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BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU MORSKIEGO
(JAKO SKLADNIK KONCEPCJI INTERNALIZACJI)
W POLITYCE TRANSPORTOWE] UNII EUROPEJSKIEJ

Wstep

W dzisiejszych czasach transport morski jest
jedna z najbezpieczniejszych galtezi transportu. Dzieje
si¢ tak mimo, ze towarzyszy mu znaczna liczba rézno-
rodnych zagrozefn. Ograniczenie oddziatywania tych
zagrozen jest mozliwe wyltacznie dzigki stosowaniu
norm i regut podnoszacych poziom bezpieczenstwa,
poprzez eliminowanie tychze zagrozen.

Dziatania ukierunkowane na zmniejszanie
prawdopodobiefistwa wystapienia zagrozen, jakie mo-
ze generowac transport morski, lub tez wielkos$ci ich
negatywnego wpltywu powinny by¢ pojmowane w ka-
tegoriach internalizacji negatywnych efektéw ze-
wnetrznych.

Celem artykulu jest przedstawienie wynikéw
badan dotyczacych ksztattu, zakresu i rozwigzan legi-
slacyjnych Unii Europejskiej w tym zakresie.

Jednoczesnie nalezy zwrdci¢ uwage na jeden
wazki fakt. Bezpieczenstwo transportu morskiego cze-
sto pojmowane jest wylacznie w waskim ujeciu — za-
grozen zwigzanych z nawigacjg (ruchem statku).
W opracowaniu przyjeto szersza formute pojmowania
bezpieczenstwa. Stad tez zaproponowano specyficzne
podejscie do kwestii dazenia do zapewnienia bezpie-
czenstwa. De facto, jest ono pojmowane jako dazenie
do podniesienia stopnia bezpieczenstwa poprzez dzia-
tania legislacyjne ukierunkowanie na eliminacje¢ rézne-
go rodzaju zagrozen. W nastepstwie, pojmowanie po-
jecia ,,dazenie do bezpieczenstwa” jest determinowane
przez semantycznie szerokie znaczenie kategorii ,,za-
grozen”, jakie wystepuja w transporcie morskim.
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Stad tez w tresci artykulu przyjeto podziat zagrozen,
ktéry ma charakter wylacznie uzytkowy i poznawczy.
Odniesiono si¢ do kwestii zagrozen:

- zwigzanych z nawigacja;

- wystepujacych podczas pracy portéw morskich, jako
specyficznych miejsc obstugi statkéw;

- wynikajacych z aktéw rabunkowych, terrorystycz-
nych 1 pirackich;

- Srodowiskowych.

Specyfika zagrozen generowanych przez
transport morski

Analiza specyfiki zagrozen, jakie generuje
transport morski, wskazuje, ze mozna je ujmowac
w kilku charakterystycznych podziatach ukazujacych
doskonale ich specyfike.

Pierwszym z podziatéw, jakie nalezy wskazac,
jest podziat ze wzgledu na rodzaj wywolywanych na-
stepstw. Tu mozna wyrdznié:

1) zagrozenia ekologiczne dla srodowiska naturalnego,
wsréd nich zagrozenia wplywajace na stan jego po-
szczeg6lnych sktadnikow:

- woéd morskich, zatok, estuariéw rzek wykorzystywa-
nych przez transport morski;

- powietrza, w skali lokalnej — powstajace gtéwnie
w wyniku emisji gazéw spalinowych generowanych
przez statki;

- powietrza w skali globalnej — poprzez emisje gazéw
cieplarnianych generowanych przez silniki okretowe;

- strefy brzegu morskiego;

2) zagrozenia zdrowia i zycia ludzi, w tym: marynarzy,
pasazeréw lub o0s6b zatrudnionych na statkach lub
w portach morskich;

3) zagrozenia skutkujgce utrata, uszkodzeniem lub
zniszczeniem majatku, w tym:

- statkow;

- fadunkéw;
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- sktadnikéw infrastruktury lub wyposazenia portéw
morskich.

Podstawe drugiego kryterium podziatu zagro-
zeh stanowi specyfika czynnikdw, jakie moga te zagro-
zenia wywota¢. Wymieni¢ tu nalezy czynniki we-
wnetrzne — wynikajgce z normalnych cech 1 sposobu
realizacji przewozéw morskich. Chodzi gléwnie
o czynniki techniczne (ktére moga leze¢ po stronie
statku, tadunku, opakowania tadunku, urzadzen wyko-
rzystywanych do obstugi statkéw lub tadunkéw...) oraz
nastepstwa nieodpowiedzialnych, btednych dziatan lub
decyzji, podejmowanych nie§wiadomie przez osoby
pracujace na statkach morskich lub w portach. Zagro-
zeniami przynaleznymi do tej kategorii sa takze te, kt6-
re wynikaja z naturalnych, czgsto zmiennych cech $ro-
dowiska naturalnego, zwlaszcza specyfiki batyme-
trycznej akwendéw zeglugowych oraz warunkéw mete-
orologicznych.

Wséréd czynnikéw zewnetrznych nalezy wy-
mieni¢ przede wszystkim te, ktére wynikaja z natural-
nych cech srodowiska morskiego, a takze czynniki,
ktére sa efektem przypadkowych lub celowych dziatan
innych ludzi, w tym akty terrorystyczne, piractwo,
dziatania wojenne.

Trzeba tu zaznaczy¢, Ze, co oczywiste, inna
jest specyfika zagrozen, jakie moga wystepowac
w trakcie realizacji przewozu morskiego, a inna -
w trakcie pobytu i obstugi statku lub tadunkéw w por-
cie.

Ponadto nalezy takze zwrdci¢ uwage na jedna
kwestie. Wsréd wymienionych zagrozen niektére od-
dzialywaja w sposéb ciagly. Sa to najczesciej te, kto-
rych wystepowanie wynika z naturalnych cech trans-
portu morskiego. Inne natomiast moga wystgpowac
jedynie okazjonalnie.

Analiza logiczna rodzajéow zagrozen towarzy-
szacych transportowi morskiemu oraz odniesienie jej
do zlozonosci wskazanych podziatéw ukazuja, iz
w ujeciu rodzajowym jest ich bardzo wiele, ale przede
wszystkim sa one bardzo réznorodne. Tym samym, co
oczywiste, odmienne muszg by¢ sposoby przeciwdzia-
tania tym zagrozeniom, ograniczania prawdopodobien-
stwa ich wystgpienia lub tez ograniczania wielkoSci
ewentualnie generowanych szkéd.

W celu ukazania specyfiki zagrozen, wystgpu-
jacych w transporcie morskim, wsrdd specyficznych
cech réznorodnych mozna jednak wymieni¢ réwniez
co najmniej dwie ich cechy wspdlne, majace bezpo-
srednie odniesienie do badanej problematyki. Pierwsza
jest to, iz nastepstwa oddziatywania okre§lonych po-
wyzej zagrozen sa w przypadku transportu morskiego
zawsze bardzo powazne: znaczna jest ich skala, wiel-
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kos$¢ strat srodowiskowych lub finansowych, a nastep-
stwa sg najczesciej nieodwracalne lub bardzo kosztow-
ne sg dziatania konieczne dla ich neutralizacji. Druga
charakterystyczng cecha zagrozen generowanych przez
transport morski jest to, ze mimo znacznej ilosci ré6zno-
rodnych potencjalnych zagrozen, w rzeczywisto$ci od-
dzialywaja one stosunkowo rzadko (poza zagrozeniami
wynikajacymi z normalnej eksploatacji statkéw i por-
tow — oddziatywajg one w sposéb ciagty).

Zalezno$¢ te nalezy uzna¢ za ceche charaktery-
styczna, ale jednocze$nie nienaturalng, wynikajaca
z jednej przyczyny. Zasady realizacji przewozéw mor-
skich oraz szerzej transportu morskiego podlegaja
w dzisiejszym $wiecie $cistym regulacjom prawnym,
ktére w ogromnej mierze ograniczaja wpltyw zagrozen
lub tez prawdopodobienstwo ich wystgpienia i oddzia-
tywania.

Internalizacja negatywnych efektow
zewnetrznych transportu morskiego

Jak wskazano powyzej, zagrozenia wystepuja-
ce jako towarzyszace transportowi morskiemu sg
z jednej strony bardzo réznorodne, przede wszystkim
jednak nastgpstwa ich ewentualnego zaistnienia i od-
dzialywania mogg by¢ bardzo powazne.

W kategoriach teorii ekonomii nastepstwa, ja-
kie pojawiaja si¢ w wyniku oddziatywania zagrozen
towarzyszacych 1 generowanych przez transport
(w tym transport morski), mozna podzieli¢ na te, kt6-
rych efekty oddziatywaja na podmiot, ktéry je spowo-
dowaly, oraz te, ktére dotykaja inne podmioty (po-
szkodowanych). W przypadku, gdy negatywne nastep-
stwa wystepuja i wpltywaja na podmioty poszkodowa-
ne, a jednoczesnie nie sg rekompensowane przez pod-
miot lub podmioty generujace (wywotujacy), powinny
one by¢ pojmowane jako klasyczne, negatywne efekty
zewngtrzne.

W tym ujeciu dziatania ukierunkowane na
ograniczanie zagrozen, ich oddziatywania lub tez re-
kompensowania skutkéw powinny by¢ pojmowane
w kategoriach klasycznych proceséw internalizacji.
Jednoczesnie dzialania takie w praktyce podejmowane
sa najczesciej przez wladze publiczne, a przejawiajg sie
przez regulacje prawne. W przypadku transportu mor-
skiego internalizacja efektéw zewnetrznych odbywa
si¢ przede wszystkim poprzez formule tak zwanej ,,in-
ternalizacji u zrédet”. U podstaw logicznych i teore-
tycznych stosowania tej metody lezy zalozenie, iz ne-
gatywnym nastepstwom efektéw zewngtrznych mozna
przeciwdziala¢ jeszcze przed ich wystgpieniem. W tym
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ujeciu internalizowane sg przyczyny generujace efekty
zewnetrzne, w przypadku transportu morskiego sa to
okreslone powyzej zagrozenia.

Ujmujac kwesti¢ teoretycznie, w odniesieniu
do wiekszosci rodzajéw negatywnych efektow gene-
rowanych przez transport morski, w celu ich internali-
zacji wprowadza si¢ normy i wymogi legislacyjne, kt6-
re sg ukierunkowane na likwidacj¢ skutkéw (przez za-
do$¢uczynienie) lub ograniczanie sity oddziatywania
i wptywu czynnikéw generujacych (zagrozen). Regula-
cje prawne wprowadzaja zasady, wymogi, regulaminy,
normy techniczne, ktérych dotrzymanie jest, co oczy-
wiste, kosztowne. W nast¢pstwie wypelniania przez
przewoznikéw morskich wprowadzanych norm praw-
nych ograniczane s3a zagrozenia generowane przez
transport morski, a koszty ich ograniczania ponosza
podmioty zaangazowane w realizacje proceséw trans-
portowych i okototransportowych. W tym uj¢ciu dzia-
tania legislacyjne ukierunkowane na ograniczanie za-
grozen wystepujacych w transporcie morskim nalezy
pojmowa¢ w kategoriach klasycznej internalizacji
efektow zewnetrznych.

Przedstawione powyzej zatozenia teoretyczne
zostaty ukazane bardzo skrétowo. Jednocze$nie wielu
ekonomistow stwierdzitoby, iz wskazane kwestie sa
btahe i merytorycznie oczywiste. Autor zdecydowat si¢
jednak przedstawi¢ powyzsze dywagacje, poniewaz
bardzo czesto nawet w kregach politycznych i nauko-
wych zapomina si¢ i pomija fakt, iz zgodnie z teorig
ekonomii tworzenie regulacji prawnych, prowadzacych
do ograniczania skali oddziatywania zagrozen genero-
wanych przez transport morski, dzialania majace po-
prawi¢ poziom bezpieczenstwa transportu zawsze mu-
szg by¢ traktowane w teoretycznych kategoriach inter-
nalizacji negatywnych efektéw zewnetrznych, interna-
lizacji ,,u zrédet” tych efektow.

W tym $wietle mozna zupetnie inaczej spojrze¢
na kwestie poziomu bezpieczenistwa transportu mor-
skiego. Sformutowanie uzyte na poczatku artykutu,
okreslajace transport morski jako jedng z najbezpiecz-
niejszych galezi transportu, nalezatoby zmodyfikowac
i przedstawi¢ zupetnie inaczej, mianowicie: ,,Transport
morski jest uznawany za bezpieczng gataz transportu (i
jest to prawda), przy czym dzieje si¢ tak tylko dlatego,
7e zagrozenia, jakie mu naturalnie towarzysza, sa sku-
tecznie internalizowane”. Jednocze$nie fundamentem
takich dziatan
i normy prawne, a w przypadku wéd morskich otacza-
jacych kontynent europejski, giéwnie legislacja Unii
Europejskie;j.

s3 mie¢dzynarodowe porozumienia

Specyfika internalizacji efektow ze-
wnetrznych transportu morskiego

Specyfika internalizacji efektéw zewngtrznych
transportu powinna by¢ rozpatrywana w dwdch ptasz-
czyznach. Po pierwsze, dla kazdej galezi transportu
o dostgpnych metodach, narzgdziach i uwarunkowa-
niach internalizacji decyduja cechy techniczne i tech-
nologiczne charakteryzujace omawiang galaz oraz ce-
chy generowanych efektdw. Po drugie, specyfika inter-
nalizacji efektéw zewnetrznych transportu morskiego
wynika z charakteru globalnych uwarunkowan gospo-
darczo-spolecznych, w jakich realizowane sa przewo-
zy.

Transport morski ma w dzisiejszym $wiecie
dalekosigzny, miedzykontynentalny zasieg. Globalny
zasi¢g relacji gospodarczych, ksztattujagcych popyt na
ustugi transportu morskiego, powoduje, iZ ma on mig-
dzynarodowy charakter. Oceany i otwarte morza maja
status wod miedzynarodowych. W swobodny sposéb
moga z nich korzysta¢ statki rejestrowane pod réznymi
banderami $wiata, ptywajace po wodach mi¢dzynaro-
dowych lub nalezacych do réznych krajow, obstuguja-
ce handel migdzynarodowy, zawijajace do portéw le-
zacych na obszarach réznych krajéw, zatrudniajgce
marynarzy réznych narodowosci. Jednocze$nie skala
eksploatacji 1 zasieg statkéw powoduja, iz zagrozenia,
czy tez precyzyjniej skutki wystgpowania zagrozen
moga mie¢ charakter zaréwno lokalny, jak i szczeg6l-
nie grozny charakter globalny. Wszystko to powoduje,
iz wszelkie dzialania i regulacje prawne ukierunkowa-
ne na internalizacj¢ zagrozen i efektow zewngtrznych
generowanych przez transport morski, muszg mieé
charakter miedzynarodowy, aby byly skuteczne. Dzia-
tania takie musza by¢ przez spolteczno$¢ mi¢dzynaro-
dowa akceptowane, implementowane na grunt przepi-
s6w krajowych, powszechnie przestrzegane oraz od-
powiednio restrykcyjnie egzekwowane. Jedynie mig-
dzynarodowa wspdlpraca w tym zakresie warunkuje
skuteczne ograniczanie potencjalnych zagrozen. Jed-
nocze$nie wszelkie dziatania tego typu muszg si¢ opie-
ra¢ na konsensusie wzajemnie wypracowanym na
szczeblu migdzynarodowym. Jak si¢ okazuje, stworze-
nie takiego globalnego, miedzynarodowego porozu-
mienia nie zawsze jest tatwe.

Inaczej sytuacja wyglada w przypadku portéw
morskich. Pierwsza kwestia, jaka nalezy tu zaznaczy¢,
jest czeste bagatelizowanie wystepujacych tam zagro-
zef, a tym samym automatyczne przyjmowanie bted-
nego zatozenia, Ze normy bezpieczenstwa dla transpor-
tu morskiego musza by¢ tworzone przede wszystkim
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w odniesieniu do zasad realizacji przewozéw. W por-
tach morskich realizowane sg czynnosci nawigacyjne,
manipulacje przetadunkowe, zaopatrywanie statkéw,
obstuga pasazerow. Wszystkie te czynno$ci sa skom-
plikowanymi procesami technologicznymi. W ich trak-
cie wystepuje bardzo wiele réznorodnych, ale przede
wszystkim znaczacych zagrozen. Zagrozenia te moga
by¢ generowane zaréwno jako efekt wypadkéw, kata-
strof, nastgpstw ludzkiego dziatania, jak i moga wystg-
powaé w trakcie prawidtowej realizacji normalnych,
niezakl6éconych procedur i proceséw technologicznych.
Jednocze$nie liczba realizowanych w portach cykli
technologicznych, ich r6znorodno$¢, nat¢zenie w cza-
sie i miejscu powoduja, iz w portach morskich zagro-
zenia sg specyficznie skumulowane. Mato tego, ich
ewentualne oddzialywanie moze natychmiast w sposéb
lawinowy uruchamia¢ i mnozy¢ kolejne zagrozenia.
Statki w portach morskich generuja spaliny i hatas,
ktére w wielu miastach portowych sg gtéwna przyczy-
ng wystgpowania stanéw S$rodowiska spoteczno-
przyrodniczego, zagrazajacych zdrowiu ich mieszkan-
cOw. Najbardziej powazny problem stanowi fakt, ze
ewentualne negatywne nastepstwa oddzialywaja na
gesto zamieszkate przez ludzi obszary aglomeracji
miejskich, otaczajacych porty morskie. Z drugiej za$
strony prowadzenie akcji ratunkowych w sytuacjach
zagrozenia jest w portach morskich stosunkowo ta-
twiejsze. Mozna réwniez zakladaé, ze w przypadku
portéw morskich negatywne oddzialywanie natural-
nych warunkéw s$rodowiskowych jako czynnika two-
rzZ3cego zagrozenia jest znaczaco ograniczone.

Jak wskazano, w przypadku przewozéw mor-
skich tworzenie, stosowanie i egzekwowanie norm jest
uzasadnione i konieczne, ale dziatania te musza mie¢
charakter migdzynarodowy. Inaczej wyglada sytuacja
w odniesieniu do portéw morskich. Mozna wrecz przy-
ja¢, iz prowadzenie przez wiladze publiczne proceséw
internalizacji  efektéw  zewnetrznych transportu,
w szczegblnosci za§ tworzenie norm prawnych i ich
egzekwowanie w portach morskich, jest stosunkowo
tatwiejsze. W odniesieniu do portéw morskich kazdy
kraj ma prawo tworzenia i egzekwowania wlasnych
przepisow wewnetrznych. Poszczegélne kraje maja
dowolno$¢ w tym zakresie, tym samym tworzenie ta-
kiego typu legislacji nie musi by¢ aprobowane na are-
nie migdzynarodowej. A przewoznicy morscy, chcacy
korzysta¢ z portéw danego kraju, musza tak czy ina-
czej podporzadkowaé si¢ takim przepisom. Tym sa-
mym nalezy uzna¢, ze wspomniang legislacje jest duzo
prosciej tworzy¢, stosowaé i egzekwowacd, a zmiany
dokonywa¢ duzo szybciej niz w przypadku miedzyna-
rodowych przewozéw morskich.
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W nawigzaniu do kwestii specyfiki internaliza-
cji negatywnych efektéw zewnetrznych transportu ge-
nerowanych w portach morskich nalezy jednak zwrdcic¢
uwage na jedng fundamentalng kwestie. Legislacja
ukierunkowana na ograniczanie zagrozen wystepuja-
cych w portach morskich, nie powinna by¢ tworzona
w sposéb zupetnie dowolny. Warunkiem sprawnego
funkcjonowania transportu morskiego jest jego global-
na integracja techniczna, technologiczna, organizacyj-
no-prawna wewnetrzna oraz zewnetrzna (z innymi
podsystemami gospodarki, gat¢ziami transportu). Nie
lezy w interesie zadnego z krajéw tworzenie norm
prawnych, ktére wywolywatyby stan braku, rozpatry-
wanej w réznych ptaszczyznach spéjnosci norm i tech-
nologii danego portu z globalnym systemem transportu
morskiego. Istotne ponadto jest to, ze wprowadzanie
regulacji internalizacyjnych prowadzi do koniecznosci
podejmowania przez przedsi¢gbiorstwa transportowe
r6znorodnych dzialan. Dziatania te z jednej strony
ukierunkowane s3 na podnoszenie poziomu bezpie-
czenstwa transportu, z drugiej zas musza by¢ postrze-
gane jako kosztowne. Tym samym logicznie jawi si¢
pewien fakt. Autonomiczne dzialania internalizacyjne
realizowane przez wladze publiczne w portach danego
kraju s3 z jednej strony dozwolone, najcze$ciej logicz-
nie uzasadnione. Jednocze$nie ich oddziatywanie moze
negatywnie wptywa¢ na konkurencyjnos$¢ portéw tego
kraju.

Bezpieczenstwo transportu morskiego
w miedzynarodowych regulacjach praw-
nych

Na szczeblu migdzynarodowym ksztalttowaniem
norm w zakresie ograniczania zagrozen transportu
morskiego zajmuje si¢ Miedzynarodowa Organizacja
Morska (IMO). Zostala ona powotana przez wspdlnote
miedzynarodowa jako agenda Organizacji Narodéw
Zjednoczonych. Podejmowane przez nig dziatania
z analizowanego zakresu, dotycza zasadniczo trzech
gtéwnych zagadnien. Sa to:

- dazenie do zapewnienia bezpieczenstwa technicznego
proces6w technologicznych realizowanych w trakcie
przewozéw morskich oraz w portach;

- ograniczanie wielkosci i skutkéw wszelkich dziatan
mogacych generowaé zanieczyszczenia Srodowiska
naturalnego;

- ochrona transportu morskiego przed oddziatywaniem
czynnikéw zewngtrznych w odniesieniu do proceséw
przewozowych i realizacji ustug portowych.
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Analiza efektéw dziatan podejmowanych przez
IMO w celu stworzenia mi¢dzynarodowych przepiséw
prawnych, ukierunkowanych na ograniczanie zagrozen
generowanych lub wystepujacych w przypadku trans-
portu morskiego, wskazuje, iz ujete one zostalty w czte-
rech najwazniejszych konwencjach. Jednoczesnie nale-
zy zaznaczy¢, iz konwencje te byly tworzone w ciagu
ostatnich kilkudziesigciu lat, jednak obowigzuja réw-
niez obecnie i sa stale modyfikowane i uaktualniane.
Dzieje si¢ tak przede wszystkim w zwigzku z powsta-
waniem 1 identyfikacjg coraz to nowych zagrozen,
a takze w zwiazku z postgpujacym rozwojem wiedzy
w zakresie przeciwdzialania zagrozeniom i sposobow
ograniczania ich wptywu.

Do konwencji tych nalezy zaliczy¢:

- Mig¢dzynarodowa Konwencj¢ o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki. Jest to tak zwana
Konwencja MARPOL z 1973 roku;

- Miedzynarodowg Konwencj¢ o bezpieczenstwie zy-
cia na morzu. Jest to tak zwana Konwencja SOLAS
z 1974 roku;

- Migdzynarodowa Konwencj¢ o wymaganiach w za-
kresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wia-
dectw oraz petnienia wacht. Jest to tak zwana Kon-
wencja STCW z 1978 roku;

- Migdzynarodowy Kodeks ochrony statkéw i obiek-
tow portowych. Jest to tak zwany Kodeks ISPS z 2002
roku.

Jak zaznaczono wcze$niej, migdzynarodowe
porozumienia podlegaja staltym przeobrazeniom, sa
modyfikowane, aktualizowane w stosunku do zmienia-
jacych sie uwarunkowan. Nie mozna réwniez uzna¢, ze
ich zakres i skuteczno$¢ oddziatywania sg petne. Za-
grozenia nadal wystgpuja 1 wcigz generuja negatywne
skutki. Ponadto zmieniajg si¢ realia zewnetrzne i cechy
wewngtrzne samego transportu morskiego. Dlatego tez
trzeba wnioskowa¢, iz aktywno$¢ w zakresie podej-
mowania dziatan, podnoszacych bezpieczenstwo trans-
portu morskiego, musi by¢ pojmowana i prowadzona w
sposéb ciagly. W $wietle takich stwierdzen mozna by
wnioskowag, iz przepisy te nie sg i nigdy nie beda ani
w petni kompleksowe, ani w pelni skuteczne.

Na kwestie te nalezy jednak patrze jeszcze
w zgola odmienny spos6b. Nawet jesliby przyjmowac,
7ze miedzynarodowe regulacje i przepisy internaliza-
cyjne w transporcie morskim nie sg perfekcyjne, spdjne
1 w petni skuteczne, to tak czy inaczej ich stworzenie,
skuteczno$¢ oddzialywania i zakres egzekwowania
nalezy uznawaé za ogromny sukces wspdlnoty mie-
dzynarodowej. Wystarczy powiedzie¢, iz w gruncie
rzeczy, wickszos$¢ zagrozen, jakie moga wystgpowac w
trakcie transportu morskiego (w tym w portach mor-

skich) lub na ten transport oddzialywa¢, ujmuje si¢ we
wskazanych wcze$niej czterech kluczowych konwen-
cjach. Co wazne, obowiazujace regulacje odnosza si¢
do wszystkich najwazniejszych czynnikéw generuja-
cych ewentualne zagrozenia. Jest to sytuacja o tyle
specyficzna i warta podkreslenia, iz w przypadku Zzad-
nej innej gatezi transportu regulacji tak szerokich i po-
wszechnie uznawanych wspdlnota migdzynarodowa
jeszcze sie nie dopracowala. Co prawda, podobne
unormowania odnoszace si¢ do zagrozen wystepuja-
cych w innych gateziach transportu funkcjonujg, ale
albo nie sg one tak szerokie w ujeciu rodzajowym, albo
nie majg globalnego charakteru. W najlepszym przy-
padku majg jedynie charakter lokalny i dotycza wa-
skiego zakresu rodzajowego. W tym kontekscie regu-
lacje odnoszace si¢ do transportu morskiego nalezy
uznawac za pionierskie, a filozofie ich tworzenia i od-
dziatywania w skali globalnej za wzorcowg dla innych
galezi transportu.

Trzeba tu jednak wskaza¢ dwa charaktery-
styczne odstepstwa. Pierwsze z nich stanowi transport
powietrzny, przy czym regulacje miedzynarodowe
w tym zakresie dotyczg zasadniczo jedynie kwestii
bezpieczenstwa w kontekScie parametréw technicz-
nych, zasad i procedur wspdtpracy, koordynacji mie-
dzynarodowej w zakresie realizacji bezpiecznych
przewozow. Nie ma natomiast miedzynarodowych,
globalnych, jednolitych norm w zakresie przeciwdzia-
fania zagrozeniom Srodowiskowym generowanym
przez t¢ galaz transportu.

Drugim wyjatkiem w tym zakresie, ktory nale-
zy przedstawi¢ w kontek$cie szerszego podejscia do
tematyki opracowania, jest zakres dzialan podejmowa-
nych przez Uni¢ Europejska w celu ograniczania za-
grozen generowanych ogélnie przez transport. Dzi$
powszechnie uznaje si¢, iz Unia Europejska, dazac do
mozliwie petnej internalizacji efektow zewngtrznych,
generowanych przez wszystkie dziedziny gospodarki,
objeta legislacja internalizacyjng w znacznym stopniu
réwniez transport. W tym zakresie dziatania Unii Eu-
ropejskiej oraz ich skalg, zaréwno w ujgciu przestrzen-
nym (caly obszar Unii Europejskiej), jak i rodzajowym
(rodzaje przyczyn i efektéw zewnetrznych) mimo nie-
doskonatosci efektow uznaé nalezy za dziatania pio-
nierskie, najdalej zaawansowane oraz wzorcowe dla
innych ugrupowan gospodarczo-politycznych, konty-
nentéw, a takze dla globalnej wspdlnoty mi¢dzynaro-
dowej.

Unia Europejska jest rowniez powszechnie
uznawana za gltéwnego inicjatora prac w zakresie
ograniczania i przeciwdziatania zagrozeniom wystgpu-
jacym w transporcie morskim, lokomotywe dziatan,
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jakie podejmowane sa przez wspdlnote Swiatowa na
szczeblu IMO. Unia Europejska jest wrecz uznawana
7a stron¢ wymuszajaca, czy tez mobilizujgca t¢ agende,
a tym samym wspélnot¢ migdzynarodowa, do intensy-
fikacji dzialan w celu tworzenia bardziej jednoznacz-
nych, restrykcyjnych przepiséw, odnoszacych si¢ do
coraz szerszego zakresu rodzajowego zagrozen i efek-
téw zewnetrznych transportu morskiego.

Bezpieczenstwo transportu morskiego
w unijnej polityce internalizacji efektéw
zewnetrznych transportu (regulacje
ogolne)

Pierwsze dzialania z zakresu internalizacji
efektow zewnetrznych transportu (nie tylko morskiego)
Unia Europejska podejmowata autonomicznie juz kil-
kadziesiat lat temu. Poczatkowo jednak nie byly one
spdjne, a takze nie uzywano w odniesieniu do nich po-
jecia internalizacji. Mozna tu méwi¢ przede wszystkim
o dziataniach ukierunkowanych na niektére, specyficz-
nie zawezone (cho¢ niektorzy uwazaja, ze najwazniej-
sze) grupy negatywnych efektow zewngtrznych. Dzia-
tania te dotyczyty:

- ochrony $rodowiska naturalnego, przybierajac postac¢
réznego rodzaju norm, wymogéw, obostrzen, kar §ro-
dowiskowych;

- ochrony zdrowia ludzkiego — regulacje obejmowaty
szeroko pojmowane zasady i normy techniczne zwigk-
szajace niezawodno$¢, podnoszace bezpieczenstwo
bierne transportu oraz bezkolizyjno$¢ realizowanych
przewozéw.

Prowadzone obecnie przez Wspdlnote Euro-
pejska dziatania polityczne z zakresu internalizacji
opieraja si¢ bardzo mocno na podstawach teoretycznej
ekonomii. Jednocze$nie w mniejszym lub wigkszym
zakresie sg stopniowo wprowadzane i dotycza wszel-
kich przejawéw ludzkiej dziatalnosci prywatnej i go-
spodarczej. W przypadku transportu maja one znacza-
co szeroki zakres rodzajowy. Wydaje si¢, iz obecnie
tatwiej jest wymieni¢ te rodzaje efektéw zewnetrznych
transportu, ktére nie sg internalizowane, niz te ktére
podlegaja internalizacji.

Jednoczesnie polityka internalizacji negatyw-
nych efektéw zewnetrznych, w tym w znacznej mierze
internalizacji efektéw zewnetrznych transportu, jest
zbiezna z og6lng koncepcja sprawiedliwego, zréwno-
wazonego, zasobooszczednego rozwoju i innymi dzia-
dzinami polityki Unii Europejskiej. Koncepcja i ide-
ologia internalizacji efektéw zewnetrznych transportu
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jest spéjna i komplementarna wzglgdem polityk: bu-
dowania konkurencji, konkurencyjnosci, zréwnowazo-
nego rozwoju, ochrony Srodowiska naturalnego, ener-
getycznej, klimatycznej... Ponadto idea internalizacji
efektow zewnetrznych wprowadzana w zycie i propa-
gowana przez Uni¢ Europejska znajduje swe odzwier-
ciedlenie w jej dzialaniach na forum miedzynarodo-
wym. W takim kontekScie nalezy réwniez pojmowaé
i rozpatrywaé dziatania polityczne, Unii prowadzace
do internalizacji (przeciwdziatania i ograniczania
wplywu zagrozen) efektéw zewngtrznych transportu
morskiego. Nie mozna przy tym zapomina¢, ze wlasnie
gtéwnie w odniesieniu do omawianej gatezi transportu
polityka ta ma zaréwno kontekst wewnetrzny (unijny),
jak i zewnetrzny. Tworzenie i oddziatywanie stosowa-
nych w ramach tej polityki narzedzi musi by¢ zawsze
pojmowane jako funkcjonujagce w globalnym kontek-
Scie, w przestrzeni narodowych, ale i mi¢dzynarodo-
wych wod morskich, w warunkach okreslonych wsp6t-
zaleznosci mi¢dzynarodowych.

W latach 70. XX wieku, kiedy IMO prowadzi-
ta intensywne prace ukierunkowane na stworzenie glo-
balnych norm i zasad bezpieczenstwa transportu mor-
skiego, kraje Unii Europejskiej nie prowadzily wtedy
jeszcze jednej, spdjnej polityki internalizacji efektow
zewngtrznych transportu w ramach catego ugrupowa-
nia. Dlatego tez wymienione powyzej konwencje oraz
miedzynarodowe kodeksy IMO byly przez poszcze-
g6lne kraje cztonkowskie ratyfikowane w sposéb auto-
nomiczny.

Sytuacja ta ulegla zasadniczej zmianie z po-
czatkiem lat 90. ubiegltego wieku. Zmiane¢ t¢ spowo-
dowaty dwa gtéwne czynniki. Przede wszystkim wow-
czas zapoczatkowano dziatania oraz uksztattowano
podwaliny dla stworzenia jednolitej, spdjnej i kom-
pleksowej polityki ugrupowania ukierunkowanej na
internalizacje efektéw zewnetrznych transportu. Dru-
gim celem, jaki przy$wiecat tym dzialaniom, byto da-
zenie do zapewnienia odpowiedniej mocy legislacyjnej
i wykonawczej dokumentom o statucie migdzynaro-
dowym (w tym przypadku przepisom IMO). W przy-
sztosci miato to zapewni¢ jednolite zasady stosowania
prawa miedzynarodowego we wszystkich krajach
cztonkowskich, a perspektywicznie réwniez krajach
przystepujacych i stowarzyszonych. Dzi§ mozna row-
niez stwierdzi¢, ze dato to, po czg$ci, podwaliny dla
tworzenia wspdlnej europejskiej polityki morskie;.

Analiza dokonan legislacyjnych Unii Europej-
skiej w tym zakresie, a takze dominujgcych trendéw
politycznych i koncepcji ksztattowania gospodarki
w zgodzie z zasadami zréwnowazonego rozwoju, bez-
pieczenstwa, sprawiedliwo$ci spotecznej i ochrony
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srodowiska naturalnego, wskazuje, iz obowiazujace
obecnie unormowania mig¢dzynarodowe sa w wielu
przypadkach niespdjne, niekompleksowe i nieade-
kwatne do wyzwan wspotczesnego $wiata. Jednocze-
$nie dziatania podejmowane przez IMO sg zbyt powol-
ne i opieszale, a tworzone przepisy zbyt mato restryk-
cyjne.

Efektem tego juz pod koniec XX wieku po-
szczegOlne kraje Unii Europejskiej zaczely ze soba
wzajemnie wspotpracowad i tworzy¢ podwaliny dla
europejskiej wizji polityki internalizacji efektéw ze-
wnetrznych transportu. Z poczatkiem XXI wieku Unia
Europejska jako ugrupowanie zacze¢ta samodzielnie
i autonomicznie podejmowaé w tym zakresie dziatania
legislacyjne, ktére obowiazuja na obszarach wéd we-
wnetrznych poszczegdlnych panstw  cztonkowskich
(suma obszaréw tych wdd okreslana jest czgsto, choé
nie jest to uprawnione formalnie, jako wody morskie
Unii Europejskiej), portach morskich tych krajéw oraz
na statkach ptywajacych pod banderami krajéw czton-
kowskich. Ponadto unormowania te okre$laja obo-
wigzki poszczegdlnych panstw cztonkowskich w kon-
tekscie implementacji ksztattowanej legislacji oraz za-
sady jej wprowadzania, kontrolowania i egzekwowa-
nia.

Legislacja Unii Europejskiej w zakresie bez-
pieczenstwa transportu morskiego

Dzisiaj mozna przyjac, ze pierwszym krokiem
samodzielnie podjetym przez Uni¢ Europejska w za-
kresie internalizacji efektéw zewnegtrznych transportu
morskiego, w tym odnoszacych si¢ do podnoszenia
poziomu bezpieczenstwa tej galezi, byla dyrektywa
ustanawiajaca jednolite reguty w zakresie zasad i norm
dziatania organizacji dokonujacych inspekcji i przegla-
déw na statkach morskich. Byta to Dyrektywa nr
94/57/EU z 1994 roku, tak zwana Dyrektywa o Towa-
rzystwach Klasyfikacyjnych.” W pewnej korelacji z
tym dokumentem w roku 1996 wprowadzono Decyzje
nr 96/587/EC°, okreslajaca liste towarzystw klasyfika-
cyjnych uznawanych przez Uni¢ Europejska.”

* Directive 94/57/EC on common rules and standards for
ship inspection and survey organizations and for relevant
activities of maritime administrations; 22 November 1994.

? Decision 96/587/EC on the publication of the list of recog-
nised organisations which have been notified by Member
States in accordance with Council Directive 94/57/EC.

*W miejscu tym warto dodaé, iz w roku 2006, na mocy De-
cyzji nr 2006/660/EC Komisja Europejska przyznata Pol-
skiemu Rejestrowi statkOw tzw. prawo ograniczonego za-
ufania.

W roku 1995 opublikowany zostat drugi z do-
kumentéw regulujacy kwestie kontroli bezpieczenstwa
transportu morskiego. Dokument ten, w przeciwien-
stwie do pierwszego, odnosit si¢ do portéw morskich.
Byta to Dyrektywa 95/21/EU°, dotyczaca przestrzega-
nia 1 kontrolowania przestrzegania zasad bezpieczen-
stwa morskiego w odniesieniu do zeglugi morskiej,
korzystajacej z portéw wspdlnoty oraz zeglugi po wo-
dach, znajdujacych si¢ pod jurysdykcja panstw czton-
kowskich, miedzynarodowych norm bezpieczenstwa
statkéw 1 zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokta-
dowych warunkéw zycia i pracy. Dyrektywa ta jest
czgsto okreslana jako Dyrektywa Kontroli Panstwa
Portu (ang. Port State Conrol Directive).

Jednoczeénie, dla petniejszego i bardziej spraw-
nego kontrolowania wypetniania wymogéw wymie-
nionych powyzej regulacji, w tym przede wszystkim
Dyrektywy Kontroli Panstwa Portu, w roku 2002 po-
wotano moca odpowiedniej regulacji® Europejska
Agencje ds. Bezpieczenstwa na Morzu (ang. European
Maritime Safety Agency — EMSA). Zgodnie z zatoze-
niami dziatania tej agencji powinny gwarantowaé wy-
soki, jednolity i skuteczny poziom podnoszenia i kon-
trolowania bezpieczenstwa morskiego i ochrony na
morzu i w portach oraz zapobiegania zanieczyszcze-
niom powodowanym przez statki morskie, poruszajace
si¢ po wodach morskich i stacjonujgce w portach mor-
skich panstw wspdlnoty.

Ochrona portow i floty. Kwestie ochrony stat-
koéw zostaty okreslone juz w 1974 roku w Rozdziale XI
Konwencji SOLAS 74. W zwigzku z rosnagcym zagro-
zeniem piractwem morskim oraz po atakach terrory-
stycznych z 11 wrze$nia 2001 roku stalo si¢ jasne, iz
zapisy Konwencji SOLAS 74 sa niewystarczajace w
odniesieniu do przeciwdzialania zagrozeniom ze-
wnetrznym, wystepujacym  w  portach  morskich
i w trakcie transportu morskiego. Prace podejmowane
przez IMO zostaly dodatkowo jeszcze przyspieszone
i zintensyfikowane po zbombardowaniu francuskiego
tankowca ,,.Limburg”.
W grudniu 2002 roku podczas Konferencji,
ktéra odbyta si¢ pod egida IMO w Londynie, z udzia-

*Directive 95/21/EC of 19 June 1995 concerning the en-
forcement, in respect of shipping using Community ports
and sailing in the waters under the jurisdiction of the Mem-
ber States, of international standards for ship safety, pollu-
tion prevention and shipboard living and working condi-
tions; OJ L 157, 07/07/1995;s. 1 —19.

SRegulation (EC) No 1406/2002 of the European Parliament
and of the Council of 27 June 2002 establishing a European
Maritime Safety Agency; Brussels 2002.
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tem sygnatariuszy Konferencji SOLAS, uzgodniono
tre$¢ nowej miedzynarodowej umowy, Miedzynaro-
dowego Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Portowe-
go.” Zapisy dokumentu stanowig czesciowo uszczegé-
towienie Rozdziatu XI Konwencji SOLAS, jednocze-
$nie dodaja one Rozdziat XI-2 do powyzszej Konwen-
cji. Dokument ten okresla si¢ mianem Kodeksu IPCS
i jest on kompleksowym zestawem Srodkéw przewi-
dzianych w celu zwigkszenia bezpieczenstwa statkow
i obiektéw portowych. Nowe przepisy, ktére zaczety
obowigzywa¢ od 1 lipca 2004 roku, dotycza portéw
morskich i statkéw uprawiajacych miedzynarodowa
zegluge morska. Obejmuja one w szczegdlnosci:

- wszystkie statki pasazerskie;

- statki towarowe o pojemnosci powyzej 500 BRT;

- ruchome jednostki wiertnicze;

- obszary portowe, w ktérych obstuguje si¢ w transpor-
cie migdzynarodowym wigcej niz jeden statek rocznie.

Gltowne cele wprowadzenia Kodeksu ISPS sta-
nowig:
- okre$lanie narzedzi, jakie powinny by¢ stosowane do
wykrywania zagrozen, ustalania sposoboéw ochrony
oraz wdrozenia srodkoéw bezpieczenstwa;
- opracowanie i przypisanie zadah i obowigzkéw
w zakresie ochrony zeglugi: rzadom, lokalnej admini-
stracji, wlascicielom i armatorom statkéw oraz pod-
miotom przemystu portowego na poziomie krajowym i
mi¢dzynarodowym;
- sformutowanie zasad tworzenia, opracowywania,
oglaszania i wymiany informacji, zwigzanych z zagro-
Zzeniami 1 zapewnieniem bezpieczenstwa transportu
morskiego;
- przedstawienie ujednoliconej metodologii dla oceny
poziomu ochrony, w celu zastosowania jednolitych w
skali $wiata planéw i procedur reagowania na wyste-
pujace i zmieniajace si¢ poziomy zagrozen.

Kodeks jako dokument ziozony jest z dwdéch
czesci, zawierajacych minimalne, zalecane wymagania.
W czegSci A zawarte zostaly wymogi obowigzkowe,
natomiast cz¢$¢ B zawiera wytyczne, odnoszace si¢ do
realizacji tych wymogéw. Kodeks ISPS opiera si¢ na
zatozeniu, iz dziatania zabezpieczajace przed oddzia-
tywaniem ryzyka sa kosztowne, a jednocze$nie moga
utrudnia¢ swobodny przeptyw tadunkéw oraz osob.

" IMO:; Conference of London Resolution (adopted on 12
December 2002); Adoption of the International Code for the
Security of Ships and of Port Facilities; Annex I; SO-
LAS/CONF.5/34; London 2002.
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W zwiazku z tym zaklada si¢, iz podejmowane dziata-
nia powinny by¢ adekwatne do poziomu wystepujace-
go ryzyka, ponadto ryzyka sg r6zne, charakterystyczne
dla okres$lonych sytuacji. W zwiazku z tym rézne po-
winny by¢ dziatania zapobiegajace tym ryzykom.
W nastgpstwie Kodeks nie jest doktadng instrukcja,
okreslajaca sposoby dziatan jakie powinny by¢ podej-
mowane, natomiast stanowi on zbiér ogélnych zalecen.
Najwazniejszg z tre$ci Kodeksu jest cze$¢, obejmujaca
znormalizowane, spdjne ramy dla oceny ryzyka, ktore
powinny by¢ stosowane przez instytucje 1 administra-
cje panstwowa w celu oceny ryzyk i stopnia zagrozenia
w odniesieniu do konkretnych statkéw, obszaréw por-
téw oraz réznych sytuacji i stanéw technologicznych.

Kodeks wprowadza odrebnie wymagania dla
statkéw, dla portéw, a takze zapisy wspdlne dla stat-
kéw i portéw.

W przypadku obszaréw portéw morskich Ko-
deks ISPS okresla ramowe obowiazki i zasady tworze-
nia:

- planéw ochrony obiektu portowego;

- wytycznych dla okreslania poziomu ryzyka (ang. se-
curity level);

- powotywania Oficeréw ochrony obiektu portowego
(ang. port security officer);

- specjalnych urzadzen zapewnienia bezpieczenstwa.

W przypadku statkéw morskich Kodeks ISPS
okresla obowiazki 1 zasady tworzenia:
- planéw ochrony statku;
- wytycznych dla okreslania poziomu ryzyka (ang. se-
curity level);
- powotywania oficeréw ochrony statku (ang. ship se-
curity officer);
- powotywania oficeréw ochrony armatora (ang. com-
pany security officer) ;
- specjalnych urzadzen zapewnienia bezpieczenstwa.

Wymagania wspélne, dotyczace statkow i ob-
szaréw portowych, obejmuja obowiazki i zasady two-
rzenia:

- systemu monitorowania i kontroli dostgpu;
- monitorowania dziatalno$ci osob 1 tadunkow;
- tworzenia systemOw zasad tacznosci.

Podkreslenia wymaga fakt, iz Kodeks ISPS
wprowadza obowigzek tworzenia stanowisk oficeréw
bezpieczenstwa (ang. security officer), okreslajac réw-
niez zasady ksztalcenia, naboru oraz kompetencje jakie
musza osoby te posiada¢. Kolejnym kluczowym ele-
mentem jest obowigzek tworzenia planéw bezpieczen-
stwa, ktore powinny by¢ obejmowac sposoby dziatania
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adekwatne do oceny poziomu ryzyka wyst¢pujacego
w danej sytuacji. Tworzone sg one odrebnie dla stat-
kéw oraz dla wydzielonych obszaréw portow. Obecnie
w odniesieniu zaré6wno do portéw morskich, jak i stat-
kéw przyjeto zasade¢ wyznaczania ryzyka zgodnie
z tréjstopniowg skalg oceny pozioméw ryzyka.
Dokumentem unijnym odnoszacym si¢ bezpo-
srednio do kwestii ochrony portéw i floty byta Dyrek-
tywa z 2004 roku®, ukierunkowana na zwigkszenie
bezpieczenstwa portéw i floty. Jej tres¢ wynikata za-
sadniczo, w spos6b bezposredni, z ksztattu zapiséw
Kodeksu ISPS. W dalszej kolejnosci, w roku 2008 we-
szto w zycie specjalne rozporzadzenie okreslajace za-
sady ustanawiajace uaktualnione procedury prowadze-
nia inspekcji w zakresie bezpieczenstwa morskiego.’

Normy i przepisy bezpiecznej nawigacji.
Pierwszym dziataniem legislacyjnym, podejmowanym
autonomicznie przez Uni¢ Europejska w kierunku pod-
noszenia bezpieczenstwa transportu morskiego, byto
tworzenie regulacji w zakresie wyszkolenia marynarzy.
Dyrektywa 94/58/EC odnosita si¢ do minimalnego,
wymaganego od marynarzy poziomu wyszkolenia. By-
ta ona zasadniczo zbiezna z normami Konwencji ST-
CW '78 1 powinna by¢ traktowana jako implementacja
przepiséw IMO. Od roku 1994 przepisy unijne w za-
kresie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy
byly wielokrotnie uaktualniane i nowelizowane. Ostat-
nia unijna nowelizacja w tym zakresie wprowadzona
zostata w roku 2011 i byta zgodna z nowelizacja Kon-
wencji STCW (Manila 2010). Byt to Komunikat nr
2011/55 w sprawie zmiany Dyrektywy 2008/106/EC,
dotyczacej minimalnego poziomu wyszkolenia mary-
narzy."

W unormowaniach tych, oprécz uaktualnio-
nych wymagan dotyczacych szkolenia i1 certyfikacji
wiedzy i umiejetnosci marynarzy, dodane zostaly kwe-
stie standardéw kompetencji. Ponadto uregulowano
kwestie certyfikacji, jakiej musza poddawac si¢ licen-
cjonowane podmioty, prowadzace szkolenia dla mary-
narzy. Uregulowano takze:

¥ Regulation (EC) No 725/2004 of the European Parliament
and of the Council on enhancing ship and port facility secu-
rity; 31 March 2004.

’ Commission Regulation (EC) No 324/2008 laying down
revised procedures for conducting Commission inspections
in the field of maritime security; 9 April 2008; OJ L 98 of
10.4.2008.

' COM(2011) 555 final; Proposal for a Directive amending
Directive 2008/106/EC of the European Parliament and of
the Council on the minimum level of training of seafarers;
2011/0239 (COD); Brussels; 14.9.2011.

- obowiazki panstw cztonkowskich w zakresie kontroli
i certyfikacji szkolen prowadzonych przez autoryzo-
wane podmioty na ich terytoriach;

- zasady komunikacji oraz wzajemnych relacji i zalez-
no$ci stuzbowych miedzy poszczegdélnymi cztonkami
zatég statkow:

- ogblnounijne zasady weryfikacji i odnawiania §wia-
dectw uprawnien zawodowych marynarzy;

- zasady kontroli $wiadectw uprawnien zawodowych
dokonywanych w portach UE w ramach ,,procedur
kontroli panstwa portu”;

- wymogi specjalne, jakie powinny wypetnia¢ szkole-
nia dla okreSlonych kategorii okre$lonych, specyficz-
nych kategorii statkow.

W odniesieniu do kwestii wyposazenia statkow
Unia Europejska wprowadzita w zycie Dyrektywe
96/98/EC"'. Celem zapiséw przyjetych w tym doku-
mencie bylo przede wszystkim ujednolicenie i zapew-
nienie stosowania norm zalecanych w Konwencji
SOLAS w zakresie wyposazenia statkéw handlowych,
a takze ujednolicenie w skali catego ugrupowania spo-
soboéw i narzedzi egzekwowania ustalen rezolucji IMO.

Podobnie jak w kwestii regulacji odnoszacej si¢
do wyposazenia statkow handlowych, Unia Europejska
potraktowata odrgbnie kwestie wyposazenia statkow
pasazerskich.

Wiazaly si¢ z tymi kwestiami kolejno publiko-
wane dokumenty:
- Rozporzadzenie nr 3051/95 w sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem statkéw ro-ro;'>
- Dyrektywa nr 98/18/EC w sprawie zasad i standary-
zacji systemOw bezpieczenstwa na statkach pasazer-
skich;13
- Dyrektywa nr 98/41/EC w sprawie zasad rejestracji
0s6b podrézujacych na statkach morskich.

W latach 2000-2010 dziatania podejmowane
przez Uni¢ Europejska przybraly na sile i tempie. Byto
to nastgpstwem dwdch powaznych katastrof morskich
statkow: (w 1999 roku) oraz

,,Erica” ,,Prestize”

"' Directive 96/98/EC of 20 December 1996 on marine
equipment; OJ L 046; 17/02/1997; p. 0025 — 0056.

2 Council Regulation (EC) No 3051/95 of 8 December 1995
on the safety management of roll-on/roll-off passenger fer-
ries (ro-ro ferries); OJ L 320; 30/12/1995; p. 0014 — 0024.

" Directive 98/18/EC of 17 March 1998 on safety rules and
standards for passenger ships; OJ L 144; 15/5/1998.

' Directive 98/41/EC of 18 June 1998 on the registration of
persons sailing on board passenger ships operating to or
from ports of the Member States of the Community; OJ L
188; 2/7/1998.

Logistyka 6/2014 577



Logistyka - nauka

(w 2002 roku). W efekcie tegoz powstaly trzy tak zwa-
ne pakiety legislacyjne, okreslane nazwami: Erica I,
Erica II oraz Trzeci Pakiet Bezpieczenstwa Morskiego
(Erica III).

W ramach pakietu Erica I wprowadzono
przede wszystkim trzy gtéwne dokumenty:
- Dyrektywe nr 2001/105/EU", dotyczaca zasad powo-
tywania, dziatania i prowadzenia inspekcji przez orga-
nizacje i instytucje, dokonujace przegladéw na stat-
kach. Okreslono bardziej rygorystyczne przepisy, od-
noszgce si¢ do zasad pracy i kontroli towarzystw klasy-
fikacyjnych, a takze do zasad kontroli stoczni kon-
strukcyjnych i remontowych. Przede wszystkim wpro-
wadzily one prawnie usankcjonowane zasady kontro-
lowania przez kraje cztonkowskie towarzystw zeglu-
gowych;
- Dyrektywe 2001/106/EU' zaostrzajaca przepisy
wymienionej wczesniej Dyrektywy 95/21/EU w spra-
wie kontroli statkéw w portach morskich Wspdlnoty.
Na podstawie nowej dyrektywy panstwa czlonkowskie
maja obowigzek prowadzi¢ czeste, szczegdtowe i roz-
szerzone kontrole, obejmujace statki podwyzszonego
ryzyka. Do statkéw takich zaliczono: tankowce do
przewozu ropy, gazdéw 1 substancji chemicznych.
Wprowadzony zostal réwniez niezwykle radykalny
przepis o utworzeniu tak zwanej ,.czarnej listy”. Na
jego podstawie mozliwe jest odméwienie prawa wstg-
pu na wody przybrzezne i do portu morskiego kraju
Unii Europejskiej statkom ptywajacym pod bandera
kraju wpisanego na taka liste, jezeli w trakcie wcze-
sniejszych kontroli na poktadzie danego statku stwier-
dzono uchybienia w zakresie stosowania zasad lub za-
pewnienia odpowiednich §rodkéw bezpieczenstwa.
- Rozporzadzenie nr 417/2002", wprowadzajace har-
monogram stopniowego wycofywania z uzytku tan-

" Directive 2001/105/EC of 19 December 2001 amending
Council Directive 94/57/EC on common rules and standards
for ship inspection and survey organisations andfor the rele-
vant activities of maritime administrations; OJ L 19/9;
22/1/2002.

' Directive 2001/106/EC of 19 December 2001 amending
Council Directive 95/21/EC concerning the enforcement, in
respect of shipping using Community ports and sailing in the
waters under the jurisdiction of the Member States, of inter-
national standards for ship safety, pollution prevention and
shipboard living and working conditions (port State control);
OJ L 19/17; 22/1/2002.

"'W dniu 15 grudniu 2011 roku Parlament Europejski przy-
jat rezolucje ustawodawcza w sprawie wniosku dotyczacego
zmiany rozporzadzenia 1406/2002. Zgodnie z proponowang
zmiang zakres kompetencji EMSA mialby zosta¢ poszerzony
0 nowe uprawnienia i obowigzki w zakresie satelitarnego
kontrolowania zanieczyszczen i monitorowania ruchu stat-
kow.
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kowcéw pojedynczokadtubowych. Program ten zakta-
dat wycofanie takich statkéw z eksploatacji do konca
roku 2015. Jednak po katastrofie tankowca ,,Prestize”
z 2002 roku wprowadzono bardziej restrykcyjne unor-
mowanie, w postaci Rozporzadzenia nr 1726/2003/EU,
w trybie natychmiastowym zakazujac uzytkowania
takich jednostek w przewozach do i z portéw Unii Eu-
ropejskie;j.

W ramach Pakietu Erica II wprowadzono

w zycie dwa wazne dokumenty:
- Dyrektywe 2002/59/WE'®, ktéra ustanawiata i naka-
zywala stworzenie europejskiego systemu monitoro-
wania i informacji o ruchu statkéw (ang SafeSeaNet).
Na tej podstawie ustalono réwniez harmonogram obo-
wigzkowego wyposazania statkéw w systemy automa-
tycznego rozpoznawania statkow - AIS (ang. Automa-
tic Identification System) i systemy rejestrowania
przebiegu podrézy statku — VDR. Systemy te okreslane
sg jako tak zwane ,,czarne skrzynki statkéw morskich”;
- Rozporzadzenie nr 1406/2002 z dnia 27 czerwca
2002, powotujace Europejska Agencje ds. Bezpieczen-
stwa na Morzu (EMSA).

Trzeci Pakiet na Rzecz Bezpieczenstwa Mor-
skiego okreslany jest czasami jako Pakiet Erica III. Po
intensywnych negocjacjach, w grudniu 2008 roku Rada
Europy i1 Parlament Europejski przyjety kolejny pakiet
na rzecz bezpieczenstwa transportu morskiego. W jego
sktad wchodza:"

- Dyrektywa 2009/16/WE® z dnia 23 kwietnia 2009
roku, nowelizujgca Dyrektywe w sprawie Kontroli
Panstwa Portu. Celem zapiséw nowej dyrektywy bylto
wprowadzenie zasad, umozliwiajacych dokonywanie
skuteczniejszych i przede wszystkim czgstszych kon-
troli, ktérych zakres i sposéb prowadzenia bytby ade-
kwatny do okreslonego profilu wystepujacego na stat-
ku ryzyka;

- Dyrektywa 2009/21/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi
panstwa bandery. Celem zapiséw dyrektywy jest stwo-
rzenie dogodnych mozliwosci dla prowadzenia sku-
tecznych kontroli przestrzegania mi¢dzynarodowych

'8 Directive 2002/59/EC of 27 June 2002 establishing a
Community vessel traffic monitoring and information sys-
tem and repealing Council Directive 93/75/EEC; OJ L 208;
5/8/2002.

" Na podstawie: S. Drozdziecki; Internalizacja negatyw-
nych efektéw zewnetrznych transportu w polityce Unii Eu-
ropejskiej; monografia; w przygotowaniu do druku (po re-
cenzjach wydawniczych).

 Directive 2009/16/EC of 23 April 2009 on port State con-
trol (Recast); OJ L 131/57; 28/05/2009.
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przepisOw przez statki plywajace pod banderami
panstw cztonkowskich;

- Dyrektywa 2009/17/WE?' z dnia 23 kwietnia 2009 r.,
zmieniajagca dyrektywe, ustanawiajacg wspdolnotowy
system monitorowania i informacji o ruchu statkéw.
Celem dyrektywy jest uaktualnienie i aktualizacja ram
prawnych w odniesieniu do funkcjonowania systemu
awaryjnych miejsc cumowania (miejsca schronienia)
dla statkéw w sytuacji zagrozenia, a takze okreslanie
zasad dalszej rozbudowy systemu wymiany informacji
SafeSeaNet;

- Rozporzadzenie nr 391/2009/WE** i Dyrektywa
2009/15/WE? z dnia 23 kwietnia 2009 roku w sprawie
wspélnych regut i norm, dotyczacych organizacji do-
konujacych inspekcji i przegladéw na statkach. Zmiang
poprzedniej dyrektywy z pakietu Erica I czeSciowo
wymusito wprowadzenie niezaleznego systemu kontro-
li jako$ci w celu wyeliminowania niedociagnie¢ w pro-
cedurach kontroli i certyfikacji stosowanych w przy-
padku jednostek floty §wiatowej;

- Dyrektywa 2009/18/WE?* z dnia 23 kwietnia 2009 r.,
wprowadzajaca podstawowe zasady regulujace prowa-
dzenie dochodzen sagdowych w sprawach wypadkéw w
sektorze transportu morskiego, w ktérej okreslono
standardowe procedury przeprowadzania dochodzen na
morzu;

- Rozporzadzenie nr 392/2009/WE” z dnia 23 kwietnia
2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw
pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytutu
wypadkéw;

- Dyrektywa 2009/20/WE* z dnia 23 kwietnia 2009
roku w sprawie ubezpieczenia armatoréw morskich od

*! Directive 2009/17/EC of 23 April 2009 amending Di-
rective 2002/59/EC establishing a Community vessel traffic
monitoring and information system; OJ L 131/100;
28/05/2009.

** Regulation (EC) No 391/2009 of 23 April 2009 on com-
mon rules and standards for ship inspection and survey or-
ganisations (Recast); OJ L 131/11; 28/05/20009.

* Directive 2009/15/EC of 23 April 2009 on common rules
and standards for ship inspection and survey organisations
and for the relevant activities of maritime administrations
(Recast); OJ L 131/47; 28/05/20009.

** Directive 2009/18/EC of 23 April 2009 establishing the
fundamental principles governing the investigation of acci-
dents in the maritime transport sector and amending Council
Directive 1999/35/EC and Directive 2002/59/EC of the Eu-
ropean Parliament and of the Council; OJ L 131/114;
28/05/2009.

» Regulation (EC) No 392/2009 of 23 April 2009 on the
liability of carriers of passengers by sea in the event of acci-
dents; OJ L 131/24; 28/05/2009.

* Directive 2009/20/EC of 23 April 2009 on the insurance
of shipowners for maritime claims; OJ L 131/128;
28/05/2009.

roszczen wynikajacych z wypadkéw 1 katastrof mor-
skich.”

Przeciwdzialanie zanieczyszczeniom woéd
morskich. Podstawg dla dziatan legislacyjnych Unii
Europejskiej w tym zakresie byla Konwencja
MARPOL 73/78. Regulacje wspdlnotowe, odnoszace
si¢ do niej, zostaty ujete w dwoch gtéwnych dokumen-
tach, ktérymi sa:

- Dyrektywa nr 2000/59/EC w sprawie portowych
urzadzen do odbioru odpadéw wytwarzanych przez
statki i pozostatosci tadunku.”® Okreslana jest ona
skrotem PRFD (ang. Port Reception Facility Di-
rective). Celem dyrektywy bylo ograniczenie zrzutéw
zanieczyszczen generowanych przez statki oraz pozo-
statosci fadunkowych do wod morskich. Zgodnie z za-
tozeniami kluczowym elementem, umozliwiajacym
osiggnigcie tego celu, powinno by¢ tworzenie instala-
cji, modernizowanie oraz poprawienie dostepnosci do
portowych systeméw odbioru nieczystosci ze statkow.
Korespondujacym sktadnikiem dyrektywy sa przepisy
naktadajace na statki obowigzki w zakresie przekazy-
wania nieczystosci w portach;

- Dyrektywa nr 2005/35/EC w sprawie zanieczyszczen
pochodzacych ze statkéw morskich oraz wprowadzenia
sankcji w przypadku naruszenia prawa.’ W swym
gléwnym odniesieniu stanowi ona, iz panstwa czion-
kowskie musza zapewnié, ze zrzuty substancji zanie-
czyszczajacych beda traktowane jako naruszenie pra-
wa, jezeli zostaty popelnione umyslnie, przez niedbal-
stwo lub na skutek powaznego zaniedbania.

Specyficznym rodzajem zagrozenh generowa-
nych przez transport morski sg skutki wywotywane
stosowaniem zwigzkéw chemicznych, stuzacych jako
preparaty grzybobdjcze i przeciwporostowe do zabez-
pieczania kadtubéw statkéw. Zwiazki te najczesciej
zawieraja niezwigzana cyn¢ i sg okreslane jako cyno-
organiczne.

Obecnie wykorzystywanie zwigzkéw cynoor-
ganicznych jest w ogromnym stopniu ograniczone za-
rowno przez przepisy Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej, jak i1 legislacje Unii Europejskiej. IMO

7 Na podstawie: Soave P.; Maritime transport: traffic and safety
rules; February 2012; www: europarl.europa.eu (oficjalna strona inter-
netowa Parlamentu Europejskiego); s. 4-5.

* Directive 2000/59/EC of 27 November 2000 on port re-
ception facilities for ship-generated waste and cargo residues
- Commission declaration; OJ L 332; 28/12/2000; p. 0081 —
0090.

¥ Directive 2005/35/EC of 7 September 2005 on ship-source
pollution and on the introduction of penalties for infringe-
ments; OJ L 255/11; 30/9/2005.
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w roku 2001 wprowadzita w zycie mi¢dzynarodowa
Konwencje w sprawie kontroli szkodliwych systeméw
przeciwporostowych stosowanych na statkach.”® Kon-
wencja ta stanowita, iz od 1 stycznia 2003 roku produ-
cenci statkow, przedsigbiorstwa remontowe oraz wia-
sciciele statkéw nie bedg naktadali lub uzupetniali po-
wlok kadlubéw statkéw substancjami zawierajagcymi
srodki cynoorganiczne. Natomiast do dnia 1 stycznia
2008 roku wszystkie powtoki przeciwporostowe za-
wierajgce TBT lub TphT, mialy zosta¢ usuniete i za-
stapione powltokami dozwolonymi.

W roku 2003 Unia Europejska wydata Rozpo-
rzadzenie nr 782/2003 w sprawie zakazu uzywania
zwiazkéw cynoorganicznych na statkach morskich.”
Tre$¢ tego rozporzadzenia w spos6b bezposredni od-
powiadata i wynikata z zakresu uregulowan Konwencji
IMO z 2001 roku. Zgodnie z trescig rozporzadzenia od
1 lipca 2003 roku zakazano wykorzystywania zwigz-
kéw cynoorganicznych w powtokach przeciwporosto-
wych na statkach morskich zarejestrowanych w krajach
cztonkowskich Unii Europejskie;j

Przeciwdzialanie zanieczyszczeniom powie-
trza

Jak zaznaczono w wstgpnej czesci artykutu,
zanieczyszczenia powietrza generowane przez trans-
port, w tym transport morski, dzieli si¢ na zanieczysz-
czenia lokalne i globalne, przy czym globalne sa
przede wszystkim traktowane jako wptywajace na po-
wstawanie zjawiska ocieplenia klimatu

Drugg szczegdlnie istotng kwestig jest wiel-
ko$¢ generowanych przez transport morski emisji za-
nieczyszczajacych powietrze. Powszechnie w $rodowi-
skach politykéw i naukowcédw panuje utarte i gigboko
zakorzenione przekonanie méwigce o tym, iz transport
morski jest czystg i proekologiczng gatezig transportu.
Okazuje si¢, ze na problem ten nalezy spojrze¢ duzo
bardziej precyzyjnie. Ot6z: transport morski w ujeciu
relatywnym (transponujacym ilo$¢ generowanych za-
nieczyszczen na wielko$¢ realizowanej pracy przewo-
zowej 1 w poréwnaniu z innymi galeziami transportu)
jest stosunkowo czystg ekologicznie galtezig transportu.
Jednak gdyby analizowaé wielko$ci catkowite okaze
sie, ze globalna wielko$¢ skumulowanych emisji po-

30IMO; International Convention on the Control of Harmful
Anti-fouling Systems on Ships Adoption: 5 October 2001;
Entry into force: 17 September 2008.

3! Regulation (EC) 782/2003 of 14 April 2003 on the prohi-
bition of organotin compounds on ships; OJ L 115/1;
09/05/2003.
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woduje to, ze ocena nie moze by¢ tak jednoznaczna.
W skali calego §wiata ogromny potencjat przewozowy
transportu morskiego, sumaryczna dlugo$¢ pokony-
wanych szlakéw zeglugowych, wreszcie ilo§¢ realizo-
wanych relacji transportowych powoduja, Ze transport
morski jest jednym z najwickszych zagrozen zanie-
czyszczajacych powietrze. Wystarczy powiedzie¢, ze
transport morski generuje ok. 2,1% wszystkich emisji
dwutlenku wegla (CO2)**. W wielu miastach porto-
wych jako$¢ powietrza nie spetnia norm zdrowotnych
wlasnie ze wzgledu na wyziewy z kominéw statko-
wych, a zgodnie z informacjami, jakie publikuje Komi-
sja Europejska, na $wiecie transport morski generuje
prawie tak duzo spalinowych zwiazkéw siarki jak
wszystkie inne gatezie transportu razem wzigte™ .
Problem ten jest o tyle bardzo wazki, ze ani
w regulacjach migdzynarodowych (IMO), ani w usta-
wodawstwie Unii Europejskiej, kwestie te nie sg w ja-
kikolwiek spos6b ujmowane, kontrolowane, ograni-
czane. Transport morski nie jest uyymowany i unormo-
wany w ramach Protokotu z Kioto. W efekcie tego
emisje CO2 z transportu morskiego nie sg sktadowa
swiatowego systemu handlu emisjami spalin. Podobnie
nie s3 one wliczane 1 uyymowane w Europejskim Syste-
mie Handlu (ETS) emisjami CO2. Statki wykorzystuja
w silnikach okretowych paliwa najnizszej jakosci, za-
wierajgce ogromne ilosci szkodliwych zwiazkéw che-
micznych, ktére nastgpnie sa emitowane do atmosfery
wraz z spalinami. Jako$¢ paliw statkowych nie podlega
zasadniczo jakimkolwiek regulacjom. Ich szkodliwo$¢
dla ludzi 1 $rodowiska naturalnego wynika przede
wszystkim z tego, iz zawieraja one ogromne ilosci
zwiazkéw otowiu, innych metali cigzkich oraz azotu.*
Jedynym wyjatkiem w tym zakresie s3 emisje
zwigzkow siarki. Zanieczyszczenia zwigzkami siarki
przez transport morski, w skali globalnej ograniczane
sa przez zapisy Zatacznika VI do Konwencji MAR-
POL 73/78. Po wejsciu w zycie zapiséw tegoz zatacz-
nika dozwolone bylto stosowanie paliw zeglugowych
o maksymalnej zawarto$ci siarki do 4,5% na wszyst-
kich akwenach morskich $wiata. Wyjatkiem w tym
zakresie byty i sa obszary SECA (ang. Sulphur Emis-
sions Control Areas), gdzie limit ten okre§lono wtedy

** OECD; IEA; CO2 Emissions from fuel combustion. CO2
emissions: References Approach; Paris; 2012; s. 60-62.

3 Directive 2012/33/EC of 21 November 2012 amending
Council Directive 1999/32/EC as regards the sulphur content
of marine fuels; OJ L 327/1; 27/11/12; s. 1.

34Szerzej na ten temat: S. Drozdziecki; Uwarunkowania in-
ternalizacji spalinowych zanieczyszczen powietrza genero-
wanych przez transport morski; Logistyka; nr 3/2014; mate-
riat na CD.



Logistyka - nauka

na poziomie 1,5%. W strefie wdd otaczajacych konty-
nent europejski, ze wzgledu na bardzo znaczne zakwa-
szenie oraz niebezpieczenstwo jego zwickszania, ob-
szary SECA zostaly wydzielone na Morzach: Pétnoc-
nym, Battyckim oraz Kanale La Manche.

Zgodnie z postanowieniami przytoczonych
powyzej dokumentéw w 1999 roku Unia Europejska
wprowadzita Dyrektywe nr 1999/32/WE w sprawie
zawartosci siarki w paliwach zeglugowych™. W odnie-
sieniu do niej powszechnie uzywa si¢ nazwy ,,Dyrek-
tywa Antysiarkowa”. Dyrektywa ta zostala w dalszej
kolejnosci, w 2005 roku, znowelizowana przez Dyrek-
tywe nr 2005/33/EC*. Warto zwrécié¢ uwage, iz poza
tym, ze rozwigzania zawarte w Dyrektywie Antysiar-
kowej byty zgodne z Zatacznikiem VI do do Konwen-
cji MARPOL, tre§¢ znowelizowanej dyrektywy byta
zgodna z opublikowanym w 2002 roku tzw. VI ramo-
wym planem dzialan na rzecz $rodowiska naturalne-
go”.

W wyniku podejmowania dziatan mi¢dzynaro-
dowych, w znacznej mierze inicjowanych przez Uni¢
Europejska, oraz wywierania naciskéw na IMO w 2008
roku przyjeto zmieniony Zalacznik VI do Konwencji
MARPOL 73/78. Wszedt on w zycie w 2010 roku,
wprowadzajac bardziej rygorystyczne dopuszczalne
limity zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych sto-
sowanych na wszystkich morzach. Dla mérz miedzy-
narodowych gérna granice limitu okreslono na pozio-
mie 3,5% od 1 stycznia 2012 roku oraz 0,5% od 1
stycznia 2020 roku. Odnos$ne limity dla obszaréw SE-
CA okreslono na poziomie 1% od 1 lipca 2010 oraz
0,1% od dnia 1 stycznia 2015. Przepisy te nie odnosza
si¢ do konkretnej technologii czy tez rodzaju zuzywa-
nego paliwa. Z zatozenia, moga wiec by¢ osiaggane po-
przez uzytkowanie tradycyjnych paliw, ale czystszych
chemicznie, stosowanie systemOw oczyszczania katali-
tycznego spalin, stosowanie systeméw zamknigtych
spalania oraz stosowanie paliw alternatywnych, takich
jak LNG. Waznym elementem tegoz zatacznika bylo
uwzglednienie zapiséw o tym, iz w przysztosci ko-
nieczne begdzie podjecie dzialan w celu eliminacji in-
nych zanieczyszczen spalinowych, w tym przede
wszystkim tlenkéw azotu.”®

* Directive 1999/32/EC of 26 April 1999 as regards the sul-
phur content of marine fuels.

%% Directive 2005/33/EC of 6 July 2005amending Directive
1999/32/EC as regards the sulphur content of marine fuels.

7 Decision 1600/2002/EC of 22 July 2002 laying down the
Sixth Community Environment Action Program.

#¥ Revised Annex VI of MARPOL protocol of 1997 adopted
October 2008; MEPC. 176(58) Amendments to the Annex of
the Protocol of 1997 to ammend the International Conven-

W zwigzku z omawianym zaostrzeniem przez
IMO przepiséw, odnoszacych si¢ limitowania emisji
spalin z paliw statkowych, w roku 2012 weszta w zycie
kolejna nowelizacja Dyrektywy 1999/32/EC - byla to
Dyrektywa 2012/33/EC.*’ Poprzedzal ja Komunikat
Komisji Europejskiej w sprawie przegladu wykonania
Dyrektywy 1999/32/EC.** W Dyrektywie 2012/33/EC
przyjeto rozwigzania ogdlne oraz szczegétowe limity
zbiezne z nowymi przepisami IMO. Zgodnie z zapisa-
mi Artykutu 6 Panstwa cztonkowskie zostaty zobowia-
zane do dotozenie wszelkich staran, by na otwartych
morzach, morzach terytorialnych, w wytacznych stre-
fach ekonomicznych, w europejskich strefach kontroli
zanieczyszczen oraz w obszarach SECA nie uzytkowa-
no paliw statkowych niezgodnych z przyjetymi nor-
mami. W odniesieniu do paliw zeglugowych, wykorzy-
stywanych na statkach morskich, limity masowej za-
wartoS$ci siarki uksztaltowano nastepujaco:
1) na obszarach mérz terytorialnych, wytacznych stref
ekonomicznych oraz europejskich strefach kontroli
zanieczyszczen w trakcie pokonywania marszruty:
- 3,5% na jednostke masy od dnia 18 czerwca 2014;
- 0,5% na jednostke masy od dnia 1 stycznia 2020;
2) na obszarach mérz terytorialnych, wytgcznych stref
ekonomicznych oraz europejskich strefach kontroli
zanieczyszczen, bedacych czesciag Obszaréw Kontroli
Emisji SOx w trakcie pokonywania marszruty:
- 1% na jednostke masy od dnia 31 grudnia 2014;
- 0,1% na jednostke masy od dnia 1 stycznia 2020.

Przyszle dzialania Unii Europejskiej w za-
kresie podnoszenia bezpieczenstwa transpor-
tu morskiego

Analiza obecnego stanu w zakresie istniejacych
unormowan prawnych, a takze opinie wygltaszane
przez politykéw Unii Europejskiej, wskazuja, iz ksztat-
towanie przepisOéw i norm prawnych, ukierunkowanych
na podnoszenie bezpieczenstwa transportu morskiego,
powinno by¢ ciagtym procesem rozwoju i doskonale-

tion for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto Revised
MARPOL Annex VI; Marine Environment Protection
Committee (MEPC); 58th session: 6 to 10 October 2008.

* Directive 2012/33/EC of 21 November 2012 amending
Council Directive 1999/32/EC as regards the sulphur content
of marine fuels; OJ L 327/1; 27/11/12.

“COM(2011) 441 final; Communication from the
Commision On the review of the implementation of Di-
rective 1999/32/EC related to the Sulphur Content of Certain
Liquid Fuels and on further pollutant emission reduction
from maritime transport; Brussels, 15.7.2011.
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nia. Uznaje si¢, ze mimo szerokiego zakresu norm
i regulacji uksztaltowanych przez IMO, a takze two-
rzonych lub implementowanych i rozwijanych auto-
nomicznie przez Uni¢ Europejska w zakresie internali-
zacji efektow zewngtrznych transportu morskiego, jest
jeszcze wiele do zrobienia. Aktywnos¢ polityczna
i legislacyjna Unii Europejskiej, w tym zakresie, po-
winna by¢ postrzegana w tym zakresie zaréwno przez
pryzmat polityki wewngtrznej, jak i miedzynarodowe;.
Jako najwazniejsze dziatania ogdlne konieczne do pod-
jecia w przysztosci nalezy wyr6znic:

- opracowanie i przyjecie kompleksowej, wspdlnej po-
lityki w dziedzinie transportu morskiego;

- wprowadzenie powszechnego zakazu eksploatacji
statkéw niespetniajacych wymogéw normatywnych;

- wprowadzenie systemu odpowiedzialnosci, obejmu-
jacego caly tancuch transportu morskiego;

- poprawe w zakresie warunkéw zycia i pracy na mo-
rzach;

- podniesienie poziomu wyszkolenia marynarzy i sta-
wianych im wymagan zawodowych.*!

W roku 2011 Komisja Europejska, opierajac si¢
miedzy innymi na wynikach prac EMSA (ang. Europe-
an Maritime Safety Agency), wskazala, iz w celu dal-
szego podnoszenia szeroko pojmowanego bezpieczen-
stwa transportu morskiego konieczne jest:

- ustanowienie europejskiej strazy przybrzeznej;

- wprowadzenie obowigzkowego pilotazu na wszyst-
kich wewnetrznych wodach Unii Europejskiej oraz
wodach morskich krajéw cztonkowskich, o zwigkszo-
nym stopniu zagrozenia srodowiskowego, a takze ob-
szarach trudnych nawigacyjnie do prowadzenia zeglu-
gli;

- powolanie i stworzenie jednolitego systemu zarza-
dzania, decydowania, koordynacji i1 dowodzenia
w przypadku sytuacji kryzysowych na miedzynarodo-
wych wodach wokdét kontynentu europejskiego;

- okreslenie obowigzkéw krajéw cztonkowskich w za-
kresie wyznaczania i egzekwowania nakazow w zakre-
sie miejsc awaryjnego cumowania lub schronienia
w sytuacjach kryzysowych;

- ustalenie miedzynarodowych zasad wyznaczania
obowigzkowego portu schronienia w przypadku sytu-
acji awaryjnych;

- ustanowienie bardziej restrykcyjnych zasad, wyma-
gan technicznych oraz kontroli, odnoszacych si¢ do
kwestii: wydobycia ropy naftowej i gazu ziemnego

*! European Maritime Safety Agency; Annual Report 2004;
Brussels; 2004.
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oraz ich przesylu i transportu przez obszary morskie
Unii Europejskie;j.

Postulaty powyzsze zostaly bardzo wyrazZnie
sformutowane, a o ich randze §wiadczy to, iz zostaly
ujete w odpowiedniej rezolucji ustawodawczej.**

Analiza oficjalnych dokumentéw redagowa-
nych i publikowanych przez Uni¢ Europejska wskazu-
je, iz poza wymienionymi powyzej nalezy wymienic¢
jeszcze inne, szczegdtowe (odnosnie do przedmiotu)
rodzaje dziatan legislacyjnych, jakie beda podejmowa-
ne w celu zwigkszenia szeroko pojmowanego bezpie-
czenstwa transportu morskiego. Wéréd dziatan ktoére
bedg prawdopodobnie podejmowane krétko- i Srednio-
okresowo nalezy wskazaé:*

- dazenie do zastgpienia konwencjonalnych paliw stat-
kowych przez paliwa alternatywne lub alternatywne,
czystsze ekologicznie technologie napedu statkéw;

- wspieranie rozwoju infrastruktury portowej, umozli-
wiajgcej korzystanie z alternatywnych paliw statko-
wych, w tym przede wszystkim wyposazanie portow
morskich i nabrzezy portowych w infrastruktur¢ umoz-
liwiajaca bunkrowanie LNG oraz CNG; dostarczanie
energii elektrycznej na statki w trakcie pobytu w por-
tach; odbidr ciektych nieczystosci statkowych powsta-
jacych w efekcie wykorzystywania przez statki scrube-
réow;

- wspieranie rozbudowy szeroko pojmowanej ladowej
infrastruktury dostaw, magazynowania,
1 bunkrowania LNG na statki morskie;

- dazenie, zar6wno na arenie mig¢dzynarodowej, jak
i w obszarze polityki wewnetrznej Unii do rozszerzania
obszaréw SECA. Zgodnie z zidentyfikowanymi prze-
stankami nalezy zaktada¢, iz w niedalekiej przysziosci
obszary SECA beda obejmowaty wszystkie wody we-

transportu

wnetrzne Unii Europejskiej oraz obszary mérz wzdtuz
wszystkich brzegéw morskich panstw cztonkowskich;

- dazenie do ograniczania zawarto$ci w paliwach stat-
kowych innych szkodliwych substancji. Ograniczenia
te przyjmowane bylyby podobnie jak, traktowane jako
wzorzec, normy dotyczace zawartos$ci siarki. W pierw-
szej kolejnosci dotyczy¢ miatoby to przede wszystkim

42 . . .
Opracowanie wtasne na podstawie: Resolution no

2011/2096/INI of European Parliament on the Roadmap to a
Single European Transport Area — Towards a competitive
and resource efficient transport system; Brusseles; 15 De-
cember 2011.

3 SEC (2011) 1052 final; Pollutant emission reduction from
maritime transport and Sustainable Waterborne Transport
Toolbox; 16/09/2011; Brussels; oraz COM(2013) 4 final;
Clean Power for Transport: A European alternative fuels
strategy; Brussels; 24/01/2013.
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zwiazkéw azotu.* Normy te wprowadzano by zaréwno
na szczeblu migdzynarodowym (IMO), jak i w ramach
legislacji unijnej;

- podejmowanie inicjatyw i dziatan, tak na szczeblu
mi¢dzynarodowym, jak i wewnetrznym w celu wia-
czenia emisji CO2 z transportu morskiego do global-
nego systemu handlu emisjami CO2 i do europejskiego
systemu handlu tymi emisjami (ETS).*

Whioski

Transport morski generuje réznorakie zagroze-
nia. Zagrozenia te mozna systematyzowac i ujmowac
w réznych podziatach, przy czym majg one gtéwnie
charakter poznawczy. Jednocze$nie podzialy te wza-
jemnie si¢ przenikajg i uzupelniaja. Wérdd najbardziej
charakterystycznych podziatéw trzeba wskaza¢ podziat
na zagrozenia wynikajace z oddzialtywania czynnikéw
wewnetrznych i zewnetrznych. Drugim takim podzia-
tem jest podzial ze wzgledu na rodzaj nast¢pstw po-
wstajacych w wyniku oddziatywania roznych przy-
czyn.

Unia Europejska podejmuje intensywne dziala-
nia legislacyjne ukierunkowane na zwigkszenie pozio-
mu bezpieczenstwa transportu. Dzialania te maja z jed-
nej strony charakter polityki wewnetrznej, z drugiej za$
zewngtrznej, zawsze jednak sg w znacznym stopniu
uzaleznione w swym charakterze i ksztalcie od przepi-
sow miedzynarodowych. Jednocze$nie wszelkie dzia-
tania tego typu, w ujeciu teoretycznym, powinny byc¢
logicznie wigzane z zakresem polityki internalizacji
efektow zewngtrznych transportu.

Wséréd zagrozen, ktére sg przedmiotem specjal-
nego zainteresowania politykéw Unii Europejskie;j,
nalezy wymienié: zagrozenia zewnetrzne, takie jak pi-
ractwo 1 akty terrorystyczne; zagrozenia zwigzane
z technicznymi i technologicznymi uwarunkowaniami
funkcjonowania tej gat¢zi transportu oraz zagrozenia,
jakie stwarza ta galaz transportu dla §rodowiska natu-
ralnego.

Wséréd najwazniejszych dziatan, jakie beda
w przysztosci podejmowane przez Uni¢ Europejska
w zakresie dgzenia do podniesienia bezpieczenstwa

* Revised Annex VI of MARPOL protocol of 1997 adopted
October 2008; MEPC. 176(58) Amendments to the Annex of
the Protocol of 1997 to ammend the International Conven-
tion for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto Revised
MARPOL Annex VI; Marine Environment Protection
Committee (MEPC); 58th session: 6 to 10 October 2008.

* Decision 1600/2002/EC of 22 July 2002 laying down the
Sixth Community Environment Action Program.

transportu, nalezy wymieni¢: stworzenie wewnetrznie
spdjnego, unijnego systemu zapewnienia bezpieczen-
stwa i ochrony ruchu statkéw oraz portéw morskich
(koordynacja, wspélne stuzby kontrolne, procedury
zarzgdzania kryzysowego, unijne sity ratunkowe) oraz
ksztalttowanie na szczeblu mig¢dzynarodowym i we-
wnetrznym norm i zasad zapewniajacych ograniczenie
wielkosci szkodliwych substancji spalinowych gene-
rowanych przez statki do atmosfery, a takze ogranicze-
nie emisji CO2, jako gazu cieplarnianego (ograniczenie
przez stosowanie paliw alternatywnych i wilaczenie
transportu morskiego do systeméw handlu emisjami
CO2).

Streszczenie

W artykule przedstawiono wyniki analiz odno-
szgcych sie do kwestii regulacji prawnych z zakresu
bezpieczenstwa transportu. Przeanalizowano rodzaje
wystepujgcych zagrozen, migdzynarodowe przepisy
prawne ukierunkowane na ich internalizacje (IMO)
oraz legislacje Unii Europejskiej w tym zakresie.

Abstract

The article presents the results of analyses relat-
ing to the issue of maritime transport risks and safety
legislative norms. The main types of existing threats
were analysed. The subject of the article is focused on
the international rules (IMO) aimed at internalization
of these risks and European Union's legislation in this
field.
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