UZASADNIENIE

Ustawa o zmianie ustawy — Kodeks morski ma na celu zapewnienie wykonania
postanowien Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi (Konwencji bunkrowej), ktora
zostata przyjeta w Londynie dnia 23 marca 2001 r. pod auspicjami Migdzynarodowej

Organizacji Morskiej 1 wejdzie w zycie w dniu 21 listopada 2008 r.

Rada Unii Europejskiej w decyzji nr 2002/762/WE z dnia 19 wrzesnia 2002 r.
wezwata panstwa cztonkowskie do podjecia wszelkich niezbednych dzialan w celu wdrozenia
Konwencji do prawa krajowego (Dz. Urz. UE L 256 z 25.09.2002, str. 7; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 11, t. 43, str. 9).

Rzeczpospolita Polska ratyfikowata Konwencj¢ bunkrowa ustawa z dnia 23 marca

2006 r. (Dz. U. Nr 92, poz. 635).

Konwencja bunkrowa tworzy mechanizm, dzigki ktéremu bedzie mozliwe
uproszczone dochodzenie roszczen oraz wyptata odszkodowan za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi. Wprowadzenie do polskiego prawa zmian majacych
na celu zapewnienie wykonywania postanowien Konwencji bunkrowej pozwoli uregulowaé w
sposob kompleksowy problem odszkodowan i odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane
zanieczyszczeniami olejami 1 przyczyni si¢ do odpowiedniego, niezwlocznego 1 efektywnego

wynagrodzenia szkdd powstalych w wyniku zanieczyszczenia srodowiska morskiego.

Nowelizacja Kodeksu morskiego zaklada dodanie w tytule VII w dziale I po
rozdziale 1, nowego rozdziatu la zatytulowanego ,,Zanieczyszczenia olejami bunkrowymi”.
Pierwszy artykut nowego rozdziatu stanowi, ze do odpowiedzialnos$ci za szkod¢ wyrzadzona
zanieczyszczeniem olejem bunkrowym znajdujacym si¢ na poktadzie lub pochodzacym ze
statku stosuje si¢ postanowienia Migdzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi, wraz ze zmianami
obowiazujacymi od daty ich wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskie;j,

podanymi do publicznej wiadomos$ci we wlasciwy sposob.

Zastosowano tu metodg legislacyjna polegajaca na inkorporowaniu konwencji

migdzynarodowe] do ustawodawstwa krajowego, co prowadzi do jego internacjonalizacji.



Metodg t¢ zastosowano w Kodeksie morskim w stosunku do czterech innych konwencji
migdzynarodowych:
1) w art. 97 § 1 inkorporowano Konwencj¢ o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za
roszczenia morskie,
2) w art. 181 § 1 inkorporowano Konwencj¢ atenska w sprawie przewozu morzem
pasazerow 1 ich bagazu,
3) w art. 272 § 2 inkorporowano Migdzynarodowa konwencj¢ o odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (Konwencja CLC),
4) w art. 279 § 1 inkorporowano Migdzynarodowa konwencj¢ o utworzeniu
Migdzynarodowego  Funduszu  Odszkodowan za  Szkody Spowodowane

Zanieczyszczeniem Olejami.

Przepisy te bgda miaty zastosowanie do statkOw o polskiej przynaleznosci. Maja one
rowniez zastosowanie do statkow, ktore nie sa zarejestrowane w zadnym z panstw-stron
Konwencji bunkrowej, ani nie podnosza bandery ktoregokolwiek z tych panstw, jezeli szkoda
spowodowana zanieczyszczeniem powstala na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub
w wylacznej strefie ekonomicznej Rzeczypospolitej Polskiej, albo jezeli zastosowano $rodki

zapobiegawcze w celu zapobiezenia takiej szkodzie lub jej zmniejszeniu.

Zgodnie z postanowieniami Konwencji bunkrowej, zarejestrowany wtasciciel statku
o tonazu brutto przekraczajacym 1.000 ton, zarejestrowanego w panstwie-stronie begdzie
zobowiazany do posiadania zabezpieczenia finansowego takiego, jak gwarancja banku lub
podobnej instytucji finansowej, pokrywajacego odpowiedzialno§¢ zarejestrowanego
wiasciciela za szkody spowodowane zanieczyszczeniem. W celu wykonania tego obowiazku
zaprojektowano art. 271b, ktorego § 1 stanowi, ze wlasciciel statku o polskiej przynaleznosci,
o tonazu brutto przekraczajacym 1.000 ton, jest obowiazany posiada¢ zabezpieczenie
finansowe odpowiedzialno$ci za szkode spowodowana zanieczyszczeniem, stwierdzone
odpowiednim certyfikatem. Certyfikat ten wydaje lub poswiadcza dyrektor urzgdu morskiego,
na wniosek wlasciciela statku o polskiej przynaleznosci lub wiasciciela statku
niezarejestrowanego w zadnym z panstw-stron Konwencji bunkrowej, o ile posiadaja oni
odpowiednie zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci za szkode spowodowana
zanieczyszczeniem. Certyfikat wydaje si¢ w jezyku polskim 1 angielskim. Zgodniez § 4
certyfikat jest wydawany na okres, na jaki zostalo ustanowione zabezpieczenie finansowe. W

przypadku gdy zabezpieczenie finansowe utraci waznos¢ przed uptywem okresu okreslonego



w certyfikacie wlasciciel statku bedzie obowiazany powiadomi¢ o tym dyrektora urzg¢du
morskiego, ktory wydat lub poswiadczyt certyfikat. Ponadto § 5 stanowi, ze utrata waznosci
zabezpieczenia finansowego, na podstawie ktorego zostat wydany certyfikat skutkuje jego
niewaznoscia. Z kolei w § 6 zostala okreSlona instytucja poswiadczenia certyfikatu.
Stosownie do postanowien § 7 na dyrektora wurzegdu morskiego wydajacego lub
poswiadczajacego certyfikat zostal nalozony obowigzek przestania kopii wydanych lub

poswiadczonych certyfikatow wlasciwemu organowi panstwa rejestracji statku.

Za wydanie lub poswiadczenie certyfikatu pobiera si¢ oplaty, ktére zostaly okreslone

wart. 271c § 1.

Projekt ustawy przewiduje takze zakaz wchodzenia do polskich portéw oraz ich
opuszczania, w przypadku gdy statek nie posiada stosownego certyfikatu wydanego lub

poswiadczonego przez wlasciwy organ panstwowy.

Projekt ustawy zawiera upowaznienie dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej do wydania rozporzadzenia okreslajacego warunki 1 tryb wydawania oraz wzor

certyfikatu.

Dotychczas do odpowiedzialnoSci za zanieczyszczenia olejami bunkrowymi miaty
zastosowanie przepisy dzialu III ,Zanieczyszczenie ze statkow”, rozdzialu 1
LZanieczyszczenia rdézne”. Przepisy te przewiduja odpowiedzialno$¢ armatora za szkode
wyrzadzong komukolwiek zanieczyszczeniem pochodzacym ze statku w zwiazku
z przewozem tadunkow, eksploatacja statku lub zatapianiem w morzu odpadéw 1 innych
substancji. W nastgpstwie implementacji Konwencji bunkrowej do polskiego porzadku
prawnego zanieczyszczenia olejami bunkrowymi zostana wyodrebnione z ,,zanieczyszczen
roznych”. Za szkode wyrzadzona olejami bunkrowymi bedzie odpowiedzialny wilasciciel
statku. Bedzie on rowniez zobowiazany do posiadania ubezpieczenia lub innego
zabezpieczenia finansowego pokrywajacego odpowiedzialnos¢ wiasciciela statku za szkody.
Osoby poszkodowane wskutek zanieczyszczenia spowodowanego olejami bunkrowymi bgda

miaty mozliwo$¢ dochodzenia swoich roszczen bezposrednio od ubezpieczyciela.

Ze wzgledu na fakt, ze w rozdziale 2 dziatu III w tytule VII Kodeksu morskiego

znajduja si¢ podobne regulacje dotyczace zapewnienia wykonania postanowien Konwencji



CLC oraz w zwiazku z projektowanymi rozwiazaniami, projekt przewiduje takze dokonanie

stosownych zmian w ww. rozdziale.

Ponadto projekt ustawy przewiduje zmiany w art. 272 Kodeku morskiego.
Projektowana zmiana § 2 polega na zastapieniu wyrazu ,,dzialu” wyrazem ,;rozdzialu” w celu
podkreslenia, ze rozumienie wskazanych w ww. paragrafie poje¢ ogranicza si¢ jedynie do
rozdziatu. Natomiast istota projektowanej zmiany § 3 jest rozciagnigcie obowiazywania
przepisdw tego rozdziatu rowniez na wylaczna strefe ekonomiczna. Nowy przepis art. 273 § 3
stanowi, ze: ,,Przepisy, o ktorych mowa w § 1, maja rowniez zastosowanie do statkéw, ktore
nie sg zarejestrowane w zadnym z panstw-stron Konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej, ani
nie podnosza bandery ktoregokolwiek z tych panstw, jezeli szkoda spowodowana
zanieczyszczeniem powstata na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub w wylacznej strefie

ekonomicznej Rzeczypospolitej Polskiej.”.

Projekt przewiduje w tytule IX Kodeksu morskiego w dziale II zmiang § 3 w art. 352.
W dziale II uregulowano postgpowanie w sprawach o ustanowienie funduszu ograniczenia
odpowiedzialnos$ci 1 podzial tego funduszu. Z uwagi na fakt, ze zgodnie z postanowieniami
Konwencji bunkrowej wlasciciel statku jest uprawniony do ograniczenia odpowiedzialnosci
z tytulu szkd6d do wysokosci limitow przewidzianych w Konwencji o ograniczeniu
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie z 1976 r., jest niezbgdna zmiana przepisu
regulujacego to postgpowanie w Kodeksie morskim 1 objecie nim takze roszczen

wynikajacych ze szkod spowodowanych olejami bunkrowymi.

Obecnie Kodeks morski przewiduje obowigzywanie tych przepisow tylko
w przypadku gdy ,szkoda spowodowana zanieczyszczeniem powstala na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej”. Natomiast art. II Konwencji CLC stanowi, ze ma ona

zastosowanie takze w wytacznej strefie ekonomicznej Umawiajacego si¢ Panstwa.

W  projekcie ustawy zrezygnowano z zamieszczenia przepisu przejsciowego
utrzymujacego w mocy dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 277
Kodeksu morskiego z uwagi na fakt, ze kwestia oplat, ktéra dotychczas byta uregulowana w
rozporzadzeniu zostala przeniesiona do ustawy. Aby uniknaé sytuacji, ze w tym samym
czasie obowiazuja dwa przepisy regulujace optaty, zrezygnowano z umieszczania w projekcie

ustawy ww. przepisu przejsciowego.



Ustawa o zmianie ustawy — Kodeks morski zostala opracowana przez Ministerstwo
Infrastruktury we wspolpracy z Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego, ktora zglosita

uwagi do projektu. Po uwzglednieniu uwag Komisja zaopiniowata projekt pozytywnie.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskie;.

Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414) projekt ustawy, z chwila skierowania do
uzgodnien migdzyresortowych, zostat zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na
stronie internetowe] Ministerstwa Infrastruktury. Organizacje o charakterze lobbingowym
wymienione w rejestrze podmiotow wykonujacych zawodowa dziatalno$¢ lobbingowa

(bip.mswia.gov.pl) nie zglosity zainteresowania pracami nad projektem ustawy.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji w trybie przewidzianym w rozporzadzeniu
Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie funkcjonowania krajowego systemu

notyfikacji norm aktow prawnych (Dz. U. Nr 239, poz. 2039, z p6zn. zm.).



OCENA SKUTKOW REGULACIJI

1. Wskazanie podmiotow, na ktore oddziatuje ustawa

Projektowana ustawa oddzialuje na zarejestrowanych wiascicieli statkow, ich

ubezpieczycieli oraz na administracj¢ morska.
2. Konsultacje spoteczne

Projekt ustawy o zmianie ustawy — Kodeks morski zostal przestany w ramach konsultac;ji
spotecznych do nastgpujacych podmiotow:

1) Zwiazku Armatorow Polskich,

2) Krajowej Izby Gospodarki Morskiej,

3) Zwiazku Agentéw i Przedstawicieli Zeglugowych APMAR,

4) Federacji Zwiazkéw Zawodowych Marynarzy 1 Rybakow,

5) Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnos¢”,

6) Polskiej Izby Spedycji 1 Logistyki.

Partnerzy spoteczni nie zglosili uwag do projektu ustawy.

3. Wplyw regulacji na sektor finansoOw publicznych, w tym budzet panstwa i1 budzety

jednostek samorzadu terytorialnego

Projektowana ustawa nie spowoduje dodatkowych wydatkow finansowych dla budzetu

panstwa 1 budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Konsekwencja nowelizacji Kodeksu morskiego beda wptywy do budzetu panstwa. Zgodnie
z projektowana zmiang zarejestrowany wiasciciel statku o tonazu brutto przekraczajacym
1.000 ton bedzie zobowiazany do posiadania ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia
finansowego odpowiedzialno$ci cywilnej. Posiadanie takiej gwarancji finansowej powinno
by¢ potwierdzone certyfikatem. Organem wydajacym certyfikaty jest dyrektor urzedu
morskiego. Dyrektor urzedu morskiego bedzie pobierat nastgpujace opftaty:

1) za wydanie certyfikatu — 0,1 jednostki taryfowej za kazda jednostke tonazowa
statku,

2) za poswiadczenie certyfikatu — jedna dziesiata kwoty, o ktorej mowa w pkt 1.



Pod polska bandera plywa obecnie 26 statkow o tonazu przekraczajacym 1000 ton.
Wiasciciele tych statkbw sa zobowiazani do posiadania ubezpieczenia lub innego

zabezpieczenia finansowego potwierdzonego certyfikatem.

Zgodnie z projektowana nowelizacja certyfikaty moga by¢ wydawane réwniez dla statkow
niezarejestrowanych w zadnym z panstw-stron Konwencji bunkrowej. Jednakze trudno jest
oszacowac, jaka liczba wilascicieli zwroci si¢ do polskiej administracji morskiej o wydanie

takiego certyfikatu.
4. Skutki finansowe

Jak wyzej wspomniano pod polska bandera ptywa obecnie 26 statkéw, ktorych tonaz
brutto przekracza 1.000 ton.

Nowymi zadaniami, jakie b¢da nalozone na administracje morska, bedzie konieczno$¢
wydawania certyfikatow potwierdzajacych posiadanie przez statek odpowiedniego
ubezpieczenia lub zabezpieczenia finansowego oraz kontrola, w ramach sprawowanej juz
kontroli panstwa portu, czy wptywajace do polskich portow statki obcych bander posiadaja
odpowiednie certyfikaty.

Zarbwno w toku uzgodnien ustawy upowazniajacej do ratyfikacji Konwencji
bunkrowej jak 1w toku uzgodnien projektowanej ustawy Ministerstwo Infrastruktury
zwracalo si¢ do ubezpieczycieli 1 armatoréw z prosba o szacunkowe okreslenie kosztow

dodatkowego ubezpieczenia zgodnie z przedmiotowa Konwencja.

Na podstawie informacji otrzymanych z Polskiej Zeglugi Morskiej szkody
spowodowane zanieczyszczeniami wod olejami bunkrowymi Polska Zegluga Morska
ubezpiecza w ramach polisy OC armatora, w armatorskich klubach ubezpieczeniowych, tzw.
Klubach P&I (Protection and Indemnity). Limit odpowiedzialnos$ci z tytutu zanieczyszczenia
wod olejami w odniesieniu do statkéw Grupy PZM wynosi 1 000 000 000 USD (1 miliard
dolarow USA) 1 jest standardowym limitem stosowanym przez renomowane kluby P&I.
Implementacja przez Polske¢ Konwencji bunkrowej nie spowoduje wzrostu kosztow
ubezpieczenia statkdéw Grupy PZM, przyczyniajac sie jednocze$nie do ochrony wod
terytorialnych oraz uzyskania odpowiedniej rekompensaty w razie wystapienia

zanieczyszczen.

Chinsko-Polskie Towarzystwo Okretowe S.A. ,,CHIPOLBROK” oraz EuroAfrica
Linie Zeglugowe Sp. z 0.0. poinformowaly, Ze sktadki w sektorze ubezpieczen z tytutu szkéd

spowodowanych zanieczyszczeniem sa okreSlane przez kluby ubezpieczen wzajemnych



(Kluby P&I). Zdaniem ,,CHIPOLBROK” nie zostaty jak dotad przeprowadzone zadne
badania i1 oceny w zakresie wzrostu skladki ubezpieczeniowe] zwiazanej z wejSciem w zycie

Konwencji bunkrowej, jednakze moze nastapi¢ niewielka podwyzka kosztow ubezpieczenia.

Odpowiedz na zadane pytanie nadestata rowniez POL-Euro Linie Zeglugowe Spotka
Z 0.0., ktéra poinformowata, ze ,,obecnie ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej armatora,
uplasowane w Klubie Armatorskim West of England spetnia wymogi, jakie naklada na
armatora powyzsza konwencja. Zatem wprowadzenie w zycie Miedzynarodowej konwencji
o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami
bunkrowymi nie pociagnie za soba koniecznosci ponoszenia przez POL-Euro Linie
Zeglugowe kosztow zwiazanych z ewentualnym dodatkowym ubezpieczeniem.”.
Jednoczesnie Ministerstwo zostalo poinformowane, ze w chwili obecnej trudno jest
oszacowacé w jaki sposob stosowanie postanowien Konwencji bunkrowej wptynie na przyszly
koszt ubezpieczenia typu P&I. Z jednej strony, pozwoli ograniczy¢ koszty ponoszone przez
ubezpieczycieli przez np. wprowadzenie limitow odpowiedzialno$ci oraz przez ograniczenie
wielokrotnych roszczen wynikajacych z jednego zdarzenia zglaszanych przez panstwa, ktore
ratyfikowaly konwencje. Z drugiej strony jednak, wprowadzi tatwy mechanizm zglaszania 1
egzekwowania roszczen wobec wilascicieli. Biorac pod uwage powyzsze, globalny wzrost
zglaszanych roszczen do ubezpieczycieli P&I moze wplynaé w efekcie koncowym na wzrost
sktadki. Zdaniem POL-Euro Linie Zeglugowe ostateczny efekt w postaci ewentualnego,
globalnego wzrostu kosztow ubezpieczenia bgdzie mozliwy do okreslenia po uptywie

dtuzszego czasu.

Ministerstwo otrzymato réwniez odpowiedz od Towarzystwa Ubezpieczen
1 Reasekuracji ,,WARTA”, ktore dostrzeglo wiele pozytywéw w migdzynarodowym
uporzadkowaniu kwestii odpowiedzialnosci za szkody objgte przedmiotowa Konwencja. Ze
wzgledu na to, ze w sektorze morskich ubezpieczen dominujaca pozycjg, bliska monopolowi,
zajmuja kluby ubezpieczen wzajemnych, zrzeszone w Migedzynarodowej Grupie
Stowarzyszen (IGA), ktére determinuja poziom sktadek ubezpieczeniowych w tej dziedzinie,
»WARTA” poinformowata, ze zwrocita si¢ do ich przedstawicieli o opini¢ w sprawie kosztu
dodatkowego ubezpieczenia. Wejscie w zycie Konwencji bunkrowej bedzie stanowilo
koniecznos¢ podwyzszenia sktadki ubezpieczeniowej. Towarzystwo Ubezpieczen
1 Reasekuracji ,,WARTA” liczy si¢ z tym, ze moze nastapi¢ niewielka podwyzka kosztow
ubezpieczenia, by¢ moze rozlozona w czasie, uzalezniona od praktycznych efektow

zastosowania postanowien Konwencji w konkretnych sprawach.



5. Wptyw regulacji na rynek pracy

Projektowana ustawa nie wplynie na rynek pracy.

6. Wplyw regulacji na konkurencyjnos$¢ gospodarki 1 przedsigbiorczos$¢

Zmiany w Kodeksie morskim 1 dostosowanie ustaw do standardow
migdzynarodowych powinno pozytywnie wpltyna¢ na konkurencyjnos¢ gospodarki morskie;j

oraz na przedsigbiorczos¢.

7. Wptyw regulacji na sytuacje¢ i rozwo6j regionow

Projektowana ustawa nie bedzie miata wplywu na sytuacjg i rozwoj regionow.
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