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ZUZANNA PEPLOWSKA

REAKCJA UNII EUROPEJSKIEJ
NA KATASTROFALNE ZANIECZYSZCZENIA OLEJOWE

Polityka Unii Europejskiej w stosunku do zanieczyszczerr olejowych przez diugi okres
polegata na wspieraniu projekiow podejmowanych na forum miedzynarodowym i zachecaniu
panstw czlonkowskich do ratyfikacji konwencji przyjetych w ramach Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO).

Katastrofa zbiornikowca , Erika”, plywajgcego pod banderq maltariskq, unaocznifa,
ze powyzsze inicjatywy byly niewystarczajqce. W dniu 21.03.2000 r. Komisja Europejska przed-
stawita komplet propozycji uregulowar prawnych, zwany powszechnie pakietem ERIKA 1.
Regulacja ta weszta w zycie w czerwcu 2003 .

Pakiet ERIKA II Komisja Furopejska przedstawila w grudniu 2000 r. Spotkal sie on
z czeSciowq tylko akceptacjq paristw cztonkowskich.

Zgodnie z wczeSniejszymi zapowiedziami przedstawiony 23.11.2005 r. pakiet ERIKA III jest
kolejnym krokiem do stworzenia ,,mechanizmu obronnego majqcego chronié Europe przed
wypadkami na morzu i przed zanieczyszczeniem Srodowiska”. Zaden z siedmiu projektow nie
zostat jeszcze przyjety.

Trzy pakiety ERIKA stanowiq kompleksowq odpowied? Unii Europejskiej na ciggle
wzrastajqce zagrozenie zanieczyszczer olejami.

Morskimi drogami Unii Europejskiej rocznie transportowanych jest 90%
wszystkich produktow olejowych do panstw cztonkowskich, z ktérych 2/3
stanowi ropa naftowa. Transfer jedynie 10% odbywa si¢ przy uzyciu ruro-
ciagéw badz transportu drogowego'. Roéwnoczesnie konsumpcja produktow
olejowych w samej ,starej pietnastce” panstw czlonkowskich UE wzrosta
0 20% w przeciagu ostatnich dwudziestu lat powodujac, ze import ropy naftowe;j
przez UE jest obecnie najwigkszy na swiecie, stanowiac 27% globalnej
wymiany handlowej olejami w 2000 r.”. Z szacunkéw Komisji Europejskiej

! Zob. Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on
the safety of the seaborne oil trade, COM(2000) 148 final, z 21.03.2000 r.

’Dla poréwnania wielko$¢ importu ropy naftowej przez Stany Zjednoczone Ameryki w skali
$wiatowej wynosi 25%. Ibidem.
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wynika, ze rocznie do unijnych portow wprowadza sie lub transportuje
po wodach otaczajacych terytorium UE blisko 1 miliard ton ropy naftowe;”.

Z drugiej strony wzmozony ruch zbiornikowcow oznacza wieksze
zagrozenie zanieczyszczeniami olejowymi. Wedlug statystyk Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA)* od 1990 r. przecigtnie co dwa
lata miatlo miejsce zdarzenie skutkujace wyciekiem ponad 10000 ton
oleju5 .Wypadki tankowcéw ,, Torrey Canion”, ,,Amoco Cadiz”, ,,Tanio”, , Baer”
czy ,,Aegan Sea” unaocznily, jak katastrofalne skutki dla srodowiska, a przez to
ekonomii, moze nies¢ ze soba nawet maly wyciek oleju. Zwrocilty rowniez
uwage opinii publicznej na to istotne spotecznie zagadnienie.

Odpowiedzia miedzynarodowej spotecznosci morskiej na wzrastajace zagro-
zenie po katastrofie zbiornikowca ,,Torrey Canion” z 1967 r. byly w szczegdl-
nosci dwa instrumenty: Konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami (CLC) z 1969 r. oraz Konwencja
o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) z 1973 r.%. Obie
regulacje ulegaly znaczacym przeksztalceniom. System kompensacji szkod
z CLC uzupeliono w 1971 r. konwencja o utworzeniu Migdzynarodowego
Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami
(IOPCF), a nastepnie w 1992 r. wprowadzono dwa protokoly gruntownie
zmieniajace rezim naprawy szkod olejowych, w istocie alternatywne teksty obu
konwencji (CLC 1992 oraz IOPCF 1992)’.

Polityka UE w stosunku do zanieczyszczen olejowych przez dlugi okres
polegata na wspieraniu projektéw podejmowanych na forum miedzynarodo-
wym i zachgcaniu panstw cztonkowskich do ratyfikacji Konwencji przyjetych
w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)®. Inaczej niz USA,
ktére po katastrofie tankowca ,,Exxon Valdez”® wprowadzily wlasna regulacje

3Zob. Komunikat Komisji: Trzeci pakiet Srodkow prawnych na rzecz bezpieczenistwa na morzu
w Unii Europejskiej z 23.11.2005 r., COM(2005) 585 wersja ostateczna.

*Utworzona na podstawie Rozporzadzenia 1406/2002 z 27.06.2002 r., zobacz ponize;j.

3 Doktadne dane dotyczace wielkich wyciekéw olejowych od 1984 r. dostgpne na http://www.emsa.
europa.eu/end905d003d009d001d022.html, stan z 10.07.2006 r.

%Zob. M.A. Nesterowicz, European Union Measures in Response to the Oil Pollution of
the Sea, Tulane Maritime Law Journal, vol. 29, 20042005, s. 29 i nast.

" Obie konwencje zmienione poprzez zastosowanie procedury ,,milczacej zgody” w 2000 r. Zob.
J.Lopuski [w:] Prawo morskie, t. 11, cz. 3, Prawo zeglugi morskiej, 2, Bydgoszcz—Torun 2000, s. 160
i nast.; M.H. Kozinski, Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniami olejami a prawo polskie, Prawo Morskie, 2001, t. XV, s. 53 1 nast.

Por. M. Hadermann-Robi nson, Protection of the marine environment and the European
Union: some critical reflections on law, policy and practice, The Journal of International Maritime
Law, 2004, vol. 10, issue 3, s. 254 i nast.

® Tankowiec »-Exxon Valdez” przewozacy 206 tys. ton ropy zatonat 24.03.1989 r. blisko potudnio-
wego wybrzeza Alaski, w rejonie Zatoki Ksiecia Williama, co spowodowalo wyciek 37 tys. ton ropy
naftowej. Cho¢ nie najwigkszy, to wyciek ten doprowadzit do wyjatkowo katastrofalnych skutkéw
ze wzgledu na charakter zanieczyszczonego $rodowiska.


http://www.emsa
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OPA 90’ (Oil Pollutin Act)'®, UE dazyta do przyjecia rozwiazan o charakterze
mi¢dzynarodowym. Zwigkszona aktywnos¢ legislacyjna umozliwilo wejscie
w zycie Traktatu z Maastricht, ktory odszedt od wymogu jednomyslnosci gtoso-
wania w Radzie Unii Europejskiej w kwestiach z zakresu transportu morskiego
i powietrznego''. Zgodnie ze wskazaniami zawartymi w komunikacie Komisji
w sprawie wspolnej polityki dotyczacej bezpieczefistwa mérz'?, w latach
1993-1999 podjeto kilka istotnych inicjatyw, ktére zaowocowaly przyjeciem
waznych aktow prawnych, majacych na celu zapobieganie zanieczyszczeniom
olejowym. Wyraznie wyr6ézni¢ mozna cztery obszary, w jakich podjeto prace.
Po pierwsze dyrektywa z 1995 r. o kontroli panstwa portu'” (Port State Control)
wprowadzita zasady sformutowane w Paryskim Protokole Ustalen z 1982 r.
(Paris Memorandum of Understanding, MOU)". Nalozyla ona na panstwa
czlonkowskie m.in. obowiazek dostosowania ich legislacji tak, aby osiagnaé
minimalny poziom kontroli rowny 25% inspekcji wszystkich statkow wptywa-
jacych do europejskich portéow. Druga dyrektywa, dotyczaca instytucji klasyfi-
kacyjnych" (classification societies), wprowadzita wspélny dla wszystkich
panstw czlonkowskich system autoryzacji towarzystw klasyfikacyjnych
po spehieniu przez nie okreslonych wymogéw, gwarantujacych rzetelnosé
dokonywanych inspekcji. Kolejng — trzecia — uregulowang kwestig byl system
monitoringu ruchu statkow przewozacych szczegodlnie niebezpieczne ladunki.
Tak zwana Hazmat Directive'® dotyczyta obowiazku notyfikacji odpowiednim
wladzom wskazanym przez panstwa czlonkowskie niebezpiecznych badz
zanieczyszczajacych towaréw znajdujacych si¢ na statkach opuszczajacych lub
zawijajacych do unijnych portéw. Czwarta z podjetych inicjatyw bylo
podniesienie standardow bezpieczenstwa plywajacych po wodach unijnych
tankowcéw. Rozporzadzenie nr 2978/94'” uczynito obowiazkowymi dla panstw

191990 US Oil Pollution Act (OPA), zob. ponizej.

" Zob. wigcej na http://ec.europa.eu/transport/maritime/safety/index_en.htm

"2 Communication from the Commission of a Common Policy on Safe Seas, COM(93) 66 final
224.02.1993 1.

13 Dyrektywa Rady 95/21/WE z 19.06.1995r. dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi
morskiej korzystajacej ze wspdlnotowych portéw oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych sig
pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, migdzynarodowych norm bezpieczefistwa statkéw i zapobie-
gania zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkdéw zycia i pracy (kontrola panstwa portu).

" paris Memorandum of Understanding on Port State Control, porozumienie wtedy 14 panstw
europejskich o przeprowadzaniu kontroli przynajmniej 25% zawijajacych do europejskich portéw
statkéw, zob. na www.parismou.org

lsDyrektywa Rady 94/57/WE z 22.11.1994 r. w sprawie wspélnych regutl i norm dotyczacych organi-
zacji dokonujacych inspekeji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan administracji morskich.

l6Dyrektywa Rady 93/75/EWG z 13.09.1993 r. dotyczaca minimalnych wymagan w odniesieniu
do statkéw zdazajacych do portéw Wspdlnoty lub je opuszczajacych i przewozacych towary niebez-
pieczne lub zanieczyszczajace.

7Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2978/94 z 21.11.1994r. w sprawie wykonania rezolucji
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) A.747(18) w sprawie stosowania pomiaru tonazu
przestrzeni balastowych na zbiornikowcach z oddzielnymi przedziatami balastowymi.


http://ec.europa.eu/transport/maritime/safety/index_en.htm
http://www.parismou.org

216 Zuzanna Peplowska

czlonkowskich 1 zarazem zaostrzylo wskazania rezolucji IMO A.747(18), ktéra
miata na celu promowanie poprzez obnizenie optat stosowania zbiornikowcoéw
o podwojnym kadlubie, bezpieczniejszych od tankowcdw jednozbiornikowych.

Katastrofa zbiornikowca ,Erika”, plywajacego pod bandera maltaniska,
unaocznila, ze powyzsze inicjatywy byly niewystarczajace. 12.12.1999 r. ten
dwudziestopiecioletni jednoposzyciowy tankowiec w bardzo trudnych warun-
kach pogodowych przetamat si¢ na dwie czgsci w odleglosci 40 mil morskich
od poludniowych wybrzezy Bretanii. 19 800 ton ropy zanieczyscito 400 km
linii brzegowej Francji, powodujac m.in. $mier¢ kilkudziesigciu tysigcy ptakow
morskich oraz ogromne straty ekonomiczne.

Paradoksalnie, ,,Erika” spelniala wymogi unijne: posiadata wazny certyfikat
zgodno$ci z miedzynarodowymi konwencjami dotyczacymi bezpieczenstwa
na morzu i zapobiegania zanieczyszczeniom, od listopada 1997 r. poddana byta
czterem przegladom, w czasie kontroli panstwa portu przeprowadzonej pie¢
miesiecy przed wypadkiem nie wykryto powaznych brakéw'’. Pojawily sie
glosy, ze przyczyna katastrofy mogla by¢ postepujaca korozja poszycia
tankowca'>. W obliczu powyzszych faktow Komisja wyciagneta shuszne
wnioski, ze dla zapobiezenia podobnym katastrofom niezbedna jest daleko
idaca interwencja na poziomie unijnym®’. Dnia 21.03.2000 r. Komisja przed-
stawila pierwszy komplet propozycji uregulowan prawnych, znany powszechnie
jako Pakiet ERIKA I (the ERIKA I package)’': dwa projekty dyrektyw i jedna
propozycje rozporzadzenia. Wszystkie trzy regulacje, bedace natychmiastowa
odpowiedzia instytucji europejskich na najbardziej ewidentne braki w obowia-
zujacym systemie zapobiegania szkodom olejowym, weszly w zycie w czerwcu
2003 r.

PAKIET ERIKA I

Przypadek ,,Eriki” unaocznil przede wszystkim wady dyrektywy 95/21/WE
o kontroli panstwa portu®’. Stalo si¢ jasne, ze poziom inspekcji nie byt
wystarczajacy pod wzgledem zaréwno ilosciowym, jak 1 jakosciowym,
szczegolnie wobec statkdw niebezpiecznych ze wzgledu na ich wiek lub

'8 Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on
the safety ..., op. cit.

1Mo Library Services, Information resources on the “Erika” accident and the 2001amendments
to-Regulation 13G of Annex I to MARPOL 73/78, http://www.imo.org/includes/blastDataOnly.
asp/data_id%3D14537/Erika%2823May2006%29.doc

0 Ibidem.

2 Dyrektywa Rady 94/57/WE.


http://www.imo.org/includes/blastDataOnly
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zanieczyszczajacy charakter ladunku®. Dlatego w pakiecie ERIKA I znalazt sie
projekt dyrektywy zmieniajacy dyrektywe 95/21/WE**. Jako wyrazny sygnat
dla srodowiska wprowadzony zostal catkowity zakaz zawijania do unijnych
portéw pietnastoletnich i starszych statkéw? — , recydywistow”, tj. takich, ktére
zatrzymane zostaly w portach panstwa sygnatariusza MOU wigcej niz dwa razy
w ciagu ostatnich dwoéch lat, jesli plywaja pod bandera panstwa znajdujacego
si¢ na czarnej liscie zatrzyman, opublikowanej w rocznym sprawozdaniu MOU
albo, pltywajac pod bandera okreslonego na wyzej wymienionej liscie panstwa
wysokiego lub bardzo wysokiego ryzyka, zostaly zatrzymane wigcej niz raz w
ciagu ostatnich trzech lat. Co wiecej, Komisja doszla do wniosku, ze zbyt
szerokie prawo uznaniowe organéw prowadzacych inspekcje w zakresie
podjecia dziatan kontrolnych nie moze by¢ tolerowane. Stad wprowadzono
w dyrektywie obligatoryjne kontrole statkow majacych wiecej niz pigetnascie
lat.

Katastrofa ,,Eriki” uswiadomita réwniez wady funkcjonowania towarzystw
klasyfikacyjnych. Wprowadzona dyrektywa stanowiaca drugi element pakietu
ERIKA 1 byla wyrazem zwigkszenia krytycyzmu wobec tych instytucji.
Co niepokoilo Komisje? Wedlug zmienionej dyrektywy 94/57/WE jedynie
towarzystwa spelniajace odpowiednie wymogi, ktorych poziom inspekcji gwa-
rantuje najwyzsze bezpieczenstwo, mialy wykonywa¢ w imieniu panstw czlon-
kowskich przeglady. Choé¢ zalozenia dyrektywy uchodzily za priorytetowe,
okazalo si¢, ze stanowily dla panstw czionkowskich wyjatkowe wyzwanie,
prowadzac az do dwunastu postepowan o naruszenia, wszczetych wzgledem
panstw czlonkowskich, ktére nie dochowaly terminu implementacji dyrek-
tywy’®. Roéwniez jako$¢ wdrazania postanowien nie byla satysfakcjonujaca,
co znalazto swoj final w postaci postgpowan o naruszenie przed ETS”. Gléwna
wada dyrektywy okazalo si¢ pozostawienie procedury wyboru towarzystwa
wylacznie panstwu czlonkowskiemu. Brak bylo mozliwosci przeprowadzenia
kontroli wybranych organizacji na poziomie europejskim. Réwniez monitoring
ex post funkcjonowania tych instytucji wykonywany byl indywidualnie przez

P Kilka Panistw Czlonkowskich nie speinilo wymogu uzyskania poziomu kontroli réwnego 25%
wplywajacych do portéw statkdw, Communication from the Commission to the European Parliament
and the Council on the safety ... , op. cit.

* Dyrektywa 2001/106/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 19.12.2001 r. zmieniajaca dyrek-
tywe Rady 95/21/WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej korzystajacej
ze wspolnotowych portéw oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panistw
Cztonkowskich, migdzynarodowych norm bezpieczenstwa statkdw i zapobiegania zanieczyszczeniom
oraz poktadowych warunkdw zycia i pracy (kontrola panstwa portu).

» Wymienionych w sekcji A zalacznika XI do dyrektywy: zbiornikowcéw do przewozu gazu,
substancji chemicznych oraz ropy naftowej, masowcow, statkow pasazerskich.

% Zgodnie z art. 16.1 dyrektywy miata by¢ ona wdrozona najpé6zniej 31.12.1995 r.; ostatnie z Paristw
Czlonkowskich implementowalo dyrektywe w 1998 r. Zob. Communication from the Commission
to the European Parliament and the Council on the safety, op. cit.

7 Ibidem.



218 Zuzanna Peplowska

panstwa czlonkowskie przy braku udzialu instytucji europejskich. Powyzsze
luki miata uzupehié dyrektywa 2001/106/WE?. Oprécz zapewnienia udziatu
Komisji w procesie wyboru organizacji ubiegajacych si¢ o upowaznienie
do podejmowania dziatan w imieniu panstwa czlonkowskiego oraz uczestnictwa
w okresowej ocenie zgodnosci funkcjonowania towarzystwa, Komisja miata
rowniez by¢é wyposazona w skuteczne narzedzie czasowego zawieszenia auto-
ryzacji w wypadku pogorszenia dzialalnosci w zakresie zapobiegania zanie-
czyszczeniom oraz ostatecznego wycofania uznania w imieniu catej Wspdlnoty.

»Erika”, cho¢ dopuszczona do transportu, byla jednokadlubowym tan-
kowcem o dwudziestopiecioletnim stazu. Tym samym stanowila przykltad
wzrostu zagrozenia zanieczyszczeniem wraz z wiekiem statku oraz z powodu
jego jednoposzyciowej konstrukeji. Z danych wynika, ze 60 z 77 statkow, ktore
zatonely w latach 1992-1999, mialo wiecej niz dwadziescia lat”. Propozycja
rozporzadzenia w sprawie przyspieszonego wprowadzania konstrukcji podwdjno-
kadtubowej® byla reakcja na powyzsze stwierdzenia. Stanowila zarazem
europejska odpowiedz na specyficzne uwarunkowania migdzynarodowe.
Po katastrofie zbiornikowca ,,Exxon Valdez” Stany Zjednoczone, niezadowo-
lone z poziomu migdzynarodowej ochrony, wprowadzily wlasne regulacje
znacznie zaostrzajace wymogi bezpieczenstwa’'. OPA 90°, dzielac tankowce
na kategorie w zalezno$ci od wieku, rozmiaru oraz konstrukcji kadtuba, wpro-
wadzita granice czasowe, po ktérych poszczegélne kategorie zbiornikowcow
mialy by¢ wycofane®®. Zgodnie z harmonogramem jednokadtubowe tankowce
majace wiecej niz 25 lat mialy znikna¢ z wod amerykanskich juz w 2005 r.*>.
Regulacje OPA 90’ przyspieszyly prace na forum mi¢dzynarodowym, w ktorych
wyniku przyjeto zmiany do MARPOL 73/78%*. Jednak osiagnigty w IMO
kompromis dotyczacy terminéw wycofywania zbiornikowcoéw o jednym
kadtubie nie byl zadowalajacy dla UE. Zgodnie z przyjetymi postanowieniami
pierwsze jednostki mialy byé wycofywane w 2007 r., a ostatnia kategoria

2 Dyrektywa 2001/106/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 19.12.2001 r. zmieniajaca dyrek-
tywe Rady 94/57/WE w sprawie wspdlnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych
inspekc;ji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatann administracji morskich.

Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on the safety,
op. cit.

* Ibidem.

*1Zob. J. Lopuski, [w:] Prawo morskie, t. 1, cz. 1, (red. J. Lopuski), Bydgoszcz—Torun 2000,
s. 235 i nast.

32 70b. np. Committee on Oil Pollution Act of 1990 (Section 4115), Implementation Review,
Marine Board, Commission on Engineering and Technical Systems, National Research Council,
Double-Hull Tanker Legislation, An Assessment of The Oil Pollution Act of 1990, National Academy
Press, Washington, D.C. 1998; S.R. Swanson, The Oil Pollution Act of 1990 After Ten Years,
32 Journal of Maritime Law and Commerce, 135 (2001), Inho Kim.

Bw przypadku statkéw o wielkosci powyzej 30 000 GT (gross tons — ton brutto).

3'4Zmiany zatacznika I do Konwencji MARPOL 73/78 z 6.03.1992 r. weszly w zycie 6.07.1993 r.,
zob. na http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258#25


http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258%2325
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jednoposzyciowych statkéw miata byé zastapiona w roku 2026%, podczas
gdy OPA 90’ ustalita koncowa granice funkcjonowania zbiorikowcoéw jedno-
kadlubowych na rok 2015. Roznica czasowa migdzy amerykanskimi a miedzy-
narodowymi regulacjami byla jasnym sygnalem dla UE. Gdyby nie przedsig-
wzigto odpowiednich krokow, wycofane w 2005 r. z wod amerykanskich przesta-
rzale tankowce obralyby kurs na wody europejskie®®. Panstwa cztonkowskie UE
zabiegaly na forum miedzynarodowym o przyspieszenie harmonogramu
wprowadzania konstrukeji dwukadtubowej*’. Zmiany z 2001 r. do zalacznika I
Konwencji MARPOL?® zostaly wprowadzone do prawa europejskiego jako
obligatoryjne poprzez Rozporzadzenie nr 417/2002°°. Podobnie jak w OPA 90’
wszystkie zbiornikowce zostaly podzielone na trzy kategorie w zaleznosSci
od wieku oraz tonazu, a ich wycofywanie zgodnie z odpowiednim harmono-
gramem mialo zaczaé si¢ w roku 2003 (kategoria 1), a zakonczyé w 2015
(kategoria 2 1 3). Ciagle bylo to rozwiazanie mniej restrykcyjne od propono-
wanych pierwotnie przez Komisje Europejska.

PAKIET ERIKA II

Pakiet ERIKA II to kompleks sktadajacy sie z dwoch dyrektyw oraz jednego
rozporzadzenia, ktore jako projekt Komisji zostaly przedstawione w grudniu
2000 r.*. Propozycje te, uzupeliajace inicjatywe ERIKA I, byly bardzie;
skomplikowane, stad ich opracowanie zajeto wiecej niz trzy miesiace.

» Dotyczy to istniejacych pojedynczokadtubowych tankowcéw odpowiadajacych wymogom
Regulacji 13F Aneksu I do Konwencji MARPOL 73/78, zob. Communication from the Commission to
the European Parliament and the Council on the safety, op. cit.

36Wed}ug badan przytoczonych przez Komisj¢ w latach 2000-2025 15% tankowcow mialo byé
wycofanych z wod amerykanskich z mozliwoscia funkcjonowania pod rezimem MARPOL 73/78.

37Zob. Dachan g Du, Overview of IMO’s Action in the Wake of Erika (accelerated phase-out of
single-hull tankers), Speech at the Liability Open Forum of the IUMI Conference, Genova, 16 to 20
September 2001, dostgpne na http://www.iumi.com/Conferences/2001_genoa/Stampa/Du.rtf

38Zmiany Reguly 13G zatacznika I do Konwencji MARPOL 73/78 zostaly przyjete w dniu
27.04.2001 r. przez 46. sesje Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO (MEPC-46) rezolucja
MEPC 95(46), weszty w zycie 1.09.2002 r.

39Rozporz’qdzenie (WE) 417/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 18.02.2002 r. w sprawie
przyspieszonego wprowadzenia konstrukcji podwojnokadtubowej lub réwnowaznego rozwigzania
w odniesieniu do tankowcow pojedynczokadiubowych i uchylajace rozporzadzenie Rady (WE)
nr 2978/94.

4% Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on a second

set of Community measures on maritime safety following the sinking of the oil tanker Erika,
COM(2000) 802 final.
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Zdaniem Komisji tzw. Hazmat Directive', wprowadzajaca obowiazek
zglaszania odpowiednim wladzom niebezpiecznych ladunkéw przy zawijaniu
do portu, okazala si¢ instrumentem niewystarczajacym w przypadku jednostek
dokonujacych przeptywdéw tranzytowych na wodach unijnych. Te istotng
kwesti¢ miata uregulowac dyrektywa 2002/59/EC, pierwszy element pakietu
ERIKA II*. Jej celem bylo ustanowienie sprawnego systemu monitorowania
i informowania o ruchu statkdw. Obowiazek sygnalizowania za pomoca odpo-
wiadajacych standardom IMO systeméw informacyjnych o ruchu statkéw oraz
korzystania z zatwierdzonych przez IMO systemoéw wyznaczania drog morskich
rozciagnieto na wszystkie jednostki, nie tylko te przewozace niebezpieczne
tadunki. Kazdy ze statkow mial by¢é wyposazony w system rejestrowania
przebiegu podrézy (voyage data recorders). Komisja uznala, ze analiza przy-
czyn wypadku jest niezbgdna dla podniesienia poziomu bezpieczenstwa, stad
uznala za priorytet obowiazek instalacji ,,czarnych skrzynek”, na wzoér uzywa-
nych na pokladach samolotéw. Wreszcie dyrektywa ta natozyla na panstwa
czlonkowskie obowiazek opracowania plandw udzielenia statkom bedacym
w niebezpieczenstwie miejsca schronienia. Majac na uwadze, jak delikatng
kwestia jest wywazenie racji bezpieczenstwa statku i jego zalogi, a z drugiej
strony ochrony interesow portow, czasem niechg¢tnych przyjeciu grozacej
wyciekiem jednostki, Komisja zapowiedziala dalsze prace nad problemem
zwracania portom schronienia poniesionych kosztow.

Drugi z elementow pakietu ERIKA II powotywal do zycia Europejska
Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (FEuropean Maritime Safety Agency,
EMSA)*. Nowa struktura miala zapewni¢ kontrole harmonijnej implementacji
stale wzrastajacej liczby przepisow dotyczacych bezpieczenstwa i zapobiegania
zanieczyszczeniu w transporcie morskim, monitorowaé ich celowos¢ oraz
pracowa¢ nad nowymi projektami. Agencja, jako organ Scisle ekspercki,
ma $wiadczy¢é pomoc techniczng i naukowa Komisji oraz panstwom czlon-
kowskim. Do jej zadan nalezalo m.in. przeprowadzanie szkolen dla panstw
czlonkowskich z zakresu kontroli panstwa portu i panstwa bandery, dostar-
czanie Komisji oraz pafnstwom rzetelnych ekspertyz z zakresu bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska morskiego, a takze kontrola towarzystw klasyfikacyjnych.
W celu skutecznego monitorowania praktyki 1 legislacji morskiej jej pracownicy
odbywaja regularne wizyty w panstwach czlonkowskich, szczegdlna uwage
przykladajac do badan efektywno$ci sprawowanej przez panstwa cztonkowskie
kontroli pafistwa portu. Jako posrednik miedzy panstwami czltonkowskimi
a Komisjg Agencja ma si¢ przyczynié¢ si¢ do rozpowszechniania najlepszej

M Dyrektywa Rady 93/75/EWG, op. cit.

42 Dyrektywa 2002/59/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 27.06.2002 r. ustanawiajaca wspol-
notowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw i uchylajaca dyrektywe Rady 93/75/EWG.

“ Rozporzadzenie (WE) 1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 27.06.2002 r. ustanawia-
jace Europejska Agencje ds. bezpieczefistwa na morzu.
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praktyki we Wspdlnocie*. Rozporzadzenie ustanawiajace EMSA zostalo
wkrétce zmienione po katastrofie tankowca ,,Prestige”™.

Juz w Komunikacie prezentujacym pakiet ERIKA I Komisja zapowiadata
rewizj¢ obowiazujacego mig¢dzynarodowego rezimu odpowiedzialnosci za szkody
olejowe. Cho¢ generalnie dwupoziomowy system naprawy szkéd gwaran-
towany przez Konwencje CLC/IOPCF 1992 nalezalo uznaé¢ za funkcjonalny
1 oparty na wlasciwych zalozeniach, to jednak krytykowane byly jego poszcze-
golne elementy. Komisja szczegolnie zle oceniala daleko idace ograniczenie
odpowiedzialnosci wlasciciela statku, koncepcje kanalizacji odpowiedzial-
nosci*® oraz niskie limity mozliwego do uzyskania odszkodowania. Wskazano,
ze ostatnie wydarzenia unaocznily, Zze nawet mniejsze wycieki oleju moga
spowodowac straty, ktérych pokrycie bedzie trudne do osiagnigcia przy kon-
wencyjnych limitach*’. Podjete w 2000 r. zabiegi na forum migdzynarodowym
doprowadzitly do zmian Konwencji CLC 1992 oraz IOPCF 1992 poprzez
zwigkszenie kwot ograniczenia odpowiedzialnosci o 50% w stosunku do obo-
wiazujacych na gruncie Protokotéw z 1992 r.**. W ocenie Komisji powyzsze
podniesienie limitéw bylo niewystarczajace do zagwarantowania pelnej kom-
pensacji szkdd, szczegodlnie w wypadku wigkszych katastrof. Zaproponowala
ona utworzenie wlasnego regionalnego funduszu odszkodowawczego, ktory
mial stanowié swoisty trzeci poziom systemu kompensacji na wodach euro-
pejskich, uzupelniajacy mechanizmy z CLC 1992 oraz IOPCF 1992*. Fundusz
mial funkcjonowa¢ na zasadach podobnych do wypracowanych na forum IMO.
W sytuacji, gdy szkoda olejowa na wodach unijnych przekroczylaby limity
gwarantowane w CLC 1992 oraz IOPCF 1992 (236 mln euro), do dyspozycji
otwarty miat by¢ COPE FUND (Fund for Compensation for Oil Pollution

*Zob. M.H. Kozinski, Utworzenie Europejskiej Agencji Bezpieczeristwa Morskiego (EMSA),
Prawo Morskie, 2003, t. XIX, s. 105 i nast.

5 Zob. wigcej ponizej.

**Mechanizm wskazania osoby odpowiedzialnej z jednoczesnym zakazem kierowania roszczen
wzgledem jej podwladnych i agentéw, zob. J. Lopuski [w:] Prawo morskie, t. 11, cz. 3, op. cit. Autor
uwaza, ze rozwiazanie przyjete w CLC nie jest czysta postacig kanalizacji, ktora ma miejsce, gdy
wylaczona jest mozliwo$¢ kierowania roszczen wzgledem jakiejkolwiek osoby oraz gdy nie wystgpuje
prawo regresu wobec osob trzecich, chyba ze przewidziane bylo to w umowie, s. 172.

4 Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on the safety,
op. cit.

48Nowelizacja z 18.10.2000 r., ktéra weszla w zycie 1.11.2003 r., podniosta limity z CLC
(dla zbiornikowca do 5 tys. ton brutto z 3 min SDR do 4,51 SDR, powyzej 5 tys. ton brutto do 140 tys.
ton brutto z 3 min SDR + 420 SDR za kazda dodatkowa tong brutto do 4,51 min SDR + 631 SDR
za kazda dodatkowg tong brutto, powyzej 140 tys. ton brutto z 59,7 min SDR do 89,77 min SDR)
oraz JOPCF (ze 135 min SDR do 260 min SDR, wyjatkowo kwota mogla by¢ podniesiona
do 300 740 000 SDR).

9 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council on the establishment of
a fund for the compensation of oil pollution damage in European waters and related measures/*
COM/2000/0802 final - COD 2000/0326 */ OJ C 120E, 24.04.2001, p. 79-82.
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in European Waters) z limitem 1 miliarda euro, co odpowiada¢ miato wielkosci
odszkodowania mozliwego do osiagnigcia w USA na podstawie OPA 90°.
Komunikat Komisji prezentujacy pakiet ERIKAII zawiera rowniez zapo-
wiedz zabiegow UE o rewizje zasad odpowiedzialnosci za szkody olejowe
wramach Konwencji CLC 1992. Przede wszystkim Komisja domagala sie
zmiany art. 6.2 CLC 1992. Przepis ten wprowadzil nowe przestanki utraty prawa
do ograniczenia odpowiedzialnosci przez wlasciciela statku, tak ze miat on by¢ w
pelni odpowiedzialny jedynie wowczas, gdy mu sie udowodni, Zze szkoda wynikla
z jego wlasnego dzialania lub zaniechania popemionego z zamiarem jej wyrza-
dzenia lub lekkomyslnie i ze swiadomoscia, ze szkoda prawdopodobnie nastapi.
Nalezy zaznaczy¢, ze na gruncie CLC z 1969 r. funkcjonowatla bardziej rygorys-
tyczna wersja, wedlug ktorej wlasciciele statkow tracili prawo do ograniczenia
odpowiedzialnosci w sytuacji, gdy wypadek zostal spowodowany z ich wlasnej
winy, niezaleznie od jej stopnia. Wprowadzenie w 1992 r. tak korzystnego dla
wlascicieli statkéw przepisu bylo wynikiem osiagnietego na forum miedzy-
narodowym kompromisu. W zamian za powyzsze zmiany udalo si¢ przeforsowaé
wyzsze limity mozliwego do osiagnigcia odszkodowania®. Zdaniem Komisji
nadzwyczajne niebezpieczenstwo, jakie wigze si¢ z transportem oleju drogami
morskimi, powinno znalez¢ odbicie w surowszych zasadach odpowiedzialnosci.
Zdecydowanie brakuje uzasadnienia dla takiego ksztaltu prawa ograniczenia
odpowiedzialno$ci wlasciciela, ktére w praktyce jest nie do ztamania®'. Komisja
zapowiedziala, iz podjgte zostana starania na forum migdzynarodowym o noweli-
zacje tego przepisu tak, aby przynajmniej razace niedbalstwo ze strony wias-
ciciela statku pociagalo za soba utrate prawa do ograniczenia odpowiedzial-
noéci’>. Ponadto w ocenie Komisji zagwarantowana w CLC 1992 kanalizacja
odpowiedzialnosci jest zbyt daleko idaca i prowadzi do oderwania odpowie-
dzialnosci od osoby sprawcy. Uniemozliwia ona ubieganie si¢ 0 naprawg szkody
nie tylko od podwladnego 1 pomocnika wilasciciela, co gwarantowata Konwencja
CLC z 1969 r., ale takze od pilota, czarterujacego, zarzadcy, ,,operatora” statku,
ratujacego, osoby podejmujacej dzialania prewencyjne oraz podwladnych
i pomocnikéw tych oséb, chyba ze zostanie wykazana ich wlasna niewybaczalna
wina®. Zdaniem Komisji, ta praktycznie catkowita gwarancja ochrony przed
roszczeniami powyzszych osob jest sprzeczna z dazeniem do stworzenia poczucia
odpowiedzialnosci wszystkich uczestnikow morskiego rynku transportu oleju.

Zob. M. A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytulu roszczenr morskich, Torun
2002, s. 320.

5lWskazuje si¢ w literaturze, ze podobny do art. 6.2 zapis w protokole z 1984 r. doprowadzit
do odrzucenia przez USA rezimu migdzynarodowego. OPA 90 przewiduje wiele przyczyn pozbawia-
jacych prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci, zob. J. Lopuski [w:] Prawo morskie, t. 11, cz. 3,
op. cit.,s. 178.

52 Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on a second,
op. cit.

33 Zob. J. Lopuski [w:] Prawo morskie, t. 11, cz. 3, op. cit., s. 173.
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Dlatego Wspolnota miata zabiega¢ o wykreSlenie zakazu kierowania roszczen
wobec zarzadcy, armatora i czarterujacego.

Powyzszy pakiet ERIKA II spotkal si¢ tylko z czgsciowa akceptacja panstw
cztonkowskich. Rozporzadzenie (WE) 1406/2002 ustanawiajace EMSA oraz
dyrektywa 2002/59/EC staly si¢ prawem europejskim, natomiast nie zdecy-
dowano si¢ na przyjecie rozporzadzenia ustanawiajacego Fundusz COPE.
Na forum Rady okazalo si¢, Zze panstwa czlonkowskie wolaly zabiega¢ o pod-
niesienie limitéw odszkodowawczych na arenie migdzynarodowej. Niejako pod
presja mozliwosci utworzenia europejskiego funduszu, na Konferencji IMO
w Londynie w maju 2003 r. przyjeto nowy protokot do Konwencji IOPCEF,
powszechnie znany jako Protokét 2003, ktéry wszedt w zycie 31.03.2005 r.**.
Ustanowiono nowy fundusz, ktéry, podobnie jak projektowany COPE, stanowi
trzeci poziom i1 uzupekienie mechanizmu kompensacji szkéd olejowych, obok
dwoch gwarantowanych przez Konwencje CLC oraz IOPCF. Uczestnictwo
w funduszu jest fakultatywne 1 otwarte dla wszystkich panstw sygnatariuszy
IOPCF 1992. Laczna kwota odszkodowania nie przekracza 750 milionow
jednostek obliczeniowych (SDR), co odpowiada okoto 1,152 miliarda US $
(tacznie z odszkodowaniem gwarantowanym przez CLC/IOPCF 1992)*.

Zmiany powyzszych regulacji, wprowadzonych przez dwa pakiety ERIKA,
nastapily po katastrofie tankowca ,Prestige”. Dnia 13.11.2002 r. pojedynczo-
kadlubowy tankowiec greckiego armatora, pltywajacy pod bandera Wysp
Bahama, wystal sygnal SOS do hiszpanskich brzegéw Galicji. Zbiornikowcowi
transportujacemu 77 tys. surowej ropy naftowej odmowiono wejscia do portu.
Szes$¢ dni pbdzniej ,,Prestige” przelamat si¢ na dwie czegsci 1 w odleglosci 130 mil
morskich od galicyjskich brzegéw poszedl na dno, powodujac wyciek 63 tys.
ton ropy.

Europa musiala wyciagna¢ wnioski z tego smutnego wydarzenia, ktore
nastapilo w niecale trzy lata po katastrofie ,,Eriki”. Komisja Europejska uznala
za niezbedne wczesniejsze przyjecie zaproponowanych przez nia regulacji
z pakietéw ERIKA I i II’’. Rozporzadzenie (WE) nr 1644/2003°" przyspieszyto
o sze$¢ miesigey rozpoczecie funkcjonowania EMSA. Komisja, ubolewajac nad
faktem, ze proponowany przez nig harmonogram wycofywania tankowcow poje-
dynczokadtubowych zostal opézniony na forum Rady, wskazala, ze zgodnie z jej
pierwotnym projektem, wycofane z wod europejskich mialy by¢ tankowce

*Protokét z 2003 roku do Miedzynarodowej konwencji o utworzeniu Migdzynarodowego
Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami z 1992 roku, Dz.Urz.
L 78 2 16.03. 2004 r., s. 32-39.

55 Zob. wigcej na http://www.imo.org/About/mainframe.asp?topic_id=848&doc_id=4531

56 Communication from the Commission to the European Parliament and to the Council on
improving safety at sea in response to the Prestige accident, z 3.12.2003 r., COM(2002) 681 final, s. 4.

"Rozporzadzenie (WE) Nr 1644/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady z 22.07.2003 r. zmie-

niajace rozporzadzenie (WE) nr 1406/2002 ustanawiajace Europejska Agencje ds. Bezpieczenstwa
na Morzu.
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majace wiecej niz 23 lata®®. | Prestige” w dniu wypadku miat 26 lat. Po jego
zatonigciu udalo si¢ wprowadzi¢ bardziej restrykcyjne przepisy. Rozporza-
dzenie (WE) 1726/2003 ustanowilto catkowity zakaz wejscia do portow euro-
pejskich tankowcow jednoposzyciowych, przewozacych oleje ciezkie. Przyspie-
szono harmonogram wycofywania pojedynczokadtubowych zbiornikowcow,
a poczawszy od roku 2005 tankowce majace wigcej niz 15 lat sg — zgodnie
z programem rezolucji IMO MEPC.94(46) — obligatoryjnie poddawane wzmoc-
nionej inspekeji*’. Podobna reakcja miata miejsce na forum miedzynarodowym
w ramach IMO. 5.04.2005 r. weszly w zycie zmiany do konwencji MARPOL,
skracajace czas na ostateczne wycofywanie lub przebudowe tankowcow
jednokadlubowych, odpowiednio do roku 2005 z roku 2007 oraz do roku 2010
z roku 2015%. Wreszcie 12.07.2005 r. Parlament Europejski i Rada przyjety
kontrowersyjna dyrektywe¢ o zanieczyszczeniach pochodzacych ze statkow
i o wprowadzeniu sankcji, wlaczajac w to odpowiedzialnos¢ karng za prze-
stepstwa zwiazane z zanieczyszczeniami®'. Uznano, ze migdzynarodowy system
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami 1 ich
kompensacja sa niewystarczajacymi Srodkami zniechecajacymi do podejmo-
wania przez osoby zaangazowane w transport morski praktyk ponizej wyma-
ganego standardu bezpieczenstwa. Przepisy o charakterze karnym mialy spetni¢
ten odstraszajacy efekt. Dyrektywa uznala zanieczyszczenie srodowiska przez
statki za naruszenie prawa. Sankcje mialy dotknaé nie tylko wlasciciela czy
zarzadce statku, ale rowniez wlasciciela tadunku, towarzystwo klasyfikacyjne
i kazda inng zaangazowana osobe¢. Jak mozna si¢ domysleé, takie rozwigzania
wzbudzily duze poruszenie w $rodowisku. INTERTANKO, INTERCARGO
wraz z innymi podmiotami zaskarzyly przed sadem brytyjskim dyrektywe,
zarzucajac jej niezgodno$¢ z miedzynarodowymi zobowiazaniami zaciagnig-
tymi przez panstwa czlonkowskie. Wskazano m.in., ze na podstawie konwencji
MARPOL odpowiedzialno$¢ mozna ustali¢ jedynie wtedy, gdy dzialanie bylo
podjete z zamiarem wyrzadzenia szkody lub lekkomyslnie — ze §wiadomoscia,
ze szkoda prawdopodobnie nastapi. Dyrektywa wprowadzila natomiast surowszy
rezim odpowiedzialnosci réwniez za szkode wyrzadzona przez dzialanie z raza-
cym niedbalstwem®. W chwili obecnej wazy sie kwestia przekazania sprawy
pod rozstrzygnigcie ETS.

58 Communication from the Commission ... , op. cit., s. 5.

% Program Oceny Stanu Technicznego przyjety rezolucja MEPC 94(46) z 27.04.2001 r.

60Zmiany Regulacji 13G Aneksu I do Konwencji MARPOL 73/78, zob. Revised phase-out
schedule for single hull tankers enters into force, IMO News, The Magazine of the International
Maritime Organization, Issue 2/2005, s. 6 i nast.

6IDyrektywa 2005/35/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 7.09.2005 r. o zanieczyszczeniach
pochodzacych ze statkéw i o wprowadzeniu sankcji, wlaczajac w to odpowiedzialnosci kryminalne,
za przestepstwa zwiazane z zanieczyszczeniami.

%2 Ibidem, art. 4.
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PAKIET ERIKA II

Zgodnie z wczesniejszymi zapowiedziami przedstawiony 23.11.2005 r.
wyjatkowo obszerny pakiet ERIKA III jest kolejnym krokiem naprzod
w stworzeniu ,,mechanizmu obronnego majacego chroni¢ Europe przed wypad-
kami na morzu i przed zanieczyszczaniem $rodowiska”®.

Pierwsza z propozycji to dyrektywa w sprawie zgodnosci z wymaganiami
dotyczacymi panstwa bandery®. Ze statystyk MOU wynika, ze po rozszerzeniu
Wspolnoty Europejskiej srednia liczba zatrzymanych statkow europejskich
wynosita w latach 2002-2004 4,6% wszystkich jednostek 25 panstw czlon-
kowskich, podczas gdy w tym samym okresie wspotczynnik zatrzyman ,,starej
pigtnastki” panstw czlonkowskich wynosit tylko 2,9%. Dane te wskazuja,
ze zwigkszenie obowiazkow panstwa bandery stanowi ,brakujace ogniwo”
w przepisach z dziedziny bezpieczefistwa morskiego®. Implementacja rygorys-
tycznych regut bedzie stanowié jasny sygnat dla przemystu morskiego i postuzy
do przyciagnigcia wigkszej ilosci profesjonalistow na rynek europejski. Dlatego
dyrektywa wprowadza wskazania z konwencji IMO, dotyczace obowiazkéw
panstw bandery. Precyzuje, jakie standardy ma spetiaé statek plywajacy pod
bandera panstwa czlonkowskiego UE, oraz czyni obowiazujacymi we Wspol-
nocie wypracowane na forum IMO schematy niezaleznego audytu administracji
panstwa bandery.

Réwniez kolejny projekt dyrektywy dotyczacej kontroli panstwa portu®
wymierzony byl przeciwko statkom nieprzestrzegajacym norm. Jako bezpo-
srednia odpowiedz na katastrofe tankowca ,Prestige”, ktora ujawnila brak
przeplywu informacji od pilotéw w poblizu Baltyku, rozszerzono obowiazki
pilotéw rowniez na statki tranzytowe na pelnym morzu. Zdaniem Komisji
poprawa czestotliwosci kontroli statkow nie byla wystarczajaca, nalezato przede
wszystkim zadba¢ o ich jakos¢. Co ciekawe, Komisja nie akcentowala faktu,
Ze nawet minimalny pulap 25% kontroli wszystkich wpltywajacych do portow
statkéw nie zostal przez niektére kraje osiagniety®’. Raczej wskazala na inny
problem zwiazany z ilosciowym obowiazkiem kontroli. Z komisyjnych raportow

6 Informacja prasowa z 23.11.2005 r., Intensywne dzialania w celu zapewnienia bezpieczenstwa
transportu morskiego, P/05/1457, http://europa.ewrapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/05/1457
&format=HTML&aged=1&language=PL&guiLanguage=en

% Wniosek w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i w sprawie zgodnosci z wymaganiami
dotyczacymi panstwa bandery (przedstawiony przez Komisj¢) z 23.11.2005 r., KOM(2005) 586 wersja
ostateczna.

% Ibidem.

% Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie kontroli panstwa
portu (nowelizacja) z 23.11.2005 r., KOM(2005) 588 wersja ostateczna.

" Dane MOU wskazuja, ze w 2001 r. az 5 z 15 Panstw Czlonkowskich nie osiagneto poziomu
25%. Zob. Communication from the Commission to the European Parliament and to the Council
on improving ..., op. cit., s. 27.


http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/05/1457
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wynikalo, ze czesto, aby zawyzy¢ statystyki dotyczace liczby kontrolowanych
statkow, wladze portowe przeprowadzaly inspekcje zbgdne. Skuteczna kontrola
nie powinna skupia¢ si¢ na jednostkach, ktére pomyslnie przeszly wczesniejsze
inspekcje 1 ktorych panstwa bandery poddaja sie dobrowolnemu audytowi, lecz
ma by¢é wymierzona w statki niespelniajace obowiazujacych norm. Dyrektywa
proponuje wigc wprowadzenie swoistego mechanizmu motywacyjnego poprzez
nagradzanie statkdw bezpiecznych mniejsza iloscia inspekeji, a z drugiej strony —
zaostrzenie sankcji wobec statkdw nieprzestrzegajacych miedzynarodowych
standardow. Mozliwos¢ odmowy wplynigcia do portu zostala rozszerzona
na wszystkie rodzaje jednostek, nie tylko ich okreslone kategorie. Dla zagwa-
rantowania konkurencyjnosci miedzy unijnymi portami uregulowano niedo-
ciggnigcia poprzedniej dyrektywy, wyraznie okreslajac minimalny okres
trwania zakazu wplynigcia do portu UE. Jako najostrzejsza sankcje wpro-
wadzono catkowity zakaz dostepu do wspdlnotowego portu po trzecim zatrzy-
maniu. Z przewidywan Komisji wynika, ze obecna liczba 10 statkdw, na ktore
nalozony zostal zakaz dostgpu do UE, moze wzrosna¢ wraz z powyzszymi
przepisami do 200 jednostek®™. Wreszcie zdecydowano o publikacji swoistej
czarnej listy, na ktorej beda widnie¢ dane armatoréw 1 przedsigbiorstw statkéw
podlegajacych zatrzymaniu lub ktérym odmoéwiono dostepu do portow.

Kolejny projekt dyrektywy pakietu ERIKA III dotyczy funkcjonowania
towarzystw klasyfikacyjnych®. W celu zapewnienia wigkszego poziomu kwali-
fikacji tych organizacji, obok kontroli dokonywanych przez panstwa czlon-
kowskie, w ktérych imieniu towarzystwo wydaje certyfikaty zgodnosci z kon-
wencjami miedzynarodowymi, wprowadzono system kontroli krzyzowych.
Zgodnie z dyrektywa, uznane towarzystwa klasyfikacyjne maja ustanowié
wspolny niezalezny organ do oceny i certyfikacji jakosci sktadajacy si¢ z przed-
stawicieli towarzystw. Za niesprawiedliwy 1 burzacy zdrowa konkurencje
uznano przepis obowiazujacej dyrektywy uzalezniajacy uznanie towarzystwa
przez UE od jego wielkosci: przywilej ten mial by¢ przyznawany jedynie
w zalezno$ci od osiagnie¢ w dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.
Poprawie ulec ma tez malo elastyczny system kar nakladanych na autoryzowane
organizacje niespelniajace ustalonych wymogéw bezpieczenstwa. Dotychcza-
sowe zawieszenie uznania postanowiono zastapi¢ sankcjami finansowymi,
zré6znicowanymi, a przez to bardziej sprawiedliwymi.

Czwarty element pakietu byt odpowiedzia UE na palacy problem dostgpu
statkdw znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie do miejsc schronienia (places,
ports of refuge). Szczegblnie wypadek tankowca ,,Prestige”, ktéremu odméwiono

®8Third Maritime Safety Package, Brussels, 23 November 2005 MEMO/05/438, http://europa.-
eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/05/438 & format=HTML &aged=0&language=EN&
guiLanguage=en

% Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspolnych regut
i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich
dziatan administracji morskich (nowelizacja) z 23.11.2005 r., KOM(2005) 587 wersja ostateczna.


http://europa.-eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/05/438&format=HTML&aged=0&language=EN&
http://europa.-eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/05/438&format=HTML&aged=0&language=EN&
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wejscia do portu schronienia, uswiadomil, jakie konsekwencje moze pociagaé
za soba brak jasnych regul dotyczacych safe havens™. Jednoczeénie jest to
problem niezwykle zlozony, gdyz niezbedne jest wywazenie z jednej strony
interesOw zagrozonego statku i zalogi, a z drugiej — bezpieczenstwa portu,
srodowiska panstwa udzielajacego schronienia i dobrobytu lokalnej spotecz-
noéci. Proponowany projekt zmiany dyrektywy 2002/59/EC”" precyzuje, jakie
elementy powinny znalezé si¢ w obowiazkowo przygotowywanych przez
panstwa czlonkowskie planach udzielenia schronienia statkom znajdujacym sie
w niebezpieczenstwie. Przede wszystkim panstwa czlonkowskie powinny
wskaza¢ jeden fachowy i niezalezny organ odpowiedzialny za podjgcie decyzji
o udzieleniu schronienia oraz w sposob jasny opisaé przebieg tancucha decy-
zyjnego w wypadku zagrozenia. Wymaga si¢ rowniez dostarczenia wykazu
ewentualnych miejsc schronienia. Zauwazajac zagrozenia, jakie moze nies¢
ze soba przyjecie statku w niebezpieczenstwie, dyrektywa daje odpowiednim
organom prawo sprawdzenia, czy posiada on ubezpieczenie lub inng gwarancje
finansowa umozliwiajaca rekompensat¢ szkod wyrzadzonych w miejscu
schronienia. Jednakze nawet brak takiego zabezpieczenia nie moze by¢ jedyna
podstawa odmowy schronienia. Pozostaje pytanie, czy jest to zabezpieczenie
wystarczajace. W swoich komentarzach do projektu dyrektywy Organizacja
Portéw Morskich Europy (ESPO) podkreslata, jak dotkliwe moga okazaé si¢
straty ekonomiczne portu udzielajacego schronienie, np. w razie zablokowania
portu przez statek bedacy w niebezpieczenstwie. Z drugiej strony czgsto porty
sq tylko jednymi z wielu poszkodowanych oczekujacych na kompensacje szkod
w ramach miedzynarodowych reziméw’>. Obecnie ESPO zabiega o wprowa-
dzenie do dyrektywy zapisu, na podstawie ktérego organ ten bedzie zobo-
wigzany pokry¢ straty portu, ktorych kompensacja nie moze nastapi¢ w ramach
istniejacych reziméw”.

Oprécz powyzszych prewencyjnych instrumentow pakietu ERIKA III,
kolejne propozycje regulowaly nastgpstwa wypadkéw na morzu. Projekt
dyrektywy o dochodzeniach w sprawie wypadkéw morskich’™, podobnie jak

Zob. np. A. Guinier, Secretary General of the European Community Shipowners' Association
(ECSA), Shipowners’ perspective, International workshop on places of refuge: Towards a liability and
compensation framework? Rights and responsibilities of port authorities, University of Antwerp, 11.12.
2003 r., http://espo.vandenbroele.be/downloads/archive/8e42303c-796e-478c-b8fe-d1260ec0483d.pdf

"' Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe
2002/59/WE ustanawiajaca wspdlnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow,
Bruksela, 23.11.2005 r., COM(2005) 589 wersja ostateczna.

2 European Sea Ports Organisation, Third Maritime Safety Package, ESPQO proposal for
amendments regarding Places of Refuge, 8.03.2006 r., http://www.espo.be/docs/7d774160-3485-43c5-
95d3-644b4892b6¢2.doc

B Ibidem.

™ Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacej podstawowe
zasady regulujace postgpowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkéw w sektorze transportu
morskiego i zmieniajacej dyrektywy 1999/35/WE i 2002/59/WE, z 23.11.2005 r., COM(2005) 590
wersja ostateczna.


http://espo.vandenbroele.be/downloads/archive/8e42303c-796e-478c-b8fe-dl260ec0483d.pdf
http://www.espo.be/docs/7d774160-3485-43c5-95d3-644b4892b6c2.doc
http://www.espo.be/docs/7d774160-3485-43c5-95d3-644b4892b6c2.doc
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wyzej wymienione, byl odpowiedzia Komisji na wezwania Parlamentu Euro-
pejskiego, zaniepokojonego przebiegiem dtugotrwalych dochodzen przeprowa-
dzonych po wypadkach zbiornikowcéw ,,Erika” i ,Prestige”. Co prawda IMO
rezolucja z 27.11.1997 r. wprowadzila kodeks dotyczacy dochodzefi w nastep-
stwie wypadkow na morzu, jest to jednak instrument niewiazacy, stad ,,wktad
niektorych panstw bandery w poprawe bezpieczenstwa morskiego poprzez
odpowiednie zarzadzanie informacjami zwrotnymi jest staby, zeby nie powie-
dzieé¢ zaden””. Z kolei wspominana dyrektywa 2002/59/EC ustanowila obo-
wiazek instalacji na pokladach czamych skrzynek umozliwiajacych docho-
dzenie przyczyn wypadku, jednak ciagle wyrazny jest brak rozwiazan reguluja-
cych prowadzenie dochodzen technicznych i wymiany doswiadczen miedzy
panstwami cztonkowskimi. Szczegélnie staje si¢ to widoczne, co podkresla
Komisja, jesli poréwnamy osiagniecia w tym zakresie w prawie lotniczym.
Podobnie jak tam, réwniez dochodzenia w sprawach wypadkow morskich maja
mie¢ wylacznie na celu wyciagnigcie odpowiednich wnioskéw 1 przez to
wzmocnienie systemu bezpieczenstwa, a nie prowadzi¢ do ustalenia czyjej-
kolwiek odpowiedzialnosci cywilnej lub karnej. Zgodnie z dyrektywa panstwa
czlonkowskie majg obowiazek zorganizowania dochodzenn powypadkowych
prowadzonych przez odpowiednio wykwalifikowanych inspektorow pod nadzo-
rem obiektywnego organu dochodzeniowego. W sytuacji, gdy w wypadek
zaangazowanych jest wiecej niz dwa panstwa czlonkowskie, dyrektywa
wymaga, aby w celu unikniecia powielania podjetych dzialan dochodzenie
techniczne prowadzone byto w sposob skoordynowany.

Na potrzeby niniejszego artykulu nalezy jedynie ogdlnikowo zasygnali-
zowaé kolejny element pakietu z 2005 r., niezwiazany S$cisle z poruszanag
tematyka, tj. projekt wprowadzajacy do wewnetrznego prawa wspolnotowego,
przyjety w 2002 r. pod auspicjami IMO, Protokét do Konwencji Atenskiej
z 1974 r. w sprawie przewozu morzem pasazeréw i ich bagazu’®. Komisja
uznala, ze nowy miedzynarodowy rezim odpowiedzialnosci przewoznikow,
opierajacy si¢ na zasadzie ryzyka w razie wypadku statkdw, z podniesionymi
limitami odpowiedzialnosci, obowiazkiem ubezpieczenia przewoznika oraz
actio directa, w satysfakcjonujacy sposdb chroni interesy pasazeréw i powinien
funkcjonowaé jednolicie jako prawo unijne. Jednoczesnie Komisja proponuje
rozszerzenie zasieggu obowiagzywania przepisow konwencyjnych, gdyz rozpo-
rzadzenie przewiduje ich stosowanie do przewozu w obrebie jednego panstwa
cztonkowskiego, a takze do ruchu na wodach srédladowych.

" Ibidem.

76Proposal for a regulation of the European Parliament and of the Council on the liébility of
carriers of passengers by sea and inland waterways in the event of accidents, z 3.11.2005 r.,
COM(2005) 592 final.
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Ostatni z elementéw ERIKI III, projekt dyrektywy w sprawie odpowie-
dzialno$ci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw’’, jest wyrazem
nie tylko zabiegdw UE o reforme rezimu odpowiedzialno$ci za szkody olejowe,
ale rowniez, a raczej przede wszystkim, rozpoczyna europejska rewizje regut
rzadzacych odpowiedzialnoscia armatorow statkow. Proby zreformowania
systemu kompensacji szkdd olejowych, regulowanego Konwencja CLC, byly
podejmowane przez Komisje juz w ramach pakietu ERIKA II (projekt
dyrektywy o COPE)’®. W 2000 r. nieprzyjety projekt stworzenia funduszu
europejskiego przyspieszyl wprowadzenie zmian na forum IMO poprzez
podwyzszenie limitow odpowiedzialnosci. W niezmienionym stanie pozostato
jednak rozwigzanie faworyzujace wlascicieli statkow, tj. waskie przestanki
utraty prawa do ograniczenia odpowiedzialno$ci, czyniace je wrecz prawem
niezbywalnym. Zdaniem Komisji miedzynarodowy system odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstale w wyniku zanieczyszczen ropa naftowa winien
by¢ udoskonalony tak, aby zapewnial przewo6z ropy zbiornikowcami o naj-
wyzszych standardach. Prowadzi¢ do tego moze zaostrzenie przestanek utraty
przez wlasciciela statku prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci. Komisja
zapowiedziala prowadzenie zabiegbw o zmiany w tym zakresie na forum
migdzynarodowym.

Dyrektywa kladzie nacisk glownie na potrzebe zmiany Konwencji o ogra-
niczeniu odpowiedzialnosci z tytulu roszczen morskich (LLMC 1976 r.)”.
Komisja Europejska uznaje ograniczenie odpowiedzialnosci za zbyt szerokie,
co — jej zdaniem — ujemnie wplywa na efekt represyjny 1 zapobiegawczy
konwencji. Tradycyjna zasada prawa morskiego, stawiajaca armatora w uprzy-
wilejowanej pozycji, przestaje obecnie mie¢ znaczenie. Jak zauwaza J. Lopuski,
dzisiaj armator za pomoca Srodkéw ltacznosci ze statkiem moze skutecznie
kontrolowac postgpowanie kapitana podczas podrézy i1 trudno méwié o racjo-
nalnym uzasadnieniu dla takiego ksztaltu jego odpowiedzialnosci*®. Ponadto
szczegolnie dotkliwy dla poszkodowanych staje si¢ problem braku adekwatnej
kompensacji szkody. Nie istnieje bowiem generalny obowiazek ubezpieczenia
w prawie morskim. Wymog posiadania gwarancji finansowej wprowadzony
jest tylko w pewnych wyspecjalizowanych dziedzinach prawa morskiego, m.in.
na gruncie CLC. Co prawda IMO przyjeta w 1999 r. wytyczne zalecajace wlasci-
cielom statkéw ubezpieczenie, jednak stosuje si¢ do tego niewiele podmiotow.
Uwzgledniajac powyzsze fakty, Komisja opracowala niejako dwustopniowy plan
rewizji funkcjonujacych mechanizméw. Przede wszystkim chce przejaé do prawa
wspdlnotowego zapisy Protokohu z 1996 r. do LLMC, ktéry gwarantuje wyzsze
limity odpowiedzialnosci oraz wprowadza odmienna, uproszczong procedure

7 Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie odpowiedzialnosci
cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw z 23.11.2005 r., COM(2005) 593 wersja ostateczna.

8 Zob. s. 9 i nast.

7 Convention on Limitation Liability for Maritime Claims, LLMC 1976.

80y, Lopuski, Prawo morskie, t. 1, cz. 1, op. cit., s. 218.
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aktualizacji limitéw odpowiedzialnosci (tacit acceptance)®'. Jednoczesnie dyrek-
tywa zaleca panstwom czlonkowskim przystapienie do Protokolu i propaguje
jego akceptacje wsrod krajow trzecich poprzez stosowanie art. 15 Protokotu
Konwencji. Przepis ten stanowi, ze panstwa niebedace stronami tej konwencji
podlegaja bardziej surowemu systemowi odpowiedzialno$ci, w ktéorym juz
powazne zaniedbanie powoduje usunigcie ograniczenia odpowiedzialnosci.
Wreszcie dyrektywa tworzy system obowigzkowych gwarancji finansowych
odpowiedzialnosci cywilnej armatoréw podnoszacych bandere panstwa czlon-
kowskiego oraz statkow pod bandera panstw trzecich wplywajacych do wy-
tacznej strefy ekonomicznej panstwa czlonkowskiego lub do analogicznej strefy
o minimalnej wysokos$ci réwnej dwukrotnosci limitu proponowanego w Pro-
tokole 1996. Oczywiscie rozwiazania Protokolu nie byly w pemi satysfakcjo-
nujace z punktu widzenie UE, stad drugi etap planu Komisji zaklada jej
ubieganie si¢ o mandat do negocjowania zmian LLMC w celu zlamania
tradycyjnie silnej pozycji armatorow.

Niedaleka przysztos¢ pokaze, jaki bedzie los najnowszego pakietu regulacji.
Trzeba jednak przyznaé, ze ostatnie dziesigciolecia przyniosty zmiang w za-
kresie europejskiej ochrony przed zanieczyszczeniami olejami. Przyjetych
zostato przeszto dwadziescia siedem rozporzadzen, dyrektyw i decyzji z zakresu
bezpieczenstwa morskiego®. Z drugiej strony UE, inaczej niz USA, kladzie
ciagle duzy nacisk na osiagniecie kompromisu w skali globalnej, w ramach
IMO. Paradoksalnie, nie bedac strong wigkszosci konwencji IMO, zabiega, aby
panstwa cztonkowskie optowaly za rozwigzaniami wprowadzajacymi wysokie
standardy ochrony. Czasem niewystarczajacy poziom mig¢dzynarodowej
ochrony zmusza UE do reakcji indywidualnej. Trzy pakiety ERIKA stanowia
kompleksowa odpowiedz UE na ciagle wzrastajace zagrozenie zanieczysz-
czenia olejami. Cho¢ dwa pierwsze byly dziataniem post factum w odpowiedzi
na niedociagniecia unaocznione Katastrofami tankowcow, trzeci pakiet,
uzupelniajacy dwa poprzednie, ma bardziej prewencyjny charakter. Przewidujac
przyszly wzrost ilo$ci transportowanego europejskimi drogami morskimi oleju,
m.in. w efekcie budowy duzego terminalu olejowego w Rosji®’, mozna sie
spodziewaé wiekszej aktywnosci UE na tym polu. Miejmy tylko nadzieje,
ze nie bedzie to zestaw regulacji w odpowiedzi na kolejng katastrofe
zbiornikowca.

81 Z0b. M. A. Nesterowicz, op.cit.,,s. 281-187.

82 Background Paper No. 6 on maritime safety and security, s. 6.

8 Przewiduje sig, ze ilo$¢ produktéw olejowych transportowanych przez Zatoke Fifiska wzro$nie
z 40 milionéw w 2000 r. do 100-120 milionéw ton w roku 2010. Communication from the Commission,

Third package of legislative measures on maritime safety in the European Union, 23.11.2005 r.,
COM(2005) 585 wersja ostateczna, s. 6.
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REACTION OF THE EUROPEAN UNION TO CATASTROPHIC
PETROLEUM POLLUTION INCIDENTS
(Summary)

For a long period of time, EU policy regarding petroleum pollution was
based on supporting projects undertaken on the international forum and to
encourage member states to ratify conventions put forward by the International
Maritime Organization (IMO).

The catastrophe of the tanker Erika, which was sailing under the Maltese
flag, indicated that these measures were insufficient. On March 21, 2000,
the European Commission introduced a set of legal proposals that was
known commonly as the ERIKA I packet. These regulations came into force
in June 2003.

The European Commission introduced the ERIKA II packet in December
2000, but it met with only partial approval from member states.

In accordance with earlier announcements, the ERIKA III packet was
introduced on November 23, 2005. This is the subsequent step in creating
“a defense mechanism to defend Europe from accidents at sea and from
environmental pollution”. None of seven proposals has yet to be accepted.

The three ERIKA packages comprise a multifaceted response from the EU
regarding the growing threat of petroleum pollution.



