www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
i

Prawo Morskie, t. XXXVI
ISSN 0860-7338
DOI 10.24425/pm.2019.131055

JUSTYNA NAWROT*
ZUZANNA PEPLOWSKA-DABROWSKA**

SRODOWISKOWE, NAWIGACYJNE ORAZ LEGISLACYJNE
ASPEKTY WRAKOW!

Abstrakt

Miegdzynarodowa konwencja z Nairobi o usuwaniu wrakéw weszta w zycie 14 kwiet-
nia 2015 r. Do chwili obecnej (31 pazdziernika 2019) zostala ona ratyfikowana przez
47 panstw, w tym Australi¢, Kanade, Chiny, Indie, Republike Poludniowej Afryki i wigk-
sz0$§¢ panstw morskich Unii Europejskiej.

Zasadniczym celem konwengcji z Nairobi jest ustanowienie ram prawnych dotyczacych
mozliwosci dziatan podejmowanych przez panstwa nadbrzezne w zakresie usuwania
wrakow stanowiacych zagrozenie lub przeszkode nawigacyjna, albo zagrozenie dla $ro-
dowiska morskiego. Konwencja ma w zatozeniu wypelnic istniejaca przed jej wejéciem
w zycie luke prawna w zakresie mozliwych dziatan panstw nadbrzeznych w stosunku do
wrakéw znajdujacych sie poza ich terytorium. Zgodnie z jej postanowieniami panstwa
moga rozszerzy¢ zakres stosowania konwencji na morze terytorialne.

Celem niniejszego artykulu jest analiza nowych uprawnien i obowigzkéw panstw
nadbrzeznych oraz znaczenia konwencyjnych poje¢ dotyczacych zagrozen nawigacyjnych
i srodowiskowych powodowanych przez wraki. W artykule scharakteryzowane zostaly
takze wyzwania regulacyjne, ktorym sprostaé musza panstwa nadbrzezne w procesie
implementacji postanowien konwencji. Ostatnia ze wspomnianych kwestii analizowana
jest przede wszystkim z perspektywy panstwa, ktore jeszcze nie wdrozylo postanowien
konwencji, niemniej jednak w artykule przedstawiono takze rozwigzania wybranych
panstw, ktére konwencje ratyfikowaty.

Stowa kluczowe: konwencja z Nairobi o usuwaniu wrakéw, jurysdykcja panstwa nad-
brzeznego, zagrozenie nawigacyjne, zagrozenie dla $srodowiska morskiego.
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1 Artykul w jezyku angielskim opublikowany zostat uprzednio w M. Musi (red.), Port, mari-
time and transport law between legacies of the past and modernization, Bologna 2018, s. 457-474
(Environmental, navigational and regulatory issues on wrecks).
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WPROWADZENIE

Konwencja o usuwaniu wrakéw (The Nairobi Wreck Removal Convention,
WRC) zostala podpisana w Nairobi w maju 2007 r. pod auspicjami Miedzy-
narodowej Organizacji Morskiej (IMO) i weszta w zycie 14 kwietnia 2015 r.2.
Konwencja stanowi zwienczenie wysitkow IMO zmierzajacych do wypelnienia
luki prawnej istniejacej w obowiazujacych dotychczas ramach prawa miedzy-
narodowego. Wprowadza ona pierwsze zharmonizowane zasady wydobywania
wrakow znajdujacych sie poza granicami morz terytorialnych panstw nadbrzez-
nych3. Prace nad tekstem konwencji rozpoczely si¢ w roku 1993, a sam okres
ich trwania doskonale ilustruje ztozono$¢ problemu i skale rozbieznosci koniecz-
nych do pogodzenia intereséw armatorskich i panstw nadbrzeznych. Poczatkowy
projekt zaktadal wprowadzenie wspdlnego instrumentu oferujacego mozliwos¢
usuwania wrakéw spoczywajacych wylacznie na wodach miedzynarodowych,
jednak propozycja Miedzynarodowego Komitetu Morskiego (CMI) przediozo-
na w 1996 r. wskazywala na zasadno$¢ wlaczenia takze morza terytorialnego
i wod wewnetrznych do zakresu geograficznego stosowania konwencji. Gtow-
nym argumentem przemawiajacym za tym rozwigzaniem byl fakt, ze wigkszos¢
wrakow spoczywa wlasnie na tych obszarach. Argumentem podnoszonym przez
przeciwnikéw rozszerzenia zakresu stosowania konwencji na obszary morskie
stanowigce czgs$¢ terytorium panstw nadbrzeznych byta wynikajaca z konwencji
o prawie morza‘, mozliwo$¢ podejmowania przez te panstwa dzialan majacych
na celu ochrone intereséow ich wybrzezy na wspomnianych obszarach. Final-
nie przewazyla pierwsza opcja, niemniej mozliwo$¢ rozszerzenia stosowania
konwencji na morskie terytorium panstw nadbrzeznych, wlacznie z morzem
terytorialnym zostala wilaczona do tekstu konwencji. Kompromis zostal osia-
gniety dzigeki wywazonemu balansowaniu mozliwosci podejmowania dziatan
przez panstwa nadbrzezne i odpowiadajacych im obowigzkéw panstw bandery.
Jednym z najistotniejszych elementéw owej rownowagi jest zatozenie, Ze pafistwo
nadbrzezne moze zadac¢ usunigcia tylko takiego wraku, ktory stwarza zagrozenie
dla srodowiska morskiego lub bezpiecznej nawigacji albo moze mie¢ negatywny
wplyw na okre§lone w konwengji interesy panstw nadbrzeznych.

Przyjecie konwencji wrakowej nie doprowadzilo ani nie doprowadzi w przy-
sztosci do pelnej unifikacji prawodawstwa panstw nadbrzeznych w zakresie usu-
wania wrakow, ze wzgledu na okreslony w niej zakres terytorialny dzialania

2 W polskiej literaturze przedmiotu zob.: W. Adamczak, Usuwanie wrakéw w swietle konwencji
z 2007 r., Gdanskie Studia Prawnicze, 2009, t. XXI.

3 http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/nairobi-international-
convention-on-the-removal-of-wrecks.aspx (dostep: 10.05.2019).

4 Konwencja o prawie morza (UNCLOS), Dz.U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543.
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konwencji. Zgodnie z art. 1 ustep 1 zasadniczo jest ona stosowana w wylacznej
strefie ekonomicznej’, niemniej panstwa moga, na mocy art. 3 ustep 2 rozszerzy¢
stosowanie konwencji do wrakéw znajdujacych si¢ w granicach ich terytorium,
w tym na morzu terytorialnym. Oznacza to zasadniczo, ze o ile panstwo raty-
fikujace nie skorzysta z mozliwoéci okreslonej w art. 3 ustep 2, w stosunku do
wrakoéw znajdujacych sie na morzu terytorialnym zastosowanie miec¢ bedzie usta-
wodawstwo krajowe panstwa nadbrzeznego, ktére moze si¢ rézni¢ od regulacji
konwencyjnej. Wydaje si¢ jednak, ze istnienie samej konwencji bedzie miato
wplyw na zblizanie regulacji krajowych w tym zakresie. Ponadto wprowadzenie
do konwencji zasady odpowiedzialno$ci wtasciciela statku za zgloszenie, oznako-
wanie i usunigcie wraku, polaczone z obowigzkiem ubezpieczenia i mozliwoscia
kierowania roszczenia bezposrednio do dajacego zabezpieczenie (ubezpieczycie-
la), gwarantujac panstwom nadbrzeznym pokrycie wydatkéw zwigzanych z usu-
nieciem wraku, stanowi¢ moze bodziec do korzystania przez nie z mozliwosci
rozszerzenia stosowania konwencji na obszary morskie stanowigce ich terytorium.

Zasadniczym celem badawczym artykulu jest analiza srodowiskowych, nawi-
gacyjnych i regulacyjnych aspektow konwencji wrakowej. Z tego wzgledu Autorki
nie dokonuja catosciowej analizy konwencji wrakowej, w szczegoélnosci proble-
moéw zwigzanych z kwestia odpowiedzialnosci cywilnej, sygnalizujac jedynie
ich znaczenie.

5 Zakres stosowania konwencji bazuje na treéci artykulu 3 podpunkt (b) miedzynarodowej
konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody zwiazane z przewozem morskim substancji
niebezpiecznych i szkodliwych (konwencja HNS) i artykule II (a) (ii) mig¢dzynarodowej konwen-
¢ji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1992 r.
(konwencja CLC 92). Warto przypomnied, Ze przyjeta w 1969 r. konwencja CLC (CLC 69, Dz.U.
z 1976 r. Nr 32, poz. 184) wraz z konwencja dotyczaca interwencji na morzu pelnym w razie
zanieczyszczenia olejami (konwencja INTERVENTION, Dz.U. z 1976 r. Nr 35, poz. 207) sta-
nowily reakcje na zatonigcie tankowca Torrey Canyon u wybrzezy Wielkiej Brytanii. Poniewaz
Torey Canyon zatonal poza granicami brytyjskiego morza terytorialnego, powstaly watpliwosci
dotyczace mozliwosci podejmowania przez Wielka Brytanie dzialan zmierzajacych do ochrony
wybrzeza przed zanieczyszczeniem ze statku. Zob. takze R. Shaw, The Nairobi Wreck Removal
Convention, JML 2007 (13), s. 429-430. Opracowanie wéwczas konwencji CLC 69 mialo na celu
ustanowienie rezimu odpowiedzialnosci finansowej za szkody olejowe. Jednoczeénie, w czasie tej
samej konferencji pracowano nad przyjeciem konwencji INTERVENTION, ktorej cele okreslone
byly jednoznacznie jako publicznoprawne i nie dotyczace kwestii odpowiedzialnosci finansowej
za zanieczyszczenia. Konwencja INTERVENTION wprowadzata ramy prawne okreslajgce moz-
liwoéci podjecia przez panstwo nadbrzezne dzialan w stosunku do ,,powaznego i bezposrednie-
go” zagrozenia zanieczyszczenia na morzu pelnym i zagrazajacego zanieczyszczeniem wybrzeza.
Przyjeta w 1982 r. konwencja o prawie morza uregulowala kwestie mozliwych do podjecia przez
panstwa dziatan kompleksowo, wprowadzajac nowa kategorie obszaréw morskich (wytaczna strefe
ekonomiczna) i regulujac jej status prawny.
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1. ZAGROZENIA NAWIGACYJNE I SRODOWISKOWE
A INTERESY EKONOMICZNE PANSTW NADBRZEZNYCH

Kluczowym dla okreslenia zakresu dzialan mozliwych do podejmowania
przez panstwo nadbrzezne jest artykut 2 konwencji. Zgodnie z nim panstwo
nadbrzezne moze podejmowac proporcjonalne do zagrozenia dziatania zmierza-
jace do usunigcia wraku na obszarze okreslonym konwencja®. Ponadto, zgodnie
z ustepem trzecim art. 2 zastrzezono, ze srodki podjete przez panstwo nie moga
wykracza¢ poza rozsadnie uzasadnione dzialania, niezbedne do usuniecia wraku
stanowigcego zagrozenie i powinny one zosta¢ zakonczone niezwlocznie gdy
wrak zostanie usuniety. Ponadto nie moga one, bez zbednej potrzeby, zakldcacé
praw i interesow innych panstw, w szczegolnosci panstwa bandery statku, a takze
praw innych, zainteresowanych podmiotéw. Zakres przedmiotowy konwencji
okreslajacy w stosunku do jakich wrakéw moga by¢ podejmowane dziatania jest
szeroki. Zgodnie z konwencja pojecie wraku obejmuje nie tylko statek, ktory
zatonal lub osiadl na mieliznie, ale takze czgsci statku, ktéry zatonat lub osiadl
na mieliznie, w tym wszystkie obiekty, ktore s lub znajdowaly si¢ na statku lub
ktdre zostaly z niego zgubione na morzu i ktére zatonety, osiadly na mieliznie
lub dryfuja na morzu oraz statki, ktérych stan lub sytuacja pozwalajg na uza-
sadnione zalozenie, ze zatong lub osigda na mieliznie i w stosunku do ktérych
zadne skuteczne $rodki pomocy (statkowi lub mieniu znajdujacym si¢ na nim)
nie zostaly podjete”.

Dodatkowo, definicja ta rozpatrywana by¢ musi w zwigzku z szeroka defini-
cja statku, przyjeta na potrzeby konwencji i obejmujacg ,statek morski kazdego
typu, w tym wodoloty, poduszkowce, statki podwodne, urzadzenia ptywajace oraz
plywajace platformy, z wyjatkiem sytuacji gdy takie platformy zaangazowane s3
w prace poszukiwawcze, eksploatacyjne lub produkcyjne zasobéw mineralnych
dna morskiego”s.

Zakres mozliwych do podjecia przez panstwo nadbrzezne dziatan nale-
zy interpretowal takze przez zdefiniowane w konwencji pojecie ,,zagrozenia”
(hazard) rozumiane jako zagrozenie powodujace niebezpieczenstwo lub przeszko-
de w nawigacji albo powodujace zasadne podejrzenie spowodowania powaznej

6 Sama koncepcja ,proporcjonalnych” dziatan niewatpliwie inspirowana jest postanowieniami
konwencji INTERVENTION.

7 Art. 1 ust. 4 WRC: “Wreck”, following upon a maritime casualty, means: (a) a sunken or
stranded ship; or (b) any part of a sunken or stranded ship, including any object that is or has been
on board such a ship; or (c) any object that is lost at sea from a ship and that is stranded, sunken
or adrift at sea; or (d) a ship that is about, or may reasonably be expected, to sink or to strand,
where effective measures to assist the ship or any property in danger are not already being taken.

8 Art 1 ust. 2.
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szkody w $rodowisku morskim, szkody dla wybrzeza lub zwiazanych z nim
intereséw panstwa lub panstw®. W tym kontekscie wazne jest zdefiniowanie
pojecia ,zwigzanych z wybrzezem intereséw” (related interest). Nie jest ono
nowe i bazuje na analogicznym pojeciu wprowadzonym w 1969 r. do konwen-
cji dotyczacej interwencji na morzu pelnym w razie zanieczyszczenia olejami
(INTERVENTION), uzupelnione jednak zostalo o mozliwos$¢ ochrony intere-
sow zwigzanych z funkcjonowaniem infrastruktury offshorowej i podwodnej,
co wydaje sie logiczng konsekwencja rozwoju technologicznego w tym zakresie
i zwigkszenia potencjatu przemystu offshorowego od czasu wejscia w zycie kon-
wencji INTERVENTION. Tym samym pojecie intereséw zwigzanych z wybrze-
zem, obejmuje, zgodnie z art. 1 ust. 6 WRC, interesy panstwa nadbrzeznego
bezposrednio dotkniete lub zagrozone wrakiem, takie jak: wybrzeze morskie,
dziatalno$¢ portéw lub estuariéw, wlaczajac dzialalnos¢ rybotowceza, stanowia-
ce podstawowe zrodlo utrzymania zainteresowanych osoéb, atrakcje turystyczne
i inne interesy ekonomiczne na obszarze, ktorego dotyczy, zdrowie i dobrobyt
populacji wybrzeza, w tym zachowanie morskich zasobéw zywych i dzikiej przy-
rody oraz infrastruktury offshorowej i podwodne;j.

Wspomniane definicje sklaniaja do poczynienia pewnych szerszych uwag.
Pojecie wraku obejmujace zaréwno statki, ktore zatonely, jak i te ktore osia-
dly na mieliznie, nalezy interpretowaé w zgodzie z przestankami dotyczacymi
mozliwosci podjecia przez panstwo nadbrzezne dzialan w stosunku do wraku.
Statek, ktory zatonal bedzie zdecydowanie czesciej stanowil zagrozenie nawiga-
cyjne, natomiast statek, ktory osiadl na mieliznie, raczej takiego zagrozenia nie
stanowi i w stosunku do takich wrakéw zdecydowanie czgsciej podejmowane
beda dzialania w oparciu o przestanke zagrozenia dla srodowiska morskiego.
Wiaczenie do zakresu definicji wraku takze czesci statku, ktoéry zatonal lub
osiadl na mieliznie, w tym wszystkich obiektow, ktére sg lub znajdowaly sie na
statku, lub ktore zostaly z niego zgubione na morzu i ktdre zatonety, osiadly na
mieliznie lub dryfuja na morzu!! na pewno rozszerza zakres mozliwoéci podje-
cia dzialan przez panstwa, w sytuacji gdy albo czes¢ statku albo obiekt z niego
utracony (np. kontener) mogg stanowi¢ zagrozenie nawigacyjne, srodowisko-
we, albo zagraza¢ interesom zwigzanym z wybrzezem. Niemniej jednak, nalezy
zaznaczy¢, ze pozostaja poza ta definicjg wszystkie czesci statku lub obiekty
zrzucone z niego celowo, np. w celu ratowania statku albo w celu pozbycia si¢
ich. Zatem jedynie te czgsci statku, jego wyposazenia lub tadunku, ktére zostaly

9 Art. 1 ust. 5. Ttum wk. ng.: ,threat that poses a danger or impediment to navigation or
may reasonable be expected to result in major harmful consequences to the marine environment,
or damage to the coastline or related interests of one or more States”.

10 Dz.U. z 1976 r. Nr 35, poz. 27.

1L, Any part of sunken or stranded ship that is or has been on board such ship and any object
that is lost at sea from a ship that is stranded, sunken or adrift”.
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z niego oddzielone w wyniku albo w trakcie zatoniecia, osiadania na mieliznie
lub dryfowania, beda objete zakresem stosowania konwencji z Nairobi. Podjecie
dzialan przez panstwo nadbrzezne w stosunku do statku, ktérego stan lub sytu-
acja pozwalaja na uzasadnione zalozenie, Ze zatonie lub osigdzie na mieliznie,
dodatkowo ograniczone jest przestanka zabezpieczajaca interesy ratownikow,
poprzez zastrzezenie uprzednio podjetych w stosunku do statku skutecznych
srodkéw pomocy. Wprowadzenie tego zapisu mialo na celu zapobiezenie kon-
fliktu intereséw miedzy postanowieniami konwencji o ratownictwie morskim
(SALVAGE) z 1989 r.12,

Obie zasadnicze przestanki podjecia przez panstwo dziatan zmierzajacych do
usuniecia wraku stanowigcego zagrozenie wymagaja osobnego oméwienia. Zasad-
niczo, jak juz wskazano wyzej, celem konwencji jest umozliwienie panstwom
nadbrzeznym usuwania wrakow stanowigcych dwa rodzaje zagrozen: nawigacyj-
nych lub srodowiskowych. Nalezy wskazaé, ze w stosunku do kazdego z nich,
konwencja okresla nieco inne przestanki usunigcia wrakow. O ile w stosunku do
zagrozenia nawigacyjnego!?> konwencja nie przewiduje dodatkowych przestanek
dla podjecia przez panstwo dziatan zmierzajacych do wyeliminowania zagroze-
nia, poza koniecznosciag wykazania, iz wrak stanowi zagrozenie lub przeszkode
nawigacyjng (poses a danger or impediment to navigation), o tyle w przypadku
podjecia przez panstwo dzialan uwarunkowanych ochrong $rodowiska morskie-
go'4 konieczne jest zaistnienie dodatkowych przestanek.

Zatem w odniesieniu do przestanki bezpieczenstwa nawigacyjnego panstwo
nadbrzezne moze podja¢ dzialania po dokonaniu oceny, ze wrak statku stanowi
zagrozenie dla bezpieczenstwa nawigacyjnego lub stanowi przeszkode nawiga-
cyjng. Pierwsza sytuacja dotyczy¢ bedzie wrakow, ktdre zatonely i ktore moga
przyczyni¢ sie do wystapienia wypadkéw z udzialem innych statkéw. Druga
przestanka dotyczy natomiast wrakow, ktore osiadly na mieliznie lub dryfuja!s
i zwigzana bedzie raczej z sytuacja koniecznosci zmiany kursu przez statki ply-
wajace blisko osiadlego statku. W zaleznosci zatem od istniejacych na obszarze
lokalizacji wraku szlakow zeglugowych lub natezenia ruchu statkéw, ocena doty-
czaca tego czy wrak stanowi przeszkode nawigacyjng czy nie, moze si¢ roznic.

W przypadku drugiej kategorii zagrozen, okreslonej art. 1 ustep 6 konwencji,
wymagania wobec panstwa nadbrzeznego s bardziej ztozone. Dokonujac oceny
zagrozenia panstwo musi bowiem wykaza¢ istnienie uzasadnionego ryzyka

12 Dz.U. z 2006 r. Nr 207, poz. 1523.

13 Art. 1 ust. 5 konwencji WRC.

14 Art. 1 ust. 6 konwencji WRC.

15 W artykule 6 konwencji okreslone zostaly kryteria, ktérymi powinny kierowaé si¢ pan-
stwa, okreslajac czy wrak stanowi zagrozenie w rozumieniu konwencji. Wydaje sie, Ze maja one
zasadniczo zastosowanie do pierwszej kategorii ,,hazard’, czyli do zagrozenia nawigacyjnego, cho¢
niektére z nich, zwlaszcza pkt d i h dotycza kwestii srodowiskowych.
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wystapienia powaznych szkodliwych konsekwencji dla srodowiska morskiego
lub szkody dla wybrzeza lub zwigzanych z nim intereséw panstwa nadbrzezne-
go (major harmful consequences to the marine environment, or damage to the
coastline or related interests of the coastal states). Zapis ten pozostawia watpli-
wosci czy koniecznos$¢ wystapienia ,powaznych szkodliwych konsekwencji” ma
zastosowanie tylko w stosunku do zagrozen dla srodowiska morskiego, czy takze
do szkdd dla wybrzeza lub intereséw panstwa nadbrzeznego z nim zwigzanych.
Autorki niniejszego artykulu sklaniaja si¢ jednak do koncepcji, zgodnie z ktdra
restrykcyjna przestanka ,,powaznych szkodliwych konsekwencji” ma zastosowanie
jedynie do pierwszej kategorii zagrozen - zagrozen srodowiskowych. Literalna
wykladnia art. 1 ust. 6 konwencji, w ocenie Autorek wskazuje na koniecznos¢
przyjecia takiej interpretacji. Niemniej nalezy zaznaczy¢, ze w literaturze przed-
miotu prezentowane sg takze odmienne stanowiska!®:

Zastosowanie przez panstwo nadbrzezne drugiej kategorii zagrozen dotycza-
cych ochrony srodowiska morskiego i intereséw panstw nadbrzeznego, wymaga
zatem zaistnienia ryzyka wystapienia ,powaznych szkodliwych konsekwencji”.
W przypadku natomiast zagrozenia nawigacyjnego, przestanka taka nie jest
wymagana. Wydaje si¢ jednak, ze ich charakter jest rézny takze w zakresie
mozliwosci ochrony intereséw ekonomicznych panstwa nadbrzeznego. O ile
w przypadku zagrozen nawigacyjnych, nie ma mozliwosci uwzglednienia przez
panstwo intereséw ekonomicznych!’, o tyle konwencyjna definicja interesow
zwigzanych z wybrzezem, pozwala, jak si¢ wydaje, na uwzglednienie w ramach
podejmowania decyzji o koniecznosci usuniecia wraku, takze intereséw ekono-
micznych panstwa nadbrzeznego. Oznacza to niewatpliwie, ze podobne sytuacje

16 Profesor E Berlingieri zauwaza, ze postanowienia podobne do przestanek przyjetych w kon-
wencji WRC znajdujg si¢ w art. I(1) konwencji INTERVENTION oraz art. 1(d) konwencji SALVAGE
a ich interpretacja sklania si¢ ku uznaniu przestanki powaznych szkodliwych konsekwencji jako
wspolnej dla srodowiska i intereséw wybrzeza. Podobnie, w konwencji o gotowosci do zwalczania
zanieczyszczen morza olejami oraz wspotpracy w tym zakresie (konwencja OPRC, Dz.U. z 2004 .,
Nr 36, poz. 323) pojecie zanieczyszczenia olejowego zawarte w art. 2(3) odnosi sie do obu zagro-
zen — dla srodowiska i wybrzeza. Autorki niniejszego artykulu, sa swiadome istniejacej zbieznosci
aksjologii i celéw wspomnianych konwencji do tych, okreslonych w konwencji wrakowej. Niemniej
odmienny zakres terytorialny stosowania konwencji WRC i konwencji INTERVENTION, jak i niz-
sze wymogi ustanowione w art. 221 UNCLOS w zakresie srodkéw mozliwych do podjecia przez
panstwa nadbrzezne przemawiaja w ocenie Autorek za przyjeciem wskazanej wyzej, odmiennej
interpretacji. Konwencja INTERVENTION ma zastosowanie na morzu otwartym, podczas gdy
konwencja WRC wskazuje srodki mozliwe do podjecia przez panstwa nadbrzezne w wylacznej
strefie ekonomicznej. Por. takze z F Berlingieri, International Maritime Conventions: volume 3
Protection of the Marine Environment, Informa 2015, s. 82.

17 Wskazana w konwencji WRC przestanka dotyczaca przeszkody nawigacyjnej moze mie¢
wplyw w pewnym zakresie na interesy ekonomiczne zwiazane z koniecznoécia zmiany trasy zeglugi.
Skutki finansowe dotyczylyby jednak raczej armatora statku niz intereséw panstw nadbrzeznych.
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zwigzane z obecnoscig wraku blisko wybrzeza moga by¢ réznie oceniane przez
poszczegdlne panstwa, w zaleznosci od tego jakie interesy zwigzane z eksplo-
atacja wybrzeza dominuja w danym panstwie. Inne beda bowiem determinanty
decyzji odnos$nie koniecznosci usuniecia wraku podejmowanej przez panstwa
typowo turystyczne, inne dla panstw u wybrzezy ktorych znajduja si¢ obszary
chronione np. ze wzgledu na unikatowa faune i flore a jeszcze inne dla panstw
z duzym potencjatem ryboléwczym. Prowadzi¢ to moze do niejasnosci dla arma-
torow w zakresie obowiagzku usunigcia wraku, niemniej wydaje si¢ konieczne dla
uwzglednienia réznorodnosci intereséw panstw nadbrzeznych w skali globalnej.

Podsumowujac te czgs¢ rozwazan, nalezy wskazac, ze cho¢ konwencja wrako-
wa nie uwzglednia wprost mozliwosci ochrony intereséw ekonomicznych panstwa
nadbrzeznego, majac na wzgledzie zasadniczo dwie kategorie sytuacji upowaz-
niajacych panstwo do podjecia krokéw zmierzajacych do usunigcia wrakéw —
w oparciu o przestanki bezpieczenstwa nawigacyjnego i ochrony $rodowiska
morskiego — wprowadzenie do niej szerokiego pojecia ,,zwigzanych z wybrzezem
interesow”, posrednio prowadzi do mozliwosci uwzglednienia takze wspomnia-
nych intereséw ekonomicznych panstwa nadbrzeznych. Interesy panstw bandery
zabezpieczajg natomiast postanowienia dotyczace koniecznosci podejmowania
przez panstwa nadbrzezne dzialan proporcjonalnych do zagrozenia i przy uzyciu
»rozsadnych, niezbednych srodkow™s.

2. WRC W PROJEKCIE NOWEGO KODEKSU MORSKIEGO

Polska dotad nie ratyfikowala konwencji WRC. Jest to stan niepozadany z kilku
powodow. Przede wszystkim niedostepne sg korzysci wynikajace z obowiazko-
wego finansowego zabezpieczenia odpowiedzialnosci. Ponadto, brak ratyfikacji
oznacza niewypelnienie przez Polske zobowigzania okreslonego w dokumencie
Rady Unii Europejskiej do zwigzania si¢ WRC przed 1 stycznia 2013 r.1°.

Jest to kolejna miedzynarodowa konwencja, ktora pozostaje bez ratyfikacji
przez Polske. Inng jest Konwencja ateniska 2002, ktéra — mimo préb podjetych
w celu przygotowania przepiséw inkorporujacych konwencj¢ do kodeksu mor-
skiego przez Komisje Kodyfikacyjng Prawa Morskiego?® — nie zostala do tej
pory ratyfikowana. Komisja Kodyfikacyjna zawarla w projekcie nowego kodeksu

18 Art. 2 (2) i (3) konwencji WRC.

19 Dokument Rady nr 15859/08 ADD 1 z dnia 19 listopada 2008 r., Oswiadczenie paristw
cztonkowskich w sprawie bezpieczetistwa morskiego.

20 Z. Peplowska-Dabrowska, Propozycja zmiany przepiséw kodeksu morskiego o przewozie
pasazeréw, Prawo Morskie, t. XXXI, Gdansk 2015, s. 61-78.
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morskiego przepisy inkorporujace zaréwno Konwencje atenska 2002, jak i kon-
wencje WRC. Projekt 6w zostal ztozony w 2018 r.21. Jego przyszlo$c¢ jest nieznana.

Zasadno$¢ ratyfikacji WRC byla przedmiotem dyskusji na posiedzeniach
Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego od dluzszego czasu. Pierwsza odbyla
sie w 2014 r. W tym czasie zastanawiano si¢ nad mozliwoscig zastosowania WRC
do wrakéw pochodzacych z czaséw I1 Wojny Swiatowej. Zwrécono uwage na duzg
liczbe pozostalosci z czaséw wojny w polskim morzu terytorialnym i wylacznej
strefie ekonomicznej. W Zatoce Gdanskiej w odleglosci 2 mil morskich od portu
w Gdyni spoczywa wrak SS Stuttgart, zatopiony 9 pazdziernika 1943 r. Wydosta-
jacy sie z jego zbiornikéw olej spowodowal dotad skazenie 415 m? srodowiska
morskiego?2. Inne zagrozenie stanowi wrak tankowca TS Franken, ktéry zatonat
w ostatnich dniach IT Wojny Swiatowej, najprawdopodobniej zatadowany znaczng
iloscig fadunku olejowego. Cho¢ do dzi$ nie zaobserwowano wycieku z wraku,
postepujaca degradacja jego konstrukcji zagraza lokalng katastrofa ekologiczng?3.

WRC przyjmuje natomiast szeroka definicje wraku, obejmujac takze kazdy
obiekt, ktory znajdowal si¢ na pokladzie statku lub zostal zagubiony w morzu ze
statku?4. Z tego wzgledu zasadna jest analiza mozliwosci zastosowania konwencji
do wrakéw pochodzacych z okresu II Wojny Swiatowej. W przypadku pozytyw-
nej odpowiedzi konwencyjne obowigzki, takie jak lokalizacja oraz oznakowanie
wrakow stanowigcych zrédlo wycieku po wejsciu w zycie WRC w stosunku do
Polski, obcigzatyby administracje morska.

Problem zastosowania konwencji do wrakéw historycznych byt przedmio-
tem debaty w zagranicznej literaturze prawa morskiego. Autorzy S. Dromgo-
ole i C. Forrest podnoszg podstawowa zasade prawa o braku retroaktywnosci
aktéw prawnych. Jednakze stusznie zauwazaja, ze celem przyjecia konwencji byto
rozszerzenie oraz wyrazne ustalenie praw panstw do interwencji w przypadku
wrakow stanowiacych zagrozenie w wyltacznej strefie ekonomicznej. W zwigzku
z tym, autorzy sugeruja, ze cho¢ odpowiedzialno$¢ wlasciciela statku nie moze
by¢ zastosowana do wraku, ktory poprzedza wejscie w zycie WRC, to jednak
zastosowanie konwencji do takich wrakéw moze by¢ uzasadnione realizacjg celu
konwencji, tj. nadania panstwu prawa do interwencji w obliczu zagrozenia?. Tym
samym, autorzy argumentuja, ze zastosowanie WRC do istniejacych uprzednio
wrakow stanowigcych zagrozenie jest uzasadnione?6. Natomiast N. Gaskell oraz

21 Prawo Morskie, t. XXXV, Gdansk 2018, s. 9-181.

22 https://fundacjamare.pl/co-robimy/wraki/ (dostep: 10.05.2019).

23 B. Hac, Ammunition Risks and Wrecks in the Baltic Sea, referat wygloszony na sympozjum
Wrecks as environmental risks: the legal framework, Helsinki, 29 listopada 2017 r.

24 Zob. przypis 7.

25 S. Dromgoole, C. Forrest, The Nairobi Wreck Removal Convention 2007 and hazardous
historic shipwrecks, in Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly 2009, s. 105.

26 Ibidem.
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C. Forrest wskazuja, ze WRC zostala stworzona do rozwigzania problemdw sta-
wianych przez wspoélczesne wraki?’. Autorzy uwazajg, ze WRC nie moze stanowi
zrodta obowiazku administracji morskiej o ostrzeganiu innych stron o kazdym
wczesniej zaistnialym wraku?s. Nie podzielaja oni opinii wczesniej wyrazonych
przez S. Dromgoole i S. Forresta, ze sama WRC moze stanowi¢ podstawe prawna
dla interwencji panstwa w odniesieniu do ,,starych wrakéw”. Sugeruja natomiast,
ze panstwa powinny powolywac si¢ na inne zrddla, ktére istnialy w chwili zaj-
$cia wypadku powodujacego wrak?. S. E Gahlen stusznie wskazuje na wyla-
czenie stosowania WRC do okretéw wojennych i innych statkéw stanowiacych
wlasnos¢ lub eksploatowanych przez panstwo i uzywanych czasowo wylacznie
w rzadowej stuzbie niehandlowej (chyba ze panstwo postanowi inaczej). W ten
sposob Autorka bada mozliwo$¢ zastosowania WRC do statkéw handlowych,
ktore zatonely podczas wojny i zawieraja amunicje lub chemikalia. Analizuje
ona tre$¢ art. 13 WRC, ktéry wprowadza maksymalny okres 6 lat na zadanie
zwrotu kosztéw usuniecia wraku, ktéry rozpoczyna swoj bieg w dniu wypadku
morskiego. Autorka wskazuje, Ze termin zawity dotyczy wylacznie roszczenia
o zwrot kosztéw usuniecia wraku. Zatem uprawnienie do usuniecia statku nie
jest ograniczone terminem, co stanowi w uznaniu Autorki argument przema-
wiajacy za zastosowaniem WRC do historycznych wrakow w zakresie w jakim
konwencja daje uprawnienie do interwencji®°.

Autorki niniejszego artykulu sg zdania, Ze konwencja nie powinna by¢ inter-
pretowana jako zrédlo obowigzkéw panstwa w stosunku do ,,starych wrakow”
Celem WRC jest wprowadzenie sprawnego mechanizmu zakladajacego wspot-
dziatanie wielu podmiotéw, gdzie lokalizacja i oznakowanie wrakéw sa $cisle
powigzane z zobowigzaniem kapitana statku lub jego armatora do zawiadomienia
wlasciwego organu panstwa zagrozonego o udziale statku w wypadku morskim,
w wyniku ktérego doszto do powstania wraku. W przypadku historycznych
wrakow nie jest to mozliwe. Sformulowania uzyte w WRC wskazuja, ze kon-
wencja nie zostala stworzona do regulacji problemu ,,starych wrakéw”, ale tych
zaangazowanych we wspolczesna zegluge, doznajacych wypadkéw morskich
okreslonych w art. 1 ust. 33! (zderzenie statkow, wejscie na mielizne lub inny
wypadek w nawigacji, albo inne zdarzenie na poktadzie statku lub z zewnatrz,

27 N. Gaskell, C. Forrest, The Wreck Removal Convention 2007, Lloyd’s Maritime and Com-
mercial Law Quarterly 2016, s. 105.

28 Jbidem.

2 Jbidem.

30 S. E Gahlen, The Wreck Removal Convention in force, The Journal of International Maritime
Law 2015, vol. 21 (2), s. 112.

31 “Maritime casualty” means a collision of ships, stranding or other incident of navigation, or
other occurrence on board a ship or external to it, resulting in material damage or imminent threat
of material damage to a ship or its cargo.
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skutkujace zniszczeniem statku lub jego tadunku - tlum. wtasne). Wywodze-
nie prawa do interwencji wobec wczesniej istniejacego zagrozenia na podstawie
art. 13 WRC dotyczacego wygasniecia roszczen odszkodowawczych wydaje si¢
zbyt daleko idaca interpretacja.

W 2017 r. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego opowiedziala sie za raty-
tikacja WRC oraz przygotowala przepisy inkorporujace konwencje do kodeksu
morskiego zawarte w projekcie nowego kodeksu w Tytule VII (Ratownictwo
morskie, awaria wspolna, zderzenia statkow, mienie zatopione, znalezione lub
porzucone, usuwanie wrakow), Dziale IV (Mienie zatopione, znalezione lub
porzucone, usuwanie wrakow), Rozdziale 2 (Usuwanie wrakow), art. 346-357.

Jak zaznaczono wyzej, WRC stosowana jest do wylacznej strefy ekonomicz-
nej, decyzja o jej zastosowaniu do morza terytorialnego zostala pozostawiona
kazdemu z ratyfikujacych panstw (tak zwany mechanizm ,opt-in”). Takie roz-
wigzanie wynika z obawy twdrcow konwencji, ze panstwa nie beda sklonne
zrezygnowac ze swoich regulacji krajowych, ktdre chronig ich wlasne interesy32.
Nalezy podkresli¢, ze skorzystanie z opcji ,,opt-in” nie wigze sie z zastosowaniem
wszystkich przepiséw WRC na terytorium danego panstwa, w tym na morzu
terytorialnym. Pewne przepisy zostaly uchylone podczas stosowania konwencji
na morzu terytorialnym w celu umozliwienia panstwom stosowania krajowych
norm w tym zakresie’>. W zalozeniu mialo to zacheci¢ panstwa do przyjecia
konwengji i rozciggniecia jej stosowania na morza terytorialne w celu osiggniecia
unifikacji w odniesieniu do co najmniej kluczowych postanowien o zakresie
odpowiedzialnosci oraz obowigzkowym finansowym zabezpieczeniu odpowie-
dzialnosci. Jednoczesnie, WRC stosowana na morzu terytorialnym zawiera luki,
ktére musza by¢ uzupelnione przepisami krajowymi.

Podczas dyskusji nad zasadnoscig ratyfikacji WRC Komisja Kodyfikacyjna
Prawa Morskiego opowiedziala sie za rozciagnigciem zakresu zastosowania kon-
wengcji na morze terytorialne. Autorki niniejszej publikacji w ramach prac w Komi-
sji Kodyfikacyjnej podnosity, iz dotychczasowa regulacja polska nie zapewnia
korzystniejszej ochrony intereséw krajowych w poréwnaniu z WRC. Podkreslaty
tez zalety jednolitej regulacji i tym samym przewidywalnego rezimu prawnego.
Opracowany projekt przepiséw o usuwaniu wrakow zaklada wiec wybér ,,opt-in”.
Jednoczesnie projekt utrzymuje w mocy te przepisy krajowe, ktdre zastepuja uchy-
lone przepisy WRC podczas jej stosowania na morzu terytorialnym. W ten sposob
»luki legislacyjne” jak okreslil je P. Griggs** zostaly uzupelnione.

32 V. Lahmer, The 2007 Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks, [w:]
P. Ehlers, R. Lagoni (red.), Enforcement of International and EU Law in Maritime Affairs, Berlin
2008, s. 165.

3 N. Gaskell, C. Forrest, op. cit., s. 109.

3 P Griggs, The Wreck Removal Convention 2007 (WRC 2007) - legislative traps, Shipping
and Transport International 2015, 10(4), s. 10.
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Stad, z uwagi na fakt, iz art. 9 ustep 4 WRC nie jest stosowany na morzu
terytorialnym, projekt zawiera przepis upowazniajacy administracje morska do
usuniecia wraku na koszt wlasciciela, gdy sam nie usunal wraku lub gdy nie-
mozliwe jest jego zawiadomienie®>. Podobnie, projekt kodeksu zawiera przepis
dajacy prawng podstawe dla usunigcia wraku na koszt wlasciciela w okoliczno-
$ciach wymagajacych niezwlocznego dzialania. Do przykladéw takiej sytuaciji
zaliczono, miedzy innymi, stanowienie przez wrak przeszkody w nawigacji lub
pracy w porcie czy tez zagrozenie dla Srodowiska morskiego. WRC nie reguluje
dalszego losu wraku po jego usunigciu, panstwa ratyfikujace konwencje maja
wiec swobode regulacji w tej materii. Zobowigzanie wlasciciela do pokrycia
kosztow zwigzanych z wrakiem po jego wydobyciu nie bedzie natomiast juz
wspierane przepisami konwencji o odpowiedzialnosci wlasciciela. W projekcie
przyjeto zatem, ze obecne przepisy kodeksu morskiego upowazniajace dyrektora
urzedu morskiego do sprzedazy mienia i pokrycia z sumy uzyskanej poniesio-
nych kosztéw przechowywania oraz przeprowadzenia sprzedazy uzupetnic¢ nalezy
o mozliwo$¢ wykorzystania pozyskanych ze sprzedazy kwot na pokrycie kosztu
wydobycia wraku, bowiem moze on przekroczy¢ limity odpowiedzialnosci ubez-
pieczyciela statku. Ponadto, projekt wychodzi poza konwencyjne rozwiazania,
w zakresie w jakim zabezpiecza wykonanie obowigzku raportowania o wypad-
kach morskich skutkujacych powstaniem wraku poprzez wprowadzenie kary
finansowej nakladanej przez dyrektora urzgdu morskiego. Takie rozwigzanie nie
stoi w sprzecznosci z postanowieniami WRC a zmierza ku lepszemu zapewnieniu
wykonania WRC.

3. PRZYKLADY INNYCH JURYSDYKC]I

Dotad sposréd 42 panstw, ktore przyjety WRC, 19 rozszerzylo stosowanie
konwencji na morze terytorialne3. Jednym z tych panstw jest Wielka Brytania,
ktéra wlaczyta WRC do swojego system prawnego poprzez nowelizacje usta-
wy Merchant Shipping Act (sekcje 255A-255U oraz Schedule 11ZA). Podobnie
jak w Polsce (w projekcie Kodeksu morskiego) wprowadzono przepisy, ktdre
zmierzaja ku zapewnieniu realizacji obowigzkéw o lokalizacji, oznakowaniu czy
usuwaniu wrakéw. Jednym z takich rozwigzan jest przyjecie przepiséw o karach
finansowych za ich zaniechanie. Odmiennie niz w Polsce, ustawa angielska nie
ogranicza si¢ do kar za brak zawiadomienia o wraku, a naklada kary za brak
usuniecia wraku, brak posiadania certyfikatu finansowego zabezpieczenia odpo-

35 Art. 349 §1 projektu kodeksu morskiego.
3% Stan na dzien 10 maja 2019 r.
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wiedzialnosci lub jego zwrotu w przypadku utraty waznosci. Ustawa angielska
- podobnie jak polski projekt — daje mozliwos¢ dzialania administracji mor-
skiej w przypadkach niezwlocznej koniecznosci usuniecia wraku oraz biernosci
wlasciciela. Wydaje si¢, ze Merchant Shipping Act wspiera wykonanie WRC za
pomocy rozbudowanego systemu kar finansowych i jest godzien uwagi.

Innym ciekawym przykladem jest Kanada, ktéra do tej pory nie przyjela
WRC. Jednakze przygotowala legislacje wiaczajaca konwencje do prawa kanadyj-
skiego®”. Zaklada ona, ze Kanada przyjmie WRC, co wiecej; ze bedzie stosowala
jej rezim do wod morza terytorialnego. Ponadto, ustawa wykracza poza rezim
WRC w wielu aspektach. Przykladowo, ustawa - inaczej ni sama konwencja
- nie ogranicza swojego zastosowania do statkdw morskich (seagoing vessel).
W Kanadzie takie rozwigzanie wynika z konieczno$ci wymagania certyfikatow
finansowego zabezpieczenia odpowiedzialnosci wlascicieli statkéw plywajacych
po Wielkich Jeziorach. Kanadyjskie prawo uzupetnia réwniez luki konwencji
stosowanej na morzu terytorialnym (o interwencji administracji morskiej podczas
zaniechania wlasciciela). Wprowadza takze skomplikowany system kar finanso-
wych zapewniajacych wykonanie umowy. Jednakze zdaje si¢ brakowa¢ w tresci
ustawy przepisu wlaczajacego do prawa angielskiego obowigzek z art. 7 WRC.
Norma ta zobowigzuje kapitana statku — po powzieciu §wiadomosci o zaistnieniu
wraku - do zawiadomienia marynarzy, i narazonych panstw, o naturze wraku
i jego dokladnym potozeniu.

WNIOSKI

Podsumowujac niniejsze rozwazania, wskaza¢ nalezy zalety i stabosci kon-
wencji w zakresie mozliwosci podejmowania dziatan w celu usuniecia niebez-
pieczenstwa zagrazajacego panstwu nadbrzeznemu, spowodowanego przez wrak.
Zasadniczym celem konwencji WRC bylo doprecyzowanie kompetencji panstw
nadbrzeznych w zakresie dzialan jakie moga one podejmowac poza granicami
swojej jurysdykeji. Jej postanowienia nie wchodzg zatem w interakcje¢ z posta-
nowieniami konwencji INTERVENTION, poniewaz obie konwencje maja inny
zasieg terytorialny. Konwencja INTERVENTION ma zastosowanie na morzu
otwartym, podczas gdy konwencja WRC dotyczy, co do zasady, mozliwosci
dziatania panstw nadbrzeznych w wylacznej strefie ekonomicznej. Po drugie
konwencja INTERVENTION pozwala panstwom na podejmowanie interwencji

37 Bill C-64: An Act respecting wrecks, abandoned, dilapidated or hazardous vessels and salvage
operations, dostepny: http://www.parl.ca/LegisInfo/BillDetails.aspx?Language=en&Mode=1&bill
1d=9197605 (ostatni dostep: 17.06.2018).
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na morzu otwartym wylacznie w oparciu o przeslanki zwigzane z ,,powaznym
i nieuchronnym zagrozeniem zanieczyszczeniem” (grave and imminent danger
from pollution), podczas gdy konwencja WRC pozwala takze na podjecie dziatan
przez panstwa ze wzgledu na zagrozenia nawigacyjne. Jej postanowienia w tym
zakresie wspolgraja zatem z kompetencjami panstw okreslonymi w art. 221 kon-
wencji UNCLOS. Harmonizacja w zakresie mozliwych do podejmowania przez
panstwa nadbrzezne dzialan wydaje si¢ najwigksza wartosciag dodang omawianej
konwencji. Mniejsze znaczenie ma w tym kontekscie kwestia rezimu odpowie-
dzialnosci finansowej. Panistwo moze bowiem podejmowac dziatania zmierzajace
do usuniecia zagrozenia niezaleznie od mozliwosci uzyskania zwrotu kosztow
zwigzanych z usunigciem wraku od rejestrowego wlasciciela statku (registered
owner).® Wprowadzona w konwencji WRC mozliwo$¢ pokrycia kosztow usu-
niecia wraku?, co niewatpliwie stanowi jednak zache¢te do jej ratyfikacji przez
panstwa nadbrzezne. Analizujac postanowienia konwencji systemowo, nalezy
takze wskazac¢, ze wprowadzony w niej instrument obowigzkowego ubezpieczenia
i prawo do skierowania roszczenia bezposrednio do ubezpieczyciela (lub dajacego
zabezpieczenie) moze mie¢ takze pozytywny wplyw na efektywne funkcjonowa-
nie koncepcji miejsc schronienia. Nalezy jednak zastrzec, ze uwaga ta dotyczy¢
bedzie panstw, ktore skorzystaly z opcji rozszerzenia stosowania konwencji WRC
na obszary podlegajace ich jurysdykeji (,,opt-in”).

Autorki artykulu uznaja ratyfikacje konwencji wrakowej przez Polske za zasad-
ng, nie tylko ze wzgledu na powinnosci stanowione w prawie Unii Europejskiej,
ale takze z uwagi na wynikajacg z konwencji mozliwos¢ skuteczniejszej ochrony
intereséw polskich. Konwencja nie zawiera mozliwosci natozenia dodatkowych
obowiagzkéw na panstwa w odniesieniu do wrakow historycznych, w tym pocho-
dzacych z okresu II wojny $wiatowej. Nalezy takze wzig¢ pod uwage, ze wraki
stwarzajgce zagrozenie dla interesow panstwa nadbrzeznego czgsciej znajduja
sie w granicach jego terytorium niz w wylacznej strefie ekonomicznej. Z tego
wzgledu zasadne wydaje si¢ zastosowanie klauzuli ,,opt-in”. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze obecnie polskie prawo nie zawiera rozwigzan korzystniejszych dla
ochrony polskich intereséw niz te, ktorych zastosowanie mozliwe jest na mocy
konwencji WRC. Propozycja ratyfikacji konwencji wrakowej zawarta w projek-
cie kodeksu morskiego, w sposob optymalny wypelnia istniejaca luke prawna
w zakresie stosowania postanowien konwencji WRC na terytorium Polski.

38 Wskazuje na to analiza art. 9 ust. 7, ktéry zaklada, ze panstwo moze podja¢ dziatania zmie-
rzajace do usuniecia wraku w sytuacji gdy wlasciciel rejestrowy nie wydobedzie wraku w terminie
wskazanym zgodnie z ust. 6 lit. a, lub gdy nie jest mozliwe skontaktowanie sie z wlascicielem
rejestrowym (zazn.wl.).

3 A wlasciwie kosztéw usuniecia zagrozenia powodowanego przez wrak.
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ENVIRONMENTAL, NAVIGATIONAL AND LEGISLATIVE
ASPECTS OF WRECKS

Keywords: Nairobi wreck removal convention, coastal states jurisdiction, navigational
threats, environmental threats.

Abstract

Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks came into force on
14% April 2015 and has been ratified by now by over 40 states across the world (among
them Australia, China, India, South Africa and most of the EU countries).

The convention provides legal framework for action taken by the Coastal States
aiming at removal of wrecks posing danger or impediment to navigation, as well as
to the marine environment, or damage to the coastline or related interests of one or
more States. The Convention fills the existing legal gap by enabling the States to remove
wrecks beyond their territories (as well as within if States decide so). Beside the exi-
sting international regulations like Intervention Convention or UNCLOS, the Nairobi
Convention clarifies the Costal State’s rights to remove wrecks from its EEZ if they pose
a danger for safe navigation or marine environment. The Convention corresponds with
mentioned conventions but also equips Coastal States with new legal instruments to
deal with hazardous wrecks beyond their territory. The aim of the paper is to analyse
the new rights and duties of states, as well as scope of the notion of navigational and
environmental threats causes by wrecks. It will refer also to regulatory problems faced
by the states implementing the Convention. Even if the Convention is to be applied to
territorial sea, its multiple provisions are not. Moreover, the Convention leaves many
important aspects unregulated. Those issues will be analysed from the perspective of
a country which has not yet ratified the Convention, and will be confronted with the
experience from other jurisdictions.





