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PIOTR LEWANDOWSKI

PROBLEMY PRAWNE MIEJSCA SCHRONIENIA

Pojecie ,, miejsce schronienia” pochodzi z Konwencji o ratownictwie morskim z 1989 r.
Termin ,,port schronienia” wystepowat wczesniej w praktyce morskiej. Rezolucja A.949/23/
Zgromadzenia Ogélnego Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) z 5.12.2004 r. mowi
o miejscach schronienia dla statkéw potrzebujqcych pomocy. Dyrektywa 2002/59/ WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z 27.06.2002 r. ustanawiajqca wspolnotowy system monitorowania
i informacji o ruchu statkéw i uchylajqca dyrektywe Rady 93/75/EWG wprowadzila miejsce
schronienia z ,, Wytycznych” IMO. Rezolucja IMO A.949/23/ stata sie normq prawnq obowiqzujq-
cq w panstwach czlonkowskich.

Polskie rozporzqdzenie Ministra Gospodarki Morskiej z 14.09.2007 r. jako akt wykonawczy
ustawy z 20.04.2004 r. o zmianie ustawy o bezpieczenstwie morskim okresla plan udzielenia
statkom znajdujqcym sie w niebezpieczehstwie schronienia w polskich obszarach morskich.

Autor artykutu przyjmuje, ze miejscem schronienia moze by¢ zaréwno miejsce naturalne
nadajqce sie do tego celu, miejsce specjalnie zbudowane do przyjmowania statkéw w niebezpie-
czenstwie, jak i istniejqcy port lub jego czesé.

1. IDEA MIEJSCA SCHRONIENIA

Pojecie ,,miejsce schronienia” (place of refuge) bierze swdj poczatek w pro-
wadzonych w koncu lat 80. pracach Komitetu Prawnego Migdzynarodowe;j
Organizacji Morskiej (IMO) nad konwencja o ratownictwie (przyjeta ostatecz-
nie 28.04.1989 r. jako migedzynarodowa konwencja o ratownictwie'). Przedmio-
tem dyskusji bylo wprowadzenie szczegdlnego obowiazku, polegajacego na
przyjeciu statku w niebezpieczenstwie w portach panstwa konwencyjnego.
Krytyczne uwagi odnosity si¢ przede wszystkim do kolizji reziméw prawnych
przysztego obowiazku i samej konwencji. Obowiazek przyjecia w porcie statku
w niebezpieczenstwie mial mie¢ charakter publicznoprawny, natomiast sama
konwencja miala zawiera¢ normy prawa prywatnego. Ostatecznie przyjeto zapis
bardzo ogdélny, wymieniajac dostgp do portu statku zagrozonego jako jedna

' Dz.U. 22006 r., Nr 207, poz. 1523.
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z okolicznosci, ktore panstwo konwencyjne powinno uwzgledni¢ podczas usta-
lania zasad w sprawach dotyczacych dziatafi ratowniczych”.

Samo pojecie portu schronienia (port of refuge) wystgpowato juz wezesniej
w praktyce morskiej, nie byto jednak stosowane i definiowane ani w konwencji
o prawie morza z 1982 r., ani w SOLAS. Z punktu widzenia migdzynarodowe-
go prawa morza panstwo nadbrzezne reguluje wejscia do swoich portow
w ramach konstrukcji suwerennosci na swoim terytorium ladowym, wodach
wewnetrznych i morzu terytorialnym®, przy czym dostep do portu w okresie
pokoju jako uprawnienie statkéw obcych wywodzi si¢ ze zwyczaju migdzyna-
rodowego®. Podobnie wygladata sprawa postepowania wobec statkow w sytu-
acji sily wyzszej lub w niebezpieczenstwie. Sama konwencja o prawie morza
nie regulowala tego zagadnienia, jednak uwazano za powszechna praktyke mig-
dzynarodowa prawo wejscia statku w wypadku sily wyzszej lub w niebezpie-
czefstwie w celu zachowania zycia ludzkiego. Normy konwencyjne’ odnosity
si¢ natomiast expressis verbis do obowiazku udzielania pomocy statkowi i lu-
dziom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie, przy czym ten obowiazek zwia-
zany byl z ratowaniem zycia ludzkiego, w mniejszym stopniu odnosit si¢ do
samego statku.

Ponownie pojecie portu schronienia dla samego statku w niebezpieczenstwie
pojawito si¢ w koncu 2000r. w trakcie prac Komitetu Bezpieczenstwa
Morskiego Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). Uznano, ze nalezy
stworzy¢ mechanizm — w sytuacji, gdy nie ma zagrozenia zycia — umozliwiaja-
cy roztadowanie statku we wskazanym miejscu, w ktérym ryzyko powstania
szkody ekologicznej bedzie zminimalizowane. W wyniku probleméw zwiaza-
nych z wypadkiem statku ,,Erika” w grudniu 1999 r. Komitet wprowadzit port
schronienia na list¢ zagadnien do dalszego rozwazenia, przy czym uznano,
ze uzywanie pojecia ,,port” jest, ze wzgledu na jego wezszy zakres, niekorzyst-
ne w aspekcie celu regulacji. Wypadek tankowca ,,Castor”, ktoéry byt holowany
przez ponad miesiac po Morzu Srédziemnym w poszukiwaniu miejsca bez-
piecznego wytadunku, oraz podzniejszy wypadek statku ,.Prestige” w 2002 r.
doprowadzity do przyjecia przez Zgromadzenie Ogdlne IMO 5.12.2004 r. rezo-
lucji A.949(23)° o miejscach schronienia dla statkéw potrzebujacych pomocy.
Sama rezolucja jest dos¢ obszernym dokumentem, podzielonym na trzy rozdzia-
ly z dotaczonymi dwoma aneksami. W kwestii tworzenia miejsca schronienia
merytorycznie wlasciwy jest rozdzial trzeci zatytulowany Guidelines for actions
expected of Coastal States.

2 Art. 11 konwencji o ratownictwie.

) konwencji o prawie morza.

4 Dostep do portéw morskich w okresie pokoju wywodzi si¢ ze zwyczaju migdzynarodowego, por.
J. Gilas, Tranzyt przez porty morskie w swietle prawa miedzynarodowego, Gdansk 1969, s. 56.

5 Art. 98 konwencji o prawie morza, reguta V/7 SOLAS.

® Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of Assistance, IMO A.23/Res.949 5 March
2004, Assembly 23 session.
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Tego rodzaju rezolucja organizacji migdzynarodowej stanowi zalecenie
dobrowolnego stosowania przez zainteresowane panstwa’. W doktrynie zwraca
si¢ uwage na fakt, ze zalecenia nie sa zrédlem prawa, nie ma obowiazku ich
przestrzegania i stosowania®. Zalecenia organizacji migdzynarodowych dotycza
z reguly zréznicowanej problematyki, zwykle niedostatecznie jeszcze zbadanej
i rozpoznanej, a wigc nienadajacej sie do ujecia w formie konwencji. Ten spo-
sob regulacji stosowany jest w obliczu rozbieznosci pogladéw co do potrzeby
uchwalenia konwencji, najczgsciej wowczas, gdy migdzynarodowa unifikacja
ma objaé kwestie szczegétowe, podlegajace szybkim i czgstym przeksztalce-
niom w praktyce’. W dzialalnosci IMO utrwalita si¢ zasada, ze panstwa czton-
kowskie tej organizacji sa zwiazane zaleceniami w tym sensie, ze nie moga
przeciwdziataé ich stosowaniu przez inne panstwa stosujace je dobrowolnie'®.

Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of Assistance byly juz
przedmiotem krytycznej analizy''. Nalezy zgodzié si¢ z ocena, Ze propozycje
IMO - jako reakcja o charakterze techniczno-organizacyjnym na konkretne
zdarzenia zwiazane z katastrofami zbiornikowcéw u wybrzezy Europy — sa
niedopracowane'.

2. REGULACJA PRAWNA

Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27.06.2002 r.
ustanawiajaca wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow
i uchylajaca dyrektywe Rady 93/75/EWG" wprowadzita do przepisu art. 20
(miejsce schronienia) ,,wytyczne IMO”, ktére maja by¢ uwzgledniane przez
panstwa czlonkowskie przy opracowywaniu planéw przyjecia zagrozonych
statkéw na wodach pozostajacych pod ich jurysdykcja. Tym samym zmienit si¢
charakter prawny rezolucji IMO A.949(23), ktora zyskala przymiot normy
prawnej obowiazujacej w panstwach cztonkowskich.

Do polskiego prawa dyrektywa 2002/59/WE zostala transponowana na pod-
stawie przepisu art. 1 ustawy z 20.04.2004 r. o zmianie ustawy o bezpieczenistwie

7 Sama rezolucja w pkt. 2 preambuly ,,zaprasza” (invites) rzady do ,,uwzglednienia zalecen przy
okreslaniu i odpowiadaniu na pro$by o miejsce schronienia statku w niebezpieczefistwie”.

8. Mtynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 1997, s. 33.

? Ibidem.

*° Ibidem.

"MH. Kozinski, Koncepcja prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powotania nowej
stuzby bezpieczenstwa morskiego MAS (Maritime Assistance Service), Prace Wydziatlu Nawigacyjnego
Akademii Morskiej w Gdyni, 2004, Nr 15, s. 255-270.

2 Ibidem, s. 269.

" Dz.Urz. UE.L Nr 208,z 2002 1., 5. 10.
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morskim oraz zmianie niektérych innych ustaw'®. Ta sama ustawa dodata nowy
przepis art. 29a i art. 29b, z ktdrych pierwszy zawiera w swojej tresci (ust. 2)
termin ,,miejsce schronienia”, a drugi przyznaje dyrektorowi wlasciwego urzedu
morskiego kompetencje do m.in. wydania — w razie szczeg6lnie ztych warun-
kow pogodowych lub stanu morza stwarzajacych powazne zagrozenie zanie-
czyszczenia obszarow morskich lub dla zycia ludzkiego — zalecenia badz
zakazu wejscia do lub wyjscia z portu. Przepis art. 29a ust. 1 zawiera norme
kompetencyjna dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej do okre-
slenia za pomoca rozporzadzenia planu udzielenia statkom znajdujacym sie
w niebezpieczenstwie schronienia na polskich obszarach morskich. Dnia
14.09.2007 r. Minister Gospodarki Morskiej wydat rozporzadzenie w sprawie
planu udzielania statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie schronienia na
polskich obszarach morskich".

W tym miejscu nalezy mocno podkresli¢, ze powotane regulacje nie nakta-
daja na panstwa nadbrzezne obowiazku ustanowienia miejsca lub miejsc schro-
nienia. Przepis art. 20 dyrektywy 2002/59/WE stwierdza, ze: ,,Panstwa Czlon-
kowskie, po skonsultowaniu si¢ z zainteresowanymi stronami, opracowuja,
uwzgledniajac stosowne wytyczne IMO, plany przyjecia zagrozonych statkow
na wodach pozostajacych pod ich jurysdykcja. Takie plany zawieraja niezbg¢dne
uzgodnienia i procedury uwzgledniajace ograniczenia operacyjne i Srodowi-
skowe w celu zapewnienia, aby statki w niebezpieczenstwie mogly niezwlocz-
nie wplyna¢ do miejsca schronienia, po uzyskaniu zezwolenia wlasciwej wia-
dzy. W sytuacji, gdy Panstwo Cztonkowskie uznaje to za niezbgdne i mozliwe,
plany te zawieraja ustalenia przewidujace odpowiednie Srodki i urzadzenia stu-
zace do niesienia pomocy, ratowania i zapobiegania zanieczyszczeniom”.
Obowiazkiem panstw czlonkowskich jest'zatem opracowanie planu przyjecia
zagrozonych statkéw, a nie wskazanie lokalizacji miejsca lub miejsc schronie-
nia. Co wigcej, nawet w razie wskazania ad casum miejsca schronienia mozli-
wos¢ wplynigcia zagrozonego statku ‘jest uzalezniona od zezwolenia
wilasciwego organu panstwa cztonkowskiego.

Wykonaniem przez Polske tak sfdrmulowanego obowiazku panstwa
czlonkowskiego jest powotane rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej
z 14.09.2007 r., ktére swoj zakres przedmiotowy okreslito w § 1: ,,Rozporza-
dzenie okresla plan udzielania statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie
schronienia na polskich obszarach morskich, zawierajacy: 1) niezbedna organi-
zacje i1 procedury w celu zapewnienia, aby statki znajdujace si¢ w niebezpie-
czenstwie mogly niezwlocznie znalez¢ miejsce schronienia; 2) rodzaje dziatan
podejmowanych dla zapewnienia bezpieczenstwa statku i srodowiska morskie-
go, majac na wzgledzie uwarunkowania danego miejsca schronienia.” Rozpo-

" Dz.U. z 2004 r., Nr 93, poz. 895. Przepis méwi o ,transpozycji” dyrektywy. Ustawa weszla
w zycie z dniem uzyskania przez Polske cztonkostwa w Unii Europejskie;.
¥ Dz.U. z 2007 r., Nr 178, poz. 1260.
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rzadzenie nie okresla ani explicite, ani implicite lokalizacji miejsc schronienia
rozumianych jako inne ostonigte miejsce cumowania lub kotwiczenia lub jakie-
kolwiek inne, okreslone przez panstwo cztonkowskie, miejsce schronienia, do
ktdérego kieruje si¢ statki znajdujace si¢ w niebezpieczenstwie. Rozporzadzenie
nie wskazuje rowniez zadnego z istniejacych portéw polskich jako miejsca
schronienia.

Rozporzadzenie przyznaje kompetencje merytoryczne dyrektorowi urzedu
morskiego wilasciwego ze wzgledu na miejsce, gdzie znajduje si¢ statek.
Dyrektor dziata zatem jako terytorialny organ administracji morskiej. Paragraf 3
ust. 1 rozporzadzenia stanowi, ze dyrektor podejmuje decyzje'® w zakresie
udzielenia schronienia dla statku, biorac pod uwage stopien zagrozenia zwiaza-
nego z typem statku i przewozonego na nim tadunku, warunki pogodowe oraz
inne okolicznos$ci, powodujace zagrozenie dla bezpieczenstwa zeglugi i ochrony
srodowiska. Jesli podjecie decyzji w przedmiocie udzielenia schronienia wyma-
ga szczegblnej analizy, dyrektor urzedu morskiego moze powotaé zesp6t dorad-
czy ekspertow. Z kolei § 4 ust. | wprowadza uprawnienie dla wlasciwego dy-
rektora urzedu morskiego do nakazania kapitanowi statku wykonania wszyst-
kich polecen, a w szczegdlnosci wykonania czynnosci, majacych na celu prze-
holowanie, ratowanie statku lub przeprowadzenie jego niezbednych napraw,
wyladowanie we wskazanym miejscu szkodliwych lub zanieczyszczajacych
substancji i wreszcie opuszczenie polskich obszarow morskich.

Wytyczne IMO, dyrektywa 2002/59/WE i polskie rozporzadzenie z racji
techniczno-organizacyjnego charakteru moga tworzy¢ problemy prawne.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze zaréwno wytyczne IMO, jak i dyrektywa
2002/59/WE, a takze polska ustawa o bezpieczenstwie morskim i rozporzadze-
nie wykonawcze Ministra Gospodarki Morskiej nie wymagajg, aby miejscem
schronienia byl istniejacy port z jego infrastruktura i systemem nawigacyjnym.
Dyrektywa 2002/59/WE definiuje miejsce schronienia jako ,,port, czes¢ portu
lub inne ostonigte miejsce cumowania lub kotwiczenia lub jakiekolwiek inne,
okreslone przez Panstwo Czlonkowskie, miejsce schronienia, do ktérego kieruje
sie statki znajdujace si¢ w niebezpieczenstwie”'’. Mozna zatem przyjaé, ze
miejscem schronienia moze by¢ zardwno miejsce naturalnie nadajace si¢ do
tego celu, wskazane ad casum przez dyrektora urzgdu morskiego, miejsce
specjalne zbudowane dla przyjmowania statkéw w niebezpieczenstwie, jak
i istniejacy port lub jego wydzielona w tym celu czgs¢.

16 Przepis art. 3 postuguje si¢ terminem decyzja, nie precyzuje jednak, czy chodzi o decyzje admi-
nistracyjne rozstrzygane w trybie postepowania administracyjnego, o ktérych méwi przepis art. 43
ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej. Jesli przyjaé, ze jest to
taka decyzja, to konsekwencja tego jest dopuszczenie kontroli instancyjnej i mozliwo$é stosowania
$rodkéw odwolawczych przewidzianych w kodeksie postgpowania administracyjnego, niezaleznie od
tego, jaka posta¢ bedzie mialo miejsce schronienia. Mozna zatem wyobrazi¢ sobie sytuacje, gdy arma-
tor statku, ktéremu odméwiono wskazania miejsca schronienia, zaskarza takq decyzj¢ do organu wyz-
szego stopnia.

7 Art. 3 Definicje lit. m dyrektywy 2002/59/WE.
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3. ASPEKT CYWILNOPRAWNY

Jednym z problemdéw prawnych jest kwestia odpowiedzialnosci za zanie-
czyszczenie w miejscu schronienia'®. De lege lata kwestia ta moze skutkowaé
negatywnymi konsekwencjami dla panstwa ustanawiajacego miejsce schronienia,
jesli dojdzie tam do rozlewu oleju. Polski rezim odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody olejowe, oparty na CLC 1992 i Fund Convention 1992, wprowadza zasa-
de ryzyka i szczegodlne przestanki egzoneracyjne, z ktérych przynajmniej dwie
maja zastosowanie w razie spowodowania wycieku oleju w miejscu schronienia.
Chodzi tutaj o wylaczng wing osoby trzeciej i niewlasciwe dziatanie lub zanie-
chanie organdéw odpowiedzialnych za utrzymanie $wiatet lub innych urzadzen
nawigacyjnychw.

W aspekcie drugiej z wymienionych przestanek egzoneracyjnych istotna jest
kwestia zakwalifikowania miejsca schronienia jako urzadzenia nawigacyjnego.
W sytuacji niewlasciwego oznaczenia i wyposazenia w urzadzenia nawigacyjne
miejsca schronienia, co moze wystapi¢ zwlaszcza w naturalnych miejscach
schronienia, mozliwe bgdzie zwolnienie si¢ z odpowiedzialnosci przez armatora
statku. Z punktu widzenia panstwa nadbrzeznego jest to okoliczno$¢ zniecheca-
jaca do przyjmowania statku w niebezpieczenstwie na swoich wodach we-
wngtrznych lub morzu terytorialnym. Bardziej prawdopodobne jest skorzystanie
z uprawnienia przystugujacego panstwu nadbrzeznemu do nakazania opuszcze-
nia obszaréw morskich®.

Natomiast w aspekcie stosunkow kontraktowych, wynikajacych z umowy
przewozu tadunku droga morska, wyladowanie we wskazanym decyzja dyrek-
tora urzgdu morskiego miejscu schronienia szkodliwych lub zanieczyszczaja-
cych substancji moze by¢ potraktowane jako akt lub przymus ze strony wiadzy.
Skutkiem takiej subsumpcji bgdzie objecie tego stanu faktycznego rezimem
odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika morskiego i mozliwos¢ skutecz-
nej egzoneracji przez przewoznika.

4. OCHRONA SRODOWISKA

Samo wydanie decyzji — szczegdlnie w odniesieniu do naturalnego miejsca
schronienia wskazanego ad casum przez dyrektora urzgdu morskiego — moze
by¢ wrecz niemozliwe w $wietle przepisow ustawy z dnia 16.04.2004r.

¥ MH. Kozinski ,op. cit.,, s.265.

"% Przepis art. 265 i 226 § 1 kodeksu morskiego (Dz.U. nr 138 z 2001 r. poz. 1545).

2 Takie uprawnienie przyznaje dyrektorowi urzgdu morskiego przepis § 4 ust. 1 pkt 3) powotanego
juz rozporzadzenia Ministra Gospodarki Morskiej z 14.09.2007 r.
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o ochronie przyrody®'. Tres¢ przepiséw art. 33 ust. 1 i 2 ustawy o ochronie
przyrody nie pozostawia zadnych watpliwosci. Zabrania si¢ podejmowania
dziatan ,,mogacych w istotny sposob pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych
oraz siedlisk gatunkéw roslin i zwierzat, a takze w istotny sposéb wptynaé ne-
gatywnie na gatunki, dla ktorych ochrony zostal wyznaczony obszar Natura
2000”. Zakaz ten dotyczy zaréwno obszar6w wyznaczonych w formie rozpo-
rzadzenia ministra wlasciwego do spraw ochrony srodowiska po wyczerpaniu
trybu przewidzianego w przepisach art. 27 i 28 ustawy, jak i obszaréw projek-
towanych, znajdujacych si¢ na liscie obszaréw, co do ktérej Komisja Europej-
ska podejmuje decyzj¢ zatwierdzajaca.

Obecnie w Polsce przeprowadzany jest — jako zapis Dyrektywy Siedliskowe;j
92/43/EWG? — proces ustalania specjalnych obszaréw ochrony siedlisk (SOO).
Zakonczony zostal proces ustalania obszaréow podlegajacych ochronie na pod-
stawie przepisow dyrektywy ptasiej (OSO)”. Minister Srodowiska wydat
na podstawie przepisu art. 28 ustawy o ochronie przyrody stosowne rozporza-
dzenie®, natomiast nie wydat jeszcze rozporzadzenia wyznaczajacego obszar
Natura 2000 w czesci dotyczacej siedlisk przyrodniczych. Na obszarze dwoch
wojewodztw: zachodniopomorskiego i pomorskiego zostalo utworzonych 40
obszaréw specjalnej ochrony ptakow (OSO), natomiast 95 specjalnych obsza-
réw ochrony siedliskowej (SSO) zostato przedtozonych do akceptacji Komisji
Europejskiej. W zasadniczej swojej cz¢Sci obejmuja one obszary polozone na
wybrzezu, zatem mozna przyjaé, ze nie ma faktycznej mozliwosci wskazywania
naturalnych miejsc schronienia wzdluz polskiego wybrzeza Morza Battyckiego.
Przepis art. 34 ust. 1 ustawy o ochronie przyrody stwarza mozliwos¢ wykony-
wania na obszarach Natura 2000 dziatan, ktére moga mie¢ negatywny wptyw na
siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzat. W odniesieniu do obsza-
réw morskich dyrektor urzedu morskiego moze zezwoli¢ na realizacjg takich
dziatan, jest to jednak obwarowane spelnieniem szeregu wymogéw, ktdrych
tres¢ prima facie uniemozliwia wskazywanie naturalnych miejsc schronienia na
obszarach chronionych. Przepis art. 34 ust. | wymaga, aby za takim zezwole-
niem przemawialy ,konieczne wymogi interesu publicznego, w tym wymogi
o charakterze spolecznym i lub gospodarczym” przy jednoczesnym ,,braku roz-
wigzan alternatywnych”. Dyrektor urzgdu morskiego musi réwniez zapewnic
wykonanie ,kompensacji przyrodniczej niezbednej do zapewnienia spojnosci
i wlasciwego funkcjonowania sieci Natura 2000”. Do dodatkowych obostrzen
dochodzi w sytuacji, gdy na obszarze Natura 2000 wystepuje siedlisko lub
gatunek priorytetowy. Przepis art. 34 ust. 2 pozwala na wydanie zezwolenia

I Dz.U. 22004 r., Nr 92, poz. 880.
2 Dyrektywa 92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej flory i fauny.
» Dyrektywa 79/403/EWG w sprawie ochrony dzikiego ptactwa.

24 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 21.07.2004 r. w sprawie obszaréw specjalnej ochrony
ptakow Natura 2000, Dz.U. z 2004 r., Nr 229, poz. 2313.
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wylacznie w celu ratowania zdrowia i zycia ludzi, zapewnienia bezpieczenstwa
powszechnego, uzyskania korzystnych nastgpstw o pierwszorzednym znaczeniu
dla s$rodowiska przyrodniczego, wreszcie — jesli wynika to z koniecznych
wymogow nadrzednego interesu publicznego, w tym wypadku dodatkowo po
uzyskaniu opinii Komisji Europejskie;j.

5. MIEJSCE SCHRONIENIA W ISTNIEJACYM PORCIE

Sytuacja prawna portéw morskich zostata uregulowana w szczegdlnej usta-
wie z dnia 20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich®. Ustawa reguluje
trzy grupy zagadnien, a mianowicie: zasady tworzenia podmiotéw zarzadzaja-
cych portami i przystaniami morskimi, ich organizacj¢ i funkcjonowanie,
gospodarke gruntami w portach i przystaniach morskich oraz zarzadzanie por-
tami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Przepisy
art. 13-22 ustawy nadaly podmiotom zarzadzajacym portami o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej status spotek akcyjnych, przesadzajac tym
samym co do zasady o prywatnoprawnym charakterze tych podmiotow™.
W tym kontekscie pojawia si¢ pytanie o relacje prawne migdzy podmiotem
zarzadzajacym a dyrektorem urzgdu morskiego, ktéry zamierza wskaza¢ port
jako miejsce schronienia. Dodatkowe komplikacje pojawiaja si¢ w aspekcie
istniejacych standw faktycznych, np. w porcie w Gdansku. Instalacja nadajaca
si¢ do wykorzystania w operacjach usuwania ropy naftowej ze statku w taki
sposob, aby nie zanieczyszcza¢ Srodowiska morskiego, jest wlasnoscig odreb-
nego od zarzadzajacego podmiotu gospodarczego, spétki z ograniczona odpo-
wiedzialnoscia Naftoport”’. Réwniez w innych portach struktura wiasnosci na
obszarach portowych jest zréznicowana, gtéwnie w odniesieniu do urzadzen
portowych. Funkcjonuja obecnie w portach niezalezne, kapitalowo i organiza-
cyjnie, podmioty gospodarcze, ktére sa wlascicielami urzadzen przetadunko-
wych usytuowanych na gruntach portowych.

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej nie zawiera zadnych norm
rozstrzygajacych o relacjach organ administracji — podmiot zarzadzajacy.

2 Dz.U 22002 r.,nr 110, poz. 967 (tekst jednolity).

%p, Lewandowski, Funkcjonowanie ustawy o portach i przystaniach morskich w kontekscie
stosunkow prawnych podmiotu zarzqdzajacego i podmiotéw gospodarczych, Prawo Morskie, 2001,
t. XV s. 91. W literaturze pojawia si¢ réwniez teza o specyficznym charakterze podmiotéw zarza-
dzajacych, por. A. Szumanski, Specyfika prawna spotek portowych, Prawo Morskie, 2000, t. XIV
s. 22-30.

2" Por. P. Lewandowski, Analiza stanu Jaktycznego i prawnego budowy i eksploatacji obiektow
w rejonie Portu Pélnocnego przez Naftoport sp. z o.0., [W:] Polskie porty morskie a polityka transpor-
towa kraju w warunkach gospodarki rynkowej, Szczecin 1995.
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Czy zatem decyzja w zakresie udzielenia schronienia dla statku, o ktérej mowa
w § 3 rozporzadzenia, merytorycznie powinna odnosi¢ si¢ do innych podmio-
tow, w tym wypadku wlascicieli instalacji przetadunkowych, nakazujac im
przyjecie statku i umozliwienie wykorzystania ich instalacji do przeprowadze-
nia operacji z fadunkiem zagrozonego statku? Ustanowienie (§ 3) kapitana stat-
ku w niebezpieczenistwie jako adresata decyzji wyklucza odpowiedz twierdzaca
na tak postawione pytanie. Dodatkowo mozna wskaza¢ na przepis § 4 ust. 1 roz-
porzadzenia okreslajacy kapitana statku w niebezpieczenstwie jako adresata pole-
cen dyrektora urzedu morskiego w trakcie operacji udzielania schronienia.

Inne problemy wynikaja z kwestii odptatnosci za korzystanie z instalacji
podmiotéw gospodarczych. Wytyczne IMO zawarte w rezolucji A.949 (23)
dopuszczaja odplatnos¢ tylko w wypadku, gdy miejsce schronienia jest portem.
Postanowienie 3.14 wyraznie stwierdza, ze jesli miejsce schronienia jest por-
tem, dopuszczalne jest wymaganie gwarancji dla portu pokrycia wszystkich
wydatkéw, ktére moga wystapi¢ w zwiazku z ustugami portowymi w trakcie
operacji, takich jak: optaty portowe, koszty srodkéow zabezpieczenia operacji,
oplaty pilotazowe, oplaty za holowanie, cumowanie. W tym zakresie sytuacja
statku korzystajacego z miejsca schronienia bylaby zatem zblizona do sytuacji
innych zeglugowych uzytkownikéw portu, ktdrzy placa rowniez za $wiadczone
ustugi przetadunkowe wiascicielowi instalacji przeladunkowej. Mozna sobie
wyobrazi¢, ze udzielanie miejsca schronienia w porcie statoby si¢ jeszcze jednag
ustuga, Swiadczong na rzecz zeglugowych uzytkownikow portu przez podmioty
portowe. Nie mozna jednak nie zauwazy¢, ze instytucja miejsca schronienia jest
bardziej instytucja prawa publicznego, zwiazang z obowiazkami natozonymi na
panstwo. De lege ferenda nalezatoby rozwazy¢ nadanie jej charakteru prywat-
noprawnego, analogicznego do charakteru ratownictwa mienia na morzu, co
tym bardziej jest uzasadnione, ze przestanka konstytutywna jest niebezpieczen-
stwo, w ktorym znajduje si¢ statek. Taki charakter prawny miejsca schronienia
pozwolitby réwniez na uregulowanie stosunkéw prawnych migdzy dyrektorem
urzedu morskiego a wlascicielem instalacji przetadunkowych poprzez relacje
koordynacyjne.

Tak uksztaltowane pod wzgledem prawnym miejsce schronienia byloby
w Swietle ustawy o portach i przystaniach morskich elementem infrastruktury
portowej, zdefiniowanym w przepisie art. 2 pkt 4 ustawy. Tym samym panstwo
nie byloby zobowiazane do finansowania miejsca schronienia ze $rodkow
budzetowych, a jedynie mogloby, wedlug uznania, dofinansowywaé zadania
zwiazane z utrzymaniem miejsca schronienia w porcie®®.

2 Przepis art. 10 ust. 2 ustawy stwierdza, ze ,,budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury
portowej znajdujacej si¢ na gruntach, ktérymi gospodaruje podmiot zarzadzajacy oraz utrzymanie
akwenéw portowych sa finansowane ze $rodkéw podmiotu zarzadzajacego”. Przepis art. 10 ust. 3
dopuszcza mozliwo$é dofinansowywania ze srodkéw budzetowych budowy, modernizacji i utrzymania
infrastruktury portowe;j.
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Pozostawienie charakteru publicznoprawnego w odniesieniu do miejsca
schronienia wymagaloby sformutowania normy prawnej przekazujacej podmio-
tom zarzadzajacym i wlascicielom instalacji funkcje zlecone z zakresu admini-
stracji morskiej.

6. SPECJALNE MIEJSCE SCHRONIENIA

Miejsce schronienia rozumiane jako stale miejsce specjalne zbudowane
w celu przyjmowania statkéw w niebezpieczenstwie kreuje na gruncie polskie-
go prawa innego rodzaju problem.

Ustawa przyjeta podzial dychotomiczny na infrastrukture portowsa i infra-
struktur¢ zapewniajaca dostgp do portdw i przystani morskich. Jednoczesnie
art. 5 ust. 2 i ust. 2a zawiera kompetencje dla ministra wiasciwego do spraw
gospodarki morskiej do okre$lenia, poprzez rozporzadzenie, ktére obiekty, urza-
dzenia i instalacje wchodza w skiad infrastruktury zapewniajacej dostgp do
portdw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (dla innych por-
tow i dla przystani morskich taka kompetencj¢ przyznano dyrektorowi wiasci-
wego urzedu morskiego) i ktére wchodza w sklad infrastruktury portowej”.
Z kolei przepis art. 5 ust. 1 ustawy wprowadza zapis przyznajacy wylacznie
Skarbowi Panstwa wlasnos¢ akwendw portowych i infrastruktury zapewniajacej
dostgp do portow lub przystani morskich z jednoczesnym wylaczeniem jej
z obrotu. Ta dychotomia ma réwniez swdj wyraz finansowy. Za korzystanie
z infrastruktury portowej naleza si¢ oplaty z tytutu uzytkowania, najmu itp.,
natomiast za korzystanie z infrastruktury zapewniajacej dostgp do portu
(wylaczonej z obrotu na podstawie art. 5 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach
morskich) uiszcza si¢ optaty portowe.

Tworzac specjalne miejsce schronienia, nalezatoby rozstrzygna¢ o przypo-
rzadkowaniu jego elementéw do jednego z ustawowych rodzajéw infrastruktu-
ry. Jesli takie miejsce schronienia miatoby si¢ znalez¢é w granicach portu
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, kompetencja przystugi-
wataby ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki morskiej; w przypadkach
innych portéw i przystani morskich decyzje podejmowalby dyrektor urzedu
morskiego™.

% Minister Infrastruktury skorzystat z obu kompetencji, wydajac rozporzadzenia z dnia 9.12.2002 r.
w sprawie okre$lenia obiektow, urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury zapewniajacej
dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz.U. z 2003 r., Nr 4, poz. 41)
i z dnia 3.03.2005r. w sprawie okreslenia akwendéw portowych oraz ogélnodostgpnych obiektow,
urzadzen i instalacji wchodzacych w skiad infrastruktury portowej dla portéw o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowe;j.
0 Zgodnie z przepisem art. 5 ust. 3 ustawy o portach i przystaniach morskich.
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Wylaczenie z obrotu dotyczy infrastruktury zapewniajacej dostep do kazde-
go portu lub przystani morskiej oraz kazdej postaci uczestnictwa w obrocie,
zaréwno w aspekcie prawa rzeczowego, jak i zobowigzaniowego. Szczegdlnie
wylaczenie w zakresie prawa zobowiazaniowego moze wywotaé skutki prak-
tyczne. Specjalne miejsce schronienia od strony technicznej powinno by¢ wy-
posazone w instalacje do odbioru i ewentualnego przechowywania substancji
niebezpiecznych, w tym sensie nie rozni si¢ od komercyjnych terminali przeta-
dunkowych. Z kolei jego wykorzystanie z natury rzeczy nie bedzie stale, praw-
dopodobne sa dlugie okresy niewykorzystania. Pociaga to za soba zaréwno
konsekwencje techniczne, jak i finansowe. Wiasciwsze byloby dopuszczenie
mozliwosci komercyjnego wykorzystania instalacji przetadunkowych specjal-
nego miejsca schronienia. Wymagatoby to uznania miejsca schronienia za ogol-
nodostgpng infrastrukturg portowa, niewylaczong z obrotu, i jako taka mogtaby
by¢ odplatnie udostgpniana, tak jak ma to miejsce w przypadku terminali prze-
fadunkowych. Pozwolitoby to réwniez unikna¢ zarzutu niedozwolonej pomocy
panstwa dla podmiotéw gospodarczych. Zgodnie z prawem unijnym w zasadzie
tylko inwestycje publiczne w tzw. infrastruktur¢ portowa dostgpna dia wszyst-
kich uzytkownik6w na zasadach niedyskryminacyjnych i w urzadzenia nawiga-
cyjne nie sa uznawane za pomoc panstwa w rozumieniu art. 92 Traktatu
o Wspdlnotach Europejskich®'.

7. WNIOSKI

Biorac pod uwage range regulacji prawnej i tres¢ obowiazku w zakresie
miejsca schronienia, mozna uznaé, ze znaczenie miejsca schronienia jako
instrumentu zwalczania zanieczyszczen jest i bedzie niewielkie. Zwigkszenie
tego znaczenia wymagatoby daleko idacych zmian, przede wszystkim
w kierunku wprowadzenia obowiazku tworzenia miejsca schronienia. To z kolei
mogloby natrafi¢ na opdr panstw nadbrzeznych. Budowa statego miejsca schro-
nienia, umozliwiajacego odbiér substancji niebezpiecznych z zagrozonego
statku, jest porownywalna z budowa komercyjnego terminalu przetadunkowe-
g0, ktérego koszt siega 100-150 min ztotych lub wigcej, w zaleznosci od ilosci
ramion przetadunkowych i zakresu prac infrastrukturalnych. Inwestycja tego
rzedu, ktéra na dodatek by¢ moze nie bylaby nigdy wykorzystana, nie miesci sie
w kategoriach inwestycji rynkowej przede wszystkim z braku mozliwosci okre-
$lenia czasu zwrotu naktadow.

* por. Dyrektywe Komisji nr 80/723 EEC o przejrzystosci relacji finansowych pomiedzy

Panstwami Cztonkowskimi i przedsigbiorstwami publicznymi Dz.Urz. z 29.07.1980 r., Nr L 195.
Dyrektywa ta zostata zmieniona Dyrektywa nr 85/413 EEC (Dz.Urz. z 28.09.1985 r., Nr I 229) w celu
objecia jej zakresem przedmiotowym transportu.
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Tworzenie naturalnych miejsc schronienia i przyjmowanie statku zagrozo-
nego moze by¢ uznane za niezgodne z interesem panstwa nadbrzeznego. Natu-
ralng tendencja jest oddalanie niebezpieczenstwa zanieczyszczenia ze statku
zagrozonego od wybrzezy, co jest mozliwe w Swietle obowiazujacej regulacji
prawnej zardwno migedzynarodowej, jak i krajowe;.

LEGAL PROBLEMS RELATING TO PLACES OF REFUGE
(Summary)

The concept of “places of refuge” comes from the Convention on Maritime
Safety of 1989. The term “port of refuge” had emerged earlier in maritime
practice. Resolution A.949/23/ of the General Assembly of the IMO, from 5
December 2004, speaks of “places of refuge” for ships in need of help.
Directive 2002/59/WE of the European Parliament and Council, setting up a
community system of monitoring and of information on the movement of vessels,
and abrogating Council Directive 93/75/EWG, introduced places of refuge,
drawing on the “Guidelines” of the IMO. IMO Resolution A.949/23/ became
the legal norm valid in Member States.

The decree of the Polish Minister for Maritime Economy from 14 September
2007, as executive implementation of legislation of 20 April 2004, concerning
a change of legislation in the matter of maritime safety, sets out a plan
for offering refuge in Polish maritime waters to vessels that find themselves in
danger.

The author accepts that a place of refuge may be a natural spot that is
appropriate for this purpose, and also a place specially constructed for vessels
in danger. It may also be an existing port or part of one.



