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NIEKTORE INICJATYWY UNII EUROPEJSKIE)
W ZAKRESIE OCHRONY SRODOWISKA MORSKIEGO

Artykut dotyczy przede wszystkim nowych proekologicznych inicjatyw legislacyjnych Unii Europejskiej.
Autor stara sie uzasadnic¢ teze, ze niektore z ekologicznych przepisow Unii Europejskiej nie sq zgodne
z zasadq zrownowazonego rozwoju, a takze z zasadq proporcjonalnosci.
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WSTEP

Problematyka ochrony srodowiska jest wyjatkowo obszernie omawiana w lite-
raturze prawniczej. Nie brakuje takze prac po§wigconych unijnemu prawu ochrony
$rodowiska [1, 12, 14, 20, 28], a takze — podejmowanym w tym artykule — kwestiom
ochrony srodowiska morskiego [2, 3, 4, 22, 23, 30-33]. W zasadzie zdecydowana
wigkszo$¢ tych opracowan w pelni afirmuje unijne prawo ekologiczne. Celowos¢
tego artykutu zasadza si¢ na zalozeniu, ze moze koncepcje europejskiego prawa
ochrony $rodowiska morskiego ida zbyt daleko. Autor nie jest przeciwnikiem
ochrony srodowiska morskiego, ale ostatnie przedsigwzigcia legislacyjne UE, a takze
miedzynarodowe, zdaja si¢ zmierza¢ w takich kierunkach, ktére do niedawna byty
w zegludze morskiej nieznane.

Warto si¢ zastanowiC, czy znaczace rozszerzenie zakresu przedmiotowego
zakazow ekologicznych [18] ma wpltyw na zegluge morska, czy tez jest to dla jej
rozwoju obojetne. Nadal wickszos$¢ eksportu i importu krajow cztonkowskich Unii
Europejskiej prowadzona jest droga morska. Podkresli¢ nadto trzeba, ze prawo
unijne od swych poczatkow eksponuje ide¢ wolnej i rownej konkurencji
podmiotow gospodarczych. Unia Europejska, zwlaszcza w ostatnich latach, tworzy
takze obszerna regulacj¢ chroniaca zintegrowany rynek europejski.

Nalezy roéwniez zwrdci¢ uwage na fakt, ze od dawna prawo ochrony
srodowiska nie rozwija si¢ zywiotowo, lecz opiera si¢ na wypracowanych od lat
podstawowych zasadach, akceptowanych na calym $wiecie, takich jak przykta-
dowo zasady: ,prewencji i przezornosci’, ,zanieczyszczajacy ptaci”, a przede
wszystkim ,,zrownowazonego rozwoju” [11, 21, 32, 35].
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1. OGOLNE TENDENCJE W PRAWIE EKOLOGICZNYM UE

W literaturze przedmiotu podnosi sig¢, ze takze jeszcze jedna zasada —
wyjatkowo wazna w prawie unijnym — powinna mie¢ zastosowanie do tworzenia
prawa ekologicznego. Jest ona szczegélnie istotna z punktu widzenia rozwazan
zawartych w tej pracy. Chodzi o zasade proporcjonalnosci. Zwraca na nig uwage
J. Ciechanowicz-McLean, cytujac wyrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci
z 15.11.2005r. w sprawie C-320/03, w sporze migdzy Komisja Europejska
a Republika Austrii, w ktérym stwierdzono, ze zakaz ruchu samochodow cigza-
rowych w dolinie rzeki Inn z uwagi na ochrong powietrza oraz fauny i flory
narusza zasadg proporcjonalnosci [6]. Niestety, ostatnie regulacje unijne w zakresie
prawa morskiego zdaja si¢ przypomina¢ polityke austriacka, to znaczy, ze najlepiej
bytoby w ogole zakaza¢ zeglugi morskiej, wtedy srodowisko bytoby najefektyw-
niej chronione.

Cecha prawa ekologicznego Unii Europejskiej jest takze oparcie go na
licznych konwencjach miedzynarodowych. Z tych, ktore najbardziej wptynely
na rozwigzania ponizej analizowane, wymieni¢ mozna w szczegdlnosci konwencje:
wiedenska o ochronie warstwy ozonowej (1985), bazylejska o kontroli transgra-
nicznego przemieszczania i usuwania odpadéw niebezpiecznych (1989), protokdt
z Kioto do Ramowej Konwencji Narodéow Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu (1997), londynska w sprawie kontroli nad systemami przeciwporostowymi
stosowanymi na statkach (2001), londynska w sprawie kontroli i zarzadzania
wodami balastowymi i osadami ze statkow (2004), z Hongkongu o bezpiecznym
i przyjaznym dla srodowiska recyklingu statkow (2009).

Prawo ekologiczne Unii Europejskiej cechuje ponadto powiazanie konkret-
nych rozwiazah z dlugofalowymi programami ochrony $rodowiska. W wigkszosci
sa to pigcioletnie programy ochrony srodowiska. Sa takze programy dotyczace
poszczeg6lnych dziatdéw gospodarki, do ktorych nalezy m.in. transport. Unia
wyznacza sobie tez bardziej dlugofalowe cele, jak np. ,,ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych do 2030 roku”. Unia Europejska reaguje rowniez na spektakularne
katastrofy ekologiczne m.in. na morzu, czego przyktadem byly trzy legislacyjne
pakiety ekologiczne ,,Erika”. Koordynacja prac legislacyjnych zwiazanych z ochrona
srodowiska morskiego zajmuje si¢ obecnie Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA), a od roku 1990 istnieje takze Europejska Agencja Ochrony
Srodowiska.

2. ZWALCZANIE SUBSTANC]JI CYNOORGANICZNYCH

Wspomniana wyzej konwencja z 2001 r. (International Convention on the
Control of Harmful Antifouling Systems on Ships — AFS) weszla w zycie
17.09.2008 . Istota jej sprowadza si¢ do zakazu stosowania szkodliwych systemow
antyporostowych na statkach. Statki o pojemnos$ci brutto 400 i wigkszej musza
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posiada¢ ,,$wiadectwo AFS”, a statki o mniejszej pojemnosci — ,,deklaracje AFS”.
Konwencja nawiazuje do stanowiska IMO z 1999 r., wzywajacego do globalnego
zakazu stosowania zwiazkéw cynoorganicznych. Te wyjatkowo szkodliwe dla
zdrowia substancje dotychczas skutecznie zapobiegaly porastaniu statkow. Unia
Europejska przyjeta standardy konwencyjne jeszcze przed wejsciem konwencji
w zycie, na mocy Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 782/2003 w sprawie zakazu stosowania zwiazkéw cynoorganiczynych na
statkach (Dz.Urz. L. 115 z 9.05.2003 r.). Rozporzadzenie okresla swoj cel jako
»ograniczenie lub wyeliminowanie niekorzystnego wplywu na srodowisko morskie
i zdrowie ludzkie zwiazkoéw cynoorganicznych, ktore dzialaja jako aktywne
biocydy”. Szeroko omdwiono pojecie systemu przeciwporostowego. Chodzi bowiem
o ,,powtoki, farby, oddzialywanie na powierzchnig, powierzchnie i urzadzenia,
ktore sa uzywane na statku do kontroli i zapobiegania gromadzeniu si¢ niepozada-
nych organizméw”.

Rozporzadzenie wprowadzilo europejska deklaracje AFS, wydawana przez
uznang organizacj¢, w imieniu administracji panstwa cztonkowskiego. Wymagania
ochronne AFS, zgodnie z art.7 rozporzadzenia, ma sprawdzaé port state control.
W zalacznikach do rozporzadzenia zawarto unijne wzory mig¢dzynarodowego
$wiadectwa systemu przeciwporostowego i deklaracji systemow przeciwporo-
stowych.

W ustawie z 1995 r. art. 13 przewiduje, ze podmiot, ktory naktada lub usuwa
szkodliwe pokrycia przeciwporostowe, ma obowiazek zapewnié, aby odpady pow-
stale podczas prac zostaly zebrane i poddane procesom odzysku lub unieszkodli-
wiania, zgodnie z ustawg z 27.4.2001 r. o odpadach (Dz.U nr 62, poz. 628 z p6z-
niejszymi zmianami).

Nasuwa si¢ pytanie, jak w obecnych warunkach statki podnoszace banderg
krajow akceptujacych system AFS (a jest ich juz ponad 40) zabezpieczaja si¢ przed
porastaniem. Nie ma tu radykalnego przelomu. Stosuje si¢ nadal farby i pokrycia
przeciwporostowe, zawierajace inne trucizny niz zwiazki cynoorganiczne, np.
oparte na zwiazkach miedzi. Warto zauwazy¢, ze na og6t nowe formy ochrony
przeciwporostowej sa drozsze od dotychczas stosowanych.

3. OCHRONA POWIETRZA PRZED ZANIECZYSZCZENIAMI
POWODOWANYMI PRZEZ STATKI

3.1. Uwagi ogélne

Najwigkszy przetom w regulacjach dotyczacy ochrony $rodowiska morskiego
nastapil w walce z zanieczyszczeniem powietrza. Ustawa z 16.03.19951. o zapo-
bieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz.U. z 2015 r., poz. 434, Dz.U.
z 2015 1., poz. 881), jako podstawowe standardy migdzynarodowe ochrony $rodo-
wiska morskiego dotychczas traktowata: konwencje MARPOL, konwencj¢ helsin-
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ska 1 konwencjg o zatapianiu odpadéw. Po nowelizacji z 2005 r. poszerzono system
MARPOL o protokot uzupetniajacy t¢ obszerna regulacje, sporzadzony w Lon-
dynie 26.9.1997 r. (najnowsze zmiany do zatacznika VI pochodza z 14.03.2016 1.).
Ten protokot dotyczy ochrony powietrza przed zanieczyszczeniami ze statkow.
Katalog standardow, na ktorych opiera si¢ ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki z 1995 r., uzupeliono dodatkowo o wymagania wprowadzone
przez ustawg z 24.04.2004 r. o substancjach zubozajacych warstwe¢ ozonowa
(Dz.U. z 2015 r., poz. 881). Pozornie jest to zwykle odestanie do innej ustawy, ale
w rzeczywisto$ci chodzi o uzupehlienie prawa morskiego o nowe standardy
miedzynarodowe dotyczace ochrony atmosfery, na ktoérych oparta jest wspomniana
ustawa.

Protokoét z 1997 r., jako aneks VI do konwencji MARPOL, wszedt w zycie
19.5.2005 r. Ulegt on zmianom w 2008 r., ktore weszly w zycie 1.07.2010 r.
Zostaly m.in. zaostrzone wartosci dopuszczalne zawarto$ci siarki w paliwie
zeglugowym [19]. Aneks zawiera m.in. ograniczenia odnoszace si¢ do emisji ze
statkow tlenkow siarki i azotu. Szczegotowe omowienie tej problematyki zawiera
praca [19]. Oméwiono w niej takze dyrektywe siarkowa, monitorowanie emisji
dwutlenku wegla i odpady ze statkdw.

4. RECYKLING STATKOW

W dniu 15.05.2009 r. w Hongkongu, po pigciu latach prac przygotowaw-
czych, zostala przyjeta najnowsza, proekologiczna konwencja IMO — Migdzy-
narodowa konwencja o bezpiecznym i przyjaznym dla Srodowiska recyklingu
statkow z Hongkongu (Hong Kong International Convention for Save and
Environmentally Sound Recycling of Ships — SRC). Konwencja ta wejdzie w zycie
24 miesiace od w momentu, gdy bez zastrzezen ratyfikuje ja 15 panstw,
reprezentujacych co najmniej 40% $wiatowego tonazu brutto. Obecnie jest tylko
jedna ratyfikacja. Doda¢ nalezy, ze art.17.1.3 konwencji zawiera jeszcze jedno
dodatkowe kryterium jej wejscia w zycie. Ot6z w ramach wspomnianych 40%
$wiatowego tonazu handlowego musza znalez¢ si¢ panstwa, ktore w ostatnich 10
latach dokonaty recyklingu statkéw w wielkosci nie mniejszej niz 3% swojego
tonazu.

Jak na razie, ten akt prawa migdzynarodowego nie wszedt w zycie, ale jest
przedmiotem ozywionej dyskusji naukowej [8, 24, 27, 29, 34]. Dokonano juz wielu
prac przygotowawczych, by ulatwi¢ wprowadzenie recyklingu statkéw morskich.

W celu szybszej adaptacji rozwigzan konwencyjnych IMO przygotowata
szereg wytycznych dotyczacych m.in.: wykazu materialdw niebezpiecznych
(MEPC. 197 /62/) z 2011 r., planu recyklingu statku (MEPC. 196 /62/) z 2011 r.,
bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska recyklingu statkow (MEPC.210 /63/)
z 2012 r., autoryzacji recyklingu statkow (MEPC.211/63/) z 2012 r., przegladow
i certyfikacji statkow wedlug konwencji z Hongkongu (MEPC.222/64/) z 2012 r.,
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inspekceji statkow wedhug konwencji z Hongkongu (MEPC.223 /64/) z 2012 r.
W jedynych, jak dotychczas, opracowaniach polskich na temat konwencji
z Hongkongu podkreslono szczegdlne zainteresowanie Unii Europejskiej recyklin-
giem statkow jako istotnym elementem walki o ochrong $rodowiska i bezpie-
czenstwo pracy osob zwiazanych z procesem ztomowania statkow [16, 17]. O ile
wczes$niej omowione inicjatywy proekologiczne Unii Europejskiej byly w zna-
czacym stopniu uwarunkowane wigzacymi wymaganiami mig¢dzynarodowymi,
o tyle z braku szans na wejScie w zycie systemu SRC na $wiecie stworzenie jego
unijnego odpowiednika jest wyraznym ,wyjsciem przed orkiestr¢”. Obecnie
bowiem mamy juz obowiazujaca regulacj¢ unijna, jaka stanowi Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiej i Rady (UE) nr 1257/2013 z 20.11.2013 r. w sprawie
recyklingu statkow oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 i dyrektywe
2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013 r. — rozporzadzenie weszto w zycie
30.12.2013 r.). Wydaje si¢, ze prymitywne i tanie ztomowanie staje si¢ anachro-
nizmem. Wymagania techniczne recyklingu przewidzianego w konwencji z Hong-
kongu i w prawie unijnym wymagaja bowiem zupelie nowej jakosci technicznej
i organizacyjnej dla wspotczesnych osrodkoéw recyklingu statkow.

Zasadniczym celem rozporzadzenia o recyklingu statkdw jest jak naj-
wczesniejsze ratyfikowanie konwencji z Hongkongu, zar6wno w krajach czton-
kowskich Unii Europejskiej, jak i w pozostatych panstwach eksploatujacych statki
morskie. Tworcy rozporzadzenia wyraznie podkreslaja semiimperatywnos$¢ kon-
wencji o recyklingu, pozwala ona bowiem na przyjecie bardziej surowych srodkow
zgodnych z prawem migdzynarodowym w zakresie bezpiecznego i racjonalnego
ekologicznie recyklingu statkéw, w celu zapobiezenia powstawaniu negatywnych
skutkow dla zdrowia ludzkiego i srodowiska. Unia Europejska, nie pierwszy raz
wdrazajac rozwiazania migdzynarodowe, idzie o krok dalej niz przyjmowane
na forum mig¢dzynarodowym kompromisy. Juz obecnie dzigki unijnym przepisom
0 port state control [7] inspektorzy panstwa portu dokonuja kontroli statkéw pod
katem wystgpowania materialow niebezpiecznych w tym azbestu, zgodnie z kon-
wencja SOLAS. Obecnie kolejnym elementem kontroli p.s.c. bedzie ,,$wiadectwo
inwentaryzacji materiatow niebezpiecznych lub zaswiadczenie o zgodnos$ci zgodne
z rozporzadzeniem nr 1257/2013”.

Celem rozporzadzenia jest takze zmniejszenie réznic migdzy panstwami Unii
a innymi krajami w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy oraz standardow
srodowiskowych, a takze kierowanie statkow do takich miejsc recyklingu, ktore
zapewniaja bezpieczenstwo i nalezyta ochrong srodowiska naturalnego. W zwiazku
z tym powstanie europejski wykaz zakladéw recyklingu statkow, spetniajacych
wymagania rozporzadzenia. Zaklady, ktére nie dostosuja si¢ do wspomnianych
przepisow, nie zostang umieszczone w wykazie.

Waznym celem omawianej regulacji unijnej jest eliminowanie substancji
niebezpiecznych. Rozporzadzenie o recyklingu koresponduje $cisle z Rozporza-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1272 z 2008 r., wdrazajacym
zharmonizowany system klasyfikacji i oznakowania chemikaliow (Dz.Urz. L 353
z 31.12.2008 r.). System ten pozwala tatwiej okresli¢, co stanowi materiat nie-



92 ZESZYTY NAUKOWE AKADEMII MORSKIE) W GDYNI, nr 97, grudzieri 2016

bezpieczny Moze to by¢ przydatne takze dla wdrozenia konwencji HNS.
Konwencja ta bowiem obejmuje przewo6z bardzo zréznicowanych ladunkow
niebezpiecznych i szkodliwych.

W celu zapewnienia skuteczno$ci przepisow o recyklingu panstwa czion-
kowskie powinny przyja¢ srodki uniemozliwiajace obchodzenie zasad recyklingu
statkow. W tym celu powinien powsta¢ system sankcji majacych zastosowanie
w przypadku naruszenia przepisOw o recyklingu statkow. Warto zauwazy¢, ze
sankcje proponowane przez prawo unijne moga mie¢ zaréwno charakter cywilno-
prawny, jak i administracyjny.

Regulacja recyklingu statkéw wpisuje si¢ w migdzynarodowy system ochrony
srodowiska morskiego. Warto wskaza¢ na relacje z KonwenCJq bazyleJ ska z dnia
22.03.1989 r. o kontroli transgranicznego przemieszczania i usuwania odpadow
niebezpiecznych. Polska ratyfikowata t¢ konwencje w 1992 r. (Dz.U. z 1995 .
nr 19, poz. 88). W 2004 r. na VII konferencji stron konwencji bazylejskiej kraje
konwencyjne podjety decyzje w sprawie ekologicznego zarzadzania demontazem
statkow, w ktorej wezwaty Migdzynarodowa Organizacje Morska (IMO) do opra-
cowania obowigzkowych wymogdéw dotyczacych recyklingu statkow. W 2010 r.
strony konwencji bazylejskiej rozpoczety wstepna oceng, majaca ustali¢, czy
konwencja z Hongkongu ustanawia poziom kontroli i egzekwowania przepisow
rownowazny z poziomem ustanowionym dla konwencji bazylejskiej. Oceng
zawarto w odpowiednim komunikacie Komisji Europejskiej i Rady, stwierdzajacym
zgodno$¢ obu konwencji. Strony konwencji bazylejskiej wezwaty do ratyfikacji
konwencji z Hongkongu [26].

Doda¢ mozna, ze w 1995 r. weszta w zycie poprawka do konwencji bazylej-
skiej, zabraniajaca wywozu odpaddéw niebezpiecznych do panstw niebgdacych
cztonkami OECD. Statki sa zazwyczaj zaliczane do takich odpadéw i ich wywoz
z Unii w celach recyklingu do wspomnianych wyzej krajéw i demontaz w systemie
»Wyrzucania na brzeg” jest zabroniony.

Zwiazki z recyklingiem maja takze i inne konwencje, w szczegdlnosci
konwencja SOLAS, MARPOL o zatapianiu odpadow i innych substancji, ale takze
konwencje WRC, AFS i BWM. Omowienie tych relacji wymagaloby jednak
odrebnego opracowania.

Zgodnie z art.1 rozporzadzenie ma ,,zapobiega¢ wypadkom, urazom i innemu
szkodliwemu wplywowi na zdrowie ludzkie i sSrodowisko, powstajacemu na skutek
recyklingu statkow, oraz ich ograniczenie, minimalizacje i — w stopniu, w jakim
jest to wykonalne — wyeliminowanie”. Rozporzadzenie ma zwigkszy¢ bezpie-
czenstwo, ochrong zdrowia ludzkiego i §rodowiska morskiego w Unii na kazdym
etapie cyklu zycia statku. Chodzi takze o to, by odpady z recyklingu statkow
podlegaly racjonalnemu ekologicznemu zagospodarowaniu.

Unijnym recyklingiem objgte sa statki podnoszace banderg jednego z panstw
cztonkowskich. Rozporzadzenie nie ma zastosowania do okretdéw wojennych,
jednostek pomocniczych marynarki wojennej, a takze do statkow panstwowych lub
eksploatowanych przez panstwo wylacznie w rzadowej stuzbie niehandlowe;.
Takze statki mate o wypornosci brutto ponizej 500 nie podlegaja rozporzadzeniu,
jak réwniez statki, ktore w catym okresie uzytkowania nie przekraczaja granicy
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swego morza terytorialnego. Wazne jest roOwniez swoiste rozszerzenie dzialania
rozporzadzenia na statki panstw trzecich, pozaunijne. Wedlug art.12 rozporza-
dzenia statki takie, zawijajac do portu lub kotwicowiska panstwa cztonkowskiego,
musza mie¢ na poktadzie wykaz materiatéw niebezpiecznych. Jednak odpowiedni
organ panstwa czlonkowskiego moze zezwoli¢ statkowi obcemu, nieposiadajacemu
wspomnianego wykazu, na skorzystanie z place of refuge [15].

Jak wspomniano, rozporzadzenie ma eliminowac ryzyka zwiazane z r6znego
rodzaju materialami niebezpiecznymi, ktore sktadaja si¢ na statek morski i jego
wyposazenie. Wprowadza si¢ zakaz instalowania na wszystkich statkach materia-
16w zawierajacych azbest, polichlorowane biofenyle (PCB), kwas perfluorooktano-
sulfonowy (FFOS), substancje zubozajace warstw¢ ozonowa, substancje i systemy
przeciwporostowe. Wykaz zabronionych substancji jest zawarty w zalaczniku I do
rozporzadzenia.

Kazdy nowy statek powinien posiada¢ wykaz materialéw niebezpiecznych,
okreslonych w zataczniku II do rozporzadzenia. Sa to m.in. wspomniane wyzej
materiaty niebezpieczne, ale takze kadm, chrom szeSciowartosciowy, otow, rtec,
substancje radioaktywne. Wykazem takim beda musiaty takze dysponowac statki
istniejace, ale okres przejSciowy jest tu dos¢ dtugi, gdyz chodzi dopiero o rok 2020.
Natomiast statki kierowane do recyklingu musza mie¢ wykaz materiatow niebez-
piecznych od momentu ogloszenia w Unii Europejskiej wykazu zakladéow
recyklingu statkow. W zwiazku z tym wykaz materiatow niebezpiecznych
w niedlugim czasie stanie si¢ nowym obligatoryjnym dokumentem dla statkow
morskich. Dokument ten bedzie odrebny dla kazdego statku i stanowi¢ ma dowod,
ze konstrukcja statku odpowiada wymaganiom rozporzadzenia. Bedzie on weryfi-
kowany przez administracj¢ lub uznang organizacj¢ i winien uwzglednia¢ odpo-
wiednie wytyczne IMO. Wykaz obejmowac¢ ma trzy elementy: materiaty niebez-
pieczne, odpady eksploatacyjne i zapasy znajdujace si¢ na statku.

Wtasciciele statkow, ktorzy zamierzaja je ztomowac, dostarczajq zakladowi
recyklingu wszelkich niezbednych informacji umozliwiajacych sporzadzenie planu
recyklingu, jak réwniez zawiadamiaja wlasciwy organ administracji o zamiarze
przeprowadzenia recyklingu. Statki, zanim zostang poddane jakiejkolwiek czynno-
$ci z zakresu recyklingu, powinny uzyskac¢ od administracji $wiadectwo gotowosci
do recyklingu.

Zaktad recyklingu przygotowuje plan recyklingu dla kazdego statku, zgodnie
z wymaganiami konwencji SRC 2009 i wspomnianymi wyzej wytycznymi IMO.
Plan m.in. wskazuje, czy wszystkie czynnos$ci recyklingowe musza mie¢ miejsce
w zaktadzie recyklingu, informuje o warunkach pracy, zwltaszcza przeprowadzaniu
tzw. prac goracych, mowi o ilo$ci materiatow niebezpiecznych. Plan recyklingu
powinno akceptowac panstwo, na ktorego terenie potozony jest zaktad recyklingu.

Caty proces recyklingu jest nadzorowany przez administracje i w tym celu
dokonywane sa przeglady statku (zasadniczy, odnowieniowy, dodatkowe, kon-
cowe). Przeglady zasadnicze statkow istniejacych bgda prowadzone po 2020 r.
Przeglady odnowieniowe, co 5 lat, beda dotyczy¢ przede wszystkim pierwszej
czesci wykazu materiatdw niebezpiecznych. Wreszcie przeglad koncowy bedzie
dokonywany przed rozpoczeciem recyklingu.
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Po pomyslnym przejsciu przegladu zasadniczego lub odnowieniowego
administracja bedzie wydawa¢ §wiadectwo inwentaryzacji, do ktérego dotaczana
bedzie czgs¢ pierwsza wykazu materiatbw niebezpiecznych. Gdy przeglad
zasadniczy i koncowy przeprowadzane sa w tym samym czasie, statkowi wydaje
si¢ jedynie $wiadectwo gotowosci do recyklingu. Swiadectwo gotowosci do recyk-
lingu, wydawane przez administracj¢ lub upowazniong organizacjg, jest niezbgdne
do rozpoczecia recyklingu statku. Dotacza si¢ do niego wykaz materiatow niebez-
piecznych i plan recyklingu. Ten komplet dokumentéw umozliwia zaktadowi,
bedacemu w europejskim wykazie, przeprowadzenie procesu recyklingu statku.

Wtasciciele statkow ponosza odpowiedzialno$¢ za statek i podejmuja dzia-
fania w celu utrzymania go w zgodno$ci z wymaganiami organu administracji
panstwa, ktorego bander¢ podnosi, do czasu, az zaklad recyklingu statkéw przejmie
odpowiedzialno$¢ za ten statek. Zaktad recyklingu moze odméwié przyjecia statku
do recyklingu, jezeli stan statku nie odpowiada w istotny sposéb danym zawartym
w $§wiadectwie inwentaryzacji. Szczegdtowe wymagania dla zaktadéw recyklingu
omoOwiono w innym opracowaniu [17].

Obecnie w Polsce nie istnieja stocznie ztomowe, spelniajace wymagania
konwencji SRC i rozporzadzenia nr 1257. Wprawdzie liczba statkow pod polska
banderg jest niewielka i nie byloby mozliwosci wypehiania portfela zamowien
stoczni zlomowej przez polskich wiascicieli statkow, ale przypomnie¢ nalezy
o rynku Unii Europejskiej, gdzie na recykling oczekuje kilkaset statkéw. Nie bez
powodu rozporzadzenie tworzy ,.europejski wykaz zaktadow recyklingu statkow”.

Wtadze polskie musza rozwazy¢ konieczno$¢ poniesienia wydatkow zwia-
zanych z recyklingiem statkow. Beda to wydatki na przygotowanie prawa, posze-
rzenie kompetencji administracji morskiej i ewentualne wsparcie powstajacego
w Polsce zaktadu recyklingu. Stanowia one zaréwno koszty wdrozenia rozporza-
dzenia, jak i1 ratyfikowania w najblizszej przysztosci konwencji z Hongkongu.
Takze wlasciciele statkow, podnoszacych polska banderg, musza si¢ liczy¢ z ponie-
sieniem dodatkowych kosztow, zwiazanych z opracowaniem wykazu materiatow
niebezpiecznych, wykonywaniem obowiazkowych przegladow statkow i koniecz-
no$cia uzyskania nowych S$wiadectw, a takze z przygotowaniem statku do
recyklingu.

Zasadniczym terminem stosowania rozporzadzenia jest 31.12.2018 r.

5. KARY ZA ZANIECZYSZCZENIA ZE STATKOW

Poza rozbudowanym systemem kar pienigznych za zanieczyszczenie
srodowiska morskiego, ktore moga — w odniesieniu do armatoréw — si¢gga¢ nawet
1 mIn SDR, w ustawie z 1995 r. wprowadzono caly nowy, rozdzial 6 a — Przepisy
karne. Art.35a przewiduje kar¢ od 3 miesigcy do 5 lat pozbawienia wolnosci
za umys$lne usunigcie ze statku substancji zanieczyszczajacych w takiej ilosci lub
w takiej postaci, ze moze to doprowadzi¢ do pogorszenia jakosci wody, zagrazac
zyciu lub zdrowiu wielu o0s6b, lub spowodowac zniszczenie fauny i flory morskiej
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w znacznych rozmiarach. Za wspomniany czyn popetniony nieumys$lnie grozi kara
ograniczenia wolnosci lub pozbawienia wolnosci do lat 2. W $wietle art.35a
ustawy, ,.kto usuwa ze statku substancje zanieczyszczajace w takiej ilosci lub takiej
postaci, ze moze to doprowadzi¢ do pogorszenia jakosci wody, zagraza¢ zyciu lub
zdrowiu wielu osob, lub spowodowaé zniszczenie fauny i flory morskiej w znacz-
nych rozmiarach, podlega karze pozbawienia wolnosci od 3 miesigcy do lat 5”.
Nieumyslna forma tego przestgpstwa zagrozona jest karg 2 lat pozbawienia
wolnosci.

Taka sama regulacjg¢ karna wprowadzono do ustawy z 2002 r. Wedtug art.12a
karze grzywny podlegaja m.in. nastgpujace czyny: niezapewnienie statkom
korzystajacym z portu lub przystani morskiej dostgpu do znajdujacych si¢ na jego
terenie portowych urzadzen do odbioru odpaddéw ze statkdw oraz pozostatosci
fadunkowych w sposob i w zakresie okre§lonym przepisami ustawy, niezapew-
nienie odbioru przez portowe urzadzenia odbiorcze odpadow ze statkow,
nieprzekazanie armatorom kapitanom i agentom armatoréw informacji o trybie
i sposobie odbioru odpadow ze statkow, nieinformowanie kapitana statku lub
agenta reprezentujacego armatora o braku mozliwosci przyjecia do portowych
urzadzen odbiorczych okre§lonych rodzajow lub ilo$ci odpadow ze statkow,
niewydanie statkowi potwierdzenia faktu braku mozliwosci przyjgcia do porto-
wych urzadzen odbiorczych okreslonych rodzajow lub ilosci odpadoéw ze statkow
1 niewskazanie najblizszego portu lub przystani gotowej do odbioru odpadow lub
pozostatosci tadunkowych. W odréznieniu od kar pienigznych przewidzianych
w obu morskich ustawach ekologicznych, w ustawie z 2002 r. do orzekania w spra-
wach wykroczen ekologicznych stosuje si¢ przepisy Kodeksu postepowania
w sprawach o wykroczenia.

Sugerowane wigc przez Uni¢ Europejska ,,odstraszajace kary” nabierajg
w polskim prawie charakteru kar pozbawienia wolnosci i grzywny.

6. CZYZBY ODEJSCIE OD ZASADY ZROWNOWAZONEGO ROZWO)JU
I PROPORCJONALNOSCI?

Na pierwszy rzut oka moze si¢ wydawac, ze wybrano w tym artykule
inicjatywy Unii Europejskiej w sposob tendencyjny, ale tak nie jest i mozna bytoby
przedstawi¢ inne liczne unijne przedsigwzigcia legislacyjne w zakresie prawa
morskiego, np. w zakresie bezpieczenstwa morskiego, a nawet przewozu mor-
skiego pasazeréw, ktore z punktu widzenia interesdw armatoréw europejskich
uzna¢ mozna za watpliwie, przedwczesne, a nawet przesadne.

Definicje zasady zréwnowazonego rozwoju podkreslaja, ze stanowi ona
»kombinacj¢ rozwoju gospodarczego i ochrony $rodowiska” [32]. Coraz czgsciej
uznaje sig, ze ,.ecological modernization sees environmental protection not as
a burden on the economy, but as a precondition for future sustainable growth”
[9, 25]. Zasada zrdwnowazonego rozwoju przyjeta zostala juz w 1992 r. w Rio de
Janeiro, na konferencji Narodéw Zjednoczonych Environment and Development.
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Czy legislacja ekologiczna Unii Europejskiej nie narusza tej zasady, gdy
stosuje si¢ wieloletnie kary pozbawienia wolnosci dla kapitanow, z ktorych
statkow dokona sig zanieczyszczenia morza? Czy jest zgodne z zasadami rozwoju
gospodarczego, ze przedsigbiorca morski, planujac zakup statku morskiego, musi
juz na etapie jego projektowania mysle¢, co bedzie z tym statkiem za 30 lat, gdy
trzeba go bedzie wycofac z eksploatacji? Czy sprzyja rozwojowi zeglugi fakt, ze
koszty administracyjne, zwigzane ze zdobywaniem, audytowaniem i przediuza-
niem kilkudziesigciu obligatoryjnych dokumentéw statku, sa coraz bardziej
poréwnywalne z kosztami paliwa i zalogowymi? Takich pytan mozna stawiac
wigce;j.

Wydaje si¢ takze, ze rosnace w Unii Europejskiej koszty eksploatacji statkow
powoduja, ze armatorzy unijni, wbrew regutlom wolnej konkurencji, staja sig
niekonkurencyjni na rynkach zeglugowych. Wprawdzie probuje si¢ administra-
cyjnie wyrownywac ich szanse poprzez drakonskie sankcje dla armatoréw spoza
Unii Europejskiej, ktorych statki zawijaja do portow UE, ale to powoduje
niekonkurencyjnos¢ tych portow. Po ogloszeniu ,,dyrektywy siarkowej” z Baltyku
wycofato sig juz kilku armatoréw. Podobne moga by¢ skutki innych, oméwionych
w tej pracy regulacji. Nawiazujac do zasady pomocniczosci, typowej dla prawa
unijnego, wydaje si¢, ze w nowych regulacjach z zakresu prawa morskiego jest ona
naruszana. Nasuwa si¢ pytanie, ktore stanowczo postawita m.in. BIMCO, po co,
w ramach monitoringu emisji, Komisji Europejskiej potrzebne sa tak szczegdétowe
informacje o eksploatacji statkdw. Zdaniem tej organizacji, narusza to tajemnice
handlowa. Nawiasem mowiac, monitoring emisji w przemysle wytworzyt bardzo
niekorzystne dla ekologii, ale na pewno nawiazujace do potrzeb rozwoju
gospodarczego, zjawisko handlu emisjami. Powstaje problem, czy armatorzy takze
beda mogli sobie ,kupi¢ prawo do emisji dwutlenku wegla”, chcac wejs¢ do
portow UE?

Krytycznych uwag do wielu proekologicznych inicjatyw UE mozna mie¢
sporo, ale wazna jest jeszcze jedna kwestia. Jak wspomniano, koszty eksploatacji
statkow rosna, co przy dekoniunkturze zeglugowej nie moze by¢ lekcewazone.
Powstaje zatem potrzeba ewentualnej pomocy publicznej dla armatorow w celu
kompensaty kosztow, ktore ci przedsigbiorcy musza ponosi¢ sit venia verbo
w interesie publicznym, respektujac obowiazujace ekologiczne standardy migdzy-
narodowe i unijne [5, 10]. Przyktadem takiego rozwiazania jest rozporzadzenie
recyklingowe. Niewatpliwie zbyt pryncypialna regulacja proekologiczna zaktoca
powaznie zasady gospodarki rynkowe;j.
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SELECTED INITIATIVES OF EUROPEAN UNION IN THE ASPECT
OF MARINE ENVIRONMENT PROTECTION

Summary

The paper presents new pro-ecological legislative initiatives of European Union. The author tries to
Justify the argument that some of the ecological rules of European Union are not consistent with the
principle of sustainable grow and proportionality.

Keywords: marine environment, pro-ecological legislative initiatives.





