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Abstrakt

Prawo morskie stoi wobec nowych wyzwan spowodowanych pojawieniem si¢ statkow
autonomicznych, zwanych réwniez bezzalogowymi. Wraz z rozwojem nowoczesnych
technologii pojawiaja si¢ nowe ryzyka, podczas gdy dawne ulegaja marginalizacji. Poniz-
szy artykul proponuje mozliwe scenariusze rozwoju regulacji prawnej dotyczacej stat-
kéw autonomicznych. Jego druga czes¢ po$wigcona jest analizie postanowien konwencji
IMO o odpowiedzialnosci cywilnej i ich zastosowania do statkow bezzalogowych na
przykladzie CLC.

Stowa kluczowe: statki autonomiczne, statki bezzalogowe, konwencje o odpowiedzial-
noéci cywilnej, CLC, sztuczna inteligencja, produkt niebezpieczny.

WPROWADZENIE

W ostatnim czasie opinia publiczna informowana jest stale o nowych osia-
gnieciach w zakresie budowy statkéw autonomicznych (autonomous ships), zwa-
nych takze statkami bezzalogowymi (unmanned ships) lub bardziej obrazowo:
»statkami duchami” (ghost ships). Media donosza o ,,autonomicznej rewolucji'”,

" Adiunkt w Katedrze Prawa Handlowego i Morskiego WPiA UMK, artykut sporzadzony zostat
w ramach badan finansowanych przez Narodowe Centrum Nauki (projekt “Problemy nowocze-
snych kodekséw morskich”, UMO-2016/22/E/HS5/00050).

! The Maritime Executive, The Autonomous Revolution, https://www.mcclatchydc.com/news/
nation-world/national/article209480874.html (dostep: 18.10.2019).



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
i

34 Zuzanna Peplowska-Dgbrowska

»hiesamowitych autonomicznych statkach przyszlosci?” czy ,,nadejsciu bezzato-
gowych statkéw-duchow?”. Projekty zwiagzane z budows i testami statkow bez-
zalogowych s3 na réznym etapie, ale powoli staja si¢ bardziej terazniejszoscia
niz odlegla przyszioscig. W grudniu 2018 r. finski armator promowy we wspol-
pracy z Rolls-Roycem zaprezentowal autonomiczny prom Falco, ktory odbyl
samodzielng podrdéz z Parainen do Nauvo w archipelagu Turku, a w drodze
powrotnej kierowany byl zdalniet. W Norwegii finalizowane sg prace nad stat-
kiem Yara Birkeland, ktéry wykorzystywany bedzie w zegludze kabotazowej,
a pelng autonomicznos$¢ osiagna¢ ma w 2022 r.° Jeszcze w 2017 r. w Kopen-
hadze zademonstrowano operowany zdalnie holownik®. W maju 2019 r. Sea-
-Kit, 12-metrowy statek-robot odbyt catkowicie autonomiczng miedzynarodowa
podréz morska z Wielkiej Brytanii do Belgii przewozac tadunek: pudlo ostryg,
w drodze powrotnej piwo. Rowniez w innych czedciach $wiata postepuja prace
nad statkami bezzalogowymi. W Japonii utworzone zostalo konsorcjum, ktorego
zadaniem jest wyprodukowanie statkéw bezzalogowych dla armatoréw japon-
skich do 2025 r.” Stusznie zauwaza Michael Tsimplis i Robert Veal, ze przysztos¢
tych projektow zalezy od ich oplacalnos$ci®. Potencjalne ekonomiczne korzysci
zwigzane z Zegluga statkami bezzalogowymi zostaly opisane juz w literaturze®.
Saq one na tyle obiecujace, iz coraz wigcej podmiotéw angazuje si¢ w rozwdj

2 B. Marr, The Incredible Autonomous Ships Of The Future: Run By Artificial Intelligence Rather
Than A Crew, https://www.forbes.com/sites/bernardmarr/2019/06/05/the-incredible-autonomou-
s-ships-of-the-future-run-by-artificial-intelligence-rather-than-a-crew/#2be866486fbf (dostep:
18.09.2019).

3 Ch. Mattews, Unmanned ,ghost’ ships are coming, https://www.independent.co.uk/news/
science/ghost-ships-coming-yara-birkeland-norway-maritime-law-changing-fewer-accidents-
cheaper-shipping-a7930481.html (dostep: 19.10.2019).

* Finnferries, Finferries’ Falco worlds first fully autonomous ferry, https://www.finferries.fi/en/
news/press-releases/finferries-falco-worlds-first-fully-autonomous-ferry.html (dostep: 18.10.2019).

5 Yara, Yara Birkeland press kit, https://www.yara.com/news-and-media/press-Kits/yara-birke-
land-press-kit/, ostatni dostep (dostep: 19.10.2019).

¢ Rolls-Royce demonstrates world’s first remotely operated commercial vessel, https://www.
rolls-royce.com/media/press-releases/2017/20-06-2017-rr-demonstrates-worlds-first-remotely-
-operated-commercial-vessel.aspx (dostep: 19.10.2019).

7 Autonomous Ships Timeline - Comparing Rolls-Royce, Kongsberg, Yara and More, https://
emerj.com/ai-adoption-timelines/autonomous-ships-timeline/ (dostep: 19.10.2019).

8 R. Veal, M. Tsimplis, The integration of unmanned ships into the lex maritima, Lloyd’s Mari-
time and Commercial Law Quarterly, 2017, s. 303.

9 P. W. Pritchett, Ghost Ships: Why the Law Should Embrace Unmanned Vessel Technology,
Tulane Maritime Law Journal, Vol. 40, 2015, s. 210; F. Cain, M. Turner, Autonomous ships: are
we ready?, Maritime Risk International, 14.05.2018; M. Chwedczuk, Analysis of the Legal Status
of Unmanned Commercial Vessels in U.S. Admiralty and Maritime Law, Journal of Maritime Law
and Commerce, Vol. 47, No. 2, 2016, s. 124.
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technologii statkéw autonomicznych a branza morska zaczyna otwiera¢ sig¢ statki
autonomiczne. W 2018 r. ubezpieczyciel morski GARD oglosil plany ubezpie-
czenia statku autonomicznego Yara Birkeland.

Statki bezzalogowe, a doktadnie ich zegluga miedzynarodowa, stanowig szcze-
gblne wyzwanie dla prawa morskiego. Istniejacy rezim prawny, niezaleznie od
tego, czy byl pisany na poczatku XX w., czy w ostatnich latach, tworzony byt
zawsze dla statkow obsadzonych zalogg z kapitanem na pokladzie. Prawo morskie
bedzie musialo stawi¢ czota calkiem nowym wyzwaniom zwigzanym ze szcze-
golnym charakterem tych statkéw. Jednocze$nie postep technologiczny w ogéle,
a statki bezzalogowe w szczegélnosci, przyczyniaja si¢ do zatarcia oryginalnego
charakteru wielu instytucji prawa morskiego. Juz w odniesieniu do XX w. Pro-
fesor Jan Lopuski pisat o poglebiajacym si¢ ostabieniu oryginalnego charakteru
prawa morskiego!¢. Postep technologiczny sprawit, ze dziatalnos¢ czlowieka na
morzu nie spotyka sie z odmiennymi zagrozeniami niz dzialalnos¢ ladowall.
Statki autonomiczne maja jeszcze lepiej niwelowac zagrozenia charakterystycz-
ne dla zeglugi morskiej. Jednym z przykladéw moze by¢ piractwo. Z uwagi na
ksztalt statkow bezzatogowych, wejscie na ich poklad przez piratéw nie bedzie
mozliwe, poza tym znika problem ludzkich zakladnikéw. W miejsce tradycyj-
nego piractwa pojawia si¢ natomiast zagrozenia cybernetyczne, te jednak nie sa
zwigzane wylacznie z dziatalnodcig czlowieka na morzu. Statki autonomiczne
czynig bezzasadnymi dotychczasowe uregulowania typowe dla prawa morskiego.
Przyktadowo, szczegélna rola kapitana statku, z jego funkcjami o charakterze
publicznym przestanie miec¢ sens. Zatarcie dotychczasowych oryginalnych cech,
a pojawienie si¢ nowych zagrozen bedzie wymagalo zmiany optyki w dotych-
czasowej regulacji prawne;j.

1. PRAWO MORSKIE A STATKI BEZZALOGOWE

Dyskusja na temat statusu statkdw bezzalogowych w $wietle prawa
miedzynarodowego trwa!2. O ile prawa krajowe raczej nie wykluczaja moz-
liwoséci uznania ich za statki zgodnie z definicjami krajowymi oraz ich reje-

10 ], Lopuski, O zZegludze i prawie morskim, Wspomnienia i refleksje, Bydgoszcz 2011, s. 156.

11 Ibidem, s. 157.

12 R. Veal, M. Tsimplis, The integration of unmanned ships into the lex maritima, Lloyd’s Mari-
time and Commercial Law Quarterly, 2017, s. 303-335; R. Veal, M. Tsimplis, A. Serdy, A. Ntovas,
S. Quinn, Liability for operations in Unmanned Maritime Vehicles with Differing Levels of Autonomy,
https://www.academia.edu/38566149/Project_title_Liability_for_operations_in_Unmanned_Mariti-
me_Vehicles_with_Differing Levels_of Autonomy_Deliverable_Final Report (dostep: 18.10.2019);
R. Veal, M. Tsimplis, A. Serdy, The Legal Status and Operation of Unmanned Maritime Vehicles,
Ocean Development & International Law, 50 (2019), s. 23-48; C. Allen, Determining the Legal
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stracji'3, to pojawia si¢ pytanie, czy spetniaja one wymogi miedzynarodowego
rezimu prawnego. W szczego6lnosci problematyczne s3 wymagania stanowione
przez normy miedzynarodowych konwencji prawa publicznego, ktore czesto
nawigzuja do fizycznej obecnosci czlowieka na pokiadzie statku. Kilka scenariuszy
rozwoju jest mozliwych. Po pierwsze, mozna uznac, ze specyfika statkéw autono-
micznych jest tak odrebna od istniejacego rezimu prawnego, ze nowy instrument
regulujacy zegluge statkéw autonomicznych jest niezbedny. W takim wypadku,
stworzenie swoistego ,kodeksu statkéw autonomicznych” bytoby konieczne.
Za takim rozwigzaniem opowiada si¢ miedzy innymi Sir Bernard Eder, ktory
w swoim wystapieniu inauguracyjnym na konferencji CMI w Londynie w 2018 r.
powolywat sie na przykiad Kodeksu Polarnego!4. Innym rozwigzaniem jest iden-
tyfikacja barier dla statkéw autonomicznych w istniejacym rezimie prawnym
i ich eliminacja. Grupa robocza ds. statkéw bezzalogowych CMI rozpocze¢la
juz prace polegajace na analizie norm konwencyjnych, wskazujac na przepisy,
ktére wymagaja modyfikacji lub wyjasnienia'>. Wreszcie mozliwe jest, ze w pew-
nych przypadkach wystarczy funkcjonalna wykladnia istniejacych przepiséw
prawa, bez potrzeby ich modyfikacji. Pierwsze z rozwigzan ma swoje zalety.
Stworzenie jasnego rezimu prawnego wolnego od watpliwosci interpretacyjnych
wynikajacych ze stosowania starych aktow prawnych do nowej sytuacji byloby
najlepszym rozwigzaniem. Obecne konwencje tworzone byly dla statkéw kon-
wencjonalnych, podobnie orzecznictwo interpretujace pojecia konwencyjne ma
w centrum zainteresowania tradycyjne statki. W efekcie funkcjonalna wykladnia
norm konwencyjnych, tak aby mogly by¢ stosowane do statkéw autonomicznych
moze by¢ bardzo trudna. Jednak takie rozwigzania skutecznie stosowane byly
wezesniej. Przyktadem stuzy¢ moze Konwencja o Umowach Miedzynarodowe;j
Sprzedazy Towardéw, 1980 (CISG), ktéra nie przewidywata komunikacji elektro-
nicznej, bowiem tworzona byta w latach 70. ubieglego wieku, a jest interpre-
towana obecnie w sposob skutecznie obejmujgcy e-komunikacje. Jednoczesnie
stworzenie nowego aktu prawnego dedykowanego statkom bezzalogowym nie
wydaje sie realne w bliskiej przyszlosci. Tworzenie konwencji miedzynarodowej
jest czasochlonne a projekty zwiazane ze statkami bezzalogowymi zaawanso-
wane. Ponadto, ostatnie lata to okres niepowodzen w zakresie unifikacji prawa
morskiego w drodze konwencji migdzynarodowej. Nawet jesli potrzeba uregulo-

Status of Unmanned Maritime Vehicles: Formalism vs functionalism, Journal of Maritime Law &
Commerce, Vol. 49, 2018, s. 477-514.

13 MSC 99/INE8 13 February 2018, Annex 1, s. 1.

4 B. Eder, Unmanned vessels: challenges ahead, Inaugural Francesco Berlingieri Lecture,
Comité Maritime International London 9 November 2018, https://comitemaritime.org/wp-con-
tent/uploads/2018/05/Sir-Bernard-Eder-Berlingieri-Lecture-London- Assembly-2018-geconverteerd.
pdf (dostep: 18.10.2019).

15 MSC 99/INE8 13 February 2018, Annex 2.
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wania kwestii zeglugi statkéw bezzalogowych zmobilizuje panstwa do ratyfikacji
traktatu, to proces ten trwa¢ moze ponad dekade. Drugie z proponowanych
rozwigzan wydaje si¢ by¢ prostsze i mniej czasochlonne, szczegélnie, ze przy-
najmniej niektére z koniecznych modyfikacji moga by¢ dokonane w drodze
procedury milczacej zgody!.

Podczas tworzenia ram prawnych dla statkéw bezzalogowych nalezy miec
na uwadze znaczace réznice miedzy réznymi rozwigzaniami technologiczny-
mi, ktore determinujg stopient autonomicznosci statkow. Odmienne koncepcje
klasyfikujace statki bezzalogowe zaprezentowane zostaly w literaturze!”. Ogélna
definicja obejmujaca rézne stopnie samodzielnosci statkéw i ich klasyfikacja
z podzialem na cztery kategorie przyjeta zostata takze przez IMO'S. W literaturze
obecne sg glosy krytykujace zaréwno kategoryzacje statkow bezzatogowych przy-
jeta na potrzeby dalszych prac w IMO, jak i samo pojecie ,,autonomicznos$ci’'®.
Z punktu widzenia wyzwan regulacyjnych najwieksze problemy zwigzane beda
ze statkami, ktére w podziale przyjetym przez IMO okreslone sg jako statki
catkowicie autonomiczne (fully autonomous ship), ktérych systemy operacyjne
beda w stanie podejmowaé samodzielne decyzje dotyczace ruchu statku i pro-
cesdw na nich zachodzacych.

Obecnie prace nad zagadnieniem statkéw autonomicznych tocza si¢ w Komi-
tecie Bezpieczenstwa Morskiego (Maritime Safety Committee) IMO i dotycza
instrumentéw publicznoprawnych. Prace w LEG nad instrumentami prywatnymi
dopiero si¢ rozpoczynaja. Przyjete pod egida IMO konwencje prawa prywatnego
beda analizowane pod katem ich zastosowania do statkéw autonomicznych. Ich
analiza powinna dotyczy¢ nie tylko definicji statku przyjetej na gruncie danej kon-
wengcji, ale takze tego, czy konwencja zapewnia efektywny i sprawiedliwy rezim
prawny w odniesieniu do nowej sytuacji wynikajacej z zastosowania statkéw bez-
zalogowych. Konwencje migedzynarodowe nie postuguja si¢ jedna definicja statku.
Wprost przeciwnie, tre$¢ definicji zalezna jest od partykularnego celu, jakiemu
stuzy dana konwencja?0. Dlatego jakakolwiek analiza powinna rozpocza¢ si¢ od
weryfikacji definicji statku przyjetej w konkretnej konwencji miedzynarodowe;j.

16 Zob. Art. VIII Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) 1974.

17 T. Karlis, Maritime law issues related to the operation of unmanned autonomous cargo ships,
WMU Journal of Maritime Affairs, 17 (2018), s. 120-121; R. Veal, M. Tsimplis, A. Serdy, The
Legal Status and Operation of Unmanned Maritime Vehicles, Ocean Development & International
Law, Vol. 50, 2019, s. 2 oraz literatura przytoczona w przyp. 1.

18 MSC 100/20/Add.1, 12 grudnia 2018, Annex 2, s. 1.

19 H. Ringbom, Regulating Autonomous Ships - Concepts, Challenges and Precedents, Ocean
Development & International Law, Vol. 50, 2019, s. 141-169; R. Veal, Maritime Autonomous Surface
Ships: autonomy, manning and the IMO, Lloyds Shipping and Trade Law, Vol. 18, No. 5, 2018.

20 G. Gauci, Is It a Vessel, a Ship or a Boat, Is It Just a Craft, Or Is It Merely a Contrivance?,
Journal of Maritime Law & Commerce, Vol. 47, 2016, s. 479-499; J. Nawrot, Z. Peplowska-
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Na forum IMO kilka delegacji zaproponowalo przeprowadzenie analizy Mig-
dzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami z 1992 r. (CLC) jako modelowego instrumentu IMO
o odpowiedzialno$ci cywilnej wobec 0séb trzecich pod katem jej adekwatnosci
do statkéw bezzalogowych?!. Czg¢$¢ druga niniejszego artykutu stanowi probe
przeprowadzenia takich rozwazan przez autorke. Perspektywa przewozu oleju
droga morska przez statki autonomiczne jest odlegla z uwagi na niebezpieczen-
stwo szkody o rozmiarze katastrofalnym. Wydaje sie, ze w pierwszej kolejnosci
statki autonomiczne przewozi¢ beda tadunki skonteneryzowane. Wraz z weryfi-
kacja zastosowania statkéw autonomicznych w praktyce ich uzycie w przewozie
olejow jest mozliwe. Biorgc pod uwage fakt, ze wigkszos¢ wypadkéw morskich,
w tym angazujacych tankowce, powoduje czynnik ludzki, statki autonomiczne
majg potencjal stac sie pozadang alternatywa.

2. KONWENCJE MORSKIE O ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNE]
A STATKI BEZZALOGOWE - PRZYKLAD CLC

Na gruncie CLC za statek uznaje si¢ kazdy statek morski i kazde urzadzenie
jakiegokolwiek rodzaju ptywajace po morzu, skonstruowane lub przystosowane
do przewozenia oleju luzem jako tadunku, z zastrzezeniem ze statek dopuszczo-
ny do przewozenia olejow i innych tadunkow bedzie uznany za statek jedynie
w przypadku, gdy aktualnie przewozi olej luzem jako fadunek i podczas kazdej
podrdzy nastepujacej po takim przewozie, chyba ze udowodni sig, iz na statku nie
ma pozostalosci po przewozie olejow luzem?2. Definicja ta jest elementem dwupo-
ziomowego — a po przyjeciu Protokotu londynskiego z 2003 r. tréjpoziomowego
- systemu kompensacji szkdd olejowych, w ktérym podmiotami wyréwnujacymi
szkode sa nie tylko wlasciciele statkow (i ich ubezpieczyciele), ale rowniez — na
drugim i trzecim poziomie — odbiorcy tadunku olejowego. Odpowiedzialno$é
odbiorcéw tadunku olejowego uzasadniona jest faktem ich korzysci ptynacych
z takiego przewozu. Dlatego definicja statku obejmuje tylko tankowce oraz statki
przystosowane do przewozu oleju (statki kombinowane, oil-bulk-ore, OBO) pod
warunkiem aktualnego przewozu oleju lub podczas kazdej podrézy nastepujacej po
takim przewozie. Powyzsza definicja jest skomplikowana i rodzi wiele niejasnosci

-Dabrowska, The notion of ship’ in the Polish law. Some reflections on the basis of research conducted
for the purposes of the CMI Questionnaire, Prawo Morskie, t. XXXII, 2016, s. 87-101.

21 LEG 106/8/2, 22.01.2019, s. 4.

2 Art. 1(1) CLC.
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w praktyce?, jednak jej ewentualne zastosowanie do statkéw autonomicznych
nie wzbudza watpliwosci. Definicja nie wymaga obecnosci zalogi ani kapitana
na pokladzie statku.

Odpowiedzialno$¢ na gruncie CLC jest obiektywna i skupiona na wlascicielu
statku. Oderwanie odpowiedzialnosci od przestanki winy jest wlasciwym roz-
wigzaniem w przypadku statkéw autonomicznych. Dowo6d winy nie tylko bylby
zbyt trudny dla poszkodowanych, ale - w szczegdlnosci w przypadku statkow
kierowanych przez sztuczng inteligencje — nie bylby stuszny, skoro wszystkie
decyzje odnosnie eksploatacji statku podejmowane bylyby bez udzialu cztowieka.

Centralng postacia, do ktorej skierowana jest odpowiedzialno$¢ za wyciek
oleju ze statku autonomicznego jest zatem wiasciciel, ktérego odpowiedzialno$é
jest finansowo zabezpieczona przez obowigzkowe ubezpieczenie. Jednoczesnie
CLC wyklucza odpowiedzialnos¢ szeregu innych podmiotéw zaangazowanych
w eksploatacje statkdw przewozacych olej (tzw. kanalizowanie odpowiedzialno$ci,
channelling of liability). Zabieg ten ma na celu skupienie odpowiedzialnosci na
podmiocie, ktéry bedzie w stanie udzwigna¢ ciezar odpowiedzialnosci za szkode
o potencjalnie katastrofalnym zasiegu, z wylaczeniem oséb, ktore nie gwaran-
tuja kompensacji poszkodowanych. Z punktu widzenia statkéw bezzalogowych,
istotne jest wylaczenie mozliwosci pozywania podwladnych wiasciciela statku lub
cztonkow zalogi (art. I11(4)(a) CLC) oraz pilota lub innej osoby, ktéra nie bedac
czlonkiem zalogi, $wiadczy ustugi na rzecz statku (art. I1II(4)(b) CLC). Analiza
zastosowania tych przepisow do statkéw autonomicznych wymaga odrebnego
rozwazenia przypadku statkéw kierowanych zdalnie (z ladu lub innej jednostki
plywajacej) przez operatora statku (remotely controlled) oraz statkéw kierowanych
przez sztuczng inteligencje.

W literaturze rozwazana jest mozliwo$¢ utozsamiania zdalnego operatora stat-
ku autonomicznego z kapitanem statku?. Podobnie jak kapitan, zdalny operator
bylby zatrudniany przez wlaciciela statku, z wyjatkiem czarteru bareboat. W tym
ostatnim przypadku to czarterujacy zatrudnialby zdalnego operatora. Zaréwno
podwtadni wlasciciela statku jak i czarterujacego chronieni s3 mechanizmem
kanalizowania odpowiedzialnosci (art. III(4)(a) i (f) CLC). Wraz z wyksztal-
ceniem si¢ odrebnej profesji zdalnych operatoréw mozliwe jest, ze beda oni
swiadczyli swoje ustugi armatorom jako niezalezni przedsigbiorcy, nie bedac ich

23 Zob. Z. Peplowska-Dabrowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami ze statku, Torun 2017, s. 121-130.

24 R. Veal, M. Tsimplis, The integration of unmanned ships into the lex maritima, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly, 2017, s. 317-318; E. Van Hooydonk, The law of
unmanned merchant shipping — an exploration, Journal of International Maritime Law, Vol. 20, 2014,
s. 412-414.
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podwladnymi?. Ich dzialalnos¢ w usytuowanym na ladzie centrum operacyjnym
bedzie mogla polega¢ na obstudze wielu statkéw jednoczesnie. W takim wypadku
nie byliby oni objeci hipoteza art. III(4)(a) ani (f) CLC. Nie wydaje si¢ zarazem,
aby ich ochronie przed roszczeniami poszkodowanych stuzy¢ moégt art. I11(4)(b),
w zakresie w jakim wylacza roszczenia wzgledem pilota. Czynnoséci podejmowane
przez pilota maja forme udzielania kapitanowi informacji i rady w prowadzeniu
statku ze wzgledu na warunki nawigacyjne wod?¢. Nie ma powodoéw aby sadzi¢, ze
charakter dzialalnosci pilota statku kierowanego zdalnie ulegnie zmianie. Bedzie
ona polegata na udzielaniu wsparcia w zdalnym centrum kierowania statkiem.
Tym samym rola zdalnego operatora statku ma inny charakter niz rola pilota,
dlatego nie nalezy ich utozsamia¢. Zdalni operatorzy niebedacy podwladnymi
wlasciciela statku badz czarterujacego bareboat beda natomiast objeci hipoteza
uniwersalnej formuty drugiej czesci art. I1I(4)(b), ktory wyltacza roszczenia
przeciwko jakimkolwiek osobom, ktdére nie bedac czlonkami zalogi, $wiadcza
ustugi na rzecz statku.

Powyzsza krétka analiza wskazuje, Ze zdalni operatorzy, niezaleznie od formu-
ty ich dzialalnosci, beda chronieni przed roszczeniami poszkodowanych. Takie
rozwigzanie jest zgodne z zalozeniami tworcéw CLC, ktorzy dazyli do skupienia
odpowiedzialnosci na jednej centralnej postaci wlasciciela statku wspartego obo-
wigzkowym ubezpieczeniem. Wlasciciel i jego ubezpieczyciel beda mogli wystapi¢
natomiast z roszczeniami regresowymi wobec zdalnego operatora statku. Nalezy
réwniez odnotowa¢, ze kanalizowanie odpowiedzialnodci nie bedzie chronito
operatora statku, ktory dziala¢ bedzie z wing wlasng niewybaczalng. Ta postac
winy opisana jest szeroko w literaturze?’. Wskazuje sie, Ze jest to stopien winy
niezwykle rzadko udowadniany przez poszkodowanych?s.

W przypadku statkow calkowicie autonomicznych zastosowanie kanalizo-
wania odpowiedzialnosci budzi wigksze problemy. Wada systemu operacyjnego

25 E. Van Hooydonk, The law of unmanned merchant shipping - an exploration, Journal of
International Maritime Law, Vol. 20, 2014, s. 418-419.

26 Art. 220 Kodeksu morskiego.

27 ]. Lopuski, Koncepcje i postacie winy w miedzynarodowych cywilnych konwencjach prawa prze-
wozowego, w: Problemy kodyfikacji prawa cywilnego, red. S. Soltysinski, Poznan 1990, s. 609 i n.;
D. Damar, Wilful Misconduct in International Transport Law, Springer 2011; Z. Peplowska-Dabrow-
ska, Wybrane zagadnienia kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci w prawie morskim: wina
wlasna niewybaczalna i jej interpretacia w orzecznictwie sgdow roznych jurysdykcji, w: Prawo
transportowe: morze, lgd, powietrze, red. D. Wetoszka, Warszawa 2017, s. 57-69.

28 Jednakze w sprawie wycieku z tankowca Erika francuski Sad Kasacyjny uznat wing nie-
wybaczalng towarzystwa klasyfikacyjnego, agenta wlasciciela statku, zarzadcy oraz czarterujacego
bareboat stwierdzajac, ze stan tankowca wykorzystywanego do przewozu oleju byl tak zly, iz
podmioty te musialy wiedzie¢ o wysokim prawdopodobienstwie szkody olejowej, Arret n°® 3439,
25.09.2012 (10-82.938), Cour de Cassation.
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statku kierowanego przez sztuczng inteligencje moze by¢ powodem szkody ole-
jowej. Zgodnie z CLC wtasciciel statku pozostaje w takim wypadku podmiotem
odpowiedzialnym. Mozna jednak rozwazy¢ odpowiedzialno$¢ producenta statku
lub podmiotéw dostarczajacych systemy operacyjne dla statkéw autonomicznych
poza systemem konwencyjnym. Nalezy zatem zbada¢, czy art. II1(4)(b) w zakre-
sie w jakim stanowi o wylaczeniu roszczen wobec innych oséb, ktére nie bedac
czlonkami zatogi, Swiadcza ustugi na rzecz statku, moze stanowi¢ podstawe wyla-
czenia ich odpowiedzialno$ci wzgledem poszkodowanych. Istnieja dwa sposoby
interpretacji powyzszej normy?’. Po pierwsze, zgodnie z waskim rozumieniem
art. I1I(4)(b) kazda inna osoba, nie bedaca czlonkiem zalogi, ktéra swiadczy
uslugi na rzecz statku musi by¢ bezposrednio zaangazowana w ruch statku, tak
samo jak pilot. W takim wypadku mechanizm kanalizowania odpowiedzialnosci
nie obejmowalby producentéw ani dostawcéw systemoéw operacyjnych statkow
autonomicznych. Szersza wykladnia art. III(4)(b) nie wymaga bezposredniego
udzialu w nawigacji statku. Jej zastosowanie chronitoby omawiane podmioty
przed roszczeniami o naprawienie szkody olejowej. Dotychczas raczej szeroka
interpretacja jest podzielana w orzecznictwie®. Nalezy jednak spodziewac sig, ze
poszkodowani, w szczegdlnosci w przypadku szkod o charakterze katastrofalnym,
beda poszukiwali wielu podmiotéw, ktérzy zapewnig im pelng kompensacje,
podobnie jak dzieje si¢ to w przypadku statkéw konwencjonalnych. W sprawie
Commune de Mesquier v. Total France Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
orzekt o mozliwosci wystepowania z powodztwami na podstawie prawa europej-
skiego gdy miedzynarodowy system kompensacji szkdd olejowych nie pozwala
na pelng kompensacje. W przypadku statkéw bezzalogowych i odpowiedzialnosci
ich producenta takim instrumentem jest Dyrektywa o odpowiedzialnosci za pro-
dukty niebezpieczne z 1985 r.3! Jednakze jej przydatnos¢ w obecnym ksztalcie jest
znikoma. Przede wszystkim dyrektywa ogranicza zakres kompensowanej szkody
zasadniczo do szkdd na osobie (ktéra jest rzadka w przypadku zanieczyszczen
olejami), podczas gdy w zakresie szkéd na mieniu dyrektywa obejmuje tylko
rzeczy zwykle przeznaczone do osobistego uzytku. Ponadto, cho¢ dyrektywa
wprowadza odpowiedzialnos$¢ obiektywna, to wymaga dowodu wadliwosci towa-
ru, co w przypadku statkéw autonomicznych moze by¢ bardzo trudnym dowo-
dem dla poszkodowanych. Obecnie trwaja prace nad przygotowaniem rewizji

2 C. de la Rue, Ch. B. Anderson, Shipping and the Environment, wyd. 2, Informa 2009,
s. 111.

3 Tak orzekl francuski Sad Kasacyjny w sprawie po wycieku z tankowca Erika, Arret n° 3439,
25.09.2012 (10-82.938), Cour de Cassation.

31 Dyrektywa Rady z dnia 25 lipca 1985 r. w sprawie zblizenia przepisow ustawowych, wyko-
nawczych i administracyjnych Panstw Czlonkowskich dotyczacych odpowiedzialnosci za produkty
wadliwe (85/374/EWG), Dz. Urz. WE L 210, 07.08.1985, s. 29-33.
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powyzszej dyrektywy. Istnieje wiec mozliwos¢ poszerzenia zakresu zastosowania
dyrektywy, jednak na efekty prac nie sa jeszcze jednak znane.

CLC wymaga certyfikatu finansowego zabezpieczenia odpowiedzialnosci na
pokladzie statku®2. Trudno wyobrazi¢ sobie, jak warunek ten spetniony ma by¢
w przypadku statkéw bezzalogowych. Pdzniejsze konwencje morskie o odpo-
wiedzialnosci cywilnej przewiduja juz mozliwos¢ posiadania elektronicznych
certyfikatow. CLC z 1992 r. nie przewidywala jeszcze takiego rozwigzania. Jed-
nakze od 2016 r. IMO wzywa panstwa strony CLC do wdrozenia elektronicznych
certyfikatow, co rozwigzuje problem certyfikacji statkow bezzatogowych.

Odrebnym problemem jest ubezpieczenie ryzyka zwiagzanego z przewozem
oleju statkiem autonomicznym. Obowigzkowe finansowe zabezpieczenie odpo-
wiedzialnosci jest jednym z kluczowych elementéw systemu odpowiedzialno$ci
za szkody olejowe. Urealnia on kompensacj¢ poszkodowanych, w szczegdlno-
$ci w przypadku jednostatkowych spétek tworzonych w celu minimalizowania
odpowiedzialnosci. W przypadku szkdd o charakterze katastrofalnym - a takim
potencjalnie sg szkody olejowe — ubezpieczenie nie jest wystarczajagcym instru-
mentem zapewniajacym kompensacje¢, dlatego na system odpowiedzialnosci za
szkody olejowe skladaja sie takze dwa fundusze finansowane przez odbiorcéw
fadunkow olejowych. Caty miedzynarodowy system kompensacji szkéd olejowych
oparty jest o podzial ryzyka miedzy wlasciciela i jego ubezpieczyciela a odbiorcow
oleju. W rzeczywistosci granice t¢ wyznacza przyjeta przez tworcow konwencji
granica zdolnosci rynku ubezpieczeniowego do zabezpieczenia ryzyka szkody
olejowej*. Wykorzystanie statkow autonomicznych bedzie duzym wyzwaniem dla
rynku ubezpieczen morskich. Wigkszo$¢ wypadkéw na morzu spowodowanych
jest czynnikiem ludzkim (statystyki wskazuja na wielkosci rzedu od 75% do
nawet 96% wszystkich wypadkoéw)34. Statki autonomiczne moga wigc oznaczaé
zmniejszenie odpowiedzialno$ci ubezpieczycieli. Z drugiej strony musza oni
wzig¢ pod uwage nowe ryzyka zwigzane ze statkami bezzalogowymi, w szcze-
gblnosci cyberprzestepczosé.

32 Art. VII (4) CLC.

33 Wiecej na temat funkeji ubezpieczenia w podziale odpowiedzialnosci miedzy strone stat-
ku i tadunku zob. J. Lopuski, Maritime law in the second half of the 20th century, Torun 2008,
s. 181-194.

34 Allianz Global Corporate & Speciality, Safety and shipping. 1912-2012. From Titanic to
osta Concordia. An insurer’s perspective from Allianz Global Corporate & Speciality, 2012, p. 7,
https://www.agcs.allianz.com/content/dam/onemarketing/agcs/agcs/reports/ AGCS-Safety-Shipping-
-Review-2012.pdf (dostep: 18.10.2019).
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PODSUMOWANIE

Wydaje si¢, ze konwencje morskie IMO regulujace odpowiedzialno$¢ cywil-
ng zasadniczo odpowiadaja wyzwaniom stawianym przez statki bezzalogowe.
Opieraja si¢ 0 odpowiedzialno$¢ obiektywna, ktéra jest stusznym rozwigzaniem
w przypadku statkow eksploatowanych bez bezposredniego udzialu czlowieka,
za pomocg skomplikowanych nowoczesnych technologii. W przypadku wielkich
szkod olejowych poszkodowani beda poszukiwali potencjalnych odpowiedzial-
nych réwniez poza system konwencyjnym. Obecnie, dyrektywa o odpowiedzial-
nosci za produkt niebezpieczny nie stanowi pomocnego instrumentu.

Jednocze$nie warto odnotowacé, ze w literaturze prawa prywatnego pojawia
sie pytanie o zasadnos$¢ pociagania do odpowiedzialnosci producenta samochodu
autonomicznego czy tworcy systemu operacyjnego takiego pojazdu. W przypad-
ku zaawansowanej sztucznej inteligencji to ona podejmowac bedzie niezalezne
decyzje o ruchu autonomicznego samochodu. Bedzie niejako rozwija¢ poza
kontrolg jej pierwotnych twércéw, posiadajac zdolnos¢ samodzielnego uczenia
sie. David Vladeck zaznacza, ze pojazdy ze sztuczng inteligencja nie beda juz
zwyklymi narzedziami w rekach ludzkich a samodzielnymi maszynami, ktére na
podstawie zgromadzonych danych beda potrafity dokonywaé¢ wyboréw o skut-
kach niezamierzonych przez pierwotnych twércow3s. Niektorzy autorzy postuguja
sie porownaniem do dzieci, ktére rozwijaja si¢ pod kontrolg rodzicéw, jednak
wraz z rozwojem staja si¢ samodzielne¢. David Vladeck proponuje nadanie
osobowosci prawnej pojazdom kierowanym sztuczna inteligencja i pociaga-
nie ich do odpowiedzialnosci. O ile rozwigzanie to w przypadku samochodow
moze by¢ uznane za nowatorskie, to prawo morskie zna koncepcje personifikacji
statku. Wraz z rozwojem sztucznej inteligencji te koncepcje beda wymagaly
dalszej debaty.

35 D. C. Vladeck, Machines without Principals: Liability Rules and Artificial Intelligence,
Washington Law Review, Vol. 89, 2014, s. 121.

36 Ugo Pagallo cytujacy Davida McFarlanda, U. Pagallo, The Laws of Robots, Springer 2013,
s. 121.
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AUTONOMOUS SHIPS ON THE HORIZON OF MARITIME LAW.
EXAMPLE OF THE CONVENTION ON CIVIL LIABILITY
FOR OIL POLLUTION DAMAGE

Keywords: autonomous vessels, unmanned vessels, liability conventions, CLC, artificial
intelligence, product liability.

Abstract

Maritime law is being faced with developments in design and production of autono-
mous vessels. With the rise of new technologies different risks emerge while traditional
cease to exist. This paper suggests possible scenarios in relation to development of law
relating to unmanned vessels. Second part of the paper is dedicated to analysis of the
IMO civil liability convention and its application to autonomous ships on the example
of the CLC.



