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JUSTYNA NAWROT

KONWENCJA O ULATWIENIU MIEDZYNARODOWEGO
OBROTU MORSKIEGO W PRAKTYCE POLSKIEJ]

W artykule omowiono strukture konwencji o ulatwieniu miedzynarodowego obrotu morskiego
(FAL) w praktyce, przedstawiono generalng konstrukcje utatwienn w migdzynarodowym obrocie mor-
skim, wskazano perspektywe polskq usytuowania konwencji FAL z 1965 r. w prawie europejskim.

Celem konwencji FAL jest przyspieszenie migdzynarodowego obrotu morskiego i zapobiega-
nie niepotrzebnym opéznieniom statkow oraz znajdujgcych sie na nich osob i mienia. Konwencja
redukuje duzq liczbe dokumentow wymaganych wczesniej przez wiladze panstw portowych do
dziewigciu dokumentow odnoszgcych si¢ do wejscia statku do portu i jego wyjscia z portu.

Unia Europejska zmierza ku elektronizacji procedur sprawozdawczych przy wchodzeniu do
portu i wychodzeniu z portu. W tym wzgledzie Unia Europejska wspolpracuje z Miedzynarodowg
Organizacjq Morskg (IMO).

Uchwata IMO FAL 8(32), ktora weszta w zZycie 1.11.2006 r., i uchwata IMO FAL 10(35), kto-
ra obowiqzuje od 15.05.2010 r., zdaniem autorki artykutu majg charakter techniczny i sq poza
polskq procedurq ratyfikacyjng, a wigzq one Polske zgodnie z procedurg tacit acceptance.

UWAGI WSTEPNE

Konwencja o utatwieniu migdzynarodowego obrotu morskiego (Convention
on Facilitation of International Maritime Traffic — FAL) zostala przyjeta pod-
czas konferencji londynskiej w kwietniu 1965 r. na wniosek dwczesnego IMCO*
i weszta w zycie w marcu 1967 r. Postrzegana byla wowczas jako nowy instru-
ment aktywnosci agencji ONZ. Sposob jej utworzenia nie byt co prawda prece-
densowy, ale wpisywat si¢ w powstajaca wowczas nowa tendencj¢ tworzenia
traktatow migdzynarodowych. Pierwszym wytomem w tradycyjnej procedurze
stanowienia traktatow jest konstytucja Miedzynarodowej Organizacji Pracy
(MOP), ktora w art. 19 stwierdza, ze konwencje nie sg przyjmowane podczas
konferencji przez panstwa, ale przez nadrzgdny organ MOP — Migdzynarodowa
Konferencj¢ Pracy. Wiele wyspecjalizowanych agencji ustanowionych po 1l
wojnie §wiatowej zaadaptowalo podobne wzorce (np. WHO, ICAO, UNESCO).

! Intergovernmental Maritime Consultative Organisation. W 1982 r. nazwe zmieniono na uzywana
obecnie — International Maritime Organisation.
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Agencje te tworza projekty konwencji, przyjmowane nast¢pnie przez panstwa na
konferencjach przez nie zwotywanych.

Konwencja FAL ma charakter stricte techniczny, co takze przetozyto si¢ na
ustanowienie nieco wowczas odmiennego i nowatorskiego sposobu wprowadza-
nia zmian do niej. Wczesniej uchwalane przez IMCO konwencje — 0 bezpieczen-
stwie zycia na morzu z 1948 r. i zapobieganiu zanieczyszczeniom morza olejami
z 1954 r. (OILPOL) — ze wzgledu na swojg materi¢ nie wymagaly bezustannych
zmian 1 nawet ich zataczniki dotyczace kwestii technicznych mogty by¢ efektyw-
nie poprawiane podczas konferencji w ramach tradycyjnej procedury. Stato si¢
tak w 1960 r., kiedy to przyjeto nowa konwencje SOLAS, czy tezw 1962 r. —
z aneksem to konwencji OILPOL. Jednak techniczny charakter materii dotyczace;j
usprawnienia obrotu morskiego wymagat cigglych przegladéw procedur krajo-
wych oraz wprowadzania zmian w sposob bardziej elastyczny od tradycyjnego.
Wobec powyzszego wzorcem dla konwencji FAL nie staly si¢ wczesniej przyjete
konwencje ,,morskie”, lecz migdzynarodowe regulacje dotyczace technicznej
standaryzacji lotnictwa cywilnego. IMCO oparta si¢ wprost na doswiadczeniach
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, powotanej na mocy kon-
wencji chicagowskiej o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym w 1944 r. (kon-
wencja ICAO) i jej poprzedniczki — Miedzynarodowej Komisji do spraw Zeglugi
Powietrznej, powotanej na mocy migdzynarodowej konwencji lotniczej przyjetej
w czasie (pokojowej) konferencji paryskiej w 1919 r. Konwencja paryska prze-
widywata dwie procedury zmian: jedng — tradycyjng zmiang traktatow mi¢dzyna-
rodowych, zgodnie z ktora poprawki muszg by¢ przyjete przez panstwa, idrugg —
zgodnie z ktérag poprawki dotyczace kwestii technicznych, jesli zostang przyjete
przez wiecej niz trzy czwarte panstw, staja si¢ wigzace wobec wszystkich stron
traktatu. Byt to znaczacy wytom w tradycyjnym modelu procedury zmian trakta-
tow migdzynarodowych. Warto odnotowaé, ze umowy ustanawiajace wczesniej-
sze organizacje miedzynarodowe o charakterze technicznym, takie jak Miedzyna-
rodowy Zwiazek Telekomunikacyjny (International Telecommunication Union —
ITU) istniejacy od 1865 r. czy Swiatowy Zwiazek Pocztowy (Universal Postal
Union — UPU) istniejacy od 1874 r., przewidywaly wytgcznie tradycyjny mecha-
nizm wprowadzania zmian przez panstwa cztonkowskie.

Wozorzec wprowadzony przez ICAO w art. 37 konwencji chicagowskiej
Z 1944 r. zaktadat, ze ICAO dla ulatwienia obrotu w zegludze powietrznej be-
dzie przyjmowac co pewien czas standardy oraz zalecone praktyki i zasady po-
stepowania, odnoszace si¢ do kwestii technicznych?. Zgodnie natomiast z art.

2 Takich jak: a) systemy lacznosci i udogodnien dla zeglugi powietrznej, lacznie ze znakowaniem
naziemnym, b) cechy charakterystyczne portow lotniczych, c) reguty lotnicze i metody kontroli ruchu
lotniczego, d) wydawanie licencji personelowi eksploatacyjnemu i mechanicznemu, e) zdatno$¢ stat-
kow powietrznych do lotu, f) rejestracja i identyfikacja statkow powietrznych, g) gromadzenie i wy-
miana informacji meteorologicznych, h) ksiggi pokladowe, i) mapy i plany lotnicze, j) formalnosci
celne i imigracyjne, k) statki powietrzne w niebezpieczenstwie i dochodzenia w sprawie wypadkow
oraz wszelkie inne zagadnienia, zwigzane z bezpieczehstwem, regularnoscig i sprawnoscig zeglugi
powietrznej, ktoére moga tego co pewien czas wymagac.
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90 wspomnianej konwencji przyjecie przez Rade, bedaca organem ICAOQ, stan-
dardow i zaleconych praktyk, ktore sa opracowywane przez Komisj¢ w postaci
zatacznikoéw do konwencji i ktore maja stuzy¢é wprowadzaniu dalszych utatwien
w obrocie lotniczym, wymaga uchwaly dwoch trzecich cztonkow Rady podjetej
na zwotanym w tym celu zebraniu. Zmiany takie sg nastgpnie przedkladane
panstwom i o ile wigkszos$¢ z nich nie ztozy Radzie swojego sprzeciwu, wcho-
dza one w zycie po uptywie trzech miesiecy. Jednak inaczej niz konwencja pa-
ryska konwencja chicagowska przewiduje mozliwos$¢ uchylenia si¢ panstwa od
stosowania standardow wprowadzonych do konwencji przez Rad¢ ICAO.
Zgodnie bowiem z art. 38 konwencji chicagowskiej kazde panstwo, ktére uwaza
za niemozliwe w praktyce zastosowanie si¢ pod kazdym wzglgdem do ktdrego-
kolwiek ze standardéw lub zaleconych praktyk albo catkowite dostosowanie
wprowadzonych przez siebie przepiséw lub metod postgpowania do standardow
lub zaleconych praktyk w przypadkach ich zmian, albo ktére uwaza za koniecz-
ne wprowadzenie przepiséw lub metod postepowania, roéznigcych si¢ pod ja-
kimkolwiek wzgledem od przepisow i metod postepowania ustalonych zgodnie
ze standardami mi¢dzynarodowymi, powinno niezwlocznie poda¢ do wiadomo-
sci ICAO roznice zachodzace miedzy jego wlasng praktyka a praktyka ustalong
przez normy miedzynarodowe. Obowigzkiem Rady jest wowczas niezwloczne
powiadomienie wszystkich innych panstw o roznicach istniejacych miedzy
normami mi¢dzynarodowymi a krajowg praktyka stosowang w tym zakresie
przez wspomniane panstwo. W poréwnaniu do postanowien konwencji pary-
skiej zapis taki stanowi niewatpliwie krok wstecz w zakresie standaryzacji utat-
wien obrotu lotniczego. Niemniej jednak model ten zaklada, ze zmiany w za-
kresie standardow i zalecanych praktyk nie muszg by¢ ratyfikowane przez pan-
stwa, ale wchodza w zycie w stosunku do wszystkich panstw, o ile zostang
przyjete przez wigkszo$¢ panstw-stron konwencji. Taki tryb wprowadzania
zmian przewidziany zostal w odniesieniu do — najbardziej interesujacego
Z punktu widzenia tematyki artykutu — zatacznika IX konwencji chicagowskiej,
opracowanego po raz pierwszy w 1949 r. i dotyczacego utatwien w odniesieniu
do ,nawigacji lotniczej pomigdzy obszarami panstw-stron konwencji oraz
W celu zapobiezenia zbednym opo6znieniom statkéw powietrznych, zalog, pasa-
zerdéw oraz tadunkow, szczegolnie w sferze administracji ustawowej odnoszace;j
si¢ do imigracji, kwarantanny, odpraw celnych i zezwolen™,

Zapisy wspomnianego zalacznika stanowity bezposredni wzorzec rozwiazan
proponowanych w odniesieniu do utatwienia obrotu morskiego. Utatwienia wpro-
wadzone w zegludze powietrznej spotkaty si¢ z duzym zainteresowaniem ze stro-
ny IMCO. W 1962 r. sekretarz generalny IMCO powotat grupe ekspercka, ktorej
zadaniem bylo poprawienie opracowanego przez sekretariat IMCO tekstu robo-
czego nowej konwencji. Grupa robocza zostata podzielona na trzy podgrupy. Za-
daniem pierwszej z nich byla praca nad zagadnieniami dotyczacymi kwestii cel-

% Art. 22 konwencji chicagowskiej.
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nych w portach, drugiej — kwestii imigrantow, trzeciej natomiast — kwestii
zwigzanych z zachowaniem standardéow ochrony zdrowia. Kazda z grup praco-
wata osobno i wzorowata si¢ na innych rozwigzaniach prawnych. Grupa zajmu-
jaca si¢ kwestiami celnymi® opracowata tekst koncowy, opierajac si¢ na rozwig-
zaniach przyjetych w konwencji dotyczacej ulatwien w transporcie wodnym
migdzy portami amerykanskimi podpisanej w lipcu 1963 r. w Mar del Plata
w Argentynie® oraz pracach konferencji rzymskiej ONZ z 1963 r. o migdzyna-
rodowych podrézach i turystce®. Grupa odpowiedzialna za opracowanie tekstu
koncowego konwencji dotyczacego imigrantow poswiecita szczegdlng uwage
analizie prac ICAO oraz Organizacji Panstw Amerykanskich w zakresie, w kto-
rym ta ostatnia ustanowita staty komitet techniczny ds. portow amerykanskich’.
Trzecia podgrupa, zajmujaca sie kwestiami zdrowia, skupita si¢ w swoich pra-
cach na rozwiazaniach przyjetych przez Swiatowa Organizacje Zdrowia, szcze-
g6lng uwage poswiccajac zagadnieniom procedur sanitarnych®. W zatozeniach
ostatniej podgrupy wyrozniono dwie kategorie podroznych: pierwsza, do ktorej
zaliczono imigrantow, pracownikow sezonowych oraz pielgrzymoéw, i druga,
okreslona jako ,,inni podrézujacy”. W stosunku do pierwszej ze wspomnianych
kategorii, na wzor rozwiazan przyjetych przez WHO?®, kontrola sanitarna i for-
malnosci z nig zwigzane mialy by¢ stosowane w sposob rozszerzony. Do dru-
giej kategorii podmiotéw miaty natomiast by¢ stosowane procedury uproszczo-
ne, a przez to mniej ucigzliwe i pozwalajgce na szybsze przekraczanie granic.
Wszystkie trzy grupy jednocze$nie skupily swojg uwage na rozwigzaniach
przyjetych w zegludze powietrznej przez ICAO. Eksperci uznali, ze problemy
dotyczace transportu 0so6b moga by¢ rozwigzywane w sposob podobny do tego,
ktory zostat przyjety w konwencji chicagowskiej. Jednak podobna zaleznos$¢ nie
dotyczylta juz statkéw i fadunkow, ktorych sprawozdawczo$é w portach cechuje
si¢ odmiennoécia od praktykowanej w zegludze lotniczej™. Ponadto wspomnia-

* W ramach prac wspomnianej grupy zostaly rozeslane do rzadoéw panstw wymagania dotyczace
formalnosci i dokumentow, jakie musza by¢ spetnione i posiadane przy wchodzeniu i wychodzeniu
Z portow.

® Inter-American Convention on Facilitation of International Waterborne Transportation. Kon-
wencja weszla w zycie 1.11.1983 r. i przystgpily do niej: Argentyna, Chile, Costa Rica, Dominikana,
Ekwador, Gwatemala, Meksyk, Panama, Paragwaj, Peru, Stany Zjednoczone i Urugwa,.

® Konferencja ta zakonczyla sie przyjeciem tzw. rzymskiej karty turystyki, przewidujacej ulatw ie-
nia zwigzane z przekraczaniem granic przez turystow.

7 Stato sie to w 1956 . podczas pierwszej konferencji dotyczacej portow i przystani wewnatrzame-
rykanskich.

8 Przede wszystkim kwestiom, takim jak: kwarantanny, przepisy sanitarne, praktyka ochrony zdro-
wia publicznego, ujednolicenie nomenklatury zwigzanej z chorobami.

Zasadnicza role odegraly poprawki uchwalone przez Swiatowe Zgromadzenie Zdrowia
25.05.1951 r., zmieniajace i konsolidujace Miedzynarodowa konwencje sanitarna.

19 Takie konkluzje zawarte zostaly w dokumentach: FAL/EG/I/SR 2, 14/1 1963, FAL/EG 11/2, 3/4
1963 r. IMCO, za: CH.H. Aleksandrowicz, The Convention of Facilitation of International Mari-
time Traffic and International Technical Regulation (A Comparative Study), The International and
Comparative Law Quarterly, vol. 15, no. 3, s. 628 i S. Mankabady, The International Maritime
Organization. Vol. 1 — International Shipping Rules, Routledge 1986.
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na grupa ekspertow miata takze do dyspozycji raport Europejskiej Komisji Go-
spodarczej ONZ dotyczacy uproszczenia i standaryzacji dokumentacji ekspor-
towej. Eksperci zapoznali si¢ takze z opiniami armatorow i przedsigbiorcow na
kwestie dotyczgce upraszczania procedur sprawozdawczych w obrocie miedzy-
narodowym, znajdujacymi sic w Miedzynarodowej Izbie Zeglugi, Miedzynaro-
dowej Izbie Handlowej i Miedzynarodowej Federacji Zeglugowej. Prace nad
tekstem koncowym projektu konwencji zostaty ukonczone w kwietniu 1964 r.
Rada IMCO zaakceptowata 6w projekt, przekazujac go do konsultacji rzadom
panstw. Nastepnie, w kwietniu 1965 r., zorganizowano w Londynie konferen-
cj¢, podczas ktorej konwencja zostata otwarta do podpisu. Podpisato jg wow-
czas 35 panstw (w tym Polska), a weszta w zycie 5.03.1967 r. Do dzi$ ratyfiko-
wato ja 115 panstw, stanowiacych ponad 90 proc. $wiatowego tonazu™.

1. STRUKTURA KONWENCII

Konwencja sktada si¢ z 16 artykulow i zatacznika, ktoérego materia zostata
podzielona pierwotnie na rozdziat 1 — dotyczacy definicji i postanowien ogol-
nych, rozdzial 2 — dotyczacy wejscia/wyjscia statku, rozdzial 3 — regulujacy
kwestie zwigzane z wjazdem i wyjazdem 0sob, rozdzial 4 — dotyczacy zdrowia
publicznego i kwarantanny oraz $rodkoéw fitosanitarnych i weterynaryjnych
i ostatni, pigty rozdziat — dotyczacy réznych kwestii, z ktorych najistotniejsze
wydaje si¢ by¢ zagadnienie uslug w portach. Wielokrotne zmiany aneksu spo-
wodowaly takze zmiang wspomnianej struktury zalgcznika, uzupelionego
0 rozdziat dotyczacy pasazeréw bez biletu (aktualnie rozdziat 4), wejscie, postoj
1 wyjScie z portu tadunkoéw i innych artykulow (obecnie rozdziat 5).

Konwencja FAL, wzorem wspomnianej konwencji chicagowskiej dotyczacej
zeglugi powietrznej, wprowadza rozrdznienie na normy i zalecane praktyki.
Przyjety podczas konferencji koncowy tekst konwencji odbiega jednak od pro-
pozycji grupy ekspertow w dwoch kwestiach, zwigzanych wlasnie ze stosowa-
niem norm i zalecanych praktyk. Z postanowien wstepnych konwencji wynika
obowiazek panstw do stosowania zgodnie z postanowieniami konwencji i za-
facznika do niej wszelkich wtasciwych srodkow do ulatwienia i przyspieszenia
miedzynarodowego obrotu morskiego i do zapobiegania niepotrzebnym opo6z-
nieniom statkéw oraz znajdujacych si¢ na nich osob i mienia (art. I). Ponadto,
zgodnie z art. III, panstwa zobowigzuja si¢ do wspotpracy w celu zapewnienia
mozliwie pelnej jednolitosci w zakresie formalno$ci, procedury i wymagan do-
tyczacych dokumentow we wszystkich sprawach, w ktérych takie ujednolicenie
ufatwi i ulepszy miedzynarodowy obrot morski, oraz do ograniczania do mini-

! Raport IMO z 31.01.2013 ., http:/Awww.imo.org/About/Conventions/Status OfConventions /Pag
es/Default.aspx.


http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx
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mum wprowadzania jakichkolwiek zmian w zakresie formalno$ci, procedury
i wymagan dotyczacych dokumentow, koniecznych ze wzgledu na szczegdlne
wymagania o charakterze wewnatrzkrajowym. Niemniej panstwa zachowuja,
zgodnie z art. 5 konwencji, kompetencje do wprowadzania takich wewngtrz-
nych ograniczen w postaci srodkow tymczasowych uwazanych przez panstwo
za konieczne do ochrony moralnosci publicznej, porzadku i bezpieczenstwa lub
do zapobiegania zawleczeniu lub rozprzestrzenieniu si¢ chordb albo zaraz, za-
grazajacych zdrowiu publicznemu, zwierzetom i roslinom. Panstwa zachowuja
takze wladze we wszystkich sprawach nieuregulowanych wyraznie konwencja
FAL. Wspomniane wyzej, nieuwzglednione przez panstwa podczas konferencji
w Londynie, propozycje grupy ekspertow dotyczyly wiasnie kwestii mozliwosci
odejécia przez panstwa od postanowien konwencji. Pierwsza roznica dotyczy
charakteru norm i zaleconych praktyk zawartych w konwencji. Tekst opraco-
wany przez grupe ekspertow przewidywat obowiazek notyfikacji roznic, ktore
mogg si¢ pojawi¢ w prawie krajowym, wzgledem zawartych w zatacznikach
norm i zalecanych praktyk. Finalnie przyjety tekst konwencji w art. VIII nakfa-
da jednak na panstwa obowigzek notyfikacji IMO niezgodno$ci z normami
i zgodnos$ci z zalecanymi praktykami. Oznacza to wprowadzenie wyraznego
rozréznienia w zakresie prawnego statusu standardow i zalecanych praktyk.
Jesli IMO nie otrzyma stosownych notyfikacji, nalezy zaktada¢, ze panstwo
wdrozyto standardy i nie stosuje zalecanych praktyk™.

Druga réznica w stosunku do projektu konwencji dotyczyta sposobu wpro-
wadzania zmian do jej zalgcznika. Pierwotna wersja zakladata przygotowywa-
nie zmian przez komitet techniczny i ich akceptacje przez Rade i Zgromadzenie
owczesnego IMCO. Ostatecznie jednak w czasie trwania konferencji w 1965 r.
zrezygnowano z ustanowienia stalego komitetu technicznego™ i postanowiono,
ze zmiany do konwencji beda przygotowywane i przyjmowane przez same pan-
stwa w trybie art. VII konwencji. Nalezy jednak nadmieni¢, ze w 1972 r. zostat
utworzony w ramach IMO Komitet Ulatwien (Komitet FAL), ktéry na mocy
rezolucji A.724(17)" wprowadzajacej poprawki do konwencji o Migdzynaro-
dowej Organizacji Morskiej™ uzyskat kompetencje do opracowywania zalecen
i wytycznych. Od momentu wejscia w zycie wspomnianej zmiany to Komitet
Ulatwien, a nie panstwa, rozpatruje propozycje zmian i przeprowadza glosowa-

12 Notyfikacje takie, zgodnie z ostatnimi wytycznymi IMO (FAL 38(6) z 5.10.2012 r.), maja by¢
przekazywane poprzez system GISIS (Global Integrated Shipping Information System). Stuzy on takze
do przesylania informacji dotyczacych nielegalnych imigrantow, pasazeré6w na gapg itp.

B3 Staty komitet techniczny zostal ustanowiony w 1969 r. poprzez dodanie czesci X do Konwencji
0 Miedzyrzagdowej Morskiej Organizacji Doradczej (Dz.U. z 1987 r., Nr 5, poz. 29), ktorej postanowie-
nia weszty w zycie 10.11.1984 r.

“ Do Konwengji o Micdzynarodowej Organizacji Morskiej dodano cze$é XIz 7.11.1991 r. (Dz.U.
22008 r., Nr 83, poz. 504), ktora weszta w zycie 7.12.2008 r.

5Dz.U. 21961 r., Nr 14, poz. 74.


http://lexint.univ.gda.pl/lex/index.rpc?&fromHistory=false#hiperlinkText.rpc?hiperlink=type=tresc:nro=Powszechny.15171&full=1
http://lexint.univ.gda.pl/lex/index.rpc?&fromHistory=false#hiperlinkText.rpc?hiperlink=type=tresc:nro=Powszechny.659358&full=1
http://lexint.univ.gda.pl/lex/index.rpc?&fromHistory=false#hiperlinkText.rpc?hiperlink=type=tresc:nro=Powszechny.659358&full=1
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nie w sprawie ich przyjecia'®. Zmiana ta weszla w zycie w 1984 r., wprowadza-
jac procedurg znang jako taccit acceptance. Zgodnie zatem z art. VII konwencji
zmiany zaproponowane przez jedno z panstw-stron wchodza w zycie po upty-
wie pictnastu miesigcy od chwili zawiadomienia o niej przez Sekretarza Gene-
ralnego wszystkich panstw-stron, chyba ze w ciggu dwunastu miesiecy od za-
wiadomienia co najmniej jedna trzecia panstw-stron zawiadomi na piSmie
Sekretarza Generalnego, ze nie przyjmuje poprawek. Istnieje jednak takze moz-
liwo$¢ wprowadzania zmian do zatacznika w sposdb tradycyjnie przyjety — tzn.
podczas konferencji zwotanej przez Sekretarza Generalnego na wniosek co
najmniej jednej trzeciej panstw-stron. Poprawka przyjeta podczas konferencji
przez wiecej niz dwie trzecie gloséw panstw-stron wchodzi w zycie po uptywie
szeSciu miesigey od przekazania jej panstwom przez Sekretarza Generalnego.
Dotychczas weszto w Zycie trzynascie uchwat: jedna zmieniajaca konwencje'’
i dwanas$cie zmieniajgcych aneks.

Cele konwencji zostaty okreslone w art. I-III. Jak wynika z tresci art. I, za-
sadniczym celem konwencji jest przyspieszenie mie¢dzynarodowego obrotu
morskiego 1 zapobiezenie niepotrzebnym opoéznieniom statkow oraz znajduja-
cych si¢ na nich oséb i mienia. Przepisy ulatwiajgce miedzynarodowy obroét
morski, sprecyzowane w zatgczniku do konwencji, podzielono zgodnie z art. |1
na trzy kategorie odnoszace si¢ do utatwienia: wejScia, postoju i wyjscia stat-
kéw. Zasadniczym Srodkiem prowadzacym do osiggniecia celow konwencji jest
uzyskanie mozliwie pelnej jednolitosci w zakresie formalnosci, procedur i wy-
magan dotyczacych dokumentow we wszystkich sprawach, w ktorych takie
ujednolicenie utatwi i ulepszy migdzynarodowy obrot morski. Istotne jest zatem
maksymalne ograniczenie réznic wynikajacych z prawodawstw krajowych
w tym zakresie. Status prawny zobowigzania panstw w dazeniu do osiggniecia
owej jednolito$ci wyznacza tre$¢ wspomnianego juz wyzej art. VIII konwencji,
wprowadzajacego rozréznienie w zakresie notyfikacji stosowania standardow
i zaleconych praktyk w niej wskazanych. Pozwala to panstwom uchyli¢ si¢ od
stosowania norm i zalecanych praktyk po dopelieniu obowiazku notyfikacji.
Stabos¢ tak opracowanej procedury polega na tym, ze panstwa mogg stosowac
standardy odmienne od konwencyjnych, nie tylko dlatego ze nie maja mozliwo-
$ci dostosowania regulacji krajowej do standardow migdzynarodowych, ale tak-
ze dlatego ze daje ona panstwom mozliwo$¢ wprowadzenia odmiennych regu-
lacji w kazdym czasie, rowniez po wejSciu w zycie konwencji i postanowien
wskazanych w jej zataczniku czy tez zmian do niego™.

Istotng role w implementacji konwencji przypisano IMO. Wynika ona z tre-
$ci art. IV, zgodnie z ktérym strony ,,zobowiazuja si¢ wspotpracowac ze soba

8 Art. VII(2) lit. a. Tekst nowelizacji art. VII w jezyku polskim ukazat sic w Dz.U. z 2003 r.,
Nr 131, poz. 1200.

v Byta to zmiana z 1973 r., ktéra weszta w zycie w 1984 r. i dotyczyta procedury zmiany konwencji.

18 Zoodnie z art. VII(2) lit. D pafstwa, ktore nie przyjma poprawek, nie sa nimi zwiazane po zasto-
sowaniu procedur notyfikacyjnych wskazanych w art. VIII.



80 Justyna Nawrot

bezposrednio lub za posrednictwem Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
w sprawach odnoszacych si¢ do formalnosci, procedury i wymagan dotycza-
cych dokumentéw, jak rowniez w sprawie ich stosowania w migdzynarodowym
obrocie morskim”. W konwencji podkreslono zwlaszcza role Sekretarza Gene-
ralnego IMO, na ktorym spoczywaja liczne obowigzki wymienione w art. VII,
VIII, IX, X1, XII, XIII i XV. Szczegdlnie wazna jest jego rola w zakresie moz-
liwo$ci wprowadzania zmian zaréwno do konwencji (art. IX), jak i do jej za-
Iacznika (art. VII).

Kluczowe do osiagnigcia celu konwencji sg postanowienia zawarte w jej za-
faczniku. Zalacznik, jak juz wyzej wskazano, sktada si¢ z siedmiu rozdziatow:
pierwszego, zatytutowanego Definicje i postanowienia ogédlne, drugiego — doty-
czacego kwestii wejécia, postoju i wyjscia statku, trzeciego — regulujacego ma-
teri¢ zwigzang z wjazdem i1 wyjazdem oséb, czwartego — dotyczacego pasaze-
réw bez biletu, pigtego — odnoszacego si¢ do kwestii wejécia, postoju i wyjscia
z portu fadunkoéw, szostego — odnoszgcego si¢ do spraw zdrowia publicznego,
kwarantanny, $rodkéw fitosanitarnych i1 weterynaryjnych oraz siodmego —
zawierajacego postanowienia rozne, odnoszace si¢ do kaucji, mozliwosci doko-
nania korekty dokumentow, czynno$ci urzedowych w portach, tadunkow nie-
wytadowanych w przewidywanym porcie przeznaczenia i odpowiedzialnosci
armatorow za prawidtowos¢ dokumentéw wymaganych od importera lub eks-
portera. Struktura zalgcznika zblizona jest do konstrukcji zatacznika do kon-
wencljgi ICAO, z zachowaniem jednak, co oczywiste, specyfiki zeglugi mor-
skiej™.

2. GENERALNA KONSTRUKCJA ULATWIEN
W MIEDZYNARODOWYM OBROCIE MORSKIM

Konwencja o ulatwieniu miedzynarodowego obrotu morskiego opiera kon-
cepcje wprowadzenia ulatwien na obowiazku wspolpracy panstw-stron w celu
osiggniecia mozliwie maksymalnej jednolitosci w mi¢dzynarodowym obrocie
morskim. Nie przewiduje ona jednak ani wymogu wzajemnosci miedzy pan-
stwami, ani zréwnania wprowadzonych dla statkow obcych panstw utatwien do
poziomu tych, ktore obowiagzuja dla statkdw wilasnej bandery. Konwencja po-
shuguje si¢ jedynie pojeciem ,,statkow odbywajacych podréze miedzynarodo-
we”. Takie ujecie zakresu przedmiotowego konwencji nie budzi zastrzezen,

9 Pewne elementy, co juz wyzej sygnalizowano, sa wlasciwie identyczne, mozliwa jest bowiem
podobna regulacja dotyczaca transportu 0sob. Ponadto w zatacznikach do obu konwencji zawarte zosta-
fo wyrazne rozr6znienie na normy i zalecane praktyki. Z obu dokumentéw wynika takze, ze admini-
stracja krajowa nie powinna wymaga¢ zadnych dokumentéw poza tymi wymienionymi w zalagcznikach
do wspomnianych konwencji. Ponadto administracja krajowa ma obowiazek przyjecia dokumentow
jako stwierdzajacych fakty w nich podane.
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skoro jej zasadniczym celem jest ustanowienie utatwien w migdzynarodowym
obrocie morskim. W konwencji brakuje jednak definicji pojecia ,,podroz mie-
dzynarodowa”. Jedynie z art. Il mozna wywiesC, ze znajduje ona zastosowanie
i do statkow wiasnej bandery, i do statkow pozostatych panstw-stron konwencji
(w tym takze tych, ktore nie maja dostepu do morza) w sytuacji, gdy odbywaja
one podr6z migdzynarodowa. Wylaczone spod stosowania zapisow konwencji
sg statki sportowe 1 okregty wojenne.

Utlatwienia, ktére panstwa sg zobowigzane wprowadzac, znajdujg si¢ w za-
faczniku do konwencji. Stanowi on w $wietle tresci art. I konwencji jej integral-
ng czgs¢, co w efekcie oznacza, Ze jego postanowienia maja charakter norm
traktatowych. Nalezy jednak mie¢ na uwadze zréznicowany charakter norm
i zalecanych praktyk zawartych w zalaczniku do konwencji. O ile stosowanie
tych pierwszych jest zgodnie z art. VI konwencji ,,konieczne”, o tyle stosowanie
przez panstwa zalecanych praktyk jest ,,pozadane”. Nawet jednak w odniesieniu
do norm, zgodnie ze wspomnianym juz wyzej art. VIII, panstwa zachowujg
kompetencje do stosowania odmiennych praktyk w zakresie utatwien w mig-
dzynarodowym obrocie morskim, opierajgc je na przepisach prawa Kkrajowego,
a nie konwencji FAL, w sytuacji gdy uznaja, ze dostosowanie praktyki krajowe;j
do norm konwencyjnych jest niewykonalne. Powoduje to, ze nawet jesli w od-
niesieniu do norm mozna moéwi¢ o ich ,,obligatoryjnym” charakterze, na co
wskazuje uzycie w art. VI konwencji terminu ,,konieczne”, to w praktyce sto-
sowanie norm konwencyjnych moze napotyka¢ duze problemy w zakresie ich
efektywnosci. Dodatkowo, zgodnie z art. V § 2 irozdz. 1 lit. B zalacznika, pan-
stwa zachowujg generalng mozliwo$¢ stosowania Srodkow tymczasowych, ktore
uznaja za niezb¢dne do ochrony porzadku publicznego, moralnosci publicznej
i bezpieczenstwa lub do zapobiegania zawleczeniu lub rozprzestrzenieniu si¢
chordb zagrazajacych zdrowiu publicznemu, zwierzetom i ro§linom. Nalezy
takze pamietaé o niewigzacym charakterze norm w sytuacji notyfikacji nie-
zgodno$ci z prawem krajowym — zgodnie z procedura okre$long w art. VIII
konwencji.

Przyjecie takiego rozwigzania prowadzi do braku jednolitosci, jednak po-
zwala na obowiazywanie pewnego elastycznego wzorca postgpowania odnosnie
do ulatwien w miedzynarodowym obrocie morskim, bez koniecznosci wywie-
rania silnej presji na panstwa w celu pelnego dostosowywania prawa krajowego
do wymogdéw konwencji. Mechanizm taki wydaje si¢ by¢ bardziej efektywny,
jezeli chodzi o osiaganie kompromiséw w gospodarce morskiej, w ktorej skala
globalnych wspotzalezno$ci niezmiennie ro$nie.

Zasadniczym $rodkiem wprowadzania ulatwien sg okreslone w rozdz. 2 za-
facznika do konwencji wzorce dokumentéw, ktorych wypelienia wladze pan-
stwowe mogg zada¢ od armatora statku podczas jego wejscia lub wyjscia z por-
tu. Postanowienia zatacznika doprowadzily do zredukowania i harmonizacji
duzej liczby dokumentéw wymaganych wczesniej przez wtadze panstw porto-
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wych do zaledwie dziewigciu — odnoszacych si¢ do wejscia i wyjscia statku
Z portu. Sg to:

1) zgtoszenie ogolne (IMO General Declaration — FAL form 1),

2) zgloszenie tadunku (Cargo Declaration — FAL form 2),

3) zgloszenie zasobow statku (Ship's Stores Declaration — FAL form 3),

4) zgloszenie rzeczy zatogi (Crew's Effects Declaration — FAL form 4),

5) lista zatogi (Crew List — FAL form 5),

6) lista pasazeréw (Passenger List — FAL form 6),

7) tadunki niebezpieczne (Dangerous Goods Manifest — FAL form 7),

8) morska deklaracja o stanie zdrowia,

9) dokulgent wymagany na mocy postanowien Swiatowej Konwencji Pocz-

towej~.

3. PERSPEKTYWA POLSKA

W Polsce wszystkie wspomniane wyzej dokumenty sg sktadane wlasciwym
ze wzgledu na miejsce wejécia/wyjscia statku dyrektorom urzedéw morskich na
podstawie Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z 22.06.2012 r. w sprawie formularza ewidencyjnego oraz formularzy
sprawozdawczych dla statkéw morskich?. Formularze te, zgodnie z konwencja,
powinny by¢ sktadane w formie elektronicznej, a dopiero jesli nie jest to moz-
liwe — w postaci papierowej. Kazdy z formularzy FAL posiada swoj elektro-
niczny odpowiednik, ktorego wprowadzenie miato znaczaco upro$ci¢ morski
obrot miedzynarodowy i zredukowa¢ koszty zwigzane z dublowaniem doku-
mentow papierowych. Elektroniczna transmisje¢ danych i systemy wymiany in-
formacji wprowadzono do konwencji w maju 1992 r. poprzez przyjecie rezolu-
cji FAL 3(21), ktora weszta w zycie 1.09.1993 r. Zmiana polegata na dodaniu
do rozdz. V zalacznika konwencji FAL zatytulowanego Postanowienia rozne
punktu H: Elektroniczne przetwarzanie danych/elektroniczne przekazywanie
danych (EDP/EDI). Postanowienia te zostaly nast¢pnie zmienione rezolucja
FAL 6(27) w 1999 r.2. Dokumenty elektroniczne okreslone w konwencji FAL
sa zgodne z normami ONZ dotyczacymi wymiany danych informatycznych dla
administracji, handlu i transportu (UN/EDIFACT).

Kolejne zmiany, wynikajace z rezolucji 8(32), wprowadzily definicj¢ doku-
mentu rozumianego jako informacje zawarte zaréwno w $rodkach elektronicz-
nych, jak i nieelektronicznych, oraz do lit. B rozdz. 1 zalacznika (a w konse-

? Tres¢ formularzy FAL zostala niedawno zmieniona rezolucja FAL 10(35).

2 Dz.U. 2 2012 1., poz. 761. Wzory stanowiace zalgczniki do rozporzadzenia uwzgledniajg zmiany
wprowadzone w formularzach FAL rezolucja FAL 10(35), ktérej postanowienia weszty w zycie
15.05.2010r.

2 7Zmiana weszla w zycie 1.01.2001 r.
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kwencji do catego zalacznika) — pojecie systemow elektronicznej wymiany in-
formacji (systems for the electronic exchange of information), majace zastapic
pojecie elektronicznego przekazywania danych. Rezolucja ta wprowadza takze
pojecie ,,jednego okienka”, ktorego funkcjonowanie ma umozliwi¢ dopetnienie
wszystkich wymaganych prawem krajowym procedur sprawozdawczych przed
jednym, wyznaczonym przez wladze krajowe organem (zalecana praktyka
1.7.1).

W Polsce systemem, za pomocg ktorego dokonywane jest przekazywanie
formularzy w formie elektronicznej, jest Polish Harbour Information and Con-
trol System (PHICS®), uruchomiony w maju 2004 r. w Urzedzie Morskim
w Szczecinie. W ramach PHICS przekazywane sg nie tylko formularze FAL,
ale takze inne dokumenty dotyczace statkow wymagane przez konwencje mig-
dzynarodowe, np. formularze zgtoszen dla Port State Control czy kontroli do-
kumentow zeglugowych. Z punktu widzenia zatem krajowej administracji mor-
skiej nie ma znaczenia, czy do portu wchodzi statek panstwa konwencyjnego,
czy tez panstwa, ktdre nie jest strong konwencji FAL, wszystkie bowiem statki
sa zobowigzane dopetni¢ formalno$ci sprawozdawczych zgodnie ze wspomnia-
nym rozporzadzeniem krajowym. Niemniej nalezy zaznaczy¢, ze rozporzadze-
nie krajowe stanowi jedyng podstawe obowigzywania nowych formularzy FAL
w Polsce oraz zmian, ktore zostaty wprowadzone do konwencji w ostatnich la-
tach. Wynika to z faktu, ze ani uchwala IMO FAL 8(32), ktéra weszla w zycie
1.11.2006 r., ani uchwata FAL 10(35), ktora obowigzuje od 15.05.2010 r., nie
zostaly opublikowane w Dzienniku Ustaw, ani podane do wiadomosci publicz-
nej w Polsce w inny sposob. Dotychczas rezolucje IMO zmieniajace postano-
wienia zalgcznika do konwencji FAL publikowane byly w Dzienniku Ustaw
w formie obwieszczen rzgdowych. Sposdb ten zostal uznany przez polskg ad-
ministracje za niewlasciwy w $wietle ustawy o umowach miedzynarodowych?,
zgodnie z ktéra w zaleznosci od charakteru zmian wprowadzanych uchwatami
IMO beda one wymagaé badz ratyfikacji, badz zatwierdzenia. Jednak w wyni-
ku braku decyzji o sposobie przyjecia zmian konwencji w prawie polskim zo-
stata wstrzymana publikacja dwoch ostatnich nowelizacji®®. W opinii autorki
tego opracowania zmiany wprowadzone do zalacznika konwencji FAL

Z PHICS wchodzi w skiad Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu Statkow i Przekazywania
Informacji, stanowigcego narodowy element sieci SafeSeaNet.

#Dz.U. z2000r., Nr 39, poz.443.

% Brak decyzyjnosci wynika, jak sie wydaje, ze sporu, ktory toczy sie miedzy resortami spraw za-
granicznych i transportu, budownictwa i gospodarki morskiej. Warto w tym kontek$cie zastanowi¢ sig
takze nad charakterem prawnym wcze$niejszych uchwat IMO, ktore wprowadzane byly do prawa pol-
skiego bez przeprowadzenia merytorycznej procedury zatwierdzenia zgodnie z ustawg o umowach
miedzynarodowych. Autorka jest takze zdania, ze techniczny charakter zmian do konwencji migdzyna-
rodowych nie musi wymagac przeprowadzania procedury zatwierdzenia za kazdym razem, gdy sa one
wprowadzane na mocy procedury taccit acceptance. By¢ moze wystarczyloby te kwesti¢ uporzadko-
waé na gruncie prawa polskiego poprzez ujednolicenie praktyk stosowanych w tym zakresie przez
rézne resorty. Zob. blizef M.H. Ko zinski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang umowy migdzyna-
rodowej w trybie tacit acceptance, Prawo Morskie 2010, t. XXVI, s. 131 i nast.
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w dwoch ostatnich uchwatach IMO maja charakter wylacznie techniczny, co
czyni bezzasadnym zastosowanie procedury ratyfikacji.

Warto w tej sytuacji dokonaé cho¢ krotkiej charakterystyki wprowadzonych
zmian, bowiem wigzg one Polske niezaleznie od tego, czy zostaly opublikowane
w jezyku polskim, czy tez nie — dzieje si¢ tak na mocy procedury taccit accep-
tance, ktorg przewidziano w konwencji FAL.

Rezolucja FAL 8(32) wprowadzita liczne zmiany w rozdz. I zalacznika do-
tyczacym definicji. Pojawity si¢ nowe definicje pojec: odprawa celna, zwolnie-
nie celne, przewidywany czas przybycia (ETA), manifest, przesytka pocztowa,
dokumenty statku, odprawa czasowa. Wykreslono pojecie ,,no$nika danych”
i ,,poczty”. Zmianie ulegly natomiast definicje: dokumentu, bagazu towarzyszg-
cego pasazerom, srodkow ochrony, dokumentu przewozowego.

Jak wspomniano wyzej, pojecie ,,technik automatycznego przetwarzania
i transmisji danych” zastepuje si¢ stowami ,,systemy elektronicznej wymiany
danych”®. Zmianie ulegla zalecona praktyka 1.3. Zgodnie ze zmiana $rodki
i procedury wprowadzone przez panstwa w celu ochrony lub zapobiegania han-
dlowi narkotykami powinny by¢ skuteczne i tam, gdzie jest to mozliwe, wyko-
rzystywaé technologie informacyjna. Srodki takie (np. zarzadzanie ryzykiem
lub powtorne sprawdzanie informacji) powinny by¢ wdrozone w taki sposob,
aby zminimalizowa¢ utrudnienia i zapobiega¢ opdznieniom (dotyczy statkow,
0sOb i mienia na statku). Komitet FAL sugeruje w swoich dokumentach, aby
sprawy zwigzane z redukcja ryzyka handlu narkotykami nie staly si¢ nadmier-
nym obcigzeniem dla procesow logistycznych. Kwestie celne moglyby zostaé
oparte na rozwigzaniach przyjetych w niewigzgcym dokumencie opracowanym
w ramach Swiatowej Organizacji Celnej — SAFE Framework of Standards to
secure and facilitate Global Trade. Pozwolitoby to na zminimalizowanie réznic
w praktykach poszczegdlnych panstw, a co za tym idzie — stosowanie wymaga-
nych obostrzen bez wprowadzania nadmiernych utrudnief i op6znien w handlu.
Jednocze$nie zmiany wprowadzone w tej czeSci konwencji wyraznie potwier-
dzaja dazenia IMO do elektronizacji obrotu morskiego (zalecona praktyka
1.7.1) oraz minimalizowania powtarzania przesylania informacji (zalecona
praktyka 1.8.1). Systemy elektroniczne pozwalajace na wymiang danych mie-
dzy organami administracji morskich, stuzbami celnymi, sanitarnymi, komer-
cyjnymi podmiotami, takimi jak operatorzy systemow logistycznych, przewoz-
nicy, funkcjonuja juz w wiekszosci panstw. IMO podkresla takze korzysci ze
wspolpracy organoéw panstwowych i srodowisk komercyjnych, wskazujac, ze
wiekszo$¢ informacji i dokumentéw wymaganych obecnie przez wladze pan-
stwowe jest dostepna w wersji elektronicznej w systemach komercyjnych.
Z tego tez powodu wskazane jest tworzenie jednego systemu, dla ktérego najko-
rzystniejszym modelem funkcjonowania wydaje si¢ by¢ partnerstwo publiczno-

% Zmianie ulegt caly tytul C zalacznika: Techniki elektronicznego przetwarzania informacji, ktory
otrzymat brzmienie Systemy elektronicznej wymiany informacji.
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prywatne. Praktyka wskazana w punkcie 1.8.1 skierowana jest jednak do orga-
noéw wiladzy, ktore sprawuja kontrolg nad obrotem morskim. Mimo ze rézne
organy krajowe zbierajg ze statku informacje stuzace do odmiennych celow, to
jednak wiele z wymaganych danych jest takich samych, np. dane identyfikacyj-
ne statku, miejsce i data wejscia do portu, port przeznaczenia, informacje o ta-
dunku. Z tego wzgledu wskazane jest stworzenie jednego punktu kontaktowego,
do ktérego takie dane begda przesylane tylko raz i poprzez ktéry wglad do
wspomnianych informacji beda miaty wszystkie stuzby panstwowe. Jak juz
wspomniano, mimo ze nie wynika to z zadnych dokumentéw czy aktow praw-
nych, praktyka wskazuje na to, ze owym pojedynczym punktem kontaktowym
w Polsce bedzie PHICS. Jednak, jak si¢ wydaje, nalezaloby wskazac ten fakt
W sposéb oficjalny.

Na podstawie analizy funkcjonowania systemu PHICS wydaje sie, ze Pol-
ska, mimo braku oficjalnego thumaczenia i nalezytej publikacji ostatnich uchwat
FAL?, wprowadzila zasadnicze ich postanowienia. Dostep do PHICS organdow
podlegajacych réznym resortom wpisuje si¢ w koncepcje horyzontalnej polityki
morskiej forsowanej przez IMO i UE. Takze nacisk na tworzenie partnerstwa
publiczno-prywatnego w zakresie systemow elektronicznej wymiany danych,
promowany przez obie wspomniane organizacje, zdaje si¢ by¢ powoli realizo-
wany. W ostatnich dokumentach komitet FAL IMO? wskazuje na dobrodziej-
stwa ptynace z polgczenia systemdéw portowych i systemow panstwowych. IMO
zacheca do tworzenia systemu wspolnoty portowej (port community systems —
PCS) dla ufatwienia odprawy statkéw. PCS, zgodnie z wytycznymi IMO, jest
elektroniczng platforma, ktora taczy wiele réznych systeméw prowadzonych
przez wszelkie podmioty zaangazowane w zycie portu. IMO zacheca takze, aby
PCS byty taczone z panstwowym pojedynczym punktem kontaktowym, czyli
w polskim przypadku — PHICS. Wspotpraca taka w Polsce jest na razie szczat-
kowa, ale wlasnie si¢ rozpoczela i dotyczy przesytania danych dotyczacych od-
padow. Odbiér odpadéw w portach odbywa si¢ na podstawie Ustawy
Z 12.09.2002 r. o portowych urzadzeniach do odbioru odpadoéw oraz pozostatos-
ci ladunkowych ze statkow”, wprowadzajacej dyrektywe UE 2000/59 w spra-
wie portowych urzadzen do odbioru odpadoéw. Procedura odbioru rozpoczyna
si¢ od wystania przez kapitana statku lub (najczesciej) agenta formularza elek-
tronicznego do dyspozytora portu. Od kilku tygodni testowana jest w Urzedzie
Morskim w Gdyni elektroniczna wymiana danych dotyczacych odpadow mie-
dzy portami a systemami krajowymi tworzacymi krajowa SafeSeaNet. Jest to
wiasnie PHICS, za ktorego administrowanie odpowiedzialny jest Urzad Morski
w Szczecinie i SWIBZ (System Wymiany Informacji o Bezpieczenstwie Zeglu-

Z W niniejszym tomie opublikowano zmiany do konwencji FAL w tlumaczeniu J. Nawrot
(s. 277 i nast.).

% Na przyklad e-business possibilities for the facilitation of Martime traffic, FAL 38/5/2
229.01.2013r.

% Dz.U. Nr 166, poz. 1361.
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gi), ktorego administratorem jest dyrektor Urzgdu Morskiego w Gdyni. Wspo6t-
praca ta polega na przesylaniu poprzez SWIBZ do portowych systeméw
wszystkich danych, ktére agenci wprowadza do systemu PHICS. Podstawa
wprowadzania informacji o odpadach do PHICS jest Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 11.01.2013 r. w sprawie
przekazywania informacji o odpadach znajdujacych sie na statku®, ktére weszto
w zycie 18.04.2013 r. Rozporzadzenie to spetnia takze wymogi nowej zalecanej
praktyki 2.2.2, wprowadzonej w uchwale FAL 8(32) z 2005 r.

Uchwata FAL 8(32) z 2005 r. wprowadza takze do aneksu nowy punkt E za-
tytutowany Techniki kontroli. Jak wynika z treSci nowego podrozdziatu, techni-
ki te sprowadzaja si¢ gldwnie do stosowania metod zarzadzania ryzykiem
w celu ulepszania procedur kontroli granic odnosnie do: zwolnien i odpraw fa-
dunkéw, wymagan w zakresie ochrony, ich zdolnosci do wykrycia przemytu.
Majg one stuzy¢ skuteczniejszej kontroli prowadzonej przez organy publiczne
bez koniecznosci fizycznej kontroli kazdego statku, co przeciez nie jest mozli-
we. Zgodnie z wytycznymi IMO zarzadzanie ryzykiem ma takze obejmowac
analize ryzyka, majacg prowadzi¢ do okres$lenia profili ryzyka, co pozwoli na
podjecie dalszych krokow w celu przeprowadzania skutecznej kontroli bez
wprowadzania dodatkowych utrudnien dla wszystkich statkow. Profile ryzyka
moga by¢ tworzone na postawie informacji dotyczacych np. przewozonego ta-
dunku, panstwa rejestru, portu przeznaczenia. Odniesienia do tego rodzaju no-
wego mechanizmu autorka nie odnalazta w polskich aktach prawnych.

Do rozdz. 2 aneksu lit. A dodano liczne zalecone praktyki dotyczace doku-
mentow statku wymaganych przez wladze publiczne. Zaleca si¢ w nich: opra-
cowanie procedur zgtoszenia wstepnego przed wejéciem do portu i zgtoszenia
wyjsciowego, aby ulatwi¢ przetwarzanie informacji w celu przyspieszenia ko-
lejnych zwolnien lub odpraw tadunku badz oso6b (2.1.2), okre§lenie warunkéw
sktadania zgtoszenia wstepnego i zgloszenia wyjsciowego (2.1.3), niewymaga-
nie skladania oddzielnie zgloszenia ogdlnego, zgtoszenia fadunku, listy zatogi
i listy pasazerow, jezeli elementy danych zawartych w tych dokumentach znaj-
duja sie w zgloszeniu wstepnym (2.1.4), oraz opracowanie systemow elektro-
nicznego przesylania danych w celu sktadania zgloszenia wstgpnego i zgtosze-
nia wyjSciowego i uwzgledniania ponownie zgloszenia wstepnego lub
zgloszenia wyj$ciowego podczas kolejnych procedur (2.1.5). Zebranie informa-
cji na jak najwcze$niejszym etapie pozwoli wlasciwym wladzom na przeprowa-
dzenie analizy ryzyka i podjecie odpowiednich decyzji.

W dalszej czesci rozdz. 2 aneksu, lit. B, dotyczacej tresci i przeznaczenia
dokumentoéw, w zakresie danych, jakich moga wymagac¢ panstwa, dodano zapo-
trzebowanie statku na urzadzenia odbiorcze odpadéw i pozostatosci oraz infor-
macje o poprzednim i nastegpnym porcie, do ktorego zmierza statek (zalecana

¥ Dpz.U.z2013r., poz. 77.
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praktyka 2.2.2)*". Odnosnie do danych dotyczacych zgloszenia tadunku dodano
mozliwos¢ zadania przez panstwa oznaczenia kontenera kodem HS (jesli jest
dostepny), zgodnym z konwencja w sprawie zharmonizowanego systemu ozna-
czania i kodowania towaréw>.. Dodatkowo norma 2.9 zyskata nowe brzmienie,
zgodnie z ktorym wiadze publiczne nie beda wymagaé przy wejsciu i wyjsciu
statku zadnego pisemnego zgloszenia dotyczacego przesytek pocztowych — in-
nego niz przewidziane w Swiatowej Konwencji Pocztowej, jezeli jest ono aktu-
alnie wystawione. W przypadku braku takiego dokumentu przedmioty przesy-
fane poczta (liczba 1 waga) muszg by¢ wykazane w zgloszeniu fadunku. Pewne
uproszczenia zostaly takze wprowadzone w odniesieniu do dokumentéw zatogi
przy wyjsciu statku. Mianowicie panstwa musza uznac za spelnienie wymogu
przedstawienia takiej listy liste przedstawiong przy wejsciu statku, o ile zostata
ona odpowiednio podpisana przez kapitana lub uprawnionego oficera, ktory
odnotowat na niej wszystkie zmiany. W omawianym rozdziale odniesiono si¢
takze do osob uratowanych na morzu — obecno$¢ takich oséb na poktadzie
uprawnia do zastosowania ulatwien przy wejsciu statku do portow, ale jedynie
w celu wysadzenia ich na lad®,

Nowelizacja z 2006 r. wprowadzita modyfikacje takze w rozdz. 5 aneksu do-
tyczacym wejscia, postoju i wyjscia z portu tadunkéw i innych artykutow.
Zmiany korespondujg zasadniczo z koncepcjg jednego punktu kontaktowego.
Zgodnie z zalecang praktykg 5.5 wladze wlasciwe do kontroli tadunku ze
wzgledu na jego charakter (sanitarne lub celne) powinny zosta¢ uprawnione do
wykonania cato$ci odprawy lub odprawa powinna by¢ przeprowadzona przez
rozne shuzby, ale w jednym miejscu i czasie. Ponadto dodano nowe zalecane
praktyki: 5.7.1, 5.10.1 1 5.14.1 dotyczace ulatwien w przechowywaniu towarow
w porcie, w odprawie towarow i w procedurach tranzytowych obejmujacych
towary z innych panstw oczekujace na zatadunek. Ostatnia z wazniejszych
zmian wprowadzono w rozdz. 7 aneksu, lit. C — nawigzuje ona, jak si¢ wydaje,
do koncepcji ,,miejsc schronienia” i nakazuje wladzom panstwowym ulatwic
przybycie 1 wyjscie statkow prowadzacych operacje w sytuacji awaryjne;j.

Ostatnie zmiany przyjete uchwatg FAL 10(35) z 16.01.2009 r., ktora weszta
w zycie 15.05.2010 r., sa niewielkie. Wprowadza ona w czgsci B rozdz. 2 anek-
su: mozliwos$¢ zadania od statku dodatkowej informacji dotyczacej numeru po-
drozy oraz inne uproszczenia dla statkéw uprawiajacych zegluge regularng

% ponadto panstwa mogg zada¢ podania takze danych o sygnale wywolawczym przy wszystkich
zgloszeniach oraz — dodatkowo — danych dotyczacych pasazerow — czy jest to pasazer tranzytowy, czy
tez nie.

¥ Konwencja ta (International Convention on the Harmonized Commodity Description and Coding
System) nazywana jest rowniez systemem HS. Ta miedzynarodowa konwencja weszla w zycie
1.01.1988 r., jej przedmiotem jest ustanowienie i opisanie systemu przeznaczonego dla wtadz celnych,
okreslajacego towary lub grupy towaréw w celu ustanowienia taryf optat celnych oraz do opracowywa-
nia statystyk.

® Dotychczas takimi osobami byli chorzy lub ranni, wymagajacy natychmiastowej pomocy me-
dycznej, cztonkowie zalogi, pasazerowie.
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I zawijajacych do tych samych portow co najmniej raz na 14 dni, polegajace na
mozliwosci wskazywania jedynie zmian w liScie zatogi, bez koniecznosci skta-
dania nowej pelnej listy (nowa zalecona praktyka 2.6.4). Wprowadzono takze
mozliwo$¢ identyfikowania pasazera poprzez rodzaj i numer dokumentu po-
drézy, a nie jak dotad wylgcznie poprzez rodzaj i numer dokumentu tozsamosci
(zalecona praktyka 2.7.3). Ponadto zgodnie z normg 3.10 podstawowym doku-
mentem dla wiladz publicznych dotyczacym czlonka zalogi, jezeli chodzi
0 przybycie i wyj$cie statku, ma by¢ paszport lub dokument tozsamosci wydany
zgodnie z wlasciwg konwencjg ILO, albo wazny i uznany marynarski dokument
tozsamosci. Nowa tre§¢ zyskata takze zalecona praktyka 3.15, ktéra zakazuje
naktadania nadmiernych kar na armatoréw za nieprawidtowosci w dokumentach
pasazeréw, nawet jesli to powoduje, Ze pasazer nie moze by¢ z tej przyczyny
wpuszczony na terytorium panstwa. Takze w odniesieniu do statkow odbywaja-
cych podroze wycieczkowe 1 ich pasazer6w wprowadzone zostaty nowe ulat-
wienia, polegajace na tym, ze wladze publiczne beda wymagaly zgtoszenia
ogolnego, listy pasazerow i listy zatogi tylko w pierwszym i w ostatnim porcie
przybycia oraz w ostatnim porcie wyjscia danego kraju, jezeli nie nastgpily
zmiany warunkéw podrozy.

O ile zatem nowelizacja z 2006 r. ma charakter bardziej systemowy, doty-
czacy odniesien do konwencji miedzynarodowych, wprowadzania petnej elek-
tronizacji obrotu morskiego i utatwien dotyczacych przewozu ladunkéw, o tyle
zmiany wprowadzone w 2009 r. zostaly ograniczone wilasciwie do wprowadze-
nia utatwien w podrézach morskich oséb.

Podsumowujac, okazuje si¢, ze bez dopelnienia procedur wskazanych
W ustawie o umowach migdzynarodowych najwazniejsze postanowienia dwoch
ostatnich uchwat IMO, zmieniajacych zalgcznik konwencji FAL, zostaly wpro-
wadzone do prawa polskiego w przywolywanych juz rozporzadzeniach:
w sprawie formularza ewidencyjnego oraz formularzy sprawozdawczych dla
statkoéw morskich oraz w sprawie przekazywania informacji o odpadach znajdu-
jacych si¢ na statku. Oba rozporzadzenia wprowadzajg de facto postanowienia
uchwat IMO, czyniac to jednak na podstawie dyrektyw unijnych, ktérych po-
stanowienia, w $wietle bliskiej wspolpracy UE z IMO, koresponduja ze zmia-
nami uchwat IMO FAL 8(32) i FAL 10(35). Taki sposob techniki prawodaw-
czej nalezy uzna¢ za niedopuszczalny.
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4. KONWENCJA FAL W PRAWIE EUROPEJSKIM

Obowigzek przyjecia przez panstwa cztonkowskie formularzy FAL wpro-
wadzita do prawa europejskiego dyrektywa 2002/6/WE*, uchylona nastepnie
przez Dyrektywe 2010/65 z 20.10.2010 r. w sprawie formalnosci sprawozdaw-
czych dla statkow wchodzacych do lub wychodzacych z portow panstw czion-
kowskich i uchylajaca dyrektywe 2002/6/WE®. Proces implementacji dyrekty-
Wy przez panstwa czlonkowskie nie powodowal nadmiernych trudnosci,
poniewaz wiele wcze$niej obowigzujacych aktow prawa UE nakladato na nie
obowiazki zwigzane ze sprawozdawczoscia statkow™, obejmujaca dane wyma-
gane dla formularzy FAL.

Podobnie jak najnowsze zmiany w konwencji FAL dyrektywa unijna zmie-
rza ku elektronizacji procedur sprawozdawczych przy wchodzeniu i wychodze-
niu z portu. Naklada ona na panstwa obowigzek stworzenia do 2015 r. systemu

¥ Dz.Urz. WE L 67 29.03.2002 ., s. 31. Dyrektywe te wprowadzaly do prawa polskiego liczne ak-
ty prawne: Zarzadzenie nr 5 Dyrektora Urzgdu Morskiego w Szczecinie z 19.12.2005 r. w sprawie
zmiany przepisow portowych (Dziennik Urzgdowy Wojewodztwa nr 2005/115/2483), Zarzadzenie nr 3
Dyrektora Urzedu Morskiego w Stupsku z 29.12.2005 r. w sprawie zmiany przepisOw portowych
(Dziennik Urzedowy Wojewodztwa nr 2006/5/71), Zarzadzenie nr 29 Dyrektora Urzgdu Morskiego
w Gdyni z 16.12.2005 r. w sprawie zmiany przepiséw portowych (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa
nr 2005/217/2373), Zarzadzenie nr 20 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z 23.12.2004 r. w sprawie
wprowadzenia wzoréw formularzy (Dziennik Urzedowy Wojewodztwa nr 2005/3/44), Zarzadzenie nr 6
Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z 29.12.2004 r. w sprawie zmiany przepisdéw portowych
(Dziennik Urzedowy Wojewodztwa nr 2004/9/157), Zarzadzenie nr 1 Dyrektora Urzgdu Morskiego
w Szczecinie z 25.01.2005 r. w sprawie zmiany przepisow portowych (Dziennik Urzedowy Wojewodz-
twa nr 2005/1/3), Zarzadzenie nr 2 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z 24.01.2005 r. zmieniajace
zarzadzenie w sprawie wprowadzenia wzoréw formularzy (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa
nr 2005/12/256), Zarzadzenie nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Stupsku z 22.12.2004 r. w sprawie
zmiany przepisow portowych (Dziennik Urzedowy Wojewoddztwa nr 2005/9/153), Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z 5.05.2003 r. w sprawie wzoru listy zatogi statku oraz sposobu jej sporzadza-
nia, wystawiania i dokonywania w niej wpisow (Dz.U. Nr 89, poz. 833), Ustawa z 23.05.1991 r. o pra-
cy na morskich statkach handlowych (Dz.U. Nr 61, poz. 258).

® Dz.Urz. UE L 283 7 29.10.2010 r., s. 1. Termin transpozycji dyrektywy minat 18.05.2012 r. Do
prawa polskiego zostata wprowadzona nastepujacymi srodkami prawnymi: Rozporzadzeniem Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 22.06.2012 r. w sprawie formularza ewidencyjnego
oraz formularzy sprawozdawczych dla statkow morskich (Dz.U. z 2012 r., poz.761), Rozporzadzeniem
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 4.12.2012 r. w sprawie Narodowego Sys-
temu Monitorowania Ruchu Statkéw i Przekazywania Informacji (Dz.U. z 2012 r., poz.1412), Rozpo-
rzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 11.01.2013 r. w sprawie prze-
kazywania informacji o odpadach znajdujacych sie na statku (Dz.U. z 2013 r., poz. 77), Ustawg z dnia
18.08.2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz.U. z2011 r., Nr 228, poz.1368).

% Byly to glownie: Dyrektywa 2000/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27.11.2000 r.
W sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadow wytwarzanych przez statki i pozostatosci tadunku
(Dz.Urz. WE L 332 z 28.12.2000 r., s. 81), Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
227.06.2002 r. ustanawiajgca wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw
(Dz.Urz. WE L 208 z 5.08.2002 r., s. 10), Rozporzadzenie nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 31.03.2004 r. w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiektow portowych (Dz.Urz. UE L
129 2 29.04.2004 r., s. 6), Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z 23.04.2009 r.
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009 r., s. 57).
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przyjmowania dokumentoéw elektronicznych przez pojedynczy elektroniczny
punkt kontaktowy, ktéry moze stanowi¢ element krajowej sieci SafeSeaNet.
Obowigzek taki wynika w opinii autorki z zakazu zawartego w art. 7 omawianej
dyrektywy, zgodnie z ktorym panstwa nie mogg akceptowac przekazywanych
w formie papierowej informacji wymaganych zgodnie z aktem prawnym Unii
po 1.06.2015 r. Z dyrektywy jasno wynika, ze Unia uznaje za oczywiste, iZ
maksymalne korzysci z likwidacji barier w transporcie morskim poprzez
uproszczenie formalnosci sprawozdawczych moga by¢ osiagnicte, wylacznie
gdy przekaz danych w formie elektronicznej bedzie si¢ opierat na uznanych,
ujednoliconych migdzynarodowych standardach. Panstwa cztonkowskie two-
rzac elektroniczne pojedyncze punkty kontaktowe i narodowe elementy sieci
SafeSeaNet, muszg zaprojektowac je w taki sposob, aby byly one kompatybilne
z miedzynarodowymi normami wypracowanymi dzieki konwencji FAL i sys-
temem Narodéw Zjednoczonych UN/EDIFACT (UN Electronic Data Inter-
change for Administration, Commerce and Transport). Wyraznie zatem zauwa-
zalna jest gotowos¢ wspotpracy Unii Europejskiej z IMO i wsparcia inicjatyw,
ktére maja miejsce na forum IMO. Nalezy jednak raz jeszcze podkreslic, ze
sposob wprowadzania uchwat zmieniajgcych konwencj¢ FAL poprzez odestanie
w aktach prawa polskiego do dyrektyw unijnych wprowadzajacych konwencje
FAL stanowi fatalny przyktad jakosci polskiej legislacji. Pozostaje mie¢ nadzie-
je, ze przywoltywane wyzej rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej stanowig odosobniony przypadek, a taki sposéb wypel-
niania przez Polske zobowigzan miedzynarodowych nie bedzie kopiowany
W przysztosci.

JUSTYNA NAWROT

CONVENTION ON THE FACILITATION
OF INTERNATIONAL MARITIME TRAFFIC
IN POLISH PRACTICE

(Summary)

The article describes structure of the Convention on the Facilitation of In-
ternational Maritime Traffic (FAL 1965), mechanisms of facilitation, and dis-
cusses Polish perspectives on the relationship between the Convention and Eu-
ropean law. FAL aims to facilitate and expedite international maritime traffic
and to prevent unnecessary delays to ships and to persons and property on
board. The Convention reduces the number of documents required for entry and
departure from port to 9.
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The European Union, in cooperation with the International Maritime Or-
ganization, intends to digitalize ship arrival and departure notifications.

The author argues that IMO Resolution FAL 8(32), in force since 2006, and
the IMO Resolution FAL 10(35), in force since 2010, are of auxiliary nature
and as such do not require Polish ratification procedures. They do bind, how-
ever, by way of tacit acceptance.



