g

W Zbior Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (wielka izba)

z dnia 1 sierpnia 2022 r.*

Odestanie prejudycjalne — Dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza dotyczaca oséb znajdujacych
sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu, prowadzona przez humanitarna
organizacje pozarzadowa (NGO) — System majacy zastosowanie do statkéw — Dyrektywa
2009/16/WE — Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza —
Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu — Kompetencje i uprawnienia
przystugujace odpowiednio panstwu bandery i pafistwu portu — Inspekcja i zatrzymanie statkow

W sprawach potaczonych C-14/21i C-15/21
majacych za przedmiot dwa wnioski o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, ztozone przez Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad
administracyjny dla Sycylii, Wlochy) postanowieniami z dnia 23 grudnia 2020 r., ktére wplynely
do Trybunalu w dniu 8 stycznia 2021 r., w postgpowaniach:
Sea Watch eV
przeciwko
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (C-14/21 i C-15/21),
Capitaneria di Porto di Palermo (C-14/21),
Capitaneria di Porto di Porto Empedocle (C-15/21),

TRYBUNAL (wielka izba),
w skladzie: K. Lenaerts, prezes, L. Bay Larsen, wiceprezes, A. Arabadjiev, A. Prechal, E. Regan,
I. Jarukaitis, N. Jadskinen, I. Ziemele i ]J. Passer (sprawozdawca), prezesi izb, F. Biltgen,
P.G. Xuereb, N. Picarra, L.S. Rossi, N. Wahl i D. Gratsias, sedziowie,
rzecznik generalny: A. Rantos,

sekretarz: C. Di Bella, administrator,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 30 listopada
2021 r,,

* Jezyk postepowania: wloski.

PL
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rozwazywszy uwagi, ktore przedstawili:

w imieniu Sea Watch eV — C.L. Cecchini, G. Crescini, L. Gennari, E. Mordiglia i A. Mozzati,
avvocati,

— w imieniu rzadu wloskiego — G. Palmieri, w charakterze pelnomocnika, ktéra wspierali
L. D’Ascia i A. Jacoangeli, avvocati dello Stato,

— w imieniu rzadu hiszpanskiego — L. Aguilera Ruiz, w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu rzadu norweskiego — V. Hauan, L.-M. Moen Jiinge i K. Moe Winther, w charakterze
pelnomocnikow,

— w imieniu Komisji Europejskiej — A. Bouquet, C. Cattabriga i S.L. Kaléda, w charakterze
petnomocnikéw,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 22 lutego 2022 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotycza wykladni dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/16/WE 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 (UE) 2017/2110 z dnia
15 listopada 2017 r. (Dz.U. 2017, L 315, s. 61) (zwanej dalej ,dyrektywa 2009/16”), jak réwniez
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 bezpieczenstwie zycia na morzu”).

Whioski te zostaly zlozone w ramach dwéch sporéw pomiedzy, po pierwsze, 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), a po
drugie, Sea Watch a tym samym ministerstwem oraz Capitaneria di Porto di Porto Empedocle
(kapitanatem portu w Porto Empedocle, Wtochy), w przedmiocie nakazéw zatrzymania
wydanych przez kazdy z tych kapitanatéw i dotyczacych, odpowiednio, statkéw o nazwach Sea
Watch 4 i Sea Watch 3.
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Ramy prawne
Prawo miedzynarodowe

Konwencja o prawie morza

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay dnia
10 grudnia 1982 r. (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1833, 1834 i 1835, s. 3, zwana dalej
»konwencja o prawie morza”), weszta w zycie w dniu 16 listopada 1994 r. Jej zawarcie zostalo
zatwierdzone w imieniu Wspoélnoty Europejskiej decyzja Rady 98/392/WE z dnia 23 marca
1998 r. (Dz.U. 1998, L 179, s. 1).

Czes¢ Il konwencji o prawie morza, zatytutowana ,Morze terytorialne i strefa przylegta”, obejmuje
art. 2-33.

Artykut 2 tej konwencji, zatytulowany ,Status prawny morza terytorialnego, przestrzeni
powietrznej nad morzem terytorialnym oraz jego dna i podziemia”, stanowi w ust. 1:

»ouwerenno$¢ panstwa nadbrzeznego rozciaga sie poza jego terytorium ladowe i wody wewnetrzne,
a w przypadku panstwa archipelagowego poza jego wody archipelagowe, na przylegly pas morza
zwany morzem terytorialnym”.

Artykut 17 wspomnianej konwencji, zatytutowany ,,Prawo nieszkodliwego przeptywu”, stanowi:

»Z zastrzezeniem postanowien niniejszej konwencji statki wszystkich panstw, zar6wno nadbrzeznych,
jak i srodladowych, korzystaja z prawa nieszkodliwego przeptywu przez morze terytorialne”.

Artykut 18 tej konwencji, zatytutowany ,Znaczenie terminu »przeplyw«”, przewiduje:
»1. »Przeplyw« oznacza zegluge przez morze terytorialne w celu:

a) przejicia przez to morze bez wchodzenia na wody wewnetrzne i bez zatrzymywania sie poza
wodami wewnetrznymi na redzie badz przy urzadzeniu portowym; lub

b) wejécia na wody wewnetrzne lub wyjscia z nich albo zatrzymania sie na takiej redzie badz przy
takim urzadzeniu portowym.

2. Przeplyw powinien by¢ nieprzerwany i szybki. Przeptyw obejmuje jednakze zatrzymanie sie
i zarzucenie kotwicy, ale tylko wowczas, gdy jest to zwigzane ze zwyczajna zegluga albo jest
konieczne z powodu sily wyzszej lub niebezpieczenistwa albo w celu udzielenia pomocy ludziom,
statkom morskim lub powietrznym znajdujacym sie w niebezpieczenstwie lub krytycznym
potozeniu”.

Artykut 19 konwencji o prawie morza, zatytulowany ,Znaczenie terminu »nieszkodliwy
przeplyw«”, stanowi w ust. 1 i 2, ze przeplyw obcego statku jest nieszkodliwy dopéty, dopdki nie
narusza pokoju, porzadku publicznego lub bezpieczenstwa panstwa nadbrzeznego, oraz ze taki
przeplyw uwaza si¢ za naruszajacy je, jezeli statek podejmuje na morzu terytorialnym jakiekolwiek
z okre$lonych dzialan. Zgodnie z ust. 2 lit. g) tego artykutu wsréd tego rodzaju dziatan znajduje sie

ECLI:EU:C:2022:604 3



10

11

12

WryRrOK Z DNIA 1.8.2022 R. — SPRAWY POLACZONE C-14/21 1 C-15/21
SEA WATCH

przyjmowanie na poklad lub wydawanie jakichkolwiek towaréw lub walut albo przyjmowanie na
poklad badz wysadzanie ze statku jakichkolwiek oséb z naruszeniem ustaw lub przepisow
celnych, skarbowych, sanitarnych lub imigracyjnych panstwa nadbrzeznego.

Artykut 21 tej konwencji, zatytutowany ,Ustawy i inne przepisy prawne panstwa nadbrzeznego
dotyczace nieszkodliwego przeptywu”, stanowi:

»1. Panstwo nadbrzezne moze wydawac, zgodnie z postanowieniami niniejszej konwencji oraz
innymi normami prawa miedzynarodowego, ustawy i inne przepisy dotyczace prawa
nieszkodliwego przeplywu przez morze terytorialne odno$nie do wszystkich lub niektérych
z nizej wymienionych spraw:

a) bezpieczenstwa zeglugi [...];
[...]

h) zapobiegania naruszaniu ustaw i innych przepiséw celnych, skarbowych, imigracyjnych lub
sanitarnych panstwa nadbrzeznego.

2. Takie ustawy i inne przepisy prawne nie moga dotyczy¢ projektowania, budowy, sktadu zalogi
lub wyposazenia obcych statkdw, chyba ze w ten sposéb wprowadzaja w zycie powszechnie
uznane miedzynarodowe normy lub standardy.

[...]

4. Obce statki korzystajace z prawa nieszkodliwego przeplywu przez morze terytorialne
przestrzegaja wszelkich takich ustaw i innych przepiséw prawnych [...]”".

Artykul 24 wspomnianej konwencji, zatytulowany ,Obowigzki panstwa nadbrzeznego”, stanowi
w ust. 1:

»Panstwo nadbrzezne nie powinno przeszkadza¢é w wykonywaniu prawa nieszkodliwego
przeptywu obcych statkéw przez morze terytorialne, chyba ze postepuje zgodnie z niniejsza
konwencja. W szczegdlnosci stosujac niniejsza konwencje lub ustawy i inne przepisy prawne
przyjete zgodnie z niniejsza konwencja, panistwo nadbrzezne nie powinno:

a) naklada¢ na obce statki takich obowigzkéw, ktére w praktyce oznaczalyby pozbawienie ich
prawa nieszkodliwego przeptywu lub ograniczenia tego prawa; lub

b) stosowac formalnej lub faktycznej dyskryminacji wobec statkéw jakiegokolwiek panstwa lub
wobec statkow przewozacych tadunki do, z lub w imieniu jakiegokolwiek panstwa”.

Czes¢ VII konwencji o prawie morza, zatytutowana ,,Morze pelne”, obejmuje art. 86—120.

Zgodnie z art. 86 tej konwencji, zatytulowanym , Stosowanie postanowien niniejszej czesci”:

»Postanowienia niniejszej czesci stosuje sie do wszystkich czesci morza, ktére nie naleza ani do
wylacznej strefy ekonomicznej, morza terytorialnego lub do wéd wewnetrznych panstwa, ani do wéd
archipelagowych panstwa archipelagowego [...]".
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Artykut 91 wspomnianej konwencji, zatytulowany ,,Przynalezno$¢ panistwowa statkéw”, stanowi:

»1. Kazde panstwo okresla warunki przyznawania statkom swojej przynalezno$ci panstwowej,
rejestrowania statkdéw na swoim terytorium oraz przyznawania prawa podnoszenia swojej
bandery. Statki posiadaja przynalezno$¢ tego panstwa, ktérego bandere maja prawo podnosic [...].

2. Kazde panstwo wydaje statkom, ktérym przyznalo prawo podnoszenia swojej bandery,
dokumenty potwierdzajace takie prawo”.

Artykut 92 tej konwencji, zatytulowany ,Status statkéw”, stanowi w ust. 1:

»otatki plywaja pod bandera tylko jednego panstwa i podlegaja, poza wyjatkami wyraznie
przewidzianymi przez umowy miedzynarodowe lub niniejsza konwencje, jego wylacznej jurysdykcji
na morzu petnym [...]".

Artykutl 94 konwencji o prawie morza, zatytutowany ,,Obowiazki panistwa bandery”, przewiduje:

»1. Kazde panstwo skutecznie wykonuje swoja jurysdykcje i kontrole w dziedzinie
administracyjnej, technicznej i socjalnej nad statkami podnoszacymi jego bandere.

2. W szczegdlnosci kazde panstwo:

a) prowadzi rejestr statkdw zawierajacy nazwy i dane o statkach podnoszacych jego bandere,
z wyjatkiem tych statkéw, ktére zostaly wylaczone spod powszechnie przyjetych przepiséw
miedzynarodowych ze wzgledu na ich niewielkie rozmiary; oraz

b) poddaje swojej jurysdykcji, zgodnie ze swoim prawem krajowym, kazdy statek podnoszacy jego
bandere oraz jego kapitana, oficeréow i zaloge w odniesieniu do spraw administracyjnych,

technicznych i socjalnych dotyczacych danego statku.

3. Kazde panstwo stosuje wobec statkéw podnoszacych jego bandere $rodki konieczne dla
zapewnienia bezpieczenstwa na morzu, dotyczace inter alia:

a) budowy, wyposazenia i zdolnosci statku do zeglugi;

b) skltadu osobowego, warunkéw pracy oraz szkolenia zaldég przy uwzglednieniu wlasciwych
aktow miedzynarodowych;

[...]
4. Srodki te obejmuja takie $rodki, ktére sa konieczne dla zapewnienia:

a) by kazdy statek przed rejestracja, a po niej w odpowiednich odstepach czasu, podlegal inspekcji
dokonywanej przez wykwalifikowanego inspektora morskiego [...];

[...]

c) by kapitan, oficerowie i, w odpowiednim zakresie, czlonkowie zatogi dokladnie znali stosowne
miedzynarodowe przepisy dotyczace bezpieczenstwa zycia na morzu [...].
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5. Stosujac $rodki wymienione w ustepach 3 i 4, kazde panstwo jest zobowigzane do
przestrzegania powszechnie przyjetych miedzynarodowych przepiséw, procedur oraz praktyki
i podjecia wszelkich dziatarh koniecznych dla zapewnienia ich przestrzegania.

6. 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.
Po otrzymaniu takiego zawiadomienia panistwo bandery powinno zbada¢ sprawe i, jezeli to bedzie
wskazane, podja¢ wszelkie dzialania konieczne dla poprawy sytuacji.

[...]".
Artykut 98 tej konwencji, zatytutowany ,,Obowiazek udzielania pomocy”, stanowi:

»1. Kazde panstwo zobowiazuje kapitana statku plywajacego pod jego banderg, o ile kapitan moze
to uczynic bez narazenia na powazne niebezpieczenstwo statku, zatogi lub pasazeréw:

a) do niesienia pomocy kazdej osobie na morzu znajdujacej si¢ w niebezpieczenstwie;

b) do  pospieszenia mozliwie najszybciej na pomoc osobom znajdujacym = sie
w niebezpieczenstwie, jezeli zostal on powiadomiony o potrzebie udzielenia im pomocy, o ile
mozna rozsadnie oczekiwac¢ od niego takiego dziatania;

[...]

2. Kazde panstwo nadbrzezne wudziela poparcia tworzeniu, dzialaniu i utrzymywaniu
odpowiedniej i skutecznej stuzby poszukiwawczej i ratowniczej w celu zapewnienia
bezpieczenstwa na morzu i ponad nim oraz, jezeli okoliczno$ci tego wymagaja, wspéldziata ono
w tym celu z sasiednimi panstwami na podstawie wzajemnych umoéw regionalnych”.

Konwencja o bezpieczeristwie Zycia na morzu

Konwencja o bezpieczenistwie zycia na morzu weszta w zycie w dniu 25 maja 1980 r. Unia
Europejska nie jest strona tej konwencji, ale sa jej stronami wszystkie panstwa cztonkowskie.

Artykut I konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, zatytutowany ,Zobowigzania ogélne
wynikajace z konwencji”, przewiduje:

»-a) Umawiajace si¢ Rzady zobowiazuja sie stosowa¢ postanowienia niniejszej konwencji
i zalacznika do niej, ktory stanowi integralna cze$¢ konwencji. Wszelkie powotanie si¢ na
niniejszg konwencje oznacza jednocze$nie powotanie sie na zatacznik.

b) Umawiajace si¢ Rzady zobowiazuja sie wyda¢ niezbedne ustawy, dekrety, rozporzadzenia
i inne przepisy oraz podja¢ wszelkie srodki, jakie okaza sie konieczne w celu zapewnienia
niniejszej konwencji zupelnej i catkowitej skutecznosci, i to w taki sposéb, aby mie¢ pewnos¢,
ze pod wzgledem bezpieczenstwa zycia statek nadaje si¢ do stuzby, do jakiej jest
przeznaczony’.
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Artykut II tej konwencji, zatytutowany ,Stosowanie”, stanowi:

»Niniejsza konwencja ma zastosowanie do statkéw uprawnionych do podnoszenia bandery
panstw, ktérych rzady sa Umawiajacymi si¢ Rzadami”.

Artykut IV wspomnianej konwencji, zatytulowany , Wypadki sity wyzszej”, stanowi w lit. b):

»,Osoby, ktére znalazly sie na statku z powodu sily wyzszej lub na skutek spetnienia przez kapitana
cigzacego na nim obowiazku przewozenia rozbitkéw lub innych oséb, nie powinny by¢ brane pod
uwage przy ustaleniu, czy ktérykolwiek przepis niniejszej konwencji ma zastosowanie do danego
statku”.

Strony konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu zawarly w Londynie w dniu 11 listopada
1988 r. protokét dotyczacy tej konwencji, ktéry stanowi jej integralna czes¢. Protokdt ten, ktéry
wszedl w zycie w dniu 3 lutego 2000 r., sam zawiera zalacznik, ktéry stanowi jego integralna czes¢
i sktada sie z czternastu rozdzialéw ustalajacych szeroko zakrojony zbiér prawidet dotyczacych
budowy, wyposazenia i eksploatacji statkéw, do ktérych ma zastosowanie wspomniana
konwencja.

Czes¢ B rozdzialu 1 tego zalacznika zawiera miedzy innymi nastepujace prawidta:

»Prawidlo 11

Utrzymywanie stanu statku po przegladzie

a) Stan statku i jego wyposazenia powinien by¢ utrzymywany w taki sposéb, aby spetni¢

wymagania niniejszych prawidel i aby zapewnic, ze statek pod kazdym wzgledem pozostaje
zdatny do wyjscia w morze bez zagrozenia dla siebie i znajdujacych sie na nim oséb.

[...]

Prawidlo 17

Uznawanie certyfikatéw

Certyfikaty wydawane z upowaznienia Umawiajacego si¢ Rzadu powinny by¢ uznawane przez
inne Umawiajace sie Rzady do wszystkich celéw objetych niniejszg konwencja. Powinny by¢ one

traktowane przez inne Umawiajace sie Rzady jako posiadajace taka sama moc obowiazujaca, jak
certyfikaty przez nie wydawane.

[...]

Prawidlo 19

Kontrole

a) Kazdy statek znajdujacy sie w porcie innego Umawiajacego si¢ Rzadu podlega kontroli przez

urzednikéw nalezycie upowaznionych przez taki Rzad do sprawdzania, czy certyfikaty [...] sa
wazne.
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b) Takie certyfikaty, jezeli nie uplynal okres ich waznosci, powinny by¢ uznane jako [za] wazne,
chyba Ze s3 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 postanowien prawidta 11 [lit. a) i b)].

c) W okolicznosciach podanych w [lit. b)] [...] urzednik przeprowadzajacy kontrole powinien
zapewni¢, aby statek nie rozpoczal zeglugi, dopdki nie bedzie zdatny do wyj$cia w morze albo
do opuszczenia portu w celu dojscia do odpowiedniej stoczni remontowej, nie stwarzajac
zagrozenia dla siebie lub znajdujacych sie na nim oséb.

»
cee .

Konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim

Miedzynarodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim, zawarta w Hamburgu dnia
27 kwietnia 1979 r. (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1405, nr 23489, s. 133, zwana dalej
»konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim”), weszla w zycie w dniu 22 czerwca 1985 r.
Unia nie jest strona tej konwencji. Tylko niektdére z panstw czlonkowskich, w tym Republika
Federalna Niemiec i Republika Wloska, s3 jej stronami.

Rezolucja Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w sprawie kontroli paristwa portu

W dniu 4 grudnia 2019 r. zgromadzenie Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) przyjelo
rezolucje A.1138(31) zatytulowana ,Wytyczne z 2019 r. w sprawie kontroli panstwa portu”
(zwana dalej ,rezolucja IMO w sprawie kontroli panstwa portu”), do ktérej zataczony zostat
zalacznik o tym samym tytule.

Rozdzial 1 tego zalacznika, zatytulowany ,Uwagi ogélne”, zawiera pkt 1.3, zatytulowany
»Wprowadzenie”, ktéry przewiduje:

»1.3.1. Zgodnie z postanowieniami odnosnych konwencji wskazanych powyzej w sekcji 1.2
administracja (czyli administracja rzadowa panstwa bandery) jest odpowiedzialna za
publikowanie przepisow i standardéw oraz podejmowanie wszystkich innych dziatan, ktére moga
by¢ konieczne, aby nada¢ odno$nym konwencjom pelna moc prawna gwarantujaca, ze z punktu
widzenia bezpieczenstwa zycia na morzu i zapobiegania zanieczyszczeniom statek nadaje sie do
stuzby, do jakiej jest przeznaczony, oraz jest obsadzony kompetentna zatoga.

[...]

1.3.3 Opisane ponizej procedury kontrolne nalezy traktowac jako uzupelnienie $rodkow
krajowych podejmowanych przez organy administracji panstwa bandery w kraju i za granica,
a ich celem jest zapewnienie wspdlnego i jednolitego podejscia do wykonywania inspekcji
i kontroli przez panstwo portu w przypadku wykrycia powaznych uchybien. Procedury te maja
réwniez na celu udzielenie pomocy organom administracji panstwa bandery w zapewnieniu
przestrzegania postanowien konwencji, w zapewnieniu bezpieczenstwa zaldg, pasazeréow
i statkéw oraz w zapewnieniu zapobiegania zanieczyszczeniom”.

8 ECLI:EU:C:2022:604
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Prawo Unii

Dyrektywa 2009/16

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
statkow 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 mechanizmoéw.

Motywy 2—-4, 6, 7, 11, 23 i 34 dyrektywy 2009/16 maja nastepujace brzmienie:

»(2) Wspdlnota wyraza gleboka troske z powodu katastrof morskich oraz zanieczyszczenia mérz
i wybrzezy panstw cztonkowskich.

(3) Wspdlnota wyraza nie mniejsza troske o warunki zycia i pracy na pokladach statkow.

(4) Poziom bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na
statku mozna skutecznie podnie$¢ poprzez radykalne zmniejszenie liczby statkow
nieodpowiadajacych normom, poruszajacych sie po wodach Wspdlnoty, dzieki
skrupulatnemu przestrzeganiu konwencji, miedzynarodowych kodekséw i rezolucji.

[...]

(6) Odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnosci statkéw z miedzynarodowymi z normami
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na statku
nalezy w pierwszej kolejnosci do panstwa bandery. Polegajac, w odpowiednich przypadkach,
na opinii uznanych organizacji, panstwo bandery w pelni gwarantuje kompletnosc¢
i skuteczno$¢ inspekcji i przegladéw przeprowadzanych w celu wydania odpowiednich
certyfikatow. Odpowiedzialno$¢ za utrzymanie stanu statku i jego wyposazenia, po
przegladzie majagcym na celu zachowanie zgodnosci z obowiazujagcymi wymogami
dotyczacymi statku zawartymi w konwencjach, nalezy do przedsiebiorstwa bedacego
wlascicielem statku. Jednakze niektdére panstwa bandery powaznie zaniedbuja obowigzek
wprowadzania i stosowania miedzynarodowych norm. Odtad drugim sposobem ochrony
przeciwko zegludze niespelniajacej norm, monitorowania zgodnosci z miedzynarodowymi
normami bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz monitorowania warunkéw
zycia i pracy na statku powinno by¢ rowniez zapewnienie [kontroli] przez panstwo portu, ze
[przy czym] kontrola przeprowadzana przez panstwo portu nie stanowi przegladu,
a wlasciwe formularze inspekcyjne nie stanowia $swiadectw zdolnosci zeglugowej.

(7) Ujednolicone podejscie do efektywnego wprowadzenia miedzynarodowych norm przez
panstwa czlonkowskie w stosunku do statkéw zeglujacych na wodach, ktére pozostaja pod
ich jurysdykcja i korzystajacych z ich portéw, pozwoli unikna¢ znieksztalcen konkurencji.

(11) Efektywny system kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu powinien mie¢ na celu
zapewnienie, aby wszystkie statki wptywajace do portéw i kotwicowisk we Wspoélnocie byly
regularnie poddawane inspekc;ji [...].

ECLI:EU:C:2022:604 9
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Niezgodnosci z przepisami okreslonymi w stosownych konwencjach powinny by¢ usuniete.
Statki, ktére powinny podja¢ dzialania naprawcze, w przypadkach gdy odnotowany brak
zgodnos$ci stwarza powazne zagrozenie dla bezpieczenistwa, zdrowia lub $rodowiska,
powinny by¢ zatrzymane do czasu usuniecia uchybien.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy, a mianowicie zmniejszenie liczby statkow
nieodpowiadajacych normom, poruszajacych si¢ po wodach objetych jurysdykcja panstw
cztonkowskich, poprzez poprawe wspdlnotowego systemu inspekcji statkdw oraz
opracowanie $srodkéw zapobiegajacych zanieczyszczaniu srodowiska morskiego nie moga
by¢ w wystarczajacy sposob osiagniete przez panstwa czlonkowskie, a ze wzgledu na ich skale
i efekty moga zostac lepiej osiagniete na poziomie Wspdélnoty, Wspdlnota moze przyjmowac
srodki zgodnie z zasada pomocniczosci [...]".

Zgodnie z art. 1 dyrektywy 2009/16, zatytutowanym ,,Cel”:

»Celem niniejszej dyrektywy jest przyczynienie si¢ do radykalnego zmniejszenia liczby statkéw
nieodpowiadajacych normom, poruszajacych si¢ po wodach pozostajacych pod jurysdykcja
panstw czlonkowskich, poprzez:

a) podniesienie poziomu zgodnos$ci z miedzynarodowym i wlasciwym prawem wspdélnotowym
dotyczacym bezpieczenistwa morskiego, ochrony zeglugi morskiej, ochrony $rodowiska
morskiego oraz warunkow zycia i pracy na statkach wszystkich bander;

b) ustanowienie wspélnych kryteriéw kontroli statkéw przez panstwo portu oraz harmonizacje
procedur kontroli i zatrzymywania statkéw [...];

c) wdrozenie w obrebie Wspdlnoty systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,
opartego na inspekcjach przeprowadzanych w obrebie Wspdlnoty [...], majac na celu
inspekcje wszystkich statkéw z czestotliwoscia uzalezniong od ich profilu ryzyka, przy czym
statki o wysokim ryzyku podlegaja bardziej szczegélowej inspekcji, przeprowadzanej
w krétszych odstepach czasu”.

Artykut 2 tej dyrektywy przewiduje:

»Na uzytek niniejszej dyrektywy stosuje sie nastepujace definicje:

1) »konwencje« oznaczaja nastepujace konwencje wraz z odnoszacymi sie do nich protokolami

i

zmianami, a takze odno$nymi kodeksami o statusie obowigzkowym w ich aktualnym

brzmieniu:

[

-]

b) [konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu];

[...

]

5) »statek« oznacza kazdy statek morski podnoszacy bandere [inna niz bandera] panistwa portu,
do ktérego ma zastosowanie co najmniej jedna z powyzszych konwencji;

10
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6) »bezposrednie dzialania w plaszczyznie statek/port« oznaczaja interakcje, jakie maja miejsce,
kiedy dzialania obejmujace przeplyw oséb lub towaréw lub $wiadczenie ustug portowych na
rzecz statku lub ze statku wywieraja bezpos$redni i natychmiastowy wplyw na statek;

7) »statek na kotwicowisku« oznacza statek w porcie lub na innym obszarze w obrebie jurysdykcji
portu, ale nie na miejscu postoju, przeprowadzajacy bezposrednie dzialania w plaszczyznie
statek/port;

[...]

12) »bardziej szczegélowa inspekcja« oznacza inspekcje, w ktérej statek, jego wyposazenie
i zaloga jako calos¢ lub tez, odpowiednio, jeden z tych elementéw sa poddane,
w okolicznosciach okreslonych szczegbélowo w art. 13 ust. 3, doglebnemu badaniu,
obejmujacemu konstrukcje statku, wyposazenie, zaloge, warunki zycia i pracy oraz
zastosowanie si¢ do procedur postepowania na pokladzie;

[...]

15) »zatrzymanie« oznacza oficjalny zakaz wyplywania statku na morze ze wzgledu na wykryte
braki, ktére pojedynczo lub razem czynig statek niezdatnym do zeglugi morskiej;

[...]

20) »$wiadectwo ustawowe« oznacza $wiadectwo wystawione przez panstwo bandery lub w jego
imieniu, zgodnie z konwencjamij;

21) »$wiadectwo klasy« oznacza dokument wydany przez uznana organizacje w celu
potwierdzenia zgodnosci z konwencja [o bezpieczenstwie zycia na morzu];

[...]"
Artykut 3 wspomnianej dyrektywy, zatytulowany ,Zakres stosowania”, stanowi:

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

[...]

Jezeli panistwo cztonkowskie przeprowadza inspekcje statku znajdujacego sie na wodach bedacych
pod jego jurysdykcja, lecz nie w porcie, inspekcje taka uznaje sie za inspekcje zgodnie z niniejsza
dyrektywa.

[...]
4. Statki rybackie, okrety wojenne, okrety pomocnicze, statki drewniane o prostej konstrukcji,

statki rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych oraz jachty turystyczne niezajmujace si¢
handlem sa wylaczone z zakresu zastosowania niniejszej dyrektywy.

[...]".
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Artykut 4 tej dyrektywy, zatytulowany ,Uprawnienia dotyczace inspekcji”, stanowi w ust. 1, ze
»[z]godnie z prawem miedzynarodowym panstwa czlonkowskie podejmuja wszystkie konieczne
dzialania, o ktérych mowa w niniejszej dyrektywie, w celu upowaznienia do przeprowadzenia
inspekcji na pokladzie obcych statkéw”.

Artykut 11 dyrektywy 2009/16, zatytulowany ,,Czestotliwos¢ inspekcji”, przewiduje:

»otatki zawijajace do portéow lub kotwicowisk w obrebie Wspélnoty 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 uptynal od ich ostatniej
inspekcji okresowej, w nastepujacych przypadkach:

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

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

Zgodnie z art. 12 tej dyrektywy, zatytutowanym , Wybdr statkéw do inspekcji”:

»Wlasciwy organ zapewnia wybér statkéw do inspekcji na podstawie ich profilu ryzyka [...] oraz gdy
maja  zastosowanie czynniki nadrzedne lub nieprzewidziane okoliczno$ci  okreslone
w zalaczniku I czes$¢ II sekcja 2A1 2B [...].

”
oo .

Artykut 13 wspomnianej dyrektywy, zatytulowany ,Inspekcje wstepne i inspekcje bardziej
szczegblowe”, przewiduje:

»Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby statki, ktore zostaly wybrane do inspekcji zgodnie z art. 12
[...], zostaly poddane inspekcji wstepnej lub inspekcji bardziej szczegétowej zgodnie z ponizszym:

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

a) sprawdzil $wiadectwa [...], ktére zgodnie ze wspélnotowym prawem morskim oraz

konwencjami odnoszacymi sie do bezpieczenistwa i ochrony powinny znajdowac sie na
poktadzie;

c) zweryfikowal ogélny stan statku, w tym warunki higieniczne, takze w maszynowni oraz
pomieszczeniach mieszkalnych;
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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 spelnia stosownych wymagan
okreslonych w konwencji.

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

Przyktady »wyraznych powodéw« sg podane w zaltaczniku V”.
Artykut 19 tej dyrektywy, zatytulowany ,Naprawa i zatrzymanie”, stanowi:

»1. Wilasciwy organ zapewni, ze wszelkie braki potwierdzone lub wykryte w drodze inspekcji sa
lub beda naprawione tak, aby odpowiadaly normom okreslonym w konwencjach.

2. W przypadku brakéw, ktére stwarzaja wyrazne zagrozenie dla 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 usuniete lub tez gdy organ ten stwierdzi, ze statek moze, przy spelnieniu
wszystkich niezbednych warunkéw, wyplyna¢ na morze lub ze dziatalno$¢ mozna kontynuowaé
bez zagrozenia bezpieczenstwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi lub zagrozenia innych statkéow
oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem $rodowiska morskiego.

[...]

3. Podejmujac decyzje o zatrzymaniu statku, inspektor stosuje kryteria okreslone w zataczniku X.

[...]

6. W przypadku zatrzymania wlasciwy organ natychmiast informuje na pi$mie, zalaczajac
protokét z inspekcji, administracje panstwa bandery lub, jesli nie jest to mozliwe, konsula badz,
w przypadku jego nieobecno$ci, 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 [...].

”
cee .

Artykut 21 dyrektywy 2009/16, zatytulowany ,Dzialania podejmowane w konsekwencji inspekcji
i zatrzyman”, przewiduje:

»1. Jesli braki, o ktérych mowa w art. 19 ust. 2, nie moga zosta¢ usuniete w porcie, w ktérym
dokonano inspekcji, wlasciwy organ tego panstwa czlonkowskiego moze zezwoli¢ danemu
statkowi na niezwloczne przeplyniecie do odpowiedniej stoczni remontowej, lezacej najblizej
portu zatrzymania, zgodnie z wyborem kapitana i zainteresowanych organéw, w ktdérej moga
zosta¢ podjete odpowiednie dzialania, przy zastrzezeniu, ze spelnione sa warunki okreslone przez
wlasciwy organ panstwa bandery i zaakceptowane przez to panstwo czlonkowskie. Warunki te
zapewniaja, ze statek moze plynac bez zagrozenia bezpieczenistwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi
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lub tez zagrozenia innych statkéw ani bez nadmiernego zagrozenia skazeniem srodowiska
morskiego.

[...]

3. W okolicznosciach, o ktérych mowa w ust. 1, wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego
w porcie inspekcji powiadamia wlasciwy organ panstwa, w ktérym miesci si¢ stocznia
remontowa, strony wymienione w art. 19 ust. 6 oraz — w stosownych przypadkach — wszelkie
inne organy o wszystkich warunkach rejsu.

Wiasciwy organ panstwa czlonkowskiego otrzymujacego takie powiadomienie informuje organ
powiadamiajacy o podejmowanych dziataniach.

4. Panstwa czlonkowskie podejmuja dziatania w celu zapewnienia, aby we wszystkich portach lub
kotwicowiskach na terytorium Wspdlnoty odmawiato sie dostepu statkom, o ktérych mowa
w ust. 1, wyplywajacym na morze, ktére:

a) nie zastosowaly sie do warunkéw okreslonych przez wtasciwy organ ktéregokolwiek panstwa
czlonkowskiego w porcie inspekcji; lub

b) nie zgadzaja si¢ na spelnienie obowiazujacych wymagan okreslonych w konwencjach poprzez
niestawienie si¢ w wyznaczonej stoczni remontowe;j.

Taka odmowa dostepu zostaje utrzymana do czasu, kiedy wlasciciel lub armator statku dostarczy
dowodoéw przekonujacych wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym statek uznano za
wadliwy, o tym, ze statek calkowicie spelnia wszystkie obowigzujace wymagania okreslone
w konwencjach.

5. W okolicznosciach, o ktérych mowa w ust. 4 lit. a), wlasciwy organ panstwa czltonkowskiego,
w ktérym uznano statek za wadliwy, natychmiast powiadamia wlasciwe organy wszystkich
pozostalych panstw cztonkowskich.

W okolicznos$ciach, o ktérych mowa w ust. 4 lit. b), wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego,
w ktérym znajduje si¢ stocznia remontowa, natychmiast powiadamia wlasciwe organy wszystkich
pozostalych panstw czlonkowskich.

Przed wydaniem odmowy wpuszczenia statku panstwo czlonkowskie moze prosi¢ o konsultacje
z administracja panstwa bandery danego statku.

6. W drodze wyjatku od przepiséw ust. 4 odpowiedni organ portu moze zezwoli¢ na dostep do
danego portu lub kotwicowiska wobec koniecznosci spowodowanej sita wyzsza lub nadrzednymi
wzgledami bezpieczenstwa lub tez w celu zmniejszenia lub zminimalizowania zagrozenia
zanieczyszczeniem, lub w celu usuniecia brakéw, pod warunkiem ze wlasciciel, armator lub
kapitan statku podjal odpowiednie $rodki zapewniajace bezpieczenstwo, uznane za zadowalajace
przez wlasciwy organ tego panstwa czlonkowskiego”.

Zalacznik I do tej dyrektywy, zatytulowany ,Elementy wspélnotowego systemu inspekcji
przeprowadzanej przez panstwo portu”, zawiera nastepujace przepisy:

wlee]
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I1. Inspekcja statkéw

1. Inspekcje okresowe

[...]

2. Inspekcje dodatkowe

Statki, w odniesieniu do ktérych zaistnialy nastepujace czynniki nadrzedne lub nieoczekiwane
okolicznosci, sa poddawane inspekcji niezaleznie od czasu, ktéry uplynat od ostatniej inspekcji
okresowej. O koniecznos$ci przeprowadzenia dodatkowej inspekcji ze wzgledu na nieoczekiwane
okolicznos$ci decyduje jednak inspektor na podstawie swojej wiedzy specjalistyczne;j.

2A. Czynniki nadrzedne

Statki, do ktérych odnosza sie nastepujace czynniki nadrzedne, sa poddawane inspekcji
niezaleznie od czasu, jaki uptynal od ich ostatniej inspekcji okresowe;j.

— Statki, ktére od czasu ostatniej inspekcji we Wspoélnocie [...] zostaly zawieszone lub wycofane
ze swojej klasy ze wzgleddéw bezpieczenstwa.

— Statki bedace przedmiotem sprawozdania lub powiadomienia od innego panstwa
czlonkowskiego.

— Statki, ktérych nie mozna zidentyfikowa¢ w bazie danych wynikéw inspekc;ji.

— Statki, ktére:

— uczestniczyly w kolizji, osiadly na mieliznie lub zostaly wyrzucone na brzeg w drodze do
portu,

— zostaly oskarzone o domniemane zlamanie przepiséw o wyladowywaniu szkodliwych
substancji lub wyciekéw lub

— manewrowaly w sposéb niekonsekwentny lub niebezpieczny bez zachowania $rodkéw
wyznaczania drég morskich przyjetych przez IMO lub praktyk i procedur bezpiecznej
zeglugi.

2B. Nieoczekiwane okolicznosci

Statki, do ktérych odnosza si¢ 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.

[...]
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— Statki posiadajace §wiadectwa wydane przez byla uznana organizacje, ktérej od czasu ostatniej
inspekcji we Wspdlnocie [...] wycofano uznanie.

— Statki zgloszone przez pilotéw lub wladze lub organy portowe jako prezentujace widoczne
anomalie, ktére moga zagrozi¢ bezpiecznej zegludze lub ktére moglyby stanowi¢ zagrozenie
skazeniem $rodowiska morskiego [...].

— Statki, ktére nie wywigzaly sie z odpowiedniego obowiazku zgloszenia [...].

— Statki, ktére byly przedmiotem sprawozdania lub skargi, w tym skargi zlozonej na ladzie,
zgloszonych przez kapitana, czltonka zalogi lub jakakolwiek osobe badz organizacje majaca
uzasadniony interes w bezpiecznej eksploatacji statku, warunkach zycia i pracy lub
zapobieganiu zanieczyszczeniom, chyba ze zainteresowane panstwo czlonkowskie uznaje
sprawozdanie badz skarge za wyraznie bezpodstawnag.

— Statki, ktére zostaly zatrzymane wiecej niz 3 miesiace temu.
— Statki, ktére zostaly zgloszone jako posiadajace nieusuniete braki [...].

— Statki, ktdre zostaly zgloszone jako majace problemy z fadunkiem, w szczegélnosci fadunkiem
niebezpiecznym lub szkodliwym.

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

— Statki, w odniesieniu do ktérych otrzymano z wiarygodnego Zrédla informacje, ze ich
parametry ryzyka réznia sie od tych zarejestrowanych, a przez to ich [zwiazany z nimi] poziom
ryzyka jest wyzszy.

[...]"

Zalacznik V do wspomnianej dyrektywy, zatytulowany ,Przyklady »wyraznych powoddéw«”,
przewiduje w pkt A.1, ze do ,[przykltadéw] wyraznych powodéw dla przeprowadzenia bardziej
szczegblowej inspekcji” zalicza sie ,[s]tatki wymienione w zalaczniku I czes¢ II sekcja 2A i 2B”.

Zalacznik X do tej dyrektywy, zatytulowany ,Kryteria uzasadniajace zatrzymanie statku”, ma
nastepujace brzmienie:

»Przed podjeciem decyzji o tym, czy braki wykryte podczas inspekcji uzasadniaja zatrzymanie
danego statku, inspektor musi zastosowa¢ kryteria podane ponizej w pkt 11i 2.

W pkt 3 podane sa przyktady brakéw, ktére same w sobie moga stanowi¢ uzasadnienie decyzji
o zatrzymaniu statku (zob. art. 19 ust. [3]).

[...]

1. Gléwne kryteria

Przy wydawaniu fachowej opinii co do tego, czy statek powinien zosta¢ zatrzymany, inspektor
musi zastosowac¢ nastepujace kryteria:
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[...]

Statek zostaje zatrzymany, jesli jego braki sa wystarczajaco powazne, aby konieczna byta
ponowna wizytacja inspektora w celu upewnienia si¢, ze zostaly one usuniete przed
ponownym wyplynieciem statku na morze.

Konieczno$¢ kolejnej wizytacji inspektora jest miernikiem znaczenia brakéw. Nie naklada ona
jednak na inspektora takiego zobowiazania w kazdym przypadku. Wynika z niej obowigzek
sprawdzenia przez upowazniony organ, w taki czy w inny sposéb, w miare mozliwosci
w drodze kolejnej wizytacji, czy braki zostaly usuniete przed wyplynieciem z portu.

. Stosowanie gltéwnych kryteriow

Przy podejmowaniu decyzji, czy braki wykryte na statku sa wystarczajaco powazne, aby
konieczne bylo jego zatrzymanie, inspektor musi oceni¢, czy:

[...]

Podczas inspekcji inspektor musi ponadto oceni¢, czy statek lub jego zatoga sg w stanie:
3) bezpiecznie zeglowa¢ podczas najblizszego rejsu;

8) szybko i bezpiecznie opuscic statek oraz przeprowadzi¢ akcje ratownicza, jesli zaszlaby taka
potrzeba podczas najblizszego rejsu;
9) nie dopusci¢ do zanieczyszczenia srodowiska podczas najblizszego rejsu;

o]

13) zapewni¢ bezpieczne i zdrowe warunki na pokladzie podczas najblizszego rejsu;

[...]

Jesli odpowiedZ na przynajmniej jedno z powyzszych pytan jest negatywna, przy
uwzglednieniu wszystkich wykrytych brakéw, nalezy uznaé¢ zatrzymanie statku za
konieczne. Polaczenie brakéw o mniejszym znaczeniu moze réwniez stanowi¢ powdd
zatrzymania statku.

. Aby poméc inspektorom korzysta¢ z podanych wytycznych, ponizej przedstawiono wykaz
przyktadéw brakéw — pogrupowanych wedlug konwencji lub kodekséw — ktérych charakter
jest uznawany za wystarczajaco powazny, aby uzasadniaé zastosowanie zatrzymania
w stosunku do statku. Ponizszy wykaz nie jest wyczerpujacy.

o]

3.2. Zagadnienia zwigzane z [konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu];

[...]

5) Brak, niewystarczajaca liczba lub bardzo zly stan osobistych urzadzen ratunkowych, todzi
ratunkowych i urzadzen do wodowania.

[...]

3.10. Obszary objete konwencja [o pracy na morzu z 2006 r.]
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[...]

8) Warunki na pokladzie stanowia wyrazne zagrozenie dla bezpieczenistwa, zdrowia lub
ochrony marynarzy.

9) Niezgodnos$¢ stanowi powazne lub powtarzajace si¢ naruszenie wymogéw konwencji
[0 pracy na morzu z 2006 r.] (w tym praw marynarzy), odnoszacych si¢ do warunkéw zycia
i pracy marynarzy na statku, wyszczegélnionych w morskim certyfikacie pracy dla tego
statku oraz jego deklaracji zgodnosci z przepisami o pracy na morzu.

[...]".

Zalecenie z dnia 23 wrzesnia 2020 r.

W dniu 23 wrze$nia 2020 r. Komisja Europejska przyjeta zalecenie (UE) 2020/1365 dotyczace
wspolpracy panstw czlonkowskich w zakresie operacji prowadzonych przez statki nalezace do
podmiotéw prywatnych lub przez nie eksploatowane w celach poszukiwawczo-ratowniczych
(Dz.U. 2020, L 317, s. 23; zwane dalej ,,zaleceniem z dnia 23 wrze$nia 2020 r.”).

Motywy 1-8, 11, 12, 15, 16 i 18 tego zalecenia wyjasniaja powody, ktére doprowadzily do jego
przyjecia. W pierwszej kolejnosci Komisja wskazuje, ze kontekst kryzysu migracyjnego, jakiego
do$wiadczyla Unia od 2014 r., a w szczegdlnosci bardzo gwaltowny wzrost liczby oséb
prébujacych przedostaé sie przez Morze Srédziemne na pokladzie niedostosowanych statkéw,
aby uciec ze swojego panstwa pochodzenia i znalez¢ schronienie w Europie, doprowadzit szereg
organizacji pozarzadowych (NGO) eksploatujacych statki do zaangazowania sie w zlozona
dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza dotyczaca oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu w celu udzielenia im pomocy. W drugiej kolejnosci Komisja
wyjasnia zasadniczo, ze dzialalno$¢ ta, cho¢ moze by¢ rozpatrywana w $wietle obowiazku
ustanowionego w miedzynarodowym prawie zwyczajowym i prawie uméw miedzynarodowych,
ktoéry cigzy na panstwach czlonkowskich w zakresie udzielania takim osobom pomocy, wymaga
wzmocnionej koordynacji i wspdlpracy zaréwno pomiedzy tymi ONG i panstwami
czlonkowskimi, jak i pomiedzy tymi ostatnimi, niezaleznie od tego, czy sa one panstwem bandery
wykorzystywanych statkéw, panstwem portu, w ktéorym uratowane osoby sa lub moga zosta¢
sprowadzone na lad, czy tez panstwem przyjmujacym te osoby. W trzeciej i ostatniej kolejnos$ci
Komisja wskazuje zasadniczo, ze bez uszczerbku dla zobowiazan wynikajacych z prawa
miedzynarodowego i prawa Unii konieczne jest stworzenie odpowiednich ram dla wspomnianej
dzialalnosci, w szczegélnosci w celu zapewnienia bezpieczeristwa na morzu uratowanym osobom
oraz ratujacym je cztonkom zalogi, oraz ze projekt ten wymaga utworzenia grupy kontaktowej
umozliwiajacej panstwom czlonkowskim wspélprace, koordynowanie i opracowywanie
najlepszych praktyk, w porozumieniu ze wszystkimi zainteresowanymi stronami.

W swietle tych elementéw wspomniane zalecenie zacheca zasadniczo panstwa czlonkowskie do
zacie$nienia wspdlpracy w zakresie prywatnej dzialalnosci poszukiwawczo-ratunkowej
dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenistwie na morzu,
w szczegblnosci poprzez utworzenie, wraz z Komisja i w porozumieniu z zainteresowanymi
stronami, grupy kontaktowej w tej dziedzinie.
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Prawo wtoskie

Dyrektywa 2009/16 zostala transponowana do prawa wloskiego przez decreto legislativo n. 53 —
Attuazione della direttiva 2009/16/WE 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 dotyczacy wykonania dyrektywy 2009/16/WE w sprawie miedzynarodowych
standardow bezpieczenstwa statkéw, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia
i pracy na pokladzie statkéw zawijajacych do portéw Unii i nawigujacych na wodach
podlegajacych jurysdykcji panstw cztonkowskich) z dnia 24 marca 2011 r. (GURI nr 96, z dnia
27 kwietnia 2011 r., s. 1; zwany dalej ,,dekretem ustawodawczym nr 53/2011”).

Artykut 3 dekretu ustawodawczego nr 53/2011 jest sformutowany nastepujaco:

»1. Niniejszy dekret ma zastosowanie do statkéw i jachtéw turystycznych uzywanych do celéw
handlowych i nieptywajacych pod wloska bandera, jak réwniez do ich zalég, zawijajacych do
portu lub na kotwicowiska w porcie krajowym w celu przeprowadzenia bezposrednich dziatan
w plaszczyznie statek/port. Inspekcja statku przeprowadzana na wodach podlegajacych
suwerennosci panstwowej jest uwazana do celow niniejszego dekretu za réwnowazng z inspekcja
przeprowadzong w porcie.

[...]

5. Niniejszy dekret nie ma zastosowania do statkéw rybackich, okretéw wojennych, okretéw
pomocniczych, statkéw drewnianych o prostej konstrukeji, statkéw rzadowych uzywanych do
celéw niekomercyjnych oraz jachtéw turystycznych nieuczestniczacych w ruchu handlowym”.

Postepowania gléwne i pytania prejudycjalne

Sea Watch jest organizacja humanitarng o celu niezarobkowym, z siedziba w Berlinie (Niemcy).
W mysl postanowien jej statutu organizacja ta ma w szczegdlnosci na celu ratowanie os6b
znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenistwie na morzu oraz konserwacje
i eksploatacje statkéw i urzadzen latajacych w celu udzielania takiej pomocy. Zgodnie z tym
celem organizacja Sea Watch prowadzi dzialania poszukiwawczo-ratownicze oséb na wodach
miedzynarodowych Morza Srédziemnego za pomoca statkéw, ktérych jest jednoczeénie
wlascicielem i armatorem. Wsrdéd tych statkéow znajduja sie dwa statki, Sea Watch 3 i Sea
Watch 4, ktére plywaja pod niemiecka bandera i ktére zostaly certyfikowane przez instytucje
klasyfikacyjna i certyfikujaca z siedziba w Niemczech jako ,statki towarowe — wielozadaniowe”.

Latem 2020 r. Sea Watch 3 i Sea Watch 4 wyplynely kolejno z portu Burriana (Hiszpania)
i przystapily do ratowania kilkuset oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na wodach miedzynarodowych Morza Srédziemnego. Kapitan kazdego
z tych statkdw zostal nastepnie poinformowany przez Italian Maritime Rescue Coordination
Centre (wloski osrodek koordynacji akcji ratunkowych na morzu), z siedzibag w Rzymie (Wlochy),
ze Ministero degli Interni (ministerstwo spraw wewnetrznych, Wlochy) wydalo zezwolenie na
zej$cie na lad zainteresowanych oséb i przeniesienie ich na poklad statkéw znajdujacych sie
w porcie w Palermo (Wtochy) — w przypadku Sea Watch 4 oraz w porcie w Porto Empedocle
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(Wtochy) — w przypadku Sea Watch 3. W zwiazku z tym kapitanom zostalo wydane polecenie
skierowania ich statkéw do tych dwéch portéw w celu przeprowadzenia w nich wspomnianych
czynno$ci.

Po zakonczeniu owych czynno$ci Ministro della Salute (minister zdrowia, Wlochy) nakazal, aby
Sea Watch 4 1 Sea Watch 3 pozostaly na kotwicy blisko rzeczonych portéw w pierwszej
kolejnosci do celéw odizolowania zalég, ktére miato stuzyé zapobiezeniu rozprzestrzeniania sie
COVID-19, a w drugiej kolejnosci do celéw czyszczenia i dezynfekcji oraz otrzymania
zaswiadczenia sanitarnego.

Po przeprowadzeniu procedur czyszczenia i dezynfekcji kapitanaty portéw w Palermo i w Porto
Empedocle przeprowadzily inspekcje na pokladzie na podstawie dekretu legislacyjnego
nr 53/2011 i nakazaly zatrzymanie, odpowiednio, Sea Watch 4 i Sea Watch 3. Jak wynika
z protokoléw sporzadzonych z tych inspekcji oraz wydanych w ich nastepstwie nakazéw
zatrzymania, wspomniane kapitanaty portéw uznaly w pierwszej kolejnosci, ze statki te ,byly
zaangazowane w pomoc migrantom na morzu, mimo ze nie posiadaly certyfikatu uprawniajacego
do wykonywania zamierzonej stuzby”. W drugiej kolejnosci ujawnily one ponad 20 ,brakéw
technicznych i operacyjnych” w stosunku do przepiséw prawa Unii i majacych zastosowanie
konwencji miedzynarodowych, przy czym 9 z nich uznano ,oddzielnie lub tacznie za ewidentnie
zagrazajace bezpieczenstwu, zdrowiu lub srodowisku” oraz za na tyle powazne, ze uzasadnialy
zatrzymanie tych statkéw zgodnie z art. 19 dyrektywy 2009/16.

Od tego czasu organizacja Sea Watch usuneta pewna liczbe tych nieprawidlowosci. Organizacja
Sea Watch uznaje natomiast, Ze pozostale nieprawidlowosci nie zostaly stwierdzone.
Nieprawidlowosci te dotycza zasadniczo przede wszystkim faktu, ze zdaniem kapitanatéow portow
w Palermo i w Porto Empedocle Sea Watch 4 i Sea Watch 3 nie sa certyfikowane do przyjmowania
na poklad i przewozenia kilkuset oséb, jak to robily latem 2020 r. Ponadto te dwa statki nie
posiadaja wedlug nich wyposazenia technicznego odpowiedniego do prowadzenia tego rodzaju
dzialalnosci, mimo Ze sa w rzeczywistosci przeznaczone do takiej dzialalnosci i faktycznie
wylacznie do niej wykorzystywane. W szczegdlnosci instalacje do oczyszczania $ciekéw i sprzet
ratunkowy, w ktdry sa wyposazone, s zaprojektowane, odpowiednio, dla 22 lub 30 osdb, a nie dla
kilkuset os6b, a na mostkach zostaly zainstalowane dodatkowe toalety i prysznice odprowadzajace
$cieki bezposrednio do morza. Wreszcie operacji ratunkowych przeprowadzanych przez
czlonkéw zalogi nie wykazywano w ewidencji ich godzin pracy.

Organizacja Sea Watch wniosta do Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalnego
sadu administracyjnego dla Sycylii, Wlochy) dwie skargi o stwierdzenie niewaznosci nakazéw
zatrzymania Sea Watch 4 i Sea Watch 3, protokoléw z inspekcji poprzedzajacych te nakazy oraz
»wszelkich innych aktéw poprzedzajacych, powiazanych lub nastepczych” (zwanych dalej
»Srodkami rozpatrywanymi w postepowaniach gtéwnych”). Na poparcie swoich zadan podnosi
ona, po pierwsze, ze kapitanaty, ktére przyjely te $rodki, poprzez przeprowadzenie inspekcji,
ktérych celem lub skutkiem bylto zakwestionowanie klasyfikacji i certyfikacji statkow Sea Watch 4
i Sea Watch 3 dokonanych przez wlasciwe organy niemieckie, przekroczyly uprawnienia panstwa
portu wynikajace z dyrektywy 2009/16 interpretowanej w $wietle obowiazujacego
miedzynarodowego prawa zwyczajowego i prawa uméw miedzynarodowych, a w szczegélnosci
zasady wzajemnego akceptowania miedzy panstwami certyfikatéw wydanych przez panstwa
bandery. Po drugie, inspekcje te przeprowadzono, mimo ze nie zostaly spelnione przewidziane
w dyrektywie 2009/16 przestanki proceduralne i materialne, ktére pozwalalyby na ich
przeprowadzenie. Po trzecie, wspomniane inspekcje sa w rzeczywistosci ukrytym $rodkiem
zmierzajgcym  do  osiagniecia  celu  polegajacego na  udaremnieniu  operacji
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poszukiwawczo-ratunkowych organizowanych przez organizacje Sea Watch na Morzu
Srédziemnym. Po czwarte, w kazdym wypadku, uchybienia podnoszone — zreszta w sposéb
ogélny - przez rzeczone kapitanaty nie uzasadniaja nakazania zatrzymania dwdch
rozpatrywanych statkéw.

Ponadto jednocze$nie z tymi skargami organizacja Sea Watch zlozyla wnioski w przedmiocie
srodkow tymczasowych celem przyjecia srodkdw zabezpieczajacych, ktére uzasadnita istnieniem
ryzyka poniesienia powaznej i nieodwracalnej szkody w rozumieniu majacych w tym zakresie
zastosowanie przepisow prawa wloskiego.

We wnioskach o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozonych, odpowiednio, w ramach
sporu dotyczacego Sea Watch 4 (sprawa C-14/21) oraz sporu dotyczacego Sea Watch 3 (sprawa C-
15/21), sad odsyltajacy wskazuje w szczegdlnosci, ze z dokumentéw zawartych w odnosnych
aktach tych spraw wynika, iz w kwestii istnienia pozostatych nieprawidlowosci rozpatrywanych
w postepowaniach gtéwnych odmienne stanowiska zajmuja nie tylko strony tych postepowan, ale
réowniez odno$ne organy we Wtoszech, ktore jest pafistwem portu, oraz w Niemczech, panstwie
bandery. Zdaniem sadu odsylajacego wladze wloskie uwazaja bowiem w istocie, ze
nieprawidlowosci te zostaly wykazane i musza zosta¢ usuniete, podczas gdy wladze niemieckie
stoja na stanowisku, ze na podstawie wlasciwej interpretacji odpowiednich przepiséw prawa Unii
i miedzynarodowego prawa publicznego nalezy doj$¢ do wniosku, ze nie mialy miejsca zadne
nieprawidlowosci, a zatem Ze sytuacja nie wymaga podjecia zadnych dzialan ze strony organizacji
Sea Watch, ktére mialyby jej zaradzié.

Z uwagi na te sytuacje sad odsylajacy jest zdania, ze rozstrzygniecie sporow w postepowaniach
gléwnych wymaga zwrécenia sie do Trybunatu w trybie prejudycjalnym, aby wyjasnil, jaki system
ma zastosowanie do statkéw eksploatowanych przez humanitarne organizacje pozarzadowe —
takie jak organizacja Sea Watch — w celu systematycznego prowadzenia dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej osob znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu.

W szczegdlnosci sad odsylajacy zastanawia sie w pierwszej kolejnosci nad zakresem stosowania
dyrektywy 2009/16, a dokladniej rzecz biorac — nad kwestia, czy art. 3 tej dyrektywy nalezy
interpretowac, w $wietle jej brzmienia, systematyki i celéw, do ktérych zmierza, jako obejmujacy
— czy tez nie — statki, ktére mimo ze zostaly urzedowo sklasyfikowane i certyfikowane przez
organizacje upowazniona przez panstwo bandery i uznana na poziomie Unii jako ,statki
towarowe” przeznaczone do wykorzystania w celach komercyjnych lub handlowych, sa
w praktyce systematycznie przeznaczane i wykorzystywane wylacznie do prowadzenia
dzialalnosci poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia
lub w niebezpieczenstwie na morzu.

W tym wzgledzie sad ten wskazuje, ze sklania sie ku przyjeciu, iz dyrektywe 2009/16 nalezy
interpretowac, biorac pod uwage jej art. 3 ust. 4, motywy 2—4 i 6 oraz kontekst, w jaki wpisuja sie
ten przepis i te motywy, w ten sposdb, ze nie ma ona zastosowania do statkéw, ktére — tak jak
statki Sea Watch 4 i Sea Watch 3 — sa wykorzystywane do dzialalnosci niekomercyjnej lub
niehandlowej, takiej jak dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza dotyczaca oséb znajdujacych sie
w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu, chyba ze statki te mozna utozsamic ze
statkami pasazerskimi. Zgodnie z ta wykladnia statki te nie moga by¢ przedmiotem inspekc;ji
przeprowadzanej na podstawie art. 11-13 wspomnianej dyrektywy. Sad ten zdaje sobie jednak
sprawe, ze mozna by réwniez przyja¢ przeciwna wykladnie tej dyrektywy, zwlaszcza w Swietle jej
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art. 3 ust. 1. Sad ten zauwaza, ze gdyby tak bylo, nalezaloby jednakze rozwazy¢ zgodno$¢
z dyrektywa 2009/16 dekretu ustawodawczego nr 53/2011, przyjetego przez Republike Wtoska
w celu transpozycji tej dyrektywy do prawa wewnetrznego.

W drugiej kolejnosci sad odsylajacy zastanawia si¢ zasadniczo, czy oczywista dysproporcja
pomiedzy maksymalng liczba 22 lub 30 oséb, ktére moga by¢ przewozone statkami Sea Watch 4
i Sea Watch 3 na podstawie ich odpowiednich $wiadectw, a setkami oséb rzeczywiscie przez nie
przewozonych podczas operacji ratunkowych lezacych u podstaw s$rodkéw rozpatrywanych
w postepowaniach gléwnych moze stanowi¢ ,czynnik nadrzedny” lub ,nieprzewidziane
okolicznosci” w rozumieniu sekcji 2A i 2B czesci II zalacznika I do dyrektywy 2009/16, ktére
uzasadnialyby poddanie tych statkéw inspekcji dodatkowej na podstawie art. 11 tej dyrektywy.

Sad odsylajacy uwaza, ze ta oczywista dysproporcja stanowi ,nieprzewidziane okoliczno$ci”,
a §cislej rzecz ujmujac — sytuacje, w ktorej statki sa eksploatowane w sposéb ,stanowiacy
zagrozenie dla ludzi, mienia lub srodowiska naturalnego”. W tym wzgledzie podnosi on przede
wszystkim, Ze ciazacy na kapitanach statkow obowiazek udzielenia pomocy kazdemu, kto
znajduje sie¢ w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu, o ktérym mowa w art. 98
konwencji o prawie morza i o ktérym przypomina konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie
morskim, ma zastosowanie zgodnie z tymi miedzynarodowymi konwencjami jedynie wéwczas,
gdy mozna go wykona¢ bez narazania na powazne ryzyko statku, zalogi i pasazeréw, ktorych to
dotyczy. Wywodzi on z tego nastepnie, Ze przyjecie na poklad danego statku liczby oséb, ktéra
okazuje sie¢ wyraznie nieproporcjonalna do wielkosci i do wyposazenia tego statku w kontekscie
tego, co zostalo wskazane lub odzwierciedlone w réznych certyfikatach tego statku, oraz do
liczebnosci jego zalogi, moze pociaga¢ za soba takie ryzyko. Wreszcie sad ten stwierdza, ze
w przypadku gdy przyjecie to nastepuje w wyniku wylacznej i systematycznej dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu prowadzonej za pomoca statkow, ktérych swiadectwa
potwierdzaja, ze nie sa one przystosowane do tej dzialalnosci, mozna uznad, ze istnieje sytuacja
niebezpiecznej eksploatacji uzasadniajaca przeprowadzenie dodatkowej inspekcji na podstawie
art. 11 dyrektywy 2009/16.

W trzeciej kolejnosci sad odsylajacy dazy do ustalenia, w sposéb ogdlny, zakresu uprawnien, jakie
moga by¢ wykonywane przez panstwo portu w ramach bardziej szczegélowej inspekc;ji statku, dla
ktérego nie jest ono panstwem bandery, przeprowadzanej na podstawie art. 13 dyrektywy
2009/16. W szczegblnosci sad ten zastanawia sie, czy uprawnienia te obejmuja mozliwos¢
upewnienia sie, ze niezaleznie od dzialalno$ci, do ktérej statek ten zostal zaklasyfikowany
i certyfikowany przez wlasciwe organy panstwa bandery, spetnia on — w przypadku gdy prowadzi
w praktyce inna dzialalno$¢, ktora polegaja na wylacznym i systematycznym poszukiwaniu
i ratowaniu os6b znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu —
obowiazujace wymogi w zakresie bezpieczenistwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
warunkow zycia i pracy na pokladzie, wynikajace z wtérnego prawa Unii lub miedzynarodowego
prawa zwyczajowego badz prawa uméw miedzynarodowych w sprawie morza.

W tym wzgledzie sad odsylajacy stwierdza przede wszystkim, ze jego zdaniem art. 13 dyrektywy
2009/16 nalezy w $wietle jego tresci rozumie¢ w ten sposéb, ze pozwala on panstwu portu na
przeprowadzenie inspekcji, ktére nie ograniczaja si¢ do formalnego sprawdzenia obecnosci na
pokladzie wszystkich wymaganych $wiadectw, ale obejmuja réwniez fizyczna kontrole
rzeczywistego stanu danego statku. Nastepnie podkresla on, Ze z uwagi na tres¢ tego artykulu
oraz systematyke dyrektywy 2009/16, wyjasniong w szczegdlnosci w jej motywie 6 i majacych
zastosowanie konwencjach miedzynarodowych, owa fizyczna kontrola powinna by¢ jednak
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przeprowadzana w odniesieniu do klasyfikacji i certyfikacji dokonanych przez panstwo bandery,
a zatem powinna mie¢ na celu jedynie sprawdzenie, czy rzeczywisty stan danego statku
odpowiada wymogom majacym zastosowanie do dzialalnosci, do ktérej zostal on sklasyfikowany
i certyfikowany przez to panstwo. Taka kontrola nastepuje bowiem jedynie ,w drugiej kolejnosci”
i w zwiazku z tym nie moze podwazaé, poprzez swoj cel lub skutki, kontroli i decyzji, ktére miaty
miejsce ,w pierwszej kolejnosci” w panstwie bandery — a tak byloby, gdyby pozwalata ona panstwu
portu na zatrzymanie statku na tej podstawie, ze nie spelnia on wymogéw innych niz te, ktére
odpowiadaja dziatalnosci, do ktérej zostal on certyfikowany. Wreszcie przyznajac, ze taka
wykladnia prawa wtérnego Unii moze przyczynia¢ sie do naduzy¢, sad odsylajacy zauwaza
w istocie, Ze rozpatrywana w postepowaniach gtéwnych dziatalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza
os6b nie ma charakteru naduzycia, poniewaz, po pierwsze, jest zgodna z celem realizowanym
przez organizacje Sea Watch, po drugie, jest znana wlasciwym organom niemieckim i wloskim,
a po trzecie, co do zasady jest uznana, co potwierdza zalecenie z dnia 23 wrzesnia 2020 r.

W czwartej kolejnosci sad odsylajacy zmierza do wustalenia, czy w braku mozliwosci
przeprowadzenia przez panstwo portu kontroli przestrzegania przez dany statek wymogoéw
w zakresie bezpieczenistwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na
pokladzie w odniesieniu do rzeczywistej dziatalnos$ci tego statku na podstawie dyrektywy 2009/16
takie uprawnienie moze by¢ oparte albo na art. I lit. b) konwencji o bezpieczenistwie zycia na
morzu, o ktérej mowa w art. 2 tej dyrektywy, ktéry zobowigzuje umawiajace sie rzady do podjecia
srodkoéw, jakie okaza sie konieczne, ,,aby mie¢ pewno$¢, ze pod wzgledem bezpieczenistwa zycia
[na morzu] statek nadaje sie do stuzby, do jakiej jest przeznaczony”, albo na pkt 1.3.1 zalgcznika
do rezolucji IMO w sprawie kontroli pafistwa portu.

W piatej i ostatniej kolejnosci sad odsylajacy zastanawia sie, po pierwsze, w jakim zakresie i na
jakich zasadach organy panstwa portu maja prawo wymagaé od statku, ktéry zostal
certyfikowany przez panstwo bandery jako statek towarowy, aby byl poza tym certyfikowany do
prowadzenia dzialalnos$ci poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie
w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenistwie na morzu oraz aby spelnial wymogi majace
zastosowanie do tej dzialalnosci lub umozliwiajace jej prowadzenie w warunkach zapewniajacych
bezpieczenstwo na morzu. Po drugie, sad ten zastanawia si¢ nad kwestig, czy organy te sa
uprawnione do zatrzymania takiego statku na podstawie art. 19 dyrektywy 2009/16 do czasu
spelnienia przez niego tych wymogéw.

W zwiazku ze wszystkimi tymi watpliwosciami sad odsylajacy zauwaza, po pierwsze, ze zalecenie
z dnia 23 wrze$nia 2020 r. podkresla wage, jaka Unia przywiazuje do przestrzegania przez statki
prowadzace dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza dotyczaca oséb znajdujacych sie¢ w sytuacji
zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na Morzu Srédziemnym wymogéw majacych zastosowanie
w dziedzinie bezpieczenistwa. Po drugie, uwaza on, Ze nie istnieje jednak zadne uregulowanie
miedzynarodowe lub unijne, ktére znajdowatoby wyraznie zastosowanie do statkéw zajmujacych
sie wylacznie i systematycznie taka dziatalnoscia i byloby rzeczywiscie do niej dostosowane. Po
trzecie, sad ten uwaza zasadniczo, ze w braku odpowiedniej klasyfikacji i certyfikacji panstwo
portu nie moze wymagac, aby statki te posiadaly swiadectwa inne niz te, ktére zostaly im wydane
przez panstwo bandery, ani by przestrzegaly wymogéw innych niz wymogi odpowiadajace tym
$wiadectwom.
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W tych okolicznos$ciach Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad
administracyjny dla Sycylii) postanowil zawiesi¢ postepowanie w obu sprawach gltéwnych
i przedlozy¢ Trybunalowi ponizsze pytania prejudycjalne, ktére zostaly sformulowane
w identyczny spos6b w obu sprawach, ale dotycza w sprawie C-14/21 — statku Sea Watch 4,
a w sprawie C-15/21 — statku Sea Watch 3:

»1) a) Czy zakres stosowania dyrektywy 2009/16 obejmuje statek zakwalifikowany jako towarowy

24

przez instytucje klasyfikacyjna panstwa bandery, ktéry jednak prowadzi w praktyce
wylacznie dziatalno$¢ niekomercyjng, taka jak tak zwana dziatalno$¢ »search and rescue«
[(SAR, poszukiwawczo-ratownicza)] (taka jak prowadzona przez [Sea Watch] za pomoca
[statkow Sea Watch 4 i Sea Watch 3] na podstawie jej statutu), a co za tym idzie, czy
[inspekcja statkéw przez panstwo portu] moze by¢ rowniez prowadzona w odniesieniu do
takiego statku?

b) [W] przypadku gdyby Trybunal uznal, ze zakresem stosowania dyrektywy 2009/16 objete
sa réwniez statki [ktére nie prowadza w praktyce dzialalnosci 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 tej dyrektywy, ktére ze swej strony w sposéb wyrazny okresla w art. 3
ust. 1 [rzeczonego dekretu ustawodawczego] zakres stosowania inspekcji [przez panstwo
portu], 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 — dziatalnosci komercyjne;j?

¢) Czy w konicu mozna natomiast zasadnie uznac, ze w zakres stosowania dyrektywy 2009/16
w cze$ci, w ktorej obejmuje rowniez statki pasazerskie w wyniku zmian
[dyrektywy 2009/16] dokonanych w 2017 r., wchodza statki towarowe, ktére regularnie
wykonuja tak zwana dzialalno$¢ SAR (poszukiwawczo-ratownicza) na rzecz os6b
zagrozonych na morzu, wobec czego transport oséb uratowanych na morzu ze wzgledu
na zagrozenie zycia odpowiada transportowi pasazeréw?

Czy fakt przetransportowania przez statek znacznie wiekszej liczby oséb niz liczba oséb
figurujacych w certyfikacie sprzetu ratowniczego, chociaz bylo to wynikiem tak zwanej
dziatalnosci SAR (poszukiwawczo-ratowniczej), lub w kazdym razie posiadanie certyfikatu
sprzetu ratowniczego dotyczacego znacznie mniejszej liczby oséb niz te, ktdére zostaly
rzeczywiscie przetransportowane, moze zgodnie z prawem by¢ objety czynnikiem
nadrzednym, o ktéorym mowa w sekcji 2A czesci II zalacznika I, lub czynnikiem
nieprzewidzianych okolicznos$ci, o ktérym mowa w sekcji 2B czesci II zalacznika I, ktdre
przywolane sa w art. 11 dyrektywy 2009/16?

Czy przewidziane w art. 13 dyrektywy 2009/16 uprawnienie panstwa portu do
przeprowadzania bardziej szczegélowych inspekcji na statkach plywajacych pod bandera
panstw czlonkowskich moze lub musi obejmowac réwniez uprawnienie do sprawdzenia, jaka
dziatalnos$c 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 swiadectwa bezpieczenstwa, a w konsekwencji uprawnienie
do kontroli posiadania przez wspomniany statek §wiadectw i spelniania ogdlnie wymogéw
lub przepiséw przewidzianych w uregulowaniach przyjetych na szczeblu miedzynarodowym
w zakresie bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkoéw 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 tak
zwang dziatalnos¢ SAR (poszukiwawczo-ratowniczg)?
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4) a) Jak nalezy interpretowac [art. 1] lit. b) konwencji [0 bezpieczenistwie Zycia na morzu] —

ktora zostala wyraznie przywolana w art. 2 dyrektywy 2009/16 i ktérej w zwiazku z tym
nalezy zapewnic jednolita wykladnie [w obrebie Unii] do celéw i w ramach inspekcji przez
panstwo portu — w zakresie, w jakim stanowi on, ze »Umawiajace sie Rzady zobowiazuja
sie¢ wydac niezbedne ustawy, dekrety, rozporzadzenia i inne przepisy oraz podjac¢ wszelkie
srodki, jakie okaza sie konieczne w celu zapewnienia niniejszej konwencji zupelnej
i calkowitej skutecznosci, i to w taki sposéb, aby mie¢ pewno$¢, ze pod wzgledem
bezpieczenstwa zycia statek nadaje si¢ do stuzby, do jakiej jest przeznaczony;
w szczegblnosci — czy w odniesieniu do oceny zdolnosci statku do stuzby, do jakiej jest
przeznaczony, ktérg panstwa portu sa zobowiazane zbada¢ poprzez inspekcje, nalezy
ograniczy¢ sie do uwzglednienia jako wylacznego parametru weryfikacji wymogéw
wynikajacych z klasyfikacji i posiadanych odpowiednich $wiadectw bezpieczenstwa,
uzyskanych na podstawie zadeklarowanej abstrakcyjnie dzialalnosci, czy tez mozna
odnie$¢ sie réwniez do stuzby, do jakiej dany statek jest wykorzystywany w praktyce?

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

Te same rozwazania nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do pkt 1.3.1 [zalacznika] rezolucji
[IMO w sprawie kontroli pafistwa portu], w czesci, w ktérej stanowi on, ze »[u]nder 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 odno$nych
konwencji wskazanych powyzej w sekcji 1.2 administracja (czyli administracja rzadowa
panstwa bandery) jest odpowiedzialna za publikowanie przepiséw i standardéw oraz
podejmowanie wszystkich innych krokéw, ktére moga by¢ konieczne, aby nadac
odno$nym konwencjom pelng moc prawna gwarantujaca, ze z punktu widzenia
bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony $rodowiska morskiego statek jest zdatny do
dzialania zgodnie z przeznaczeniem i obsadzony kompetentna zaloga«].

[W] wypadku gdyby potwierdzono istnienie uprawnienia panstwa portu do weryfikacji
posiadania $wiadectw i spelniania wymogoéw i przepiséw na podstawie dziatalnosci, do
ktérej dany statek jest przeznaczony w praktyce: Czy panstwo portu, ktére przeprowadzito
inspekcje, moze wymaga¢ posiadania $wiadectw i spelniania wymogéw lub zalecen
w zakresie bezpieczenistwa i zapobiegania zanieczyszczeniu mérz, innych niz posiadane
i spelnione przez statek, odnoszacych sie do prowadzonej w praktyce dziatalnosci,
w szczegélno$ci w rozpatrywanym tu przypadku tak zwanej dzialalnosci SAR
(poszukiwawczo-ratowniczej), aby unikngé¢ wydania nakazu zatrzymania statku?

W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie w [lit. a)]: Czy posiadania
$wiadectw oraz spelniania wymogdéw lub przepiséw innych niz posiadane i spelnione przez
statek, odnoszacych sie do prowadzonej w praktyce dziatalnosci, w szczegdlnosci
w przypadku prowadzenia tak zwanej dzialalno$ci SAR (poszukiwawczo-ratowniczej),
mozna wymagaé¢ w celu unikniecia wydania nakazu zatrzymania statku tylko wtedy, gdy
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istnieja jasne i wiarygodne miedzynarodowe lub [unijne] ramy prawne w przedmiocie
klasyfikacji tak zwanej dzialalnosci SAR (poszukiwawczo-ratowniczej) i odpowiednich
$wiadectw, wymogdéw i przepisow dotyczacych bezpieczenistwa i zapobiegania
zanieczyszczeniu morz?

c¢) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie w [lit. b)]: Czy posiadania
$wiadectw oraz spelniania wymogéw lub przepiséw innych niz posiadane i spelnione przez
statek, odnoszacych si¢ do prowadzonej w praktyce dziatalnosci, w szczegélnosci
w przypadku prowadzenia [...] dzialalnosci [poszukiwawczo-ratowniczej], nalezy
wymagaé 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 og6lnym?

d) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie w [lit. ¢)]: Czy obowiazkiem
panstwa portu jest wskazanie w ramach inspekcji 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 spelnia¢ statek poddany inspekcji w celu
prowadzenia tak zwanej dziatalnosci SAR (poszukiwawczo-ratowniczej), i jakie dokladnie
dzialania korygujace badZ 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
og6lnym administracja panstwa portu moze wskaza¢ w konkretnym przypadku wymogi
lub przepisy techniczne dotyczace bezpieczeristwa, zapobiegania zanieczyszczeniom
morza oraz ochrony zycia i pracy na pokladzie, ktére musi spelni¢ statek poddany [przez to
panstwo] inspekcji w celu prowadzenia tak zwanej dzialalnosci SAR
(poszukiwawczo-ratowniczej)?

f) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytania w [lit. d) i e)]: Czy mozna uznad,
ze tak zwana dzialalno§¢ SAR (poszukiwawczo-ratownicza), w braku szczegélnych
wskazan ze strony panstwa bandery w tym zakresie, zostala w miedzyczasie dopuszczona,
a zatem ze nie mozna jej uniemozliwia¢ poprzez wydanie nakazu zatrzymania statku, jezeli
statek poddany inspekcji przez panstwo portu spelnia wyzej wymienione wymogi lub
przepisy innej kategorii (w szczegélnosci statku towarowego), ktérych istnienie panstwo
bandery potwierdzito réwniez w konkretnym przypadku?”.

Postepowanie przed Trybunalem

Postanowieniem prezesa Trybunalu z dnia 2 lutego 2021 r. sprawy C-14/21 i C-15/21 zostaly
polaczone do celéw pisemnego i ustnego etapu postepowania, jak réwniez do celéw wydania
przez Trybunal orzeczenia.

W postanowieniach odsytajacych Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (regionalny sad
administracyjny dla Sycylii) zwrécit si¢ do Trybunalu o rozpatrzenie niniejszych spraw w trybie
przyspieszonym przewidzianym w art. 105 regulaminu postepowania przed Trybunalem. Na
poparcie tego wniosku wskazal on, po pierwsze, na istotne znaczenie, w szczegélnosci
w miesiacach letnich, dzialalnosci poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie
w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na Morzu Srédziemnym wykonywanej przez
organizacje humanitarne za pomoca statkdw takich jak te, ktérych dotycza postepowania gtéwne,
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po drugie, na okolicznos¢, ze wiele z tych statkéw bylo objetych, w chwili zlozenia wnioskéow
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym lezacych u podstaw niniejszych spraw, nakazem
zatrzymania we wloskich portach, i po trzecie, na istnienie skarg zawistych przed wloskimi
sagdami administracyjnymi na niektére z tych srodkoéw.

Postanowieniem z dnia 25 lutego 2021 r., Sea Watch (C-14/21 i C-15/21, EU:C:2021:149) prezes
Trybunalu oddalit te wnioski na tej podstawie, ze okolicznosci przywotane na ich poparcie nie
uzasadniaja same w sobie rozpoznania niniejszych spraw we wspomnianym trybie
przyspieszonym, bez uszczerbku dla mozliwosci zastosowania przez sad odsylajacy w razie
potrzeby srodkéw tymczasowych niezbednych do zapewnienia pelnej skutecznosci orzeczen,
ktore ma on wyda¢ w postepowaniach gléwnych.

Prezes Trybunalu uznatl jednak, ze szczegdlne okolicznosci tych spraw uzasadniaja rozpoznanie
ich przez Trybunal w pierwszej kolejnosci na podstawie art. 53 § 3 regulaminu postepowania.

W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pytania pierwszego

Poprzez pytanie pierwsze, ktére dotyczy zakresu stosowania dyrektywy 2009/16, sad odsylajacy
dazy w istocie do ustalenia, czy dyrektywe te nalezy interpretowal w ten sposdb, ze ma ona
zastosowanie do statkéw, ktére bedac zaklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo bandery
jako statki towarowe, sa w praktyce wykorzystywane w sposob systematyczny przez organizacje
humanitarna do celé6w niekomercyjnej dzialalnosci poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb
znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenistwie na morzu (zwanych dalej
»prywatnymi statkami pomocy humanitarnej”). W przypadku odpowiedzi twierdzacej sad ten
zastanawia sie réwniez nad kwestia, czy wspomniana dyrektywe nalezy interpretowaé w ten
sposéb, ze stoi ona na przeszkodzie temu, by uregulowanie krajowe zapewniajace jej transpozycje
do prawa krajowego ograniczalo jej stosowanie wylacznie do statkéw uzywanych do celéw
dzialalno$ci komercyjnej.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢ w pierwszej kolejnosci, ze art. 3 dyrektywy 2009/16 ogranicza
jej zakres stosowania w spos6b ogdlny i bez uszczerbku dla przepiséw szczegdlnych dotyczacych
niektérych kategorii statkdw, a to poprzez odeslanie do dwdch kumulatywnych kryteriéw
dotyczacych, po pierwsze — statkéw, do ktéorych dyrektywa ta ma zastosowanie, a po drugie —
sytuacji, w ktérych ma ona do nich zastosowanie.

Co sie tyczy z jednej strony statkéw objetych zakresem stosowania dyrektywy 2009/16, jej art. 3
ust. 1 akapit pierwszy stanowi, ze ma ona zastosowanie do ,kazdego statku”, przy czym sam
»statek” jest zdefiniowany w art. 2 pkt 5 tej dyrektywy jako kazdy statek morski, do ktérego, po
pierwsze, ma zastosowanie co najmniej jedna z konwencji migdzynarodowych, o ktérych mowa
we wspomnianym art. 2 pkt 1, i ktdry, po drugie, podnosi bandere inna niz bandera parnstwa portu.

Artykut 3 ust. 4 dyrektywy 2009/16 przewiduje jednak, ze z zakresu jej zastosowania sg wylaczone

statki rybackie, okrety wojenne, okrety pomocnicze, statki drewniane o prostej konstrukcji, statki
rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych oraz jachty turystyczne niezajmujace sie handlem.
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Ze wzgledu na to, ze wylaczone w ten sposob rézne kategorie statkow stanowia tak liczne wyjatki
od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 3 ust. 1 akapit pierwszy dyrektywy 2009/16, nalezy uznac, ze
maja one charakter wyczerpujacy i podlegaja Scistej wyktadni.

Wynika z tego w szczegé6lnosci, ze termindw ,statki rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych”
i ,jachty turystyczne niezajmujace sie handlem”, zawartych w art. 3 ust. 4 dyrektywy 2009/16, nie
mozna rozumie¢ w ten sposéb, ze obejmuja one w drodze analogii statki, ktére podobnie jak statki
rozpatrywane w postepowaniach gléwnych sa w praktyce wykorzystywane do celow
»hiekomercyjnych” lub ,niehandlowych”, nie bedac jednak ,statkami rzadowymi” lub ,jachtami
turystycznymi” w rozumieniu tego przepisu.

Jezeli dany statek nie nalezy do jednej z kategorii enumeratywnie wylaczonych z zakresu
stosowania dyrektywy 2009/16 zgodnie z art. 3 ust. 4 tej dyrektywy, to okolicznos¢, ze
rzeczywista dzialalno$¢ tego statku nie pokrywa sie z dzialalnoscig, do ktdrej zostal on
zaklasyfikowany i certyfikowany w panstwie, pod ktérego bandera plywa, nie wplywa na
mozliwo$¢ zastosowania tej dyrektywy, jak zasadniczo wskazal rzecznik generalny w pkt 35
opinii. Nie ma réwniez znaczenia, czy rzeczywista dzialalno$¢ takiego statku ma charakter
komercyjny, czy niekomercyjny. Wreszcie nie ma znaczenia, czy transport oséb, ktérym
udzielono pomocy na morzu, taki jak transport zwigzany z systematyczna dziatalnoscia
w zakresie poszukiwania i udzielania pomocy, ktéra jest rozpatrywana w postepowaniach
gtéwnych, moze by¢ utozsamiany z transportem pasazeréw.

Z drugiej strony, jesli chodzi o sytuacje objete zakresem stosowania dyrektywy 2009/16, to art. 3
ust. 1 akapit pierwszy tej dyrektywy stanowi, Ze ma ona zastosowanie w szczegélnosci do kazdego
statku — i jego zalogi — ,zawijajacego do portu lub [na] kotwicowiska w panstwie czlonkowskim,
w celu przeprowadzenia bezposrednich dzialan w plaszczyznie statek/port”. Jak wynika z art. 2
pkt 6 tej dyrektywy, takie dzialania obejmuja kazda forme interakcji, jakie maja miejsce, kiedy
dzialania obejmujace przeplyw oséb lub towaréw lub $wiadczenie uslug portowych na rzecz
statku lub ze statku wywieraja bezposredni i natychmiastowy wplyw na statek.

Niemniej jednak dyrektywa 2009/16 nie ma wylacznie zastosowania w takiej sytuacji, jak wynika
z jej art. 3 ust. 1 akapit trzeci, ktéry odnosi sie do mozliwosci przeprowadzenia przez panstwo
czlonkowskie inspekcji statku znajdujacego sie na wodach podlegajacych jego jurysdykcji.

Z pkt 69-76 niniejszego wyroku wynika zatem, ze dyrektywe 2009/16 nalezy interpretowac w ten
sposéb, ze ma ona zastosowanie do kazdego statku, ktéry — tak jak statki rozpatrywane
w postepowaniach gltéwnych - znajduje sie w porcie, na kotwicowisku lub na wodach
podlegajacych jurysdykcji danego panstwa czlonkowskiego i plywa pod bandera innego panstwa
czlonkowskiego lub panstwa trzeciego, nie podlegajac przy tym jednemu z wyjatkéw
wymienionych w art. 3 ust. 4 tej dyrektywy (dalej jako: ,statki podlegajace jurysdykcji panstwa
czlonkowskiego portu”).

Taka wykladnia brzmienia dyrektywy 2009/16 jest zgodna z celem tej dyrektywy, ktérym — jak
wynika z jej art. 1 — jest podniesienie zgodno$ci wszystkich statkéw podlegajacych jurysdykcji
panstwa czltonkowskiego portu z normami prawa miedzynarodowego i prawa Unii dotyczacymi
bezpieczenstwa morskiego, ochrony zeglugi morskiej, ochrony $rodowiska morskiego oraz
warunkéw zycia i pracy na pokladzie, za pomoca mechanizmu kontroli, inspekgcji i zatrzymania
statkdw w oparciu o wspdlne kryteria i jednolita stosowana procedure, z zastrzezeniem wyjatkéw
wyraznie przewidzianych przez prawodawce Unii.
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Taka interpretacja jest ponadto spdjna z art. 80 ust. 2 WE, obecnie art. 100 ust. 2 TFUE, ktéry
stanowi podstawe prawna przyjecia dyrektywy 2009/16. Przepis ten pozwala bowiem
prawodawcy Unii na przyjecie ogdlnych przepiséw majacych na celu poprawe bezpieczenstwa
transportu morskiego, a tym samym Zeglugi morskiej (zob. podobnie wyrok z dnia
23 pazdziernika 2007 r., Komisja/Rada, C-440/05, EU:C:2007:625, pkt 58, 59 i przytoczone tam
orzecznictwo), przy czym nie musza by¢ one ograniczone wylacznie do statkéw przeznaczonych
do prowadzenia dzialalnosci komercyjnej lub handlowej lub w praktyce wykorzystywanych do
takiej dziatalnosci.

W $wietle wszystkich tych okolicznosci nalezy uznaé, ze w przypadku spelnienia warunkéw
okreslonych w pkt 77 niniejszego wyroku dyrektywa 2009/16 ma zastosowanie do prywatnych
statkdw pomocy humanitarne;j.

W drugiej kolejnosci — z dyrektywy 2009/16 jasno wynika, ze zakresem mechanizmu kontroli,
inspekcji i zatrzymania statkéw przewidzianym w art. 11-13 i 19 tej dyrektywy objete sa wszystkie
statki, o ktérych mowa w jej art. 3 ust. 1.

W konsekwencji przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne, jakie panstwa czlonkowskie
sa zobowiazane przyja¢ zgodnie z dyrektywa 2009/16 w celu dostosowania do tej dyrektywy
wlasnego prawa krajowego, powinny przewidywal, ze zakres zastosowania tego mechanizmu
obejmuje wszystkie te statki, w tym statki, o ktérych mowa w pkt 80 niniejszego wyroku, gdyz
wspomniana dyrektywa stoi na przeszkodzie temu, by takie przepisy ograniczaly swoje
stosowanie wylacznie do statkéw uzywanych do celéw dziatalnosci komercyjnej.

Biorac pod uwage watpliwosci sadu odsylajacego przedstawione w pkt 55 i 68 niniejszego wyroku,
nalezy doda¢, ze jak wynika z utrwalonego orzecznictwa Trybunatu, zasada pierwszenstwa prawa
Unii naklada na wszystkie organy panstw czlonkowskich obowiazek zapewnienia temu prawu
pelnej skutecznosci, a w szczegélnosci naklada na sady krajowe obowiazek dokonywania
wykladni ich prawa krajowego w mozliwie najwiekszym zakresie zgodnej z tym prawem. Zasada
ta wymaga uwzglednienia wszystkich przepisow prawa krajowego i stosowania uznanych
w porzadku krajowym metod wykladni, aby zapewni¢ pelna skutecznos$¢ danego aktu Unii
w danym przypadku i dokona¢ rozstrzygniecia zgodnego z realizowanymi przez niego celami
(zob. podobnie wyrok z dnia 24 czerwca 2019 r., Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, pkt 53, 54,
57,77).

Jednakze zasada ta ma pewne granice. W szczegélnosci nie moze ona stanowi¢ podstawy do
dokonywania wykladni prawa krajowego contra legem (zob. podobnie wyrok z dnia 24 czerwca
2019 r., Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, pkt 74, 76 i przytoczone tam orzecznictwo).

W niniejszej sprawie do sadu odsylajacego nalezy dokonanie wykladni uregulowania krajowego,
ktore zapewnia transpozycje przepisow okreslajacych zakres stosowania dyrektywy 2009/16,
a w szczeg6lnosci mechanizmu kontroli, inspekcji i zatrzymania statkéw przewidzianego
w art. 11-13 i 19 tej dyrektywy w sposéb zgodny, w mozliwie najwigkszym zakresie, z tymi
przepisami, z uwzglednieniem wszystkich przepiséw prawa krajowego i przy zastosowaniu
uznanych w tym prawie metod wyktadni, co niektérzy z zainteresowanych, ktérzy uczestniczyli
w postepowaniu przed Trybunalem, uznali za mozliwe.
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W $wietle calosci powyzszych rozwazan na pytanie pierwsze nalezy odpowiedzie¢, iz dyrektywe
2009/16 nalezy interpretowac w ten sposob, ze:

— ma ona zastosowanie do statkdw, ktére bedac sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo
bandery jako statki towarowe, sa w praktyce wykorzystywane w sposéb systematyczny przez
organizacje humanitarng do celéw niekomercyjnej dzialalnosci poszukiwawczo-ratowniczej
dotyczacej 0séb znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu; i

— stoi ona na przeszkodzie temu, by uregulowanie krajowe zapewniajace jej transpozycje do
prawa krajowego ograniczalo jej stosowanie wylacznie do statkdéw uzywanych do celéw
dzialalnosci komercyjnej.

W przedmiocie pytan od drugiego do pigtego

Uwagi wstepne

Pytania od drugiego do piatego dotycza warunkéw wdrozenia mechanizmu kontroli, inspekcji
i zatrzymania statkéw przewidzianego w art. 11-13 i 19 dyrektywy 2009/16 w odniesieniu do
statkdbw podlegajacych jurysdykcji panstwa czlonkowskiego portu, a w szczegélnosci
w odniesieniu do prywatnych statkéw pomocy humanitarne;j.

Dyrektywa ta ma na celu, jak zauwazono w pkt 78 niniejszego wyroku, podniesienie zgodnosci
z normami prawa miedzynarodowego i prawa Unii dotyczacymi bezpieczenstwa morskiego,
ochrony zeglugi morskiej, ochrony $rodowiska morskiego oraz warunkéw zycia i pracy na
pokladzie.

Aby osiggnac¢ ten cel, wspomniana dyrektywa, konkretniej rzecz ujmujac, ma umozliwi¢ Unii
i panstwom czlonkowskim zapewnienie, by statki podlegajace jurysdykcji panstwa
czlonkowskiego portu przestrzegaly postanowien konwencji miedzynarodowych wymienionych
w art. 2 ust. 1 tej dyrektywy. Do konwencji tych nalezy konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu, ktdérej stronami sa wszystkie panstwa czlonkowskie Unii, ale nie Unia, jak wskazano
w pkt 17 niniejszego wyroku.

W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, po pierwsze, ze nawet jesli Unia nie jest strong konwencji
miedzynarodowej, a zatem konwencja ta jej nie wiaze, z utrwalonego orzecznictwa Trybunatu
wynika, ze konwencja ta moze by¢ brana pod uwage w ramach wykladni przepiséow wtérnego
prawa Unii, ktére wchodza w zakres jej stosowania, jezeli wszystkie panstwa czlonkowskie sa jej
stronami (wyroki: z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in., C-308/06, EU:C:2008:312, pkt 47-52;
z dnia 23 stycznia 2014 r., Manzi i Compagnia Naviera Orchestra, C-537/11, EU:C:2014:19, pkt 45;
a takze z dnia 11 lipca 2018 r., Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, pkt 45).

W niniejszym przypadku dla dokonania wykladni dyrektywy 2009/16 nalezy wzia¢ pod uwage
konwencje o bezpieczenstwie zycia na morzu, ktérej stronami sa wszystkie panstwa
czlonkowskie. Dyrektywa ta jest bowiem wyrazem wyboru dokonanego przez prawodawce Unii,
polegajacego na podniesieniu zgodnosci z postanowieniami tej konwencji w ramach Unii, mimo
ze Unia sama nie jest jej strong. Ponadto przypomniany w pkt 89 niniejszego wyroku cel, jaki
prawodawca Unii zamierzal osiagnaé poprzez przyjecie wspomnianej dyrektywy, znalazt
zasadniczo odzwierciedlenie w powtérzeniu w niektérych zatacznikach do tej dyrektywy czesci
prawidel zawartych w protokole zalaczonym do tej konwencji.

30 ECLI:EU:C:2022:604



92

93

94

95

96

97

98

WryRrOK Z DNIA 1.8.2022 R. — SPRAWY POLACZONE C-14/21 1 C-15/21
SEA WATCH

Po drugie, z utrwalonego orzecznictwa Trybunalu wynika, ze przepisy prawa wtérnego Unii
nalezy interpretowad, tak dalece jak to mozliwe, zaréwno w zgodzie z konwencjami
miedzynarodowymi, ktére wiaza Unie, jak i z wlasciwymi normami i zasadami ogélnego prawa
miedzynarodowego, z ktérych poszanowaniem Unia jest zobowigzana wykonywaé swoje
kompetencje przy przyjmowaniu takich przepiséw (zob. podobnie wyroki: z dnia 3 wrze$nia
2008 r., Kadi i Al Barakaat International Foundation/Rada i Komisja, C-402/05 P i C-415/05 P,
EU:C:2008:461, pkt 291; a takze z dnia 27 lutego 2018 r., Western Sahara Campaign UK, C-
266/16, EU:C:2018:118, pkt 43-47).

W niniejszej sprawie dyrektywe 2009/16 nalezy interpretowad, biorac pod uwage jej cel i tres¢, nie
tylko w swietle konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, ale takze konwencji o prawie morza.

Jak bowiem wskazano w pkt 3 niniejszego wyroku, konwencja o prawie morza zostala zawarta
przez Unig, jest wiec dla niej wiazaca, a jej postanowienia stanowia integralna czes¢ porzadku
prawnego Unii. Ponadto w ramach tego porzadku prawnego konwencja ta ma pierwszenstwo
przed aktami wtérnego prawa Unii, w zwiazku z czym winny by¢ one interpretowane w zgodzie
z postanowieniami tej konwencji (zob. podobnie wyroki: z dnia 30 maja 2006 r., Komisja/Irlandia,
C-459/03, EU:C:2006:345, pkt 82; z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in., C-308/06,
EU:C:2008:312, pkt 42, 53; a takze z dnia 11 lipca 2018 r., Bosphorus Queen Shipping, C-15/17,
EU:C:2018:557, pkt 44).

W tym wzgledzie dla odpowiedzi, jakich nalezy udzieli¢ na pytania od drugiego do piatego, istotne
sa dwa bloki rozwazan.

Po pierwsze, gtéwnym celem konwencji o prawie morza jest skodyfikowanie i rozwiniecie norm
ogélnego prawa miedzynarodowego dotyczacych pokojowej wspodlpracy wspdlnoty
miedzynarodowej w zakresie badania, wykorzystywania i eksploatacji obszaréw morskich. W tym
celu okresla ona rezim prawny roéznych obszaréw morskich, ktére sa w niej wskazane,
obejmujacych miedzy innymi morze terytorialne i morze pelne, ustalajac przedmiotowe
i terytorialne granice suwerennych praw oraz jurysdykcji przystugujacej panstwom na tych
réznych obszarach morskich (zob. podobnie wyrok z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in., C-
308/06, EU:C:2008:312, pkt 55, 57, 58).

Ten rezim prawny ma na celu ustanowienie sprawiedliwej réwnowagi miedzy poszczegdlnymi
i potencjalnie przeciwstawnymi interesami panstw jako panstw nadbrzeznych i panstw bandery
(zob. w szczegolnosci wyroki: z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in., C-308/06, EU:C:2008:312,
pkt 58; a takze z dnia 11 lipca 2018 r., Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557,
pkt 63).

Ta sprawiedliwa rownowaga wyraza sie z jednej strony w wylacznej kompetencji przyznanej
kazdemu panstwu, zgodnie z art. 91 konwencji o prawie morza, do okreslania warunkéw
przyznawania statkom swojej przynaleznosci panstwowej, rejestrowania statkéw na swoim
terytorium oraz przyznawania im prawa podnoszenia swojej bandery. Wykonywanie tej
kompetencji polega miedzy innymi na tym, ze panstwo bandery klasyfikuje i certyfikuje statki
plywajace pod jego bandera lub zleca ich klasyfikacje i certyfikacje organizacji upowaznionej do
tego celu, po sprawdzeniu, czy statki te spelniaja wszystkie wymagania okreslone
w odpowiednich konwencjach miedzynarodowych (zob. podobnie wyroki: z dnia 3 czerwca
2008 r., Intertanko i in., C-308/06, EU:C:2008:312, pkt 59; a takze z dnia 7 maja 2020 r., Rina, C-
641/18, EU:C:2020:349, pkt 43, 44, 46).
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Ponadto kazde panstwo posiada, zgodnie z art. 92 konwencji o prawie morza, wylaczna
jurysdykcje nad podnoszacymi jego bandere statkami przebywajacymi na pelnym morzu. Plynie
stad wniosek, ze panstwo bandery ma szereg obowiazkdéw, ktére — jak wynika z art. 94 ust. 1-3
tej konwencji — obejmuja obowigzki skutecznego wykonywania jurysdykgcji i kontroli nad tymi
statkami oraz podejmowania wszelkich §rodkéw koniecznych dla zapewnienia bezpieczenstwa na
morzu, dotyczacych miedzy innymi wyposazenia, zdolnosci statku do zeglugi, szkolenia zalég
i warunkéw pracy. Ponadto panistwo bandery jest zobowiazane na podstawie ust. 4 tego artykulu
do zapewnienia miedzy innymi, aby kapitan, oficerowie oraz, w odpowiednim zakresie,
cztonkowie zalogi znali stosowne miedzynarodowe przepisy dotyczace bezpieczenstwa zycia na
morzu i ich przestrzegali.

Wynika z tego miedzy innymi, Ze statek podlega na morzu pelnym wylacznej jurysdykcji i prawu
panstwa bandery (wyroki: z dnia 24 listopada 1992 r., Poulsen i Diva Navigation, C-286/90,
EU:C:1992:453, pkt 22; a takze z dnia 25 lutego 2016 r., Stroumpoulis i in.,, C-292/14,
EU:C:2016:116, pkt 59), w szczegdlnosci w zakresie bezpieczenistwa na morzu i bezpieczenstwa
zycia na morzu. Bardziej ogélnie statek znajdujacy sie na obszarze morskim innym niz morze
pelne nadal podlega na tym obszarze jurysdykcji panistwa bandery (zob. podobnie wyrok z dnia
13 czerwca 2018 r., Deutscher Naturschutzring, C-683/16, EU:C:2018:433, pkt 53, 54), ale
jednoczes$nie moze by¢ przedmiotem kontroli przeprowadzonej przez panstwo, ktére posiada
zwierzchnictwo lub jurysdykcje na tym obszarze, w granicach przystugujacych mu kompetencji
i uprawnien.

Sprawiedliwa réwnowaga miedzy poszczegdlnymi interesami panstw nadbrzeznych i panstw
bandery wyraza sie z drugiej strony w tym, ze suwerenno$¢ panstwa nadbrzeznego rozciaga sie,
jak wynika z art. 2 ust. 1 konwencji o prawie morza, poza jego terytorium ladowe, w tym jego
porty, i wody wewnetrzne (wyroki: z dnia 24 listopada 1992 r., Poulsen i Diva Navigation, C-
286/90, EU:C:1992:453, pkt 28; a takze z dnia 25 lutego 2016 r., Stroumpoulis i in., C-292/14,
EU:C:2016:116, pkt 59), na przylegly pas morza zwany ,, morzem terytorialnym”.

Pojecie , panstwa nadbrzeznego” w rozumieniu konwencji o prawie morza cze$ciowo pokrywa sie
z pojeciem ,panstwa portu” w rozumieniu dyrektywy 2009/16, ktére — mimo Ze nie zostalo
formalnie zdefiniowane w tej dyrektywie — obejmuje, zgodnie z jej art. 3 ust. 1 akapity pierwszy,
piaty i szdsty, kazde panstwo czlonkowskie Unii, ktére dysponuje portem morskim lub portem
rzecznym.

Suwerenno$¢, z ktérej korzysta panstwo nadbrzezne nad swoim morzem terytorialnym, nie
narusza jednak nalozonego na to panstwo w art. 24 ust. 1 konwencji o prawie morza obowiazku,
aby nie przeszkadza¢, z wyjatkiem przypadkéw przewidzianych w tej konwencji, w wykonywaniu
prawa nieszkodliwego przeptywu obcych statkdéw przez jego morze terytorialne, ktdre to prawo na
mocy art. 17 i 18 tej konwencji nalezy rozumiec jako obejmujace prawo do zeglugi przez to morze
w celu wejscia na wody wewnetrzne panstwa nadbrzeznego, zawiniecia do jednego z jego portéw
oraz opuszczenia tego portu, tych wod lub tego morza (zob. podobnie wyrok z dnia 24 listopada
1992 r., Poulsen i Diva Navigation, C-286/90, EU:C:1992:453, pkt 25).

Niemniej jednak panstwo nadbrzezne moze wydawaé, na podstawie art. 21 ust. 1 i 4 konwencji
o prawie morza, ustawy i inne przepisy dotyczace prawa nieszkodliwego przeplywu obcych
statkdw przez jego morze terytorialne, w szczegdlnosci odnoszace si¢ do bezpieczenstwa zeglugi,
do ktoérych statki wykonujace ten przeplyw musza si¢ stosowaé. Ponadto aby wspomniany
przeplyw mozna bylo uzna¢ za ,nieszkodliwy”, musi on odpowiada¢ cechom wymienionym
w art. 19 tej konwencji.
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Po drugie, w czesci VII, dotyczacej morza pelnego, konwencja o prawie morza ustanawia w art. 98
ust. 1 ,obowiazek udzielania pomocy”, ktéry ma swoje zrédlo w zwyczajowym prawie morza
i zgodnie z ktérym kazde panstwo zobowiazuje kapitana statku plywajacego pod jego bandera do
niesienia pomocy osobom znajdujacym sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na
morzu, o ile kapitan moze to uczyni¢ bez narazenia na powazne niebezpieczenstwo statku, zalogi
lub pasazeréw i o ile mozna rozsadnie oczekiwa¢ od niego takiego dzialania (obowiazek zwany
dalej ,,obowigzkiem udzielania pomocy”). Ponadto konwencja ta precyzuje w art. 18 ust. 2, ze
okoliczno$¢, iz statek udzielil takim osobom pomocy, moze spowodowac przepltyw tego statku
przez morze terytorialne panstwa nadbrzeznego, w tym zatrzymanie si¢ lub zarzucenie w takim
obszarze kotwicy, jezeli jest to konieczne.

Wynika z tego, ze wykonanie tego obowiazku udzielania pomocy wywoluje pewne skutki
o charakterze prawnym w sferze uprawnien, odpowiednio, panstw bandery i panstw
nadbrzeznych w zakresie kontroli przestrzegania zasad bezpieczenistwa na morzu, okreslonych
w pkt 99, 100, 103 i 104 niniejszego wyroku.

W tym wzgledzie nalezy — zgodnie z tym, co wskazano w pkt 90 i 91 niniejszego wyroku —
uwzgledni¢, do celéow wykladni przepiséw dyrektywy 2009/16, art. IV lit. b) konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu, zgodnie z ktérym osoby, ktére znalazly si¢ na statku z powodu
sily wyzszej lub na skutek spelnienia przez kapitana ciazacego na nim obowigzku przewozenia
rozbitkéw lub innych oséb, nie powinny by¢ brane pod uwage przy ustaleniu, czy ktérykolwiek
przepis tej konwencji ma zastosowanie do tego statku.

Wynika z tego, ze w przypadku gdy kapitan statku plywajacego pod bandera panstwa bedacego
strona konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu wykonal obowigzek udzielania pomocy,
o ktéorym mowa w pkt 105 niniejszego wyroku, ani panstwo nadbrzezne, ktére jest rowniez
strona tej konwencji, ani tez panstwo bandery nie moga skorzysta¢ z przystugujacych im
uprawnien w zakresie kontroli przestrzegania zasad bezpieczenistwa na morzu, okreslonych
w pkt 99, 100, 103 i 104 niniejszego wyroku, w celu ustalenia, czy obecno$¢ na pokladzie tych
os6b moze doprowadzi¢ do tego, ze dany statek naruszy ktérykolwiek przepis tej konwencji.

To wlasnie w $§wietle tych rozwazan nalezy udzieli¢ odpowiedzi na pytania od drugiego do piatego
sadu odsylajacego.

W przedmiocie pytania drugiego

Poprzez pytanie drugie sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 11 lit. b) dyrektywy
2009/16 w zwiazku z czescia II zalacznika I do tej dyrektywy nalezy interpretowac w ten sposéb,
ze wykorzystywanie statkéw towarowych do celéw systematycznego prowadzenia dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu mozna uzna¢ za czynnik uzasadniajacy poddanie tych statkow
dodatkowej inspekcji ze wzgledu na to, ze statki te w efekcie przewoza liczbe os6b
nieproporcjonalng do ich mozliwoéci transportowych, ktére wynikaja z ich klasyfikacji oraz
z certyfikatéw sprzetu.

Jak podkres$lono w pkt 78 i 81 niniejszego wyroku, art. 11 dyrektywy 2009/16 stanowi integralna

cze$¢ ogdélnego mechanizmu kontroli, inspekcji i zatrzymania statkéw, ktéry moze by¢
stosowany, z zastrzezeniem wyjatkéw, do wszystkich statkéw podlegajacych jurysdykcji panstwa
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czlonkowskiego portu w celu podniesienia zgodno$ci z normami prawa miedzynarodowego
i prawa Unii dotyczacymi bezpieczenstwa morskiego, ochrony zeglugi morskiej, ochrony
srodowiska morskiego oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie.

W tym celu artykul ten, w zwiazku z art. 12 dyrektywy 2009/16, naktada na panstwa cztonkowskie,
ktore posiadaja status panstwa portu, obowigzek poddawania takich statkéw zaréwno inspekcjom
okresowym, ktére powinny by¢ organizowane z ustalona czestotliwoscia uzalezniona od ich
profilu ryzyka, jak i inspekcjom dodatkowym, niezaleznie od okresu, jaki uptynal od ich ostatniej
inspekcji okresowej. Wspomniany art. 11 u$cisla réwniez w lit. b), Ze owe panstwa czlonkowskie
sa zobowiazane do przeprowadzania inspekcji dodatkowych na statkach, w odniesieniu do
ktérych wystepuja ,czynniki nadrzedne” wymienione w sekcji 2A czesci II zalacznika I do tej
dyrektywy oraz ze maja one mozliwos$¢ przeprowadzenia takich inspekcji na statkach, do ktérych
maja zastosowanie ,nieprzewidziane okolicznos$ci” wymienione w sekcji 2B czesci 1I
zalacznika I do wspomnianej dyrektywy.

W niniejszej sprawie z uzasadnienia postanowienia odsylajacego, streszczonego w pkt 48, 56 i 57
niniejszego wyroku, wynika, Ze uznajac, iz statki rozpatrywane w postepowaniach gléwnych byty
,Zaangazowane w pomoc migrantom na morzu, mimo ze nie posiadaly certyfikatu
uprawniajacego do wykonywania zamierzonej stuzby”, wlasciwe organy ostatecznie stwierdzily
istnienie szeregu nieprawidlowosci, z ktérych niektére nalezato uznac ,oddzielnie lub tacznie za
ewidentnie zagrazajace bezpieczenstwu, zdrowiu lub $rodowisku”. Z tego postanowienia wynika
réowniez, ze zdaniem sadu odsylajacego nieprawidlowosci te w calosci dotyczyly oczywistej
rozbiezno$ci pomiedzy liczba oséb, ktére mogly by¢ przewozone przez te statki na podstawie ich
odpowiednich $wiadectw, a liczba oséb, ktére rzeczywiscie byly nimi przewozone podczas akcji
ratunkowych lezacych u podstaw sporéw w postepowaniach gltéwnych.

Wobec braku w postanowieniach odsylajacych jakiejkolwiek wskazéwki pozwalajacej na
powiazanie tej sytuacji z ,czynnikiem nadrzednym” w rozumieniu sekcji 2A czesci II
zalacznika I do dyrektywy 2009/16, takim jak zawieszenie statku lub wycofanie go ze swojej klasy
ze wzgledow bezpieczenstwa, istnienie sprawozdania, powiadomienia lub oskarzenia o naruszenie
przepiséw o wyladowywaniu szkodliwych substancji lub wyciekéw, wspomniana sytuacja moze
jedynie odpowiadac ,nieprzewidzianym okoliczno$ciom” w rozumieniu sekcji 2B czesci II tego
zalacznika. Ponadto z postanowien odsytajacych nie wynika, ze wladze wloskie przyjety srodki
rozpatrywane w postepowaniu gtéwnym albo w nastepstwie zgloszenia, sprawozdania lub skargi
dotyczacej bezpieczenstwa zeglugi, Srodowiska morskiego, warunkéw zycia i pracy na poktadzie,
albo ze wzgledu na fakt, ze statki Sea Watch zostaly juz zatrzymane ponad trzy miesiace
wczesniej, czy tez na podstawie informacji pochodzacych z wiarygodnego Zrédla, ze parametry
ryzyka tych statkéw réznia sie od tych zarejestrowanych i ze przez to ich poziom ryzyka jest
wyzszy. W $wietle tych okoliczno$ci wydaje sie, ze taka sytuacja moze w niniejszym przypadku
zosta¢ zbadana wylacznie w $wietle ,nieprzewidzianych okoliczno$ci” zwigzanych z tym, ze statki
te ,byly eksploatowane w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska
naturalnego” w rozumieniu wspomnianej sekcji 2B tiret dziewiate, ktére zostalo zreszta
uwypuklone przez sad odsylajacy w postanowieniach odsytajacych.

W celu ustalenia, czy tak jest, nalezy, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunatu, dokona¢
wykladni tego przepisu przy uwzglednieniu nie tylko jego brzmienia, lecz takze kontekstu,
w jakim zostal umieszczony, oraz celéw regulacji, ktorej czes¢ stanowi (wyroki: z dnia 7 czerwca
2005 r., VEMW i in,, C-17/03, EU:C:2005:362, pkt 41; a takze z dnia 21 stycznia 2021 r.,
Niemcy/Esso Raffinage, C-471/18 P, EU:C:2021:48, pkt 81).
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W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢ w pierwszej kolejnosci, ze z samego brzmienia sekcji 2B tiret
dziewiate czesci II zalacznika I do dyrektywy 2009/16 wynika, iz zaistnienie nieprzewidzianych
okoliczno$ci, o ktérych mowa w tym przepisie, mozna przyja¢ w danym przypadku jedynie
wtedy, gdy zostanie stwierdzone, Ze statek byt eksploatowany w sposéb stanowiacy zagrozenie dla
ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego.

Tymczasem biorac pod uwage kontekst prawny, w jaki wpisuje sie ten przepis, wykorzystywanie
statkdw towarowych do celow systematycznego prowadzenia dzialalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej osob znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu nie moze by¢ uznane za nieprzewidziane okoliczno$ci
W rozumieniu wspomnianego tiret, pozwalajace panstwu portu na przeprowadzenie dodatkowej
inspekcji jedynie ze wzgledu na to, ze statki te w efekcie przewoza liczbe oséb nieproporcjonalna
do ich mozliwosci transportowych, ktére wynikaja z ich klasyfikacji oraz z certyfikacji,
i niezaleznie od wszelkich innych okoliczno$ci.

Taka wykladnia bylaby bowiem sprzeczna z postanowieniami konwencji o prawie morza,
poniewaz mogtaby stanowi¢ przeszkode w skutecznym wykonaniu obowiazku udzielania pomocy
na morzu ustanowionego w art. 98 tej konwencji. Ponadto nie bytaby ona zgodna z art. IV lit. b)
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu.

Natomiast brzmienie art. 11 lit. b) dyrektywy 2009/16 w zwiazku z sekcja 2B tiret dziewiate
czes$ci II zalacznika I do tej dyrektywy nie stoi na przeszkodzie, biorac pod uwage ogodlne
brzmienie tego przepisu, mozliwosci uznania, w zaleznosci od okoliczno$ci danego przypadku, ze
statki, ktore systematycznie prowadza dziatalnos¢ poszukiwawczo-ratownicza i ktére znajduja sie
w porcie lub na wodach podlegajacych jurysdykcji danego panstwa cztonkowskiego, po wplynieciu
na te wody i po zakonczeniu wszystkich czynnosci zwiazanych z przeniesieniem na poktad lub
zejSciem na lad oséb, ktérym kapitanowie tych statkéw postanowili udzieli¢c pomocy, gdy
znajdowaly sie w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczenstwie na morzu, ,byly eksploatowane
w sposob stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego”, jak to wskazat
rowniez rzecznik generalny w pkt 43 i 46 opinii. W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze
precyzujac, iz o przeprowadzeniu dodatkowej inspekcji ,decyduje wlasciwy organ na podstawie
swojej fachowej oceny”, art. 11 i 13 oraz czes$¢ II zalacznika I do tej dyrektywy przyznaja
wlasciwemu organowi zainteresowanego panstwa czlonkowskiego szeroki zakres uznania w celu
ustalenia, czy okolicznosci te moga stanowic ,nieprzewidziane okolicznosci” uzasadniajace taka
inspekcje.

Decyzja podjeta przez ten organ musi by¢ jednak umotywowana i merytorycznie uzasadniona
zaréwno pod wzgledem prawnym, jak i faktycznym. Aby te decyzje mozna bylo uznac za w ten
sposOb uzasadniong, musi by¢ ona oparta na powaznych poszlakach $wiadczacych o istnieniu
zagrozenia dla zdrowia, bezpieczenistwa, warunkéw pracy na pokladzie lub §rodowiska, w $wietle
odpowiednich wymogdéw prawa miedzynarodowego i prawa Unii, bioragc pod uwage warunki,
w jakich odbywala si¢ rozpatrywana eksploatacja statku. W niniejszej sprawie to do sadu
odsylajacego nalezy kontrola spetnienia tych wymogéw. Elementy, ktére moga by¢ brane pod
uwage do celéow tej kontroli, obejmuja, po pierwsze, dzialalnos¢, do ktérej dany statek jest
w praktyce wykorzystywany, po drugie, ewentualna roéznice pomiedzy ta dziatalnoscia
a dzialalnoscia, do ktérej prowadzenia statek ten zostal certyfikowany i wyposazony, po trzecie,
czestotliwo$¢, z jaka jest prowadzona wspomniana dzialalno$¢, i po czwarte, wyposazenie tego
statku w odniesieniu do przewidzianej, ale takze faktycznej liczby oséb na pokladzie.
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Jesli chodzi o ten ostatni element, nalezy zauwazy¢, ze wyraznie niewystarczajacy charakter
sprzetu bezpieczenstwa i sprzetu ratowniczego znajdujacego si¢ na danym statku w stosunku do
liczby oso6b, ktérej statek ten bedzie musial pomdéc w ramach systematycznej dziatalnos$ci
poszukiwawczo-ratowniczej, moze sam w sobie odegra¢ decydujace znaczenie dla oceny kwestii,
czy statek ten byt eksploatowany w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub srodowiska
naturalnego. Natomiast waga, jaka nalezy nada¢, zaréwno indywidualnie, jak i calo$ciowo, takim
ustaleniom jak niedostateczne dzialanie instalacji do oczyszczania $ciekow, obecno$¢
dodatkowych toalet i prysznicow odprowadzajacych wode bezposrednio do morza lub
niewykazywanie operacji ratunkowych w ewidencji godzin pracy czlonkéw zalogi, moze byc¢
wieksza lub mniejsza w kazdym indywidualnym przypadku. Moze si¢ ona bowiem zmienia¢
miedzy innymi w zaleznosci od czestotliwosci faktycznej dziatalnosci danego statku oraz réznicy
miedzy rzeczywista liczba os6b przewozonych w ramach dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej na morzu a liczba oséb, ktdére statek moze przyja¢ zgodnie
z certyfikatami wydanymi przez panstwo bandery.

W drugiej kolejnosci kontekst prawny, w ktérym umieszczono art. 11 lit. b) i sekcje 2B czesci 11
zalacznika I do dyrektywy 2009/16, wskazuje, ze kontrola takiej dzialalnosci i inspekcja danego
statku przez panstwo portu moga w takiej sytuacji przyczynic¢ sie do skutecznego przestrzegania
odpowiednich wymagan norm prawa miedzynarodowego.

Z jednej strony bowiem z prawidla 11 lit. a), znajdujacego sie w cze$ci B rozdziatu I zalacznika do
protokotu zataczonego do konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu, wynika, ze po dokonaniu
przegladu, sklasyfikowaniu i certyfikowaniu pod kontrola panstwa bandery statek powinien by¢
utrzymywany pod kazdym wzgledem w taki sposéb, aby zapewnic, ze pozostaje ,,zdatny do wyjscia
w morze bez zagrozenia dla siebie i znajdujacych si¢ na nim os6b”. Ponadto z prawidfa 19 lit. a) i b)
tego rozdziatu wynika, ze ta zdatno$¢ jest jednym z elementéw, ktére panstwo portu ma prawo
kontrolowa¢, gdy statek znajduje si¢ w jednym z jego portéw, w przypadku gdy istnieja oczywiste
powody, by sadzi¢, Ze nie jest ona zapewniona. Wreszcie, w bardziej ogdlnym ujeciu, art. I lit. b)
wspomnianej konwencji naklada na jej strony obowiazek podjecia wszelkich srodkéw, jakie okaza
sie konieczne ,aby mie¢ pewnos¢, ze pod wzgledem bezpieczenstwa zycia statek nadaje sie do
stuzby, do jakiej jest przeznaczony”.

Z drugiej strony, jak przypomniano w pkt 107 niniejszego wyroku, z art. IV lit. b) konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu wynika, ze obecnos$¢ jako taka na pokladzie statku osob
z powodu dzialania sily wyzszej lub na skutek wykonania przez kapitana tego statku obowiazku
udzielenia pomocy na morzu, jaki na nim spoczywa, nie powinny by¢ brane pod uwage do celéw
sprawdzenia przestrzegania przez wspomniany statek wymogoéw tej konwencji. Nie zmienia to
jednak faktu, ze zgodnie z art. 98 ust. 1 konwencji o prawie morza obowiazek ten powinien, jak
wskazano w pkt 105 tego wyroku, by¢ wykonany ,o ile [...] [mozliwe] [...] bez narazenia na
powazne niebezpieczenstwo statku, zatogi lub pasazerow”.

W trzeciej i ostatniej kolejnosci — wykladnia przedstawiona w pkt 119-124 niniejszego wyroku
jest spdjna z celem realizowanym przez dyrektywe 2009/16, okreslonym w pkt 78, 88 i 89 tego
wyroku, poniewaz to wlasnie ten cel sklonil prawodawce Unii do powierzenia panstwom
cztonkowskim dziatajacym w charakterze panstw portu odpowiedzialnosci za zapewnienie
»drugiego sposobu ochrony” wobec ,statkéw nieodpowiadajacych normom”, w uzupelnieniu do
odpowiedzialnosci ,gtéwnej”, ktéra w tej dziedzinie spoczywa na panstwach bandery, jak wynika

z motywu 6 tej dyrektywy.
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W $wietle wszystkich powyzszych rozwazan na pytanie drugie nalezy odpowiedzie¢, ze art. 11
lit. b) dyrektywy 2009/16 w zwigzku z czescia II zatacznika I do tej dyrektywy nalezy interpretowad
w ten sposéb, ze panstwo portu moze podda¢ dodatkowej inspekgcji statki, ktére systematycznie
prowadza dziatalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza i ktére znajduja sie w portach lub na wodach
podlegajacych jurysdykcji tego panstwa, po wplynieciu na te wody i po zakonczeniu wszystkich
czynno$ci zwigzanych z przeniesieniem na poklad lub zej$ciem na lad oséb, ktérym kapitanowie
tych statkéw postanowili udzieli¢ pomocy, jezeli panstwo to stwierdzi, na podstawie doktadnych
okoliczno$ci prawnych i faktycznych, istnienie powaznych poszlak wskazujacych na zagrozenie
dla zdrowia, bezpieczenstwa, warunkéw pracy na pokladzie lub srodowiska naturalnego, biorac
pod uwage warunki eksploatacji tych statkéw.

W przedmiocie pytan trzeciego i czwartego

Poprzez pytania trzecie i czwarte sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 13 dyrektywy
2009/16 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze w ramach bardziej szczegétowych inspekcji
organizowanych na podstawie tego artykulu panstwo portu jest uprawnione, po pierwsze, do
uwzglednienia okolicznosci, ze statki, ktore zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo
bandery jako statki towarowe, sa w praktyce wykorzystywane do celéw systematycznego
prowadzenia dzialalno$ci poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie
w sytuacji zagrozenia lub w niebezpieczernistwie na morzu, i po drugie, do wymagania, aby statki
te posiadaly $wiadectwa inne niz wydane przez panstwo bandery lub aby spelnialy wymogi
majace zastosowanie do innej klasyfikacji.

W tym wzgledzie art. 13 dyrektywy 2009/16 zobowigzuje panstwa czlonkowskie do zapewnienia,
aby statki, ktére zostaly wybrane do inspekcji zgodnie z art. 12 tej dyrektywy, zostaly poddane
inspekcji wstepnej lub inspekcji bardziej szczegélowej. Wspomniany art. 13 uécisla w pkt 1, ze
wstepna inspekcja statku powinna mie¢ na celu przynajmniej kontrole §wiadectw, ktére zgodnie
z prawem Unii i konwencjami miedzynarodowymi odnoszacymi sie¢ do bezpieczenistwa i ochrony
powinny znajdowac sie na pokladzie, a takze weryfikacje ogélnego stanu danego statku. Artykut
ten przewiduje réwniez w pkt 3, ze bardziej szczegétowa inspekcja, obejmujaca dokladniejsze
sprawdzenie zgodnos$ci z pokladowymi wymaganiami eksploatacyjnymi, 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”. Artykul ten odsyla wreszcie do zalacznika V do wspomnianej
dyrektywy, aby zapoznac¢ sie z przykladami takich wyraznych powodéw.

W owym zalaczniku V wymieniono miedzy innymi, na li$cie przykladéw wyraznych powodéw
uzasadniajacych przeprowadzenie bardziej szczegétowej inspekcji, ,statki wymienione
w [sekcjach 2A i 2B czedci II zalacznika I]” do dyrektywy 2009/16, to znaczy statki, w odniesieniu
do ktérych wystapit jeden z czynnikéw nadrzednych lub jedna z nieprzewidzianych okolicznosci,
o ktérych mowa, odpowiednio, we wspomnianych sekcjach 2A i 2B.

W S$wietle tych przepiséw nalezy w pierwszej kolejnosci zauwazyé, ze uprawnienie do
zorganizowania bardziej szczegétowej inspekcji przewidziane w art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16
konkretyzuje obowiazek lub uprawnienie panstw czlonkowskich bedacych panstwami portu do
przeprowadzenia na podstawie art. 11 i 12 tej dyrektywy dodatkowej inspekcji statkow
podlegajacych ich jurysdykcji w sytuacjach, o ktérych mowa w pkt 112 niniejszego wyroku. Jak
kazda dodatkowa inspekcja, taka bardziej szczegétowa inspekcja moze zatem zostac
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przeprowadzona na prywatnych statkach pomocy humanitarnej prowadzacych systematyczna
dzialalno$¢ poszukiwawczo-ratownicza jedynie po zakonczeniu czynnosci, o podjeciu ktérych
zadecydowal kapitan danego statku, jak wskazano w pkt 119 tego wyroku.

W drugiej kolejnosci, z wyraznego brzmienia art. 13 dyrektywy 2009/16 wynika, ze wykonanie
tych uprawnien w zakresie bardziej szczegétowej inspekcji zaklada, po pierwsze, ze panstwo
portu przeprowadzilo wstepna inspekcje na podstawie pkt 1 tego artykulu, a po drugie, ze
w wyniku tej inspekcji uznalo, iz wystepuja ,wyrazne powody, aby sadzi¢, ze stan statku, jego
wyposazenia lub zalogi w znacznym stopniu nie spelnia stosownych wymagan okreslonych
w konwencji”. Jak wynika z pkt 114 niniejszego wyroku, przykladem takich powodoéw jest
okoliczno$¢, ze statek byt eksploatowany w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub
srodowiska naturalnego.

Wynika z tego, ze celem bardziej szczegétowej inspekcji statku jest sita rzeczy umozliwienie
panstwu portu przeprowadzenia kontroli tego statku, ktéra jest jednoczesnie i szersza
i dokladniejsza niz kontrola, ktéra zostala przeprowadzona w ramach inspekcji wstepnej.
Kontrola ta moze zatem, jak wynika z art. 13 pkt 3 dyrektywy 2009/16 w zwiazku z art. 2 pkt 12 tej
dyrektywy, ktéry definiuje ,bardziej szczegétowa inspekcje”, obejmowac ,konstrukcje statku,
wyposazenie, zaloge, warunki zycia i pracy oraz zastosowanie si¢ do procedur postepowania na
poktadzie”.

Wynika z tego, ze w przypadku gdy organizowana jest bardziej szczegdlowa inspekcja, poniewaz
istnieja wyrazne powody, by sadzi¢, ze statek ,byl eksploatowany w sposéb stanowiacy zagrozenie
dla ludzi, mienia lub §rodowiska naturalnego”, panistwo portu moze wzia¢ pod uwage wszystkie te
elementy w celu dokonania oceny istnienia takiego zagrozenia w $wietle wymogéw
obowiazujacych konwencji miedzynarodowych.

Jak wskazano w pkt 120 i 121 niniejszego wyroku, wsréd tych elementéw znajduje sie dzialalnosé,
do ktérej dany statek jest w praktyce wykorzystywany, ewentualna réznica pomiedzy ta
dzialalnoscia a dzialalnoscia, do ktorej prowadzenia statek ten zostal certyfikowany
i wyposazony, czestotliwos¢, z jaka wspomniana dzialalnos$¢ jest prowadzona, oraz wynikajace
z tego konsekwencje w odniesieniu do warunkéw eksploatacji tego statku, z uwzglednieniem
w szczegollno$ci wyposazenia, jakie posiada ten statek.

W rezultacie mozna uwzgledni¢ miedzy innymi okoliczno$¢, ze rozpatrywane statki sa w praktyce
wykorzystywane do celow systematycznego prowadzenia dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu, mimo ze zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo
bandery jako statki towarowe. Niemniej jednak to do panstwa portu nalezy przedstawienie
dokladnych okoliczno$ci prawnych i faktycznych wskazujacych na powody, dla ktérych
okoliczno$¢ ta, sama lub wraz z innymi okoliczno$ciami, stwarza zagrozenie dla zdrowia,
bezpieczenstwa, warunkéw pracy na poktadzie lub dla sSrodowiska naturalnego.

W trzeciej i ostatniej kolejnosci elementy natury kontekstualnej i celowosciowej przedstawione
w pkt 123-125 niniejszego wyroku wskazuja, ze taka wykladnia jest zgodna z normami prawa
miedzynarodowego, w ramach ktérych miesci sie dyrektywa 2009/16 i ktérych skuteczno$¢ ma
ona wzmacniac.
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Uzaleznienie kontroli, ktéra moze by¢ przeprowadzona przez panstwo portu, od istnienia
wyraznych powodéw do przypuszczen, ze statek lub jego wyposazenie nie odpowiadaja
przepisom, zgodnie z ktérymi statek powinien by¢ utrzymywany pod kazdym wzgledem w taki
sposéb, aby zapewni¢, ze pozostaje zdatny do wyjScia w morze bez zagrozenia dla siebie
i znajdujacych sie na nim oséb, jest bowiem zgodne z normami prawa miedzynarodowego
regulujacymi podzial kompetencji miedzy tym panstwem a panstwem bandery.

Natomiast kontrola, ktéra naruszalaby ten podzial kompetencji, sprowadzajaca si¢ do tego, ze
panstwo portu wymagaloby, aby statki poddawane bardziej szczegétowej inspekcji posiadaty
$wiadectwa inne niz te, ktére zostaly im wydane przez panstwo bandery lub by przestrzegaly
wszystkich wymogéw majacych zastosowanie do statkow objetych inna klasyfikacja, nie tylko
bylaby sprzeczna z odpowiednimi normami prawa miedzynarodowego, jak wynika z pkt 98—100
niniejszego wyroku, ale i z dyrektywa 2009/16. Taka kontrola ostatecznie réwnalaby si¢ bowiem
z podwazeniem sposobu, w jaki panstwo bandery wykonalo swoje kompetencje w zakresie
przyznania statkom swojej przynaleznosci panstwowej, a takze ich klasyfikacji i certyfikacji.

Biorac pod uwage cato$¢ powyzszych rozwazan, na pytania trzecie i czwarte nalezy odpowiedziec,
ze art. 13 dyrektywy 2009/16 nalezy interpretowa¢ w ten sposdéb, ze w ramach bardziej
szczegdlowych inspekcji organizowanych na podstawie tego artykulu panstwo portu jest
uprawnione, w konteks$cie kontroli zmierzajacej do oceny, na podstawie doktadnych okoliczno$ci
prawnych i faktycznych, istnienia zagrozenia dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego,
w Swietle warunkéw eksploatacji danych statkdéw, do uwzglednienia okolicznosci, ze statki, ktére
zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo bandery jako statki towarowe, sa
w  praktyce wykorzystywane do celdéw systematycznego prowadzenia dzialalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu. Panstwo portu nie jest natomiast uprawnione do wymagania,
aby statki te posiadaly $wiadectwa inne niz wydane przez panstwo bandery lub aby spetnialy
wszystkie wymogi majgce zastosowanie do innej klasyfikacji.

W przedmiocie pytania pigtego

Poprzez pytanie pigte sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 19 dyrektywy 2009/16
nalezy interpretowac w ten sposdb, ze w przypadku gdy zostanie stwierdzone, iz statki, ktore sa
w  praktyce wykorzystywane do celéw systematycznego prowadzenia dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenistwie na morzu, mimo ze zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo
czlonkowskie, ktdére posiada status panstwa bandery, jako statki towarowe, byly eksploatowane
w sposob stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego, panstwo
czlonkowskie posiadajace status panstwa portu moze uzalezni¢ niezatrzymywanie tych statkéw
lub cofniecie takiego nakazu zatrzymania od posiadania przez nie $wiadectw odpowiednich do
prowadzenia tej dzialalnos$ci i spelnienia odpowiadajacych jej wymagan lub, jezeli to nie
wystarczy, od zastosowania si¢ przez nie do okreslonych dzialan naprawczych w zakresie
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkdéw zycia i pracy na poktadzie.

W tym wzgledzie nalezy w pierwszej kolejnosci zauwazy¢, ze art. 19 dyrektywy 2009/16
przewiduje w ust. 1, iz wlasciwy organ panstwa portu winien zapewni¢, by wszelkie braki
potwierdzone lub wykryte w drodze inspekcji byly naprawione, tak aby calo$¢ odpowiadata
normom okreslonym w miedzynarodowych konwencjach.
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Artykul ten stanowi réwniez w ust. 2, ze w przypadku gdy takie braki stwarzaja wyrazne
zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub srodowiska, organ ten zapewnia, aby statek zostat
zatrzymany lub tez zawieszona zostala praca, podczas ktérej braki zostaly wykryte, po czym
dodaje, ze nakaz zatrzymania statku lub zawieszenia pracy zostanie zniesiony dopiero wtedy, gdy
zagrozenie zostanie usunigte lub tez gdy organ ten stwierdzi, ze statek moze, przy spelnieniu
wszystkich niezbednych warunkéw, wyplynaé na morze lub ze dzialalno$¢ mozna kontynuowac
bez zagrozenia dla bezpieczenstwa i zdrowia pasazeréw lub zatogi lub zagrozenia innych statkéow
oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem $rodowiska morskiego.

Artykutl ten stanowi wreszcie w ust. 3, ze podejmujac decyzje o zatrzymaniu statku, wlasciwe
organy panstwa portu stosuja kryteria okre$lone w zalaczniku X. W zalaczniku tym uscislono
w pkt 2, ze podjecie takiej decyzji wymaga w szczegé6lnos$ci sprawdzenia, czy istnieje mozliwo$¢
»szybkiego i bezpiecznego opuszczenia statku oraz przeprowadzenia akcji ratowniczej, jesli
zaszlaby taka potrzeba podczas najblizszego rejsu”, ,niedopuszczenia do zanieczyszczenia
srodowiska podczas najblizszego rejsu” i ,zapewnienia bezpiecznych i zdrowych warunkéw na
pokladzie podczas najblizszego rejsu”. Ponadto wspomniany zalacznik zawiera niewyczerpujacy
wykaz przykladéw brakdéw, ktére moga same w sobie uzasadnia¢ zatrzymanie danego statku,
miedzy innymi ,brak, niewystarczajaca liczbe lub bardzo zly stan osobistych urzadzen
ratunkowych, todzi ratunkowych i urzadzen do wodowania”, jak réwniez powazne lub
powtarzajace sie nieposzanowanie warunkéw zycia i pracy marynarzy na pokladzie.

Z brzmienia i systematyki tych réznych przepisow jasno wynika, ze o ile panstwo portu jest
zobowiazane zapewni¢, aby wszelkie braki, ktore zostaly potwierdzone lub wykryte w drodze
inspekcji przeprowadzonej na mocy art. 11-13 dyrektywy 2009/16, w szczegélnosci dotyczace
sprzetu bezpieczenstwa na pokladzie, zostaly naprawione, tak aby calos¢ odpowiadata normom
okreslonym w miedzynarodowych konwencjach, ktérych skuteczno$¢ ma wzmocni¢ ta
dyrektywa, o tyle moze ono dokona¢ zatrzymania statku jedynie w przypadku, gdy takie braki
stanowia wyrazne zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub §rodowiska.

Wynika z tego réwniez, ze takie zatrzymanie moze zosta¢ cofnigte dopiero wtedy, gdy zagrozenie
zostanie usuniete lub gdy wlasciwy organ panstwa portu stwierdzi, ze dany statek moze, przy
spelnieniu wszystkich niezbednych warunkéw, wyplynaé¢ na morze lub ze mozna kontynuowac
dzialalnos$¢ bez zagrozenia bezpieczenstwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi lub zagrozenia innych
statkdw oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem $§rodowiska morskiego.

Wykladnia ta wynika réwniez z pojecia ,zatrzymania” zdefiniowanego w art. 2 pkt 15 dyrektywy
2009/16, ktéry precyzuje, ze termin ten oznacza oficjalny zakaz wyplywania statku na morze ze
wzgledu na wykryte braki, ktére pojedynczo lub razem czynig statek niezdatnym do zeglugi
morskiej, oraz z motywu 23 tej dyrektywy, zgodnie z ktérym ,[s]tatki, ktére powinny podjac
dzialania naprawcze w przypadkach, gdy odnotowany brak zgodnosci stwarza powazne
zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub srodowiska, powinny by¢ zatrzymane do czasu
usuniecia uchybien”.

Wynika z tego, ze nie mozna nakazac¢ takiego zatrzymania tylko z tego powodu, ze inspekcja
przeprowadzona na podstawie art. 11-13 dyrektywy 2009/16 umozliwila panstwu portu
precyzyjne ustalenie, ze statek byl eksploatowany w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi,
mienia lub srodowiska naturalnego. Panstwo to powinno bowiem réwniez wykaza¢ w danym
przypadku, po pierwsze, ze takie zagrozenie lub potencjalne zagrozenie ma charakter oczywisty,
a po drugie, ze braki, ktére leza u podstaw takiego ryzyka, czynia statek, pojedynczo lub razem,
niezdatnym do zeglugi morskiej.
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Ten ostatni wymdg nalezy z kolei interpretowaé w §wietle zasady przypomnianej w pkt 123, 124
i 137 niniejszego wyroku, zgodnie z ktdéra statki powinny by¢ zdatne do stuzby, do ktérej sa
przeznaczone, z punktu widzenia bezpieczenstwa na morzu, oraz do wyj$cia w morze bez
zagrozenia dla siebie lub znajdujacych sie na nich oséb. Nie nalezy go zatem rozumie¢ w ten
sposéb, ze odnosi sie¢ on do catkowitej niemoznosci zeglowania przez statek, lecz szerzej — do
niemoznos$ci zeglowania przez statek z uwzglednieniem w szczegdlnosci jego deklarowanej
dzialalnosci, jak réwniez faktycznej dziatalnosci, w warunkach zapewniajacych bezpieczenstwo
na morzu ludzi, mienia i Srodowiska naturalnego. Sytuacja ta odpowiada zreszta sytuacji, w ktorej
prawidlo 19 lit. c¢) cze$ci B rozdzialu I zalacznika do protokotu zalaczonego do konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu upowaznia panstwo, w ktérego porcie znajduje sie statek, do
podjecia $rodkéw niezbednych dla zapewnienia, ze statek nie rozpocznie zeglugi. Dyrektywa
2009/16 powtarza zatem zasadniczo w tym zakresie wspomniane prawidlo.

W niniejszej sprawie to do sadu odsylajacego nalezy zbadanie, czy wymogi, o ktérych mowa
w dwéch poprzednich punktach, zostaly spetnione przez wilasciwe organy panstwa portu, gdy
nakazaly one zatrzymanie statkdw rozpatrywanych w postepowaniach gléwnych.

Co sie tyczy, w drugiej kolejnosci, dziatann naprawczych, ktére organy te maja prawo nakazac
w przypadku, gdy stwierdzily istnienie brakéw stanowiacych niebezpieczenstwo lub wyrazne
zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub srodowiska naturalnego, ktére pojedynczo lub razem
czynia statek niezdatnym do zeglugi morskiej, nalezy przede wszystkim przypomnieé, ze normy
prawa miedzynarodowego, w ktérych ramy wpisuje sie dyrektywa 2009/16 i ktérych skuteczno$é
ma ona zapewni¢, stoja na przeszkodzie temu, by dyrektywe te interpretowac w ten sposéb, ze
panstwo czlonkowskie, ktére zgodnie z art. 3 ust. 1 tej dyrektywy ma status panstwa portu, mogto
wymagacd, aby statki podlegajace jego jurysdykcji posiadaly swiadectwa inne niz wydane im przez
panstwo bandery lub aby spelnialy wszystkie wymogi majace zastosowanie do statkéw
o klasyfikacji innej niz ich wtasna, jak wyjasniono w pkt 138 niniejszego wyroku.

Wynika z tego, ze panstwo portu nie moze uzalezni¢ niezatrzymywania tych statkéw lub cofniecia
takiego nakazu zatrzymania od tego rodzaju wymogdw.

Po dokonaniu powyzszego uscislenia nalezy nastepnie zauwazy¢, ze art. 19 ust. 2 dyrektywy
2009/16 w zwiazku z motywem 23 tej dyrektywy pozwala panstwu portu na podjecie dziatan
naprawczych, ktére panstwo to uzna za niezbedne, a ktérych wdrozenie warunkuje mozliwo$¢
wyplyniecia przez zatrzymany statek na morze lub kontynuowania swojej dzialalnosci. Z przepisu
tego wynika réwniez, ze owe dzialania naprawcze powinny mie¢ na celu zagwarantowanie, by
statek ten mdgt wyplyna¢ na morze lub kontynuowac¢ swoja dziatalno$¢ bez zagrozenia dla
bezpieczenstwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi, zagrozenia dla innych statkéw i nadmiernego
zagrozenia skazeniem $rodowiska morskiego.

Dziatania naprawcze, ktére moga zosta¢ w ten sposoéb podjete w danym przypadku, sa
z konieczno$ci uzaleznione od okoliczno$ci faktycznych i przyczyn prawnych, ktére uzasadniatly
przeprowadzenie dodatkowych i bardziej szczegétowych inspekcji, a takze zatrzymanie danego
statku. Jednakze dzialania te musza by¢ w kazdym wypadku nie tylko odpowiednie i konieczne do
naprawienia brakéw, ktére stwarzaja wyrazne zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub
Srodowiska naturalnego i czynia statek niezdatnym do zeglugi i ktére uzasadnialy owo
zatrzymanie statku, lecz réwniez proporcjonalne do tego celu, czego ustalenie nalezy do
wlasciwego organu podlegajacego kontroli wlasciwego sadu krajowego, z uwzglednieniem
w szczegollnosci rozwazan przedstawionych w pkt 121 niniejszego wyroku.
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154 Wreszcie zaréwno z art. 19 ust. 6 dyrektywy 2009/16, jak i z art. 21 ust. 1, 3 i 5 tej dyrektywy oraz
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z norm prawa miedzynarodowego, w $wietle ktérych nalezy interpretowac te przepisy, wynika, ze
przed okresleniem dzialan naprawczych, ktére zamierza ono zastosowa¢, panstwo portu powinno
poinformowac na pi$mie panstwo bandery o okolicznos$ciach i powodach, ktére doprowadzity do
przeprowadzenia inspekcji i zatrzymania statku ptywajacego pod jego bandera, przekazujac temu
panstwu protokét lub protokoty sporzadzone w wyniku tej inspekcji. Wymaog ten ma zastosowanie
niezaleznie od tego, jakie panstwo jest pafistwem bandery, a zatem niezaleznie od tego, czy jest
nim inne panstwo cztonkowskie, czy tez panstwo trzecie.

Z art. 94 ust. 6 konwencji o prawie morza wynika bowiem jasno, ze kazde 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, na ktérym spoczywa,
po otrzymaniu takiego zawiadomienia i w ramach posiadanych przez siebie kompetencji
i uprawnien, zbadanie sprawy i, jezeli to bedzie wskazane, podjecie wszelkich dzialania
koniecznych dla poprawy sytuacji. Z przepisu tego wynika, ze panstwo bandery podejmuje
w odniesieniu do statkéw plywajacych pod jego bandera wszelkie srodki konieczne do
zapewnienia ochrony intereséw panstwa nadbrzeznego, ktére dokonalo zgloszenia (zob. podobnie
wyroki: z dnia 3 czerwca 2008 r., Intertanko i in., C-308/06, EU:C:2008:312, pkt 62; a takze z dnia
26 listopada 2014 r., Parlament i Komisja/Rada, C-103/12 i C-165/12, EU:C:2014:2400, pkt 63).

Ponadto w stosunkach miedzy panstwami czlonkowskimi nalezy uwzgledni¢ zasade lojalnej
wspolpracy ustanowiong w art. 4 ust. 3 TUE, ktéra ogdlnie zobowiazuje panstwa czlonkowskie,
a zatem w szczegdlno$ci w kontekscie sytuacji uregulowanych w dyrektywie 2009/16, do
wzajemnego szanowania si¢ i udzielania sobie wzajemnego wsparcia w wykonywaniu zadan
wynikajacych z traktatéw, podejmowania wszelkich $rodkéw wlasciwych do zapewnienia
wykonania zobowigzan wynikajacych miedzy innymi z aktéw instytucji Unii oraz
powstrzymywania si¢ od podejmowania wszelkich $rodkéw, ktére moglyby zagrazaé
urzeczywistnieniu celéw Unii.

W $wietle tej zasady panstwa cztonkowskie sa zobowiazane do wzajemnego konsultowania sie
i lojalnej wspdtpracy w ramach wykonywania swoich uprawnien kontrolnych, tak aby obowiazki
wynikajace z dyrektywy 2009/16 byly wypelniane przez wlasciwe panstwo w sposéb zachowujacy
ich skuteczno$¢ (effet utile). Nalezy zatem stwierdzi¢, ze w przypadku gdy poddany inspekcji
i zatrzymany statek plywa pod bandera innego panstwa czltonkowskiego niz panstwo portu, to
ostatnie panstwo, ktére jako jedyne jest wlasciwe, na podstawie mechanizmu wprowadzonego
dyrektywa 2009/16, do podjecia dzialan naprawczych na warunkach okreslonych w pkt 150-153
niniejszego wyroku, powinno, czynigc to, respektowac klasyfikacje i certyfikaty przyznane przez
panstwo bandery. Panistwo bandery powinno ze swej strony uwzgledni¢ powody, ktére sklonitly
panstwo portu do przeprowadzenia inspekcji, a nastepnie zatrzymania tego statku, oraz poméc
mu w poszukiwaniu najbardziej odpowiednich dzialan naprawczych w celu usuniecia
stwierdzonych brakéw, jak réwniez niebezpieczenstw lub wyraznych zagrozen, jakie z nich
wynikajg. Oba te panstwa czlonkowskie powinny réwniez dazy¢ do wypracowania uzgodnionego
stanowiska w kwestii dzialan, jakie kazde z nich podejmie w ramach przystugujacych im
uprawnien, jak réwniez w kwestii wdrozenia tych dziatan.

Te rézne wymogi maja tym wieksze znaczenie, Ze w obecnym stanie prawa Unii brak jest
przepisow, ktére regulowalyby w sposéb szczegdlny systematyczne prowadzenie dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu rozpatrywanej w postepowaniach gtéwnych.
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W $wietle wszystkich powyzszych rozwazan na pytanie piate nalezy odpowiedzie¢, ze art. 19
dyrektywy 2009/16 nalezy interpretowac w ten sposob, ze w przypadku gdy zostanie stwierdzone,
iz statki, ktore sa w praktyce wykorzystywane do celéw systematycznego prowadzenia dziatalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej oséb znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu, mimo ze zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo
czlonkowskie, ktdére posiada status panstwa bandery, jako statki towarowe, byly eksploatowane
w sposob stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego, panstwo
czlonkowskie posiadajace status panstwa portu nie moze uzalezni¢ niezatrzymywania tych
statkdw lub cofniecia takiego nakazu zatrzymania od posiadania przez te statki $wiadectw
odpowiednich do prowadzenia tej dzialalnosci i spelnienia wszystkich odpowiadajacych im
wymagan. Panstwo to moze natomiast nakaza¢ okreslone dzialania naprawcze w zakresie
bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkow zycia i pracy na pokladzie, o ile
te dzialania naprawcze sa uzasadnione istnieniem brakéw, ktére stwarzaja wyrazne zagrozenie dla
bezpieczenstwa, zdrowia lub $rodowiska i ktére uniemozliwiaja zegluge morska w warunkach
zapewniajacych bezpieczenstwo na morzu. Takie dzialania naprawcze musza by¢ ponadto
odpowiednie, niezbedne i proporcjonalne do tego celu. Ponadto ich przyjecie i wykonanie przez
panstwo portu powinno by¢ przedmiotem lojalnej wspélpracy z panstwem bandery, przy
poszanowaniu odpowiednich uprawnien tych dwéch panstw.

W przedmiocie kosztéow

Dla stron w postepowaniach gltéwnych niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny,
dotyczy bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy
rozstrzygniecie o kosztach. Koszty poniesione w zwiazku z przedstawieniem uwag Trybunalowi,
inne niz koszty stron w postepowaniach gléwnych, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunatl (wielka izba) orzeka, co nastepuje:

1) Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, zmieniona dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r.

nalezy interpretowac w ten sposob, ze:

— ma ona zastosowanie do statkow, ktore bedac sklasyfikowane i certyfikowane przez
panstwo bandery jako statki towarowe, sa w praktyce wykorzystywane w sposdb
systematyczny przez organizacje humanitarna do celéw niekomercyjnej dzialalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej os6b znajdujacych sie w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu; i

— stoi ona na przeszkodzie temu, by uregulowanie krajowe zapewniajace jej transpozycje
do prawa krajowego ograniczalo jej stosowanie wylacznie do statkow
wykorzystywanych do celé6w dzialalnosci komercyjnej.

2) Artykul 11 lit. b) dyrektywy 2009/16, zmienionej dyrektywa 2017/2110, w zwiazku
z cze$cia II zalacznika I do tej dyrektywy, ze zmianami, nalezy interpretowac¢ w ten
sposéb, ze panstwo portu moze podda¢ dodatkowej inspekcji statki, ktore
systematycznie prowadza dzialalnos$¢ poszukiwawczo-ratownicza i ktore znajduja sie
w portach lub na wodach podlegajacych jurysdykcji tego panstwa, po wplynieciu na te
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wody i po zakonczeniu wszystkich czynnosci zwiazanych z przeniesieniem na poklad lub
zejSciem na lad osdéb, ktérym kapitanowie tych statkéw postanowili udzieli¢ pomocy,
jezeli panstwo to stwierdzi, na podstawie dokladnych okolicznosci prawnych
i faktycznych, istnienie powaznych poszlak wskazujacych na zagrozenie dla zdrowia,
bezpieczenstwa, warunkéw pracy na pokladzie lub srodowiska naturalnego, biorac pod
uwage warunki eksploatacji tych statkow.

Artykul 13 dyrektywy 2009/16, zmienionej dyrektywa 2017/2110, nalezy interpretowac
w ten sposéb, ze w ramach bardziej szczegélowych inspekcji organizowanych na
podstawie tego artykulu panstwo portu jest uprawnione, w kontekscie kontroli
zmierzajacej do oceny, na podstawie dokladnych okolicznosci prawnych i faktycznych,
istnienia zagrozenia dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego, w $wietle warunkéow
eksploatacji danych statkéow, do uwzglednienia okolicznosci, Ze statki, ktore zostaly
sklasyfikowane i certyfikowane przez panstwo bandery jako statki towarowe, sa
w praktyce wykorzystywane do celéow systematycznego prowadzenia dzialalnosci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej osob znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu. Panstwo portu nie jest natomiast uprawnione do
wymagania, aby statki te posiadaly swiadectwa inne niz wydane przez panstwo bandery
lub aby spelnialy wszystkie wymogi majace zastosowanie do innej klasyfikacji.

Artykul 19 dyrektywy 2009/16, zmienionej dyrektywa 2017/2110, nalezy interpretowac
w ten sposdéb, ze w przypadku gdy zostanie stwierdzone, iz statki, ktore sa w praktyce
wykorzystywane do celow systematycznego prowadzenia dzialalno$ci
poszukiwawczo-ratowniczej dotyczacej os6b znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia lub
w niebezpieczenstwie na morzu, mimo ze zostaly sklasyfikowane i certyfikowane przez
panstwo czlonkowskie, ktdre posiada status panstwa bandery, jako statki towarowe, byly
eksploatowane w sposéb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub s$rodowiska
naturalnego, panstwo czlonkowskie posiadajace status panstwa portu nie moze uzaleznic
niezatrzymywania tych statkéw lub cofniecia takiego nakazu zatrzymania od posiadania
przez te statki swiadectw odpowiednich do prowadzenia tej dzialalnosci i spelnienia
wszystkich odpowiadajacych im wymagan. Panstwo to moze natomiast nakazad
okreslone dzialania naprawcze w zakresie bezpieczenstwa, zapobiegania
zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy na pokladzie, o ile te dzialania
naprawcze s3 uzasadnione istnieniem brakéw, ktore stwarzaja wyrazne zagrozenie dla
bezpieczenstwa, zdrowia lub s$rodowiska i ktoére uniemozliwiaja zegluge morska
w warunkach zapewniajacych bezpieczenstwo na morzu. Takie dzialania naprawcze
musza by¢ ponadto odpowiednie, niezbedne i proporcjonalne do tego celu. Ponadto ich
przyjecie i wykonanie przez panstwo portu powinno by¢ przedmiotem lojalnej
wspolpracy z panstwem bandery, przy poszanowaniu odpowiednich kompetencji tych
dwoch panstw.

Podpisy
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