JAN LOPUSKI

NOWE KONCEPCJE W PRAWIE MORSKIM ZWIAZANE Z OCHRONA
MORZA PRZED ZANIECZYSZCZENIAMI

I. UNIFIKACJA CZY TWORZENIE NOWEGO PRAWA MORSKIEGO

1. Miedzynarodowy uniformizm i stabilno$¢ przyjetych koncepcji byty
do niedawna wskazywane jako charakterystyczne cechy prawa morskie-
go'. W istocie niektore instytucje tego prawa przetrwaly nie wieki, ale
millenia, zachowujgc poczesne miejsce we wspolczesnym prawie mor-
skim. Stabilno$¢ spoteczno-gospodarczego typu stosunkow w morskiej
zegludze handlowej, a takze stosowanych technik (zegluga morska przez
wieki byla zegluga zaglows), znajdowaly odbicie w statosci form organi-
zacyjnych dzialalno$ci zeglugowej i ich prawnej regulacji.

Nie bez znaczenia byl réwniez fakt, ze powyzsze cechy prawa mor-
skiego byly wspotzalezne. Miedzynarodowy zwyczaj morski, bedacy pier-
wotnie bezposrednim regulatorem stosunkow zeglugowych, a pozniej
zrodlem inspiracji stanowionego prawa morskiego, musiat z natury rze-
czy formowac si¢ powoli i by¢ niestychanie oporny na zmiany, chocby
ze wzgledu na §wiatowy zakres regulowanych stosunkow.

2. Powyzsze czynniki warunkujace stabilno§¢ prawa morskiego na-
leza juz do przesztosci. Dziatanie praw rynkowych w $wiatowej gospo-
darce morskiej zostalo zaklocone dziatalno$ciag interwencyjng panstw,
przybierajaca roézne formy. Nasila si¢ walka o podzial bogactw morza,
w ktorej uczestniczg rzady zainteresowanych panstw catego $wiata. Po-
step techniczny i nowe formy organizacyjne dziatalno$ci czlowieka na
morzu nadaja nowag tre$¢ stosunkom i wymagajg odpowiedniej prawnej
regulacji. Miedzynarodowy zwyczaj morski zostaje zastapiony dzialaniem
mig¢dzynarodowego mechanizmu legislacyjnego opartego na wspotdziata-
niu zainteresowanych panstw; rezultatem jego dziatania jest juz nie tylko
unifikacja norm prawa morskiego obowigzujacego w poszczegoélnych kra-
jach, ale tworzenie nowych instytucji tego prawa, przejmowanych na-

' D. Danjon, Traité de droit maritime (I), Paris 1926, s. 23.
> C. E. Fayle; A short history of the world's shipping industry. London 1934,
s. 27.
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stepnie do ustawodawstw krajowych. Obserwujemy wigc pewne odwroce-
nie procesu tworzenia jednolitego prawa morskiego.

Celem niniejszego artykutu jest wskazanie, jak na odcinku jednego
problemu — ochrony morza przed zanieczyszczeniami — potrzeba jego
rozwigzania otwiera droge nowym koncepcjom w prawie morskim, za-
sadniczo odmiennym w stosunku do tradycyjnych rozwigzan, a wprowa-
dzanym przez tzw. legislacje migdzynarodowa.

IT. OCHRONA MORZA PRZED ZANIECZYSZCZENIAMI
— ZNACZENIE PROBLEMU

3. Ochrona morza przed zanieczyszczeniami jest problemem pod wie-
loma wzgledami wdzigcznym dla zilustrowania procesu przemian w pra-
wie morskim. Rozwigzanie tego problemu wymaga podejmowania odpo-
wiednich akcji w plaszczyznie stosunkow miedzynarodowych i wewnetrz-
nych oraz siggniecia do $srodkow, ktorymi dysponuja rozne galezie prawa
(administracyjne, cywilne, karne). Zasadnicza nowo$¢ problemu i dyna-
miczny charakter zjawiska zanieczyszczenia morza sklania do wypraco-
wania koncepcji prawnych niezbednych dla stworzenia systemu zapobie-
gania i1 likwidacji skutkéw zanieczyszczenia. Koncepcje te sg w duzym
stopniu nowatorskie. Ta sama nowo$¢ problemu, wyrazajaca si¢ brakiem
lub fragmentaryczno$cia jego prawnego uregulowania, ulatwia w pew-
nej mierze przyjecie takich koncepcji, nie napotykaja one bowiem na
opor tradycji.

4. Jeszcze 50 lat temu problem ochrony prawnej woéd morskich przed
zanieczyszczeniem praktycznie nie istnial — w kazdym razie nie istniat
jako problem miedzynarodowy. Przepisy porzadkowe wydawane przez
organy administracji morskiej i komunalnej chronity przed zanieczyszcze-
niami wody portow i1 rejony kapielisk. Morzu przypisywano nieograni-
czong zdolno$¢ wchtaniania wprowadzanych do niego zanieczyszczen. Nie
byto wiec potrzeby prawnej ochrony $rodowiska morskiego przed za-
nieczyszczeniami.

Najwczesniej niepokdj zaczelo budzi¢ zanieczyszczenie morza olejami
mineralnymi przez statki. W 1926 r. odbyla si¢ nawet w tej sprawie kon-
ferencja mig¢dzynarodowa w Waszyngtonie. Problemowi temu nie mu-
siano przypisywa¢ wtedy wiekszego znaczenia skoro na pierwszg kon-
wencj¢ migdzynarodowa w sprawie zapobiegania zanieczyszczeniu morza
olejami przez statki trzeba bylo czeka¢ przez dalsze 28 lat. W latach
50-tych zaniepokojenie zaczety budzi¢ problemy zanieczyszczen substan-
cjami radioaktywnymi oraz zanieczyszczen olejowych pochodzacych z in-
nych zrodet niz zegluga, co znalazlo wyraz w niektérych postanowieniach
konwencji genewskich z 1958 r. dotyczacych miedzynarodowego prawa
morza. Ochrona morza przed zanieczyszczeniami byta jednak nadal uwa-
zana za problem drugorzedny, ustepujacy innym problemom wynikaja-
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cym ze wspolzawodnictwa panstw w eksploatacji morza i jego bogactw.

Dwa wydarzenia miaty dopiero decydujagcy wplyw na uswiadomienie
sobie przez spoleczno$¢ migdzynarodowa wagi problemu zanieczyszczenia
morza. Pierwszym byla katastrofa zbiornikowca ,Torrey Canyon"
w 1967 r.,, bedaca wstrzgsem dla $wiatowej opinii publicznej; nie tylko
dlatego, ze ujawnita zakres szkodliwych skutkéw wylania do morza du-
zych ilosci ropy z dotknigtego awarig zbiornikowca, ale przede wszy-
stkim dlatego, ze ujawnita bezradno$¢ i brak przygotowania najbardziej
rozwinigtych krajow europejskich (Francji i Wielkiej Brytanii) do prze-
ciwdziatania skutkom takiej katastrofy. Ujawnita si¢ rowniez nieadekwat-
no$¢ obowigzujgcych norm prawnych z zakresu tak migdzynarodowego
prawa publicznego, jak i prawa cywilnego (problemy odszkodowawcze).
Nic wigc dziwnego, ze katastrofa powyzsza stala si¢ przyczyna podjecia
energicznej akcji legislacyjnej w plaszczyznie stosunkéw migdzynarodo-
wych, a niektére panstwa, nie czekajac nawet na jej wyniki, rozwingty
swoje ustawodawstwo krajowe dotyczace ochrony morza przed zanie-
czyszczeniami >,

Drugim zdarzeniem byt raport Sekretarza Generalnego ONZ z 26 V
1969 r. w sprawie probleméw $rodowiska cztowieka®. Gdy chodzi o $ro-
dowisko morskie poprzedzit go wczesniejszy raport przedstawiajacy stan
wiedzy o morzu i dziatalno$é cztowiecka w $rodowisku morskim’. Na-
stepnie zakwestionowano tez¢ o nieograniczonej zdolnosci samooczyszcza-
nia si¢ wod morskich i wskazano, ze morze jest koncowym zbiornikiem,
w ktorym kumulujg si¢ zanieczyszczenia rdéznego rodzaju, pochodzace
z r6znorodnych zrodet oraz dokonano niezbe¢dnej klasyfikacji. Zanieczy-
szczenie morza okazalo si¢ zjawiskiem niestychanie zlozonym i réwno-
cze$nie bardzo dynamicznym ze wzgledu na jego Scisty zwigzek z pro-
cesami industrializacji, urbanizacji i intensyfikacji rolnictwa.

Rozwigzanie problemu zanieczyszczenia morza wymaga wspotdziata-
nia panstw. Znajduje ono wyraz w zawieraniu umoéw mi¢dzynarodowych
c zakresie uniwersalnym lub regionalnym; legislacja migdzynarodowa wy-
przedza w tym wypadku w sposob oczywisty legislacje krajowa. To
w umowach mie¢dzynarodowych znajdujemy przede wszystkim nowe kon
cepcje prawne odpowiadajace szczegdlnym cechom regulowanego proble-
mu. Pod tym katem widzenia przeanalizujemy najpierw umowy o uni-
wersalnym zakresie stosowania, a nast¢pnie niektore interesujagce nas
blizej uktady regionalne.

* Studium poréwnawcze obejmujace miedzynarodowa i krajowa legislacje do-
tyczaca ochrony morza przed zanieczyszczeniami, sporzadzone przez G. Moore'a,
zawarte jest w wydanym nakladem FAO zabiorze Marine Pollution and Sea Life,
London 1972, s. 601 i n.

* U Thant, Problems of the human environment

> Marine science and technology: survey and proposals. Rada Spoteczno-Go-
spodarcza ONZ, dok. E/4487.

10 Ruch Prawniczy z. 3/74
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III. ZAPOBIEGANIE ZANIECZYSZCZENIU MORZA PRZEZ STATKI

5. Umiarkowang infiltracje nowych koncepcji mozemy zaobserwowaé
badajac ewolucje pierwszej miedzynarodowej konwencji dotyczacej ochro-
ny s$rodowiska morskiego, jaka jest konwencja londynska z 1954 r.
w sprawie zapobiegania zanieczyszczeniu morza olejami®. Zasadnicza kon-
cepcja prewencji, ktora realizowala ta konwencja, odpowiadata oOwcze-
snym pogladom o zdolno$ci moérz i oceandw do samooczyszczania si¢; kon-
wencja zakazywata usuwania olejow do morza tylko w okre§lonych stre-
fach. Poza tymi strefami usuwanie olejow nie podlegato ograniczeniom.
Konwencja respektowata rowniez klasyczne zasady migdzynarodowego
prawa morza, uwazane wowczas za niewzruszalne. Stosujac si¢ do zasady,
ze statki na morzu pelmym podlegaja wylacznie zwierzchnictwu okreto-
wemu panstwa bandery, konwencja nie wprowadzala s$rodkéw kontroli
migdzynarodowej nad wykonywaniem jej postanowien. Okreslona w art.
X - XI procedura zawiadamiania si¢ przez rzady uczestniczacych w kon-
wencji panstw o stwierdzonych naruszeniach konwencji przez statki
i obowigzek panstwa bandery statku, ktory dopuscit si¢ naruszenia,
wszczecia odpowiedniego postgpowania i zawiadomienia o jego rezulta-
tach rzadu, ktory donidst o naruszeniu, okazaty si¢ mato efektywne. To
samo mozna powiedzie¢ o przewidzianej w art. IX ust. 2 konwencji kon-
troli prowadzonej na statkach ksigzki zapisow olejowych przez upowaz-
nione do tego organy w portach panstw-uczestnikow konwencji. Zreszta
art. XI konwencji stanowil wyraznie, ze postanowienia jej nie moga by¢
rozumiane jako ograniczajace czy rozszerzajace w jakimkolwiek stopniu

jurysdykcje uczestniczacych w konwencji panstw’.

Skuteczno$¢ konwencji okazata si¢ wkroétce niedostateczna. Nowa kon-
ferencja mig¢dzynarodowa zwotana w 1962 r. przez Migdzynarodowa Mor-
ska Organizacj¢ Doradcza (IMCO) uchwalita zmiany do konwencji majace
zwickszy¢ jej skuteczno$é. Rozszerzono przedmiotowy zakres konwencji
(kategorie statkow podlegajace postanowieniom konwencji) i obszar stref
zakazanych. Wprowadzono nawet zakaz usuwania olejow z wickszych
statkow (od 20 000 ton rej. brutto) rowniez poza granicami stref®, jednak
obowiazek ten nie byl bezwzgledny; w okreslonych sytuacjach dopuszczal-
ne bylo odstgpienie od tego obowigzku, co umozliwialo jego omijanie.
Konstrukcja i zasadnicze koncepcje konwencji pozostaly jednak nie zmie-
nione.

Zwigkszona zostala natomiast w pewnym stopniu elastyczno$¢ kon-
wencji przez powigzanie jej z dzialalnoscig IMCO. W szczeg6lnosci zmia-
ny konwencji mogly by¢ wprowadzane bez zwotywania konferencji mig-
dzynarodowej, lecz na podstawie uchwat podjetych kwalifikowang wiek-

® Dz. U. z 1961 r. nr 28, poz. 135.
7 Dz. U. z 1969 1. nr 27, poz. 212.
8 Art. IIT lit. ¢ konwencji.



Nowe koncepcje w prawie morskim 147

szo$cig przez organy IMCO . IMCO otrzymatla réwniez pewne uprawnie-
nia w zakresie kontroli nad przestrzeganiem postanowien konwencji przez
uczestniczace w niej panstwa 10

Drugi etap ulepszania konwencji ,,olejowej" nastapit w 1969 r. kiedy
IMCO, dzialajac na podstawie art. XVI konwencji, przyjeta dalsze zmiany
dotyczace $rodkow zapobiegawczych. Wobec zakwestionowania przez oce-
anograféw nieograniczonej zdolnosci woéd morskich do samooczyszczania
si¢ odstapiono od koncepcji stref zakazanych, wprowadzajac ograniczenia
ilosciowe w zakresie usuwania ze statkow olejow (i mieszaniny oleistej),
przy réwnoczesnym okres§leniu minimalnej odlegtosci od brzegu, w ktorej
te ograniczone iloéci olejow moga byé ze statku usuwane ''.

6. Zanim jeszcze zmiany powyzsze weszly w zycie przystapiono do
opracowania nowej konwencji w sprawie zapobiegania zanieczyszczeniu
morza przez statki. Zakres przedmiotowy konwencji ,,0olejowej" stal si¢
W sposob oczywisty niewystarczajacy, a przewidziane w niej $rodki kon-
troli wymagaty wzmocnienia. W dniu 2 XI 1973 r. sporzadzono w Lon-
dynie nowa kompleksowa konwencj¢ dotyczaca zapobiegania zanieczy-
szczeniu morza przez statki, ktéora ma zastapi¢ konwencje¢ olejowa. Prze-
widuje ona objecie dalszych kategorii statkow przepisami konwencji (pod-
legaja jej rowniez platformy wiertnicze), dotyczy nie tylko zanieczyszczen
olejowych, ale wszelkich zanieczyszczen morza powodowanych przez stat-
ki, ma na celu nie tylko ograniczenie rozmy$lnego usuwania oleju do
morza, zwigzanego z czynno$ciami eksploatacyjnymi, ale przewiduje row-
niez §rodki zapobiegajace przypadkowemu przedostawaniu si¢ ze statkow
do morza substancji zanieczyszczajacych. Srodki kontroli migdzynarodo-
wej nad przestrzeganiem postanowien konwencji zostaly wzmocnione w
porownaniu z konwencja olejowa. Art. 5 konwencji wprowadzil system
certyfikatow stwierdzajacych, czy stan statku i jego wyposazenia odpo-
wiada wymaganiom stawianym przez konwencje; certyfikaty takie wy-
stawiane sg przez organy panstwa, ktéoremu statek podlega, a w portach
innych panstw-uczestnikéw konwencji statek moze by¢ poddany inspekcji
upowaznionych do tego organow, ktorym stuzy prawo stosowania do stat-
kow nie przestrzegajacych wymagan konwencji odpowiednich S$rodkow
(zatrzymania, niewpuszczenia do portu).

Inng forme¢ kontroli wprowadzil art. 6 konwencji. Przewiduje on prze-
prowadzanie w portach panstw-uczestnikdéw konwencji dochodzen ma-
jacych na celu ustalenie, czy podlegajacy takiemu panstwu statek nie
spowodowal usunigcia do morza szkodliwych substancji z pogwalceniem
przepiséw konwencji. Przeprowadzenie postepowania karnego lub karno-
administracyjnego majacego na celu zastosowanie sankcji w stosunku do

® Art. XVI ust. 2 konwencji.
19 Art. VI ust. 3, VIII ust. 3 konwencji.
"' W Polsce zmiany te nie zostaly dotychczas wprowadzone.

10*
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osob winnych pogwalcenia konwencji zostalo zastrzezone dla panstwa,
ktéremu statek podlega, jednak nie dotyczy to pogwalcen przepisow kon-
wencji, ktore nastapity na obszarze podlegajacym jurysdykcji panstwa
nadbrzeznego. Panstwo to moze albo samo przeprowadzi¢ odpowiednie
postgpowanie albo tez dostarczy¢ organom panstwa, ktéoremu statek pod-
lega, informacji i dowodoéw umozliwiajacych przeprowadzenie postepo-
wania (art. 4).

Uprawnienia w zakresie kontroli nad przestrzeganiem konwencji za-
strzezone zostatly dla IMCO (art. 4 ust. 3, 6 ust. 4, 8, 11, 12). Organizacja
ta jest rownoczesnie depozytariuszem konwencji i moze w uproszczonym
trybie wprowadza¢ zmiany konwencji.

Pierwsza migdzynarodowa konwencja dotyczaca ochrony $rodowiska
morskiego ulegta wigc w ciagu 20 lat istotnym przeobrazeniom. Rozsze-
rzony zostal znacznie jej zakres, wzmocniona kontrola mi¢dzynarodowa
nad przestrzeganiem jej przepisOw, a mechanizm dziatania konwencji
sprze¢zony zostal z dziatalnoSciag wyspecjalizowane] organizacji nalezacej
do systemu ONZ.

IV. ZAPOBIEGANIE ZATAPIANIU W MORZU ODPADOW

7. Obok zanieczyszczen olejowych stosunkowo wczes$nie dostrzezono
niebezpieczenstwo, jakie stwarza dla $rodowiska morskiego zatapianie
w morzu szkodliwych substancji stanowigcych odpady produkcji prze-
mystowej, a takze zbedne i niewygodne materialty wojskowe. Juz art. 25
konwencji genewskiej o morzu peilnym '* zobowiazywal panstwa do za-
pobiegania zanieczyszczeniu morza wyniktemu z zatapiania odpadéw ra-
dioaktywnych i wspdtipracowania w tym zakresie z organizacjami mig-
dzynarodowymi. W odniesieniu do tych szczegdlnie szkodliwych odpadow
sytuacja zostala w znacznej mierze opanowana dzigki dzialalno$ci Mig-
dzynarodowej Agencji Energii Atomowej. Natomiast usuwanie do morza
w sposob czesto nie kontrolowany innych substancji odpadowych gwat-
townie wzrastalo i zatrucie nimi niektérych rejonéw moérz osiagneto stan
alarmujacy. W celu zahamowania tego procesu, a co najmniej ujecia
go w ramy kontroli, podpisano 13 XI 1972 r. w Londynie konwencje¢
w sprawie usuwania (zrzucania) odpadéw do morza (Convention on the
Dumping of Wastes at Sea)'?.

Konwencja ta zastuguje na uwage z réznych wzgledow. Przede wszy-
stkim przepisy jej wyrazaja pewne nowe koncepcje w zakresie mig¢dzy-
narodowego prawa morza. Tak wigc w postanowieniach wstgpnych syg-
natariusze jej uznali, ze ponosza odpowiedzialno$¢ za zapewnienie, ze

2Dz U. z 1903 r. nr 33, poz. 187.
" Polska nie byla reprezentowana na konferencji, na ktérej konwencja ta zo-
stala przyjeta.
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dzialalno$¢ prowadzona na obszarze podleglym ich suwerenno$ci nie
bedzie powodowaé szkéd dla $rodowiska w innych panstwach, jak row-
niez na obszarze eksterytorialnym. W ten sposéb uznany zostal wyraznie
obowigzek panstwa chronienia interesow spotecznosci migdzynarodowej
na obszarze morza peilnego, wynikajacy z zasady zwierzchnictwa tery-
torialnego i to obowiazek zabezpieczajacy sankcj¢ odpowiedzialno$ci pan-
stwa (art. X konwencji).

Zwraca rowniez uwage przestrzenny zakres obowiazywania konwencji.
Przepisy jej wprowadzaja ograniczenia i zakazy w przedmiocie usuwa-
nia odpadéw do morza poza wodami wewngtrznymi panstw (art. III ust. 3
konwencji). Tym samym panstwa obowigzane sg przestrzegaé przepisow
konwencji réwniez na obszarze morza terytorialnego. Jest to drugie
novum w mi¢dzynarodowym prawie morza, polegajace na objeciu prze-
pisami mig¢dzynarodowymi, przewidujacymi ograniczenie dziatalno$ci,
obszaru podlegajacego zwierzchnictwu panstwa .

Na uwage zasluguja réwniez pewne rozwigzania konstrukcyjne kon-
wencji, a w szczegélnosci wyznaczenie przez uczestniczace w niej pan-
stwa organizacji mi¢dzynarodowej, na ktora natozone zostang okre§lone
obowiazki zwigzane z wykonaniem konwencji (art. XIV), w tym rowniez
obowigzki kontrolne. Z funkcjonowaniem tej organizacji wigze si¢ me-
chanizm dziatania konwencji. Odpowiednie uprawnienia organizacji maja
zapewni¢ elastyczno$¢ szczegdtowych regul konwencji dotyczacych usu-
wania odpadow; reguly te moga by¢ zmieniane w drodze uproszczonej
procedury.

V. INTERWENCJA PANSTWA W STOSUNKU DO OBCYCH STATKOW
NA MORZU PEEINYM

8. Katastrofa ,,Torrey Canyon" postawila na porzadku dziennym obrad
organizacji mig¢dzynarodowych problem interwencji panstwa nadbrzezne-
go w stosunku do statku znajdujacego si¢ na morzu pelnym, jezeli statek
taki stanowi zrddlo zanieczyszczenia zagrazajacego wybrzezom tego pan-
stwa albo ,zwigzanym interesom". Przyznanie panstwu nadbrzeznemu
prawa do takiej interwencji przez konwencj¢ brukselska z 1969 r. 5 okres-
lono jako rewolucyjne odstgpstwo w stosunku do dotychczasowej kon-
cepcji wolnos$ci morza petnego, aczkolwiek — w $wietle smutnego do-
Swiadczenia z opo6zniong interwencja w stosunku do ,,Torrey Canyon" —
potrzeba przyznania panstwu nadbrzeznemu prawa do takiej interwencji

' Wprowadzenie takiego obowigzku bylo juz wczeéniej proponowane przez
doktryng z uwagi na biologiczng integralno$¢ srodowiska morskiego. Por. J. Lo-
puski, Walka o czyste morze — problem miedzynarodowy. Gdynia 1972, s. 74 i po-
wotana tam literatura.

' Konwencji tej Polska dotychczas nie ratyfikowata.
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uznana byla od razu za nie podlegajaca dyskusji. Zasada wylacznej ju-
rysdykcji panstwa bandery nad jego statkami na morzu pelnym okazata
si¢ bowiem nieadekwatna w sytuacjach, kiedy pokojowa i legalna w za-
tozeniu dziatalno§¢ prowadzona na morzu pelnym staje si¢ zagrozeniem
dla interes6w panstw nadbrzeznych.

Konwencja z 1969 r. przyznata panstwu nadbrzeznemu prawo do takiej
interwencji tylko w okreslonych okolicznosciach, w razie zagrozenia za-
nieczyszczeniem olejowym. Przyczyng tak waskiego ujecia tego upraw-
nienia byt nie tyle brak wyobrazni po stronie tworcow konwencji (dele-
gacje niektorych panstw juz wtedy staty na stanowisku, Zze uprawnienie
panstwa do interwencji uj¢te zostalo zbyt wasko), ile nadmierna ostroz-
no$¢, jezeli nie wrecz obawa przed wykorzystywaniem tego uprawnienia
w sposob godzacy w wolnos§¢ zeglugi. Ten oczywisty blad zostal wkrotce
poprawiony. Podpisany 2 XI 1973 r. w Londynie protokét miedzynaro-
dowy przyznal panstwu nadbrzeznemu te same uprawnienia w razie za-
grozenia zanieczyszczeniem przez inne substancje niz olej.

VI. PROBLEMY ODSZKODOWAWCZE

9. Zanieczyszczenie morza stwarza powazne problemy natury cywil-
noprawnej; chodzi w szczegdlnosci o wyrownanie szkod spowodowanych
przez zanieczyszczenie. I w tym wypadku okazato si¢, ze tradycyjne dla
prawa morskiego zasady odpowiedzialnosci odszkodowawczej sa niewy-
starczajace dla zapewnienia poszkodowanym pokrycia ich szkod. Kata-
strofa ,,Torrey Canyon" ujawnita ten problem z cala ostroscia. Ona tez data
asumpt do podpisania dwoch wzajemnie si¢ uzupelniajacych konwencji
mi¢dzynarodowych: w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej za szkod¢ spo-
wodowang zanieczyszczeniem olejami (Bruksela 1969) i w sprawie utwo-
rzenia migdzynarodowego funduszu odszkodowawczego dla szkod spowo-
dowanych zanieczyszczeniem olejami (Bruksela 1971)'°. Nie przesadza-
jac praktycznego znaczenia tych konwencji, co zaleze¢ bedzie od pow-
szechnos$ci ich akceptacji przez panstwa, przyjete w nich oryginalne roz-
wigzania zastuguja na uwage, gdyz stanowia tworczy wktad do teorii
morskiego prawa odszkodowawczego.

Oryginalno$¢ rozwigzan przyjetych w konwencji dotyczacej odpowie-
dzialnosci cywilnej polega przede wszystkim na wprowadzeniu nowej
zasady odpowiedzialnosci deliktowej wtasciciela statku'’ zabezpieczonej
obowigzkowym ubezpieczeniem lub innego rodzaju gwarancja. Odpowie-

' Konwencji tych Polska dotychczas nie ratyfikowata.

'7 Odmiennie niz nowoczesne ustawy morskie i niektére konwencje, omawiana
konwencja wigze odpowiedzialno$¢ cywilng za szkody wyrzadzone przez statek
wylacznie z osobg jego wlasciciela, a nie armatora. Jednak w odniesieniu do statku
panstwowego eksploatowanego przez przedsigbiorstwo, za wlasciciela uwaza sig
to przedsigbiorstwo (art. 1 ust. 3).
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dzialno$¢ wtasciciela .statku za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
olejowym przez statek ma charakter obiektywny, co, wobec dominujacego
znaczenia zasady winy w morskim prawie poréownawczym, samo przez
sie stanowi juz pewne novum'®. Oryginalno$¢ wprowadzonej zasady od-
powiedzialnosci polega jednak na tym, ze stanowi ona forme¢ posrednia
pomiedzy ,klasyczng" odpowiedzialno$cia z tytutu ryzyka, taka jakg wy-
raza art. 435 k.c, a odpowiedzialno$cig absolutng, co by wskazywato na
dyskusyjnos$¢ przeciwstawiania odpowiedzialno$ci z tytulu ryzyka odpo-
wiedzialno$ci absolutnej, jako rodzajowo odmiennych zasad odpowiedzial-
nosci . W szczegodlnosci art. 3 ust. 2 wspomnianej konwencji przewiduje,
ze odpowiedzialno$¢ wtasciciela statku jest wylaczona, jezeli udowodni
on, ze:

— szkoda spowodowana byta kwalifikowana sita wyzsza (dzialaniami
wojennymi, wilaczajac wojn¢ domowa lub powstanie albo dzialaniem zy-
wiotu o nadzwyczajnym charakterze),

— umys$lnym dziataniem osoby trzeciej,

— wing organow panstwowych odpowiedzialnych za utrzymanie §wia-
tel i znakéw nawigacyjnych w zakresie wykonywania tych obowigzkow.

Ponadto art. 3 ust. 3 konwencji przewiduje, ze wtasciciel statku moze
by¢ catkowicie lub cze¢sciowo zwolniony z odpowiedzialnoSci w stosunku
do poszkodowanego jezeli udowodni, ze szkoda wynikta w cato$ci lub
w czg¢sci z winy umys$lnej lub niedbalstwa poszkodowanego.

Nietrudno zauwazy¢, ze zakres powyzszych ekscepcji eksoneracyj-
nych, mimo ujgcia ich w cztery kategorie, jest we¢zszy od zakresu ekscep-
cji wymienionych w art. 435 k.c. Zwezenie polega na tym, ze nie kazde,
a tylko wyraznie wymienione zdarzenia sity wyzszej stanowia przyczyny
eksoneracyjne oraz ze nie stanowi przyczyny eksoneracyjnej wylaczna
wina nieumys$lna osoby trzeciej — z wyjatkiem winy organéw panstwo-
wych w zakresie obslugi Swiatel i znakéw nawigacyjnych.

Rozwigzanie powyzsze bylo inspirowane zasada odpowiedzialno$ci
osob eksploatujacych statki o nape¢dzie atomowym, gdzie jednak prze-
stanki eksoneracyjne byly znacznie wezsze (tylko wina umy$lna poszko-
dowanego i dziatania wojenne), co uzasadniato kwalifikowanie takiej odpo-
wiedzialno$ci jako absolutnej. Motyw wprowadzenia zwigkszonej odpo-
wiedzialnosci byt jednak w obu wypadkach identyczny — stworzenie
ryzyka wyrzadzenia szkody otoczeniu przez okreslong dzialalnos¢. Sto-
pien potencjalnego zagrozenia wywotlanego przez taka dzialalno$¢ znaj-

" Wyijatki polegajace na odstapieniu od zasady winy na rzecz odpowiedzial-
no$ci obicktywnej sa we wspolczesnym prawie morskim coraz czgstsze. W systemie
prawa polskiego w odniesieniu do sytuacji nie uregulowanych szczegélnymi nor-
mami k.m. zastosowanie znajda przepisy art. 435 - 436 k.c. Blizej w tej kwestii
J. Lopuski, Odpowiedzialnos¢ za szkode w Zegludze morskiej, Gdansk 1969 r.,
s. 87 in.

'W. Warkatto, Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza, Warszawa 1972, s. 203 i n.
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dowal odbicie w stopniu zwickszenia odpowiedzialno$ci w stosunku do
klasycznej zasady odpowiedzialnos$ci z tytulu ryzyka przez odpowiednie
ograniczenie przyczyn eksoneracyjnych.

10. Przewidziane w art. 7 ust. 1-12 konwencji obowigzkowe ubezpie-
czenie lub innego rodzaju finansowe zabezpieczenie odpowiedzialnosci
wtlasciciela statku (np. gwarancja bankowa), majace na celu zapewnienie
realno$ci odszkodowania naleznego na podstawie konwencji, jest kon-
cepcja majaca istotne cechy nowosci, aczkolwiek znang juz konwencjom
atomowym ». Instytucja ta zostala stosunkowo szczegélowo uregulowana
w omawianej konwencji. Prawidtowe jej funkcjonowanie ma zapewnié
system wydawanych przez organy rejestracyjne panstwa bandery statku
certyfikatow stwierdzajacych, ze wtasciciel statku ma finansowe zabez-
pieczenie odpowiedzialno$ci odpowiadajace wymaganiom konwencji. Po-
siadanie takiego certyfikatu jest warunkiem uzyskania prawa do podno-
szenia bandery, a dysponowanie przez wtlasciciela statku wymaganym
zabezpieczeniem odpowiedzialnosci moze by¢ kontrolowane w portach
panstw uczestniczacych w konwencji, ktora daje poszkodowanym prawo
bezposredniego dochodzenia roszczen w stosunku do ubezpieczyciela od-
powiedzialnosci wlasciciela statku lub innej osoby gwarantujacej zaptate
odszkodowania. Jest to wigc rozwigzanie podobne do przyjetego w no-
woczesnych obowigzkowych ubezpieczeniach komunikacyjnych.

11. Konwencja w sprawie odpowiedzialno$ci cywilnej utrzymata kwo-
towe ograniczenie odszkodowania naleznego od wtlasciciela statku, wpro-
wadzajac jedynie podwyzszenie limitow w stosunku do obowiazujacych
powszechnie’'. Konwencja nie zapewnita wigc poszkodowanym pelnego
pokrycia szkéd w kazdym wypadku. Cel ten ma by¢ osiagnigty przez
Migdzynarodowy fundusz odszkodowawczy dla szkéd spowodowanych za-
nieczyszczeniem olejowym (International Oil Pollution Compensation
Fund), ktérego utworzenie z udzialow wptacanych przez odbiorcow ta-
dunkoéw oleju przewidziane zostalo w konwencji brukselskiej w 1971 r.
Ma on spetnia¢ podwoédjna role: 1) pokrywaé szkody nie objete odpowie-
dzialno$cig wlascicieli statkow na podstawie konwencji z 1969 r., 2) za-
bezpiecza¢ pokrycie czgsci ryzyka ich odpowiedzialno$ci, zmniejszajac
w ten sposob finansowy ci¢zar tej odpowiedzialnosci.

Nie przesadzajac przysztosci Funduszu i prawidlowosci zatozen, na
ktorych oparte zostalo jego utworzenie, sama koncepcja jest niewatpliwie
nowatorska. Jest to nowa koncepcja prawa odszkodowawczego dotyczace-
go stosunkow o charakterze mi¢dzynarodowym. Fundusz jest pod kazdym
wzglgedem migdzynarodowa osoba prawna (mi¢dzynarodowy kapital i przy-

2 Por. Ap. art. IIT ust. 2 wspomnianej juz konwencji brukselskiej z 1962 r.

' W szczegélnosci limitow okre§lonych w konwencji brukselskiej z 1957 r.
w sprawie ograniczonej odpowiedzialno$ci wtascicieli statkow morskich (Dz. U.
z 1973 r. nr 41, poz. 452).
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nalezno$¢, status osobowy okre$lony umowe migdzynarodowa)?>. W sen-
sie ekonomicznym mamy do czynienia z formg organizacyjna funduszu
ubezpieczeniowego, gdyz wyodrebnione w nim, a pochodzace ze zrodet
zdecentralizowanych rezerwy pieni¢zne przeznaczone s3 na kompensowa-
nie nastgpstw zdarzen losowych. Jednak prawnie stosunki pomig¢dzy
importerami ropy, ktéorzy wnosza udzialy do Funduszu, a nie korzystaja
z kompensacji przez niego (nie ponosza oni ani szkéd przez zanieczyszcze-
nie olejowe, ani tez nie odpowiadaja za takie szkody cywilne) nie maja
charakteru stosunkow ubezpieczeniowych. Nie maja rowniez takiego cha-
rakteru stosunki pomiedzy poszkodowanymi a Funduszem. Tym niemniej
odpowiedzialno$¢ Funduszu wobec poszkodowanych jest odpowiedzial-
no$cig typu gwarancyjno-repartycyjnego, a analogie pomigdzy ta insty-
tucja a ubezpieczeniem sa daleko idace. Niewatpliwie zasluguje ona na
blizsza uwage doktryny.

VII. UKEADY REGIONALNE

12. Jedno z podstawowych zalozen ogdlnej koncepcji ochrony morza
przed zanieczyszczeniami polegatlo na wykorzystaniu porozumien regio-
nalnych, zwlaszcza gdy chodzi o ochrong¢ szczegdlnie zagrozonych rejo-
néw morz przed zanieczyszczeniami pochodzacymi ze zrdédet zlokalizowa-
nych w tym rejonie. Gdy chodzi o morza otaczajace kontynent europej-
ski, to do takich rejonow nalezy zaliczy¢ przede wszystkim Batltyk, a tak-
ze Morze Pétnocne i zachodnig cze§¢ Morza Srodziemnego.

W 1969 r. osiem panstw zachodnioeuropejskich podpisatlo w Bonn po-
rozumienie dotyczace wspoOipracy w odniesieniu do zanieczyszczenia Mo-
rza Poéinocnego olejami. W 1972 r. dwanascie panstw zachodnioeuropej-
skich podpisato w Oslo konwencj¢ regionalnag w sprawie zapobiegania za-
tapianiu w morzu substancji szkodliwych przez statki i samoloty, obej-
mujaca Morze Poéinocne oraz czes¢ wod Polnocnego Atlantyku i Morza
Arktycznego. Wreszcie w 1974 r. ma zosta¢ podpisana regionalna kon-
wencja dotyczaca ochrony S$rodowiska Baltyku, ktorej projekt przygo-
towany przez rzad Finlandii jest juz dyskutowany przez ekspertow?’.
Porownujac teksty zawartych juz uktadow regionalnych i projektu ukta-
du baltyckiego dostrzegamy znowu, jak istotna ewolucja dokonata si¢
w dziedzinie koncepcji prawnych i to w ciagu bardzo krotkiego czasu.

Z perspektywy 4 lat uktad Morza Poélnocnego wydaje nam si¢ za-
ledwie niesmiatg proba rozwigzania problemu ochrony morza przed za-
nieczyszczeniami w drodze porozumienia regionalnego. Zakres jego byt
ograniczony, gdyz dotyczyt tylko zanieczyszczen olejowych. Naktadal na
uczestniczagce w nim panstwa obowiazek wspotdziatania w zakresie usu-

2 J. Jakubowski, Przedsigbiorstwa migdzynarodowe: pojecie i klasyfikacja, PiP
62/7 s. 1114.

2 Uktad w sprawie ochrony érodowiska morskiego obszaru Morza Baltyckiego
podpisany zostal przez panstwa nadbaltyckie w Helsinkach w dniu 22 III 1974 L
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wania tego rodzaju zanieczyszczen na Morzu Pdétnocnym i informowa-
nia si¢ o zauwazonych plamach olejowych, jednak ani nie stwarzal me-
chanizmu dla takiego wspoldziatania, ani tez nie zawieral norm prewen-
cyjnych.

Zawarty w 3 lata poézniej w Oslo uktad regionalny dotyczacy zata-
piania w morzu szkodliwych substancji ma juz zgota inny charakter.
Aczkolwiek dotyczy tylko jednego z wielu zZroédel zanieczyszczenia morza,
jednak stawia sobie za zadanie wprowadzenie petnej i mozliwie skutecz-
nej kontroli nad zanieczyszczeniem pochodzacym z tego zrodita. Reali-
zacj¢ tego celu osiaga si¢ przez: 1) wprowadzenie zakazoéw 1 ograniczen
dotyczacych rozmys$lnego zatapiania w morzu substancji; 2) utworzenie
stalego organu mig¢dzynarodowego (komisji) przez panstwa uczestniczace
w uktadzie i powierzenie mu nadzoru nad wykonaniem uktadu, kompe-
tencji kontrolnych w zakresie skutecznosci srodkow prewencyjnych, re-
jestrowania informacji i zalecania zmian w postanowieniach uktadu;
3) wprowadzenie wspolnych programéw badawczych i wspolnego nad-
zoru nad stanem zanieczyszczenia morza oraz harmonizowanie ogolnej
polityki uktadajacych si¢ panstw w przedmiocie ochrony morza przed
zanieczyszczeniami.

Uktad w sprawie ochrony $rodowiska Battyku ma jeszcze bardziej am-
bitne cele. Postanowienia jego reguluja kontrol¢ i zapobiegaja zanieczysz-
czeniu Battyku pochodzacemu z réznych zrdédel oraz pomoc wzajemna w
zwalczaniu skutkow zanieczyszczenia. Przewidziane jest powolanie Komi-
sji Ochrony Srodowiska Morskiego Battyku bedacej stalym organem mig-
dzynarodowym sprawujacym nadzér nad wykonaniem konwencji, organi-
zujacym wspotprace naukowo-badawcza i wykonujacym szereg innych
funkcji. Jednym z naczelnych zadan tego organu jest stworzenie stalego
mig¢dzynarodowego nadzoru nad stanem zanieczyszczenia Baltyku i pro-
ponowanie w razie potrzeby §rodkow zaradczych.

13. W ostatnich kilku latach byliSmy $wiadkami prawdziwej ,,eksplo-
zji" konferencji mig¢dzynarodowych poswigconych ochronie $rodowiska
morskiego przed zanieczyszczeniami, ktorych rezultatem jest pokazna
liczba konwencji mig¢dzynarodowych. Postanowienia ich wyrazaja pewne
nowe koncepcje prawne, ktére w ogoélnym zarysie przedstawione zostaty
w artykule. Jedna z bardziej ciekawych jest tworzenie lub wyznaczanie
organizacji mi¢dzynarodowych nadzorujacych wykonanie i efektywnos$¢
przepisoOw konwencji oraz zapewniajacych elastyczno$¢ tych przepisow
przez stosowanie uproszczonych procedur dla ich zmiany i uzupelnianie
ich regutami decyzji podejmowanych przez odpowiednie organy tych
organizacji. Koncepcja ta przyjeta juz wcze$niej w konwencjach doty-
czacych ochrony ryboléwstwa ogdlnie zdata egzamin.

Proces ratyfikacji i wejscie w zycie omoéwionych konwencji trwa dtu-
zej niz ich przygotowanie. Przyjg¢cie zobowigzan w nich okre§lonych nie
stanowi tatwej decyzji; nie daja one bezposrednich korzysci, ale prze-
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ciwnie — nakladaja ograniczenia dziatalno$ci i finansowe cig¢zary. Ich
dalszy los moze okazaé si¢ sprawdzianem, czy interes migdzynarodowej
wspolnoty stal si¢ czynnikiem nalezycie uwzglednianym w polityce
panstw. W przeciwnym razie nie pozostanie nam nic innego, jak prze-
kaza¢ zawarte w tych konwencjach idee nastepnym pokoleniom wraz ze
skazonymi wodami i zamierajacym zyciem oceanow.

LES NOUVELLES CONCEPTIONS DANS LE DROIT MARITIME LIEES
A LA PROTECTION DE LA MER CONTRE LA POLLUTION DES EAUX

Résumé

Les facteurs, qui au cours de longues années conditionnaient la stabilité relative
du droit maritime appartiennent au passé. Ce droit maritime subit donc les chan-
gements accélérés et le progrés technique ainsi que les formes changeantes d'orga-
nisation de l'action de l'homme a la mer jouent dans ce processus un rdle essentiel.
Le role du mécanisme législatif international y change aussi. Ce systéme s'occupe
déja non seulement de l'uniformisation des régles du droit maritime en vigueur dans
les pays respectifs, mais aussi de la création de nouvelles institutions juridiques
acceptées par suite dans les législations nationales. On peut voir cela clairement en
étudiant la législation internationale régissant la protection de la mer contre la
pollution des eaux.

La nouveauté essentielle de ce probléme et le caractére dynamique du phéno-
méne de la pollution de la mer, créent la nécessité de 1'élaboration des conceptions
juridiques indispensables pour créer le systéme effectif de la prévention et de la
liquidation des effets de la pollution de la mer.

Les pollutions de la mer sont le probléme complexe et pour le résoudre il
faut qu'il existe la coopération des états et qu'on emploie des moyens disponibles
par les différentes branches de la loi (branches administratives, civiles, pénales). Sa
solution s'exprime dans les conclusions des contrats internationaux dans le domaine
universel ou régional. La législation internationale prend les devants dans ce cas
d'une maniére évidente, de la législation nationale, inexistence ou partielle dans de
nombreux pays.

En dépit de la signature en 1954 de la premicre convention internationale pour
la prévention de la pollution de la mer par les hydrocarbures, la véritable inten-
sification de l'action internationale a lieu pendant les derniéres six années ou le
role décisif a été joué par la catastrophe du navire — citerne ,,Torrey Canyon"
(1967) et par le rapport du Secrétaire Général des Nations Unies dans l'affaire du
milieu et de l'environnement de l'homme (1969). Dans ce temps-la, a eu lieu une
véritable ,,explosion" des conférences internationales consacrées a la prévention de la
pollution de la mer dont le résultat est l'important nombre de conventions inter-
nationales contenantes les nouvelles conceptions juridiques.

L'intervention de 1'état par rapport aux navires étrangers en pleine mer afin
de prévenir les menaces de la pollution a été admise; on a augmenté le responsabi-
lit¢ civile pour les dommages causés par la pollution de la mer et on a prévu la
création des fonds internationaux d'indemnisation. Une des conceptions trés intéres-
santes est la convocation, par les conventions, des organes internationaux constants,
assurants l'exécution et 1'é¢lasticité de la convention.

Le processus de la ratification des conventions évoquées ci-dessus, ne se déroule
pas habillement car elles imposent aux états des charges financiéres et des limi-
tations de leurs actions. Leur sorte en avenir peut devenir l'indice si l'intérét de la
communauté internationale devient le facteur pris en considération congrue dans
la politique des états.





