq to zapisy deklaracji w sprawie rozgraniczenia kompetencji WspéInot i panstw czlon-
kowskich zlozonej zgodnie z art. 305 ust. 1 lit f) w zwiazku z zalacznikiem IX UNCLOS. Zgodnie
z omawiang deklaracjg, do kompetencji wylacznych Wsp6lnoty naleza: 1) zachowanie i zarzadzanie
zasobami rybnymi (takze na morzu otwartym), z zastrzezeniem zachowania kompetencji panstw
czlonkowskich co do wykonywania jurysdykcji wobec statkéw, przyznawania bandery i rejestrowa-
nia statkdw, a takze stosowania sankcji karnych i administracyjnych, ktére powinny by¢ wykonywa-
ne zgodnie z prawem UE; 2) polityka handlowa i celna. Do kompetencji dzielonych naleza natomiast:
1) ryboléwstwo w zakresie badan i rozwoju technologicznego, wspélpracy na rzecz tego rozwoju;
2) transport morski, bezpieczenstwo zeglugi i zapobieganie zanieczyszczeniu mérz oraz 3) badania
naukowe morza, rozwdj i transfer technologii. Zasadniczo podziat ten zgodny jest z podziatem kom-
petencyjnym, ktéry po raz pierwszy norma traktatowa wprowadzit traktat lizboniski (art. 3 i 4 TFUE).
54 Sprawa ERTA, sprawy polaczone 3, 4, 6/76 Kramer, Zb. Orz. 1976, s. 1279 i opinia 1/76, Zb. Orz.
1977, s. 741.
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Unia nie jest takze strong wiekszosci konwencji IMO, nawet tych - wydawa-
loby sie — najbardziej istotnych, takich jak Miedzynarodowa konwencja o zapo-
bieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (dalej: MARPOL)* czy Konwencja
SOLAS. Unia co prawda przyjeta liczne akty prawne wprowadzajace do prawa
UE standardy miedzynarodowe, czesto takze podnoszac ich poziom, oraz zache-
ca panstwa cztonkowskie do ratyfikacji konwencji IMO, jednak sama nie jest ich
strong. Nie wydaje sie to jednak, w Swietle powyzszego wywodu, przeszkoda
do przyjmowania i efektywnego wdrazania w porzadkach prawnych panstw
czlonkowskich, systemowej, kompleksowej regulacji dotyczacej bezpieczenstwa
morskiego. Praktyka przyjmowania serii dyrektyw i rozporzadzeh w celu efek-
tywnego i jednolitego stosowania konwencji IMO wydaje sie stanowié¢ przejaw
checi wspotpracy z IMO. Praktyka taka nie wynika bowiem z zadnych zobowig-
zan Unii wobec IMO. Jest to zatem, jak dotad, wybdr realizacji okreslonej polity-
ki. Warto przypomnie¢, ze konsensus, jaki osiagniety zostal przez IMO w prawie
miedzynarodowym, stanowil doskonalg baze dla Unii do objecia mérz europej-
skich mandatem zintegrowanej polityki morskiej. Przeszkoda dla realizacji tej
polityki nie s panstwa cztonkowskie, bowiem pozycja Unii wobec panstw w za-
kresie polityki morskiej stala sie w ciagu ostatnich dwéch dekad niezwykle silna.
Mozliwosci samodzielnego dzialania panstw na forum IMO zostaly drastycznie
ograniczone, co znajduje potwierdzenie w orzecznictwie Trybunalu przywoluja-
cym zasade lojalnej wspolpracy i nieco marginalizujacym zasade subsydiarnosci,
majaca zastosowanie do kompetencji dzielonych. Nadanie Unii podmiotowosci
prawnomiedzynarodowej w traktacie lizbofiskim, wlasciwie nic w tym zakresie
nie zmienifo.

Justyna Nawrot

ONE FOR ALL AND ALL FOR ONE. THE EUROPEAN UNION AND IMO

The article is devoted to the analysis of interdependencies of the maritime legislation
of the European Union and the International Maritime Organization (IMO). It is also an
attempt to answer the question whether this cooperation should be formalized. The Eu-
ropean Union, although not a member of the International Maritime Organization, takes
an active part in the work of the IMO. For many years, the Union was not interested in the
formalization of the cooperation with IMO, relying in this regard on the membership of
the Member States. The changes introduced by the Treaty of Lisbon, which provided EU
with an international legal subjectivity, allow the EU accession to that organization. How-
ever, the Convention on the International Maritime Organization in its current contents
makes the Union’s accession to the IMO impossible. Eventual membership would require
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a change of the Convention provisions. The Author has also doubts if the full membership
of the European Union in the IMO would strengthen its position before the Member States
and allow to centralize maritime policy within the EU. In the light of reducing the com-
petence of the Member States in the field of maritime policy and increasing the European
Commission’s activity in the IMO, this process seems to take place now.



