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1. WPROWADZENIE

W 2005 r. Komisja zdecydowala si¢ przedstawi¢ zmiany do ram prawnych
dotyczacych przyjmowania statkéw potrzebujacych pomocy w miejscach schronienia
zgodnie z pierwotnymi przepisami dyrektywy 2002/59/WE  Parlamentu
Europejskiego 1 Rady ustanawiajacej wspdlnotowy system monitorowania i
informacji o ruchu statkow i uchylajacej dyrektywe Rady 93/75/EWG. Komisja
zaproponowata wprowadzenie obowigzku przyjmowania statkow potrzebujacych
pomocy w przypadkach, gdy z przeprowadzonej oceny wynika, ze takie dziatanie
jest najlepszym rozwigzaniem z punktu widzenia ochrony bezpieczenstwa ludzi i
srodowiska.

Uwzgledniajac szczegdlne obawy dotyczace kosztow ponoszonych przez porty w
przypadku udzielenia schronienia statkom potrzebujacym pomocy, w tresci art. 20d
zmienionego tekstu dyrektywy 2002/59/WE zobowiazuje si¢ Komisje do zbadania
istniejgcych w panstwach cztonkowskich mechanizméw wyptaty odszkodowan za
potencjalne straty ekonomiczne poniesione przez miejsca schronienia przyjmujace
statek, oraz do zloZenia sprawozdania na temat wynikdw tych czynno$ci
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie'.

Przed wprowadzeniem do niej zmian w 2009 r. w dyrektywie 2002/59/WE, a
doktadniej w jej art. 26 wust. 2, zobowigzano Komisj¢ do przedstawienia
sprawozdania w sprawie wdrozenia przez panstwa cztonkowskie stosownych planow
dotyczacych zapewnienia miejsc schronienia. Komisja poprosita Europejska Agencje
Bezpieczefistwa Morskiego (EMSA) o opracowanie stosownych informacji
dotyczacych takze mechanizméw odpowiedzialnosci 1 odszkodowan obowigzujacych
w przypadku przyjecia statku w miejscu schronienia. Dane zebrane przez EMSA
stanowity podstawe sprawozdania Komisji w 2005 r. i postuzyly jako materiat
dodatkowy podczas debaty mi¢dzyinstytucjonalnej poswigconej trzeciemu pakietowi
w sprawie bezpieczenstwa morskiego, w szczegolnosci dyrektywie 2009/17/WE. Po
przyjeciu tej dyrektywy, Komisja otrzymata od EMSA dodatkowe, aktualne
informacje, dotyczace gldéwnie obowigzujacych instrumentow mie¢dzynarodowych
oraz wzmocnionych unijnych ram prawnych w zakresie odpowiedzialnosci i
odszkodowania za szkody w miejscach schronienia. Kolejnym krokiem podjetym w

! Dyrektywa 2009/17/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 2002/59/WE, Dz.U.
L 131 z28.5.2009, s. 101.
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przedmiotowym obszarze przez Komisje bylo wyznaczenie konsultanta
zewnetrznego, ktory ma przeprowadzi¢ badanie mechanizméw odpowiedzialno$ci i
odszkodowan dostepnych na mocy prawa krajowego w panstwach cztonkowskich
UE.

Uzyskane w ten sposob przez Komisje informacje postuzyly jako podstawa do
omoOwienia w niniejszym sprawozdaniu koniecznosci stworzenia dodatkowego
mechanizmu odpowiedzialno$ci i odszkodowan za szkody w miejscu schronienia
poniesione w wyniku przyjecia statku potrzebujacego pomocy. W tym kontek$cie
omoOwiona zostaje takze kwestia ubezpieczania statkow, w S$wietle niedawnego
wejScia w zycie dyrektywy 2009/20/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w
sprawie ubezpieczenia armatorow od roszczen morskich, oraz ostatnich zmian w
zakresie granic odpowiedzialno$ci wprowadzonych na mocy migdzynarodowe;j
Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie (Konwencji
LLMC z 1976 r.), w brzmieniu zmienionym protokotem z 1996 r., na arenie
miedzynarodowej’.

RAMY MIEDZYNARODOWE

W  miedzynarodowym prawie publicznym nie istnieja szczegdtowe przepisy
zobowigzujace do przyjecia statku potrzebujacego pomocy w miejscu schronienia.
Jednak istnieje szereg przepisow prawnych regulujacych transport morski i
zobowigzania wynikajace z wypadkéw morskich, w tym w zakresie
zanieczyszczenia morza przez statki oraz, bardziej szczegdétowo, wyplaty
odszkodowania na rzecz poszkodowanych stron. Jak pokazuje ponizsza analiza,
wsrod tych przepisow — w niektorych instrumentach bardzo wyraznie — zawarto
przepisy dotyczace miejsc schronienia i szkod spowodowanych przez statki w
niebezpieczenstwie przyjete do miejsc schronienia.

Konwencja Narodow Zjednoczonych o prawie morza

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza ma w tym przypadku nikte
znaczenie; zawiera ona jednak pewne przepisy ogolne dotyczace przypisywania
odpowiedzialno$ci za niezgodne z prawem dziatania podj¢te w odpowiedzi na
przypadki zanieczyszczenia morza, oraz odszkodowan w razie zanieczyszczenia
morza, ktore moga mie¢ zastosowanie takze do miejsc schronienia’.

Specjalistyczne konwencje miedzynarodowe

Specjalistyczne konwencje ustanawiaja surowe systemy odpowiedzialno$ci na mocy
prawa mi¢dzynarodowego, z uwzglednieniem szczegdlnych ograniczen oraz réznych
rodzajow zanieczyszczen na morzu.

Rezolucja IMO Leg.5 (99), przyjeta w dniu 19 kwietnia 2012 r. (nie weszla jeszcze w zycie),
przewiduje podwyzszenie stosownych kwot limitow odpowiedzialnosci, tak aby odzwierciedli¢ zmiany
wartosci pienieznych, inflacji i liczby katastrof morskich.

Zob. art. 232 i 235 wust. 2 Konwencji Narodow Zjednoczonych o prawie morza:
http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf
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System CLC-10OPC

Najbardziej rozwinigty system odpowiedzialno$ci zostal ustanowiony na mocy
Migdzynarodowej konwencji z 1992 r. o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami (Konwencji CLC z 1992 r.), uzupehionej
Konwencja z 1992 r. o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za
Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami (Fundusz IOPC) oraz
Protokotem z 2003 r. ustanawiajagcym uzupelniajacy fundusz odszkodowan w tym
samym celu. Stronami wszystkich tych instrumentéw jest 27 panstw, w tym 19
panstw czlonkowskich UE.

Zakres zastosowania:

System CLC-IOPC obejmuje szkody spowodowane zanieczyszczeniem powstalym
na skutek wycieku lub zrzucenia na morzu weglowodordéw przewozonych przez dany
statek. Takie szkody mogg by¢ rowniez wynikiem zastosowania srodkdw ostroznos$ci
podjetych w celu uniknigcia zanieczyszczenia. Mimo braku przykladow tego rodzaju
szkod, przyjecie statku w miejscu schronienia mozna uzna¢ za $rodek
zapobiegawczy, jezeli wynika ono z uzasadnionej decyzji majacej na celu
zapobiezenie powaznemu i bezposredniemu zagrozeniu zanieczyszczeniem. W takim
przypadku nie byloby potrzeby korzystania z dodatkowych mechanizmow
odszkodowawczych, chyba Ze decyzja o przyjeciu statku zostala podjeta w celu
ratowania samego statku lub jego tadunku; taka decyzj¢ trudno jest jednakze
odrozni¢ od decyzji podjetej w zwigzku z zagrozeniem zanieczyszczeniem. W
systemie tym bardzo obszernie opracowana zostala kwestia naleznego
odszkodowania; obejmuje on uszkodzenie towaru, utrate przychodu w wyniku
zanieczyszczenia, szkody dla srodowiska oraz straty czysto gospodarcze (w zwigzku
z niemozno$cig czerpania zwyczajowych przychodéw z towardéw, ktére nie ulegly
zanieczyszczeniu, przez ich wlascicieli). Jedyne ograniczenie majace zastosowanie
do tego ostatniego rodzaju odszkodowania odnosi si¢ do braku bezposredniego
zwigzku przyczynowego miedzy stratami gospodarczymi a zanieczyszczeniem.

Odpowiedzialno$¢ wtasciciela statku:

Na mocy Miegdzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami (CLC) z 1992 r. $cistej odpowiedzialno$ci
podlega wtasciciel statku, ktory objety jest obowigzkowym ubezpieczeniem zgodnie
z przepisami Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie
(LLMC). Wiasciciel statku nie moze zosta¢ zwolniony z odpowiedzialnosci, z
wyjatkiem przypadku, w ktorym szkody powstaly na skutek dziatan wojennych,
kleski zywiotowej w formie dzialania sity wyzszej, czynu popetlionego przez strone
trzecig z zamiarem spowodowania okre$lonej szkody, lub w przypadku, w ktérym
szkoda zostata spowodowana wylacznie przez zaniedbanie ze strony wilasciwego
organu odpowiedzialnego za zapewnianie statkowi pomocy nawigacyjnej w czasie
wykonywania tej funkcji. W kontekscie przyjecia statku w miejscu schronienia,
decyzja o przyjeciu statku (np. jezeli jest ona nieuzasadniona, lub oparta na btedne;j
ocenie faktow) moze prowadzi¢ do stwierdzenia odpowiedzialno$ci na zasadzie winy
po stronie wlasciwego organu podejmujacego t¢ decyzje lub zaniedbania po stronie
ofiary (tj. miejsca schronienia); tym samym, wyklucza si¢ — czg¢Sciowo lub w catosci
— odpowiedzialno$¢ wlasciciela statku za odszkodowanie.
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Dodatkowa ochrona od odpowiedzialnosci:

W przypadku szkdd wykraczajacych poza zakres Konwencji CLC, lub w przypadku
braku odpowiedzialno$ci lub niewykonania zobowigzania przez wiasciciela statku,
poszkodowani  otrzymaja odszkodowanie z Migdzynarodowego funduszu
odszkodowan za szkody spowodowane zanieczyszczeniami olejami (Fundusz IOPC)
oraz z uzupekiajacego funduszu odszkodowan. W ramach tych systemoéw zakres
zwolnien od odpowiedzialno$ci jest jeszcze wezszy i obejmuje jedynie przypadki
zanieczyszczen bedacych skutkiem dziatan wojennych, pochodzacych ze statku
wojennego, lub ze statku eksploatowanego przez panstwo do celow
niekomercyjnych, lub w przypadku braku dowodéw na istnienie zwigzku
przyczynowego miegdzy statkiem a spowodowanymi szkodami, lub miedzy szkoda a
Swiadomym dzialaniem poszkodowanego lub jego zaniedbaniem. Odszkodowanie
nalezne z tych funduszy moze lacznie wynies¢ ok. 1,1 mld EUR? z tytutu ogotu
szkdd. Z wyjatkiem katastrofy tankowca ,,Prestige”, kiedy to nie istnial jeszcze
fundusz uzupehiajacy, nie odnotowano sytuacji, w ktorej odszkodowanie nalezne w
ramach mechanizmu CLC-IOPC okazatoby si¢ niewystarczajace na pokrycie szkod.
Ponadto uwzgledniajac fakt, ze szkody w miejscach schronienia s3 relatywnie
niewielkie w porownaniu do zanieczyszczen powodowanych przez weglowodory,
ochrona zapewniana przez fundusze w takich przypadkach wydaje si¢ by¢
wystarczajgca.

Konwencja HNS

Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci i odszkodowaniu za szkode
zwigzang z przewozem morskim substancji niebezpiecznych i szkodliwych z 1996 r.
(Konwencja HNS) obejmuje szkody wyrzadzone przez niebezpieczne 1 szkodliwe
substancje przewozone droga morska, inne niz weglowodory. Zostata ona zmieniona
Protokotem z 2010 r., ktory w powszechnym mniemaniu zniost przeszkody do
ratyfikacji przedmiotowej konwencji, torujac droge do jej wejscia w zycie.

Wzorem systemu CLC-IOPC Konwencja HNS rowniez ustanawia dwa poziomy
odszkodowan dla poszkodowanych:

a) na pierwszym poziomie, wyplata odszkodowania opiera si¢ na odpowiedzialnosci
wladciciela statku, przy czym nastgpuje ona automatycznie i ograniczona jest
progiem w wysokosci okoto 137 min EUR’; kwota ta jest pokryta obowiazkowym
ubezpieczeniem zawartym przez zarejestrowanego wiasciciela statku;

b) Jezeli wiasciciel statku nie ponosi odpowiedzialno$ci (zob. art. 7 ust. 2) lub nie
wykonuje swojego zobowigzania lub w przypadku, gdy prog dla wilasciciela statku
zostat przekroczony, do kwoty okoto 300 min EUR® odszkodowanie wyplacane jest
z funduszu specjalnego.

Kwoty te wyliczane s3 na podstawie wspotczynnikow przeliczeniowych okreslonych w ramach
specjalnych praw ciggnienia (SDR) na dzien 26 wrzesnia 2012 r.
http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx .

Ibid.
Ibid.
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Zgodnie z informacjami przedstawionymi Komisji przez Migdzynarodowa Grupeg
Klubéw Ubezpieczen Wzajemnych (,,Kluby P&I”), nie odnotowano zadnego
przypadku zanieczyszczenia niebezpiecznymi i szkodliwymi substancjami, w ktorym
kwota poniesionych szkod przekroczytaby limit okreslony w konwencji.

Konwencja o olgjach bunkrowych

Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi (,,Konwencja o olejach bunkrowych”)
weszta w zycie w 2008 r. 1 zostata ratyfikowana przez 22 panstwa czlonkowskie UE.
Ustanawia ona system odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez oleje
bunkrowe, ktore obejmuja zarowno szkody wynikajace z zanieczyszczenia i
pogorszenia stanu §rodowiska, jak rowniez koszty srodkéw zapobiegawczych oraz
dalszych strat lub szkod wyrzadzonych przez srodki zapobiegawcze.

Odpowiedzialno$¢ za odszkodowania jest przypisana wylacznie do wlasciciela statku
(zgodnie z ogolng definicja zawarta w konwencji), jest automatyczna — przy czym
obowigzuja w jej przypadku te same wyjatki, co w systemie CLC-IOPC; jej pokrycie
gwarantuje si¢ przy pomocy obowigzkowej ochrony ubezpieczeniowej dla statkow
powyzej 1000 ton. Jednakze odpowiedzialno$¢ jest jednoczesnie ograniczona
limitami ustanowionymi w Konwencji LLMC. W tych limitach powinny zasadniczo
zmiesci¢ si¢ wszelkie roszczenia o odszkodowanie za szkody poniesione w wyniku
eksploatacji statku, uwzgledniajac takze aktualne statystyki wypadkoéw, ktore
pokazuja, ze przypadki odszkodowan z tytulu zanieczyszczen, w ktérych limity
LLMC okazaty si¢ niewystarczajace, sg stosunkowo rzadkie.

Konwencja o usuwaniu wrakow

Miedzynarodowa konwencja o usuwaniu wrakoéw z Nairobi (,,Konwencja o
usuwaniu wrakow”) zostata przyjeta w 2007 r. i nie weszla jeszcze w zycie, a
ratyfikowato ja tylko jedno panstwo cztonkowskie UE. Wyraznie okresla ona
mozliwo$¢, zgodnie z ktérg panstwa nadbrzezne moga usuwaé wraki statkow
znajdujace si¢ w miejscu schronienia na koszt witasciciela statku, ktéry powinien
posiadaé ubezpieczenie obejmujace wyptate stosownego odszkodowania, w ramach
limitow ustanowionych na mocy Konwencji LLMC.

Nalezy zauwazy¢, ze panstwa bedace stronami Konwencji o usuwaniu wrakoéw
moga, na podstawie specjalnego powiadomienia przekazanego do sekretarza
generalnego IMO zgodnie z art. 3 ust. 2 przedmiotowej konwencji, wykluczy¢
stosowanie limitow wobec odpowiedzialnosci wiasciciela statku przewidzianych w
Konwencji LLMC w odniesieniu do kosztow usuni¢cia wraku statku na ich
terytorium. Kilka panstw skorzystalo z tego przepisu przesyltajac stosowne
powiadomienia, a tym samym znoszac ograniczenia odpowiedzialno$ci w
odniesieniu do kosztow usunigcia wraku w granicach ich wod terytorialnych, w tym
w odniesieniu do szkoéd wyrzadzonych w miejscu schronienia.
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Inne mi¢dzynarodowe procedury

IMO przyjeta w 2003 r. Wytyczne dotyczace miejsc schronienia dla statkow
potrzebujacych pomocy’. W wytycznych tych mowa miedzy innymi o posiadaniu
ubezpieczenia i1 obowigzkowego zabezpieczenia finansowego jako czynnikach
uwzglednianych w ocenie statkdéw dokonywanej przez organy administracji morskiej
przy podejmowaniu decyzji o przyjeciu statku w miejscu schronienia. Po przyjeciu
wytycznych, na forum Komitetu Prawnego IMO niejednokrotnie omawiano kwesti¢
odpowiedzialnosci 1 odszkodowania za poniesione szkody, ktéra nie zostata
uwzgledniona w wytycznych.

W 2009 r. za posrednictwem Comité Maritime International (CMI) w Komitecie
Prawnym IMO przedtozono projekt instrumentu pod tytutlem ,,Miejsca schronienia”
(ang. Places of Refuge)®. W projekcie tym zaproponowano konkretny przepis
dotyczacy gwarancji lub innego zabezpieczenia finansowego, przedstawianych przez
wiasciciela statku na zadanie miejsca schronienia, ktore zgodzilo si¢ na przyjecie
statku. Komitet uznal, iz nie istnieje potrzeba tworzenia dodatkowego instrumentu
rozwigzujacego kwestie odszkodowania za szkody poniesione przez miejsca
schronienia w wyniku przyjecia statku, stwierdzajac, ze: ,,miedzynarodowy system,
na ktory sktadajg si¢ obowigzujace konwencje o odpowiedzialnosci i odszkodowaniu
z tytutu szkdéd wynikajacych z zanieczyszczen morza, stanowi kompletne ramy
prawne, w szczegdlnosci w potaczeniu z wytycznymi na temat miejsc schronienia,
przyjetymi zgodnie z rezolucja A.949(23), i innymi porozumieniami na szczeblu
regionalnym’.

Istnieje takze kilka przykladow instrumentdw regionalnych, ktorych stronami sa
zarowno UE jak 1 panstwa czlonkowskie, a ktore poswigcone sg kwestii
przyjmowania statkéw w miejscach schronienia'®. Instrumenty te skupiaja si¢ na
zacie$nieniu wspotpracy miedzy panstwami nadbrzeznymi w danym regionie, w tym
na wymianie informacji i dystrybucji zasobow szybkiego reagowania w sytuacjach
zagrozenia, w celu zapobiegania zanieczyszczeniom lub ich ograniczenia. Jednak nie
zawierajag one zadnych przepiséw na temat odpowiedzialnosci i odszkodowan za
szkody poniesione przez miejsca schronienia. Wszystkie one zawieraja odniesienia
do mi¢dzynarodowych instrumentéw, wytycznych IMO z 2003 r. oraz stosownych
przepisow UE w przedmiotowej kwestii. Przyktady te potwierdzajg zatem jak wazne
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Rezolucja 949 (23) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), przyjeta w dniu 5 grudnia 2003 r.
Dokument LEG95/9 z dnia 23 stycznia 2009 r., przedtozony przez CMI w ramach pozycji ,,Sprawy
roézne”, zalacznik I ,,Projekt instrumentu w sprawie miejsc schronienia”.

Dokument LEG95/10 z dnia 22 kwietnia 2009 r., ,,Sprawozdaniec Komitetu Prawnego z przebiegu
dziewigcdziesiatej piatej sesji”, s. 24-25.

Protoko6t dotyczacy wspolpracy w zapobieganiu zanieczyszczeniu ze statkow oraz, w przypadkach
nadzwyczajnych, walki z zanieczyszczeniem Morza Srodziemnego przyjety dnia 25 stycznia 2002 r.
wszedt w zycie w dniu 17 marca 2004 r. (Zrodlo: www.unepmap.org). Ponadto Umowa dotyczaca
wspolpracy w dziedzinie postepowania w przypadkach zanieczyszczenia Morza Péinocnego olejami i
innymi substancjami niebezpiecznymi (,,Umowa z Bonn”), podpisana w 1983 i zmieniona decyzja z
dnia 21 wrzeénia 2002 r., rozdziat 27: ,Miejsca schronienia”. (Zrédto: www.bonnagreement.org).
Komisja Ochrony Srodowiska Morskiego Battyku (,HELCOM™), zalecenia w sprawie ,,Wzajemnego
planu miejsc schronienia w obszarze Morza Battyckiego”, dokument HELCOM — , Zalecenie 31E/5”
przyjety w dniu 20 maja 2010 r., dostepny pod adresem:
http://www.helcom.fi/Recommendations/en_GB/rec31E_5/
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jest wejscie w zycie wszystkich stosownych instrumentow, ktére ma nastgpic
wkrotce, jak rowniez wole panstw czlonkowskich UE, aby zapewni¢ skuteczniejsze
wdrozenie istniejacych ram prawnych w ich regionie.

UNIJNE RAMY PRAWNE

Oprocz dyrektywy 2002/59/WE, unijne prawo reguluje posrednio kwestie
odpowiedzialnosci i odszkodowan za straty poniesione przez miejsca schronienia
przyjmujace statetk w niebezpieczenstwie w dwdoch omoOwionych ponizej
instrumentach. Nie naruszaja one konwencji mi¢dzynarodowych, ktore juz
obowigzuja w UE (CLC-IOPC, Konwencji o olejach bunkrowych, Konwencji o
ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie — w oczekiwaniu na
ratyfikacj¢ i wejscie w zycie Konwencji HNS i o usuwaniu wrakow). Ponadto w
przedmiotowej kwestii Europejski Trybunat Sprawiedliwosci orzekt'!, ze pozostate
elementy prawodawstwa UE — takie jak dyrektywa Rady 75/442/EWG w sprawie
odpadow'’.— moga stanowi¢ podstawe dla odszkodowania z tytutu $rodkow
zapobiegawczych 1 naprawczych na rzecz organéw administracji panstw
cztonkowskich, poza zakresem mi¢dzynarodowych konwencji.

Dyrektywa 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnosci za Srodowisko w odniesieniu do zapobiegania i zaradzania
szkodom wyrzadzonym Srodowisku naturalnemu

Dyrektywa ma zastosowanie do szkod w §rodowisku spowodowanych w ramach
transportu niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych towardéw drogg morska lub do
dowolnego bezposredniego zagrozenia wystagpieniem takich szkdéd wynikajacych ze
zdarzenia, z wyjatkiem szkod objetych zakresem migdzynarodowych konwencji
wymienionych w zataczniku IV do niniejszej dyrektywy (np. Konwencji CLC-IOPC,
Konwencji HNS, Konwencji o olejach bunkrowych). Ustanawia ona
odpowiedzialno$¢ przewoznika tych towarow, w granicach Konwencji LLMC w jej
aktualnej wersji, w zakresie finansowania §rodkéw zapobiegawczych lub dzialan
prowadzacych do zado$¢uczynienia i przywrdcenia do stanu poprzedniego.

Instrument ten naklada na operatora statku istotne obowigzki w zakresie
zapobiegania szkodom 1 usuwania spowodowanych zanieczyszczen. Z drugiej strony
dopuszcza on mozliwo$¢ powolania si¢ na odpowiedzialno§¢ wiascicieli statkow
przez porty sluzagce za miejsca schronienia jedynie w odniesieniu do
zados$c¢uczynienia za szkody w §rodowisku.

Proces transpozycji tej dyrektywy przez panstwa cztonkowskie zostal ukonczony, a
dokonana przez Komisj¢ kontrola jej wykonania roéwniez przyniosta bardzo
zadowalajgce wyniki.
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Sprawa C-188/07, Commune de mesquier v. Total France SA, ECR 2008, s. 1-4501.
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3.2

Dyrektywa Parlamentu FEuropejskiego i Rady 2009/20/WE w sprawie
ubezpieczenia armatorow od roszczen morskich

Dyrektywa wprowadza obowigzek w odniesieniu do wszystkich statkéw
ptywajacych pod bandera panstwa cztonkowskiego lub wchodzacych do portu
panstwa czlonkowskiego w zakresie posiadania wystarczajacej ochrony
ubezpieczeniowej obejmujacej wszelkie roszczenia morskie, z zastrzezeniem limitow
okreslonych w Konwencji LLMC zmienionej Protokotem z 1996 r.

Zgodnie z art. 2 ust. 1 Konwencji LLMC, wykaz wierzytelnosci podlegajacy
ograniczeniu odpowiedzialno$ci obejmuje szkody rzeczowe (w tym urzadzenia
portowe) majace bezposredni zwigzek z operacjami wykonywanymi przez statek lub
dzialaniami ratunkowymi, a takze straty poniesione w wyniku tych operacji. W
przedmiotowym wykazie wymieniono takze wyraznie szkody zwigzane z usuwaniem
wrakow. W zwigzku z tym gtowne szkody, ktore mogg zosta¢ wyrzadzone w miejscu
schronienia, wchodzag w zakres dyrektywy 2009/20/WE 1 s3 objete obowigzkowym
ubezpieczeniem w UE.

Miejsce schronienia moze nie otrzymac cze$ci naleznego mu odszkodowania jedynie
w przypadkach, gdy ogoét roszczen wynikajacych z dzialalno$ci danego statku
przekracza prog ustanowiony na mocy przedmiotowej konwencji. Biorac pod uwage
kwoty tych progéw prawdopodobienstwo wystapienia takich przypadkéw nalezy
uzna¢ za ograniczone, a nawet zerowe.

W $wietle przepisow przedmiotowej dyrektywy jest mato prawdopodobne, aby
statek nieposiadajagcy wystarczajacej ochrony ubezpieczeniowej znalazt si¢ w
sytuacji, w ktorej poprosi o przyjecie w miejscu schronienia, poniewaz w zadnym
wypadku nie bedzie on mial mozliwosci wptynigcia na wody UE. Wprowadza to
dodatkowy poziom ochrony od odpowiedzialnosci — rationae loci — w przypadku
poniesienia szkdd przez miejsca schronienia z winy wilascicieli statkow. Cho¢ jest
ona mato prawdopodobna, nie mozna wykluczy¢ sytuacji, w ktorej statek ptywajacy
pod banderg panstwa trzeciego, czyli nieobjety Scistym obowigzkiem posiadania
ubezpieczenia, dotyczacym — zgodnie z przedmiotowag dyrektywa — wszystkich
bander panstw cztonkowskich UE, bedzie musiat zosta¢ przyjety w miejscu
schronienia bez wystarczajacej ochrony ubezpieczeniowej (art. 20c ust. 1 dyrektywy
2002/59/WE).

Mechanizm ubezpieczenia stosuje si¢ wylgcznie w sytuacji powotania si¢ na
odpowiedzialno$¢ wlasciciela statku. Ogolnie, jezeli nie istnieje szczegdlowy przepis
ustanawiajacy prawo poszkodowanego do ztozenia bezposredniego pozwu wobec
ubezpieczajacego (tj. specjalny zapis w umowie ubezpieczeniowej), zgodnie z
powszechnie przyjeta zasada wiasciciel statku musi w pierwszej kolejnosci wyplaci¢
odszkodowanie poszkodowanemu, a dopiero potem moze zwroci¢ si¢ do swojego
ubezpieczyciela o pokrycie stosownych kosztow. W praktyce stosowanej przez
Kluby P&I — ubezpieczajace od odpowiedzialnosci ponad 90% pojemnosci
swiatowej floty — ubezpieczyciel pokrywa odpowiedzialno§¢ wiasciciela statku
jedynie, jezeli zostala ona ustanowiona na mocy ostatecznego orzeczenia sagdu lub
tez orzeczenia polubownego zatwierdzonego przez ubezpieczyciela.
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4.1.

Panstwa czlonkowskie zobowigzane byly do dokonania transpozycji dyrektywy
2009/20/WE do dnia 1 stycznia 2012r. Zdecydowana wigkszo$¢ panstw
cztonkowskich poinformowata juz Komisje o przyjetych $rodkach. Komisja
zaplanowata szczegdétowa analize zgloszonych $rodkéw transpozycji, ktéra ma
zosta¢ przeprowadzona w drugiej potowie tego roku.

KRAJOWE RAMY PRAWNE

W  przypadkach nieobjetych specjalnymi mechanizmami wynikajagcymi z
mi¢dzynarodowej konwencji lub  dyrektywy 2004/35/WE  kwestia  szkod
poniesionych przez miejsca schronienia regulowana jest przez krajowe przepisy o
odpowiedzialno$ci jednego z 22 panstw nadbrzeznych UE. W szczegoélnosci
przypadki, w ktorych zamiast opisanych powyzej migdzynarodowych i unijnych ram
prawnych stosuje si¢ prawo krajowe, ograniczaja si¢ do: a) przypadkow
nieratyfikowania przez dane panstwo stosownego instrumentu migdzynarodowego;
b) przypadkow braku wejscia w zycie odpowiednich konwencji migdzynarodowych;
c) przypadkéw opisanych powyzej wylaczen i ograniczen odpowiedzialnosci,
obowigzujacych zgodnie z prawem miedzynarodowym 1 unijnym; oraz d)
przypadkow, w ktorych rodzaj szkéd wyrzadzonych w miejscach schronienia nie
zostal objety zakresem prawa miedzynarodowego i1 unijnego. W tym ostatnim
przypadku nalezy zauwazy¢, ze wariant taki jest mato prawdopodobny, poniewaz
najwazniejsze rodzaje szkod (tj. szkody spowodowane przez rope naftowg, HNS,
usuwanie wrakow lub wszelkie szkody w §rodowisku naturalnym) sa obecnie objete
zakresem wyspecjalizowanych instrumentow mi¢dzynarodowych 1 dyrektywa
2004/35/WE.

Odpowiedzialnos¢ wlascicieli statkow

Wspo6lng podstawe do orzeczenia o odpowiedzialnosci prywatnego podmiotu
gospodarczego, czyli whasciciela statku, w ramach systemow stosowanych przez 22
panstwa nadbrzezne UE stanowi ,,wina”. W dziesieciu z tych panstw, orzeczenie o
odpowiedzialnosci witasciciela statku moze by¢ jednak podtrzymane nawet, jesli nie
stwierdzono winy; albo z tytulu prowadzenia dziatalnosci wigzacej si¢ z ryzykiem,
albo z tytulu odpowiedzialnos$ci za ochron¢ potencjalnie niebezpiecznego obiektu,
albo tez z tytulu odpowiedzialnosci — co do zasady — za szkody wyrzadzone przez
swoich podwtadnych. W dwodch innych panstwach odpowiedzialno$¢ wiasciciela
statku w odniesieniu do szko6d spowodowanych w wyniku przyjecia statku w miejscu
schronienia jest — w wigkszos$ci przypadkéw — automatyczna.

Ogolnie, odszkodowanie nalezne miejscu schronienia pokrywa calo$é
przedmiotowych szkdd, niezaleznie od istnienia bezposredniego lub posredniego
zwigzku przyczynowego.

Przepisy o ograniczeniu odpowiedzialnosci wiascicieli statkdéw wynikajace z
Konwencji LLMC stosuje si¢ albo w wersji z 1976 r. (IE), albo w zmienionej wersji
z 1996 r. (18 nadbrzeznych panstw cztonkowskich, ktore ratyfikowaty Protokoét z
1996 r.). W trzech pozostatych panstwach nadbrzeznych, odpowiedzialno$¢ podlega
okreslonym ograniczeniom (IT) lub jest z zasady nieograniczona, bez uszczerbku dla
odpowiednich konwencji migdzynarodowych (PT, SL).
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4.2.

Odpowiedzialno$¢ panstwa nadbrzeznego

W przypadkach, gdy niemozliwe jest powolanie si¢ na odpowiedzialno$¢ wlasciciela
statku, istnieje mozliwo$§¢ powolania si¢ na odpowiedzialno§¢ panstwa
nadbrzeznego, ktorego wlasciwy organ podjal decyzje o przyjeciu statku w miejscu
schronienia, co doprowadzito ostatecznie do powstania szkdd.

Wszystkie nadbrzezne panstwa czlonkowskie UE moga zosta¢ pociagnigte do
odpowiedzialnosci w takich przypadkach na podstawie swojej winy. Jednakze w 11 z
nich odpowiedzialno§¢ panstwa mozna ustali¢ rdwniez w przypadku braku winy.
Mozna tak zrobi¢ w ramach ogoélnego pojecia ,,obiektywnej odpowiedzialnosci”
panstwa (na podstawie ryzyka lub naruszenia rownosci w odniesieniu do zobowigzan
publicznych), Iub =zgodnie =z przepisami szczegélnymi, ktore przewiduja
zado$¢uczynienie za szkody wyrzadzone wtasnie w miejscach schronienia. W takich
przypadkach odszkodowanie moze zosta¢ ograniczone do nietypowych szkod,
wykraczajacych poza prog szkdd, ktore miejsce schronienia w oczywisty sposob
ponie$¢ musi.

Ogolnie w pozostalych przypadkach, w ktorych prawo do zados$€uczynienia za
szkody poniesione przez miejsce schronienia opiera si¢ wylgcznie na prawie
krajowym, mimo braku harmonizacji na szczeblu UE, mozna zauwazy¢, iz wsrod
panstw cztonkowskich UE stosuje si¢ powszechnie uznane ramy prawne regulujace
kwesti¢ odpowiedzialnosci w oparciu o istnienie winy. Istnieje jednak kilka
przypadkoéw, w ktorych zastosowanie moga mie¢ inne rodzaje odpowiedzialnos$ci,
zarOwno w odniesieniu do prywatnych podmiotow gospodarczych jak i do panstwa
(np. obiektywna odpowiedzialno$¢ lub bezwzgledna odpowiedzialnosc).

W s$wietle obowigzujacych w przedmiotowe] kwestii przepiséw krajowych, mozna
wyciggna¢ nastepujace wnioski. W 6 nadbrzeznych panstwach cztonkowskich (DK,
EE, FR, DE, PT, SL) krajowy organ sprawujacy kontrole nad miejscem schronienia
moze zasadniczo zawsze uzyska¢ odszkodowanie za poniesione szkody — albo od
wiasciciela statku albo od panstwa. Jedynie w szczegolnych przypadkach, niektore
rodzaje szkdd, nietypowe lub stanowigce straty czysto ekonomiczne, moga
ostatecznie obcigzy¢ wlasciwy organ, ktory podejmuje decyzje o przyjeciu statku w
miejscu schronienia. W wigkszosci pozostatych panstw cztonkowskich (BG, GR, IT,
LV, LT, MT, NL, PL, RO, ES, SE, UK), ta konkretna kwestia podlega systemowi
odpowiedzialnosci, w ktorym podstawy do zwolnienia z odpowiedzialno$ci
pozostajg bardzo ograniczone: sita wyzsza, brak winy organu publicznego lub — w
niektorych przypadkach — szkody stanowigce straty czysto ekonomiczne.

WNIOSKI

Jak pokazuje niniejsza analiza, istniejg trzy — wzajemnie si¢ uzupetniajace — poziomy
przepisoOw prawa obowigzujace w odniesieniu do kwestii odpowiedzialnosci i1
odszkodowania za szkody poniesione przez miejsca schronienia. Ponizej
przedstawiono wnioski Komisji oraz kilka zalecen dotyczacych skuteczniejszego
wdrozenia istniejacych ram prawnych.
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5.1.

Przepisy mi¢dzynarodowe

Konwencje miedzynarodowe przyjete do tej pory w zwigzku z kwestig
odpowiedzialnosci w dziedzinie transportu morskiego tworza system przepisow
zapewniajacych  stosowanie  mechanizméw  odpowiedzialnosci, ktore sa
wystarczajagce w obszarach objetych przez te konwencje; ponadto sg one istotne w
konteks$cie przyjecia statku w miejscu schronienia.

Nalezy zauwazy¢, ze panstwa czlonkowskie na posiedzeniu Rady w 2008 r. poparly
Scisle zobowigzanie do ratyfikacji wszystkich stosownych instrumentéw
miedzynarodowych, tak aby doprowadzi¢ do wejscia w zZycie pelnego
miedzynarodowego systemu przepisow dotyczacych bezpieczenstwa morskiego' —
w tym odszkodowan dla miejsc schronienia. Komisja kilkukrotnie przypomniata
panstwom czlonkowskim o tym zobowigzaniu na pdzniejszym etapie. W tym celu
IMO publikuje aktualng tabelg¢ dotyczaca stanu ratyfikacji stosownych konwencji
miedzynarodowych, w tym przez panstwa cztonkowskie UE',

Zalecenia dotyczace skuteczniejszego wdrozenia:

W odniesieniu do ograniczenia odpowiedzialno$ci w dziedzinie roszczen morskich,
panstwa czlonkowskie powinny ratyfikowa¢ Protokot z 1996 r. do Konwencji
LLMC. Aby =zapobiec ryzyku obnizenia kwoty naleznego odszkodowania w
nastgpstwie zastosowania przedmiotowych ograniczen, powinny one podlegac
systematycznej aktualizacji, tak jak miato to miejsce ostatnio na forum IMO (LEG
99, zob. powyzej).

Byloby takze wskazane, aby wszystkie panstwa cztonkowskie bedace lub
zamierzajace stac si¢ strong Konwencji LLMC wylaczyly z zakresu jej stosowania —
zgodnie z mozliwoscig przewidziang w art. 3 ust. 2 Konwencji o usuwaniu wrakow z
Nairobi — koszty usuwania wrakow na ich wodach terytorialnych, w tym w zakresie
odszkodowania dla miejsc schronienia. W ten sposob wykluczona zostanie
mozliwo$¢ ograniczenia odpowiedzialnosci za tego rodzaju szkody.

Warto byloby uzyskaé¢ wszystkie istotne wyjasnienia na szczeblu IMO w celu
potwierdzenia, ze przyj¢cie statku w miejscu schronienia moze — zasadniczo — zostaé
uznane za Srodek zapobiegawczy; takie wyjasnienia zapewnilyby mozliwosé
stosowania niektorych konwencji mi¢dzynarodowych (np. Konwencji CLC-IOPC, o
oleju bunkrowym) w tej kwestii.

Inng mozliwa zmiang w biezacym systemie byloby wyjasnienie, na szczeblu IMO,
pojecia ,straty czysto ekonomiczne”, w przypadku ktorych mozliwe jest
wykluczenie odszkodowania; takie wyjasnienie zapewnitoby jednolite podejscie do
tej kwestii z uwzglednieniem faktu, ze w przypadku tego rodzaju strat moze
brakowa¢ wystarczajaco bezposredniego zwigzku przyczynowego z dzialaniem
powodujacym szkody.

Dokument Rady nr 15859/08 ADD 1 z dnia 19 listopada 2008 r., ,,O$wiadczenie panstw cztonkowskich
w sprawie bezpieczenstwa morskiego”.

Zob. strona internetowa IMO:
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx
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5.2.

5.3.

W nawiazaniu do wcze$niejszych rozméw na ten temat na forum IMO", nalezy
stworzy¢ na szczeblu miedzynarodowym ogélny wymog posiadania obowigzkowego
ubezpieczenia od odpowiedzialno$ci, zgodnie z obecng praktyka Klubow P&I.

Przepisy unijne

Istniejagce prawodawstwo UE dotyczace przedmiotowej kwestii uzupelnia
mi¢dzynarodowe konwencje w zakresie szczegOlnie restrykcyjnego podejscia do
odpowiedzialnosci za szkody w S$rodowisku, oraz obowigzku posiadania
wystarczajacej ochrony ubezpieczeniowej lub innej gwarancji finansowe] przez
kazdy — bez wyjatku — statek wplywajacy na wody UE. System ten chroni réwniez
miejsca schronienia, poniewaz rozwigzuje on najbardziej ,,drazliwe” kwestie
zwigzane z ich funkcjonowaniem.

Mimo ze kwestia ta nie jest przedmiotem niniejszego sprawozdania, potencjalng
zmian¢ na lepsze w zakresie ogoélnych ram funkcjonowania miejsc schronienia
mogloby stanowi¢ uscislenie wspotpracy 1 wymiany informacji miedzy panstwami
cztonkowskimi, co usprawnitoby proces decyzyjny w przypadkach dotyczacych
statkdw potrzebujacych pomocy.

Przepisy krajowe

W pozostatych przypadkach, w ktorych jedynym punktem odniesienia sg przepisy
krajowe, badanie przeprowadzone na zlecenie Komisji pokazuje, ze w wigkszosci
panstw cztonkowskich szkody w miejscach schronienia sg w wystarczajagcym
zakresie objete przepisami o odszkodowaniach, ktére — w niektorych przypadkach —
zapewniaja nawet systemowe odszkodowanie za wszelkie potencjalne szkody.

Nieliczne istniejace rdéznice migdzy systemami odszkodowan panstw cztonkowskich
nie stanowig zagrozenia dla jednolitego stosowania dyrektywy w odniesieniu do
przyjmowania statkbw w miejscu schronienia. Dlatego nie stanowig one
wystarczajacej podstawy, aby uzasadni¢ utworzenie nowego systemu specjalnie dla
jednej kategorii podmiotéw gospodarczych.

Zalecenie dotyczace skuteczniejszego wdrozenia:

Panstwa cztonkowskie w swoich przepisach krajowych powinny nadal z rozwaga
uwzglednia¢ 1 definiowa¢ zagrozenia, ktore miejsca schronienia musza zaakceptowac
jako normalng cz¢$¢ prowadzenia dziatalnosci, tak jak ma to miejsce w przypadku
innych podmiotow gospodarczych.

15

Rezolucja IMO A.898 (21), Wytyczne dotyczace obowiazkéw wiascicieli statkow w dziedzinie
roszczen morskich, przyjeta w dniu 25 listopadal999 r.
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