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WYBRANE PROBLEMY PRAWNE ZWIAZANE Z RATYFIKACJA
PRZEZ RZECZPOSPOLITA POLSKA KONWENCIJI
O PRAWIE MORZA

1. UWAGI WSTEPNE

Po wielu latach od podpisania (1982) i wejscia w zycie (1994) Konwencji Naro-
dow Zjednoczonych z Montego Bay o prawie morza Rzeczpospolita Polska zdecydo-
wala sig na jej ratyfikacje'. Trzeba podkresli¢, Ze mimo iz ten fundamentalny akt pra-
wa migdzynarodowego nie wiazat oficjalnie Polski, legislacja morska w naszym kraju
w duzym zakresie dokonala recepcji jego postanowien.

Moment wprowadzenia tej obszernej konwencji do polskiego porzadku prawnego
stawia jednak z cala ostroscia kwesti¢ zgodnosci naszego ustawodawstwa, nie tylko
zreszta morskiego, z konwencja. Celowe wydaje sie zwlaszcza rozwazenie potrzeby
dostosowania do wymagan konwencyjnych juz istniejacych przepiséw polskiego pra-
wa, a takze sformutowanie sugestii legislacyjnych dotyczacych wydania nowych prze-
piséw wewngtrznych, koniecznych do pelnej implementacji konwencji z 1982 r.

2. PRAWO NIESZKODLIWEGO PRZEPLYWU I OCHRONA SRODOWISKA

Wydaje sie, ze w pierwszej kolejnosci nalezatoby uzupeni¢ przepisy o prawie nie-
szkodliwego przeplywu, zawarte w ustawie o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej?. Bezsporna zdaje si¢ by¢ kwestia niezgodnosci
z konwencja zasad nieszkodliwego przeptywu obcych okretéw wojennych. Zagadnie-
nie to wymaga jednak odrgbnego oméwienia. Podobnie jak sprawy zwiazane z kom-
pleksowa regulacja ochrony §rodowiska morskiego ujgta w konwenc;ji.

W prawie polskim nie ma zadnego odniesienia do art. 20 konwencji, nakazujacego
wykonywanie prawa nieszkodliwego przeptywu na polskim morzu terytorialnym przez
okrety podwodne i inne podwodne §rodki transportu na powierzchni, z podniesiona
bandera. Ma to istotne znaczenie dla bezpieczenstwa panstwa, a takze dla bezpieczen-
stwa zeglugi.

3. PRZEPISY O BEZPIECZENSTWIE MORSKIM

Konwencja sporo miejsca po§wigca sprawom bezpieczenstwa morskiego. Proble-
matyka ta w polskim prawie morskim jest do§¢ rzadko omawiana®. Brak w naszym

! Wedtug danych ONZ Polska ratyfikowata konwencje 13 listopada 1998 r.

2Dz. U, nr 32, poz. 131, z pozn. zm.

3 Por. MH. Kozinski, Celowosé ustawowej regulacji problematyki bezpieczenstwa morskiego
w Polsce, [w:] Gospodarka morska panstwa, Gdansk 1995, s. 113 i n., oraz te g oz, Wybrane postulaty
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ustawodawstwie przepisow dotyczacych ruchu na polskich obszarach morskich stat-
kow o specjalnej charakterystyce. Art. 22 ust. 2 konwencji przewiduje, Ze mozna
wymaga¢, by zbiornikowce, statki o napgdzie jadrowym oraz statki przewozace sub-
stancje lub materiaty jadrowe albo inne substancje czy materialy o wlasciwosciach
niebezpiecznych badz szkodliwych korzystaty — w ramach prawa nieszkodliwego prze-
ptywu — wylacznie z wyznaczonych szlakéw morskich. Ponadto art. 23 pozwala zada¢
od takich statkow, ktore korzystaja z prawa nieszkodliwego przeptywu, okazania do-
kumentow i stosowania specjalnych §rodkéw przewidzianych w umowach migdzyna-
rodowych?. Polskie prawo morskie reguluje wytacznie obowiazki wynikajace z kon-
wencji CLC?, tzn. przewiduje, iz ,,zaden statek przewozacy ponad 2000 ton oleju lu-
zem jako tadunek nie moze wej$¢ do portu polskiego ani go opuscic, a takze korzysta¢
z urzadzen przetadunkowych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w tym na jej
morzu terytorialnym, jesli nie posiada certyfikatu stwierdzajacego zabezpieczenie fi-
nansowe odpowiedzialno$ci za szkodg wyrzadzona zanieczyszczeniem, wydanego lub
poswiadczonego przez organ panstwa rejestracji statku”. Nie trzeba uzasadniac, jak
dalece niepetna — w odniesieniu do tresci konwencji — jest to regulacja. Sadzi¢ mozna,
ze trudno bytoby np. domagaé si¢ nawet wspomnianego certyfikatu od obcego zbiorni-
kowca, ktory wykonuje prawo nieszkodliwego przeptywu w ramach tzw. przeptywu
prostego (art. 6 ust. 2 pkt 1 ustawy o obszarach morskich).

Nalezy takze zwroci¢ uwagg, ze Polska jest strong Konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS)®. Konwencja ta dotyczy m.in. statkdw o napedzie
jadrowym. Panstwo bandery musi zapewnié, by na takim statku nie wystepowato nad-
mierne promieniowanie lub inne zagrozenie jadrowe w porcie i na morzu w stosunku
do: zalogi, innych osob, drég wodnych, zasobow zywnosci i wody (rozdziat VIII, pra-
widlo 6). Wspomniana konwencja wprowadza obowiazek przygotowania instrukcji
oceny bezpieczenstwa statku o napgdzie jadrowym. Nalezy udostepnia¢ ja panstwom,
do ktorych portow statek ma zawinaé. Statki te podlegaja corocznym specjalnym in-
spekcjom bezpieczenstwa i winny posiada¢ odpowiednie certyfikaty. SOLAS przewi-
duje takze kontrolg dorazna statkéw o napedzie jadrowym przed wej$ciem do portow
i w portach. Specjalne traktowanie statkéw o napedzie jadrowym przez konwencje
SOLAS polega takze na tym, Ze nie mozna ich zwolni¢ w zadnych okolicznosciach
z jakiegokolwiek prawidta konwencyjnego (prawidto 3). Tak wigc ta kategoria stat-
kow, stwarzajacych szczegblne zagrozenia dla panstwa nadbrzeznego, wymaga prze-

de lege ferenda w zakresie bezpieczeristwa morskiego, ,,Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni” 1997, nr 4, s. 137 in.

4 Warto w tym miejscu wspomnie¢ Konwencje o odpowiedzialnosci cywilnej w dziedzinie przewozu
morskiego materiatow jadrowych z 1971 r., ktora weszta w zycie w 1975 r., oraz Kodeks bezpieczenstwa
Jadrowych statkéw handlowych (Rezolucja IMO A.491 /12/) z 1981 r. i Kodeks bezpiecznego przewozu
statkami napromieniowanego paliwa jadrowego, plutonu i wysoko promieniotworczych odpadéw w po-
Jjemnikach (Rezolucja IMO A.748 /18/ z 1993 r. z poprawkami z 1995 i 1997 r.).

3 Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszcze-
niem olejami z 1969 r. (Dz. U. 1976, nr 32, poz. 184) wraz z porotokotem z 1976 . (Dz. U. 1986, nr 30,
poz. 104).

6 Dz. U. 1984, nr 61, poz. 318. Zob. takze Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu, 1974 (SOLAS) — tekst ujednolicony, 1998, Gdansk 1998.
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strzegania wielu specjalnych przepisow prawa miedzynarodowego. Istnieje przeto pod-
stawa do uzaleznienia ich nieszkodliwego przeptywu od spetnienia okreslonych wy-
magarn’.

Po wielu zabiegach powstal wreszcie projekt nowej ustawy o bezpieczenstwie mor-
skim®, ktora ma zastapié dotychczasowa, przestarzala i bardzo niedoskonata regulacje
zawarta w kodeksie morskim i wielu aktach wykonawczych. W kontekécie zawartych
w Konwencji o prawie morza rozwigzan nalezy zwroci¢ uwage na przepis art. 3 ust. 1
pkt 2 projektu, ktory stwierdza, ze ,,przepisy ustawy stosuje si¢ do statkdw o obcej
przynaleznosci, znajdujacych si¢ na polskich morskich wodach wewngtrznych lub na
polskim morzu terytorialnym, przy uwzglednieniu wlasciwych umoéw migdzynarodo-
wych”. Projekt ustawy o bezpieczenstwie morskim przewiduje takze obowiazek za-
wiadamiania organu administracji morskiej panstwa przynaleznosci statku, konsula
lub przedstawiciela dyplomatycznego o negatywnym wyniku inspekcji w zakresie sta-
nu technicznego i wyposazenia statku, dokonanej przez polski organ inspekcyjny
w ramach port state control; zawiadamia si¢ rOwniez organy inspekcyjne panstw, kto-
re podpisaly Memorandum paryskie z 26 grudnia 1982 r., i Migdzynarodowa Organi-
zacj¢ Morska (IMO). Panistwo bandery (kapitan, konsul lub przedstawiciel dyploma-
tyczny) powiadamiane jest takze o nieprzestrzeganiu przez obcy statek wymagan
w zakresie kwalifikacji i sktadu zatogi. Jednak polega to jedynie na stwierdzeniu braku
waznego dyplomu, §wiadectwa, za§wiadczenia i dodatkowego zezwolenia albo zanie-
dban w pelnieniu wacht, jesli stwarza to niebezpieczenstwo dla 0s6b, mienia lub $ro-
dowiska. Rozwigzania powyzsze sa zgodne z art. 21 ust. 2 konwencji, ktory zezwala
panstwom nadbrzeznym wydawac ustawy i inne przepisy ustanawiajace m.in. zasady
bezpieczenstwa zeglugi i regulowania ruchu na morzu, ochrony oznakowania i urza-
dzen nawigacyjnych, ochrony kabli i rurociagdw, zachowania zywych zasobéw morza
etc., majace zastosowanie do statk6w wykonujacych prawo nieszkodliwego przepty-
wu. Przepisy te nie moga wszakze dotyczy¢ projektowania, budowy, sktadu zatogi lub
wyposazenia obcych statkow, chyba ze w ten sposéb wprowadzaja w zycie powszech-
nie uznane mig¢dzynarodowe normy lub standardy.

Prima facie rozwiazania powyzsze moga si¢ wydawaé wystarczajace, ale jesli ze-
stawic je z zobowiazaniem miedzynarodowym wynikajacym z art. 94 ust. 6 konwen-
cji, to rodza sie watpliwo$ci. Wspomniany przepis mowi, ze jesli panstwo ,,ma oczy-
wiste podstawy, by sadzié, ze nie jest wykonywana wlasciwa jurysdykcja i kontrola
(chodzi tu przede wszystkim o jurysdykcje i kontrolg w sprawach administracyjnych,
technicznych i socjalnych) w stosunku do statku, moze zawiadomi¢ o tych faktach
panstwo bandery. Po otrzymaniu takiego zawiadomienia panstwo bandery powinno
zbada¢ sprawg i jezeli bedzie to wskazane, podja¢ wszelkie dziatania konieczne dla
poprawy sytuacji”. Podkresli¢ nalezy, ze przepis ten znajduje si¢ w czgéci VII konwen-
cji, po$wigconej morzu pelnemu. Wynika z tego, ze powyzszy obowiazek ciazy na

7Z. Knypl (Prawo nieszkodliwego przeplywu statkow o specjalnej charakterystyce, ,,Prawo Mor-
skie” 1990, t. IV, s. 98-99) podaje przyktady panstw, ktore uzaleznily przeptyw tej kategorii statkow od
uzyskania zgody panstwa nadbrzeznego.

8M.H. K ozinski, Podstawowe problemy prawne zwiqzane z projektem ustawy o bezpieczeristwie
morskim, ,,Proceedings of the II Symposium on Navigation”, Gdynia 1997,s. 19in.
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panstwach, ktére podpisaty konwencje, bez wzgledu na to, w jaki sposob i w odniesie-
niu do jakiego akwenu morskiego uzyskano wspomniane ,,oczywiste podstawy”. Zwr6ci¢
trzeba uwage, ze dla naszego kraju jest to przepis wazny, gdyz kilka tysigcy polskich
obywateli ptywa pod obcymi banderami.

Tworcom konwencji chodzito miedzy innymi o to, by wszystkie pafistwa dbaty, aby
zwierzchnictwo okretowe na morzach i oceanach bylo wykonywane przez panstwa
bandery efektywnie, zwlaszcza w zakresie dbatosci o bezpieczenstwo morskie. Nie-
watpliwie art. 94 ust. 6 konwencji jest konsekwencja art. 91, podkreslajacego koniecz-
no$¢ istnienia rzeczywistej wiezi miedzy statkiem a pafistwem jego bandery. Jest to
do$¢ wyrazne dziatanie wspolnoty migdzynarodowej przeciwko dogodnym banderom
(flags of convenience). Ratyfikujac konwencjg, Polska wlacza sig w tg walke’. Wyda-
je sie przeto, ze do czasu uchwalenia ustawy o bezpieczenstwie morskim nie ma
w naszym prawie morskim zadnych podstaw do realizacji omawianej normy konwen-
cyjnej, a po jej uchwaleniu realizacja ta bedzie bardzo ograniczona.

4. PROBLEM MORSKIEJ STREFY PRZYLEGLE]

W prawie morza i prawie morskim zauwazy¢ mozna od wielu lat tendencjg do
poszerzania jurysdykcji w stosunku do statkéw i przedsigbiorcow wykorzystujacych
gospodarczo obszary morskie. Z jednej strony jest to — wspominana wyzej — rozsze-
rzajaca sie jurysdykcja panstwa portu (port state control), z drugiej eksponowanie
jurysdykcji panstwa bandery, a nawet rodzaj nadzoru innych panstw nad ta jurysdyk-
cja. Najbardziej jednak charakterystyczne bylo zawsze dazenie do rozszerzania
zwierzchnictwa panstwa nadbrzeznego na obszary coraz dalej wysunigte w morze.
Motywy rozszerzania wladzy panstwa na obszary przybrzezne moga byé rézne'®. Po-
czatkowo podkreslano problem ochrony zywotnych interesow tych panstw, tj. bezpie-
czefistwa i ochrony granic oraz réznych intereséw politycznych. Nastgpnie zaczely
dominowa¢ interesy ekonomiczne, np. rybotéwstwo i eksploatacja innych zasobow
obszaro6w morskich. Ostatnio istotnego znaczenia nabiera ochrona srodowiska mor-
skiego.

Instytucja strefy przyleglej stanowi typowy przejaw powyzszej tendencji. Jak sie
wydaje, jest to jedna z najstarszych form rozszerzania jurysdykcji panstwa poza grani-
ce jego morza terytorialnego. Pierwszym przyktadem ustanowienia takiej strefy byla
osiemnastowieczna inicjatywna brytyjska, oparta na The Hovering Act, ktory dopusz-
czat, by w strefie 6 Mm, a nastgpnie 15 Mm od wybrzeza zatrzymywac i kontrolowaé
obce statki zajmujace si¢ przemytem. Takze Stany Zjednoczone dla celéw ochrony
celno-skarbowej juz w 1799 r. ustanowity dwunastomilowa strefg specjalng, w ktore;j

% Kodeks morski po nowelizacji w 1991 r. znacznie ulatwit uzyskiwanie polskiej przynaleznosci; od
kilku lat méwi sig nawet o stworzeniu tzw. drugiego rejestru. Wydaje sig, Ze brak w polskim prawie mor-
skim odpowiednika art. 92 ust. 1 konwencji, ktéry mowi, ze ,statek nie moze zmieniaé¢ swej bandery
podczas podrézy lub postoju w porcie, poza przypadkami rzeczywistego przeniesienia whasnosci lub zmia-
ny rejestracji”.

OW. G 6ralczyk, Rozszerzenie wladzy panstw nadbrzeznych na obszary morskie, [w:] Aktualne
problemy prawa morza, Gdansk 1976, s. 40.
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wszystkie statki mogly by¢ zatrzymywane i kontrolowane przez wiadze amerykan-
skie. W okresie prohibicji ustawa celng z 1922 r. ustanowiono dziewigciomilowy pas
liczony od granicy trzymilowego morza terytorialnego (podobna regulacje zawierat
The Anti-Smugling Act z 1935 r.). W 1817 r. Francja ustalita dwudziestokilometrowa
strefe celng. W XIX w. liczne panistwa Ameryki Potudniowej zadeklarowaty ustano-
wienie dwunastomilowych stref dla ochrony bezpieczenstwa i ustawodawstwa skarbo-
wego'l.

Strefy te byly ustanawiane aktami jednostronnymi, rzadziej zawierano umowy bi-
lateralne dotyczace specjalnej kontroli statkéw okreslonej bandery w obszarach przy-
brzeznych. Migdzy innymi dlatego kwestia dopuszczalnosci stref przyleglych stala
si¢ przedmiotem szerokiej dyskusji. Rezolucja Instytutu Prawa Miedzynarodowego
z 1928 r.'? dopuszczala mozliwo$¢ ustanowienia dziewigciomilowe;j strefy przylegte;
,»-dla zapewnienia bezpieczenstwa”. W pracach legislacyjnych Ligi Narodéw podno-
szono, ze wprawdzie zegluga na morzu otwartym jest swobodna dla wszystkich panstw,
jednakze na morzu przylegltym do morza terytorialnego panstwo nadbrzezne moze po-
dejmowac takie dzialania, ktore moga okazac si¢ niezbedne dla przestrzegania na jego
terytorium i morzu terytorialnym krajowych przepisow celnych, zeglugowych, sanitar-
nych i policyjnych. Na konferencji haskiej nie udato si¢ jednak okresli¢ zakresu praw
przystugujacych panstwu nadbrzeznemu w strefie przyleglej. Ostatecznie skodyfiko-
wano pojgcie strefy przyleglej w Konwencji genewskiej w sprawie morza terytorialne-
go i strefy przylegtej z 1958 r. (Polska nie jest strong tej konwencji). Art. 24 definiowat
pojecie strefy i ograniczal ja do 12 mil od linii podstawowej, od ktérej mierzy sie
szeroko$¢ morza terytorialnego. Notabene warto przypomnieé, ze konwencja ta nie
wyznaczala granicy morza terytorialnego. Zatem granica strefy posrednio wyznaczatla
szerokos¢ morza terytorialnego, poniewaz nie mogto by¢ ono szersze niz 12 mil, przy
ustaleniu za§ dwunastomilowego morza terytorialnego nie bylo mozliwe wyznaczenie
strefy przylegtej. Na konferencji genewskiej odrzucono ogdlnikowa koncepcjg wyzna-
czania strefy dla ochrony bezpieczenstwa pafistwa nadbrzeznego, ograniczajac zada-
nia strefy do spraw celnych, skarbowych, imigracyjnych lub sanitarnych. Istotg praw-
na strefy przyleglej mozna przeto sprowadzi¢ do rozszerzenia jurysdykcji panstwa
nadbrzeznego poza granice jego morza terytorialnego w $cisle sprecyzowanych spra-
wach. Jest to jurysdykcja wylacznie na akwenach morskich i nie obejmuje ani obszaru
powietrznego nad strefa, ani dna morskiego pod wodami strefy. Wreszcie strefa nie jest
obligatoryjna, lecz jej ustanowienie zalezy wytacznie od woli zainteresowanego pan-
stwa.

Polska ma pewne tradycje w zakresie ustanawiania strefy przylegtej. Dokonano
tego rozporzadzeniem Prezydenta RP z 21 pazdzierika 1932 r.'® Poza granicg trzymi-
lowego morza terytorialnego utworzono trzymilowy pas stuzacy wykonywaniu
zwierzchnictwa w zakresie ochrony wybrzeza. Wprowadzono wdwczas pojgcie wod
przybrzeznych, szesciomilowego polskiego obszaru celnego. Byta to zreszta realiza-

1 Zob. blizej J. Symonides, Nowe prawo morza, Warszawa 1986, s. 109-111.
12 Annuaire de 1’Institut de Droit International” 1928, s. 758.
13Dz. U,, nr 92, poz. 789.
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cja naszych zobowigzan miedzynarodowych'* wynikajacych z Konwencji battyckiej,
podpisanej przez Polskg w 1925 r. Po 45 latach Polska odeszta od trzymilowej strefy
przyleglej i ustawa z 17 grudnia 1977 r. wprowadzita dwunastomilowa szeroko$¢ mo-
rza terytorialnego's. Zasade t¢ potwierdzila ustawa o ochronie granicy pafistwowe;j
z 12 pazdziernika 1990 r.'6 i ustawa o obszarach morskich RP.

Konwencja z 1982 r. w art. 33 deklaruje mozliwo$¢ ustanawiania przez panstwa
nadbrzezne strefy przyleglej. W strefie tej, ktora przylega bezposrednio do morza te-
rytorialnego, panstwo nadbrzezne moze wykonywacé kontrolg konieczna do:

— zapobiegania naruszaniu jego ustaw i innych przepiséw celnych, skarbowych,
imigracyjnych lub sanitarnych na jego terytorium lub morzu terytorialnym;

—karania naruszen takich ustaw i innych przepiséw dokonanych na jego terytorium
lub morzu terytorialnym.

Strefa przylegla nie moze si¢gaé dalej niz 24 Mm od linii podstawowych, od kto-
rych mierzy sig szeroko$¢ morza terytorialnego.

Doda¢ trzeba, ze art. 303 ust. 2 konwencji przewiduje, iz w celu kontrolowania han-
dlu obiektami o charakterze archeologicznym i historycznym znalezionymi w morzu pan-
stwo nadbrzezne moze — stosujac art. 33 — przyja¢ domniemanie, Ze ich usuwanie z dna
morskiego bez jego zgody w strefie przyleglej stanowi naruszenie ustaw i innych przepi-
s6w na jego terytorium lub morzu terytorialnym. Innymi stowy, w wypadku ustanowienia
strefy przyleglej takze dokonane w jej granicach wykroczenia w zakresie archeologii
podmorskiej moga by¢ sankcjonowane przez panstwo nadbrzezne.

Czym rdzni sig sytuacja prawna istniejaca dotychczas od tej, ktora wprowadzita
ratyfikacja konwencji z 1982 r.? Po pierwsze poprzednio Polska nie byla zwigzana
umowa migdzynarodowa regulujaca omawiang instytucje, a obecnie przepisy o strefie
przyleglej stanowia czgs§é polskiego prawa wewnetrznego. Po drugie w poréwnaniu
z systemem genewskim obecna regulacja strefy przyleglej jest inna. Przede wszystkim
Polska posiada wylaczna strefe ekonomiczna, ktorej status prawny jest najczesciej
uznawany za odmienny od morza otwartego. Sama konwencja w art. 55 okresla ten
status jako ,,specjalny”. Nalezaloby przyjac, ze ewentualne ogloszenie strefy przyle-
gtej byloby dodatkowa modyfikacja statusu obszaru wylaczne;j strefy ekonomiczne;j,
zwigkszajaca w wyznaczonym akwenie zakres jurysdykcji panstwa nadbrzeznego. Poza
tym nowe prawo morza odeszlo od zasad delimitacji stref przylegtych migdzy pan-
stwami, ktorych brzegi leza naprzeciwko lub przylegaja do siebie. Uznano bowiem, ze
skoro istnieja zasady delimitacji stref ekonomicznych, to wypadki wyznaczania stref
przyleglych bez ustanowienia strefy ekonomicznej beda zupetnie wyjatkowe. Wydaje
sig przeto, ze obecnie wyznaczenie strefy przyleglej nie wymaga dodatkowych uzgod-
nien migdzynarodowych. Wreszcie nowa strefe rozni od dawnej jej zasigg, ktéry moze
obejmowacé az 24 Mm od linii podstawowej. J. Symonides podkresla stusznie, ze o ile

14Por.J. Sy monides, Morze terytorialne Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, ,,Technika i Gospo-
darka Morska” 1978, nr 4, s. 209.

15Dz. U, nr 37, poz. 162.

16 Dz, U., nr 78, poz. 461.
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w zwiazku z tendencja do poszerzania granic morza terytorialnego strefa przylegta
zanikata w ustawodawstwach wielu panstw, o tyle nowe regulacje nabraly praktyczne-
go znaczenia, albowiem wydatnie zwigkszaja zakres uprawnien pafistwa nadbrzezne-
go w poczatkowym, dwunastomilowym pasie jego strefy ekonomicznej, przylegaja-
cym do morza terytorialnego'”.

Majac powyzsze na uwadze, nalezatoby rozwazy¢ odpowiednia zmiang ustawy
o obszarach morskich, wprowadzajaca strefe przylegla na polskich obszarach mor-
skich. Argumentem moze by¢ konieczno$¢ wzmozenia ochrony celnej na granicy mor-
skiej Rzeczypospolitej Polskiej. Od dtuzszego czasu Giowny Urzad Cel zabiega
o mozliwos¢ skuteczniejszej kontroli na polskich obszarach morskich. Wydaje sie, ze
coraz wigkszego znaczenia nabiera zwalczanie przemytu narkotykow, a takze niele-
galna imigracja droga morska. Utworzenie strefy przylegiej datoby polskim wtadzom
skuteczniejsze instrumenty kontroli i sankcjonowania nielegalnych dziatan naruszaja-
cych polskie prawo. Jest to tym istotniejsze, ze polska granica morska moze niedtugo
okazac sig jednym ze stabszych ogniw w systemie ochrony granic Unii Europejskie;j.

5. BADANIA NAUKOWE

Konwencja z 1982 r. wiele uwagi poswigca badaniom naukowym morza (cze$é
XIII)'8. Wszystkie paristwa moga prowadzié takie badania dla celéow pokojowych
w sposob nie zakldcajacy legalnego korzystania z morza i przy zachowaniu zasad
ochrony §rodowiska morskiego. Panstwa winny wspoipracowaé ze soba w celu two-
rzenia korzystnych warunkéw do prowadzenia morskich badan naukowych.

W ustawie o obszarach morskich mamy odpowiednie unormowania pozwalajgce
na badania naukowe na polskich obszarach morskich (art. 28-32). Badania takie moga
by¢ prowadzone na polskich morskich wodach wewngtrznych i morzu terytorialnym
za zgoda Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej przez obce panstwa oraz osoby
prawne i fizyczne, a takZe organizacje migdzynarodowe. Wprawdzie konwencja
reglamentuje jedynie zasady prowadzenia badan przez panstwa i organizacje migdzy-
narodowe, jest to jednak rozwiazanie zgodne z art. 245 konwencji. Prawo polskie
wymaga analogicznej zgody na badania naukowe w polskiej wytacznej strefie ekono-
micznej, przy czym wniosek o wydanie takiego zezwolenia winien zawiera¢ informa-
cje o zamierzonych badaniach oraz ich program i powinien by¢ ztozony nie p6zniej niz
na trzy miesiace przed planowana datg rozpoczecia badan'.

Dodatkowego uzgodnienia z Ministrem Ochrony Srodowiska, Zasobéw Natural-
nych i Le$nictwa wymaga zezwolenie na badania mogace zagraza¢ zanieczyszcze-
niem $rodowiska oraz dotyczace zasobdw naturalnych strefy, wigZzace si¢ z drazeniem

17]. Symonides,op. cit.,s. 122.

18 Zob. blizej A. Straburzynski, Morskie badania naukowe, ,Prawo Morskie” 1990, t. IV,
s.39in.

19 Art. 248 konwencji przewiduje termin szeSciomiesieczny 1 znacznie rozszerza zakres informacji,
jakich panstwo nadbrzezne moze domaga¢ si¢ od prowadzacych w jego strefie ekonomicznej badania na-
ukowe.
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dna, uzyciem $rodkéw wybuchowych, wprowadzeniem do srodowiska substancji szko-
dliwych, budowa sztucznych wysp, konstrukcji i urzadze.

W ustawie o obszarach morskich z 1991 r. brak jednak regulacji odpowiadajacych
konstrukcji prawnej tzw. domniemanej zgody panstwa nadbrzeznego®. Otdz w §wietle
art. 247 konwencji uwaza sig, ze panstwo nadbrzezne bgdace cztonkiem organizacji
migdzynarodowej lub zwiazane z nia umowsa dwustronna, w ktérego strefie ekono-
micznej lub na ktérego szelfie kontynentalnym organizacja ta pragnie realizowac pro-
jekt badan naukowych, zezwolito na realizacje tego projektu. Przepis ten przewiduje
takze dla zainteresowanego panstwa na zlozenie ewentualnego sprzeciwu czteromig-
sigczny termin od momentu zgloszenia mu projektu przez organizacje miedzynarodo-
wa. Domniemana zgodg panstwa nadbrzeznego na badania zaklada takze art. 252 kon-
wencji, ktory okrefla, iz panstwa i organizacje migdzynarodowe moga przystepowac
do realizacji projektu morskich badan naukowych w wylacznej strefie lub na szelfie
kontynentalnym tego panstwa po uplywie szesciu miesiecy od przekazania mu peinej
informacji o projekcie. I w tym wypadku panstwo nadbrzezne ma cztery miesiace na
wyrazny sprzeciw, uzasadniajacy cofnigcie juz udzielonej zgody na badania niepraw-
dziwo$cia lub zbytnig lakonicznoscia informacji o projekcie albo niewykonaniem obo-
wigzkow zwiazanych z prowadzeniem badan.

Sadzi¢ nalezy, ze wspomniane przepisy ustawy o obszarach morskich winny by¢
dostosowane do powyzszych regulacji migdzynarodowych dla unikniecia mozliwych
nieporozumien. W prawie morza przyjeta jest bowiem zasada, ze milczenie panistwa
w odpowiedzi na wniosek innego panstwa dotyczacy badan na jego wodach wewnetrz-
nych i morzu terytorialnym uznaje si¢ za odmowe, brak za$ odpowiedzi panstwa nad-
brzeznego na taki sam wniosek odnosnie strefy ekonomicznej i szelfu kontynentalnego
uznaje si¢ za milczaca zgode?'.

6. SANKCJONOWANIE CZYNOW ZABRONIONYCH
PRZEZ PRAWO MORZA

Nowe ujgcie typdw przestepstw, w tym wynikajacych z norm konwencyjnych,
w czesci szczegbdtowej kodeksu karnego z 1997 r.22 tylko do pewnego stopnia dopro-
wadzito do zgodno$ci naszego prawa karnego z odpowiednimi umowami migdzynaro-
dowymi. Nie ma spdjnosci pomigdzy przyjeta w prawie morza definicja piractwa (art.
101) aregulacja w kodeksie karnym. Karalne w prawie polskim jest jedynie ,,uzbraja-
nie lub przysposabianie statku morskiego przeznaczonego do dokonywania na morzu
rabunku oraz przyjmowanie na nim stuzby” (art. 170 k.k.). Przypomnijmy, ze prawo
morza uznaje za piractwo ,,wszelkie bezprawne akty gwattu, zatrzymania lub grabie-
Zy popelnione dla celow osobistych przez zatoge lub pasazeréw prywatnego statku lub
samolotu, wymierzone na morzu pelnym przeciwko innemu statkowi morskiemu lub
powietrznemu albo osobom lub mieniu na poktadzie takiego statku”. Doda¢ nalezy, ze

20Por. Z. Kny pl, Ustawa o obszarach morskich i administracji morskiej. Komentarz, Sopot 1995,
s. 101.

21 A. Straburzynski, op. cit, s. 50.

22 Ustawa z 6.06.1997 1. (Dz. U. 1997, nr 88, poz. 553).



Wybrane problemy prawne zwigzane z ratyfikacja przez Rzeczpospolita Polska... 87

piractwem — w rozumieniu konwencji — jest nie tylko shuzba na statku pirackim, lecz
,»wszelki akt dobrowolnego udziatu w korzystaniu ze statku morskiego lub powietrz-
nego, jezeli sprawca dzialal w okolicznosciach nadajacych mu charakter statku pirac-
kiego”; piractwem jest rtéwniez podzeganie do aktow piractwa,

Inne przepisy kodeksu karnego odnoszace si¢ do spraw morskich recypuja przede
wszystkim Konwencj¢ w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko
bezpieczenstwu zeglugi morskiej z 1988 r. (SUA)%.

Prawo polskie nie sankcjonuje takze przestgpstwa okreslonego w art. 109 konwen-
cji, polegajacego na nadawaniu z morza pelnego audycji bez upowaznienia. Oznacza
to sprzeczny z przepisami mi¢dzynarodowymi przekaz audycji radiowych lub telewi-
zyjnych ze statku lub instalacji na morzu pelnym z przeznaczeniem do powszechnego
odbioru.

Znacznie lepiej wyglada $ciganie nielegalnego handlu narkotykami lub substancjami
psychotropowymi, o ktérym mowa w art. 108 konwencji. W prawie polskim kwestie te
kompleksowo normuje ustawa z 24 kwietnia 1997 r. o przeciwdziataniu narkomanii?*,

Wydaje sig, Ze w nowym polskim prawie karnym moze powstaé trudno$¢ w $ciga-
niu niektérych przestgpstw o charakterze migdzynarodowym, m.in. popetnianych na
morzu petnym. Wprawdzie z art. 5 k.k. wynika, ze umowa miedzynarodowa moze np.
rozszerzy¢ stosowanie polskiego prawa kamego poza terytorium Rzeczypospolite;
Polskiej, jak rowniez poza polskie statki wodne i powietrzne. Jednak w wypadku wspo-
mnianych wyzej przestgpstw piractwa morskiego, nielegalnego nadawania audycji
1 innych moze powsta¢ kwestia, jakie sankcje nalezatoby za nie stosowac.

Nie wydaje sig, by mozna bylo pozostawi¢ bez implementacji przepis art. 97 kon-
wencji, wprowadzajacy oryginalne przepisy w zakresie jurysdykcji karnej w sprawach
zderzen lub innych wypadkéw w zegludze, ktore miaty miejsce na morzu peinym.
Postgpowanie karne lub dyscyplinarne wobec kapitana statku i innych oséb zatrudnio-
nych na statku moze by¢ wszczgte wyltacznie przed wladzami sadowymi lub admini-
stracyjnymi panstwa bandery albo panstwa, ktoérego sa one obywatelami. Na szczgscie
art. 615 kodeksu postepowania karnego® daje mozliwo$¢ niestosowania polskich prze-
pisow jurysdykcyjnych, jesli umowa migdzynarodowa, ktorej Rzeczpospolita Polska
jest strona, stanowi inaczej.

Polskie prawo administracyjne nie przewiduje w zasadzie mozliwosci sankcjono-
wania zdarzen majacych miejsce na morzu pelnym, z wyjatkiem przepiséw o ochronie
morza przed zanieczyszczeniem ze statkow?®, Procedura administracyjna zwigzana

23 Dz. U. 1994, nr 129, poz. 635; zob. blizej M.H. K o zi 1 s k i, Morskie aspekty nowych kodyfikacji
karnych, ,,Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni” 1998, nr 6, s. 217 i n,,
te g oz, Sankcje za nieprzestrzeganie wymagan bezpieczenstwa morskiego i za czyny przeciwko bezpie-
czenstwu morskiemu, ,,Prawo Morskie” 1998,t. X,s. 81 in.

24 Dz. U., nr 75, poz. 468. Trudne jednak do pogodzenia z trescig konwencji i zasadami bezpieczenstwa
morskiego jest wylaczenie w prawie polskim karalnosci ,,posiadania na wlasny uzytek srodkéw odurzaja-
cych lub substancji psychotropowych w ilo$ci nieznaczne;”.

25 Ustawa z 6.06.1997 r. (Dz. U. 1994, nr 89, poz. 555).

26 Ustawa z 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U., nr 47, poz. 243)
np. w art. 11 naktada na kapitana statku o polskiej przynaleznosci obowiazki obejmujace wszelkie obszary
morskie, a art. 23 mowi o zanieczyszczeniach na catym Morzu Battyckim.
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z wymierzaniem kar pieni¢znych za zanieczyszczenie srodowiska w duzej mierze
uwzglednia zasady ustalone przez konwencjg, ale brakuje w niej wielu regulacji, np.
obligatoryjnego zawieszenia postgpowania w sytuacji naruszenia przez obcy statek
poza morzem terytorialnym przepisow o ochronie srodowiska, jezeli pafistwo bandery
wszczyna postepowanie w celu wymierzenia kary za ten sam czyn w ciagu szesciu
miesigcy od momentu wszczgcia postgpowania przez polska administracje morska
(art. 228 konwencji). Niezgodny z art. 228 ust. 2 jest art. 58 ustawy o obszarach mor-
skich, ktory przewiduje o dwa lata dtuzszy niz konwencyjny termin przedawnienia
karania za naruszenie przepiséw o ochronie srodowiska morskiego.

Art. 97 ust. 2 Konwencji z Montego Bay okresla, ze w sprawach dyscyplinarnych
panstwo, ktore wydato dyplom kapitanski lub $wiadectwo kwalifikacyjne albo licen-
cjg, jest wylacznie wlasciwe — po przeprowadzeniu okre$lonego prawem postgpowa-
nia — do odebrania tych dokumentéw, nawet wéwczas, gdy ich posiadacz nie jest oby-
watelem panstwa, ktore je wydato. Prawo polskie nie przewiduje Zadnego specjalnego
postgpowania dyscyplinamego w celu odebrania dyplomdw, $wiadectw i licencji mor-
skich. Gdyby uznaé, ze odpowiednikiem wspomnianego postgpowania jest odpowie-
dzialno$¢ zawodowa przed polskimi izbami morskimi — to ustawa o izbach morskich?’
nie pozwala sankcjonowac obywateli innych panstw, chyba ze sa czlonkami zatdg pol-
skich statkow. Brak wrecz podstawy prawnej do wzywania obcokrajowcow w celu
przestuchania w sprawach wypadkéw morskich?.

Majac na uwadze fakt utatwienia w prawie polskim dochodzenia roszczen cywil-
noprawnych w postgpowaniu karnym, warto zwréci¢ uwage na — posiadajacy geneze
migdzynarodowa — art. 288 § 3 k k., sankcjonujacy przerwanie lub uszkodzenie kabla
podmorskiego®’. Konwencja z 1982 r. wprowadza w zwiazku z tym nowy obowiazek
odszkodowawczy, wynikajacy z art. 115. Norma ta zobowiazuje panstwa uczestnicza-
ce w konwencji do wydania przepisow zapewniajacych odszkodowanie wiascicielom
statkow od wiascicieli kabli lub rurociagéw, jesli moga udowodnié, ze poswigcili ko-
twicg, sie¢ lub inny sprzgt rybacki w celu uniknigcia uszkodzenia podmorskiego kabla
lub rurociagu na morzu pelnym?®.

7. PRZEPISY DOTYCZACE STOSUNKOW CYWILNOPRAWNYCH
I GOSPODARCZYCH

Pozornie moze si¢ wydawac, ze konwencja z 1982 r., poniewaz ma przede wszyst-
kim charakter publicznoprawny, nie zawiera regulacji majacych wplyw na stosunki
cywilnoprawne i gospodarcze. Jest to poglad btedny. Poza wspomniang wyzej kwestia

27 Ustawa z 1.12.1961 r. (Dz. U., nr 58, poz. 320, z p6zn. zm.).

28 Por. E. Jabtoniski, izby morskie, Gdansk 1973, s. 167.

29 Wydaje sig, ze ten morski przepis karny nalezatoby uzupetnié o uszkodzenie rurociagu podmorskie-
go, albowiem w prawie morza kable i rurociagi sa traktowane analogicznie. Obowiazek taki naklada art.
113 konwengji.

30 Brak takze w naszym ustawodawstwie odpowiednika art. 114 konwencji, formutujacego obowiazek
prawienia szkod zwiazanych z uszkodzeniem kabla lub rurociagu wskutek uktadania lub naprawy no-
wego kabla lub rurociagu.
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odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane w zwigzku z budowa i eksplo-
atacjg kabli podmorskich oraz rurociagéw szereg norm o takim charakterze zawiera
czg$¢ XII konwencji, obszernie regulujaca problematyke ochrony $rodowiska mor-
skiego. Wiele przepisow prawa morza wyraznie odnosi si¢ do zagadnien odpowie-
dzialnos$ci odszkodowawczej, nie tylko zreszta w zakresie szkod ekologicznych.

Art. 232 konwencji wprowadza odpowiedzialno$¢ panstwa za szkody lub straty,
ktére moga by¢ mu przypisane i powstalty w wyniku zastosowania $rodkéw majacych
na celu zapewnienie wykonania przepisow o ochronie srodowiska morskiego, jezeli
srodki te sq bezprawne lub przekraczaja granice rozsadnie wymagane w $wietle do-
stgpnych informacji. Panstwo winno takze zapewnié¢ poszkodowanym mozliwos¢ do-
chodzenia w swoich sadach wspomnianych roszczen.

Roéwnie istotny jest art. 235 ust. 2 Konwencji z Montego Bay, zobowiazujacy pan-
stwa do zapewnienia prawa dochodzenia roszczen — zgodnie z ich prawem wewnetrz-
nym — w celu niezwlocznego uzyskania odpowiedniego odszkodowania lub innej re-
kompensaty za szkodg wyrzadzona zanieczyszczeniem Srodowiska morskiego przez
osoby fizyczne lub prawne pozostajace pod ich jurysdykcja. Ust. 3 tego artykutu zobo-
wigzuje panstwa m.in. do rozwijania prawa migdzynarodowego dotyczacego odpo-
wiedzialno$ci za szkodg, oceny szkody i wysoko$ci odszkodowania, rozstrzygania
zwigzanych z tym sporow, jak rowniez ksztattowania kryteriow i procedur zaptaty
odpowiedniego odszkodowania, takich jak obowiazkowe ubezpieczenia lub fundusze
odszkodowawcze?!.

Art. 263 przewiduje odpowiedzialno$é z tytutu badan naukowych morza. Ponie-
waz moze tu wchodzi¢ w gre specyficzna odpowiedzialnos¢ cywilna panstw i organi-
zacji miedzynarodowych, a nie tylko oséb prawnych lub fizycznych, przeto wydaje
sie, ze problematyka ta wymaga odregbnej regulacji. Podobnie rzecz ma sig z art. 22
aneksu IIT (Podstawowe warunki poszukiwania, badan i eksploatacji), po§wigconym
odpowiedzialnosci za szkody powstale podczas prowadzenia dziatalnoéci eksploata-
cyjnej w Obszarze. Nalezy wspomnie¢ rowniez generalng wytyczng zawarta w art.
304 konwencji, ktora w zakresie odpowiedzialnosci za szkodg deklaruje, Ze postano-
wienia konwencji nie naruszaja obowiazujacych norm i nie uniemozliwiaja rozwijania
nowych norm odnoszacych sie do odpowiedzialnosci prawnomigdzynarodowe;j. Przy-
pomnie¢ trzeba, ze od kilkudziesieciu lat prowadzone sg prace nad zagadnieniem od-
powiedzialnosci odszkodowawczej panstw.

Duza cze$¢ konwencji poswiecona jest morskiemu prawu gospodarczemu i wigze
sie z przyszla eksploatacjg zasobéw Obszaru. Typowo gospodarczy charakter maja
np. liczne przepisy dotyczace struktury i dziatalno$ci Przedsigbiorstwa. Nie sposob
analizowa¢ ich w calo$ci, tym bardziej ze realna mozliwo$¢ zaangazowania sig w tg
eksploatacje polskich przedsigbiorcow jest do$¢ problematyczna. Podnie$¢ jednak na-
lezy kwestie oryginalnej instytucji prawa morza, z pogranicza prawa mig¢dzynarodo-

31 By¢ moze dyrektywa konwencyjna bedzie kolejnym argumentem przemawiajacym za uzupetnie-
niem specjalnego rezimu odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem morza innymi
substancjami niz ropa naftowa (art. 326-332 k.m.) o obowiazkowe ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie
finansowe.
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wego i wewnetrznego, jaka jest poreczenie panstwowe za wnioskodawce ubiegajace-
go sie o zatwierdzenie planu dziatania w Obszarze.

Zgodnie z art. 4 ust. 3 aneksu III kazdy wnioskodawca winien posiada¢ rodzaj
poreczenia (gwarancji) panstwa-strony konwencji, do ktérego przynalezy (konwencja
roznie te gwarancje okre$la, np. jako responsability, sponsored). Jesli ma on wigcej
niz jedna przynaleznoé¢, jak w wypadku spétki lub konsorcjum jednostek z réznych
panstw, musi mie¢ porgczenie wszystkich zainteresowanych panstw. Gdy wniosko-
dawca podlega skutecznej kontroli innego panstwa lub jego obywateli, porgczenia udzie-
la pafistwo przynaleznosci i panstwo przynaleznosci podmiotéw sprawujacych kontro-
lg. W swietle art. 139 i art. 153 ust. 2b konwencji nie sposob uzna¢ wspomnianego
poreczenia za porgczenie cywilne czy umowe gwarancyjna, albowiem panstwo porg-
czajace nie jest odpowiedzialne za szkodg powstata w nastepstwie niewykonania zo-
bowiazan przez podmiot, za ktory porgczyto, jezeli dane panstwo wydato odpowiednie
przepisy oraz zastosowato §rodki administracyjne zapewniajace — wedtug jego prawa
wewngtrznego — wykonywanie zobowiazan przez osoby podlegajace jego jurysdykcji.
Jak si¢ wydaje, porgczenie, o ktérym mowa w konwencji, jest raczej zobowigzaniem
panstwa, ze podlegte mu podmioty begda przestrzegaty podczas dziatalnosci w Obsza-
rze zar6wno prawa wewnetrznego, jak i postanowien konwencji. Bez wzglgdu na oce-
ng¢ tej instytucji, pewne jest, ze w prawie polskim nie ma zadnych norm pozwalajacych
na udzielenie takiego porgczenia, nie wiadomo nawet, jaki organ administracji bytby
do tego upowazniony. Bez watpienia nie moga by¢ w tym wypadku stosowane przepi-
sy o udzielaniu gwarancji i poreczen panstwowych®2,

Nasuwa sig refleksja, ze w badaniach nad konwencja nalezy skupi¢ sig nie tylko
nad jej materig publicznoprawna, lecz wigcej uwagi po§wigcic¢ innym zawartym w niej
unormowaniom. Konwencja wprowadza np. szereg powiazan miedzy samodzielnymi
podmiotami gospodarczymi a pafistwem, co nie jest typowe dla gospodarki wolnokon-
kurencyjnej. Z dzialalnosci gospodarczej w Obszarze probuje sig stworzyé swoista
enklawg interwencjonizmu migdzynarodowego. Zapozycza sig z prawa cywilnego np.
solidarng odpowiedzialno$¢ i odnosi sig ja bezposrednio do panstw i organizacji mieg-
dzynarodowych (art. 139 ust. 2), wprowadza bardzo dyskusyjna forme kontraktow
zawieranych przez podmiot prawa migdzynarodowego z osobami prawnymi lub
fizycznymi (state contract)*®. W sumie wspotczesne prawo morza staje sie dziedzing
coraz bardziej kompleksowa. W zakresie wyzej wspomnianym implementacja kon-
wencji moze by¢ bardzo trudna.

32Z0b.M.H. K o z i i s k i, Gwarancje i poreczenia panstwowe w prawie polskim, ,,Zeszyty Naukowe
Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego” 1986, t. X, s. 183-202.

3Zob. M.H. K o zin s ki, Paristwo jako strona kontaktu (state contract), ,Problemy Prawne Handlu
Zagranicznego” 1988, vol. XII, s. 79-101. Warto doda¢, ze ten typ kontraktéw wyksztalcit odrebny tryb
rozstrzygania sporéw (por. M.H. Ko zinski, Tryb rozstrzygania migdzynarodowych sporéw inwesty-
cyjnych z udziatem paristwa jako forma gwarancji dla inwestoréw zagranicznych, [w:] Pokdj i sprawie-
dliwosé przez prawo miedzynarodowe, Torun 1997, s. 163-192), konwencja za$ poddaje je ogblnym pro-
cedurom okreslonym w czesci XV.
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8. UPRAWNIENIA TRANZYTOWE PANSTW SRODLADOWYCH

Omawianie uprawnien panstw $rédladowych oraz wolnosci tranzytu, o ktérych mowi
sig w czeSci X Konwencji o prawie morza, jest do$¢ trudne. Z jednej strony winnismy
w pelni respektowaé przyznawane przez prawo migdzynarodowe przywileje, z drugiej
za$ moga one narusza¢ interesy ekonomiczne naszego kraju. Problematyce tranzytu
1 uprawnien panstw §rodladowych po$wigcono w naszej literaturze prawniczej sporo
uwagi*t,

Konwencja z 1982 r. przez okre$lenie ,,panstwo tranzytowe” rozumie panstwo po-
siadajace wybrzeze morskie lub nie posiadajace takiego wybrzeza, potozone miedzy
panstwem $rodladowym a morzem, przez ktorego terytorium odbywa sig ruch tranzy-
towy. Polska — z uwagi na swoje polozenie geograficzne — jest niewatpliwie panstwem
tranzytowym. Ruch tranzytowy oznacza ,.tranzyt os6b, bagazu, towaréw 1 srodkéw
transportowych przez terytorium jednego lub wigcej panstw tranzytowych, jezeli przej-
$cie przez takie terytorium, potaczone lub nie polaczone z przetadunkiem, magazyno-
waniem, podzialem masy towarowej lub zmiana sposobu przewozu, stanowi tylko czes§é
calej podrozy, ktora rozpoczyna sie lub konczy na terytorium panstwa srédladowego”.

Konwencja zMontego Bay gwarantuje panstwom §rodladowym prawo dostgpu do
morza i od strony morza m.in. w celu wykonywania praw wynikajacych z wolnosci
morza pelnego i wspolnego dziedzictwa ludzkosci. Panstwa te korzystaja z wolnosci
tranzytu przez terytoria panstw tranzytowych przy uzyciu wszelkich srodkow
transportu. Szczegbtowe uzgodnienia nastgpuja w formie umoéw bilateralnych®® lub
regionalnych. Konwencja zapewnia jednak panstwom tranzytowym ochrong ich uza-
sadnionych interesow (art. 125 ust. 3), m.in. w tego typu przedsigwzigciach migdzyna-
rodowych konwencja wylacza stosowanie klauzuli najwigkszego uprzywilejowania
(art. 126).

Skupimy si¢ jedynie na tranzytowym obrocie towarowym, a zwlaszcza na jego aspek-
tach celnych. Generalnie cla staja si¢ coraz wigkszym anachronizmem w obrocie mig-
dzynarodowym, szczegdlnie w konteks$cie porozumien mig¢dzynarodowych o charakte-
rze ogélnym (WTO) i regionalnym (CEFTA, EFTA). Mimo to konwencja z 1982 r.
eksponuje te problematyke. Art. 127 stwierdza, ze ruch tranzytowy nie podlega jakim-
kolwiek ctom, podatkom i innym optatom z wyjatkiem optat pobieranych za konkretne
ustugi $wiadczone w zwiazku z tranzytem. Przepis ten mowi rowniez, ze za Srodki trans-
portu uzywane w tranzycie oraz inne rodki dostarczane panstwom §rodladowym i przez
nie uzywane nie pobiera si¢ podatkéw lub optat wyzszych od tych, ktére pobierane sg za
uzywanie Srodkdow transportu panstwa tranzytowego.

Polskie prawo celne®® rozumie przez tranzyt ,,przemieszczanie z jednego miejsca
do drugiego miejsca znajdujacego si¢ na polskim obszarze celnymi towaréw niekrajo-

34 Zob. J. Gilas, Tranzyt przez porty morskie w swietle prawa miedzynarodowego, Gdafisk 1969,
cytowana tam literatura, oraz te n z e, Wolny obszar celny a polityka celna, ,,Prawo Morskic” 1990, t. [V,
s. 101 in.

35 Por. np. polsko-czechostowackie umowy o uprzywilejowanym tranzycie kolejowym z Polski do
Polski i z Czechostowacji do Czechostowacji z 1948, 19491 1962 r.

36 Ustawa z 9.01.1997 r. — Kodeks celny (Dz. U., nr 23, poz. 117, z pézn. zm.).
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wych, nie podlegajacych w tym czasie naleznosciom celnym przywozowym i srodkom
polityki handlowej, jesli przemieszczanie towaréw ma sig zakonczy¢ poza polskim
obszarem celnym” (art. 97 kodeksu celnego). Jednak prawo celne przewiduje m.in., Ze
tranzyt nie moze trwaé dtuzej niz czternascie dni i ze organ celny jedynie ,,moze odsta-
pi¢” w wypadku tranzytu od tzw. zabezpieczenia celnego, np. w przy .padku przewo-
zOow morskich. Zwolnienie od zabezpieczenia moze by¢ takze cofnigte i jest szczego-
lowo uwarunkowane®’. Wszystkie te regulacje w zadnym stopniu nie uwzgledniaja
specjalnych gwarancji tranzytu panstw srédladowych. By¢ moze dlatego atrakcyjnos¢
polskich portow dla kontrahentow z Czech i Stowacji wyraznie sig¢ zmniejszyla w ostat-
nich latach.

Prézno takze byloby szukaé jakichs$ preferencji dla panstw §rédladowych w pol-
skich regulacjach dotyczacych wolnych obszaréw celnych®®. Tymczasem art. 128 Kon-
wencji z Montego Bay przewiduje, ze dla wygody ruchu tranzytowego moga by¢ usta-
nawiane na podstawie umow bilateralnych strefy wolnoctowe lub inne ulatwienia
celne w portach panstw tranzytowych.

Wydaje sig przeto, ze w polskim prawie celnym nalezatoby uwzglednic przywileje
tranzytowe wynikajace z Konwencji o prawie morza i stworzy¢ konkretne instrumenty
umozliwiajace ozywienie tranzytu przez polskie porty morskie.

I na koniec jeszcze jedna sprawa zwiazana z tranzytem, ktora winna znalez¢ od-
zwierciedlenie w naszym prawie. Art. 129 konwencji formutuje zasadg wspotpracy
panstw tranzytowych i zainteresowanych panstw §rodladowych w dziedzinie budowy
lub doskonalenia infrastruktury zapewniajacej wolnos¢ tranzytu, m.in. urzadzen i wy-
posazenia portowego. Nalezaloby rozwazy¢, czy nie mozna byloby zinstytucjonalizo-
wac tej wspdlpracy najpierw w odpowiednich umowach migdzynarodowych, a nastgp-
nie w naszych przepisach o portach, autostradach etc.

9. ZATRZYMANIE STATKU

Zatrzymanie statku morskiego jest instrumentem bardzo skutecznej presji w sto-
sunku do jego wiasciciela lub armatora. Tak wigc, mimo tradycyjnej w prawie mor-
skim zasady wyjatkowosci zatrzymania statku, coraz liczniejsze sg ostatnio tytuty praw-
ne dajace podstawe do tego typu dziatan®. Ustawa o obszarach morskich z 1991 r.

37 Por. rozporzadzenie Ministra Finanséw z 1997 r. w sprawie okreslenia trybu i warunkéw wydawa-
nia i cofania pozwolenia na zwolnienie z obowiazku ztozenia zabezpieczenia przy przewozie towarow
w ramach procedury tranzytu, szczegbtowych wymogow, ktore powinna spetnia¢ osoba ubiegajaca sig
o wydanie pozwolenia, wysokosci kwoty oraz wykazu towarow, przy ktorych przewozie nie udziela sie
zwolnienia od ztozenia zabezpieczenia (Dz. U., nr 146, poz. 986).

38 W 1994 i 1995 r. ustanowiono wolne obszary celne m.in. w Szczecinie, Swinoujéciu, Gdansku;
w sumie istnieje w Polsce 8 w.o.c., ktére wyraZnie przegrywaja w zakresie przywilejow fiskalnych ze
specjalnymi strefami ekonomicznymi. Polska ma wieloletnia tradycje w zakresie w.o.c., zob. rozporzadze-
nie z 1933 r. o ulgach i ograniczeniach na terenie wolnego obszaru celnego w Gdyni; zob. blizej Wolny
obszar celny, Poznan 1984.

39 Zob. blizej M.-H. K ozitski, lus retentionis w handlu morskim, ,,Problemy Prawne Handlu Za-
granicznego” 1984, nr 8, s. 65 in.,, oraz te g o z, Prawo zatrzymania w konwencji genewskiej o przywile-
Jjach i hipotekach morskich, ,Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni” 1995,
nrl,s. 167 in.
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przewiduje jedynie mozliwo§¢ zatrzymania statku na morzu i doprowadzenia go do
portu, a zatrzymanie stricto sensu dopuszcza tylko dla zabezpieczenia ewentualnej
kary pienigznej — moze trwac ono 48 godzin. Natomiast ustawa o zapobieganiu zanie-
czyszczeniu morza z 1995 r. pozwala na dluzsze zatrzymanie w celu prowadzenia
dochodzenia. Zasada jest niezwloczne zwolnienie statku i zatogi po uiszczeniu odpo-
wiedniej kaucji lub daniu innego zabezpieczenia.

W prawie polskim brakuje wszakze odniesienia do art. 292 konwencji, ktory prze-
widuje specyficzna procedurg odwolawcza od decyzji zatrzymujace;j statek obcej ban-
dery. Jesli mimo ztozenia kaucji lub dania innego zabezpieczenia statek nie zostanie
natychmiast zwolniony, sprawa zwolnienia nabiera charakteru migdzynarodowego.
Whniosek o zwolnienie moze by¢ w tym wypadku zlozony przez pafistwo bandery. Spra-
we taka mozna przekaza¢ sadowi badz trybunatowi arbitrazowemu uzgodnionemu przez
strony lub — jezeli w ciagu dziesieciu dni od chwili zatrzymania nie dokona sie uzgod-
nien — sadowi badz trybunatowi uznanemu przez panstwo zatrzymujace na podstawie
art. 287 konwencji albo Migdzynarodowemu Trybunatowi Prawa Morza.

Z zatrzymaniem laczy sig jeszcze jedna norma konwencji. Chodzi o art. 97 ust. 3,
dotyczacy ewentualnego zatrzymania statku w zwiazku ze zderzeniem lub innym wy-
padkiem na morzu pelnym. Ot6z zajecia lub zatrzymania takiego statku, nawet jedynie
w celach dochodzeniowych, moze dokona¢ wytacznie panstwo bandery statku. Wyda-
je sig jednak, ze jesli wypadek spowoduje jednocze$nie zanieczyszczenie §rodowiska
morskiego, to regula ta nie powinna mie¢ zastosowania.

10. UWAGI KONCOWE

Sadzi¢ mozna, Ze stosunkowo niewielkie zabiegi legislacyjne moglyby spowodo-
waé, ze implementacja Konwencji o prawie morza bytaby w prawie polskim pekniej-
sza. Proponowane wyzej nowe unormowania i sugestie, majace na celu dostosowanie
istniejacych przepisow do prawa migdzynarodowego, daja szansg na lepsze wykorzy-
stanie mozliwosci, jakie wynikaja z omawianej konwencji. Zwlaszcza warto byloby
rozwazy¢ wprowadzenie na naszych obszarach morskich strefy przyleglej.

Podkreslié trzeba, ze Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z 1997 r. w art. 91 ust.
2 zapewnia pierwszenstwo Konwencji z Montego Bay przed ustawa, jezeli nie da sig
ustawy pogodzi¢ z konwencja; poza tym tzw. klauzule priorytetowe zawieraja szereg
ustaw morskich. Mimo to zabiegi legislacyjne dostosowujace prawo polskie do aktow
prawa miedzynarodowego sg celowe. Tym bardziej ze niektére normy konwencji nie
sa samowykonawcze i wymagaja odpowiedniego uzupelnienia polskiego porzadku praw-
nego.

Decyzja o ratyfikacji przez Rzeczpospolita Polskg konwencji z 1982 r. jest niewat-
pliwie stuszna. Konwencja ta winna istotnie przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia rangi pro-
blematyki morskiej w naszym systemie prawnym. Nalezy jednak pamigtac, ze zgodnie
z art. 91 ust. 1 Konstytucji RP konwencj¢ z 1982 r. mozna bedzie uznaé za zrodto
polskiego prawa wewnetrznego dopiero z dniem jej ogloszenia w ,,Dzienniku Ustaw”.
Niekorzystne dla systemu zrodet prawa w Polsce sa przedtuzajace sig okresy od mo-
mentu ratyfikacji umowy migdzynarodowej do jej ogloszenia.
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SELECTED LEGAL ISSUES CONNECTED WITH THE REPUBLIC OF POLAND’S
RATIFICATION OF THE CONVENTION OF THE LAW OF THE SEA

This article discusses a wide range of legal consequences connected with the ratification
in 1998 by the Republic of Poland of the UN Convention on the law of the sea. In particular,
it notes compliance with the demands of the Convention relating to the innocent passage
of warships, including submarines, and the introduction of limitations on the movements
of sea-going vessels of special kinds within Polish territorial waters. The completion of
normalisations permitting the signalisation of the lack of effective flag state jurisdiction
over foreign vessels is seen as being appropriate.

The author’s basic legislative postulate is the introduction — in line with article 33 of
the Convention — within Polish waters of a contiguous zone. This would permit the
effective protection of the interests of the Republic of Poland in the area of customs,
taxation, immigration and health regulations.

A subsequent part of the article discusses the necessity of bringing Polish regulations
concerning scientific maritime research into line with the Convention. This would be in
the areas of so-called presumed permission for research, of legal regulations in the area
of the definition of piracy, of the criminal nature of illegal radio and television transmissions
on the open sea, and of administrative regulations relating to the awarding of captain’s
certificates and of certificates of qualification.

The author suggests that there will be a growth of interest in the regulations of the
Convention as they apply to private law. He points to a range of normalisations, among
others, in the area of civil liability — including the civil liability of subjects under
international law. The author stresses the difficulties of adapting civil law solutions within
the framework of international relations. He does this via the example of so-called state-
warranty, which is anticipated in the Convention.

Finally several aspects of the right of transit of inland states are analysed, as are legal
issues connected with the detention of vessels by maritime states.

In conclusion the author argues that a relatively small number of changes in Polish
legislation would permit the better implementation of the Montego Bay Convention.



