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Streszczenie

Koncepcja zrownowazonego rozwoju transportu morskiego wigze
sie z koniecznos$cia zastosowania szeregu rozwiazan technicznych, orga-
nizacyjnych ifinansowych w celu spelnienia wymagan prawa ochrony
srodowiska. Strategiczne znaczenie transportu morskiego powoduje,
ze efekty zmian w dzialalnosci przedsigbiorstw zeglugowych i portowych
przeniesione zostang na ustugobiorcow. Zréwnowazony transport morski
opiera si¢ na miedzynarodowym prawie morskim i rynkowych zasadach
gospodarowania. Intensywny rozwoj gospodarczy powoduje powstawa-
nie kosztéw zewnetrznych, ktére wynikaja z eksploatacji ladowo-
morskich tancuchdéw transportowych. Najnowsze standardy ochrony $ro-
dowiska stopniowo wprowadzaja wymogi wliczania do dziatalnosci go-
spodarczej (transportowej) kosztéw zewnetrznych.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwoj, ochrona srodowiska, transport
morski

Wstep

Intensywny rozwdj gospodarczy wiaze sie z wykorzystywaniem dostep-
nych zasobéw ekonomicznych w taki sposdb, aby wigzato sie to z mozliwie ni-
skimi nakladami. Jednym z istotnych zagadnien jest zakres wykorzystywania
oraz poziom ponoszonych kosztow zwigzanych z uzytkowaniem zasobéw natu-
ralnych. Zasadniczym problemem wspolczesnej ekonomii jest oszacowanie kosz-
tow zewnetrznych zwigzanych zrdéznego rodzaju dziatalnoscig gospodarcza,
ktdéra w jakikolwiek sposob wptywa negatywnie na stan sSrodowiska naturalnego.
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Stad pojawita sie idea wprowadzenia samoograniczen, ktére wynikajg z inten-
sywnej eksploracji sSrodowiska naturalnego (zasobow naturalnych).

Intensywnie eksplorowanym obszarem $rodowiska naturalnego sa wszech-
oceany ziemskie, ktdre zajmujg 71% catkowitej powierzchni Ziemi. Morza i ocea-
ny stanowia zaplecze dostarczajace zasoby naturalne w postaci: organizmoéow zy-
wych, surowcow mineralnych, mozliwosci wykorzystywania akwenow w celach
transportowych. Wykorzystanie zasobdw naturalnych moérz i oceandéw wiaze sie
z funkcjonowaniem catych sektoréw dziatalnosci gospodarczej:

— transportu morskiego;

— rybolowstwa i przetwdrstwa rybnego;

— sektora wydobywczego (ropa naftowa i gaz ziemny);

— rolnictwa (uprawa roslin wymagajacych srodowiska morskiego);

— turystyki morskiej i nadmorskiej;

— przemystu przetwodrczego wykorzystujacego zasoby morza i zwigzanego
z morzem (spozyweczy, elektrotechniczny, stoczniowy);

— handlu (towarami w obrocie miedzynarodowym).

Sposrédd wymienionych aktywnosci gospodarczych za najbardziej oddziatu-
jace na srodowisko morskie uznaje sie: transport morski, rybotéwstwo i przemyst
wydobyweczy. Specyfika oddziatywania poszczegdlnych dzialalno$ci zwigzana
jest z zakresem eksploracji oraz pozostawianiem trwatych, niekorzystnych zmian
w srodowisku morskim.

Sfera aktywnosci gospodarczej, podlegajaca licznym regulacjom prawnym
jest transport morski, na ktdry skltada sie sie¢ portéw morskich oraz statki trans-
portowe realizujace przewozy pasazeréw i tadunkéw. Prawo miedzynarodowe
reguluje zasady funkcjonowania zeglugi oraz portéw morskich w zakresie
ochrony $rodowiska morskiego, technicznego wyposazenia statkéw i terminali,
odpowiedzialnos$ci cywilnej za szkody w srodowisku, warunkéw pracy i kwalifi-
kacji zaldg oraz bezpieczenistwa na morzu. Normy prawne maja rzeczywisty
wplyw na przedsiebiorstwa zeglugowe i portowe, poniewaz nakazujq spetnianie
ustalonych wymagan technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych.

W polityce ochrony $rodowiska morskiego mozna zaobserwowac pewne
zmiany, polegajace na ciagtej modyfikacji poszczegolnych regulacji prawnych,
ktére w wyobrazeniach ustawodawcdw maja zapewni¢ poprawe standardéw
ekologicznych. Modyfikacja zazwyczaj wiaze si¢ z zaostrzeniem wymagan zwia-
zanych z zanieczyszczaniem srodowiska morskiego, co wywotuje konieczno$¢
ponoszenia powaznych nakladéw finansowych przez przedsigbiorstwa transpor-
tu morskiego. Kosztochtonnos¢ wdrazania standardéw ochrony $rodowiska
morskiego powoduje obnizenie zdolno$ci konkurencyjnej poszczegélnych przed-
siebiorstw na rynkach zeglugowych i portowych.

Celem artykutu jest charakterystyka wplywu systemu prawa ochrony sro-
dowiska na ksztattowane koncepgji zrownowazonego rozwoju transportu mor-
skiego.
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1. Priorytety systemu ochrony srodowiska naturalnego

Problem zanieczyszczenia srodowiska naturalnego dostrzezony zostal na
przelomie lat szesc¢dziesigtych i siedemdziesigtych XX wieku, kiedy to po raz
pierwszy na forum Organizacji Narodéw Zjednoczonych zostat przedstawiony
przez sekretarza U Thanta raport pt. ,Czltowiek i jego srodowisko” (1969 rok).
W tresci raportu uwzgledniono kilka podstawowych zagadnienn dotyczacych
ochrony srodowiska, gdzie postulowano: wprowadzenie systemu identyfikacji
i klasyfikacji zagrozen $rodowiskowych, konieczno$¢ wdrozenia globalnego sys-
temu rozwigzywania probleméw zwigzanych z ochrong srodowiska oraz potrze-
be zorganizowania dalszych dziatan proekologicznych na forach miedzynaro-
dowych.

W 1972 roku odbyla si¢ Konferencja Narodéw Zjednoczonych w Sprawie
Naturalnego Srodowiska Cztowieka w Sztokholmie (United Nations Conference on
the Human Environment, UNCHE), na jej forum opublikowano dwadziescia szes¢
postulatow zwigzanych z ochrona srodowiska oraz zalecenia do tworzenia
i wdrazania koncepcji spdjnej polityki proekologicznej. Najistotniejsze kierunki
aktywnosci panstw i instytucji miedzynarodowych powinny wigzac si¢ z zapew-
nieniem?®:

- wspdtpracy miedzynarodowej w rozwigzywaniu probleméw zwiazanych ze
stanem srodowiska naturalnego oraz tworzeniem polityki ochrony $rodo-
wiska;

- wdrazania systeméw monitorowania srodowiska naturalnego w skali krajo-
wej, regionalnej i globalnej oraz stworzenia mozliwosci interpretacji zebra-
nych informacji;

- budowania w spoleczenstwie, instytucjach administracji panstwowej, przed-
siebiorcach $wiadomosci ekologicznej oraz rozpowszechnienia dziatan ONZ
dotyczacych ochrony srodowiska naturalnego;

- przygotowania programéw dziatan obejmujacych mozliwosci regionalnego
wdrazania projektéw proekologicznych;

- powotania krajowych instytucji ochrony srodowiska oraz wdrazania polityki
ochrony srodowiska;

- wspdlpracy i wspdtudzialu w legislacji miedzynarodowego prawa ochrony
srodowiska;

- dziatan ogdélnoswiatowych w formie miedzynarodowych konferencji pod egi-
dg ONZ.

Dalsza aktywnos¢ w sferze ochrony $rodowiska naturalnego przejawiata sie
w zwolywaniu konferencji oraz tworzeniu niezaleznych od rzadéw panstw insty-
tugji, ktére monitorowatyby dane dotyczace stanu $rodowiska naturalnego

! Emergence of proposals for recompensing developing countries for maintaining environment al
quality, compiled Y. Nicholls, International Union for Conservation of Nature and Natural Re-
sources morges, Switzerland 1973, s. 117-119.
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i zajmowalyby sie opracowywaniem odpowiednich wariantéw dziatani politycz-
nych oraz prawnych (Program Narodéw Zjednoczonych do spraw Srodowiska
UNEP - 1972 roku, Klub Rzymski — 1972 rok, Swiatowa Komisja Srodowiska
i Rozwoju — 1983 rok).

Dziatania informacyjne doprowadzity do wzbudzenia $wiadomosci spo-
fecznej dotyczacej ochrony srodowiska naturalnego oraz mozliwych nastepstw
jego degradacji w przysztosci. Zaktadano, ze wzrastajace zanieczyszczenie $ro-
dowiska moze w przyszlosci ograniczy¢ mozliwosci rozwoju cywilizacyjnego
ludzkosci (teorie gloszone przez Klub Rzymski — raport Granice Wzrostu). Zato-
Zenie ograniczonosci zasobéw naturalnych srodowiska doprowadzito do opubli-
kowania w 1987 roku raportu Swiatowej Komisji Srodowiska i Rozwoju ONZ,
ktéry wprowadzat pojecie zréwnowazonego rozwoju jako koncepcji pogodzenia
ochrony srodowiska naturalnego z dalszym rozwojem cywilizacyjnym.

Zréwnowazony rozwoj polega na dziataniu, ktére zaspokaja potrzeby obec-
nych pokolen, nie ograniczajac mozliwosci zaspokojenia potrzeb przyszlych po-
kolen2. Definicja zrownowazonego rozwoju uwzgledniona jest takze w prawie
ochrony srodowiska i wskazuje na rozwdj gospodarczy, realizowany na drodze
integracji dziatan politycznych, gospodarczych i spolecznych, przy zachowaniu
réwnowagi przyrodniczej i cigglosci proceséw przyrodniczych, majacy na celu
zaspokajanie potrzeb spotecznych wspoétczesnych i przysztych pokolen?.

Koncepcja zrownowazonego rozwoju opiera si¢ na trzech sferach aktywno-
$ci spotecznej i wiaze sie z osiggnieciem rozwoju na plaszczyznie:

- ekologicznej — zachowanie stanu srodowiska w mozliwie niezmienionej for-
mie, przeciwdzialanie jego degradacji;

- spotecznej — przyjecie zasady sprawiedliwosci miedzypokoleniowej i odpo-
wiedzialnosci za stan srodowiska przyrodniczego*;

- ekonomicznej — samoograniczenie si¢ spoleczenstw w eksploracji zasobow na-
turalnych i wprowadzenie metod odzyskiwania tego typu zasobdw.

Rozwiniete zalozenia zréwnowazonego rozwoju pojawiaja sie w ramach
Globalnego Programu Dziatan — Agenda 21 przyjetego przez Konferencje Naro-
déw Zjednoczonych na temat Srodowiska i Rozwoju w Rio de Janeiro w 1992 ro-
ku (United Nations Conference on Environment and Development, UNCED). Doku-

2 W. Sztumski, Idea zréwnowazonego rozwoju a mozliwosci jej urzeczywistnienia, ,Problemy Ekorozwo-
ju” 2006, vol. 1, no 2, s. 73; M. Stenmark, Etyka srodowiskowa i zréwnowazony rozwdj, [w:] Podstawy
trwatego rozwoju. Etyka, prawo, kultura i ograniczenia fizyczne, red. L. Ryden, , Zréwnowazony Region
Battyku” 1999, z. 9, s. 8.

3 Prawo ochrony srodowiska, Dz. U. z 2001 r. Nr 62, poz. 627, art. 3 ust. 50.

4 ]J. Dabrowski, Koncepcja zréwnowazonego rozwoju w polityce transportowej Unii Europejskiej,
[w:] Wspétczesne problemy rozwoju lgdowo-morskich systemow transportowych, red. J. Dabrowski,
T. Nowosielski, Instytut Transportu i Handlu Morskiego, Gdarisk 2013, s. 28.
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ment sktada sie z czterech czesci dotyczacych poszczegdlnych grup problemo-

wych?:

— cze$¢ I — Wymiar spoteczny i ekonomiczny, dotyczy aspektéow rozwoju spo-
fecznego,  demograficznego  oraz =~ wspoipracy = miedzynarodowej
w zakresie wdrazania zasad zrownowazonego rozwoju;

— cze$¢ II — Ochrona i zarzadzanie zasobami naturalnymi, obejmuje obszary
szczegodlnie objete ochrona i wdrazaniem zalecenia zréwnowazonego rozwo-
ju, gdzie wskazuje sie takze ochrone $rodowiska obszaréw morskich, strefy
przybrzezne i zywych zasobéw morza;

— cze$¢ Il - Wzmacnianie roli waznych grup spolecznych, na ktdre sktadajq sie
organizacje i grupy spoteczne oraz administracja lokalna;

— cze$¢ 1V - Srodki wdrazania, obejmuje zrddta finansowania, transfer techno-
logii proekologicznych, dzialania edukacyjne w sferze zréwnowazonego
rozwoju, mechanizmy pozyskiwania zdolnosci realizacji projektéw proeko-
logicznych i legislacji norm prawnych.

Ostatnia Konferencja Narodéw Zjednoczonych w Rio de Janeiro dotyczyta
probleméw zréwnowazonego rozwoju (United Nations Conference on Sustainable
Development, Rio+20 — UNCSD, 2012). Konkluzjg konferencji jest podtrzymanie
zasad zréwnowazonego rozwoju i odwotanie si¢ do wczeéniejszych zasad
wprowadzonych Agenda 21 oraz przyjecie rozwigzan zwigzanych z:

— przygotowaniem i wdrozeniem strategii finansowania rozwoju zréwnowa-
Zonego na poziomie miedzyrzadowym;

— wzmocnieniem, przyjetych przez Program Narodéw Zjednoczonych do
spraw Srodowiska — UNEP, sektorowych zasad ochrony $rodowiska natural-
nego ze szczegdlnym uwzglednieniem srodowiska morskiego jako czynnika
$rodowiskowego stabilizujacego klimat Ziemi;

— utrzymaniem koncepcji rozwoju zréwnowazonego w sferze ekologicznej
i spolecznej, obejmujacej: tworzenie miejsc pracy, rozwdj zrownowazony
miast, zmiany systeméw produkgji i dystrybucji Zzywnosci w skali $wiatowej,
wykorzystywanie energii odnawialnej, jakos¢ i rezerwy stodkiej wody oraz
wspotpraca w zapobieganiu i redukgji skutkéw katastrof naturalnych;

— wspdtpraca miedzynarodowa w celu przewidywania i kontroli zmian klima-
tycznymch na Ziemi;

— zaangazowaniem miedzynarodowych instytucji finansowych w finansowa-
nie projektéw proekologicznych.

Ustalenia konferencji z 2012 roku oscyluja wokét dwoch glownych grup
problemoéw: pierwszy to kontynuowanie przyjetej koncepcji rozwoju zréwnowa-

5 United Nations Conference on Environment & Development Rio de Janerio, Brazil, 3 to 14 June
1992, AGENDA 21, http://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/Agenda21.pdf

¢ Resolution adopted by the General Assembly on 27 July 2012, without reference to a Main Com-
mittee (A/66/L.56), 66/288. The future we want, http://www.un.org/ga/search/ view_doc.asp?symbol
=A/ RES/66/288&Lang=E
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zonego i ewoluowanie do ekorozwoju , zielonej ekonomii”?. Pojecie zielonej eko-

nomii oznacza: polepszenie sytuacji zyciowej ludzi, ktére realizowane bedzie

dzieki wprowadzeniu réwnosci spotecznej oraz redukcji zagrozenia ekologiczne-
go Srodowiska naturalnego i racjonalizacje wykorzystywania zasobow natural-
nychs.

Dzialania instytucji miedzynarodowych, na czele z agendami ONZ, Pro-
gramem Narodéw Zjednoczonych do spraw Srodowiska, prowadzone
sa w trzech obszarach oddzialywania:

— budowania $wiadomosci ekologicznej w spoteczenstwach i poszczegélnych
ludziach zwigzanej z konieczno$cig wspdtistnienia ze srodowiskiem na zasa-
dach racjonalnego gospodarowania i poszanowania réznorodnosci biolo-
gicznej;

— wskazywania obszaréw podlegajacych szczegolnej ochronie i wymagajacych
dziatan zapewniajacych utrzymanie oraz polepszenie stanu ekologicznego;

— wspdtpracy miedzynarodowej, ktora przyjmuje zatozenie zréwnowazonego
rozwoju i ,zielonej ekonomii” oraz opracowania programéw umozliwiaja-
cych finansowanie projektéw proekologicznych.

Zasadniczym kierunkiem rozwoju prawa ochrony $rodowiska oraz dziatan
zwigzanych z zachowaniem $rodowiska naturalnego bedzie rozwdj zréwnowa-
zony i zasady rownosci miedzygatunkowej. Koncepcja réwnosci miedzygatun-
kowej (etyki nieantropocentrycznej) zaktada, ze zachowania poszczegdlnych lu-
dzi i rzadéw (instytucji miedzynarodowych) nalezy ocenia¢ w zaleznosci od
wplywu na istoty biologiczne i cate ekosystemy Ziemi teraz
i w przysztosci®.

Przyjeta koncepcja ekorozwoju powoduje wdrazanie zatozen ochrony sro-
dowiska w poszczegolnych sferach aktywnosci gospodarczej i spotecznej. Obsza-
ry podlegajace regulacji srodowiskowej to przede wszystkim: energetyka, pro-
dukcja przemystowa, rolnictwo, przemyst wydobyweczy, transport.

2. Regulacje prawne dotyczace ochrony srodowiska morskiego

Jednym z obszaréw wskazanych w dokumentach Konferencji Narodéw
Zjednoczonych z 1972 roku, 1992 roku i 2012 roku jest konieczno$¢ ochrony sro-
dowiska morskiego.

7 Pojecie sformutowane przez Program Narodéw Zjednoczonych ds. Srodowiska UNEP, w wyniku
analiz obejmujacych problemy zwigzane z bior6znorodnoscia srodowiska naturalnego,
a w szczegoOlnodci relacji pomiedzy gatunkami biologicznymi. Wiecej na ten temat: Ekonomia
ekosystemdéw i r6znorodnosci. Raport wstepny, Wspdlnoty Europejskie, Bruksela 2008, s. 4-5 i nast.
8 C. Allen, S. Clouth, A guidebook to the Green Economy, Issue 1: Green Economy, Green Growth, and
Low-Carbon Development — history, definitions and a guide to recent publications, UN Division for Sus-
tainable Development, August 2012, s. 9.

9 M. Stenmark, Etyka srodowiskowa..., s. 17.
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Wzrost przewozow tadunkow po II wojnie Swiatowej spowodowal ko-
nieczno$¢ wprowadzenia uregulowan prawnych dotyczacych ochrony srodowi-
ska morskiego oraz strat w srodowisku wynikajacych z dzialalnosci zeglugi
morskiej.

Pierwszym aktem prawnym o charakterze miedzynarodowym, obejmuja-
cym ochrone srodowiska morskiego, byta Miedzynarodowa konwencja o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza olejami (Oil Pollution Convention, OILPOL 54)
z dnia 12 maja 1954 roku'?. Konwencja byta zmieniana w 1962 i 1971 roku ze
wzgledu na wzrastajagce wymagania zwigzane z koniecznoscig zapobiegania ka-
tastrofom ekologicznym z udziatem zbiornikowcow przewozacych rope naftowa
ijej produkty.

Pod wptywem wypadku zbiornikowca ,Torrey Canion”, ktéry nastgpit
w 1967 roku na Kanale La Manche, zdecydowano o konieczno$ci zmiany przepi-
sow zwiazanych z eksploatacja zbiornikowcéw przewozacych rope i produkty
ropopochodne i wprowadzeniu zasad odpowiedzialno$ci za zanieczyszczenia
morz przez przewozony tadunek. Konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (International Convention on
Civil Liability for Oil Pollution Damage) z 1969 roku wprowadzita regulacje méwia-
ce o tym, ze za szkody spowodowane przez statek odpowiada jego armator do
wysokosci okreslonej sumy pienieznej'!. Wielkos¢ odszkodowania za skutki wy-
padku (zanieczyszczenia morza) okreslone zostaly maksymalnie do sumy
210 mIn frankow Poincarego!2.

Dokumentem dotyczacym odpowiedzialnosci za szkody w $rodowisku
morskim jest Miedzynarodowa konwencja o utworzeniu miedzynarodowego
funduszu za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami', sporzadzona
18 grudnia 1971 roku. Protokot z 1972 roku zwigksza zakres odpowiedzialnosci
za szkody w $rodowisku gestorow tadunku (wraz z armatorami) i stanowi re-
zerwe finansowa w sytuacjach, gdy konieczne jest wyptacenie wyzszych sum od-
szkodowan niz przewidywane w Konwencji z 1969 roku.

Przedstawione konwencje dotyczyly wytacznie przewozu tadunkéw olejo-
wych oraz konsekwencji zanieczyszczenia morza przez tadunki ze zbiorni-
kowcow.

Miedzynarodowa konwencja o zapobiegniu zanieczyszczaniu morza przez
statki (International convenction for the prevention of pollution from ship — MARPOL)
z 2 listopada 1973 roku wprowadzita normy prawne zwiazane z zapobieganiem

10 Dz. U. z 1961 r. Nr 28, poz. 135.

1 Dz. U.z1976 r. Nr 32, poz. 184.

12 Frank Poincdrego jest to waluta rozliczeniowa oparta na parytecie zlota, jednostce zawierajacej
65,6 miligrama ztota o zawartosci 900/1000, obecnie funkcje waluty przeliczeniowej pelni Specjalne
Prawo Ciagnienia (Special Drawing Rights, SDR).

13 Dz. U.z 1986 r. Nr 14, poz. 79.
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mozliwym zanieczyszczeniom substancjami przewozonymi droga morska!s

W sktad konwencji MARPOL wchodzi pie¢ zatacznikéw oraz Protokot z 1978 ro-

ku okreslajacy zasady sporzadzania sprawozdan dotyczacych wypadkow

z udziatem substancji szkodliwych's dla srodowiska morskiego. Zalgczniki kon-

wengcji obejmuja odpowiednio:

— Zalacznik I — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczeniu olejami;

— Zalacznik II — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu szkodliwymi sub-
stancjami cieklymi przewozonymi luzem;

— Zalacznik Il — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu szkodliwymi sub-
stancjami przewozonymi morzem w opakowaniach, kontenerach tadunko-
wych, zbiornikach przenosnych lub cysternach drogowych i kolejowych;

— Zalacznik IV — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza sciekami ze
statkéw;

— Zalacznik V — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza $mieciami
ze statkow;

— Zalacznik VI — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczeniu powietrza przez
statki.

Konwencja MARPOL reguluje zasady przewozu morzem tadunkéw nie-
bezpiecznych zawierajacych substancje niebezpieczne (definiowane co do rodza-
ju w tresci konwencji). Regulacje konwengji stanowia najwazniejszy dokument
dotyczacy ochrony srodowiska morskiego, ktéry zawiera konkretne normy
prawne, wymagania techniczne oraz procedury postepowania przy realizacji
proceséw transportowych tadunkéw mogacych spowodowac zanieczyszczenia
morz. Normy konwencyjne przewidujg wdrozenie szeregu dzialan majacych na
celu zapobieganie zanieczyszczeniom mdrz oraz usprawnieniu proceséw trans-
portowych. Do najistotniejszych wymagan naleza:

— wykonanie obowiazku wyposazenia portéw morskich w urzadzenia umoz-
liwiajace odbiér odpaddw olejowych ze statkow;

— dostosowanie konstrukgji statkéw do wymagan norm (zbiornikowce, gazow-
ce itp.);

— wdrozenie procedur przy obstudze substancji szkodliwych w procesach prze-
tadunkowych i transportowych;

— ograniczenia zrzutu substancji szkodliwych do morz.

Konwencja MARPOL podlega ciagtym modyfikacjom, uwzgledniajacym
biezace wymagania ochrony srodowiska morskiego.

14 Dz.U.z1987 r. Nr 17, poz. 101.

15 Substancja szkodliwa, niebezpieczna jest to substancja, ktéra moze spowodowac
niebezpieczenstwo dla zdrowia ludzi, zasoboéw biologicznych mérz i uniemozliwi¢ jakiekolwiek
inne wykorzystywanie moérz. Wiecej na ten temat: P. Lewandowski, Prawna ochrona wdéd morskich
i $rédlgdowych przed zanieczyszczeniami, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1996,
s. 1021 i nast.
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Kolejng regulacjg jest Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez zatapianie odpaddéw i innych substancji z dnia 29 grudnia 1972 roku, gdzie
panstwo sygnatariusz konwencji zobowiazuje si¢ do kontroli administrowanych
obszaréw morskich pod wzgledem mozliwego zanieczyszczenia morz.

Istotne znaczenie maja takze akty normatywne o charakterze regionalnym,
ktére uwzgledniajg specyfike okreslonego obszaru morskiego oraz problemy
zwigzane z utrzymaniem standardéw ochrony srodowiska. Dokumentem o za-
siegu regionalnym jest Konwencja w sprawie ochrony srodowiska morskiego ob-
szaru Morza Battyckiego z dnia 9 kwietnia 1992 roku'é, zastepujaca wczesniejsza
konwencje z 1974 r. Konwencja dotyczy ochrony woéd Morza Battyckiego, wpro-
wadza zasady wspotpracy pomiedzy panstwami nadbattyckimi (tymi ktore raty-
fikowaty konwengje), okresla gléwne zagrozenia srodowiska morskiego ze strony
morza — przewozy substancji szkodliwych — i identyfikuje ladowe zrédta za-
nieczyszczenia morza. Konwencja, podobnie jak MARPOL, wprowadza wymogi
odbioru wod zaolejonych w portach krajow sygnatariuszy. Ponadto konwengja
zawiera zataczniki:

— Zalacznik I — Substancje szkodliwe — definiuje gtéwne grupy substangji
szkodliwych;

— Zalacznik II — Kryteria stosowania najlepszej praktyki ekologicznej i najlep-
szej dostepnej technologii — obejmuja okreslenie procedur, ktdre bytyby naj-
lepszym rozwigzaniem w zapobieganiu zanieczyszczeniu srodowiska M. Bal-
tyckiego oraz wykorzystanie dostepnych technologii do zabezpieczenia
srodowiska;

— Zalacznik III — Kryteria i srodki dotyczace zapobieganiu zanieczyszczaniu ze
zrédet ladowych — konwencja wskazuje konieczno$¢ oczyszczania wod la-
dowych w minimalnym stopniu biologicznym oraz zaleca stosowanie za-
mknietych obiegéw wody w przemysle i wprowadzenie systemow rozdziel-
nego oczyszczania wody w zaleznosci od stopnia zanieczyszczenia;

— Zalacznik IV — Zapobieganie zanieczyszczeniu przez statki — okreslenie wa-
runkow wspdtpracy w zakresie standardéw technicznych ochrony srodowi-
ska i wymogéw formalnych zwiazanych z eksploatacjq urzadzen odbior-
czych, wydawanie dokumentacji dla statku (zaswiadczajacej spetnienie
wymogow ochrony srodowiska);

— Zalacznik V — Wyjatki od ogodlnego zakazu zatapiania odpadéw i innych
materiatéw na obszarze Morza Baltyckiego — wskazanie, co mozna zatapiac
oraz procedury wydawania przez administracje morska odpowiednich ze-
zwolen;

— Zalacznik VI — Zapobieganie zanieczyszczeniu z dziatalno$ci przybrzeznej —
zwigzane jest to z identyfikacja zrédel zanieczyszczenia przybrzeznego — in-
stalacjami podwodnymi, platformami wiertniczymi itp.

16 Dz. U. z 2000 r. Nr 28, poz. 346.
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— Zafacznik VII — Reagowanie na przypadki zanieczyszczania — obejmuje
wszelkie procedury zwigzane z konieczno$cia przeciwdziatania zanieczysz-
czeniu morza.

Konwengja Helsifiska reguluje aspekty ochrony srodowiska zwigzane z ze-
gluga morska, procedurami odbioru wéd zaolejonych w portach battyckich, iden-
tyfikacjg i monitoringiem ladowych zrédet zanieczyszczen wod, nadzorem nad
instalacjami przybrzeznymi oraz wspolpraca w zakresie zwalczania zanieczysz-
czen.

Zrédtem norm migdzynarodowego prawa morskiego jest Konwencja Naro-
déw Zjednoczonych o prawie morza (United Nations Convention on the Law of the
Sea, UNCLOS)"” z dnia 10 grudnia 1982 r. Konwencja wskazuje, ze panistwa nad-
morskie powinny uwzglednia¢ w swoich decyzjach dobro srodowiska morskiego
i zobowigzuje administracje panstwowe do ochrony s$rodowiska morskiego
(art. 19).

Ponadto dokument wskazuje na konieczno$¢ wspotpracy panstw w zakresie
przekazywania informacji o zanieczyszczeniach morza, co ma prowadzi¢ do eli-
minowania skutkéw zanieczyszczen i zapobiegania lub ograniczania szkoéd
w srodowisku. Inne formy wspolpracy w zakresie ochrony srodowiska to stwo-
rzenie systemu informacji o jakosci srodowiska oraz mozliwych zagrozeniach.
Swobodny przepltyw informacji ma prowadzi¢ do uelastycznienia i przyspiesze-
nia dziatan zwiazanych z zwalczaniem zagrozen ekologicznych.

Konwengja przewiduje takze okreslenie norm dopuszczalnego zanieczysz-
czenia modrz's. Dopuszcza si¢ takze prowadzenie inspekcji na statkach obcych
bander, majacych na celu stwierdzenie prawidtowosci przestrzegania norm
ochrony srodowiska (gldwnie konwencji MARPOL).

Na przestrzeni lat w prawie ochrony srodowiska morskiego nastapily
zmiany standardéw ochronnych, polegajace na stopniowym zaostrzaniu wyma-
gan stawianych podmiotom oferujacym ustugi przewozowe oraz zwigkszaniu
stopnia ochrony prawnej moérz swiatowych. Konwencja z 1954 r. (OILPOL 54)
wprowadzala tylko ograniczenia zrzutu substancji ropopochodnych w poblizu
wybrzezy do granicy 50 Mm, a w pézniejszych zmianach do granicy 100 Mm
(zmiana z 1962 r.)"*. Konwencja MARPOL wprowadza ograniczenia zrzutu sub-
stancji szkodliwych oraz standardy ochrony obszaréw morskich.

Nastgpity zmiany legislacyjne prawa morskiego w kierunku ograniczania
dowolnosci eksploatacji statkéw morskich przewozacych fadunki szkodliwe dla
srodowiska. W latach pigc¢dziesiatych i szes¢dziesiatych XX w. powszechng prak-
tyka eksploatacji zbiornikowcow bylo pozbywanie sie wod zaolejonych ze statku
bezposrednio do morza, co powodowato wzrastajace zanieczyszczenie srodowi-

17 Dz. U. z 2002 r. N1 59, poz. 543.

18 J. Ciechanowicz, Prawna ochrona $rodowiska. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1992, s. 96.

19 P. Lewandowski, Prawna ochrona wod morskich..., s. 66.
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ska naturalnego. Formuta nieszkodliwego zrzutu zostata wyparta przez koncep-
cje ,,ograniczonej pojemnosci srodowiska”?, ktéra zgodna jest z zalozeniem kon-
cepgji zrownowazonego rozwoju i ogranicza mozliwosci zrzucania substancji
niebezpiecznych do wod morskich. Ponadto dla ekosystemow morskich szcze-
gdlnie zagrozonych stosuje sie strefy specjalne, w ktérych zakazane jest zrzucanie
wszelkiego rodzaju substangji stanowigcych zagrozenie dla sSrodowiska.

Akty normatywne regulujace zasady ochrony srodowiska podzieli¢ mozna
na trzy grupy, gdzie wyrdznia sie konwencje obejmujace odpowiedzialnos¢ za
szkody na srodowisku, wprowadzajace warunki techniczne i wymagania organi-
zacyjne, oraz konwencje okreslajace zasady wspolpracy miedzynarodowej przy
zwalczaniu zanieczyszczen.

W kwestii odpowiedzialnosci za szkody w srodowisku morskim przyjeto
rozwigzania polegajace na ograniczonej odpowiedzialnosci armatora statku
(przewoznika morskiego) oraz utworzeniu funduszy odszkodowawczych —
Miedzynarodowa konwencja w sprawie zapobiegania zanieczyszczeniom morz
olejami z 1954 roku, Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1969 roku, Miedzynaro-
dowa konwencja o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za
szkody spowodowane olejami z 1971 roku, Miedzynarodowa konwencja o od-
powiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami
bunkrowymi z 2001 roku. Odmienne rozwigzanie prawne zastosowano w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej. Na podstawie norm prawnych Oil Pol-
lution Act 1990 wprowadzono zasade odpowiedzialnosci sprawcy swiadomego
zanieczyszczenia $rodowiska lub zanieczyszczenia wyniktego w wyniku zanie-
dban bez ograniczen finansowych zwiazanych z kosztami usuniecia substancji
ropopochodnych. Idea norm amerykanskich uregulowan prawnych jest dopro-
wadzenie srodowiska naturalnego do stanu sprzed zanieczyszczenia?!.

Wymogi techniczne i organizacyjne, obejmujace ochrone srodowiska mor-
skiego, reguluje Miedzynarodowa konwencja o zanieczyszczeniu morza przez
statki 1973/78 (MARPOL). Konwencja wprowadza normy dotyczace wymagan
technicznych w stosunku do statkdw transportowych oraz instalacji w portach
morskich. Normy konwencyjne okreslaja takze zasady przewozu réznych rodza-
jow tadunkéw oraz wymagane dokumenty.

Wprowadzono takze normy okreslajace zasady wspotpracy pomiedzy kra-
jami w zwalczaniu zanieczyszczen srodowiska morskiego. Transgraniczny cha-
rakter zanieczyszczen morza stwarza zagrozenie obszaru morz terytorialnych
kilku krajow, ktére powinny $cisle wspotpracowaé w dzialaniach majacych na
celu przeptyw informacji kryzysowej oraz zwalczanie zanieczyszczen. Normy
uwzgledniajace wspolprace w zakresie ochrony srodowiska morskiego wprowa-

20 Tamze, s. 68.
2 1.E. Nichols, Oil Pollution Act of 1990 (OPA): Liability of responsible parties, Congressional Research
Service, Prepared for Members and Committees of Congress 2010, s. 5.
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dzaja konwencje: Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982
roku (UNCLOS), Miedzynarodowa konwencja o gotowosci do zwalczania zanie-
czyszczen morza olejami oraz wspotpracy w tym zakresie z 1990 r. (OPRC 1990),
Konwencja w sprawie ochrony $rodowiska morskiego obszaru Morza Battyckie-
g0z1992r.

Dalszy rozwdj prawa ochrony srodowiska morskiego wigza¢ sie bedzie
ze zwigkszaniem zakresu ochrony oraz rozszerzaniem wspdtpracy miedzynaro-
dowej w kwestii rozwigzan prawnych. Poza regulacjami opartymi na konwen-
gjach przyjmowanych przede wszystkim przez Miedzynarodowq Organizacja
Morska, agendy ochrony srodowiska Unii Europejskiej wprowadzane beda roz-
wigzania regionalne (np. Regionu M. Battyckiego, M. érédziemnego, M. Czarne-
go) oraz wewnetrzne normy prawne poszczegolnych krajow.

Koncepcje rozwoju systemu prawnego ochrony $rodowiska morskiego
wskazuja na przyjecie powszechnej zasady zrownowazonego rozwoju transportu
morskiego. Ponadto we wszystkich aktach prawnych pojawia sie reguta wskazu-
jaca sprawce zanieczyszczenia jako podmiot ponoszacy odpowiedzialnos¢ finan-
sowg za zaistniate szkody w $rodowisku morskim.

3. Koncepcja zrownowazonego rozwoju transportu morskiego

Zasady zréwnowazonego rozwoju przyjete zostaly jako zasadnicza czes¢
polityki rozwoju transportu w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. Parla-
ment Europejski w 2010 roku przyjal Rezolucje w sprawie zréwnowazonej
przysztosci transportu??, gdzie zawarto zalozenia rozwoju transportu. W do-
kumencie uwzgledniono rdéznorodne aspekty funkcjonowania transportu,
w tym miedzy innymi:

— wyzwania spotfeczne, gospodarcze i ekologiczne;

— wspotmodalno$¢ transportu;

— wzmacnianie wewnetrznego rynku transportowego UE;
— rozwdj koncepdji sieci transportowej;

— transport miedzynarodowy — globalny.

Transport uznany zostat za dziat gospodarki majacy bardzo istotny wplyw
na funkcjonowanie spoteczenistwa i gospodarki UE, zapewniajac ciagtos¢ proce-
sow produkcji i konsumpgji. Istotnym zatozeniem wymagan kierowanych
w stosunku do nowoczesnych systeméw transportowych jest ich wysoka eko-
logicznos¢, czyli ograniczanie emisji spalin, w szczegdlnosci zwiazkow: COs,
SO,, NOxy, i zwiekszanie ekonomicznosci.

Wspoélmodalno$¢ transportu rozumiana jest jako zdolnos¢ do tworzenia
ztozonych powiazan transportowych, ktére umozliwiaja przeptyw tadunkéw

2 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 6 lipca 2010 roku w sprawie zréwnowazonej przy-
sztosci transportu (2011/C 351 E/03).
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pomiedzy réznymi galeziami transportu. Realizacja proceséw transportu in-

termodalnego powinna sie réwniez wigza¢ z poprawa liniowej i punktowej in-

frastruktury transportowej oraz uwzglednieniem ekologii proceséw przemiesz-
czania.

Rozwdj unijnego, wewnetrznego rynku transportowego stanowi warunek
sprawnego dzialania gospodarki wspolnotowej. Podnoszenie konkurencyjnosci
powinno odbywa¢ si¢ na drodze doskonalenia jakosci ustlug przewozowych,
przy czym nalezy zachowac zasade liberalizacji rynkéw i nieograniczonej kon-
kurencji pomiedzy ustugodawcami.

Postuluje sie takze, aby w ramach rynku wewnetrznego stworzy¢ warunki
do zbudowania sieci transportu kabotazowego na bazie transportu wodnego
(morskiego i srodladowego). Ponadto zaktada si¢ kontynuowanie budowy sieci
transportowych TEN-T oraz ograniczonego programu Marco Polo.

Zwraca sie takze uwage na role transportu lotniczego i morskiego jako rea-
lizujacych globalne procesy transportowe, z ktérych panstwa cztonkowskie UE
intensywnie korzystaja w ramach handlu miedzynarodowego.

Wytyczne polityki rozwoju zréwnowazonego transportu Unii Europejskiej
przypisuja transportowi morskiemu zespot cech, na ktdre sktadajq sie?:

— dostepnos¢ do ustug transportowych;

— akceptowalny poziom cen;

— ekologiczno$¢ realizowanych procesow transportowych.

W ramach wdrazania polityki zréwnowazonego rozwoju transportu usta-
lono grupy celow ekologicznych oraz czas ich realizacji. Do roku 2050 zaktada
sie realizacje okreslonych celow?*:

— ograniczenie emisji CO2 0 40% (w stosunku do roku 1990);

— wykorzystywanie paliwa niskoemisyjnego o obnizonej zawartosci tlenkow
siarki i azotu (ok. 40% ogdtu zuzywanego paliwa);

— stworzenie systeméw intermodalnych z taczeniem gatezi transportu, w celu
minimalizacji zanieczyszczen i zwigkszenia efektywnosci proceséw transpor-
towych (zakladane przeniesienie 50% proceséw transportowych dalekiego
zasiegu na ekologiczne galezie transportu — morski, wodny-srédladowy i ko-
lejowy);

2 J. Dabrowski, Koncepcja zréwnowazonego rozwoju w polityce transportowej Unii Europejskiej,
[w:] Wspétczesne problemy rozwoju lgdowo-morskich systeméw transportowych, red. ]. Dabrowski,
T. Nowosielski, Instytut Transportu i Handlu Morskiego, Gdansk 2013, s. 33-34; U. Motowidlak,
Rola transportu morskiego w realizacji zatoZen transportu zréwnowazonego, [w:] Wspélczesne problemy
rozwoju  lgdowo-morskich systemow transportowych, red. J]. Dabrowski, T.Nowosielski, Instytut
Transportu i Handlu Morskiego, Gdansk 2013, s. 45.

2 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie zréwnowazonej przysztosci
transportu (2011/C 351 E/03). Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskie-
go Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, plan dziatania prowadzacy do
przejécia na konkurencyjng gospodarke niskoemisyjna do 2050 roku, Bruksela, dnia 8.03.2011 r.
KOM(2011) 112 wersja ostateczna.
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— wprowadzenie zasady pelnej odpowiedzialnosci sprawcy szkody na
srodowisku.

Funkcjonowanie transportu morskiego pozwala na budowe globalnej sieci
polaczen zeglugowych, ktore umozliwiaja sprawna realizacje procesow trans-
portowych poza granicami Unii Europejskiej. Podkreélanie roli portéw mor-
skich i zeglugi morskiej w obstudze handlu miedzynarodowego nie jest niczym
nowym, uwage zwraca natomiast wizja stworzenia systemu transportu krot-
kiego zasiegu, okreslana w Europie jako zegluga krotkiego zasiegu (Sea short
shipping). Idea wykorzystania przewozéw morskich na krotkich dystansach, ja-
ko elementu systemdéw transportu wewnatrzunijnego, wynika z koncepcji sieci
transportowych TEN-T i zasady dopetniania si¢ gatezi transportu.

W 2010 roku Parlament Europejski przyjat Rezolucje w sprawie strategicz-
nych celéw i zalecen w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 ro-
ku. Dokument ten obejmuje cztery zasadnicze grupy zagadnien zwiazanych
z funkcjonowaniem transportu morskiego w krajach UE, na ktdre sktadajq sie
aspekty:

— ekonomiczne, zwigzane z rynkami zeglugowymi, problemami eksploatacji
statkéw pod tanimi banderami oraz pomocy panstwowej dla przedsiebiorstw
transportu morskiego;

— spoteczne, gdzie uwzglednia si¢ obszary morskie jako rynek pracy, a takze
problemy edukacji marynarzy oraz odplywu pracownikéw z sektoréw mor-
skich na europejskich rynkach pracy;

— srodowiskowe — przede wszystkim realizacja celéw polityki zrownowazone-
g0 rozwoju transportu (w tym morskiego);

— bezpieczenstwa, gdzie chodzi o przeprowadzanie kontroli w portach obcych
(Port State Control) oraz walka z piractwem miedzynarodowym (ze wskaza-
niem rejonu dziatan antypirackich gléwnie w okolicach Somalii).

Do 2018 roku zrealizowane maja by¢ cele polityki rozwoju zréwnowazone-
go transportu morskiego, ktore obejmuja dziatania zwigzane z redukcjg zanie-
czyszczen ze statkdw, wprowadzeniem norm $rodowiskowych i obszaréw kon-
troli emisji substancji szkodliwych dla srodowiska morskiego, wdrozeniem
koncepcji zielonych portéw morskich, wprowadzeniem alternatywnych, nisko-
emisyjnych paliw okretowych, wprowadzeniem intermodalnosci proceséw
transportowych krotkiego zasiegu, dalszym wdrazaniem systemédw monitoro-
wania zeglugi oraz stopniowym wdrazaniem zasady internalizacji kosztow ze-
wnetrznych przez przedsiebiorstwa transportu morskiego.

Realizacja kompleksowej polityki ochrony srodowiska morskiego w ra-
mach Unii Europejskiej wiaze si¢ z osiagnieciem celu zwigzanego z redukcja
tlenku siarki do poziomu 0,1% do 2015 roku?. Ponadto zaktada si¢ wyznacze-

% Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 5 maja 2010 r. w sprawie strategicznych celéw i zale-
cen w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r. (2011/C 81 E/03), s. 14.
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nie obszarow kontroli emisji siarki w obszarze Morza Battyckiego i Morza Pol-
nocnego.

Kolejnym bardzo istotnym celem polityki ochrony srodowiska morskiego
jest wdrozenie koncepcji ,zielonych portow”, ktéra zaktada mozliwos¢ prefe-
rencji finansowych, technicznych i operacyjnych w portach morskich na rzecz
statkow ekologicznych. Preferencje finansowe przejawiac si¢ moga w obnizeniu
stawek optat tonazowych i innych rodzajéow optat wnoszonych przez armato-
row?6. Dostosowania techniczne realizowane w portach powinny zmierza¢ do
redukcji zanieczyszczen poprzez przygotowanie nabrzezowych stacji zasilania
statkow w energie elektryczna podczas postoju. Z proponowanych rozwigzan
organizacyjnych mozliwe jest gwarantowanie pierwszenstwa obstugi statkéw
spetniajacych normy srodowiskowe.

Mocno promowanym pomystem proekologicznym jest zamiana paliw na
niskoemisyjne, co oznacza¢ moze paliwo klasyczne ciezkie o obnizonej zawar-
tosci siarki lub skroplony metan (LNG), ktéry wymaga przekonstruowania sys-
temow zasilania silnika statku (najlepszym rozwigzaniem bytoby zbudowanie
od podstaw statku zasilanego LNG). Obydwa rozwiazania charakteryzujq sie
bardzo wysokimi kosztami montazu, budowy i eksploatacji. Aktualnie po-
wszechnie rozwazanym przez armatordw rozwigzaniem jest montowanie od-
siarczaczy spalin na statkach, co ma umozliwia¢ uzyskanie efektu redukgji tlen-
kéw siarki, ale pozostawia bardzo agresywne dla srodowiska odpady state?.

Celem polityki ochrony $rodowiska UE jest przesuniecie fadunkow z dale-
ko i érednio dystansowych tancuchéw transportowych drogowych i drogowo-
kolejowych, na drogowo-morskie i kolejowo-morskie ze wzgledu na redukcje
zanieczyszczen $rodowiska i innych kosztéw zewnetrznych. Koncepcja ta na
duzych odlegtosciach funkcjonuje bardzo sprawnie. Mozna tu przytoczy¢ roz-
wigzania sieciowej obstugi potaczen zeglugi kontenerowej oraz funkcjonowania
portowych terminali kontenerowych, natomiast obsluga srednio i krétkody-
stansowych relacji przwozowych (transportu kabotazowego) wiaze sie
z koniecznoscig rozwiazania szeregu problemow. Podstawowymi sg zbyt wy-
sokie koszty przewozow tadunkow zwigzane gtéwnie z optatami portowymi,
paliwowymi, administracyjnymi i podatkowymi. Bez usuniecia wymienionych
barier nie bedzie mozliwe ustanowienie zeglugi krétkiego zasiegu. Ponadto po-
jawia sie problem intensywnosci polaczen zeglugowych, a tym samym zwigk-
szenia emisji zamieczyszczen i koniecznosci dostosowania statkow do wyma-
gan norm ochrony srodowiska. Koncepcja zeglugi krétkiego zasiegu wiaze sie
Sci$le z budowg sieci transeuropejskich TEN-T, ktére majg umozliwi¢ lepsze

26 Tamze, s. 14.

2 T. Nowosielski, Innowacyjnos¢ w zegludze morskiej — wykorzystywanie alternatywnych paliw do napedu
statkéw, [w:] Innowacyjne przedsiebiorstwa — standard XXI wieku, red. J. Fryca i T. Nowosielski, Polskie
Towarzystwo Ekonomiczne w Gdansku, Gdansk 2011, s. 223-224.
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wykorzystywanie potencjalu przewozowego krajow Unii Europejskiej oraz
wdrazanie intermodalnosci proceséw transportowych.

Realizacja celéw zwigzanych z wdrazaniem systemdéw nadzoru zeglugi
oraz bezpieczenstwa wydaje sie by¢ najbardziej zaawansowana i nie budzi kon-
trowersji armatordw i przewoznikow morskich. Bezpieczenstwo zeglugi rozu-
miane moze by¢ dwojako: jako nadzér nad kwalifikacjami zalogi i stanem tech-
nicznym statkow (Porozumienie paryskie w sprawie Kontroli Panstwa Portu —
Memorandum on Understanding Post State Control) oraz jako standardy bezpie-
czenstwa uprawiania zeglugi morskiej, wiazace sie z zagrozeniem piractwem
lub/i aktami terrorystycznymi.

Jednym z najwazniejszych celéow polityki ochrony srodowiska morskiego
jest doprowadzenie do zasady pelnego ponoszenia kosztow srodowiskowych
i upowszechnienia zasady (i przekonania) o odpowiedzialnosci sprawcy szko-
dy w srodowisku.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju transportu morskiego sklada sie
z systemu prawa ochrony $rodowiska i systemu gospodarczego transportu
morskiego. Systemy powiazane sa przeptywami informacyjnymi (rys. 1).

ROZWOJ ZROWNOWAZONY TRANSPORTU MORSKIEGO

SYSTEM PRAWA
OCHRONY SRODOWISKA MORSKIEGO
MIEDZYNARODOWY KRAJOWY
SYSTEM PRAWA SYSTEM PRAWA
F OCHRONY - OCHRONY
SRODOWISKA SRODOWISKA
MORSKIEGO MORSKIEGO
SYSTEM GOSPODARCZY
TRANSPORTU MORSKIEGO
RYNKI RYNKI
ZEGLUGOWE PORTOWE
| -zasady rynkowe - zasady rynkowe
K| - potencjat ustugowy > - potencjat ustugowy
- zakres i rodzaj ustug - zakres i rodzaj ustug

Rysunek 1. Model rozwoju zréwnowazononego transportu morskiego

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Model rozwoju zrownowazonego transportu morskiego uwzglednia po-
wigzania informacyjne dwdch systeméw: prawa i gospodarczego transportu
morskiego. Prawo ochrony $rodowiska stanowi system regulujacy, ktory
wplywa na ksztatt systemu gospodarczego poprzez stanowienie norm praw-
nych (przeptywy informacyjne regulacyjne). Rynki Zzeglugowe i portowe wy-
stepuja w roli systemow regulowanych i spelniajq natozone standardy prawne.
Ponadto z systemu gospodarczego transportu morskiego wysytane sa informa-
¢je zwrotne do systemu regulujacego w postaci raportow, sprawozdan i kontro-
li spelniania wymagan.

W zaleznosci od zakresu regulacji normy prawne wplywaja na funkcjono-
wanie poszczegdlnych rodzajow przedsiebiorstw (prowadzacych okreslong
dzialalno$¢ objeta regulacjami), ale moga takze wptywaé¢ na mechanizmy ryn-
kowe, czyli ksztaltowanie sie relacji podazy i popytu. Oznacza to wystepowa-
nie mechanizmu przenoszenia kosztéw na koncowego odbiorce ustug zeglu-
gowych i portowych. Postugujac sie przykladem regulacji zwigzanych
z ograniczaniem emisji tlenkéw siarki przez statki w obszarach specjalnych?,
mozna przewidywac¢ wzrost frachtéw morskich zwigzany z przeniesieniem
kosztow dostosowan statkéw do wymagan Zatacznika VI konwencji MARPOL
na ustugobiorcow.

Docelowa wizja zrownowazonego rozwoju zakltada budowe systeméw
transportu morskiego, ktore charakteryzowatyby sie okre$lonymi cechami:

— redukcjg zanieczyszczenia $rodowiska do minimum (redukcja zanieczysz-
czenia morza i powietrza);

— wzrostem ekonomicznosci procesow transportowych, ktéra moze by¢ reali-
zowana poprzez doskonalenie rozwigzan technicznych, zastosowanie no-
wych rodzajéow paliw i zwigkszenie zdolnosci przewozowych $rodkéw
transportu;

— doskonaleniem organizacji ustug transportowych, polegajacym na tworzeniu
ladowo-morskich taficuchéw transportowych, ktére umozliwiaja wzrost
sprawnosci procesow transportowych i obnizenie emisji zanieczyszczen;

— internalizacjg kosztéw zewnetrznych do kalkulacji cen ustug;

— konkurencyjnoscia transportu morskiego, jako galezi transportu o zasiegu
globalnym.

Przyjeta przez Unie Europejska polityka rozwoju zréwnowazonego prze-
widuje realizacje wymienionych celéw do 2018 roku.

28 Na terenie M. Baltyckiego regulacja zacznie obowiazywac¢ od 2015 roku, wiecej na ten temat:
T. Nowosielski, Idea wolnoéci mérz jako czynnik rozwoju zeglugi morskiej, [w:] Wspdtczesne problemy
rozwoju  lgdowo-morskich systemow transportowych, red. J]. Dabrowski, T.Nowosielski, Instytut
Transportu i Handlu Morskiego, Gdansk 2013, s. 75-76.
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Zakonczenie

Ze wzgledu na wysoki potencjal przewozowy i rozbudowana, globalna
sie¢ potaczen zeglugowych transport morski spelnia strategiczng role w obstu-
dze gospodarki swiatowej. Wigkszos¢ proceséw transportowych dalekiego za-
siegu realizowana jest w ramach ladowo-morskich tancuchéw transportowych,
ktore zapewniaja utrzymanie dostaw pomiedzy nadawca i odbiorca towarow.

Wozrastajaca skala wykorzystywania transportu morskiego powoduje nie-
korzystne oddzialtywanie na $rodowisko naturalne. Negatywne efekty wywie-
rane na srodowisko naturalne wiaza si¢ przede wszystkim z zanieczyszczenia-
mi morza i powietrza zwigzanymi z eksploatacja statkéw i terminali
portowych. Wystepuja takze zdarzenia nieprzewidywalne, wiazace sie z uster-
kami technicznymi lub btedami ludzkimi, ktére powoduja bardzo powazne
szkody w $rodowisku morskim, wymagajace podejmowania kosztownych
i dtugotrwatych akgji ratowniczych.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego zaktada konieczno$¢ prowadzenia
dziatan na réznych plaszczyznach umozliwiajacych zapewnienie ochrony $ro-
dowiska morskiego. Na dziatania zapewniajace wdrazanie standardéw proeko-
logicznych sktadaja sie:

— legislacja norm prawa ochrony srodowiska w skali miedzynarodowej (kon-
wengcje tworzone pod auspicjami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej);

— wdrazanie norm prawa ochrony srodowiska na poziomie poszczgdlnych kra-
jow, co realizowane jest w formie wigczania prawa konwencyjnego do naro-
dowego systemu prawnego (w Polsce w formie Dziennika Ustaw i rozporza-
dzen);

— budowanie polityki morskiej uwzgledniajacej aspekty ochrony srodowiska
morskiego oraz wskazanie narzedzi realizacji tego typu dziatan;

— okreslenie konkretnych celéow jakie powinny by¢ zrealizowane w ramach po-
lityki ochrony $rodowiska morskiego;

— budowanie swiadomosci spolecznej dotyczacej istotnosci dziatan proekolo-
gicznych.

Zapewnienie zréwnowazonego transportu morskiego zalezne jest od
spetnienia szeregu warunkéw zwigzanych z jednej strony z wymogami ochro-
ny $rodowiska, a z drugiej — zapewnienia warunkow do stabilnej dziatalnosci
gospodarczej dla przedsigbiorstw zeglugowych i portowych.
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THE EFFECT OF MARINE ENVIRONMENTAL PROTECTION LAW
ON SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF MARITIME TRANSPORT

Summary

The concept of sustainable development of maritime transport re-
quires adopting the requirements set for the technical, organisational and
financial solutions in use to be in compliance with environmental protec-
tion law. Due to the strategic importance of maritime transport, the effects
of changes in the activities of shipping and port companies will affect the
recipients of their services. Sustainable maritime transport is based on in-
ternational maritime law and the principles of market economy. Intensive
economic growth creates external costs that arise from exploitation of
land-sea transport chains. The requirements for including external costs in
business or transport activity are gradually introduced in the latest envi-
ronemental protection standards.

Keywords: environmental protection, sustainable development, transport
maritime transport



