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W Zbior Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
ATHANASIOSA RANTOSA
przedstawiona w dniu 22 lutego 2022 r.!

Sprawy polaczone C-14/211i C-15/21

Sea Watch eV
przeciwko
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Capitaneria di Porto di Palermo (C-14/21),
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
Capitaneria di Porto di Porto Empedocle (C-15/21)

[wnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozone przez Tribunale amministrativo
regionale per la Sicilia (regionalny sad administracyjny dla Sycylii, Wtochy)]

Odestanie prejudycjalne — Transport morski — Dziatalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na
morzu — Przepisy majace zastosowanie do statkéw — Dyrektywa 2009/16/WE —
Uprawnienia kontrolne panstwa portu — Artykul 3 — Zakres stosowania — Artykul 11 —
Przestanki inspekcji dodatkowej — Artykul 13 — Bardziej szczegétowa inspekcja —
Zakres uprawnien kontrolnych — Artykul 19 — Zatrzymanie statkéw

I. Wprowadzenie

1. Niniejsze wnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zostaly zlozone przez
Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad administracyjny dla Sycylii,
Wlochy) w ramach dwéch sporéw pomiedzy Sea Watch eV a Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti (ministerstwem infrastruktury i transportu, Wlochy) oraz Capitaneria di Porto di
Palermo (kapitanatem portu w Palermo, Wtochy) w pierwszej sprawie oraz Capitaneria di Porto
di Porto Empedocle (kapitanatem portu w Porto Empedocle, Wlochy) w drugiej sprawie
w przedmiocie dwéch nakazéw zatrzymania wydanych przez kazdy z tych kapitanatow
i dotyczacych odpowiednio statkéw o nazwach Sea Watch 4 i Sea Watch 3 (zwanych dalej
srozpatrywanymi statkami”).

' Jezyk oryginalu: francuski.
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2. Pytania prejudycjalne dotycza zasadniczo zakresu uprawnienn kontrolnych panstwa portu na
mocy dyrektywy 2009/16/WE? oraz innych norm miedzynarodowych majacych zastosowanie do
statkdbw prywatnych, ktére prowadza w sposéb systematyczny i wylaczny dzialalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza oséb znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia lub niebezpieczenstwa
na morzu (zwana dalej ,dziatalno$cia poszukiwawczo-ratownicza na morzu”). Do Trybunatu
zwrdcono sie w szczegélnosci o uscislenie zakresu stosowania dyrektywy 2009/16, czestotliwosci
i intensywno$ci kontroli, a takze podstawy zatrzymania statkdw.

3. Zasadnicza trudno$¢, jaka pojawia sie w niniejszych sprawach, polega na braku unormowan
miedzynarodowych lub europejskich regulujacych systematyczne prowadzenie dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu przez podmioty prywatne?, ktora to dziatalnos¢ w ciagu
ostatnich lat znacznie si¢ rozwineta z powodu niewydolno$ci organizacji panstwowych
i miedzynarodowych w obliczu coraz bardziej krytycznej sytuacji w zakresie bezpieczenstwa os6b
przeplywajacych Morze Srédziemne na pokladzie zaimprowizowanych jednostek ptywajacych.

4. Dotychczas prawodawcy miedzynarodowi i europejscy unikali wypetnienia tej luki i, co za tym
idzie, zajecia wyraznego stanowiska wobec tego zjawiska*, ktérego obecnej wagi dowodzi fakt, ze
statki prywatne, prowadzace w sposob systematyczny dziatalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na
morzu, w  rzeczywistoci  wspdlpracuja z  panstwowymi  morskimi  systemami
poszukiwawczo-ratowniczymi®. Brak szczegélnych przepisow dotyczacych tej praktyki sprzyja
jednak powstawaniu niejasnych sytuacji, w ktérych obecnos¢ statkéw prywatnych prowadzacych
regularnie dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na morzu moze prowadzi¢ do obchodzenia
zasad wjazdu na terytorium Unii, a nawet zacheca¢ do tego rodzaju dziatan. Pragne jednak
zauwazy¢ na wstepie, zZe niniejsze sprawy nie dotycza dziatalnosci poszukiwawczo-ratowniczej
jako takiej, lecz etapu odrebnego i pdzniejszego w stosunku do niej, a mianowicie inspekcji
statkoéw po wyokretowaniu ,rozbitkéw”.

2 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
(Dz.U. 2009, L 131, s. 57; sprostowanie Dz.U. 2013, L 32, s. 23), zmienionej dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/38/UE
z dnia 12 sierpnia 2013 r. (Dz.U. 2013, L 218, s. 1; sprostowanie Dz.U. 2013, L 360, s. 111), rozporzadzeniami Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 20 listopada 2013 r. (Dz.U. 2013, L 330, s. 1) i 2015/757 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2015 r. (Dz.U. 2015, L 23, s. 55) oraz dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r.
(Dz.U. 2017, L 315, s. 61) (zwanej dalej ,,dyrektywa 2009/16”).

Jedyne przepisy dotyczace statkdéw prywatnych, a w zwigzku z tym ich uzytkownikéw, stanowi dyrektywa Rady 2002/90/WE z dnia
28 listopada 2002 r. definiujaca ulatwianie nielegalnego wjazdu, tranzytu i pobytu (Dz.U. 2002, L 328, s. 17) (zob. w tym wzgledzie
P. Dumas, L'obligation de préter assistance aux personnes en détresse en mer au prisme du droit de 'Union, Revue des affaires
européennes, 12/2019, s. 305-327). Natomiast zasady dotyczace prowadzenia dziatalnosci poszukiwawczo-ratowniczej na morzu
w ramach operacji ochrony granic realizowanych przez panstwa cztonkowskie na ich zewnetrznych granicach morskich ustanowiono
w rozporzadzeniu (UE) nr 656/2014 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 maja 2014 r. ustanawiajagcym zasady ochrony
zewnetrznych granic morskich w kontekscie wspolpracy operacyjnej koordynowanej przez Europejska Agencje Zarzadzania Wspotpraca
Operacyjna na Granicach Zewnetrznych panstw czlonkowskich Unii Europejskiej (Dz.U. 2014, L 189, s. 93). Ponadto jedyne istniejace
konwencje odnosza sie do ratownictwa morskiego w sytuacjach, ktére znamionuja pewne istotne cechy, a mianowicie w ktérych
ratownictwo ma charakter incydentalny i wyjatkowy. Uregulowania te nalezy jednak interpretowad i stosowac tak szeroko, jak pozwala
na to ich brzmienie i kontekst prawny, nie idac wszelako dalej.

Jedyne ,uregulowania” Unii Europejskiej dotyczace wyraznie tej kwestii to, zgodnie z moja wiedza, zalecenie Komisji (UE) 2020/1365
z dnia 23 wrzes$nia 2020 r. dotyczace wspdlpracy panstw cztonkowskich w zakresie operacji prowadzonych przez statki nalezace do
podmiotéw prywatnych lub przez nie eksploatowane w celach poszukiwawczo-ratowniczych (Dz.U. 2020, L 317, s. 23), ktére ze wzgledu
na swoj charakter nie ma charakteru wigzacego i ogranicza si¢ zatem do wskazania obowigzku wspoipracy miedzy wlasciwymi organami
zainteresowanych panstw cztonkowskich.

5 Na przyklad organizacje zarzadzajgce tymi statkami musza wspdlpracowaé z osrodkami koordynacji ratownictwa morskiego
nadbrzeznych panstw czlonkowskich, ktére wydaja im instrukcje dotyczace mozliwosci wyokretowania i przeokretowania uratowanych
ludzi w danym panstwie czlonkowskim.
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II. Ramy prawne

A. Prawo Unii

5. Dyrektywa 2009/16°¢ dotyczy kontroli statkéw przez panstwo portu. Motyw 6 tej dyrektywy
zostal zredagowany w nastepujacy sposéb:

»Odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnosci statkéw z miedzynarodowymi [...] normami
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na statku nalezy
w pierwszej kolejnosci do panstwa bandery. Polegajac, w odpowiednich przypadkach, na opinii
uznanych organizacji, panstwo bandery w pelni gwarantuje kompletno$c¢ i skuteczno$¢ inspekcji
i przegladéw przeprowadzanych w celu wydania odpowiednich certyfikatéw. Odpowiedzialno$¢
za utrzymanie stanu statku i jego wyposazenia, po przegladzie majacym na celu zachowanie
zgodnosci z obowiazujacymi wymogami dotyczacymi statku zawartymi w konwencjach, nalezy
do przedsiebiorstwa bedacego wlascicielem statku. Jednakze niektore panstwa bandery powaznie
zaniedbuja obowiazek wprowadzania i stosowania miedzynarodowych norm. Odtad, drugim
sposobem ochrony przeciwko zegludze niespelniajagcej norm, monitorowania zgodnosci
z miedzynarodowymi normami bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
monitorowania warunkéw zycia i pracy na statku powinno by¢ réwniez zapewnienie przez
panstwo portu, ze kontrola przeprowadzana przez panstwo portu nie stanowi przegladu,
a wlasciwe formularze inspekcyjne nie stanowia $wiadectw zdolno$ci zeglugowe;j”.

6. Artykul 3 wspomnianej dyrektywy, zatytulowany ,Zakres stosowania”, przewiduje:

»1. Niniejsza dyrektywe stosuje si¢ do kazdego statku — i jego zalogi —zawijajacego do portu lub
kotwicowiska w panstwie czlonkowskim, w celu przeprowadzenia bezposrednich dziatan
w plaszczyznie statek/port.

[...]

Przepisy niniejszego artykulu nie naruszaja prawa interwencji, ktére panstwa czlonkowskie
posiadaja na mocy stosownych konwencji.

4. Statki rybackie, okrety wojenne, okrety pomocnicze, statki drewniane o prostej konstrukgcji,
statki rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych oraz jachty turystyczne niezajmujace sie
handlem sa wylaczone z zakresu zastosowania niniejszej dyrektywy.

[...]".

¢ Dyrektywa 2009/16 zostala przyjeta na podstawie art. 80 ust. 2 WE [obecnie art. 100 ust. 2 TFUE] w celu przeksztalcenia dyrektywy Rady
95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczacej kontroli statkéw przez panstwo portu (Dz.U. 1995, L 157, s. 1), ktéra od czasu jej
przyjecia byla przedmiotem licznych zmian, oraz w celu wzmocnienia wprowadzonych przez nia mechanizméw. Dyrektywa 2009/16
nalezy do calo$ciowego szeregu aktéw prawa pochodnego Unii przyjetych tego samego dnia, do ktérego naleza tez dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/21/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie zgodno$ci z wymaganiami dotyczacymi panstwa
bandery (Dz.U. 2009, L 131, s. 132), dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/15/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
wspélnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan
administracji morskich (Dz.U. 2009, L 131, s. 47), a takze rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 391/2009 z dnia
23 kwietnia 2009 r. w sprawie wspdlnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach
(Dz.U. 2009, L 131, s. 11).
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7. Artykul 11 tejze dyrektywy, zatytutowany ,,Czestotliwo$¢ inspekcji”, stanowi:

»otatki zawijajace do portéw lub kotwicowisk w obrebie [Unii] podlegaja nastepujacym
inspekcjom okresowym lub dodatkowym:

a) statki podlegaja inspekcjom okresowym z uprzednio ustalona czestotliwoscia uzalezniona od
ich profilu ryzyka [...];

b) statki podlegaja inspekcjom dodatkowym niezaleznie od okresu, jaki uplynal od ich ostatniej
inspekcji okresowej, w nastepujacych przypadkach:

— wlasciwy organ zapewnia przeprowadzenie inspekcji statkdw, do ktérych maja zastosowanie
czynniki nadrzedne wymienione w zalaczniku I czes¢ II sekcja 2A,

— moze zostaé przeprowadzona inspekcja statkéw, do ktérych maja zastosowanie
nieprzewidziane okoliczno$ci wymienione w zalaczniku I cze$¢ II sekcja 2B. Decyzje
o przeprowadzeniu dodatkowej inspekcji podejmuje wlasciwy organ na podstawie swojej
fachowej oceny”.

8. Zgodnie z art. 13 dyrektywy 2009/16, zatytulowanym ,Inspekcje wstepne i inspekcje bardziej
szczegotowe™:

»Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby statki, ktére zostaly wybrane do inspekcji zgodnie z art. 12
lub 14a, zostaly poddane inspekcji wstepnej lub inspekcji bardziej szczegdélowej, zgodnie
Z ponizszym:

1) podczas kazdej wstepnej inspekcji statku wlasciwy organ zapewnia, aby inspektor
przynajmniej:

a) sprawdzil swiadectwa [...], ktére zgodnie ze [unijnym] prawem morskim oraz konwencjami
odnoszacymi sie do bezpieczenistwa i ochrony powinny znajdowac sie na pokladzie;

[...]

c) zweryfikowal ogdlny stan statku, w tym warunki higieniczne, takze w maszynowni oraz
pomieszczeniach mieszkalnych;

[...]

3) bardziej szczegdélowa inspekcja obejmujaca dokladniejsze sprawdzenie zgodnosci
z pokladowymi wymaganiami eksploatacyjnymi przeprowadzana jest w kazdym przypadku,
gdy po inspekcji, o ktérej mowa w ust. 1, wystepuja wyrazne powody, aby sadzi¢, ze stan
statku, jego wyposazenia lub zalogi w znacznym stopniu nie spetnia stosownych wymagan
okreslonych w konwencji.

»Wyrazne powody« istnieja wowczas, gdy inspektor stwierdza istnienie oznak, ktére w jego
fachowej ocenie daja podstawy do przeprowadzenia bardziej szczegétowej inspekcji statku,
jego wyposazenia lub zalogi.

Przyktady »wyraznych powodéw« sa podane w zalaczniku V”.
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9. Artykul 19 rzeczonej dyrektywy, noszacy tytul ,Naprawa i zatrzymanie”, stanowi:

»1. Wlasciwy organ zapewni, ze wszelkie braki potwierdzone lub wykryte w drodze inspekcji sa
lub beda naprawione tak, aby odpowiadaly normom okre$lonym w konwencjach.

2. W przypadku brakéw, ktére stwarzaja wyrazne zagrozenie bezpieczenstwa, zdrowia lub
srodowiska, wlasciwy organ panstwa portu, w ktérym statek jest poddawany inspekcji, zapewnia,
aby statek zostal zatrzymany lub tez zawieszona zostala praca, podczas ktérej braki zostaly
wykryte. Nakaz zatrzymania statku lub zawieszenia pracy zostanie zniesiony dopiero, gdy
zagrozenie zostanie usunigte lub tez gdy organ ten stwierdzi, ze statek moze, przy spelnieniu
wszystkich niezbednych warunkéw, wyplynaé na morze lub ze dzialalno$¢ mozna kontynuowac
bez zagrozenia bezpieczenistwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi, lub zagrozenia innych statkéow
oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem $rodowiska morskiego.

[...]

6. W przypadku zatrzymania wlasciwy organ natychmiast informuje na pismie, zalaczajac
protokét z inspekcji, administracje panstwa bandery lub, jesli nie jest to mozliwe, konsula badz,
w przypadku jego nieobecnosci, najblizsza placéwke dyplomatyczna tego panstwa, o wszystkich
okoliczno$ciach uzasadniajacych interwencje. Ponadto w stosownych przypadkach powiadamia
sie rowniez wyznaczonych rzeczoznawcéw lub uznane organizacje zajmujace si¢ wydawaniem
swiadectw klasy lub §wiadectw ustawowych zgodnie z konwencjami. [...]

[...]".

10. Zatacznik I rzeczonej dyrektywy, pod tytutem ,Elementy wspdélnotowego systemu inspekcji
przeprowadzanej przez panstwo portu”, zawiera czes$¢ 11, ktérej pkt 2, zatytutowany ,Inspekcje
dodatkowe”, zawiera sekcje 2B, noszaca tytul ,Nieoczekiwane okolicznosci”, brzmiaca jak nizej:

»otatki, do ktérych odnosza sie nastepujace nieprzewidziane okolicznosci, moga by¢ poddane
inspekcji niezaleznie od czasu, jaki uplynal od ich ostatniej inspekcji okresowej. Decyzje
o przeprowadzeniu dodatkowej inspekcji podejmuje wlasciwy organ na podstawie swojej wiedzy
specjalistyczne;j.

[...]

— Statki, ktére byly eksploatowane w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub
srodowiska naturalnego.

- [...]"

11. Zalacznik V do tejze dyrektywy, zatytutowany ,Przyklady » Wyraznych powodéw«”, wskazuje
w wykazie ,Przyklad[éw] wyraznych powoddéw [...] przeprowadzenia bardziej szczegdlowej
inspekcji” (cze$¢ A) nastepujace przyklady:

»1. Statki wymienione w zalaczniku I czes¢ II sekcja 2A i 2B.

[...]

3. Podczas sprawdzania $wiadectw i innych dokumentéw zostaly wykryte niescistosci.
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[...]".

B. Prawo wtoskie

12. Dyrektywa 2009/16 zostata transponowana do prawa wloskiego przez decreto legislativo n. 53
— Attuazione della direttiva [2009/16] recante norme internazionali per la sicurezza della navi,
prevenzione dell'inquinamento e le condizioni di vita e di lavoro a bordo per le navi approdano
nei porti comunitari e che navigano acque sotto la giurisdizione degli Stati membri (dekret
ustawodawczy nr 53 w sprawie wykonania dyrektywy [2009/16] w sprawie migedzynarodowych
standardow bezpieczenstwa statkéw, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia
i pracy na pokladzie statkéw cumujacych w portach Wspdlnoty i nawigujacych na wodach
podlegajacych jurysdykcji panistw cztonkowskich) z dnia 24 marca 2011 r.”.

III. Postepowania gléwne i pytania prejudycjalne

13. Sea Watch jest organizacja humanitarna o celach niezarobkowych, z siedziba w Berlinie
(Niemcy), ktérej celem statutowym jest prowadzenie dziatalno$ci poszukiwawczo-ratowniczej na
morzu i ktéra realizuje rzeczona dziatalno$¢ na wodach miedzynarodowych Morza Srédziemnego
za pomocy statkéw, ktérych jest jednoczesnie wlascicielem i armatorem. Wsrdd tych statkéw
znajduja sie w szczegdlnosci rozpatrywane statki, ktére ptywaja pod bandera niemiecka i zostaly
certyfikowane przez instytucje klasyfikacyjna i certyfikujaca z siedziba w Niemczech (zwana dalej
»instytucja certyfikujaca”) jako ,statki towarowe wielozadaniowe”®.

14. Latem 2020 r., po przeprowadzeniu operacji ratunkowych na wodach miedzynarodowych
Morza Srédziemnego i wyokretowaniu oséb uratowanych na morzu w portach Palermo
(Wtochy) i Porto Empedocle (Wlochy), zgodnie z pozwoleniem i z instrukcjami wladz wloskich,
statki te przeszly procedury oczyszczania i dezynfekcji, a nastepnie inspekcje na pokladzie
prowadzone przez odnos$ne kapitanaty portéw w tych dwdch miastach, zwtaszcza za$ inspekcje
bardziej szczegétowe w rozumieniu art. 13 dyrektywy 2009/16°.

15. Owe inspekcje bardziej szczegélowe uzasadniono istnieniem ,czynnika nadrzednego”
w rozumieniu art. 11 dyrektywy 2009/16', polegajacego na tym, ze rozpatrywane statki braly
udzial w dziatalnosci poszukiwawczo-ratowniczej na morzu, chociaz nie byly certyfikowane do tej
stuzby, i zabraly na poklad duzo wieksza liczbe oséb niz liczba odpowiadajaca swiadectwom
bezpieczenstwa tych statkow.

16. Zdaniem organéw wloskich rzeczone inspekcje bardziej szczegélowe ujawnily szereg brakow
technicznych i operacyjnych w stosunku do przepiséw prawa Unii i majacych zastosowanie
konwencji miedzynarodowych', przy czym niektére z nich uznano oddzielnie lub facznie za
oczywiscie zagrazajace bezpieczenstwu, zdrowiu lub $rodowisku oraz na tyle istotne, ze

7 GURI nr 96 z dnia 27 kwietnia 2011 r., s. 1, zwany dalej ,,dekretem ustawodawczym nr 53/2011”.

8 Jak potwierdzono na rozprawie, rozpatrywane statki do korca 2019 r. plywaly pod bandera niderlandzka, a poniewaz wtasciwe organy
niderlandzkie na wniosek organéw wloskich zamierzaty zmienic ich klasyfikacje, statki przerejestrowano do Niemiec.

°  Przetransponowanego art. 16 dekretu ustawodawczego nr 53/2011.
10 Przetransponowanego art. 8 dekretu ustawodawczego nr 53/2011.

1 Sad odsylajacy powoluje sie w szczeg6lnosci na art. I lit. b) miedzynarodowej konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu, zawartej
w Londynie w dniu 1 listopada 1974 r. (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1185, nr 18961, s. 3, zwanej dalej ,konwencja
o bezpieczenistwie zycia na morzu”), oraz na pkt 1.3.1 zalacznika do rezolucji A.1138(31) Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO),
zatytulowanej ,Wytyczne z 2019 r. w sprawie Kontroli Paristwa Portu” (zwanej dalej ,rezolucja IMO o kontroli paristwa portu”).
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uzasadnialy zatrzymanie tych statkéw zgodnie z art. 19 dyrektywy 2009/16'2. W konsekwencji oba
zainteresowane kapitanaty zarzadzily zatrzymanie rzeczonych statkéw. Od tego czasu organizacja
Sea Watch usuneta pewna liczbe tych brakéw, uznajac jednoczesnie, ze istnienia pozostatych
brakéw (zwanych dalej ,rozpatrywanymi brakami”'®) nie wykazano.

17. W nastepstwie zatrzymania rozpatrywanych statkéw organizacja Sea Watch wniosta do
Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalnego sadu administracyjnego dla
Sycylii), bedacego sadem odsylajacym, dwie skargi o stwierdzenie niewazno$ci zakazéow wyjscia
w morze tych statkéw, protokotéw inspekcji poprzedzajacych te zakazy oraz ,wszelkich innych
aktéw poprzedzajacych, powiazanych lub nastepczych”. Na poparcie swoich skarg organizacja ta
podniosta zasadniczo, ze kapitanaty, ktére wprowadzily te $rodki, przekroczyly przyznane
panstwu portu uprawnienia wynikajace z dyrektywy 2009/16, interpretowanej w $wietle
obowiazujacego miedzynarodowego prawa zwyczajowego i umownego.

18. Sad odsylajacy zauwaza w spos6b ogdlny, ze brak jest zgody co do istnienia rozpatrywanych
brakéw nie tylko miedzy stronami sporéw w postepowaniach gltéwnych, lecz réwniez miedzy
zainteresowanymi organami panstwa portu (Wtoch) i paristwa bandery (Niemiec) ', oraz Ze spory
w postepowaniach gtéwnych odnosza sie do zlozonych, nowych i szczegdlnie waznych zagadnien
prawnych, dotyczacych zwlaszcza ram i systeméw prawnych majacych zastosowanie do statkow
wykorzystywanych przez organizacje pozarzadowe w ramach dzialan humanitarnych do
prowadzenia - w sposéb zamierzony, a nie tylko incydentalny - dzialalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu. W tym kontekscie sad 6w w istocie zastanawia sie
z jednej strony nad tym, czy do rozpatrywanych statkéw ma zastosowanie dyrektywa 2009/16,
a z drugiej strony nad tym, jakie sa warunki i podstawy uprawnien panstwa portu do kontroli
i zatrzymania statku.

19. W tych okolicznosciach Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad
administracyjny dla Sycylii) postanowil zawiesi¢ postepowanie w obu sprawach gltéwnych
i przedtozy¢ Trybunalowi ponizsze pytania prejudycjalne, sformulowane w identyczny sposéb
w obu sprawach:

»1) a) Czy zakres stosowania dyrektywy [2009/16] obejmuje statek zakwalifikowany jako
towarowy przez instytucje klasyfikacyjna panstwa bandery, ktéry jednak prowadzi
w praktyce wylacznie dzialalno$¢ niekomercyjng, taka jak tak zwana dzialalnos¢ SAR
[search and rescue, poszukiwawczo-ratownicza] (taka jak prowadzona przez [Sea Watch]
za pomocg [rozpatrywanych statkéw] na podstawie jej statutu), a co za tym idzie, czy PSC
[Port State Control, kontrola statkéw przez panstwo portu] moze by¢ réwniez prowadzona
w odniesieniu do takiego statku?

Przetransponowanego art. 22 dekretu ustawodawczego nr 53/2011.

Braki te zasadniczo odnosza si¢ przede wszystkim do tego, ze rozpatrywane statki nie byly certyfikowane do przyjmowania na poklad
i przewozenia kilkuset 0séb, co regularnie robily latem 2020 r.; nastepnie statki te nie posiadaly wyposazenia technicznego
odpowiedniego do prowadzenia tego rodzaju dzialalno$ci, mimo ze sa w rzeczywisto$ci przeznaczone do takiej dzialalnosci i faktycznie
wykorzystywane wylacznie do jej prowadzenia (w szczegdlnosci, instalacje do oczyszczania $ciekdéw, w ktére byly wyposazone, byly
zaprojektowane, odpowiednio, dla 22 i 30 oséb, a nie dla kilkuset oséb, a ponadto na mostkach zainstalowano dodatkowe toalety
i prysznice odprowadzajace $cieki bezposrednio do morza); wreszcie, operacji ratunkowych prowadzonych przez czlonkéw zalogi nie
wykazywano w ewidencji ich godzin pracy.

Jednakze na rozprawie rzad wloski wyjasnil, ze w nastepstwie pézniejszych kontaktéw miedzy organami wloskimi a niemieckimi te
ostatnie nalozyly na Sea Watch, jako armatora, obowiazek dokonania niezbednych napraw w celu usuniecia wskazanych brakdéw.
Organizacja Sea Watch wskazala, ze w celu zastosowania sie do tychze wytycznych, mimo ze zostaly one wydane poza jakimikolwiek
ramami normatywnymi, przeprowadzita odpowiednie zmiany, aby unikna¢ ryzyka p6zZniejszego zatrzymania.
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b) W przypadku gdyby Trybunat uznal, ze zakresem stosowania dyrektywy [2009/16] objete
sa réwniez statki [ktére nie prowadza w praktyce dzialalno$ci komercyjnej]: czy
z interpretowana w ten sposéb dyrektywa sprzeczne jest uregulowanie takie jak
uregulowanie krajowe przewidziane w art. 3 [dekretu ustawodawczego] nr 53/2011,
transponujace art. 3 dyrektywy [2009/16], ktére natomiast w sposdb wyrazny okresla
w [art. 3 ust. 1 rzeczonego dekretu ustawodawczego] zakres stosowania PSC, ograniczajac
go tylko do statkéw uzywanych do celéw komercyjnych, wykluczajac nie tylko todzie
rekreacyjne, lecz réwniez statki towarowe, ktére nie prowadza w praktyce — a wiec nie s3
wykorzystywane do — dziatalno$ci komercyjne;j?

¢) Czy w koncu mozna natomiast zasadnie uznalé, ze w zakres stosowania dyrektywy
[2009/16] w czesci, w ktérej obejmuje réwniez statki pasazerskie w wyniku zmian
dokonanych w 2017 r., wchodza statki towarowe, ktére regularnie wykonuja [...]
dzialalno$¢ [poszukiwawczo-ratownicza] na rzecz oséb zagrozonych na morzu, wobec
czego transport oséb uratowanych na morzu ze wzgledu na zagrozenie zycia odpowiada
transportowi pasazeréw?

2) Czy fakt przetransportowania przez statek znacznie wiekszej liczby oséb niz liczba oséb
figurujacych w certyfikacie sprzetu ratowniczego, chociaz bylo to wynikiem dziatalnosci
[poszukiwawczo-ratowniczej], lub w kazdym razie posiadanie certyfikatu sprzetu
ratowniczego dotyczacego znacznie mniejszej liczby oséb niz te, ktére zostaly rzeczywiscie
przetransportowane, moze zgodnie z prawem by¢ objety czynnikiem nadrzednym, o ktérym
mowa w sekcji 2A czeéci II zalacznika I, lub czynnikiem nieprzewidzianych okolicznosci,
o ktérym mowa w sekcji 2B czesci II zalacznika I, ktére przywotane sa w art. 11 dyrektywy
[2009/16]?

3) Czy przewidziane w art. 13 dyrektywy [2009/16] uprawnienie do przeprowadzania bardziej
szczegdlowych inspekcji PSC na statkach ptywajacych pod bandera panstw czlonkowskich
moze lub musi obejmowaé réwniez uprawnienie do sprawdzenia, jaka dzialalno$¢ jest
rzeczywiscie wykonywana w praktyce przez statek, niezaleznie od dziatalnosci, w odniesieniu
do ktérej panstwo bandery i jego instytucja klasyfikacyjna wydaly mu $wiadectwo klasy
i odpowiednie $wiadectwa bezpieczenstwa, a w konsekwencji uprawnienie do kontroli
posiadania przez wspomniany statek Swiadectw i spelniania ogélnie wymogoéw lub przepiséw
przewidzianych w uregulowaniach przyjetych na szczeblu miedzynarodowym w zakresie
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie,
a w przypadku odpowiedzi twierdzacej — czy uprawnienie to moze by¢ wykonywane réwniez
w odniesieniu do statku, ktéry w praktyce systematycznie prowadzi [...] dziatalno$¢
[poszukiwawczo-ratownicza]?

4) a) Jak nalezy interpretowac [art. I] lit. b) konwencji [0 bezpieczenstwie zycia na morzu] —
ktora zostata wyraznie przywotana w art. 2 dyrektywy [2009/16] i ktérej w zwiazku z tym
nalezy zapewni¢ jednolita wykladnie [w obrebie Unii] dla celéw i w ramach PSC -
w zakresie, w jakim stanowi, ze ,umawiajace sie rzady zobowiazuja si¢ wydac niezbedne
ustawy, dekrety, rozporzadzenia i inne przepisy oraz podjac¢ wszelkie $rodki, jakie okaza
sie konieczne w celu zapewnienia niniejszej konwencji zupelnej i calkowitej skutecznosci,
i to w taki spos6b, aby mie¢ pewnos¢, ze pod wzgledem bezpieczenistwa Zycia statek
nadaje si¢ do stuzby, do jakiej jest przeznaczony”; w szczegdlnosci, czy w odniesieniu do
oceny zdolnosci statku do sluzby, do jakiej jest przeznaczony, ktéra panstwa portu sa
zobowiazane zbadac¢ poprzez inspekcje PSC, nalezy ograniczy¢ sie¢ do uwzglednienia jako
wylacznego parametru weryfikacji wymogoéw wynikajacych z klasyfikacji i posiadanych
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odpowiednich $wiadectw bezpieczenistwa, uzyskanych na podstawie zadeklarowanej
abstrakcyjnie dzialalnosci, czy tez mozna odnie$¢ sie réwniez do stuzby, do jakiej dany
statek jest wykorzystywany w praktyce?

b) Czy w konsekwencji, réwniez ze wzgledu na wspomniany parametr miedzynarodowy,
organy administracyjne panstw portu sa uprawnione do weryfikowania nie tylko
zgodno$ci sprzetu i wyposazenia pokladowego z wymogami przewidzianymi
w $wiadectwach wydanych przez panstwo bandery i wynikajacych z abstrakcyjnej
klasyfikacji statku, lecz réwniez sg uprawnione do oceny zgodnosci §wiadectw oraz sprzetu
i wyposazenia pokladowego, ktére statek posiada i w ktére jest wyposazony, w zwiazku
z konkretna wykonywana dzialalnoscia, ktéra rézni sie od dzialalnosci wskazanej
w $wiadectwie klasyfikacji?

¢) Te same rozwazania nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do pkt 1.3.1 [zalacznika] rezolucji
[IMO o kontroli panstwa portu], w czesci, w ktorej stanowi: »Under the provisions of the
relevant conventions set out in section 1.2 above, the Administration (i.e. the
Government of the flag State) is responsible for promulgating laws and regulations and
for taking all other steps which may be necessary to give the relevant conventions full and
complete effect so as to ensure that, from the point of view of safety of life and pollution
prevention, a ship is fit for the service for which it is intended and seafarers are qualified
and fit for their duties« [»Zgodnie z postanowieniami odnos$nych konwencji wskazanych
powyzej w sekcji 1.2 administracja (czyli administracja rzadowa panstwa bandery) jest
odpowiedzialna za publikowanie przepiséw i standardéw oraz podejmowanie wszystkich
innych krokéw, ktére moga by¢ konieczne, aby nada¢ odnosnym konwencjom peina moc
prawna gwarantujaca, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony
srodowiska morskiego statek jest zdatny do dziatania zgodnie z przeznaczeniem
i obsadzony kompetentna zaloga« (tlumaczenie nieoficjalne)].

5) a) [W] wypadku gdyby potwierdzono istnienie uprawnienia panstwa portu do weryfikacji
posiadania $wiadectw i spelniania wymogéw i przepiséw na podstawie dzialalnosci, do
ktorej dany statek jest przeznaczony w praktyce: Czy panstwo portu, ktoére
przeprowadzito inspekcje PSC, moze wymaga¢ posiadania $wiadectw i spelniania
wymogdw lub zalecenn w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniu morz,
innych niz posiadane i spelnione przez statek, odnoszacych sie do prowadzonej
w praktyce dzialalnosci, w szczegdlnosci w rozpatrywanym tu przypadku [...] dziatalnos$ci
[poszukiwawczo-ratowniczej], aby uniknaé wydania zakazu wyjscia statku w morze
[nakazu zatrzymania statku]?

b) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie w [lit. a)]: czy posiadania
$wiadectw oraz spelniania wymogdéw lub przepiséw innych niz posiadane i spelnione przez
statek, odnoszacych si¢ do prowadzonej w praktyce dzialalnosci, w szczegdlnosci
w przypadku prowadzenia [...] dzialalnosci [poszukiwawczo-ratowniczej], mozna
wymagac¢ w celu uniknigcia wydania zakazu wyjscia statku w morze [nakazu zatrzymania
statku] tylko wtedy, gdy istnieja jasne i wiarygodne miedzynarodowe lub [unijne] ramy
prawne w przedmiocie klasyfikacji [...] dzialalnosci [poszukiwawczo-ratowniczej]
i odpowiednich $wiadectw, wymogéw i przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa
i zapobiegania zanieczyszczeniu moérz?
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¢) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie w [lit. b)]: czy posiadania
$wiadectw oraz spelniania wymogdéw lub przepiséw innych niz posiadane i spelnione przez
statek, odnoszacych sie do prowadzonej w praktyce dziatalnosci, w szczegdlnosci
w przypadku prowadzenia [...] dzialalnos$ci [poszukiwawczo-ratowniczej], nalezy
wymaga¢ na podstawie przepiséw krajowych panstwa bandery lub panstwa portu i czy
w tym celu konieczne jest uregulowanie rangi prawa pierwotnego, czy tez odpowiednie
jest rowniez uregulowanie rangi prawa wtérnego badz tez tylko regulacja administracyjna
o charakterze ogélnym?

d) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie w [lit. ¢)]: czy obowiazkiem
panstwa portu jest wskazanie w ramach inspekcji PSC w sposéb precyzyjny i konkretny,
na podstawie jakiego uregulowania krajowego (ustalonego zgodnie z [lit. c)]) rangi
ustawowej, wykonawczej lub wynikajacego z aktu administracyjnego o charakterze
ogélnym nalezy okresli¢c wymogi techniczne dotyczace bezpieczenstwa i zapobiegania
zanieczyszczeniom morza, ktére powinien spetnia¢ statek poddany inspekcji PSC w celu
prowadzenia dzialalno$ci [poszukiwawczo-ratowniczej], i jakie dokladnie dziatania
korygujace badZz naprawcze sa wymagane wlasnie w celu zapewnienia przestrzegania
wspomnianego uregulowania?

e) Czy w przypadku braku uregulowania panstwa portu lub panstwa bandery o randze
ustawowej, wykonawczej lub wynikajacego z aktu administracyjnego o charakterze
ogblnym administracja panstwa portu moze wskaza¢ w konkretnym przypadku wymogi
lub przepisy techniczne dotyczace bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom
morza oraz ochrony zycia i pracy na pokladzie, ktére musi spelni¢ statek poddany
inspekcji PSC w celu prowadzenia [...] dziatalno$ci [poszukiwawczo-ratowniczej]?

f) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytania w [lit. d)] i [e)]: czy mozna
uznad, ze [...] dziatalno$¢ [poszukiwawczo-ratownicza], w braku szczegdlnych wskazan ze
strony panstwa bandery w tym zakresie, zostala w miedzyczasie dopuszczona, a zatem ze
nie mozna jej uniemozliwia¢ poprzez wydanie zakazu wyjscia w morze [nakazu
zatrzymania statku], jezeli statek poddany inspekcji PSC spelnia wyzej wymienione
wymogi lub przepisy innej kategorii (w szczegdlnosci statku towarowego), ktérych
istnienie panstwo bandery potwierdzito réwniez w konkretnym przypadku?”.

IV. Postepowanie przed Trybunalem

20. W postanowieniach odsytajacych Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia
(regionalny sad administracyjny dla Sycylii) zwrécit sie do Trybunatu o rozpatrzenie niniejszych
spraw w trybie przyspieszonym przewidzianym w art. 105 regulaminu postepowania przed
Trybunalem.

21. Decyzja prezesa Trybunalu z dnia 2 lutego 2021 r. sprawy te zostaly polaczone do celéw etapu
pisemnego i etapu ustnego postepowania, a postanowieniem prezesa Trybunatu z dnia 25 lutego
2021 r. oddalit on wniosek o rozpoznanie sprawy w trybie przyspieszonym, stwierdzajac
jednoczesnie, ze szczegdlne okolicznosci tych spraw uzasadniaja rozpoznanie tych spraw przez
Trybunal w pierwszej kolejnosci na podstawie art. 53 § 3 regulaminu postepowania.
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22. Uwagi na pi$mie zlozyly Sea Watch, rzady wloski, hiszpanski i norweski, a takze Komisja
Europejska. Strony te przedstawily réwniez uwagi ustne podczas rozprawy, ktéra odbyla sie
w dniu 30 listopada 2021 r.

V. Analiza

23. Pytania prejudycjalne przedstawione przez sad odsylajacy dotycza zakresu stosowania
dyrektywy 2009/16 (A) i zakresu uprawnien kontrolnych panstwa portu, przede wszystkim
w odniesieniu do przestanek przeprowadzenia dodatkowej bardziej szczegélowej inspekcji na
podstawie art. 11 tej dyrektywy (B), nastepnie — zakresu uprawnient do inspekcji, czy to na
podstawie art. 13 tej dyrektywy, czy to na podstawie konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu
i rezolucji IMO o kontroli panstwa portu (C), a wreszcie, przestanek zatrzymania statku na
podstawie art. 19 tejze dyrektywy (D).

A. W przedmiocie pierwszego pytania prejudycjalnego (zakres stosowania dyrektywy
2009/16)

24. Poprzez pytanie pierwsze sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy dyrektywa 2009/16
ma zastosowanie do statkéw, ktéore choc zostaly sklasyfikowane i certyfikowane jako statki
towarowe, sa systematycznie wykorzystywane wylacznie do dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu [lit. a)], a jesli tak, to czy dziatalno$¢ owych statkéw moze
wchodzi¢ w zakres stosowania tej dyrektywy jako dzialalno$¢ poréwnywalna z dziatalnoscia
polegajaca na transporcie pasazeréw [lit. ¢)]. W przypadku odpowiedzi twierdzacej sad ten
zmierza do ustalenia, czy art. 3 dekretu ustawodawczego nr 53/2011, ktéry transponuje art. 3 tej
dyrektywy, ograniczajac jego zakres stosowania wylacznie do statkdw uzywanych do celéw
komercyjnych, jest zgodny z ta dyrektywa [lit. b)].

25. Sad ten uwaza, ze dyrektywe 2009/16 nalezy rozumie¢ w ten sposéb, Ze nie ma ona
zastosowania do statkéw takich jak rozpatrywane statki, w zwiazku z czym statki te nie moga by¢
przedmiotem inspekcji prowadzonej na podstawie rzeczonej dyrektywy.

26. W pierwszej kolejnosci w przeciwienstwie do sadu odsylajacego uwazam, ze dyrektywa
2009/16 ma zastosowanie do statkow takich jak rozpatrywane, ktére cho¢ zostaly zarejestrowane
jako ,statki towarowe wielozadaniowe”, wykonuja dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na
morzu.

27. Po pierwsze bowiem, art. 3 ust. 1 dyrektywy 2009/16 stanowi, ze stosuje sie do ja kazdego
statku — i jego zalogi — zawijajacego do portu lub kotwicowiska w panstwie cztonkowskim, w celu
przeprowadzenia bezposrednich dziatan. w plaszczyZnie statek/port. Rozpatrywane statki zostaly
za$ zarejestrowane jako ,statki”'>. Ponadto moim zdaniem jest oczywiste, ze statki te wykonuja
dzialalno$¢ obejmujaca w szczegdlnosci przeplyw oséb ze statku do portu, a zatem prowadza
»bezposrednie dzialania w plaszczyznie statek/port”’s, przy czym fakt, ze dzialania te nie sa
wykonywane w rytmie regularnym lub przewidywalnym, nie ma znaczenia dla omawianej
definicji.

15

W tym wzgledzie art. 2 pkt 5 dyrektywy 2009/16 uscisla, ze do celéw tej dyrektywy pojecie ,statku” obejmuje ,kazdy statek morski,
podnoszacy bandere [inna niz] paristwa portu, do ktérego ma zastosowanie co najmniej jedna z powyzszych konwencji”.

W tym wzgledzie art. 2 pkt 5 i 6 dyrektywy 2009/16 uscisla, ze pojecie ,bezposrednich dzialan w plaszczyZnie statek/port” oznacza
sinterakcje, jakie maja miejsce, kiedy dzialania obejmujace przeptyw oséb lub towaréw lub $wiadczenie ustug portowych na rzecz statku
lub ze statku, wywieraja bezpo$redni i natychmiastowy wptyw na statek”.
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28. Podrugie, art. 3 ust. 4 dyrektywy 2009/16 przewiduje, ze z zakresu jej stosowania wylaczone sa
miedzy innymi statki rzgdowe uzywane do celow niekomercyjnych oraz jachty turystyczne
niezajmujgce sie handlem. O ile jest prawda, Ze rozpatrywane statki sa wykorzystywane do celéw
niekomercyjnych, tak jak obie wyzej wymienione kategorie statkdéw, to z samego tylko tego
powodu nie mozna ich utozsamiac ze ,statkami rzadowymi” ani z ,jachtami turystycznymi”.

29. W tym wzgledzie pragne przede wszystkim zauwazy¢, ze nawet jesli statki te de facto
przyczyniaja do zapewnienia misji poszukiwawczo-ratowniczych na morzu prowadzonych co do
zasady przez organy publiczne panstwa nadbrzeznego i s3 w pewnym stopniu zobowiazane do
wspoéldziatania z systemem koordynacji dziatalno$ci poszukiwawczo-ratowniczej na morzu?, to
nie stanowia one statkéw ,rzadowych” w rozumieniu art. 3 ust. 4 dyrektywy 2009/16. Ponadto
wydaje mi sie, ze wylaczenie to nie jest zwiazane z faktem wykonywania dziatalnosci w interesie
publicznym, lecz raczej z calkowitym immunitetem jurysdykcyjnym w stosunku do kazdego
panstwa innego niz panstwo bandery, zagwarantowanym w szczegélnosci w art. 96 konwencji
o prawie morza'® w odniesieniu do ,statkéw panstwowych lub eksploatowanych przez panstwo,
wykorzystywanych wylacznie do celow ustug publicznych o charakterze niehandlowym”
[tlumaczenie nieoficjalne].

30. Nastepnie trzeba stwierdzi¢, ze rozpatrywane statki nie moga stanowi¢ ,jachtéw
turystycznych” ze wzgledu na to, ze zostaly zarejestrowane jako statki towarowe wielozadaniowe
i prowadza dziatalnos¢, ktora chociaz jest godna pochwaly, to nie ma charakteru rekreacyjnego,
sportowego ani podobnego.

31. Wreszcie, uwazam, ze wyrazne wylaczenie tych dwoéch kategorii statkéw wykonujacych
dzialalno$¢ niekomercyjna nie stanowi dodatkowej wskazéwki, ze prawodawca Unii zamierzat
wylaczy¢ z zakresu stosowania dyrektywy 2009/16 cala kategorie ,statkéw nieprowadzacych
dzialalnosci o charakterze komercyjnym”. Przeciwnie, wydaje mi sig, Ze wzmianka o dwéch $cisle
okreslonych wytaczeniach dotyczacych statkéw wykorzystywanych do celéw niekomercyjnych (tj.
statkdw rzadowych i jachtéw turystycznych) potwierdza raczej, ze prawodawca chcial ograniczy¢
omawiany wyjatek do tychze dwdch kategorii.

32. W zwiazku z tym, majac na uwadze brzmienie art. 3 ust. 1 i 4 tej dyrektywy, nalezy stwierdzi¢,
ze statki wykorzystywane do celéw niekomercyjnych sa objete przedmiotowym zakresem
stosowania tej dyrektywy z wyjatkiem dwéch wyzej wymienionych kategorii.

33. Whniosek ten znajduje, moim zdaniem, potwierdzenie w wykladni teleologicznej dyrektywy
2009/16, ktéra zgodnie z jej art. 1 i motywem 4 ma przyczynic¢ sie do radykalnego zmniejszenia
zeglugi z wykorzystaniem statkéw nieodpowiadajacych normom, poruszajacych si¢ po wodach
pozostajacych pod jurysdykcja panstw czlonkowskich, w celu miedzy innymi podniesienia
poziomu bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkow ZzZycia i pracy na
poktadzie. Okoliczno$¢, ze rozpatrywane statki prowadza w sposéb systematyczny dziatalno$é
poszukiwawczo-ratownicza na morzu w celach niekomercyjnych, nie moze sama w sobie
wylaczy¢ tych statkow spod wladzy panstwa portu, w szczegélnosci w odniesieniu do kontroli
zgodnosci z miedzynarodowymi standardami bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom

17" Przypominam, ze zgodnie z praktyka utrwalong w ostatnich latach wyokretowania przeprowadzone w wyniku operacji ratunkowych

w postepowaniu gtéwnym zatwierdzalo Ministero degli Interni (ministerstwo spraw wewnetrznych, Wlochy), a koordynowalo Italian
Maritime Rescue Coordination Centre (wloskie centrum koordynacji ratownictwa morskiego).

18 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, zawartej w Montego Bay w dniu 10 grudnia 1982 r. (Recueil des traités des Nations
unies,vol. 1833, 1834, 1835, s. 3, zwana dalej ,konwencja o prawie morza”). Konwencja ta weszta w zycie w dniu 16 listopada 1994 r. Jej
zawarcie zostalo zatwierdzone w imieniu Wspdlnoty Europejskiej decyzja Rady 98/392/WE z dnia 23 marca 1998 r. (Dz.U. 1998, L 179,
s. 1).
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oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie. Nie mozna co do zasady wykluczy¢ na przyklad, ze
statki te moga powodowal problemy zwiazane z bezpieczenstwem, zanieczyszczeniem oraz
warunkami zycia i pracy na pokladzie, biorac pod uwage sposéb ich eksploatacji®. Takie
odstepstwo bytoby ponadto sprzeczne z deklarowanym celem tej dyrektywy, ze wzgledu na to, ze
statki wykonujace taka sama lub podobna dziatalno$¢ w celach zarobkowych, ktére ze swej natury
stanowig takie samo zagrozenie dla bezpieczenistwa, zanieczyszczenia oraz warunkéw zycia i pracy
na pokladzie, podlegaja obowigzkom przewidzianym w tej dyrektywie.

34. Ponadto, wbrew twierdzeniom Sea Watch, nie wydaje mi sie, aby dziatalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza na morzu jako dziatalno$¢ o charakterze niekomercyjnym nie mogta
by¢ przedmiotem aktu ustawodawczego Unii, takiego jak dyrektywa 2009/16, przyjetego na
podstawie art. 80 ust. 2 WE (obecnie art. 100 ust. 2 TFUE). Postanowienie to przewiduje bowiem
w istocie, ze prawodawca Unii moze ustanowi¢ odpowiednie przepisy dotyczace transportu
morskiego i lotniczego, i nie czyni rozréznienia pomiedzy dziatalnos$cia komercyjna
a niekomercyjna. Ponadto przyjeta na podstawie tego postanowienia dyrektywa 2009/16 nie
dotyczy bezposrednio dziatalno$ci statkéw, do ktérych ma zastosowanie, lecz warunkéw zeglugi,
a doktadniej uprawnien kontrolnych panstwa portu w tym zakresie.

35. Jesli chodzi, wreszcie, o przywotana przez sad odsylajacy mozliwo$¢ stosowania dyrektywy
2009/16 do rozpatrywanych statkéw ze wzgledu na to, ze ich dzialalno$¢ mozna zréwnac
z dzialalno$cia w zakresie transportu pasazeréw, uwazam, Ze poniewaz dyrektywa ta dotyczy
rzeczonych statkow niezaleznie od ich klasyfikacji wedlug prawa panstwa bandery, zréwnanie tej
dzialalnosci z dziatalno$cia w zakresie transportu pasazeréw nie jest ani istotne, ani konieczne, aby
omawiana dyrektywa miata do przedmiotowych statkéw zastosowanie®.

36. W drugiej kolejnosci, co sie tyczy zgodnosci art. 3 dekretu ustawodawczego nr 53/2011
z prawem Unii w zakresie, w jakim przepis ten wydaje si¢ ogranicza¢ stosowanie dyrektywy
2009/16 wylacznie do statkéw wykonujacych dzialalnos¢ komercyjna, pragne zauwazy¢, ze
w dyrektywie tej przyjeto podejscie jednolite, majace na celu zapewnienie skutecznego
przestrzegania miedzynarodowych standardéw dotyczacych bezpieczenstwa, zapobiegania
zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie w odniesieniu do statkéw
zeglujacych na wodach, ktére pozostaja pod jurysdykcja panstw czlonkowskich, i korzystajacych
z ich portéw?, w celu przyczynienia sie¢ do radykalnego ograniczenia zeglugi z wykorzystaniem
statkow nieodpowiadajacych normom, poruszajacych sie po tych wodach®. W zwiazku z tym
wydaje mi sig, ze dyrektywa ta nie pozostawia panstwom czlonkowskim zadnego zakresu
uznania, ktéry pozwalalby na ograniczenie zakresu jej stosowania wylacznie do statkéw
wykonujacych dzialalno$¢ komercyjna.

1 Ponadto, jak podnidst rzad wloski w uwagach na pi$mie, kategorie wytaczone z zakresu stosowania dyrektywy 2009/16 nie sa wylaczone
z tego powodu, ze wigza sie z mniejszym ryzykiem niz statki, do ktérych dyrektywa ta ma zastosowanie. Wytaczenie kazdej z kategorii
opiera si¢ na istniejacych w okreslonych Zrédlach porzadku prawnego Unii i miedzynarodowego szczegdlnych powodach, dla ktérych
nie stosuje si¢ jej do rozpatrywanego uregulowania.

W kazdym razie dodaje, ze wszelkie zagadnienia dotyczace klasyfikacji tych statkéw przez jednostke certyfikujaca podlegaja jurysdykeji
panistwa bandery i nie maja znaczenia dla uprawnienl pafistwa portu na mocy dyrektywy 2009/16. Ponadto, jak podnidst rzad hiszpanski,
watpie, aby dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratowniczg na morzu mozna bylo zréwnac z dzialalnoscia polegajaca na transporcie pasazeréw,
biorac pod uwage odrebna specyfike tej ostatniej, polegajaca, w szczegdlnosci, na bezwzglednej przewidywalnosci ustugi (§wiadczonej na
rzecz okre$lonej liczby os6b na wczesniej ustalonych trasach i na wczeéniej ustalonych warunkach) oraz na jej charakterze
kontraktowym.

2 Zobacz w szczegblnosci motyw 7 dyrektywy 2009/16 i pkt 12 zalecenia 2020/1365, gdzie mowa jest o ,odpowiednim wyposazeniu”
statkow.

2 Zobacz w szczeg6lnodci art. 1 dyrektywy 2009/16.
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37. Do sadu odsylajacego nalezy zbadanie w tym kontekscie, czy art. 3 dekretu ustawodawczego
nr 53/2011 ogranicza co do zasady zakres stosowania dyrektywy 2009/16, a jesli tak, to czy
mozliwe jest dokonanie wykladni tego przepisu w sposéb zgodny z art. 3 tej dyrektywy, czy tez
w przeciwnym wypadku nalezy wyciagna¢ konsekwencje z cze$ciowej niezgodnosci rzeczonego
przepisu z prawem Unii i w razie potrzeby odstapic¢ od jego stosowania®.

38. Proponuje zatem, aby na pierwsze pytanie prejudycjalne odpowiedzie¢ w ten sposdb, ze
dyrektywa 2009/16 ma zastosowanie do statkéw, ktére chociaz przez panstwo bandery sa
sklasyfikowane i certyfikowane jako ,statki towarowe wielozadaniowe”, wykonuja w sposob
wylaczny i systematyczny dziatalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na morzu, przy czym do sadu
odsylajacego nalezy wyciagniecie z tego wszelkich konsekwencji w odniesieniu do wykladni
i stosowania krajowych przepiséw transponujacych te dyrektywe.

B. W przedmiocie drugiego pytania prejudycjalnego (przestanki dodatkowej inspekcji na
podstawie art. 11 dyrektywy 2009/16)

39. Poprzez pytanie drugie sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy okoliczno$¢, ze podczas
operacji ratunkowych lezacych u podstaw $rodkéw rozpatrywanych w postepowaniu gtéwnym
przewozono liczbe oséb przekraczajaca maksymalna liczbe oséb, ktére mogly by¢ przewozone
przez rozpatrywane statki na podstawie ich swiadectw bezpieczenstwa, moze stanowi¢ ,,czynnik
nadrzedny” lub czynnik ,nieprzewidzianych okoliczno$ci” w rozumieniu sekcji 2A i 2B czesci 11
zalacznika I do dyrektywy 2009/16, a doktadniej czynnik nieprzewidzianych okolicznosci
zwiazany z tym, ze ,[rozpatrywane] statki [...] byly eksploatowane w sposéb stanowiacy
zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego”?®, uzasadniajacy poddanie tychze
statkdw inspekcji dodatkowej zgodni z art. 11 rzeczonej dyrektywy.

40. Sad ten uwaza, ze o ile ratowanie 0s6b na morzu i ewentualnie nieadekwatny charakter
$wiadectw bezpieczenstwa wydanych przez panstwo bandery w stosunku do liczby oséb
rzeczywiscie znajdujacych sie na pokladzie nie stanowia ani ,czynnikéw nadrzednych”, ani
czynnikdw ,nieprzewidzianych okolicznosci” w rozumieniu wyzej wymienionych przepisow,
o tyle oczywista réznice i oczywista niezgodno$¢ pomiedzy liczba oséb, ktére moga byc
przewozone zgodnie ze Swiadectwami, a liczba 0s6b rzeczywiscie przewozonych podczas operacji
ratunkowych, mozna by uznac za czynnik ,nieprzewidzianych okolicznosci”.

41. W tym wzgledzie pragne zauwazy¢, ze z motywu 6 dyrektywy 2009/16 wynika, ze o ile
odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnos$ci statkéw z miedzynarodowymi normami
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na statku nalezy
w pierwszej kolejnosci do panstwa bandery, o tyle monitorowanie zgodnosci z tymi normami
powinno réwniez prowadzi¢ panstwo portu w celu zapewnienia drugiego sposobu ochrony
przeciwko zegludze niespelniajacej rzeczonych norm, przy czym inspekcja w ramach kontroli

» Wyrok z dnia 29 lipca 2019 r., Torubarov (C-556/17, EU:C:2019:626, pkt 77 i przytoczone tam orzecznictwo).

Sad ten wyja$nia, ze o ile w formularzach dotyczacych protokotéw inspekeji wloskie organy administracji zakwalifikowaly te okolicznosé
jako ,czynnik nadrzedny” w rozumieniu pkt 2.A czesci II zalacznika I do dyrektywy 2009/16, a nie jako czynnik ,nieprzewidzianych
okolicznosci” w rozumieniu sekcji 2B czesci II zalacznika I do tej dyrektywy, o tyle wynika to z faktu, ze formularze te nie zawieraja
czesdci przeznaczonej konkretnie do wskazania czynnikéw nieprzewidzianych okolicznosci i ze w zwiazku z tym nalezy uznaé, iz w czesci,
w ktorej formularze te okre$laja ,czynnik nadrzedny”, odnosza si¢ one w sposéb ogélny do przeslanek przeprowadzenia dodatkowej
inspekcji, o ktérych mowa w art. 11 dyrektywy 2009/16.
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przeprowadzanej przez to ostatnie panstwo nie stanowi przegladu (w celu wystawienia
swiadectw), a wlasciwe formularze inspekcyjne nie stanowia swiadectw zdolnosci zeglugowe;j®.

42. Na mocy art. 11 tej dyrektywy statki sa poddawane dodatkowym inspekcjom przez panstwo
portu jedynie w razie wystgpienia ,czynnikéw nadrzednych” lub czynnikéw ,nieprzewidzianych
okoliczno$ci” wymienionych odpowiednio, w sposéb wyczerpujacy, w sekcjach 2A i 2B czesci 11
zalacznika I do tej dyrektywy?. Wsérdéd nieprzewidzianych okolicznosci znajduje si¢ okoliczno$¢
wskazana przez sad odsylajacy, mianowicie fakt, ze w gre wchodza ,statki, ktére byly
eksploatowane w sposdb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub srodowiska naturalnego”, co
do ktérej sad ten ma trudnosci interpretacyjne.

43. W tym wzgledzie uwazam za oczywiste, ze statek przewozacy systematycznie liczbe os6b
przekraczajaca maksymalna liczbe oséb dopuszczona zgodnie z jego Swiadectwami moze
w pewnych okolicznosciach stanowi¢ zagrozenie dla oséb, towaréw lub srodowiska naturalnego.
Okoliczno$¢ taka moze co do zasady stanowi¢ czynnik ,nieprzewidzianych okolicznosci”
w rozumieniu sekcji 2B cze$ci II zalacznika I do dyrektywy 2009/16 i uzasadnia¢ ,dodatkowa
inspekcje” w rozumieniu art. 11 tej dyrektywy.

44. Potrzebna jest jednak weryfikacja okolicznodci faktycznych w kazdym konkretnym
przypadku, spoczywajaca na sadzie krajowym, ktéry nie moze ograniczy¢ sie do formalnego
stwierdzenia réznicy pomiedzy liczba przewozonych oséb a liczba oséb, ktérych transport jest
dopuszczony zgodnie z $§wiadectwami?, lecz powinien konkretnie oceni¢ ryzyko wiazace sie
z takim dziataniem*.

45. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze sytuacja ta moze czasami by¢, jak w niniejszej sprawie,
bezposrednia i nieunikniona konsekwencja transportu realizowanego w celu wypelnienia
obowiazku ratowania zycia na morzu spoczywajacego na kapitanie statku na mocy
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, a zapisanego w szczegé6lnosci w art. 98 konwenc;ji
o prawie morza?® (zwanego dalej ,,obowigzkiem ratowania zycia na morzu”). W zakresie, w jakim
statki wypelniaja ten obowiazek, prawo morskie zwyczajowe zwalnia je bowiem z wymogéw

Prawodawca Unii bierze w tym wzgledzie pod uwage memorandum paryskie w sprawie kontroli przeprowadzanej przez paristwo portu,
podpisane w Paryzu w dniu 26 stycznia 1982 r., ktére w motywach czwartym i pigtym stanowi, ze odpowiedzialnos¢ za skuteczne
stosowanie norm ustanowionych w instrumentach miedzynarodowych spoczywa przede wszystkim na wladzach parstwa bandery,
dodajac jednoczesnie, ze paristwa portéw powinny podejmowac skuteczne $rodki, aby uniemozliwi¢ eksploatacje statkéw niezgodnych
z normami miedzynarodowymi.

Jesli chodzi o réznice miedzy tymi dwoma czynnikami, nieprzewidziane okolicznos$ci sg co do zasady mniej powazne lub ich waga jest
mniej oczywista, sg zwigzane z problemami o podobnym charakterze, takimi jak naruszenia obowiazujacych przepiséw, anomalie, skargi
i poprzednie zatrzymania (zob. M. Pimm, VIII. Commentary on Directive 2009/16/EC of the European Parliament and of the Council of
23 April 2009 on Port State Control, EU Maritime Transport Law, 03/2016, s. 872). Ponadto z art. 11 lit. b) dyrektywy 2009/16 wynika, ze
w obliczu czynnikéw nadrzednych inspekcja dodatkowa wydaje sie obowiazkowa, podczas gdy w przypadku czynnikéw
nieprzewidzianych okoliczno$ci decyzja o przeprowadzeniu takiej inspekcji nalezy do uprawnien dyskrecjonalnych wlasciwych organéw.

Zagadnienie przestrzegania warunkéw przewidzianych w swiadectwach bezpieczenstwa statku, a w szczegdlnosci warunku dotyczacego
liczby 0séb przewozonych na poklfadzie, nalezy bowiem do kompetencji pafistwa bandery. To samo dotyczy adekwatnego charakteru,
rozpatrywanego in abstracto, $wiadectwa wydanego w celu prowadzenia dzialalno$ci, do ktérej statki sa przeznaczone, przy czym
kwestia ta pozostaje pod jurysdykcja panistwa bandery.

Wydaje mi sie, ze szczeg6lnie trudno byloby wykaza¢d, iz statek dopuszczony do transportu na przyklad 100 oséb moze stanowic
zagrozenie dla ludzi, mienia lub §rodowiska naturalnego, gdy przewozi kilka os6b wiecej. Sytuacja jest odmienna, gdy statek, ktéry nie
jest przeznaczony co do zasady do przewozu oséb, a zgodnie z jego $wiadectwami bezpieczenstwa przewidziano na jego pokladzie
maksymalnie 30 0s6b bedacych czlonkami zalogi, jak w niniejszej sprawie, zabiera na pokiad okolo 400 oséb.

Ustep 1 tego postanowienia, zatytutowanego ,Obowiazek udzielania pomocy”, brzmi nastepujaco: ,Kazde pafistwo zobowiazuje kapitana
statku plywajacego pod jego banders, o ile kapitan moze to uczyni¢ bez narazenia na powazne niebezpieczenstwo statku, zatogi lub
pasazeréw: (a) do niesienia pomocy kazdej osobie na morzu, znajdujacej sie w niebezpieczenistwie; (b) do pospieszenia mozliwie
najszybciej na pomoc osobom znajdujacym sie w niebezpieczenistwie, jezeli zostal on powiadomiony o potrzebie udzielenia im pomocy,
o ile mozna rozsadnie oczekiwaé od niego takiego dzialania [...]".
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natozonych na podstawie klasyfikacji statku®. W takich okoliczno$ciach faktu, ze statek przewozit
liczbe 0sdb przekraczajaca maksymalna liczbe dopuszczong na jego pokladzie, nie mozna samego
w sobie uzna¢ za czynnik ,nieprzewidzianych okoliczno$ci” w rozumieniu art. 11 i sekcji 2B
czesci Il zalacznika I do dyrektywy 2009/16°'.

46. Jednak nie mozna co do zasady wykluczy¢, ze statki, chociaz wypelniaja obowiazek ratowania
zycia na morzu, moga by¢ eksploatowane w konkretnym przypadku w sposéb zagrazajacy
ludziom, mieniu lub $rodowisku naturalnemu, co moze stanowi¢ czynnik ,nieprzewidzianych
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 11 i sekcji 2B czesci 11 zalacznika I do dyrektywy 2009/16. Moze
to mie¢ miejsce zwlaszcza woéwczas, gdy zostanie wykazane, ze statek w ramach swojej
dzialalnos$ci dominujacej systematycznie narusza przepisy dotyczace bezpieczenstwa statkow,
niezaleznie od norm dotyczacych ich klasyfikacji*. Ostatecznie wykazanie, ze w niniejszej
sprawie rozpatrywane statki byly eksploatowane w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi,
mienia lub $§rodowiska naturalnego, i to poza zakresem dziatan $cisle koniecznych do wywigzania
sie z obowiazku ratowania zycia na morzu, nalezy do wlasciwych wtadz krajowych.

47. Proponuje zatem, aby odpowiedzie¢ na drugie pytanie prejudycjalne, ze wykladni art. 11 oraz
sekcji 2A i 2B czesci 11 zalacznika I do dyrektywy 2009/16, interpretowanych w §wietle obowiazku
ratowania zycia na morzu, o ktérym mowa w szczegdlnosci w art. 98 konwencji o prawie morza,
nalezy dokonywa¢ w ten sposéb, ze samego faktu, iz wskutek przeprowadzenia operacji
ratunkowej na morzu statek przetransportowal wieksza liczbe oséb niz ich maksymalna liczba
dopuszczona na jego pokladzie, wskazana w certyfikacie bezpieczenstwa wyposazenia statku, nie
mozna uzna¢ za ,czynnik nadrzedny” lub czynnik ,nieprzewidzianych okoliczno$ci”, ktéry
odpowiednio wymagatby przeprowadzenia inspekcji dodatkowych w rozumieniu tych przepiséw
lub je uzasadnial. Nie mozna jednak zasadniczo wykluczy¢, ze systematyczny przewéz liczby os6b
znacznie przekraczajacej pojemnos$¢ statku moze oddzialywa¢ na statek w sposéb powodujacy
zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska, co stanowiloby czynnik ,nieprzewidzianych
okoliczno$ci” w rozumieniu tych przepiséw, ktérego zbadanie nalezy do sadu odsylajacego.

C. W przedmiocie pytan prejudycjalnych trzeciego i czwartego (zakres uprawnien
kontrolnych na podstawie art. 13 dyrektywy 2009/16, art. 1 lit. b) konwencji
o bezpieczernistwie zZycia na morzu oraz pkt 1.3.1 zalgcznika do rezolucji IMO o kontroli
partistwa portu)

48. Poprzez pytania trzecie i czwarte, ktére nalezy rozpatrzy¢ lacznie, sad odsylajacy zmierza
zasadniczo do ustalenia, czy z jednej strony art. 13 dyrektywy 2009/16, a z drugiej strony
art. I lit. b) konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu oraz pkt 1.3.1 zalacznika do rezolucji

%0 W tym wzgledzie pragne przypomnie¢ przede wszystkim, ze art. IV lit. b) konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu, o ktérej mowa
w art. 2 pkt 1 lit. b) dyrektywy 2009/16, przewiduje, ze oséb, ktére znalazly si¢ na statku miedzy innymi na skutek spelnienia przez
kapitana cigzacego na nim obowiazku przewozenia rozbitkéw, nie powinno si¢ bra¢ pod uwage przy ustaleniu, czy ktérykolwiek przepis
niniejszej konwencji ma zastosowanie do danego statku, nastepnie, ze zalaczniki do miedzynarodowej Konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki, podpisanej w Londynie w dniu 2 listopada 1973 r., uzupelnionej protokolem z dnia 17 lutego
1978 r., réwniez przywolanej w art. 2 pkt 1 lit. c) tej dyrektywy, przewiduja wyjatki od rezimu regulujacego zrzuty do morza
w przypadku, gdy jest to niezbedne w celu ratowania zycia na morzu, i wreszcie, ze Konwencja o pracy na morzu z 2006 r., takze
wskazana w art. 2 pkt 1 lit. i) rzeczonej dyrektywy, przewiduje prawo dowddcy do wymagania od marynarzy przedtuzenia czasu pracy
poza limity przewidziane w konwencji, jesli jest to niezbedne do zapewnienia pomocy innym statkom lub osobom znajdujacym sie
w trudnej sytuacji na morzu.

*  Sad odsylajacy stusznie wykluczyt, by przedstawione przez wlasciwe organy krajowe uzasadnienia mogly stanowi¢ ,czynniki nadrzedne”
w rozumieniu art. 11 i sekeji 2A czesci II zalgcznika I do dyrektywy 2009/16. Zaden z powodéw przedstawionych przez te wladze nie
odpowiada bowiem przypadkom wymienionym w sposéb wyczerpujacy jako ,czynniki nadrzedne”.

Jedli chodzi o rozpatrywane braki, sytuacja taka mogtaby zachodzi¢, na przyklad, w przypadku naruszen dotyczacych dodatkowych
instalacji, ktére dokonuja zrzutu $ciekéw bezposrednio do morza.
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IMO o kontroli panstwa portu umozliwiaja panstwu portu sprawdzenie, czy statek posiada
wymagane $wiadectwa i przestrzega miedzynarodowych uregulowan w zakresie bezpieczenstwa,
zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie, dotyczacych
dzialalnosci prowadzonej w praktyce przez 6w statek, w niniejszym przypadku dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu, niezaleznie do dzialalnosci, do ktdrej zostal on
zaklasyfikowany*.

49. Sad ten uwaza, ze kontrola sprawowana przez panstwo portu nie moze podwaza¢ kontroli
przeprowadzonej i decyzji podjetych w panstwie bandery, i stwierdza, po pierwsze, ze ani
konwencje miedzynarodowe, ani prawo Unii, czy tez prawo wloskie lub niemieckie, nie
przewiduja szczegdélowych warunkéw dla prywatnych statkéw, ktore prowadza w sposéb
systematyczny dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na morzu*, a po drugie, ze umowy
miedzynarodowe w odniesieniu do celu polegajacego na ratowaniu zycia na morzu wprowadzaja
wyrazne odstepstwo od ewentualnych wymogdéw wlasciwych dla klasyfikacji statku®.

50. Zgodnie z art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16 bardziej szczegétowa inspekcja, taka jak bedaca
przedmiotem postepowan gléwnych, obejmuje ,dokladniejsze sprawdzenie zgodnosci
z pokladowymi wymaganiami eksploatacyjnymi”, a przeprowadzana jest w kazdym przypadku,
gdy po inspekcji wstepnej wystepuja ,wyrazne powody”, aby sadzi¢, ze stan statku, jego
wyposazenia lub zalogi w znacznym stopniu nie spelnia stosownych wymagan okreslonych
w konwencji*. Zalacznik V do tej dyrektywy zawiera przyktady ,wyraznych powodéw”?.

51. Co sie tyczy niniejszej sprawy, inspekcje bardziej szczegétowe na podstawie art. 13 pkt 3
dyrektywy 2009/16 byly oparte, zgodnie z postanowieniem odsylajacym, na ,wyraznym
powodzie” wymienionym w pkt A ppkt 3 zalacznika V do tej dyrektywy, a mianowicie na fakcie, ze
s[pJodczas sprawdzania $wiadectw i innych dokumentéw zostaly wykryte niescistosci”, co
w niniejszym przypadku nastapilo podczas badania swiadectwa bezpieczenstwa przewidzianego

W szczegblnosci wydaje mi sig, ze czwarte pytanie prejudycjalne, dotyczace stosowania przywolanych instrumentéw umownych, ma
charakter akcesoryjny wzgledem pytania trzeciego, dotyczacego stosowania art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16, w tym znaczeniu, zZe
poprzez pytanie czwarte sad odsylajacy dazy zasadniczo do ustalenia, czy w razie braku mozliwos$ci kontrolowania przez panstwo portu
przestrzegania wymogdéw majacych zastosowanie do dzialalnosci statku prowadzonej w praktyce w rozumieniu tej dyrektywy takie
uprawnienie moze jednak opierac sie na przywolanych instrumentach umownych.

Brak takich warunkéw w prawie miedzynarodowym lub prawie Unii znajduje potwierdzenie w zaleceniu 2020/1365, ktére stanowi
w motywie 12, ze kwestia ,porzadku publicznego”, w tym bezpieczeristwa, jest stosowne zarejestrowanie i odpowiednie wyposazenie
tych statkéw w celu spelnienia wymogéw bezpieczenstwa i higieny zwigzanych z ta dzialalnoscia, tak aby cztonkowie zalogi i uratowane
osoby nie byli narazeni na niebezpieczenistwo. W przeciwnym razie zdaniem tego sadu nie byloby zadnego powodu, by powolywaé sie
w tym zakresie na porzadek publiczny.

Ponadto zdaniem tego sadu, jezeli przywolane instrumenty umowne przewiduja, Ze umawiajace si¢ rzady zobowiazuja si¢ zasadniczo do
podjecia wszelkich niezbednych $rodkéw w celu zagwarantowania, ze z punktu widzenia ochrony zycia ludzkiego statek ,nadaje sie do
stuzby, do jakiej jest przeznaczony”, zdatno$¢ do sluzby, do ktdrej statek jest przeznaczony, nalezy rozumie¢ w sensie abstrakcyjnym,
biorac pod uwage rodzaj klasyfikacji statku, a nie w sposéb konkretny, z uwzglednieniem okre$lonego rodzaju dzialalnosci prowadzonej
w praktyce, poniewaz w przeciwnym razie postuzono by sie terminem ,uzywany” lub podobnym. Sad éw przyznaje jednak, ze uzycie
sfowa ,,przeznaczony” mozna réwniez interpretowaé w ten sposob, ze przeznaczenie moze odnosi¢ sie nie do swoistych cech statku ani
do sposobu eksploatacji, ktéremu stuzg te cechy, lecz wtasnie takze do celu, do ktérego dany statek zostal w praktyce przeznaczony przez
armatora.

Przepis ten stanowi, ze takie ,wyrazne powody” istnieja wowczas, gdy inspektor w swojej fachowej ocenie uwaza inspekcje za
uzasadniong.

7 Ponadto wydaje mi sie, ze skoro art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16 odsyla do postanowieri konwencji w tej dziedzinie, w tym konwencji
o bezpieczenistwie zycia na morzu, przywolanej w art. 2 tej dyrektywy, nalezy go interpretowacd, w szczeg6lnoéci, w $wietle art. I lit. b) tej
konwencji. W istocie bowiem, nawet jesli Unia nie jest strona tej konwencji (natomiast jej sygnatariuszami sa wszystkie panstwa
czlonkowskie), Trybunat przy dokonywaniu wyktadni aktu prawnego prawa wtérnego moze uwzgledni¢ postanowienia tej konwencji
[zob. podobnie wyrok z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in. (C-308/06, EU:C:2008:312, pkt 47-52)].
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w prawidle 9 rozdziatu XI-2 konwencji o bezpieczenistwie zZycia na morzu*. Ponadto rzad wloski
podnosi w swoich uwagach na piSmie, ze w postepowaniu gléwnym uprawnienie do
przeprowadzania bardziej szczegétowych inspekcji opieralo sie w szczegélnosci na prawidle 19
rozdziatu I zalacznika do tej konwencji®.

52. Tymczasem, o ile art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16 okresla warunki przeprowadzania bardziej
szczegblowej inspekcji, o tyle nie precyzuje w sposéb jasny zakresu tej inspekcji. Powstaje zatem
pytanie, czy ,dokladniejsze sprawdzenie zgodnos$ci z pokladowymi wymaganiami
eksploatacyjnymi” ogranicza sie wylacznie do wymagan majacych zastosowanie na podstawie
klasyfikacji statku, czy dotyczy rowniez wymagan majacych zastosowanie do dziatalnosci
wykonywanej przez statek w praktyce.

53. W celu okreslenia zakresu kontroli panstwa portu w rozumieniu tego przepisu nalezy moim
zdaniem zauwazy¢, po pierwsze, ze nadaje on uprawnienia kontrolne, ktére sila rzeczy
wykraczaja poza zakres ,wstepnej inspekcji” przewidzianej w art. 13 pkt 1 tej dyrektywy,
dotyczacej zasadniczo $wiadectw i ogdlnego stanu statku, a po drugie, ze kontrola ta ma na celu
zgodno$¢é ze ,stosownymi wymaganiami okreslonymi w konwencji”. Taka kontrola nie moze
zatem ogranicza¢ sie¢ wylacznie do wymagan formalnych przewidzianych w $wiadectwach
dotyczacych Kklasyfikacji statku przez organ klasyfikacyjny, lecz powinna dotyczy¢ raczej
zgodnosci tego statku ze wszystkimi miedzynarodowymi normami umownymi majacymi
zastosowanie w dziedzinie bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom, warunkéw zycia
i pracy na poktadzie, biorac pod uwage rzeczywisty stan statku i jego wyposazenia, jak réwniez
dzialalno$¢ wykonywana przez niego w praktyce, zwlaszcza jesli rézni si¢ ona od okreslonej
w klasyfikacji statku®.

54. Mozna zatem co do zasady dojs¢ do wniosku, jak proponuje rzad wloski, ze okolicznos$¢, iz
statek nie jest eksploatowany zgodnie z jego S$wiadectwami, moze stanowi¢ naruszenie
pokiadowych wymagan eksploatacyjnych tego statku, a w szczegélnosci stwarzaé zagrozenie dla
ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego, czego wykazanie nalezy do wlasciwego organu
administracji na podstawie przepiséw majacych zastosowanie do dziatalnosci prowadzonej przez
ten statek w praktyce.

Prawidlo 9 rozdzialu XI-2 konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu przewiduje ograniczong kontrole waznos$ci certyfikatéw
wymienionych w pkt 1.1 tego prawidla, a w szczegélnosci miedzynarodowego certyfikatu ochrony. W niniejszej sprawie z postanowienia
odsylajacego wynika, ze inspekcje bardziej szczegétowe zarzadzono na tej podstawie, ze formularze przekazu informacji w zakresie
bezpieczenistwa przedstawiane przed przybyciem statkéw byly wypetnione nieprawidlowo, poniewaz brakowato, miedzy innymi, numeru
sp6tki, opisu lokalizacji statkéw w chwili sporzadzania o$wiadczenia, organu wydajacego miedzynarodowe certyfikaty ochrony, jak
réwniez daty wygasniecia tych certyfikatéw. Ponadto wskazano w nich, ze zatwierdzono oceng planéw bezpieczenstwa statkéw, podczas
gdy do tamtego czasu to nie nastgpito.

Prawidlo 19 rozdzialu I konwencji o bezpieczernstwie zycia na morzu, dotyczace kontroli certyfikatéw statku, precyzuje w lit. b), ze takie
certyfikaty, jezeli nie uplynal okres ich waznos$ci, powinny by¢ uznane jako wazne, chyba ze sg oczywiste podstawy do przypuszczen, ze
stan statku lub jego wyposazenia nie odpowiada w istocie danym okreslonym w jakimkolwiek certyfikacie, lub ze statek i jego
wyposazenie nie spelniaja postanowient prawidla 11 lit. a) i b) rzeczonego rozdziatu. Zgodnie z prawidtem 11 lit. a) tego rozdzialu stan
statku i jego wyposazenia powinien by¢ utrzymywany w taki sposéb, aby spetni¢ wymagania postanowien konwencji i zapewni¢, ze statek
pod kazdym wzgledem pozostaje zdatny do wyjscia w morze bez zagrozenia dla siebie i znajdujacych si¢ na nim oséb. Natomiast
prawidlo 11 lit. b) rozdzialu I konwencji o bezpieczeristwie zZycia na morzu nie ma znaczenia w niniejszej sprawie, poniewaz dotyczy ono
zakazu wprowadzania zmian w nastepstwie przegladu przeprowadzonego zgodnie z prawidlami 7-10 tego rozdzialu.

40

Ponadto wydaje mi sig, ze wniosku tego nie podwaza wykladnia art. 13 pkt 1 dyrektywy 2009/16 w $wietle art. I lit. b) konwencji
o bezpieczenistwie zycia na morzu, jak réwniez w $wietle pkt 1.3.1 zalacznika do rezolucji IMO o kontroli panistwa portu. Przepisy te
bowiem, ktére przewiduja mozliwos¢ skontrolowania, czy statek ,nadaje sie do stuzby, do jakiej jest przeznaczony”, mozna interpretowac
w ten sposdb, ze oceny zdolnosci statku nalezy dokonywac zawsze z uwzglednieniem stuzby pelnionej przez niego w praktyce, a takze
wlasciwych uregulowan.
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55. Po dokonaniu tego ustalenia nalezy jednak wyjasni¢, jak czyni to sad odsylajacy, ze w prawie
Unii ani w prawie miedzynarodowym nie istnieje klasa statkéw prowadzacych dziatalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza na morzu®. W zwiazku z brakiem takiej klasy nie mozna uzna¢, ze
klasyfikacja rozpatrywanych statkéow jako ,statkéw towarowych wielozadaniowych” stanowi sama
w sobie ,wyrazny powdd”, by sadzi¢, ze stan statku lub jego wyposazenia, albo tez jego zaloga, nie
odpowiadaja zasadniczo ,stosownym wymaganiom okreslonym w konwencji” zgodnie z art. 13
pkt 3 dyrektywy 2009/16, chyba ze systematyczne korzystanie z tego statku w okreslony sposéb
narusza przepisy dotyczace jego klasyfikacji*.

56. Proponuje zatem, aby na trzecie pytanie prejudycjalne odpowiedzie¢ w ten sposéb, ze
przewidziane w art. 13 dyrektywy 2009/16 uprawnienie panstwa portu do przeprowadzania
bardziej szczegétowych inspekcji na statku plywajacym pod bandera panstwa czlonkowskiego
obejmuje réwniez uprawnienie do sprawdzenia, czy statek éw przestrzega przepiséw w zakresie
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie,
majace zastosowanie do dzialalnosci, ktéra jest wykonywana w praktyce przez statek, przy
jednoczesnym uwzglednieniu dziatalnosci, do ktérej statek zostat zaklasyfikowany.

D. W przedmiocie pigtego pytania prejudycjalnego (mozliwos¢ zatrzymania statku na
podstawie art. 19 dyrektywy 2009/16 ze wzgledu na prowadzenie dziatlalnosci odmiennej od
dziatalnosci objetej sSwiadectwem)

57. W pytaniu piatym sad odsylajacy zmierza przede wszystkim do ustalenia zasadniczo, czy
organy panstwa portu maja prawo wymagac posiadania §wiadectw i spelniania wymogéw lub
zalecen w zakresie bezpieczenistwa i zapobiegania zanieczyszczeniom w odniesieniu do
dzialalnosci prowadzonej przez statek w praktyce, w tym przypadku dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu, aby unikna¢ wydania nakazu zatrzymania statku [lit. a)],
a jesli tak, to czy posiadania Swiadectw oraz spelniania wymogéw lub przepiséw mozna wymagaé
tylko wtedy, gdy istnieja jasne i wiarygodne miedzynarodowe lub unijne ramy prawne
w przedmiocie klasyfikacji dzialalnosci poszukiwawczo-ratowniczej i odpowiednich $wiadectw,
wymogéw i przepisow [lit. b)], w przeciwnym za$§ przypadku, czy elementéw tych mozna
wymaga¢ na podstawie przepiséw krajowych panstwa bandery lub panstwa portu i czy w tym
celu konieczne jest uregulowanie rangi prawa pierwotnego lub wtérnego badz tez tylko regulacja
administracyjna o charakterze ogélnym [lit. c)].

58. Nastepnie sad ten podnosi kwestig, czy obowigzkiem panistwa portu jest wskazanie w ramach
inspekcji, na podstawie jakiego uregulowania krajowego (rangi ustawowej, wykonawczej
lub administracyjnej) nalezy okresli¢c podnoszone wymogi lub zalecenia i jakie dokladnie
dzialania korygujace badZz naprawcze sa wymagane w celu zapewnienia przestrzegania
wspomnianego uregulowania [lit. d)] oraz czy w przypadku braku takiego uregulowania
administracja panstwa portu moze wskazywaé¢ w kazdym konkretnym przypadku wymogi, ktére
statek poddany inspekcji musi spetnic [lit. e)].

* Ponadto nie wydaje sig, aby klasa taka istniala w prawie niemieckim lub wloskim.

# Przyznaje, ze trudno jest mi zaakceptowad zréwnanie w pewnym stopniu transportu osob, ktére znalazly si¢ w niebezpieczenistwie,

z transportem ,towaréw”, przy czym zgadzam sie¢ z konieczno$cia unikniecia podwazania klasyfikacji statkéw, jak zostala dokonana
przez instytucje klasyfikacyjna panistwa bandery. Ponadto, w przypadku gdy pafistwo portu nie zgadza si¢ z klasyfikacja statku, konwencja
o prawie morza przewiduje procedure zawiadamiania, w ramach ktérej panstwo, ktére ma oczywiste podstawy, by sadzi¢, ze nie jest
wykonywana wlasciwa jurysdykcja i kontrola w stosunku do statku, moze zawiadomi¢ o tych faktach panstwo bandery, ktére powinno
zbada¢ sprawe i, jezeli to bedzie wskazane, podja¢ wszelkie dzialania konieczne dla poprawy sytuacji (zob. art. 94 ust. 6 tej konwencji).
Podejscie to jest zgodne z podej$ciem przyjetym w pkt 1.3.3 zalacznika do rezolucji IMO o kontroli pafistwa portu.
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59. Wreszcie, rzeczony sad dazy do ustalenia, czy mozna uzna¢, ze w braku takiego uregulowania
i w braku szczegblnych wskazan ze strony panstwa bandery dziatalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza zostala w miedzyczasie dopuszczona (a zatem ze nie mozna jej
uniemozliwia¢ poprzez wydanie nakazu zatrzymania), jezeli dany statek spetnia wymogi lub
przepisy innej kategorii, ktérych istnienie potwierdzilo panistwo bandery [lit. f)].

60. Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z art. 19 ust. 1 dyrektywy 2009/16 wlasciwy organ
zapewni, ze wszelkie braki potwierdzone lub wykryte w drodze inspekcji sa lub beda naprawione
tak, aby odpowiadaly normom okreslonym w konwencjach, a zgodnie z art. 19 ust. 2 tej dyrektywy
w przypadku, gdy braki potwierdzone lub ujawnione w toku inspekcji stwarzaja wyrazne
zagrozenie miedzy innymi bezpieczenstwa, wlasciwy organ panstwa portu zapewnia, aby statek
zostal zatrzymany.

61. Jak wynika z odpowiedzi proponowanych na poprzednie pytania prejudycjalne, zgodnie
z art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16 panstwo portu moze zapewni¢ przestrzeganie konwencji
miedzynarodowych i przepiséw Unii majacych zastosowanie w dziedzinie bezpieczenstwa
morskiego, ochrony zeglugi, ochrony srodowiska morskiego oraz warunkéw zycia i pracy na
pokladzie, biorac pod uwage dziatalno$¢ wykonywana przez statek w praktyce, pod warunkiem ze
taka kontrola nie wkracza w kompetencje panstwa bandery w zakresie klasyfikacji statku ani nie
utrudnia wypelniania obowiazku ratowania zycia na morzu.

62. W zwiazku z tym sam fakt, ze statek prowadzi dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza na
morzu w sposéb systematyczny, nie zwalnia tego statku z obowigzku przestrzegania wymogoéw,
ktére maja do niego zastosowanie na mocy prawa miedzynarodowego lub prawa Unii, i nie stoi
na przeszkodzie zatrzymaniu rzeczonego statku na podstawie art. 19 tej dyrektywy, jezeli statek
6w zasady te narusza. Innymi stowy, jak wskazuje sad odsylajacy, chociaz statki sa wylaczone
z zakresu stosowania miedzynarodowych przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi
i ochrony $rodowiska morskiego w zakresie, w jakim prowadza dorazne zadania w zakresie
ratownictwa morskiego, to nie sa one zwolnione z wszelkich innych zasad majacych
zastosowanie do statkéw na podstawie wymogoéw prawa miedzynarodowego, biorac pod uwage
dzialalno$¢ prowadzong w praktyce.

63. Proponuje zatem, aby na piate pytanie prejudycjalne odpowiedzie¢ przede wszystkim, ze
dyrektywe 2009/16 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze organy panstwa portu maja prawo
wymagac¢ posiadania $wiadectw oraz przestrzegania wymogéw i przepisow w zakresie
bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniu mérz, dotyczacych dziatalnosci, dla ktdrej statek
zostal sklasyfikowany, oraz wszelkich innych $wiadectw, wymogéw lub przepiséw opartych na
miedzynarodowych lub unijnych uregulowaniach prawnych®.

64. Nastepnie uwazam, ze dyrektywe te nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze obowiazkiem
panstwa portu jest wskazanie w ramach inspekcji, na podstawie jakiego uregulowania krajowego
okreslono wymogi lub zalecenia, ktérych naruszenie stwierdzono, i jakie dzialania korygujace
badz naprawcze s3 wymagane w celu zapewnienia przestrzegania wspomnianego uregulowania.

* Jezeli natomiast statek nie spelnia warunkéw wymaganych na podstawie ustawodawstwa panstwa bandery lub panstwa portu lub gdy
panistwo to nie zgadza sie z klasyfikacja statku, moze ono (a nawet musi) powiadomi¢ o tym panstwo bandery i wspétpracowac z nim
w celu znalezienia rozwigzania w odniesieniu do stwierdzonych brakéw.
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65. Wreszcie, wydaje mi sig, ze rzeczona dyrektywe nalezy interpretowaé w ten sposob, iz nie
mozna uznaé, ze statek, ktéry prowadzi w sposéb systematyczny dziatalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza na morzu, jako taki nie podlega zatrzymaniu, jezeli narusza
wymagania, ktére maja do niego zastosowanie na mocy prawa miedzynarodowego lub prawa
Unii, bez uszczerbku dla obowiazku ratowania zycia na morzu*.

VI. Wnioski

66. W $wietle powyzszych rozwazan proponuje Trybunatowi, by na pytania przedstawione przez
Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad administracyjny dla Sycylii,
Wtochy) odpowiedzial nastepujaco:

1) Dyrektywa 2009/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, zmieniona dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2013/38/UE z dnia 12 sierpnia 2013 r., rozporzadzeniami Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 20 listopada 2013 r. i 2015/757 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2015 r. oraz dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r., ma zastosowanie do statkdw, ktore chociaz
przez panstwo bandery sa sklasyfikowane i certyfikowane jako ,statki towarowe
wielozadaniowe”, wykonuja w spos6b  wylaczny i systematyczny dziatalnos¢
poszukiwawczo-ratownicza na morzu, przy czym do sadu odsylajacego nalezy wyciagniecie
wszelkich konsekwencji w odniesieniu do wykladni i stosowania krajowych norm
transponujacych te dyrektywe.

2) Wykladni art. 11 oraz sekcji 2A i 2B czesci II zalacznika I do dyrektywy 2009/16,
interpretowanych w $wietle obowiazku ratowania zycia na morzu spoczywajacego na
kapitanie tego statku na podstawie miedzynarodowego prawa zwyczajowego, o ktérym to
obowiazku mowa jest w szczegé6lnosci w art. 98 konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie
morza, zawartej w Montego Bay w dniu 10 grudnia 1982 r., nalezy dokonywa¢ w ten sposdb, ze
faktu, iz wskutek przeprowadzenia operacji ratunkowej na morzu statek przetransportowat
wieksza liczbe os6b niz ich maksymalna liczba dopuszczona na jego pokladzie, wskazana
w certyfikacie bezpieczenstwa wyposazenia statku, nie mozna uzna¢ za ,czynnik nadrzedny”
lub czynnik ,nieprzewidzianych okolicznosci”, ktéry odpowiednio  wymagatby
przeprowadzenia inspekcji dodatkowych w rozumieniu tych przepiséw lub je uzasadnial. Nie
mozna jednak zasadniczo wykluczy¢, ze systematyczny przewdz liczby oséb znacznie
przekraczajacej pojemnos¢ statku moze oddzialywaé na statek w sposéb powodujacy
zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska, co stanowiloby czynnik ,nieprzewidzianych
okoliczno$ci” w rozumieniu tych przepiséw, ktérego zbadanie nalezy do sadu odsylajacego.

“ Pragne podzieli¢ si¢ na tym etapie jeszcze jedna, ostatnia uwaga. Zycie ludzkie i jego ratowanie jest oczywiscie wartoscia nadrzedna
wobec wszelkich innych wzgleddw. Jednakze kto$, kto pelni misje ,dobrego samarytanina”, nie jest zwolniony z pewnych obowigzkdéw.
Mozna na przykltad zwrdci¢ uwage na to, ze biblijny dobry Samarytanin niewatpliwie bez wahania uratowal czlowieka znajdujacego sie
w niebezpieczenistwie, jednakze przewiézt go w bezpieczne miejsce(do gospody) na wilasny koszt, za pomoca najpewniejszego $rodka
transportu (wlasnego osta) — zaopiekowal sie zatem owym czlowiekiem, nie przenoszac tego ciezaru na innych — a takze dat
gospodarzowi wlasne pieniadze, aby ten w miedzyczasie opiekowal sie rzeczonym czlowiekiem, przyrzekajac: ,jesli co wiecej wydasz, ja
oddam tobie, gdy bede wracal”. Poréwnania sg niekiedy trudne...
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3) Przewidziane w art. 13 dyrektywy 2009/16 uprawnienie panstwa portu do przeprowadzania
bardziej szczegétowych inspekcji na statku ptywajacym pod bandera panstwa cztonkowskiego
obejmuje réwniez uprawnienie do sprawdzenia, czy statek 6w przestrzega przepisow
w zakresie bezpieczenistwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw Zycia i pracy na
pokladzie, majace zastosowanie do dzialalnosci, ktdéra jest wykonywana w praktyce przez
statek, przy jednoczesnym uwzglednieniu dziatalnosci, do ktérej statek zostat zaklasyfikowany.

22

a)

b)

Dyrektywe 2009/16, zmieniona dyrektywa 2013/38, rozporzadzeniami nr 1257/2013
i 2015/757 oraz dyrektywa 2017/2110, nalezy interpretowa w ten sposob, ze organy
panstwa portu maja prawo wymagacé posiadania $wiadectw oraz przestrzegania wymogow
i przepisow w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniu morz, dotyczacych
dzialalnosci, dla ktérej statek zostal sklasyfikowany, oraz wszelkich innych $wiadectw,
wymogéw lub przepiséw opartych na miedzynarodowych lub unijnych uregulowaniach
prawnych.

Dyrektywe te nalezy interpretowaé w ten sposob, ze obowiazkiem panstwa portu jest
wskazanie w ramach inspekcji, na podstawie jakiego uregulowania krajowego okreslono
wymogi lub zalecenia, ktérych naruszenie stwierdzono, i jakie dziatania korygujace badz
naprawcze sg wymagane w celu zapewnienia przestrzegania wspomnianego uregulowania.

Rzeczona dyrektywe nalezy interpretowaé w ten sposéb, iz nie mozna uznad, ze statek, ktéry
prowadzi w spos6b systematyczny dzialalnos¢ poszukiwawczo-ratownicza na morzu, jako
taki nie podlega zatrzymaniu, jezeli narusza wymagania, ktére maja do niego zastosowanie
na mocy prawa miedzynarodowego lub prawa Unii, bez uszczerbku dla obowiazku
ratowania zycia na morzu.
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